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L-p Bana Uapa: Myseii um. CeyeHn B HagbLeHKe

B nepBoii N0NOBMHE NPOLINOIO CTONETHA B T. H. anoxe petopm xun n pabotan NwTeaH CeyeHn—KkpynHaa durypa
BEHFepCKON MCTOPUM W MepBbli TPAHCNOPTHBIA NOAUTUK CTpaHbl. CTaTbd MHOPMUPYET YnTaTene 0 TOPXKEeCTBEH-
HOM OTKpbITUN MYy3esd NwTBaHa CeuyeHu, cocToABleMca 21-ro ceHTa6pa 1973. rofa WM Mysee, YBeKOBeuyMBarLeMm
ero TBOPYecTBO.

OaHaw Kunw—pa-p AHgpaw bako: lnaHMpoBaHWe TpaHCNopTa B pa3sBMBaKOLWMXCA HACENEHHbIX MHYKTaX B KOHLe
OBAALLATOTO CTOJETUS  ooeiiuiietieeeeeetesesse st e st seesese st e esesese s s es st e E a8 e e e e e b e Rt e 4R R £ e e e b b £ e 0 e R £ A0 b E £ e e R e R EeE e R e e R e bbbt eb e b e bt n et n e
B nepBoOii yacTu TpyAa aBTOpPbl 3aHMMalOTCA CBA3AMM, CYLLECTBYHOLWMUMN MEXAY UCNONb30BAaHMEM TEPPUTOPUN K
nnaHWpoBaHMEM TpaHCNopTa, a TakXe MpUHLMNManbHbIMW BOMpocaMn MeToguku. Bo BTOpOi yacTw Tpyaa noka-
XYT MeTOA, NPUTOAHBIA NA NPUMEHEHUA BbIYNCIUTENbHOW TEXHUKU NPU pelleHnn 3ajay, Kak no pacnpefeneHuio
OBVXEHNA, TaK 1 N0 NepCneKTUBHOW OLEeHKe ABUXEHUS.

KaiimaH J1exouku: Bo3MOXKHOCTU CHUXKEHMUS TYCTOTbl ABUXKEHUS B LEHTPE TOPOMA .oocveveerreeceeiscsseeessssesessssssssesessssssssssees

ABTOp B CBOeii Tpyde 3aHMMaeTcs BONpocamMy rpagocTpouTenbCTBa, CTYNeH4YaToro Havyana pa6oTbl, co3gaHuem ne-
WeX0AHbIX AOPOT U paiioHOB, NpejnoYTEHWEM MACCOBOr0 TPAHCMOPTA, nyuwwum WCMONb30BaHMEM MECT ANs aBTO-
CTOSIHOK, CUCTeMOW ,mapK 3HA pelg* U TPaHCMOPTHLIMKU NPO6NEeMaMu, KOTOPble sosHukHyT MPU NPOEKTUPOBAHUN
COCPesOTOYEHHOT0 PacnooXeHns MarasmHos.

Oépab BeHuen: KauecTBeHHble MOKa3aTeNy >Kene3HOL0POXHbIX MacCaXXMPCKMUX MepeBo3oK

Tpya cuctematusmpyert TpaHcnopT BOO6IJJ|9 N KavyeCTBeHHble NMOKa3aTe/NIMn nacCaX MpCKNUX NepeBO30K C TOYKKU 3pe-
HUA NacCaXMpoB N OKPYXeHNA, fanee NPUMEHAET sty CUCTEMY K XKE/T€E3HOAOPOXHbIM NMacCaX MpCKUM nepeBo3Kam
nnpepnaraet Takxe BBejeHME HOBbIX MEHEE N3BECTHbIX nokasaTenei.

XKENT TypaH: CTpouTeNbHble U 0praHnM3aLMoHHble MPOEKTUPOBAHMS C MOMOLLLIO TPAPUUECKOTO ANCTE .ovvcercecirernnees

Ipaduyeckoe Aucnie, ABNSAIOLLEECA HOBbIM BCMOMOTaTe/lbHbIM CPEeACTBOM MPOEKTUPOBAHUA, COEAEHSAET NpeuMylLLe-
CTBa BbIUUCAUTENbHON TEXHUKN C NPEMMYLLECTBOM YepPTEXHOT0, NAMOCTPALMOHHOTO U306paxeHus. ABTOpP Noka-
XeT untatensam paGoTy rpauyeckoro AUCNIe U MHOTOCTOPOHHbIE BOZMOXHOCTW €ro NpUMeHeHus.

AHgpaw Onax: [JanbHeiillee pasBUTUE aBTOMATUUECKMX MOE3AHbIX PErynmpoBOYHbIX CUCTEM, 0COGEHHO SIOKOMOTMB-
HOr0 060PYA0BAHUS PETYIMPOBOUHBIX CUCTEM CKOPOCT M ovuiririiiisisessessessssessessesseses st ssesses st st ssessessessessessensassssessssansasens

ABTOp 060CHOBbLIBAET OCYLLECTBIEHNS aBTOMATUUYECKOTO peryiupoBaHns Noe3fHbIX CKOPOCTei, CTyneHn nepefaum
MHDOPMALNN MEXAY XKene3HoA0POXKHbIM NyTEM — NOKOMOTUBOM — MallWHUCTOM, Aafnee CXeMy felicTBUSA aBTOMa-
TMYECKOro perynmpoBaHns CKOPOCTH.

O-p Nacno Ayecku: OWNGOYHbIE MPOTHO3bl B TPAHCMOPTHON METEOPOSIOTUM  w.vvvvreieieieesesiesssssesses st s st ssssses st ssessessns

B cTaTbW ONMWCbIBAalOTCA MeTOAbl MPOTHO3a NOroAbl, NOKa3blBAETCA MPUUYMHbI OWNGOUYHBLIX MPOTHO30B, fanee AaéTcs
MH(OpMaLnsa o LWaHcax NOATBEPXAEHWS MPOrHO30B SBMEHWUI MOrofbl M 0XWAAEMbIX YNyUlleHUAX BbllleyKa3aH-

HbIX.

O-p Muknow Kouop: MpoeKTUpOBaHME XXeNe3HOA0POXHbIX TOKOMOTUBHbIX feno C NPUMEHEHWEM TEOpUM MaccoBOro
Lo LG Tod 2}V T 1= T < RSP RTPRSSRTRTN

B TpyZAe nokasaH MOMHbI/A Mpouecc NPoeKTUPOBAHUA C 3NeMeHTapHON MOAeNU [0 YHWKANbHOTO MPOEKTUPOBaHUS
0TAEeNbHbIX NOKOMOTUBHbLIX eNo, AaBas Npu 3TOM MaTeMaTuyeckuii MeTod K onpefeneHuto onTUManbHOW MOLLHOCTK
C NPYMEHEeHWEM TEOPUM MACCOBOTO 0GCNYXNBAHUSA.

Me>k gyHapogHbiii O630p:
O-p ®epeHy CeHTknapan: CTPOUTENBCTBO TYHHENS MOA JTA-MAHLLUEM ..ottt sre st

Cratba 0606u_\aeT cobbITUS, npepwecTeyrwuiee peweHUO 0 CTPOUTeNbCTBE KaHana u rnagHeiwne 4YacTu nnaHa
npoekKTa.
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A nagycenki Széchenyi muzeum

Dr. C2IKE BELA

1973 szeptember 21-én hazank uj kulturalis in-
tézménnyel gyarapodott, amely egyben a kdzleke-
dési muzeoldgianak is Gj létesitménye: felavattak
Nagycenken, a Széchenyi-csalad néhai kastélyaban
a Széchenyi Istvan Emlékmuzeumot.

A hosszl évek el6késziletei utan Gjjaépitett kas-
tély és benne az emlékmuizeum megnyitasat nagy
varakozas el6zte meg. Ennek tulajdonithatd, hogy
a megnyité Unnepségen sok szaz fényi kdzonség
vett részt, koztik kozéletiink, a tudomanyos és
kulturalis élet szdmos vezet6 személyisége, igy
Nyers Rezs6, az MSZMP Politikai Bizottsaganak
tagja, Kishazi Odon, az EInéki Tanacs helyettes el-
noke, dr. Erdey-Gruz Tibor akadémikus, a Magyar
Tudomanyos Akadémia elndke, a kilénb6zé mi-
nisztériumok, intézmények, a part és a szakszerve-
zetek helyi és orszdgos vezet6i.

A kastély parkjaban megrendezett Gnnepségen
elészér Lombos Ferenc, a Gy6r-Sopron Megyei Ta-
nacs elndke kdszontdtte a megjelenteket, vazolva
az UOjjasziletd Nagycenk jelent6ségét Széchenyi
Istvan emlékének mélt6 megbecsiilése, a megye
kulturalis fejlédése és idegenforgalma szempont-
jabol.

Az innepi beszédet dr. Csanadi Gyorgy akadé-
mikus, k6zlekedés- és postaligyi miniszter tartotta,
amelyben atfogo6an értékelte Széchenyi Istvan élet-
mivét:

— Széchenyi Istvan fellépése a magyar torténe-
lem egyik legfontosabb periéduséra, a reformkorra
esik, amikor a feudalis rend eljutott végsé szaka-
szaba, s antagonisztikus ellentmonddasai Uj tarsa-
dalmi forma, a polgari rend létrejottét jelezték.
Az Uj tarsadalom azonban hosszd harcban alakult
ki, amelyet sziikségszerlen polgéari forradalom te-
t6zott be, s amely ragyogd és kivalo torténeti sze-
mélyiségek egész sordt emelte a torténelem szin-
padara. Koziluk is az egyik legjelentésebb, de egy-
ben legellentmondéasosabb Széchenyi Istvan.

1973. DECEMBER HO

— Politikai palyajat éles vitdak kozott futotta
meg, haldla utdn pedig tevékenysége és egyénisége
majdnem szdz éven at az uralkodd osztalyok ér-
dekének megfeleléen hol a ,konzervativ forradal-
mar”, hol a tarsadalom atalakitasat vallaserkolcsi
megujuléssal helyettesité politikus kétes értékeié-

1. &bra. Széchenyi Istvan (1T91—1860)
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sét kapta. Az évszézados vita napjainkban jut
nyugvopontra, s Széchenyi Istvan a szocialista
Magyarorszag torténettudomanyaban kapja meg
azt az értékelést, amely a hamisitasokkal szemben
igazsagot szolgaltat neki, s méltd helyet jeldl ki
szdméara népink nemzeti multjaban.

— Fellépesekor Magyarorszagon a feudalis rend
eljutott végsd szakaszaba: kialakultak a t6kés tar-
sadalmi rend el&feltételei, s mivel az orszag el6tt
all6 feladatokat a feudalizmus viszonyai k&zoétt
méar nem lehetett megoldani, a tarsadalom vala-
mennyi osztalya érdekelve volt, ha nem is egy-
forman, az elavult hiibéri viszonyok felszdmolasa-
ban. A parasztsag a gyotrelmes jobbéagyrendszer-
t6l, a kegyetlen foldesuri kizsakmanyolastdl és al-
lami ado6zastél akart szabadulni, a birtokos ne-
messég €s a polgarsdg az &rutermelést gatlo ko-
tottsegekt6l. Talan a nagybirtokos arisztokracia
— ahova a Széchenyi csalad is tartozott — volt az,
amely legkevésbhé volt érdekelve a feudalis viszo-
nyok megsz(intetésében. A polgari rend azonban
tobb eurdpai orszagban is gy6zott, s a feudalizmus
pozicidi meggyengultek.

— Az egész tarsadalomban meglevd, de még ha-
tdrozott megfogalmazéast nem kapott vérakoza-
sokra épllt tehat Széchenyi nagy tervezete. Gyors
egymasutanban, 1830—33-ban megjelent harom
munkgjaban —a Hitelben, a Vilagban, a Stadium-
ban — els6ként fejtette ki a polgari atalakulas
programjat. Ennek aIaEereit részben a megyei ne-
messég korében felbukkan6 gondolatokbol, rész-
ben nyugat-eurdpai utazdsai soran szerzett ta-
pasztalataibol meritette. Nem vératlanul fellobbano
tlzoszlop tehat Széchenyi a magyar feudalizmus
éjszakajaban. Ma is tokeletesen helytallo az, amit
1841-ben Kossuth mondott rola: ,,Ujjait a kornak
Uterére tévé, és megértette luktetéseit. Es ezért,
egyenesen ezért tartom én 6t a legnagyobb ma-
gyarnak . .. GrofSzéchenyit a kor sziikségleteinek
hatalma alkalmas percben ragadta meg. O koranak
nyelvéve 16n; a nemzet legjobbjai gondolatanak
szavakat adott. Es hatdsanak titka itt fekszik” . ..

— Reformprogramjatartalmazta a polgéri atala-
kulas legalapvet6bb feltételeit: a feudalizmus alap-
jat képez6 nemesi birtokjog, az Gsiség eltorléset,
a hitelrendszer kiépitése érdekében, a jobbagysag

2. 4bra. A Széchenyi Istvan Emlékmuizeum megnyitdsi tnnepsége 1973.
szeptember 31-én
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megsz(intetését, a szabad tulajdon megteremtését.
»,Hunnia minden lakosinak polgari Iétet adni! im
ez, amit 1832-ben teljes meggy6zGdesem szerint,
honunkra nézve nemcsak idoel6ttinek, s6t szinte
mér id6utaninak tartok” — hatarozta meg 6 maga
a Stadium-ban elveinek lényegét.

— Politikai tevékenysege mellett faradhatatlan
és csodalatramélto energiaval folytatott gyakorlati
alkoté-szervez6 munkajaval is eldbbre vitte hazank
gazdasagi fejlédeset, polgari atalakulasat. Széchenyi
eziranyl tevékenységére ma is mélységes tisztelet-
tel és csodalattal emlékeznek kezdemenyezéseinek
folytatoi. Elég, ha csak roviden megemlitjik a Ma-
gyar Tudomanyos Akadémia megalapitasat, a ha-
zai mezd@gazdaség és ipar fejlesztését szolgald sza-
mos kezdeményezését, de kulonosképpen kozleke-
déspolitikai munkassagat, a Lanchid, adunai és ba-
latoni g6zhaj6zas megteremtését, a vasutligy tdmo-
gatasat, az Alduna szabalyozésat, a Tiszavolgy
rendezését és eziranyu mikodésének mintegy be-
tetGzését, 1848. évi hires kozlekedési koncepcidjat,
6 volt az, aki gyakorlatilag is megmutatta az or-
szagnak azt az utat, amelynek végén egy Uj téarsa-
dalmi rend bontakozott ki.

— Hogy ennek az itnak masodik szakaszan nem
6 allt a reformkiizdelmek élén, az Széchenyinek
személyes tragédidja volt, de sziukségszer(ien ko-
vetkezett programjanak lényegbeli ellentmonda-
saibol.

— Maér az 1830-as években is latszott, hogy
a polgéari atalakulas vezetOereje a birtokos nemes-
ség lesz. A t6kés atalakulds egy magasabb, a tar-
sadalom nagy tobbséget képezO parasztsag és ne-
messég erdekének megfelelébb programjat Kossuth
Lajos dolgozta ki. O az 0 tarsadalmi rendet — ha
kellett — az arisztokrécia ellenében, akar forra-
dalommal is, s6t az udvarral val6 szembefordulas
aran, a nemzeti fliggetlenség felvetésével is haj-
landé volt megvalositani.

— A Kkét program kozti elvi kiilénbség az alapja
Kossuth és Széchenyi ellentétének, amely kiléno-
sen 1841 Gta éles vitdkban robbant ki. Széchenyi
fokozatosan elszigetel6dott, s6t szembefordult a re-
formmozgalommal.

— Széchenyi nagysagat mutatja, hogy a kozel
egy évtizedig tartd vita ellenére Is 1848 marciusa-
ban elfogadta a forradalom vivmanyait és mint
a kormény tagja, hazank els6é kézmunka- és koz-
lekedési minisztere, kivette részét a polgéari Ma-
gyarorszag els§ honapjainak lazas munkajabol.
Aggodalmai azonban nem sziintek meg, sét amikor
1848 nyaran az ellenforradalom tAmadasa bekdvet-
kezett, az elkerllhetetlen harc kirobbanaséért én-
magat okolta, elméje elborult és a déblingi gyogy-
intézetbe kerilt. Ezzel lezarult élete masodik nagy,
alkotd periddusa.

-r- Lassan gyogyulva, erejét visszanyerve, Ujra
bizni kezdett az orszag jovGjében. Hatrahagyott
irdsai mutatjak, hogy onkritikusan vizsgalta sajat
reformkori tevékenységét és elvesztette illuzidit
Bécs szerepével kapcsolatban is. Ez utobbit ta-
nusitja, hogy utols6 munkéjaban gyilkos erej(i
birdlatban reszesitette a bécsi abszolutizmus rend-
szerét. Ezzel politikai palyéja 0j ponthoz érkezett:
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Széchenyi ismét a haladasért, hazank jovojéért
kiizd6k elvonaldba kerult. Ezért el kellett szenved-
nie az abszolutizmus zaklatasat; az ellene inditott
rend6ri vizsgalat és hazkutatas 1860. aprilis 7-rél
8-ra virradd éjjel ongyilkossagba kergette.

— A most megnyilé6 emlékmlizeum egy olyan
torténeti személyiségnek allit végre méltdé emléket,
aki — palyajanak ellentmondasai ellenére is — né-
pink haladasadban kiemelked6 szerepet jatszott.
Ezzel magyarazhaté az az egyhangu lelkesedés, az
a széleskor( allami és tarsadalmi 6sszefogas, amely
végil is — hosszl évek munkéajaval — létrehozta
a Széchenyi Istvan EmIlékmizeumot, samely a mu-
zeologia eszkozeivel igyekszik bemutatni Széchenyi
alakjat, palyafutdsat, csaladja torténetét, kozle-
kedési és mas gyakorlati tevékenységét.

A megnyité beszéd utan Kishazi Odon, az Elnoki
Tanécs helyettes elnéke — Nagycenk Gjjaszileté-
sének leglelkesebb kezdeményez@je — a kastély be-
jaratéat zar6 szalag atvégaséaval 4tadta rendelteté-
sének 0j kulturdlis intézményinket.

*

A nagycenki kastély mintegy két évszéazaddal
ezel6tt lett a Széchenyi csalad rezidencidja. 1750
korul épitette Széchenyi Antal az egykori nagy-
cenki major helyén; 6 létesitette a kastély koruli
parkot és diszkertet, hozza csatolva a hires, 2,6 km
hossz(i harsfasort is, amely a kastély bejarata-
val szemben nyilik. Az 1800-as évek elején Széche-
nyi Ferenc — a Magyar Nemzeti Mdzeum alapi-
toja — Aatépitette, boOvitette a kastélyt, amely
1834—40 kdzt — amikor mar Széchenyi Istvan
tulajdona volt — nyerte el mai forméajat. A kastély-
komplexum a masodik vilaghaboru alatt stlyosan
megsérllt, majd ezt kdvetGen teljesen elpusztult.

Az épililet-egylttes legszebb, legértékesebb része
a kétszintes foépullet, amelyben az emlékmuzeum
kapott helyet. Helyreallitdsara az els6 Iépést az Or-

3. dbra. A kastélykoniplexiini helyreallitasanak
makettje: a f6épulettsl (kozépen) balra a gazdasagi
szarny, jobbra az nn. Széchenyi-szarny és ettol
jobbra az an. vorés kastély; el6térben a tervezdit

barokk-kert kérvonalai
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szagos Miemléki Felligyel6ség tette meg 1061—62-
ben, elkészitve a megtartasra érdemes épiletszar-
nyak emeleti fodémét és tet6szerkezetét. Végleges
helyreallitasa 1970-ben vette kezdetét, amely a Koz-
lekedés- és Postaligyi Minisztérium, az Epitéslgyi
es Varosfejlesztési Minisztérium, a Gy6r—Sopron
Megyei Tanécs és a Magyar Tudoményos Akademia
Osszefogésaval valosulhatott meg.

Id6k6zben megoldddott a kastély tobbi éplletei-
nek hasznositasa is. A maketten (3. abra) balra lat-
hat6 gazdasagi szarnyban — amelyek helyreéallitasa
megkezd6dott — az Orszagos Lotenyésztési Felligye-
I6ség kialakitja a hazai l6tenyésztés (j centrumat;
a jobbra lathaté un. Széchenyi szarnyban pedig
— helyreallitds utan — az Orszagos Vizlgyi Hiva-
tal kivanja elhelyezni az Orszagos Vizugyi Szaklevél-
tarat. Jelenleg még gazdatlan az an. ,,voros kastely™
(a maketten jobbra, az épllet-egyuttes legszélén),
ahol célszer(en kisebb szalloda és étterem volna le-
tesithetd. Kezdetét vette — a Mez6gazdasagi és
Elelmezési Minisztérium aldozatkészsége eredmé-
nyeként — az évszazados platanjairdl és egzotikus
novény-ritkasagairdl nevezetes 15 holdas park hely-
redllitasa; a kastély el6tti fuves térségen pedig az
épulet-egyuttes stilusaval Osszhangban levd ba-
rokk-kertet épitenek.

Mikozben a kastély fééplletének helyreéllitasa
folyt, a Gy0r-Sopron —Eben furti Vasat kezdeme-
nyezése és aldozatvallaldsa eredményeként, jelen-
t0s tarsadalmi munkaval, a KISZ fiatalok és az ott
allomésoz6 szovjet katonak segitségével, tovabba
a Kozlekedési Muzeum tdmogatédsaval megepilt
a Széchenyi Mlzeum Vasut. Ez a 760 mm nyomta-
volsagl Kisvasit nemcsak 0sszekottetést biztosit
a nagyvasuti vonal Fert6h6z allomasatol a Széche-
nyi kastély kozelében levd un. Kastély allomaésig,
hanem egyben a magyarorszagi kisvasutak szabad-
téri muzeuma is, ahova 0Osszegydjtottik — és
gyljtjik —alegjellegzetesebb kisvasuti mozdonyo-
kat es kocsikat (alloményaban jelenleg 18db eredeti
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jarm{ talalhat6). A kisvasit az attérd pajtasok
nagyszer( szorakozd és nevel6 eszkoze is.

*

A Széchenyi Istvn Emlékmuzeum berendezése
ugyancsak széleskor( dsszefogas eredménye. A Kdz-
lekedési MUzeum mellett részt vett benne a Gyodr-
Sopron megyei Muzeumok Igazgatosaga, a Magyar
Nemzeti Muzeum, a Mez6gazdasagi Muzeum, a Viz-
ugyi Dokumentécios és Tajékoztato Iroda; a kiallita-
sok mlvészeti és technikai kivitelezését a Kozponti
Muzeumi lgazgatosag végezte. A kiallitasok elokeé-
szitésének munkajat a Mavel8désiigyi Minisztérium
koordindlta.

A kiallitasi tertilet két f6 részre tagozadik.

Belépve a kastély fébejaratan, az an. ,sala
teraena”-ba jutunk, innen jobbra és balra nyilnak
azok a boltives, hangulatos kis foldszinti helyisé-

gek, amelyek szép korabeli — bar, sajnos, nem
a kastélybol szdrmaz6 — bdator-garniturakkal,
cserépkalyhakkal, csillarokkal az enteri6r kiallitast
befogadjak.

A 7terembdl all6foldszinti kiallitas tarloi, felira-
tai, képei el6szor megismertetik a latogatdval

4. dbra. Az emlékmulzeum foldszintjének egyik terme a megnyitas nap-
jan. Az el6térben (jobbrdl balra): "Nyers ltczs6, az MSZMP" Politikai
Bizottsaganak tagja, Kishazi Odon, az EIndki Tanacs helyettes elndke,
dr. Csanadi Gyorgy kozlekedés- és postatigyi miniszter

5. dbra. Az emlékmuzeum emeleti Kkiallitdsanak részlete az Institutum
Geomegrico Hydrotechnicum dokumentumaival, valamint az an. ,,sar-
haj6” €s a ,,b6gbshajo” modelljeivel

kozlekedéstudomanyi szemle

0. dbra. A g6zhajézas és a Runa-szabalyozas emlékeit bemutaté terem

a Széchenyi-csalad torténetét, amely a XVII. sza-
zad végén emelkedett az arisztokracia sordba. Sza-
mos dokumentum idézi a korabeli Bécs, Sopron,
Nagycenk képét, hangulatat.

A tovébbi foldszinti termek Széchenyi Istvan
életutjat: fiatal kordnak dokumentumait, kozéleti
fellépését, a feudalis Magyarorszag t6kés atalaki-
tasara kidolgozott egységes programjat, hires m-
veit, tobbek kozt a Hitelt, a Vilagot és a Stadiumot,
a Magyar Tudoményos Akadémia megalapitasat,
a Kossuth Lajossal folytatott politikai kiizdelmeit,
majd az 1848-as forradalom vivmanyainak elfoga-
dasat, kozlekedési miniszteri mikodését tarjak
a latogato6 elé. Az utolsé terem Széchenyi doblingi
napjait, majd tragikus halalat idézi. Itt kapott
helyet — tobbek kdzt — Széchenyi Istvan ir6-
asztala, amelyet a Magyar Tudomanyos Akadémia
kolcsonzott a kiallitasra, valamint személyes tar-
gyai es az a ruha, amelyet halala napjan, az 1860.
aprilis 7-r6l 8-ra virradd tragikus éjszakan viselt.

Elhagyva a foldszinti helyiségeket, a gazdag
metszetanyaggal diszitett folyosén és a kilondsen
szép, szobrokkal ékesitett barokk lépcsén az emeleti
kiallitasi helyiségekhez jutunk.

Itt egy kiilon kisebb teremben exponaltak Széche-
nyinek a lotenyésztés érdekében kifejtett tevékeny-
ségét, egy masikban pedig mez6gazdasagunk hely-
zetét Széchenyi idejében: a korszerlibb termelési
modszerek, gépek bevezetésére, a selyemhernyo-
tenyésztés és juhtenyésztés fejlesztésére iranyuld
erGfeszitéseit, az iparfejlesztést célz6 kezdeményezé-
seit (soproni g6zmalom, pesti hengermalom, az els6
hazai vasdntode és gépgyar).

Az emeleti kidllitas tovabbi termei Széchenyi
gazdasagi szervezd-alkotd munkéassagabdl a kdzleke-
dési és — vele szoros Osszefiiggésben — a vizsza-
balyozasi, vizépitési tevékenységét bontjak ki a leg-
szélesebben.

A kozlekedés és vizugy elsé kézos terme azt do-
kumentalja, hogy mit latott, tapasztalt Széchenyi
Magyarorszdgon kozéleti padlyafutdsa kezdetén a ko-
lekedés terlletén, miként érlel6ddtt meg benne
— az Osszehasonlitdsra médot ado6 kilfoldi utazésai
nyoman — az a felismerés, hogy az orszag felemel-
kedésének egyik alapvété feltétele a kozlekedés
fejlesztése.
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A korabeli primitiv kdzuti kdzlekedési viszonyokat
idézi el6szor a kiallitas, amelyr6l Széchenyi 1830-
ban, a Hitelben olyan mar6 gunnyal irt: a rossz
utakat, a hidak hidnyat, a sarbaragadt paraszt-
szekerek, a viszontagsagos és gyér halézatu posta-
kocsik korszakat.

A hajoézés és a vizligy exponatumai kozt feltling
ellentétként jelentkeznek a tudoményegyetem ke-
retében korén, 1782-ben megszervezett Institutem
Geometrico Hydrotechnicum dokumentumai, ame-
lyek azt bizonyitjak, hogy nem a magas szinvonal(
hazai mérnokképzés hianya, hanem a tarsadalmi-
gazdaségi viszonyok elmaradottsaga okozta, hogy
hazank mai terlletének tobb mint egyharmadat
Széchenyi idejében mocsar és viz boritotta.

Annak megismerése utan, ami Széchenyit a koz-
lekedés megreformalasara 0sztonozte, a kdvetkezd
terem a g6zhajozas hazai megteremtéséert, a pesti
kikot6 és az Obudai Hajogyar létesitéséért, a Duna
szabalyozasaért, a Vaskapu hajozhatdva tételéért
folytatott kiizdelmeit eleveniti meg. A terem ko-
zepén attraktiv domboru térkép mutatja a Duna
és a Tisza volgyét a vizek szabalyozasa el6tt. Rend-
kivil értékes dokumentum a 6000 lapbdl allo
Duna-mappécié, amelyet elébb Huszar Matyas,
majd Vasarhelyi Pal, végil Hieronymi OIt6 ira-
nyitasaval készitettek el. Itt lathaté az els6 ma-
gyar g6zhajo, a Bernhardt Antal-féle ,Carolina”
dokumentumai mellett az 1831-ben megindult
menetrendszerli g6zhajojaratok elsé g6zosének,
a ,,Franz 1.”-nek 1:501épték modellje. Az Alduna
szabalyozasarol, Széchenyinek Vésarhelyi Pallal
vald egyiittm(kodésérél is szdmos dokumentum
beszél. lIgen érdekesek annak a diplomaciai tevé-
kenységnek okmanyai, amelyet Széchenyi az Aldu-
na szabalyozésa érdekében folytatott.

A kidllitds Gjabb terme a Tisza-szabalyozas ha-
talmas munkdjat és a balatoni g6zhajézas megte-
remtésének torténetét idézi, Széchenyi tevékeny-

sége mellett az 1846-ban tragikus hirtelenséggel
meghalt Vasarhelyi Palnak is méltd emléket allit-
va. Ennek a teremnek kiemelkedd latnivaléja
a Lanyi S&muel altal 1833—45 kozt vezetett Tisza-
felmérés szines térképének tobb lapja, tovabba az

;t Magyar Koézépponti Vasut dokumentumai
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8. abra. A vasuti kiallitasi részleg attraktiv mozdonymodelljei: a ,,Derd”
és a ,,La Victoricuse”

1846-ban vizre bocsatott els6 balatoni g6zhajo,
a ,Kisfaludy” remekbe késziilt G4j modellje.

Folytatva muzeumi seétankat, athaladunk az
emeleti disztermen, amelyben f6leg Széchenyi
lI(§tvémt abrazolo eredeti festményeket allitottak
i.

Ezutdn érkeziink meg a kastély legnagyobb
kiallitasi helyiségébe, amely Széchenyi és a vasut-
ugy témait fogadta be. A killitdsi anyag nyomon
koveti a hazai vasutak el6torténetét, igy az 1827.
évi pest-k6banyai ,lebegd vasut” épitését, az
1840 -46-ban kiépiilt Pozsony-Nagyszombati L6-
vasUt torténet, tovabba az Anglidbol diadaldtjara
indult g6zizem( vasat, a Liverpool-Manchesteri
VasUt épitését, Széchenyi ott szerzett tapaszta-
latait. Idézi az osztrdk vasutépitési terveket,
majd feleleveniti az els6é magyar g6ziizem( vasut,
az 1846-ban megnyilt Pest-vaci vonal épitését,
Széchenyinek a Vukovar-fiumei vasut (lgyében
Kossuth-tal folytatott vitajat. A terem egyik legér-
tékesebb expondtuma a Pest-vaci vonal eredeti
helyszinrajza, amelyet Zimpel mérnok 1839-ben
készitett. MuzeolGgiai ritkasag az elsé magyarorsza-
gi vasuti sin faaljon bemutatott darabja.

A terem kozepén foglal helyet két nagyméretd,
1:4, illetve 1 : 51éptéki mozdonymodell: az egyik
a budapesti Kozlekedési Muazeumbdl jél ismert
,Derl”, amelynek készit6it, a Nagy testvéreket
Széchenyi partfogolta; a méasik a ,,La Victorieuse”
nev( franciaorszagi mozdony Torok Antal &ltal
1841-ben készitett modellje — egy olyan fejlett
Stephenson-féle mozdonyé, amilyeneket Széchenyi
kilfoldi utazasai sordn tanulmanyozhatott, és ame-
lyek 6t a vasut lelkes hivévé tették.

A teremben kilon részleg foglalkozik az 1847-
ben megnyilt soproni vasit torténetével, amelynek
épitését Széchenyi messzemenden tdmogatta.

Ugyancsak kilon részleg idézi Széchenyi miiko-
dését a Helytartotanacs Kozlekedési Bizottsagé-
nak élén, valamint 1848-as kozlekedési miniszter-
ségét, kozéppontban hires kodzlekedéspolitikai kon-
cepcidjaval, a ,Javaslat”-tal, amely — noha a
szabadsagharc bukasa miatt nem valdsulhatott
meg — hosszU id6re nagy hatéssal volt a magyar
kdzlebedésligy fejlédésére.
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A nagy kiéllitasi terem z&rdfaldt Barabds Mik-
16s: a Léanchid alapkd&letétele c. festményének
fot6-méasolata disziti mindaddig, amig a tervezett
nagyszabasd gobiéin, amely Széchenyi életmivét
lesz hivatva megordkiteni, el nem készil és mélto
helyére nem Kkeril.

A festmény reprodukcié egyébként atvezeti a
néz6t abba a kisebb — és egyben ustols6 — Kki-
allitasi terembe, ahol a Lanchid épitésének doku-
mentumai, valamint a hidépit6 Clark Adam ok-
manyai és személyes targyai, tovabba a Lanchid
1: 200 léptékd modellje lathatok.

A kiallitas latogatéit mindenitt elsdsorban
Széchenyi szavai: megallapitasai, javaslatai ve-
zetik a bemutatott fejlédés atjan. Gazdag és
nagyértékld — jorészt eredeti — okmany-, kép- és

Egyesileti hirek

Kézponti el6éadasok és egyéb rendezvények

1973.

November 8. A Kozati Szakosztadly rendezésében el6-
adas: Aszfaltburkolatok min6sitésének szervezeti
forméi és vizsgéalati mdédszerei a nagyizemi aszfalt-
gyartas és Utépités korszakaban.

El6ad6: SIMON MIKI,OS (KOTUKI).
Hozzéasz6lok: BODNAR GEzZA (UTTROSZT),
GARTNER LASZLO (BetonGtépité V.).

November 9. A Postai és Tavkdzlési Tagozat M(sor-
sz6r6 Szakosztilya rendezésében el6adas: A radio
misorszoras idszer( kérdései II.

El6ad6: DR. TURI KOVATS ATTILA (PVIG).

November 9. A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztaly
rendezésében el6adas: Sérilésekbdl megallapithaté
kovetkeztetések a baleset mechanizmusaban (moto-
rosok, gyalogosok sériilései is).

El6ad6: DR. BAKONYI FERENC
(Orvosi Szakért6i 1.).

November 9. A Koz(ti Fuvarozasi és Szallitméanyozéasi
Szakosztaly rendezésében el6adas és lizemlatogatas:
A Hungarocamion és a kilkereskedelmi véallalatok
egylttmikodése a nemzetkdzi kozlti fuvarozas te-
riletén.

El6ad6: DR. MEZEI GABOR (Hungarocamion).

November 12. A Kozuti Szakosztaly rendezésében el6-
adds: A magyarorszagi dijbeszedési rendszer kiala-
kltasa
El6adok: DR. TIMAR ANDRAS (KPM Kozuti Fgo.),
DR. JANOSHEGYI FERENC (UVATERV).
Bevezet6t mondott: DR. ABRAHAM KALMAN
(KPM Kozuti F6o.).

November 12—16. A KozGti Fuvarozasi és Szallitma-
nyozasi Szakosztadly rendezésében: I. Csehszlovak—
Magyar Ko6zati Fuvarozok Vandorkollokviuma.

November 12. EInoki megnyité: DR. TOZSER ISTVAN,
a KPM Autékozlekedési F8o. vezetje, a KTE Koz-
Gti Fuvarozési és Szall. Szako. elndke.

Az integraci6 szerepe a koziti kozlekedésben:
TAPOLCZAI KALMAN, a Volan Trészt vezérigaz-
gatéja, a KTE Kozuti Fuvarozasi és Szall. Szako.
tarselndke o

A szallitasi lanc elmélete: DR. HEGEDUS AGOSTON,
a KOTUKI osztalyvezet6je, a KTE fGtitkarhelyettese.
A szallitasi lanc gyakorlata: DR. ZAHUMENSZKY
JOZSEF, a Volan Trdszt vezérigazgatdhelyettese, a
KTE tarselndke.

A kozati személyszallitds id6szer(i kérdései:

DR. BOBONKA ANTAL, a Volan Troszt osztaly-
vezetdje.

kozlekedéstudomanyi szemle

nyomtatvanyanyag, magas szinvonald modellek
és makettek — ©sszesen mintegy félezer expona-
tum — teszik a kiallitasokat rendkivil szinessé és
valtozatossa, amelyeknek miivészi installacio ad

mélté keretet.
*

A nagycenki Széchenyi Istvdn Emlékmulzeum
megalkotdsdval régi addssdgunkat tdrlesztettiik
le hazdnk nagy'fianak emléke irdnt. Bizonyosra
vehet6, hogy Nagyeenk — az 0j emlékmuizeum-
mal, a muzeumvasulttal, a kovetkezd években
létesil6 tovabbi jelent6s intézményekkel, pompas
parkjaval, a kdrnyez6é természetvédelmi tertlettel
egyutt — hazank 0j kulturalis és idegenforgalmi
kdzpontja lesz, ahol a latogatok tizezrei nemcsak
gazdag .ismeretekkel, hanem mély erkdlcsi és
esztétikai élményekkel is gazdagodnak.

Délutani program: fakultativ Gzemlatogatasok:

a) A Volan 1 sz. véllalatnal. A papirkonstrukcié
gyakorlati és elméleti bemutatdsa. Szakmai is-
mertetést tartott: DR. SARVARI LASZLO igaz-
gatéhelyettes.

b) A Belkereskedelmi Szallitasi Vallalatnal a keres-
kedelmi konténerek haszndalata; elméleti és gya-
korlati bemutaté. Szakmai ismertetést tartott:
KOMLOSI JOZSEF, a BSZV igazgatdja.

c¢) A Volan Elektronikanal ,Elektronika a kozleke-
désben”; gyakorlati és elméleti bemutaté. Szak-
mai ismertetést tartott: DR. TAPAY TAMAS, a
Volan Elektronika igazgatdja.

November 13.

a) Uzemlatogatdas a hajmaskéri cementcentralnal.
Szakmai ismertetést tartott: DOMJAN OTTO,
EPFU vezérigazgatdhelyettes.

b) Uzemlatogatas, tapasztalatcsere a veszprémi Volan
15. sz. Vallalatnal. A bemutatdot és ismertetést
tartotta: VAJDA MIKLOS, Volan 15. V.

November 14. A Szlovak-Komaromban levé Szakszer-
vezetek Székhazdban el6addssorozat. A megnyitot
tartotta: RUDOLF ADAMCIK, a SZSZK Belligymi-
nisztériuma kozuti kozlekedési féosztalydnak ve-
zetbje.

El6adéas: A pozsonyi CSAD vallalat szervezeté és te-

vékenysége.

El6add: JAROLIN VACULIK, a Vallalat igazgatdja.

El6adads: A CSAD izemegységek beruhédzasi prog-

ramja és technolégiai fejlesztése.

El6ad6: ZDENEK KIRSCH, a pozsonyi CSAD valla-

lat miszaki igazgatdja.

Délutani program: a Szlovak-Komaromi CSAD val-

lalat telepének megtekintése.

November 15. A besztercebdnyai CSAD {izemegységé-
nek megtekintése. Ismertetést tartott: STEFAN
MRAZIK, az lizemegység igazgatéja.

El6adéas: A kozlti kozlekedésben végzett rakodo-

munkéak gépesitése.

El6ad6: SALER mérndk, a zsolnai Kozlekedési Tu-

doményos Kut. Int. munkatarsa.

El6adéas: A konténerizacié bevezetésének fejlesztése.

El6ad6: ULICNY mérnok, a zsolnai Kozlekedési Tu-

doményos Kut. Int. munkatarsa.

November 16. Az eperjesi autébuszpalyaudvar és a
felvételi épilet megtekintése. Ismertetést tartott:
JAN JENES, a kassai CSAD vall. igazgatéja.
El6adas: Az autébusz-péalyaudvarok épitése.

El6ad6: SOTT mérndk, a kassai CSAD vallalat m-

szaki igazgatdja.

(Folytatds az 536. oldalon)
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Az ezredfordulo telepulésfejlodésének kozlekedéstervezése

K1iSS DENES —Dr. BAKjp ANDR A S

Al
I.A VALTOZO KORULMENYEKHEZ
ALKALMAZKODO TERVEZESI MODSZEREK
KERDESEI

1. Magyarorszagi gyakorlat

A varosi kozlekedéstervezés mddszereinek fej-
I6désére haté tényez8k valtozasanak torténelmi
tendenciai hosszabb ideje altaldnosan ismertek.
Az egyre gyorsulo miiszaki-gazdasagi fejldés egy-
részt a szallitas és kozlekedes mind fejlettebb esz-
kozeit eredményezi, masrészt alapvetéen megval-
toztatja a koOzlekedést Kkivaltdé korllményeket.
A lako- és munkahelyek szdmanak, s(r(iségének,
egymashoz valo kapcsolédasénak alakuldsa, a no-
vekv6 szabadid6vel ardnyosan fejléd6é pihend- és
masodik otthon-tertletek, valamint az anyagi ter-
meléssel 1épést tartva javuld szolgaltatasok, —
a személy- és anyagaramlasok véltozasanak meg-
hatarozoi. Nehany évtizedes fejlodésikrol a koz-
lekedéstervezésnek a nagy idotavlata telepllés-
tervezés adhat kiindul6 adatokat. A szakirodalom-
bol és a személyes tapasztalatdtadas révén ismert
kulfoldi példakon kivil 1966 Ota sajat tapaszta-
lataink is vannak a nagy id6tavlatl telepulés-
tervezés és kozlekedéstervezés egylttmikodése és
modszertani 6sszehangoldsa terén. Ezeket a ta-
pasztalatokat értékeli a jové szdmara az Orszagos
Mliszaki Fejlesztési Bizottsdg 1971-ben kiadott,
9—901 sz. koncepcioja a varosi kozlekedés fejlesz-
téser6l. A terlletfelhasznélas és a kozlekedésfej-
leszteés egyuttes, egymassal Osszefiiggl tervezése
melletti allasfoglalas a koncepcié altalanos alap-
elve. Megfogalmazasdhoz alapot adott a KGST
Epitésiigyi Allandé Bizottsaganak a ,,Nagyvaro-
sok kozlekedése tavlati fejlesztésével kapcsolatos
fontosabb problémak vizsgalata” c. témaban tar-
tott pécsi szakért6i értekezlete (1967. VIII. 27—
IX. 3) és a Kozlekedéstudomanyi Egyestulet altal
szervezett ,,Nagytavlati varosi kozlekedésfejlesz-
tés tervezése” konferencia is (1967. X. 19—20.).

Az 1972 végéig szerzett modszertani tapasztala-
tokat a KGST EAB 35/72. sz. munkatervi pontja
keretében készitett magyar jelentés foglalja 0ssze,
alapvet6en Szekszard, Mohacs és a komaromi
telepliléscsoport rendezési terveire tdmaszkodva.
A jelentés kitér arra is, hogy a KPM tervez6 és
kutaté apparatusa az 1966 Ota folyd metodikai
fejlesztésben mind nagyobb szerepet jatszik, K-
I6ndsen az orszégos léptékl feladatok megoldasa-
ban. Az Uj tervezési modszerek matematikai és
sz&mitastechnikai eszkdzeinek hazai adottsagok-
nak és kovetelményeknek megfelel§ valasztékat a
MTA Szamitéstechnikai és Automatizalasi Kutato
Intézete 1966 oOta folyamatosan fejleszti ki.

2. Elmélet és gyakorlat

A Kozlekedéstudomanyi Egyesulet 1972 és 1973
tavaszan rendezett nemzetkozi tanacskozasain el-
hangzott beszamolok és felszélalasok megerdsi-

tették azt a sajat tapasztalatokbdl lesz(rt meg-
gy6z6dest, hogy szakadatlanul, nagyon gondosan
kell arra tgyelni, hogy az alkalmazott kutatasi és
modszertan-fejlesztési céli munkaban az elméleti
kutatas és a gyakorlati tervezés mind a telepllés-
tervezési, mind a kodzlekedéstechnikai szemlélet(i
m(iveletekben pontosan elhatarolodjék. El6for-
dulhat ugyanis az, hogy régi beidegzésekbdl tap-
lalkozé prakticista szempontok az alapvetd elvi
celokat veszélyeztetik, de az is, hogy az elméleti
alapok megteremtésének sok munkat és koltséget
igényl6 modszerei Kiterjednek a tervezési gyakor-
latra és ott eltorlaszoljak az (j modszerek kibon-
takozasanak utjat.

Néhany jellemzd példa az elmélet és gyakorlat
kapcsolatanak korébél:

A ,,méretezés vagy jellegmeghatarozas' kérdése a
hal6zattervezés mdveletében, ismert eszkozeinek
alkalmazasa soran, rendszeresen felmertl. A ha-
gyomanyos kozlekedéstervezeés azért allapitja meg
az utakon, utszakaszokon vérhaté forgalmat, —
kovetkezetesen egysegjarmiben is —, hogy meg-
hatarozza a sziikséges forgalmi savok szdmét és a
burkolat méreteit. A nagy id6tavlatu telepulés-
és kozlekedésfejlesztési tervekben a burkolat
anyagaval, vagy méreteivel foglalkozni értelmet-
len lenne, a forgalmi savok szamanak megalla-
pitdsa sem els6dleges kérdés, hiszen a féhaldzati
éleken telepllésben ritkdn fordulhat el6 négy
savunal kevesebb, vagy hatsavu atnal szélesebb.
A szélességi méretezés feladata minddssze a két
jellemz6 szélesség kozotti kiiszob atlépésének meg-
allapitasa, illetve annak meghatérozésa, hogy a
teleptilés valamelyik kiterjedéesi iranyaban hany-
szor négy, vagy hat savra lesz szilkseg. Lényeges
viszont a domborzati és telepulésszerkezeti fel-
tételek értékelése szempontjabdl az emelkedési és
iv-viszonyok meghatarozdsa a varhat6 forgalom
jellegének, dsszetételének alapjan. Hasonl6 adatok
alapjan allapithat6 meg, hogy az utak menti védo-
savokban milyen artalmak elleni védekezést kell
tervezni. Mindezekre a kérdésekre az egységjar-
miben val6 szamitdsok félrevezetd valaszt adhat-
nak. Kovetelménynek lehet tekinteni a kozleke-
dési modonként progndzist és hal6zati elosztast,
mégpedig a jellegmeghatarozas tisztasaga érdeké-
ben az els6 legelonydsebb iranyok alapjan. Mindez
nem vonatkozik a rovid id6tavlatd kozlekedes-
technikai muveletekre, viszont felveti a kérdést:
hanyféle kozlekedési modra kell elvégezni a draga
szdmitasokat?

A |, hélézattervezés vagy optimum-kereses” keér-
dése az el6z6hoz kapcsolodik és ebben a forméja-
ban zavart is okoz. Ha igaz, hogy a kozlekedés-
tervezésnek nemcsak passziv szerepe van az épité-
szeti és teruleti tervezés mellett, hanem hat is r& —
meg kell keresni a visszahatas modjat. A forgalmat
vonz6 és Kkibocsatd teriiletek, épuletek térbeli
rendjét az emberek a helyvéltoztatasra sziukseég-
szer(en forditott id6vel és faradsaggal érzékelik és
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tartjdk jonak, vagy rossznak. Az.optimalis terllet-
felhasznaldsnak tehat igen fontos mutatéja a la-
kossdg kozlekedésre forditott idejének, a teljes
kdzlekedési teljesitménynek tobb redlis valtozatra
kiszamitott értéke. Ez pedig a héaldzati éleken
0sszegezhetd adatokbdl adédik. Az aramlasprognoé-
zisok és halozati elosztasok els6dleges szerepe ezek
szerint az optimalis teriletfelhasznalas kialakitasa-
ban jelentkezik. Ezt koveti a kivalasztott telepi-
lésszerkezeti megoldasnak megfelel6 halozati val-
tozatok elemzése és a halézattervezés. A mate-
matikai és szamitastechnikai eszk6zok fejlesztésé-
nek ezt a logikai sorrendet kell szem el6tt tartania.
A hagyoméanyos szemléletii kozlekedéstervezés
kibernetikai eszkozokkel is legfeljebb héalézatot
tervez és méretez.

Igen kiterjedt elméleti tevékenység targya a
korlatozo tényezdk érvényesitése a haldzati elosztas
szamitdsaiban, s6t az aramlasprogndzisokban is.
Tisztaban kell lenni avval, hogy a magyarorszagi
telepulésfejlédés nagy iddtavlati tendenciai mel-
lett a ma adott miszaki korlatozo6 tényezé6k (szik
utcak, egyiranyd forgalom, nem teljesérték( cso-
mopontok sth.) jelentésége gyakorlatilag elenyészé.
Kozlekedésrendészeti, kis iddtavlati kozlekedés-
technikai célokra természetesen jol hasznalhatok
a korlatozé tényez6ket értékel6 szamitdégépi el-
jarasok, nagyobb tavlatra azonban éppen az
igények torzitds nélkili megismerése szikséges.

3. Retrogréad tervezés, deduktiv modszerek

A telepiiléseken beluli és a nagyobb teleplilési
rendszereket Osszefogd személy- es anyagaramla-
sok vizsgalatanak és tervezésenek elsd kérdese a
jelenlegi és tavlati helyzet leirdsara sziikséges és
elégséges adatok korének megallapitdsa. A magyar-
orszagi nagy id6tavlatl tervezeés elvi alapallasa
az, hogy minden jelenséget az oktdl az okozat felé,
az egésztol a rész felé haladva kezel; ekdzben végez
kritikus esetekben helyi részadatokkal induktiv
miiveleteket. Az el6z6ekben példakkal illusztralt
kérdésben tehat ugy lehet allast foglalni, hogy az
elméleti munkaban nem nélkilozhet6 pl. a teljes
napi személyaramlason bellli részjelenségek sok-
féle, egymast ellen6rz6 és kiegészit6é modszerrel
vald igen részletes megismerése, a mar megismert
altalanos torvenyszerliségeket viszont a gyakorlati
tervezésnek a legegyszer(ibb modszerekkel kell
hasznositania. Ismert példak bizonyitjak, hogy
pl. a személyaramlasok valamelyest részletesebb
megismeréséhez elvégzett felbontasok a gyakorlati
modelleket mennyire tllterhelik és attekinthetet-
lenné teszik (pl. a szekszérdi, mohacsi és komaromi
vizsgalatok a teljes szemeélyaramléast gyalogos,
Sajat jarmivel es tomegkozlekedéssel végzett
helyvaltoztatdsokra bontjak hivatasforgalom, va-
rosi intézmény- és egyéb forgalom szerint, majd
minden egyes adatot tovabb részleteinek 5 munka-
viszony-kategéria alapjan, végul mindezeket az
adatokat munkanapra és munkasziineti napra is
produkaljak, — vagyis 6sszesen 90 adatbdl all az
a matrix, amely meg a napszakok szerint tovabb
bonthat6 és analog modon el6éllithatd az anyag-
aramlasok adataibol is).

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

A gyakorlatban a legmegbizhatobban becsiilhetd
teljes d&ramléason kivil legfeljebb néhéany jellemzé,
a leginkabb véaltoz6 részadattal valé szdmolasra
nyilik lehetdség. A jelenségek tipusokba valé so-
rolasa az a cél, ami indokolja az elméleti kutatas
induktiv. mddszerét. A tervezési gyakorlatnak a
legalland6bb adottsagoktol fiiggé normativ ada-
tokra van sziksége.

Az 1. és 2. &bra kilénbbz6 nagysagu varosok
Ovezeteinek forgalomkeltésére jellemz6 gyakori-
sagi gorbéit mutatja be, az eljutasi id6 figgvényé-
ben.

A nagy id6tavlati tervezésnek a ra jellemz6
deduktiv kovetkeztetésekhez olyan tavlati mo-
dellre van sziiksége, amely ma még nem létezd,
tehat nem extrapoldlhato tényez6ket is tartalmaz.
llyen kozlekedéstervezési modellt gravitacios
tipusa, koltségesebb szamitéasi eljarassal lehet el6-
allitani. Ebb6l a tavlati modellbél a jelen felg,
tehat ,visszafelé” haladé szamitdsi eljarassal,
fejlodési szorz6s moaodszerrel lehet képezni a koz-
bensd Utemeket és véaltozatokat. Ekdzben a halo-
zati elosztas programjaval kés6bbi allapotok for-
galmat fejletlenebb héalézatra terhelve pl. az intéz-
kedési tervek szamara meg lehet allapitani a hald-
zat szlk keresztmetszeteit is, az alapvetd cél: a
teleptlésszerkezeti optimum mutatéin kival.

Il. AFORGALOMELOSZTAS
ES A EORGALOMARA MLAS
ELORE BECSLESENEK
NEHANY MATEMATIKAI MODSZERE
ES MEGHATAROZASA SZAMITOGEPPEL

A megnovekedett gyalogos és autds forgalom, a
beruhdzéasok, a varosok épitésének gyorsabb tem-
poja miatt a forgalom lebonyolitdsdhoz szikséges
utak tervezése hagyomanyos eszkozokkel napja-
inkban nem kielégit6. A pontosabb, megbizha-
tébb tervek készitése sziikségessé teszi a matema-
tikai apparatus és a szamitastechnika felhaszna-
lasat.

A cikkben két alapprobléma matematikai és
szamitégépes megoldasaval foglalkozunk: a for-
galomaramlas elosztasaval és elérebecslésével.

1. A forgalomaramléasnak
az uthalézaton val6 elosztasa

1.1 A feladat matematikai modellje

Tekintsink egy véges elem( ponthalmazt és a
pontokat 0sszekdtd iranyitott élhalmazt. Jeldljuk
a ponthalmaz elemeit latin kisbetlikkel, a halmazt
A-nel N={a, b, c,...x}, az a pontbhdl kiindul6 b
pontba befuto élt (a, b)-vel, az élek halmazat
A-vei. Az N ponthalmaz és E élhalmaz egyittesét
(N, E)-ve Ljeloljuk és digrafnak nevezzik.

Az (N, E) digrafot élein vagy pontjain meg-
adott figgvénnyel hal6zatnak nevezziik.

Uthalézatok és egy, a fentiekben definialt halo-
zat kozott az analégia nyilvanvalé. Ugyanis az Gt-
halézat pontjai a digraf pontjaihoz, az uthalézat
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2. 4bra. Lakoteriletek személy-vonzéasa, a helyvaltoztatdsok eljutasi idé szerinti megoszléasa
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Utszakaszai a digraf iranyitott éleihez rendelhet6k
hozz&. Az (a, b) élen megadott fliggvény ebben az
esetben az a pontbol a b pontba jutashoz szilkséges
utazasi id6, vagy az a pont tdvolsaga a b ponttdl.

Jeloljuk a fenti fliggvényt d (x, y)-nid. A to-
vabbiakban az egyszerlség kedvéért feltételezzik,
hogy a hal6zat teljes, azaz hogy minden egyes élét
tartalmazza. Ezt feltehetjiik az altalanossag meg-
szoritadsa nélkul, csak a d (x, y) fuggvényt kell ki-
terjeszteni az egész haldzatra a kovetkezékeppen:

d{x, y)aO (x, y)$E @
d(x, y)=00 ha (x, y) fE

A flggvény értékeit a D nXn-es matrixban
adhatjuk meg, ahol n az N halmaz pontjainak
szama.

Mind a forgalomelosztasnal, mind a forgalom-
aramlas el6rebecslésénél sziikség van a legrovidebb,
illetve legelénydsebb Gt meghatarozasara.

Legyen s és t a haldzat két rogzitett pontja,
P az s pontbdl a t pontba vezetd utvonal (iranyi-
tott (t) azaz

P=(s=xi, x2,. . ., Xr=t) i)
A P Ut hosszan a kovetkez6t értjiuk:
—
Lp)=~ 1dfa’Xi+i) ©)]
1=

A feladatunk azon P utat meghatarozni,
amelyre (3) minimalis. A feladat megoldasara igen
sok modszer ismeretes. A két leghasznéalhatobb és
leggyorsabb mddszert Ford [1] és Dijkstra [2] adta
meg. A modszerek az un. cimkézési technika’fel-
hasznéalasaval az Utvonalat is megadjak.

Legtdbbszor az uthalézatban az 6sszes pontpar
kozotti utakat kell meghatarozni. Ez az an. multi-
terminélis t-feladat. A fenti mddszerekkel is
megoldhatjuk a multiterminalis ut-feladatot, de
a szamitasi lépések szama sokkal tébb, mint a
matrix modszereknél. A Ford-moddszer n36, a
Dijkstra-féle pedig n2 szdmolasi lépést igényel,
igy amultiterminalis feladat megoldasahoz n(n —1/)
12 en36, illetve n (n—1) /2 n J2lépésre van sziikség.

A két leggyorsabb matrix-modszert Bellmann
[3]—Shimbell [4]—Kalaba [5], illetve Warshall [6]
adta. Mindkét modszer a D tavolsagmatrixbdl
indul ki, és legfeljebb n Iépésben hatarozza meg az
optimalis (minimélis) tavolsagot ad6é matrixot.

A Bellmann—Simbell—Kalaba modszert a ko-
vetkez§ interacioval adhatjuk meg:

dty =d(xi, xj)(xi, XjEN) n
étj =min{di~D+ d* 1

A szdmoldas akkor ér véget, ha a
szlikséges lépések szama n4.

A Warshall eljaras csak n3 szamolasi lépést ige-
nyel. Az iteracio a kdvetkezd:

dif =d(d, Xi)  xi, XicN
dij=min (du “+dij’, dy1), k-1 2 . . n (5

kozlekedéstudomanyi szemle

Az iteraciot az an. cimkematrixra is elvégezve,
a legrévidebb utvonalakat is meg tudjuk hatarozni.

Vaérosi kozlekedés tervezésénél néha a 2. 3.. ..
legrovidebb utakat is figyelembe szoktdk venni.
A fenti feladat megoldasi mddszereit Dreyfus [7]
foglalja 6ssze.

1.2. A modell alkalmazasa a forgalomelosztasi
problémara

Egy hélozat él-forgalménak meghatérozésan az
éleken levé forgalom meghatérozasat értjik. Ezt
végezhetjik ugy, hogy a halézat minden egyes
(4 xi) £E élén forgalomszamolést végzink. Ez
igen nagy feladatot jelent id6ben és pénzben.
A maésik modszer, hogy a csomopontok kozotti
forgalmi (forgaloméramlési) adatokat hatarozzuk
meg, és ebb6l szamoljuk ki az élforgalmat. Legyen
A = (aij) az (N, E) digraf forgalomaramlasi mat-
rixa, ahol aij jelenti az i pontbdl aj pontba mené
forgalom mennyiségét.

Az él-forgalmat az un. Vandorpf hipotézissel
hatarozhatjuk meg: az xt pontbdl az xj pontba
hmelng forgalom a ket pont kozotti legrovidebb aton

alad.

igy az els6 feladat a multitermindlis legrovi-
debb (t-feladat meghatarozasa. A Warshall-algo-
ritmus az optimalis Gtvonalhosszakat adé D
matrixon Kivil a T cimke matrixot is megadja,
amelyb6l az dtvonalakat is meghatarozhatjuk.
A hal6zat minden egyes (i, j) élén 6sszegezzik
azon forgalomaramlasi értékeket, amelyek az élen
atmend legrovidebb Uthoz tartoznak.

Varosi uthaldzatok esetén lehetséges Ugy is el-
végezni a feladatot, hogy a forgalom bizonyos
hanyadat osztjak el (terhelik) az els6, egy mas
részét a masodik, ..., végil a megmarad6 hanya-
dot a &-adik legrovidebb utakra.

Kozati athalézatok esetén hasznaljak azt az
elvet, amely szerint a két pont kozotti utazési
id0 fiigg az élen levé forgalomtol. Charnes—Coope
[18] az dsszefliggést linearisnak tételezi fel:

d(i,j)=f(i.j) bQ,j) +d, J) ©)

ahol d(i, j) a forgalomtol fliggdé utazasi id6, f(i, j)
az él terhelése, b(i, j) pedig az egységnyi terhelés
esetén fellépd utazasi érték ndvekedes.

A KOTUKI-ban kidolgozott és az MTA Széami-
tastechnikai és Automatizalasi Kutatd Intézetben
gépre vitt modell (Monigl [8]j a kovetkezd uta-
zé&si id6 képletet hasznélja:

d(i,j)=r{i, j) +Dble, c(i.j) v(i.)n1+g(,j) (@)

ahol (i, j) az atkelési Utszskaszhoz sziikséges idd,
b fliggvénye az e Gtvonal allandénak, a c(i, j) for-
galmi terhelésnek és a v(i, j) szabad menetsebes-
ségnek, g(i, j) akadalyoztatasi tényezd.

A szakaszonkenti raterhelés esetében kezdetben
a forgalom bizonyos hanyadat — altaldban 6,1
0,05 részét terhelik ra a hal6zatra. Minden egyes
tovabbi Iépésben kiszdmoljak a forgalomtol flggb
legrovidebb utakat és a fenti hanyad kovetkez6
raterhelése az Uj utvonalak alapjan torténik.
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2. A forgaloméaramlas el6rebecslése

A forgalomaramlas el6rebecslésének két alap-
vet§ feladata a régi forgalombdl az 0j forgalmat,
valamint a létesitendd (thal6zat D tavolsédg
matrixabol és ki- és bemen6 forgalmabol a cél-
forgalmat meghatarozni, Mindkét feladat vissza-
vezethet§ az input-ouput tablak el6rebecslésére.

2.1. Az el6rebecslés matematikai modellje

Legyenek K\, K2..., Km kibocsatd helyek,
Li, L2..., Lmbefogadé helyek, auy O jelentse a
ifi-b6i az Lj-be iranyuld forgalmat. Jeldlje ki a
ifi-b6i kimend teljes kibocsatast, lj az Lj-be mend
teljes befogadast. Az au, ki és lj értékek a kovet-
kez§ feltételeket teljesitik:

n

ki= » ay, (i=1,2, .. m

au,a=\,2, ...,n)
i=i

Az au értéket technikai koefficiensnek, a k; és
lj értéket a tabladzat margindlis értékeinek, az
A matrixot input-output tablanak nevezzik.

Az input-output tabla el6rebecslése a kovetkez
feladatot jelenti: hatarozzuk meg az X —(xu) (j
tablat a megadott ki, k2, mm km (ki>0,i=1, 2,. ..

.., ni) és (Ab AR). e, (Aja:0, i=1, 2,..., n)
marginalis értékekkel ugy, hogy az X tabla az A
tablara jol illeszkedjék.

Két tabla akkor illeszkedik jol egymasra, ha
tavolsaguk minimalis.

A tavolsdg meghatarozasara hasznalhatjuk az
alabbi két egyszerli mértéket:

2_ (@ii~xv)2 (9)
0]
és
A lau-Xij (10)
i
A (9), (10) mértékek mind elméleti, mind gya-
korlati szempontbol igen sok kivannival6t hagy-
nak maguk utan.

Friedlander [9] és Lund [10] az Gn. négyzetes
kontingencia mértéket hasznalja:

Y (xu-au)2au (12)
i,
Fratar \11] eés Selejkovszki [12] szerint a két

tdbla akkor illeszkedik jol egymésra, ha az X
elemei el6allnak

Xu= -.ayijj (12)
alakban.

Klafszky [13] megmutatta, hogy a (12) el6allitasa
ekvivalens az un. informé&cio divergencia minimali-
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zalasaval, azaz az aldbbi kifejezést kell minimali-
zélni :
A XU log xu/ay, (13)
i
Az ekvivalencia bizonyitdsdhoz a geometriai
programozas er6s dualitasi tételét hasznalja.

Az X tébla elemeinek a margindlis értéke adott
(8) egyenl6séget ki kell elégiteni, azaz a

Noxu=krn, (i=1,2, ..., m)
i
és (14)

xa=Xj, (?=1, 2, ..., n)
feltételeknek teljestlni kell.
A (14) kifejezésbe az xu (9) el6allitasat irva és
atrendezve, a kovetkez6 egyenletrendszert kapjuk:
li A ruag=x{, (i=\, 2, ..., m) (15)
}

stey=1j, (=1,2, ..,,n)

A (15) egyenletrendszer megoldasédra D’FSOPO
az alabbi eljarést javasolta:

0. lépés
VO=Ili>(j=12...n (16)
k. 16))és
£9)= - (i=1,2 ..., m
2 nNfay
V- e =L 2 . (D)
i ay

A (16), (17)-ben leirt iteracios eljaras konver-
genciajat Bergman [17] bizonyitotta be.
A konvergencia hibajdnak mérésére a
max ki (18)

1<,i<n  ~ h

értéket hasznaljuk.
El6rebecslési modszerekkel foglalkozik Véasér-
helyi [20] és Wichstrom [21] dolgozata.

2.2. Fratar és gravity modell

2.2.1. Fratar modell

A Fratar modell éppen ekvivalens a 2.I-ben
megfogalmazott input-output tabla elérebecslésé-
nek feladataval. Adott az A = (au) nXn-es matrix.
A matrix ay eleme az i kozlekedési csombpontbdl
a j kozlekedési csomoépontba iranyulé forgalom
mennyiségét adja. A kozlekedési és varostervezési
szakemberek el6rebecstlik a k\, k2..., kn és
A, A2,..., Inszamokat. A I; érték adja meg, hogy
az t-edik csomdpontbdl a kimen6 forgalom egy
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bizonyos idd eltelte utdn hanyszorosara fog nove-
kedni (illetve csokkenni, ha 0<A*<1). A kj érték
jelenti, hogy aj-edik csomopontba befuté forga-
lom a fenti id0 eltelte utdn héanyszorosara fog
novekedni (illetve csékkenni, ha

Feladat meghatarozni az X =(Xj) varhat6 for-
galmat. Az algoritmust a (16), (17)ben megadtuk,
az Xij el6allitast pedig a (12) adja, a (15) egyenlet-
rendszer megoldasat ad6 f; és ruy elemek felhasz-
néalasaval.

2.2.2. Gravity modell

A gravity modell is atfogalmazhaté a 2.1-ben
megfogalmazott input-output tabla el6rebecslésé-
nek feladatéra.

A modellnél adott a D= (dy) matrix. A dij elem
jelenti az J-edik csomoépont tavolsagat az i-edik
csoméponttol. A modell értelmezésétél fiiggéen
a dij értékek jelenthetnek utazasi id6t vagy egy-
ségnyi szallitasi koltséget is. A kozlekedési szak-
emberek el6rebecsilik vagy szamoljak a &, &,. .k,
és h, /., m-In értékeket, ahol ki jelenti az i pontbo6l
kimen6 forgalmat, Ij jel6li aj pontba befutod for-
galmat.

A feladat, meghatérozni a fenti adatokbdl az
X=(Xij) forgalomaramlasi matrixot.

A gravity modellnél feltessziik, hogy a forgalom
forditottan aranyos a tavolsdg a hatvanyaval,
azaz a kovetkez6 formaban allnak el6 az Xij
elemek:

19
aij (t9)
ahol 1<a<2,5, és r/j keresend6 véltozok.

Az X matrix Xj elemeinek (19) el6allitasa ekvi-
valens a Fratar modell G} forgalomaramlasi
matrixanak (12) el6allitdsaval, csak az «k helyébe
kell 1/dij-t irni.

3. A feladatok megoldasa szamitdgéppel

Mind a forgalomelosztasi feladat, mind az el6re-
becslési mddszerek szamitdgépes megoldasara tobb
programot készitettlink, az ICT 1900-as és a
CDC 3300-as szamitdgépekre.

A programok az 1—2. pontokban leirt problé-
makat oldjak meg. Kildon kiemeljik, hogy a 200
csomoépontos és 600 élt tartalmaz6 hal6ézat forga-
lomelosztési feladatat a CDC gépen 2 percen belll
oldottuk meg.

Elkészilt egy olyan programcsomag is, amely-
ben az Osszes sziikseéges rutin paraméterkartyaval
hivhatd, és az adatok tarolasdhoz sziikséges input-
output egységek szintén paraméterrel vezérelhet6k.
Ez lehetOvé teszi a személy- és teherforgalom, a
kulturalis, szocialis és munkahelyi forgalom kii-
16nb6z6 elbrebecslési variansainak egyszerl vizs-
galatét.

k6zlekedéstudomanyi szemle

A szadmitandd haldzat méreteivel kapcsolatban
megjegyezzik, hogy a kills6 memoriat felhasznalva,
tobb ezer csomdpontot és élt tartalmazé feladatot
is meg lehet oldani.
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A belvarosi forgalmi zsufoltsag enyhitésének lehetdségei

LiSH o TZKY KALMAN

J
BEVEZETES

A varosi kozlekedés problémai hazankban is
mind sulyosabba valnak és megoldasukra nagy
er6feszitések torténnek. A vildg varosodasanak
gyorsulé Uteme e kérdés megoldasat mind sir-
gOsebbé teszi. A megoldasra irdnyuld kisérletek
nagy szama és azok viszonylagos kis eredménye
mutatja e probléma rendkivili sokrétiiségét.

A nehézségek lényeget az emberi lakohely —
a varos — és kozlekedés kozti 6sszhang megbom-
lasa okozza. A varosok szerkezete es beépitettsége
talnyomé tébbségikben még az elmalt idék koz-
lekedési igényei kielégitésének megfelel6en alakult
ki. A technika rohamos fejlédése és az ezzel jaro
fokoz6d6é varosodds azonban az emberek élet-
formajat lényegesen modositja és ezzel a kdzleke-
dés iranti igenyeket is alapvetéen megvaltoztatja.

A technika fejl6désével egyutt jar az a koril-
mény, hogy a dolgozok mind nagyobb szézaléka
a szolgéltatasi szektorban dolgozik és ezzel egy-
idejlleg a mez6gazdasagi és ipari szektorban dol-
gozdk aradnya egyre csokken, nagy mértékben
hozzajarul a lakossag varosokba tomoriléséhez.
ZOmben itt van munkahelytk és ennek kdzelében
kivannak lakni. is. Megvaltozott életmodjuknak
es_igenyeiknek kielégitesét is itt talaljak meg.
Mivel a névekvé jovedelmi szint is a varosokban
a leger6sebb, a gepkocsi megvéasarlasanak lehetd-
sége is itt a legnagyobb. Mindez a varosokban —
féképpen azok belsé teriiletein — ndvekvé for-
galmi zsufoltsagot idéz eld. Ennek igen sulyos kor-
nyezeti ésgazdasagi karosodasok a kovetkezményei.

A kornyezeti k&rosodasokon a gépkocsi szerke-
zetének atalakitdsaval kivannak enyhiteni. Olyan
gépkocsik eléallitdsaval végeznek szamos és nagy-
szabasl kisérletet, amelyek nem termelnek karos
égésterméket, nem okoznak jelentfs zajt és csok-
kentik a baleseti lehet6ségeket, illetve azok ko-
vetkezményeit. E kisérletek azonban csak hosz-
szabb tavra igérnek eredményt. igy addig maés
modszerekhez kell folyamodni.

VAROSEPITESI RENDSZABALYOK

A forgalmi zsufoltsdg csokkentésére iranyulo
leghatékonyabb rendszabalyok, amelyek egyauttal
a kornyezeti k&ros hatdsok mérséklését is eredmé-
nyezik, varosrendezési, illetve varosépitési jelleglek.
Ezek a terliletfelhasznalas olyan megoldasat ki-
vannak meg, ahol az egyes tertleteken elhelyezett
létesitmények altal keltett, illetve vonzott for-
galom a minimdlis. Ez a munkahelyek és lako-
helyek egymés kozelébe vald elhelyezését tenné
sziikségessé, miutan a legnagyobb forgalmi csu-
csokat a munkahelyi, illetve hivatas-forgalom
okozza.

A varosrendezéssel kapcsolatos kozlekedéster-
vezésnek pedig olyan kozlekedési halozatot kellene
terveznie, ahol az 4tmend forgalmat jol kiképzett,
nagy teljesit6képességl, az utmenti létesitmenyek
kiszolgalasatol mentes f6haldzat bonyolitja le, s az
egyes lakénegyedeket, az an. ,kdrnyezeti teri-
leteket” igy az atmené forgalomtdl mentesiti.
Ott csupan az ottani eredetd, illetve céli gép-
kocsik kozlekednének. A forgalom tovabbi csok-
kentése érdekében a parkoldé berendezéseket a
.Kornyezeti terlletek” hataranal kellene elhe-
lyezni. Ezek a legfontosabb alapelvek, amelyek
a varosok kozlekedési zsufoltsagat, azok épitészeti
kialakitasaval megszintethetik, illetve csokkent-
hetik. Teljes megvalositasuk azonban csak (j
varosokban érheté el nagyobb aldozatok nélkul.

A meglevd, régi varosoknal a kozlekedesi gon-
dok enyhitésére, illetve fokozadsuk elkerilésére
irdnyuld épitészeti rendszabalyok legfontosabbika
az, hogy minden forgalomvonzd, illetve kelt6
létesitmeny telepitésénél gondos tanulmény ké-
sziljon a tervezett létesitménynek a koérnyez6
Uthal6zatra gyakorolt hatasardl. Ha a tanulmany,
a forgalmi fejlédést is figyelembe véve, kedvez6t-
len eredményre vezetne, akkor a telepitést fel-
tétlendl el kell kerllni. Ezt hazdnkban rendszerint
elmulasztjdk és ezzel — kilondsen a jovére —
sulyos forgalmi zavarokat és a kérnyezeti szint
erds leromlasat okozzak.

FORGALOMTECHNIKAI RENDSZABALYOK

Minthogy a varosrendezési rendszabalyok be-
tartdsa igen koltséges és eredményiik csak hosszu
tavon valik érezhet6vé, a kovetkezdkben olyan
rendszabalyokkal foglalkozunk, amelyek ugyan
nem olyan hatasosak, de rovidebb tavon és kisebb
anyagi raforditassal megvalésithatok. Ezek két
iranyban hatnak. Egyrészt a meglevé forgalmi
mennyiség minél zavartalanabb és biztonsdgosabb
levezetéset célozzak, masrészt a belvarosba iranyulo
forgalom mennyiségét igyekeznek csokkenteni.

A varosok forgalmi zsufoltsdga okozta népgaz-
dasagi veszteségeket mindenitt igen alaposan
elemezték. Ezek részben a balesetek alkalmaval
el@idézett személyi és anyagi karosodasbol, rész-
ben a jArm(ivek késleltetésébbl szarmazd tobblet-
Uzemid6 és Ulzemanyag koltségekbél allanak.
A kutatdsok eredménye azt mutatja, hogy a for-
galmi zsufoltsdg enyhitésére hozott anyagi aldo-
zatok népgazdasagi szinten feltétlendl indokoltak.

A meglevl és vérhatd forgalmi mennyiség minél
folyamatosabb és gyorsabb levezetése érdekében sza-
mos forgalomtechnikai rendszabaly alkalmazhato.
Leghatékonyabb a nagyforgalmd utkeresztezések,
illetve csomopontok szintben elvalasztott kialaki-
tdsa. Ezeken a jarmivek folyamatosan haladhat-
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nak keresztll és ezzel elkerilik a lassitas, megalléas
és Ujbdli megindulds okozta id6- és Gizemanyag-
veszteseéget, valamint a kornyezetet kérositd zaj-
keltést és tobblet karos égestermék-kibocsatast.
Emellett az egymast keresztezd utak teljesit6-
képessége atlagosan tébb mint kétszeresére emel-
kedik. Ez az eljaras azonban koltséges és nem
minden helyzetben valosithato meg.

A jarm(vek folyamatos mozgésat és a csomo-
ponti &tlagos varakozasi id6 minimumra csokken-
tését a fenyjelz6 berendezések terlletileg Ossze-
hangolt, a varakozé jarm(veknek a szdmitdgéppel
felszerelt kozpontba jelzett szama altal szabalyo-
zott forgalomiranyitd berendezésekkel lehet a leg-
jobban elérni. A végzett vizsgalatok szerint ezzel
a rendszerrel az Gssze nem hangolt, egyedi fény-
jelz6 berendezésekkel szemben elérhetd gazdaséagi
(id6- és lzemi koltség) megtakaritas a vitathatat-
lanul jelent6s koltséget igényld berendezést indo-
kolja, mert a létesitési koltségek egv-két év alatt
népgazdasagi szinten megtériilnek.

A forgalom zokkenésmentes lebonyolitésat el6-
segiti a csomopontok forgalomtechnikailag helyes
kialakitasa, a forgalom megfelel6 csatornazasa, a
jelz6berendezések fazisidbinek helyes megallapitasa
es azoknak egyes Utvonalakon torténd koordina-
lasa (z6ld hullam) is. Ezeknek a kisebb hatasfoku
eljarasoknak elsdsorban a forgalombiztonsdg no-
velése a céljuk.

A forgalmi mennyiség csokkentésének egyik leg-
hatékonyabb modja az egyéni gépkocsival uta-
z6knak a tomegkozlekedési eszkdzokre valod at-
irdnyitasa. lItt természetesen nem gondolunk kény-
szerit6 modszerekre, hanem olyan eljarasokra,
amelyek a személygépkocsival utazni kivandkat
rabirjak arra, hogy utazasi modjukat 6nként meg-
véltoztatva, tomegkodzlekedési eszkdzt vegyenek
igénybe. Ennek alapfeltétele olyan gyors, kényei*
mes s pontos tdmegkdzelekedési eszkdz, amely az
egyéni gépkocsival egyenlé vagy azt legalabbis
megkozelité utazasi lehet8séget biztosit. Nyilvan-
vald azonban az is, hogy még a legtdkéletesebb
tomegkdzlekedési eszkdz sem fogja a személy-
autdé tulajdonosokat gépkocsijuk hasznélatatol
teljesen elvonni, legfeljebb annak bizonyos célokra
valo igenybevételét korlatozni.

A belvarosi forgalmi zstfoltsag kéaros kovetkez-
ményeit a nagyobb motorizaltsagl orszagokban
mar régebben felismerték és szamos intézkedéssel
kisérleteznek, amelyek a zsufoltsdgot — legalabbis
a cslcsidészakokban — csokkenteni hivatottak.

Az intézkedések egy része azon a felismerésen
alapul, hogy a reggeli és délutani kritikus cslcs-
terheléseket elsésorban a hivatasforgalom okozza.
Ez vonatkozik az egyéni és tomegkozlekedésre
egyarant. Ezt elsésorban a munkaid6k lépcs6zésé-
vel vagy cslsztatasaval kivanjak elérni.

A MUNKAIDOK LEPCSOZESE
VAGY CSUSZTATASA

Ez a cslcsforgalmi zstfoltsag csokkentésének
nagyobb koltség nélkul megvaldsithatd egyik
modszere. A munkaid6k Iépcsézésével mar hazank-

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

ban — Budapesten — is kisérleteznek. Lényege
az, hogy egy nagyobb varosrészben levd hivatalok
és lizemek a munkaid6 kezdetét és végét — a dol-
gozok létszaméanak figyelembevételével — ara-
nyosan, egy-masfél 6ran belll széthlzzék. A kil-
foldi tapasztalatok szerint ily mddon a tomeg-
kozlekedés csucsterhelése 10—15%-kal csokkent-
het6, de csokken a gépkocsival munkaba utazok
cstcsforgalma is. Az intézkedés bevezetése el6tt
az érdekelt munkaaddkkal, munkavallalékkal és
a témegkozlekedés lizemeltet6jével gondos, 6ssze-
hangolt tervezést kell végezni. Figyelembe kell
venni az alabbi lehetséges zavaro korulményeket is

— ha az utak zstfoltsdga csokken, a gépkocsi-
val rendelkez6 alkalmazottak visszatérhetnek a
sajat gépkocsi hasznalatara,

— az intézmények kozti egyittmiikodés a
munkanap kezdetén és végén romlik,

— az intézkedés nem gyakorol-e kéaros hatast a
tdmegkozlekedési rendszer tébbi részére?

A csUsztatott munkaiddvel el6szor az NSZK-ban
a Messerschmitt—Boelkow—Blohm cég Kkisér-
letezett Ottobrun-i gyaraban. Itt minden alkal-
mazott megvalaszthatta munkaidejét 7 és 19 éra
kozott. Bizonyos érakat azonban megallapitottak,
amikor az 0sszes dolgozonak az Uzemben kell
lennie. A kisérlet bevalt, elterjedt és tébb valtozata
alakult ki.

Ennél a megoldasnal az alkalmazottak munka-
idejuket sajat el6nyliknek megfeleléen modosit-
hatjak, ami kilonosen a csaladanyaknak kedvezé.
A ténylegesen eltdltdtt munkaid6t a munkalapba
az érkezeés és tavozas id6pontjainak az e célra
rendszeresitett bélyegz6ora beutésével igazoljék.
A munkaid6-valasztads rugalmassagéanak tobbféle
fokozata lehetséges. Legkevésbé rugalmas a nyolc
6rds munkanap megkivanasa a heti 40 vagy 44
orén belul. A véltozat egy fajtaja a 40 6rds munka-
hét elGirasa, a munkanapok szdménak és hossza-
nak megvalasztasat a munkavallaléra bizva, vagy
pedig a havi 0sszes munkadra megkivénasa napi
vagy heti megkotottség nélkul. Ezeknek az alter-
nativiknak bevezethetGsége természetesen nagy
mértékben fligg a munkahely (iroda, (izem) munka-
korilményeitol.

A munkaidé modositdsdnak harmadik mddszere
a négynapos munkahét bevezetése. Ennél a munka-
vallalok a négy munkanapot a hét 6t vagy hat
napjan szétosztva dolgoznak le. A szabadnapokat
vagy csusztatjdk, vagy 6sszegydijtik hosszd vi-
kendre. Jelei vannak annak, hogy ez a megoldas —
elsésorban az USA-ban — kedvezd fogadtatasra
talal, mert mind a munkaad6, mind a munka-
vallalé szempontjabol el6nyei vannak. Bécsben
egy féképpen néket foglalkoztatd gyarban egy évi
probaid6re bevezették. Ennek leteltével a dol-
gozok tulnyomé tébbsége a rendszer fenntartasara
szavazott.

A kozlekedési rendszer tekintetében a négy-
napos munkahét a zsufoltsdg csokkentésének és a
tomegkozlekedés megjavitasanak egy modja, meg-
pedig minden jarulékos felszerelés és berendezes
beruhazasa nélkl.
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A nbvekvé autdtulajdonosi arény az ilyen intéz-
kedéseket el6bb vagy utobb hatastalanna teszi.
A forgalomtechnikusok ugyanis megfigyelték azt
a jelenséget, amelyet ,,a forgalmi zsufoltsag fenn-
tartasanak torvénye” elnevezessel illettek. Ennek
értelmében az er6sen motorizalt varosokban —
és Budapest is rovidesen ide tartozik — amint az
utak terhelésében barmily okbol cstkkenés mu-
tatkozik, vagyis kisebb a zsufoltsag, azok a gép-
kocsi tulajdonosok, akik kocsijukat addig a torld-
dasok miatt nem hasznaltak, 1Ismét igénybe veszik
mindaddig, amig az igy keletkezd Gjabb zsifoltsag
ismét kocsijuk hasznalatanak mell6zésére nem
készteti 6ket. Ezért ezeket a gépkocsikat a varos
belterliletén valdé hasznélatatél mas maodszerekkel
kell lemondatni. Ilyenek a gyalogos korzetek léte-
sitése, a tomegkozlekedés el6nyben részesitése,
a parkoléhelyek gazdasagos kihasznalasa. Tovabbi
lehet6ség a belvarosi forgalom csdkkentésére a
..park-and-ride” illetve a ,kiss-and-ride” rendszer
bevezetése és a kulteriileti bevasarlé kdzpontok
létesitéese. A kovetkezbkben ezek bevezetésének
feltételeit és lehetdségeit vizsgaljuk. A kozlekedési
szakért6k foglalkoznak mas megoldasokkal is,
igy a hasznalattol fugg6 Gthasznalati dij bevezeté-
sével vagy a belvéarosba irdnyulé forgalom be-
hajtast adagol6 jelz6kkel valo korlatozasaval.
Ezeket a mddszereket azonban a gyakorlatban
még nem Kisérletezték ki, igy eredményességiikre
me’igknincsenek adatok. Ezért nem is foglalkozunk
vellk.

GYALOGOS UTAK ES KORZETEK

létesitése

A jarmiforgalmud utaknak kizarélag gyalogosok
hasznéalatara térténé atalakitasara Gjabban sza-
mos kisérlet tortént. Ebben az esetben a régi,
torténelmi belvarosok szlk, a jelenlegi gépkocsi-
forgalomra alkalmatlan utcéit a jarm(forgalom
eldl lezarjak és a keresztmetszeti kiképzés atalaki-
tasaval, fakkal, virdgagyakkal diszitve a gyalogos
forgalom szadméra vonzova képezik ki. Az ilyen
utak mentesek a gépkocsiktdl szarmazo karos
égéstermékektdl, a forgalmi zajtél és a baleseti
veszélyeztetéstél. Az emberek akadalyozas nélkiil
sétalhatnak és szemlélhetik az utcat szegélyezd
kirakatokat, felkereshetik a vendéglatd lzemeket
és nyugodtan, zavartalanul mozoghatnak. A varos-
rendez6k ily modon kivannak megévni a hagyo-
manyos belvarosok emberi hangulatéat.

Valamely utca gyalogos utcava alakitasanak
el6feltetele, hogy az ott levo éplileteknek a szom-
szédos utca feldl is legyen bejarata, amely gép-
jarmiivel is megkozelithet6. Ez pedig ritkan fordul
el6. Ezért ,valodi” gyalogos utcat elsdsorban Uj
épités vagy atépités soran lehet létrehozni.

Eppen ezért gyakori a ,,nem valodi” gyalogos
utca létesitése. Ebben az esetben a szallito jar-
miveket csak a nappali, nagy gyalogosforgalom
idejére zarjak ki és a széllitasokat kés6 este vagy
kora reggel elvégezhetik. Olyan megoldas is lehet-
séges, amikor a ,,nem valédi” gyalogos utcaban
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csak a tomegkozlekedési eszkdzoket engedik at-
haladni. Ez a megoldas azonban legalabb 12 m
széles utteruletet igényel.

Ha tobb gyalogos utca létesitheté egymassal
Osszekottetésben, akkor gyalogos korzetrdl beszél-
hetlink. Az egyik legjelent6sebb ilyen korzetet
Munchenben létesitették a Marienplatz és a Mi-
haly templom kornyékén. Atlagos Kiterjedése
870 X 25 m. Megkozelitése autdébusszal, villamossal,
foldalatti vezetés(i gyorsvasuttal és az Uj foldalatti
vasuttal lehetséges. Szomszédsagaban, féképpen
parkol6hdzakban, 5600 parkolohely van. A lakos-
sdg az atalakitdst kedvez6en fogadta, bar a kor-
nyezeti tényez6k nem mindenben mutatnak ked-
vez§ véltozast. A levegb szennyezése a Varos at-
lagos magas szintjének felel meg és a zajszint is
hasonld, kiugré csucsértékek nelkul.

Mint minden kozlekedési rendszabaly esetében,
a gyalogos utca vagy korzet létesitése el6tt is gon-
dosan meg kell vizsgalni a hozzajutasi lehetésége-
ket, valamint a tervezett gyalogos utcara nézé épi-
letekre és a kornyez6 varosrészre gyakorland6 ha-
tdst. Az eziranyban végzett kisérleteknél szerzett
kedvez0 tapasztalatok ellenére egy vagy tobb
utcdnak gyalogos utcava valo atalakitasanak az
egész varosra Kiterjed0 hatasa még nem volt ér-
tekelheté olyan mertékben, hogy el6re kiszamit-
haté lenne, vajon az ilyen atalakitas milyen koérl-
mények kozott eredményezi a kivant hatast.

A TOMEGKOZLEKEDESI ESZKOZOK
ELONYBEN RESZESITESE

Az el6z6ekben megemlitettiik, hogy ,,a forgalmi
zsufoltsdg fenntartdsdnak torvénye” értelmében
a kozati vasutnak az uttérbdl tortend eltavolitasa
— az erGsen motorizalt orszagokban — a gepkocsi-
val val6 utazasi igény és a rendelkezésre allé Gt-
tertlet kozti nagy kilonbség esetén csak azt ered-
ményezi, hogy a gépkocsival rendelkez6k azon
része, amely eddig a tomegkdzlekedési eszkozt
vette igénybe, mindinkabb a sajat kocsi hasz-
nalatara tér vissza. Ezért mind jobban kezd az a vé-
lemény elterjedni, hogy bizonyos kérilmények ko-
z0tt celszer(ibb az egyéni gépkocsikozlekedéstdl for-
galmi sdvokat elvonni a tomegkozlekedés részére,
mert a ,forgalmi zsufoltsdg fenntartdsanak tor-
vénye” nemcsak az Utterilet ndvelésénél, hanem
annak forditottjanal — csokkentésénél — is érvé-
nyesil. Ennélfogva a forgalom 6sszeomlasatol —
atmeneti nehézségekutan — nem kell tartani.

Az a gondolat, hogy a kozuti vasut forgalmi sav-
jait az egyéb jarm(vekétél burkolati vonalakkal
vagy szegelysorokkal szabadon tartsédk, vagy az
autobuszok részére kilon forgalmi savokat jeldlje-
nek ki és a tdmegkozlekedést a csomépontoknal
— a forgalombiztonsdg figyelembevételével —
elényben részesitsék, a nagy gépkocsiforgalmi va-
rosokban mindjobban kezd megval6sulni. Leg-
Ujabban Londonban végeznek igen Kiterjedt ezira-
nya kisérletet, mintegy 240 km hosszd utvonalon.

Az ilyen rendszabalyoktol két dolgot varnak:
1. az egyeéni gépkocsiforgalom korlatozasat és
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2. atdmegkozlekedésnek az egyéni gépkocsi utasa

altal is észlelhetd meggyorsuléasat.

Ha ily mddon sikerul a felszini tomegkozlekedési
eszkdzt meggyorsitani, akkor remélhetd, hogy egy
észrevehet6en gyorsabban el6z6 tomegkozlekedes
az autoutast a red valo attérésre csabitja. A ki-
kérdezéses vizsgalatok ugyanis azt bizonyitjak,
hogy az autéutasok jO része a valahol a mélyben
kozlekedd foldalatti vasutat egyaltaldban nem tekinti
kozlekedési alternativajanak.

Az autdbuszok elényben részesitése torténhetik
,»Csak buszsavok” vagy ,,csak busz utcak” kijelo-
lésével. A ,,csak busz savok” lehetnek a forgalmi
aramlassal egyirdnylak vagy — egyiranyu utca
esetében — azzal ellentétesek. Ez utdbbi esetben
e savokat az ellenirany( savoktol burkolati vonalak
kai vagy inkabb kiemelt szegéllyel el kell valasz-
tani. Acsak busz savok vagy utcak hasznalatat 1ab-
hajtasu kerékparok és taxik hasznalatara engedé-
lyezik. A csak autdbuszok részére val6 fenntartast
a munkanapi csucsid6szakokra lehet korlatozni.
Az elGirdsokat a svok elején elhelyezett jelz6tablan
kell feltiintetni.

A londoni eddigi tapasztalatok (1872. végeig 17
uton) szerint az autdbuszok utazasi ideje Iényege-
sen megrovidilt, az egyéb jarmiiveké nem talzot-
tan hosszabbodott meg.

A tdmegkozlekedés elényben részesitésének ma-
sik mddja a csomoponti jelz6k miikodésének be-
folyasolasa. Ezzel Svajcban kisérleteznek. Az at-
keresztezéshez érkez6 autObuszt vagy villamost
specialis jarm(detektor jelenti az automatikus
irdnyitd kozpontba. A kdzpont — szilkség szerint—
az Utkdz6 aramlés zold idejét a minimumra — 10
masodpercre — csokkenti és az autdbusznak, illet-
ve villamosnak biztosit szabad utat. Az elvont z6ld
id6t a kovetkez6 ciklusban pétolja.

A tapasztalat szerint ily médon az autébusz
a csomopontnal max. 40 s id6nyereséget ér el és
kozlekedese folyamatosabba valik.

A PARKOLOHELYEK
GAZDASAGOS KIHASZNALASA

Az erre irdnyuld rendszabalyok alapgondolata
a hosszU ideig parkoldknak és ezzel a munkahelyre
szallité forgalom egyéni gépkocsijainak a belvaros-
tol valo tavoltartasa. Ez a rendszabaly az Uthasz-
nélati dij gyakorlati megvalositasanak egyik for-
maja lehet. A modszer e feltétlenil sziikséges for-
galom kielégitd kiszolgalasat viszonylag kevés par-
kolohellyel is el6segiti. A hosszu ideig parkoldk be-
folyasolasa torténhetik emelked6 — prohibitiv —
parkolasi dijszabéssal vagy a parkolasi id6 korla-
tozésdval. A belvérosi lakosok és a testi fogyaté-
kosok szaméra kulon szabalyozas sziikséges. A be-
fizetési technika racionalisabba tételére jegykiado
automataval ellatott parkoldsmérék hasznalhatdk,
amelyek 'mintegy 20 hagyoméanyos parkoldorat
helyettesitenek és id@szerinti, progressziv dijmeg-
allapitast is lehet6vé tesznek.

A ledlldhelyek fentebb vazolt gazdasagos kihasz-
nalasa természetesen csak akkor miikodik kifogas-
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talanul, ha a varoskdzpont osszes leallGhelyeire vo-
natkozik. A gazdasagos parkolohely kihasznélast
ezen felll elég nagy tertletre kell kiterjeszteni, mert
egyebként a kornyez6 korzetekben nem kivanatos
zsufoltsag és szabalytalan parkolds mutatkozik,
vagyis a nehézségek csupan athelyezddnek. Ez az el
jaras a park-and-ride rendszer el6futara.

Az az ellenvetés is felmeriilt, hogy ez a modszer
az atmend forgalmat nem csokkenti. Ezt az un.
»forgalmi celldk” létesitésével lehet elérni, amely
az atmen6 forgalmat gyakorlatilag lehetetlenné
teszi. Példaképen Brémat emlithetjuk, ahol a bel-
varost négy keresztalakban elhelyezked6 ,,csak
gyalogos” utcaval négy cellara osztottak.

A belvérosi utak mozgé forgalménak csokken-
téséhez az is hozzajarul, ha mentesitjik a parkold-
helyet keresd gépkocsik ide-oda keringésétél.
Egyes varosokban kisérleteznek a nyilvanos par-
kolbhelyek elfoglaltsagat jelz6 berendezéssel. Az al-
kalmas helyeken felallitott jelz6k mutatjdk az
irdnyt, amelyen a még igénybevehet6 parkoléhely-
hez a legrévidebb aton el lehet jutni. Jelzik azt is,
ha abban az irdnyban mar nincsen szabad hely,
mégpedig a teljes telit6dés bekovetkezése elétt.

A PARK-AND-RIDE, MINT INTEGRALT
KOZLEKEDESI RENDSZER

Az eddigiekbdl kitlinik, hogy a belvarosok for-
galmi zsufoltsagat elsésorban a munkahelyikre sa-
Jatgépkocsival utazok egyre novekvé szdma okozza,
kapcsolatosan a tomegkozlekedés nem kielégité ko-
rilmeényeivel. Ezért, ha a sajat kocsi altal elérhet6
kényelmet és véarosaink kozpontjanak jelenlegi
szerkezetét meg kivanjuk tartani, akkor a gépko-
csit és a tomegkdzlekedési eszkdzt vonzd kombina-
ciéba kell fejleszteni.

A legfeljettebb motorizaltsdgl orszagban, az
USA-ban a valsagos kozlekedési helyzetben lev6
varosokban a gépkocsi és tomegkdzlekedési eszkoz
koordinalasaval kisérleteznek, hogy mindkét uta-
z&si mod haszndlatat és a rajuk forditott beruhaza-
sok aranyat optimélissa tegyék oly mddon, hogy
a belvéarosok forgalmi zstfoltsdgat enyhitsék, az
utazasok idejet pedig minimalissa tegyék.

Az ezirdnyu vizsgalatokbdl kiderilt, hogy éssze-
rlinek latszik a ritkan telepiilt kiilvarosokban egyé-
ni gépkocsival kezd6d6 utazast a sdrlin lakott bel-
varoshan — ahol rendszerint az utazasok célja
van — tomegkozlekedési eszkdzon folytatni.

A személyutazésoknak ez a viszonylag 0j kon-
cepcidja a tdmegkozlekedés bizonyos el6nyeit az
egyéni gépkocsi ,,rugalmassagaval egyesiti és ,,in-
tegralt” vaérosi kozlekedésnek tekinthet6.

A ,park-and-ride” elnevezés az utazds kombi-
nacidjara utal. Az utas Kkulterileti otthonabdl
a megfelel6 atszallasi pontra hajt, ott parkol és
atszall valamilyen tdmegkdzlekedési eszkozre, hogy
utazasat azzal folytassa a belvarosban levé célja
felé. Visszatérésnel az eljards forditott. Mint lat-
hatd, ez a rendszer kiilonésen a munkahelyre uta-
z0k részére kedvezd.

Ennek a rendszernek egyik fajtdja a ,kiss-and-
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ride” madszer. Itt a feleség egytt utazik kocsijuk-
kal munkabajaré férjével a tomegkozlekedési at-
széllohelyig. Ott a feérj atszall, az asszony pedig
magaval viszi a kocsit és azt napkozben a csalad
hasznélja. Este a megbeszélt id6ben férjoéért megy
a kocsival és hazaviszi.

Az egyéni és tomegkozlekedés egyuttmikddése-
nek ez a megoldasa igen kézenfekvd és az USA-ban
meglehetbsen elterjedt. Européban még csak kisér-
leteket folytattak és a kozlekedéstervezék foglal-
koznak bevezetési lehet6segeivel. Budapesten valo
bevezetésérdl igen értékes tanulmany is megjelent
[2]. Az eurOpai tapasztalatok részben eredmény-
telenek voltak, ami talan a kérdés nem eléggé ala-
pos ismeretébdl fakadhatott. Ugy Vvéljik, hasznos
lesz a park-and-ride kérdését a legUjabb kulfoldi
tapasztalatok tiikrében Kissé részletesebben ele-
mezni.

A kozlekedési eszkozok hasznalatanak
motivumai

A kozlekedési megszokasokat csak Ugy lehet
hatékonyan befolyasolni, ha ismerjik azokat a mo-
tivumokat, amelyek a kdzlekedésben résztveviket
a kozlekedési korulményekkel elégedetté vagy meg
nem elégedettekké teszik. A Stuttgartban vegzett
vizsgalatokbol a kovetkez6 altalanos kdvetkeztete-
sek vonhatdk le:

Lényeges idonyereseg csak 30—60 km/h utazasi
sebességll gyorsvasuttal érhetd el, ha az induldsi
és célkorzet kdzott eléggé hossztavi az utazas, mert
a relative nagyobb sebesség csak ekkor eredményez
nagyobb abszollt id6nyereséget. A sajat gépkocsi-
nalkényelmetlenebb tomegkdzlekedési eszkoz igény-
bevételének készsége az utazasi hosszal névekszik.
Ebb6l kovetkezik, hogy a park-and-ride csak kell§-
képpen hossz kozbensd utazasi hossz esetén valik
a résztvevok el6tt népszer(ivé.

Az idbnyereség vizsgalatanal figyelembe kell
venni az atszallassal kapcsolatos tobbletid6ket is.
Ilyen az atszalléhelyen a parkolds, a tdmegkozle-
kedési eszkdzhdz valo gyaloglas és a tomegkozle-
kedési eszkOzre valé varakozas, a célkdrzethen
a tulajdonképpeni célhoz torténd gyaloglas ideje.
De ugyanigy a sajat gépkocsival tortén6 utazas-
nal figyelembeveend6 az utazassal kapcsolatos
tobblet idd, a parkolas és a parkolasi helyt6l a célig
valé gyaloglas ideje.

Ha a forgalomban résztvev6t a tomegkozleke-
désre vald atszallas kényelmetlenségének elfoga-
dasara kivanjuk rabirni, akkor a tobblet utazasi
id6ket ugy kell gondosan kiegyensulyozni, hogy
a park-and-ride rendszerrel torténd teljes eljutasi
id0 semmi esetre se legyen hosszabb, mint a teljes
Uton sajat gépkocsival valo utazas, illetve eljutas
ideje. Ezért nagy gondot kell forditani az atszallé-
hely tervezésénel arra, hogy a parkolé gépkocsitél
a tomegkozlekedési eszkozhdz vezetd Gt minél ro-
videbb és kényelmesebb legyen.

A legtdbbszor a belvarosba esé célkdrzetben
slir(i tomegkozlekedést lehet feltételezni, minél ro-
videbb megalléhely tavolsagokkal, amely a park-
and-ride szempontjabdl el6nyds. Itt a gyalogosok
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részére tovabbi kedvez6 rendszabélyokat kivéna-
tos bevezetni, mint pl. szintben elvélasztott gyalo-
gos atkel6helyek, rovid varakozasi id6t igénylé
fényjelz6 programok, esetleg csak gyalogos utcak
sth. Szlikseéges a belvarosi parkolohelyek el6z6ek-
ben targyalt korlatozasa is, amely hozzajarul a sa-
jat gépkocsi belvarosi hasznalatardl valé lemondas-
hoz.

Az indulasi kdrzetben a kis forgalom miatt a koz-
lekedési korulmények a személygépkocsi igénybe-
vételére kedvezdbbek. A tomegkdzlekedes viszont
a megallokhoz vezetd, gyakran hosszabb gyalogut
és a gazdasagi okokbdl nagyobb kocsikdvetési id6-
kdzok miatti hosszabb varakozési idé folytan el-
képzelhet6en kedvezétlenebb.

Mindezt Osszevéve, a park-and-ride igenybevé-
telére legink&bb a ritkan telepilt varosszéleken és
a mar vidékies jellegl kils6 régidkban lehet szami-
tani. Ezért a kozuti hatdsdgoknak és a nagyvaros-
sal szomszédos telepiilések forgalomtervez8inek
a targyalt témaval behatéan kellene foglalkoz-
nak.

A park-and-ride rendszer Gzemi
és elhelyezési eléfeltételei

A tapasztalatokbol és azok analiziséb8l meg-
allapithatd, hogy a sajat gepkocsival ingazok uta-
zasi modja valasztasanak szempontjabol a park-
and-ride tekintetében az lzemi és elhelyezési té-
nyez6k a legfontosabbak. Az egyén az utazasi
mod valasztasanal az ezen tényez6k kozotti eld-
nyoket és hatrdnyokat mérlegeli.

Az Uzemi és elhelyezési kritériumokat a kovet-
kez6kben lehet Osszefoglalni:

Uzemiek:

1 kdnnyen megkdzelithetd atszallasi parkolod lé-
tesitmény, elegendd parkoléhellyel és

2. hatékony, kényelmes és nem draga tomegkdz-
lekedési Osszekottetés a lehetd legkisebb tobblet-
idével és tobbletkdltséggel;

elhelyezésiek:

1. az atszéllasi kocsiparkolot olyan vonzaskor-
zet kiszolgaléasara alkalmasan kell elhelyezni, amely
ben a kocsitulajdonosi ardny az atlagosnal nagyobb
és amelynek lakds(rlisége a sajat gépkocsi hasz-
nalatat szilkségessé teszi. Az atszallohelynek a va-
roskdzponttol valo tdvolsdga elegendd nagy legyen
ahhoz, hogy az utazds hatralevl szakaszan a gyors
tdmegkozlekedési eszkdz hasznalatat indokolja.
Az atszallohely kijel6lésénél — pszichologiai okok-
bl — ugyelni kell arra, hogy az utas odamenetben
lehet6leg a szdndékolt cél irdnydba haladjon és ne
arra mer6legesen vagy ellenkez6 iranyban, még
akkor sem, ha ezzel id6t nyerne;

2. az atszallohelyet oda kell helyezni, ahol a t6-
megkdzlekedés gyakorisaga jo, és elegend6 parkold
berendezésrél lehet gondoskodni. Az utasok a vo-
natbeallitadsi allomasokat el6nyben részesitik, az
uléhely szerzésének eérdekében. A park-and-ride
atszalldhelyeit a varosrendezesi tervben tehat joval
a szlikségesség felmeriilése el6tt — Budapesten te-
hat mar most — biztositani kell.
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A kiss-and ride rendszer el6nyei

Ez a rendszer ott is alkalmazhaté, ahol a gyors-
vasUti megallonal a nagyobb parkol6tér biztositasa
nehézségekbe Utkozik. Itt, csak kis szamu, rovid
ideig parkolok részere szukséges leallohely, amelyet
fékeppen az elszallitd forgalom igényel.

A Kkiss-and-ride el6nye f6képpen abban nyilvanul
meg, hogy a gépkocsi az otthon maradd feleség
rendelkezesere all és igy masodik gépkocsi beszer-
zését feleslegessé teszi. Ez kedvezben befolyasolja
a lakoteriilet parkolohely igényét és az altalanos
motorizaltsagi fejl6dést.

A kiss-and-ride rendszer csak akkor mikddhetik
eredményesen, ha a csalad reggeli ritmusaval 6ssz-
hangba hozhat6. Ennek értelmében a csalad egydit-
tes tavozasat otthonabdl reggel lehetévé kell tenni;
a dolgozé csaladtagoknak a tdmegkozlekedési esz-
k6zhoz, a gyerekeknek az iskolaba vagy évodaba.
Ennek érdekében (] telepiilés tervezésénél az isko-
lat, dvodat stb. Ut és id6 tekinttében megfelel6en
kell elhelyezni. Ut szempontjabol megfelel6, ha
a létesitmények a kilonb6zG megkozelitési ira-
nyokbdl az atszallohely kozelébe esnek. 1d6 szem-
pontjabol megfelel6, ha a tanulok az iskoldba K-
16nboz6 id6kozokben érkezhetnek, akar az O6vo-
daba. E célbdl ott alkalmas tartézkodd helyiség-
nek kell rendelkezésre allnia, ahol a tanuldk a ta-
nitas kezdete elétt is tartozkodhatnak, felligyelet
mellett. A szervezeti lebonyolitast megkdnnyiti,
ha a dolgoz6 csaladtagoknak mozgd vagy szabad
munkaidejuk van.

A kiss-and-ride rendszernél nem az id6nyereség
a legfontosabb tényez6, hanem az, hogy az otthon-
maradd héziasszony részére a gépkocsi hasznalatat
napkdzben lehetdve tegyék. Ennélfogva ott is ered-
ménnyel alkalmazhato, ahol a kdzbensé utazas vi-
szonylag révidebb.

Gondot jelenthet a témegkozlekedési allomasrol
valo elvitel problémaja. A révid ideig varakozok
részére szolgald parkol6helyek mellett jo odahajtasi
és fordulasi lehet6séget kell biztositani. Azon dol-
gozok reszére, akik naponta nem meghatarozott
id6pontban érkeznek vissza, lehet6vé kell tenni,
hogy otthonukat felhivjak és elvitelikig — mini-
malis dijfizetés ellenében — kényelmes vérakozo
helyiségben id6zhessenek és szérakozhassanak (Uj-
sag, televizio, italkiszolgalas stb.). A legfontosabb
azonban, hogy elegendd telefonkészilék alljon ren-
delkezésre az otthon értesitésére. Célszer( lehet
beszédlehet6seg nélkili telefonhivé rendszeresitése,
mert igy az egyéni beszélgetések és ezzel a telefon-
készllekek szamét is csokkenteni lehet. Indokolt
az atszalléhelyen taxiallomas létesitése is.

A BEVASARLO KOZPONTOK
TERVEZESENEK
KOZLEKEDESI VONATKOZASAI

A bevésarld kdzpontok létesitésének indokai

Az utébbi években a varosok kézponti teriiletein
és a vidéken lakok mind nagyobb szamban kél-
téznek a kilvarosokba és a varosi peremteriletekre

kozlekedéstudomanyi szemle

ahol Ujabb és Gjabb korszer(i lakotelepek létesul-
nek. Ez fokoz6do igényt tamaszt a kilterileti be-
vasarl6 kdozpontok irant. Ezek a kézpontok — meg-
feleld kialakitasa esetén — er6s vonzderét gyako-
rolnak a gépkocsival rendelkezdkre, bevasarlasaik-
nak a zsufolt és parkolési lehet6ségekkel alig ren-
delkezé belterlleten fekvé uzletek helyett e koz-
pontokban torténd lebonyolitasara.

A héztartdsok rendelkezésére all6 jovedelem és
ezzel a gépkocsi beszerzésének lehet6sége hazank-
ban is egyre novekszik. Ennek eredményeképpen
egyre tébb haziasszonynak lesz modjaban bevasar-
lasait gépkocsival végezni. A mélyfagyasztas és az
el6recsomagolt arusitds elterjedése a hosszabb
id6re — rendszerint egy hétre — vald beszerzést
lehet6vé teszi. A becslések szerint egy haztartas
heti bevasarlasanak sulya megkdzeliti a 30 kg-ot.
Mivel a bevasarlok mintegy 80%-a nd, ennek a suly
nak haszaszallitdsa meglehet6s probléméat jelent.

1. tablazat
A gopkocsicllatottsag helyzete 1968-ban

Gépkocsinkénti

Orszéag lakosok szama

(f6)
Amerikai Egyesiilt Allamok 2.5
Kanada ... 3.6
TJj-Zéland 3,4
Ausztralia 3,6
Svédorszag 3,8
Franciaorszag.... 4.5
ANGHIa e 5.0
Német Szovetségi Kdztarsasag 5.0
SVAJC o 5.2
Belgium ... ST 5.3
Hollandia...coooonieennniseccceeee 6,2
O laSZOrSZAQ oo 6.6
FiNNOTISZAg oo 8.0
Német Demokratikus Koztarsasag 17.5
POrtugalia e 25.0
Csehszlovéak 25.5
Jugoszlavia... 45.2
Gordgorszag.. . 52.5
M agyarorSZAag ... 62.0
Lengyelorszag ...eniinnienenns 83,0
TOrOKOrSZAg oo 300,0
Japan 19,5
India 932,8

Az 1. tablazat képet ad tobb orszégban a gépkocsi
tulajdonosi arany 1968. évi helyzetérél. Mint a 2.
tablazat szemlélteti, a bevasarlo kézpontok olyan
orszagokban terjedtek el, ahol az egy autéra jutd
lakosok szama 5 vagy annal kevesebb. Hazankban
1968-ban 62 lakosra jutott egy autd. A motorizald-
das gyorsulé temét mutatja, hogy ez a szdm négy
év mulva, 1972-ben, mar 30-ra csokkent. Indokolt
tehat az az el6rebecslés, hogy 15—20 éven belll
hazankban is 5 lakosra jut egy gépkocsi. Ez a beva-
sarld kozpontok sziikségének egyik legfontosabb
el6feltétele.

A varosrendezési tervek végrehajtasa rendszerint
évtizedeket vesz igénybe egy a bevasarlé kbzpontok
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2. tablazat

Bevasarlé kozpontok Eurdpaban 1970. januar 1-én
(beszdmitva a 2300 m-’-nél kisebb teruleteket is)

Uzletek szama

Uzleti

Orszag terulet, hely,

1970 (1971) 1000 m 2 db
NSZK . 3(18 (400) 2020 180 000
Franciaorszag 75 (90) 400 72 000
Belgium ... 15 (16) 105 9 500
Svédorszag .- 10 80 12 900
Anglia... 6 (7) 30 5 200

Egyéb eurdpai

orszagok™* .. 15 60 7000

* Megjegyzés: Ausztria 10, Hollandia 3, Svajc I, Nor-
végia 1, Dania 1bevasarlo kdozponttal rendelkezik.

elhelyezését — a kés6bbi nehézségek elkerilé-
sére — mar a most készil6 varosrendezeési terveze-
seknél is fontol6ra kellene venni. Ezek a kbzpontok
jelentésen hozzajarulhatnak a varosi belteruletek
forgalmi zsufoltsagénak enyhitéséhez is. A végzett
vizsgalatok szerint ugyanis a bevasarl6 utazasok
az 0sszes varosi utazasoknak mintegy 10%-at te-
szik ki. Az emlitett tényez6k forgalomtol mentes
fellazitott kdrnyezetben fekvd, jo hozzaféréssel és
kényelmes parkolassal rendelkez6, versenyképes
berendezést igényelnek. A korszer(i aruhazi beren-
dezésekkel parosult tdmegkezeléses rendszer a ke-
reskedelem szemszOgébdl is jelentds hasznot ered-
ményez.

A bevaséarlo kézpontok altalanos jellemzése

A bevasarl6 kozpontok osztalyozasa

E kozpontokat az Uzleti tertilet nagysaga, a ki-
nalt &ruk tipusa és a szolgaltatdsok minésége sze-
rint lehet osztalyozni.

Hypermarket. — Bar a bevasarlo kdzpontok leg-
kisebb kategdridja, latogatasi aranya a legnagyobb
(a latogatasi aranyt az lzleti célu tertlet egy négy-
zetméretére es6 latogatok szamaval fejezik ki).
Rendszerint egyetlen uzleti vallalkozés tulajdona.
Igen nagy szupermarketekbdl all, amelyekben élel-
miszert, textilarut, ruhazati és haztartasi cikkeket
arulnak igen kedvezd &ron. Az éarusitas rendszerint
onkiszolgald6 modon torténik. Az eladasi terilet
30—50%-4n élelmiszert arulnak és ennek vasarlasa
a forgalom 65 vagy még tobb szazalékat teszi ki.
Uzleti terlilete 2300 és 23 000 m2 kdzdtt mozog,
teljes terlilete 0,8—10,0 hektar. A gépkocsik sza-
mara 100—2000 parkolohelyet létesitenek.

Alregiondlis bevasarlo kozpont. — A hypermar-
kett6l abban kilonbozik, hogy a bevésérlo beren-
dezések mellett a kdrnyezd lakoteriletek részére
kozossegi szolgaltatasrdl (kereskedelmi és szakma-
beli hivatalok, pihenési és ldulési lehet6ségek stb.)
is gondoskodnak. Az egyes lizletek egymastdl fug-
getlenek. A kdzpont uzleti terulete 4000 és 47 000
m2kozott valtozik, teljes teriilete 2—16 hektar és
200—3000 gépkocsi szdmara van parkolohely.

Regionalis bevasarlo kozpont. — Ez legaldbb egy
9000 m2teriletd nagy druhazat tartalmaz. Az ilyen
tipusu bevasarld kozpont mindazokat az Uzleti és
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szolgéltatdsi berendezéseket magéaban foglalja,
amelyek egy varosi kdzpontban taldlhatok. A va-
sarlok részére az aruk széles valasztékéarol gondos-
kodnak, akik sokszor egy oranal is tébb idét for-
ditanak a bevasarlasra. Uzleti teriletuk 23 000 és
140 000 m2 kozott valtozik, mig teljes teruletuk
16—40 hektéar, ahol 2000—7000, s6t még tobb
gépkocsi parkolhat.

A bevasarlo kdzpontok iranti kdvetelmények

A bevésarlo kdzpontok a vasarlok igényeit kell,
hogy minél jobban kielégitsék. A vasarlok azt ki-
vanjak, hogy lehet6ségiik legyen:

1. 0sszes bevésarlasukat egy alkalommal elvé-
gezni,

2. az aruk blséges készletébdl valasztaniok,

3. védett, jol temperalt helyen, megfeleld elren-
dezésben vasarolniok,

4. a termékeket és az drakat 6sszehasonlitani,

5. kocsijukkal a vasarlasi hely kozelében, lehe-
t6leg dijtalanul parkolni.

A vasarlok tobbsége a varoskozpontban levé va-
sarl6 berendezésekkel elégedetlen, mert

1. a kocsival tortén6 megkodzelitésik mind ne-
hezebbé valik,

2. a tomegkodzlekedési eszkdzok szolgaltatasi
szinvonala leromlott,

3. a belvérosi telkeken — nagy értékilk miatt —
a meglevd aruhédzak bévitése és az Uj druhazak épi-
tése mind magasabb epuletek letesitését kivanja;
ez a kényelmes vésérlas hatranyara van,

4. a varosi tertlet allando terjeszkedése és a bel-
varosi lakossagnak a kilsé terlletekre valo kol-
tozkddési hajlama a belvarosi kdzpontokba torténd
utazés hosszat noveli.

A kozlekedést tervezd mérnok szerepe

A kozlekedést tervez6 mérndok munkaja két f6-
részbdl all: vazlatterv készitése és részletes terve-
zés. Munk@ja kozben szoros kapcsolatot kell tar-
tania a létesitmény fétervezdjével és a tervezdi cso-
port tobbi tagjaval.

Els6 feladata a piacgazdasagi szakért6 jelent6s
és a f6tervezd el6terve alapjan a helyszin megkdze-
litésére és a parkoldsra tanulmény készitése. lde
tartozik a helyszinen és a kdrnyez@ uthaldzaton var-
haté forgalmi &ramlasok napszakok, illetve a hét
napjai szerinti megbecsiilése, a tervezett kbzpont-
hoz val6 hozzajaras iranyara és mértékére tekintet-
tel. Avarhato cstcsorai kapacitasi igényeknek meg-
feleléen javaslatot tesz a hozzajarasok helyére és
kialakitasara, valamint — ha szilkséges — a kor-
nyezd (thaldzaton végzendd modositasokra is;
ezen kivil a parkol6 berendezések szadmara és
tipusara is tesz elGterjesztést.

A munka engedélyezése és a beruhazési hitel
biztositdsa utdn a kozlekedési mérndknek a rész-
letes tervet kell elkészitenie. Feladatai az aldbbiak
szerint csoportosithatok:

1 a helyszin megkozelitésének megtervezése,
2. a bels6 forgalmi rendszer elkészitése,
3. a parkold létesitmények,
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4.  a kozponti kiszolgal6 berendezések (teherautd

rakodas, Uzemanyag-kiszolgalas stb.) és

% a gyalogos forgalom tervezése.

A tervezés sordn gondot kell forditani a kilén-
b6z6 kdzlekedési modok litkdzésmentes vezetésére.
Meg kell tervezni a kdzponthoz vezet§ hozzajara-
sokat és a bels6 uthalézatot. A tervek — szlikség
esetén —szintbeni elvalasztést is eldirdnyozhatnak.
Gondoskodni kell a forgalomszabalyozo jelzésekr6l
(fényjelzdk, iranyjelz6k .burkolati jelek sth.). A par-
kolasi helyszinrajz Ggy készitendd el, hogy abbol
a parkolas elrendezése, a méretek, a ledllohelyek
beosztasa és a forgalom aramlasdnak irdnya Kki-
tlinjék. Tobbemeletes parkolohazak esetén a ram-
pak, liftek és a belsd forgalom is megoldandé.
Kilonods gondot kell forditani a gyalogos kozleke-
dés, a gyaloguti halozat és a gyalogosok iranyitasa-
nak megtervezésére. Ennek sorén a parkolohelyek-
hez és az autdbusz vagy gyorsvasuti megallokhoz
valé kapcsolatot kell korultekintéen megfontolni.
Meg Kell oldani a tehergépkocsikkal tortén6 meg-
kozelitést, figyelembe véve a szolgéltatasi sziikség-
leteket és a szolgaltato tertletek elhelyezését. Le-
het6vé kell tenni a segély és szolgaltatd jarmivek
(mentdk, tlizoltok, szemételhorddk sth.) behajta-
sat.

A bevasarl6o kdzpontot az auton érkezd vasarlok
érdekében a vonzasi terllet uthal6zatdhoz viszo-
nyitva kedvezden helyezik el, de a tdmegkozleke-
déssel val6 jo megkozelitésre is figyelemmel vannak.
A forgalom egyenletesebb eloszlasa érdekében cél-
szer(i a kiilénboz6 féutvonalakhoz t6bb hozzajaras
létesitése. Valoszinlileg a hypermarketet legjobb
egy olyan kisebb forgalmu Gt kozelében telepiteni
(az oda torténé becsatlakozéssal), amely valamely
gyorsforgalmi Gtba vagy autépalyadba szintben el-
valasztott csoméponttal kot be; igy a szintben elva-
lasztott becsatlakozas épitésére forditott beruhdzas
hatékonyabbé valik. A hypermarket altal keltett
forgalom ugyanis ritkan teszi sziikségessé ilyen
csomopont létesitését.

A bevasarld kdzpontok kozlekedéstervezésének
részletesebb taglalasa messzire vezetne. Egyebként
is hazankban a kozeli jov6ben ilyen kdzpontok
részletes tervezésere el6relathatdlag nem kertil meg
sor. A véarosrendezési tervekben azonban — kulo-
nosen Budapesten — a sziikséges terlletek biz-
tositasdra mar ma gondolni kell, mert egyébként
az igények felmertlésével a j6 megoldads mar nem
vihet6 keresztil, vagy rendkiviili aldozatokkal jar.

Mint az elmondottakbdl lathatd, a bevasarld
kozpontok hatékony és gazdasagos mikddésének

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

egyik alappillére kozlekedésének j6é megoldasa.
Ezért elengedhetetlen, hogy a kozlekedés tervezdje
a tervezésbe mar a helykijel6lésnél bekapcsolédjek
és az egész tervezési munkéban tevékeny részt
vegyen. Ennek elmaradasa esetén a létesitmeny
makodése nehézségekbe Utkdzhetik és kodnnyen
uzleti balsikerre vezethet.

A kozpontok jé miikodését befolyasold tényezék
nagy szama miatt a leggazdasadgosabb megoldas
csak alternativak kidolgozasa és dsszehasonlitasa
atjan talalhatd meg. A kozlekedéstervezének eb-
ben is alapvetd szerepe van. Ezt azért kivanjuk
kuldn is hangsulyozni, mert a hazai gyakorlatban
még a kozlekedesi létesitmények, illetve épitmé-
nyek tervezésénél sem veszik mindig kell6képpen
figyelembe a kozlekedési kivanalmakat.

BEFEJEZES

Az el6zbekben felsorolt rendszabalyok egyike
sem alkalmas arra, hogy egymagaban lényegesen
enyhitse a belvarosok forgalmi zsufoltsagat. Csak
ezeknek —eaz adott korilményeknek megfeleléen
kivalasztott — intézkedéseknek egyuttes, 6ssze-
hangolt bevezetésével lehet eredményt remélni. Le
kell azonban szbgezni azt is, hogy a korlatoz6 rend-
szabalyok csak ideiglenes, atmeneti jellegliek lehet-
nek és a vegleges megoldast — el6bb vagy utobb —
csak a varos- és kozlekedéstervezés egyiittes munkaja-
val, a hatékony varosrendezés segitségével lehet el-
érni.
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A vasuti személyszallitas min6ségi tenyezdi

WEN UZEL GYORGY

A személyszallitds szinvonala egyre inkabb fog-
lalkoztatja t&rsadalmunkat. Ennek a szemlélet-
nek a jegyében rendezték meg 1972. méajuséban
Szombathelyen a 111. Orszagos Kozlekedésgazdasagi
Ankétot, ahol neves szakemberek, a magyar kozle-
kedésuigy vezeti vitattak meg az elvégzendd fel-
adatokat.*

A min6ség meghatarozédsa és mérése azonban
nem egységes. Az aldbbiak ehhez kivannak segit-
séget nyujtani.

A) A KOZLEKEDES MINOSEGI TENYEZOI

A kozlekedésnek a mennyiségi feladatok teljesi-
tésén kivil a mindseg terén is ki kell elégitenie az
igényeket. Ezek felmeriilnek akkor is, ha akar
termelésnek, akar szolgéltatdsnak tekintjik a sze-
mélyek és aruk szallitasat. A mindség terén az igé-
nyek az utébbi idében fokozottan fejlédtek. Ennek
oka els6sorban az életszinvonal emelkedése, de
hozzajarul a kozlekedési eszkdzok kozotti valasztas
lehet6ségének bdvilése is.

A mindség kdzvetve visszahat a népgazdasagi be-
ruhdzésokra. Mivel a min6ség szintje befolyasolja
az embereket a kozlekedési eszkoz kivalasztasaban,
az utas és a széllitand6 aru a kedvez6bbnek latszd
kozlekedési eszkozre kezd ataramlani. Az atdram-
lasnak hatart szab a kapacités, illetve a telitettség
elérése el6tt a mindségi szinvonal rohamos esése.

A kozlekedési igények kielégitése elsGsorban al-
lami feladat, ezért meg kell talalni azt a mddot,
hogy a népgazdasag a lehet6 legkisebb réaforditassal
oldja meg feladatat. Az optimalis kozlekedési esz-
koz iranti keresletet —a drasztikus és hosszu tdvon
nem alkalmazhat6 adminisztrativ intézkedéseken
Kivil — csak a minéségi szinvonal tervszer( alaki-
tdsaval lehet szabalyozni.

Kilonb6z6 kozlekedési agazatokat akkor lehet
Osszehasonlitani, illetve egy adott kdzlekedési aga-
zat mindségi szinvonala terén elért eredményeket
akkor lehet értékelni, ha a minéség jellemzdit kel-
I6képpen ismerjik. Ennek érdekében a mindséget
befolyasol6 tényezdket rendszerbe kell foglalni,
a mérhet6 tényezék mérési modjat meg kell hata-
rozni.

A kés6bbiekben hasznlt fogalmak:

Mindségi tényez6: az utazdsnak — az utas és a kor-
nyezet szempontjabol érzékelhetd — jellemzéi.

MinGségi mutatd: a mindségi tényez6 szamszer(si-

_tett (szdmokkal kifejezett) értéke.

Osszetett mutaté: Tobb mindségi mutatd egyuttes
értéke. EI6nyds, ha ez nemcsak matematikai 6sz-
szegezés,hanem a dimenzidja értelmezhetd is.
A kozlekedés minGségét befolydsold tényezdk

hatdsa a kozlekedés id6tartamatol, illetve el6for-

duldsuk gyakorisdgatdl er6sen figg. A minbségi

* Az ankét anyagat 1 a Kozlekedéstudoméanyi Szemle
1972. évi 8., 9., 10. és 11. szd&maiban.

tényezOket az alabbiakban foglaltuk Ossze (a ke-
vésheé ismerteknél rovid magyarazattal):

Az utas szempontjabol

1.0 Biztonsag
1.1 Balesetek, arukarok

1.2 Baleseti veszély
1.21 épitmény
1.22 jarmi-kialakitas miatt
1.23forgalmi szervezet
1.24 szabalysértések

1.3 Biztonsagérzet (konstrukcio, biztonséagi fel-
szerelések, a jarm( nyugodt jarasa, a pro-
paganda hatasa stb.).

2.0 Uton toltétt id6

2.1 Menettarldm. Egy jarm(vel valé utazasnal
az indulasi és érkezési id6pont kozti kiillénb-
Ség.

2.2 Eljutdsi id6. A meghatarozott indulési és
célpont kozotti utazéshoz sziikséges id6-
tartam.

2.21 Bdvitett eljutasi id6. Az. eljutasi id6 ki-
bévitve az induldsi vagy célponton
kényszer( varakozassal eltoltott idGvel
(pl: munkakezdés el6tt a korai érkezés)

2.3 Utazési sebesség. Egyénenként érdektelen.
Kozlekedési vallalatok mutatészama.

2.4 Eljutasi sebesség.

3.0 Forgalmi szerkezet

3.1 Hozzéférhetbseg

3.11 Eletkor (pl: kerékparozésnal).

3.12 Egészségi allapot. Betegseg, szervi fo-
gyatékossag.

3.13 Tisztasag (pl:szennyezett ruhaban valo
utazas tilalma).

3.14 Tulajdonjog

3.15 Hatdsagi szabalyozas. Jarm(i engedélye-
zés, faji korlatozas.

3.16 Eberségi allapot. Faradtsag, szesz-
vagy gyogyszer hatasa vezetés esetén.

3.2 Utasmennyiséghez val6 alkalmazkodéas

3.3 Szabadsagérzet

3.31 Utasitasok, korlatozasok

3.32 Alkalmazkodéas igénye

3.33 Tarsasag hianya

3.34 Dontési  lehet6ség. Jarmivek kozotti
valasztas, kényelmi paraméterek meg-
hatarozasa, pi: ho6fok.

3.35 Utirany modositas, utazds megszakita-
sanak lehet6sége

3.4 Rendszeresség. Menetrend.
3.5 Gyakorisag
3.6 Pontossag
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3.7 Megbizhatésag. A zavarok szama és nagy-
saga az 0sszes menethez viszonyitva.

3.8 Utazéas-el6készités, -befejezés

3.81 Jegyvaltdas vagy jarm( Uzembehelyezése

3.82 Jarmi-megkozelités, -elhagyas modja,
idtartama, min6ségi szintje.

3.83 Atszallas sziikségessége

3.84 Jarm(r6l valé6 gondoskodas

4.0 Kényelem
4.1 Pihenés (llés, alvas).
4.2 Jarm i helyzete (ddlés).
4.3 Sebességvaltozas
4.4 Rezgés (rezonancia).

4.5 Védettség
4.51 természeti hatasoktdl (id6jaras, por, la-
vina, képergés, frocskolés).
4.52 er@szakos cselekménytél (k6dobalés, rab-
las, eltérités, harci cselekmény).

4.6 Zsufoltsag

4.7 Hémérséklet (flités, hités, falak hémérsék-
lete).

4.8 Levegb
4.81 Szell6zés, huzatmentesség
4.82 Légnyomas
4.83 Leveg6 osszetétele (paratartalom, oxi-
gén-tartalom, jarmiibe juté Kkipufogdgaz
vagy ipari géz, a levegd elektromos-
saga).
4.9 Zaj
4.10 Vilagitas
4.11 Tisztasag
4.12 Ajarmifelszereltsége. A berendezések hasz-
nalhatdsaga. (Csomagtartd, hulladékgydj-
td, fogas, tikor, kilincs stb.)
4.13 A jarmvon bellili mozgas lehetésége
4.14 Poggyasz-kezelés. A jarmlvdén a hozzafér-
het6ség. Feladas, pontos iddre érkezés, ter-
jedelem.
4.15 Kilatas lehet6sége. Ablak mérete.
4.16 A jarm( esztétikus kiképzése

5.0 Szolgaltatasok. Hasznos iddtdltés.
5.1 Téajékoztatas
5.2 Etkezési lehetdség

5.3 Tisztalkodasi lehetéség. Egészségugyi beren-
dezések.

5.4 Utaskiszolgaléas

5.5. Hirkozlési lehetéség. Tavird, telefon, taxi-
rendelés.

5.6 Latvany. Kilatds esztétikuma (valtozatos,
rendezett taj, viragos eldtér).

5.7 Szérakozas lehet6sége (olvasas, radié, mozi,

sth.).
5.8 Munkavégzés lehetésége (Vonattitkarsag).
5.9 Egyéb szolgaltatas (Pénzvaltds, fodrasz,

ajandéktaska stb.).
6.0 Koltség

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

A kornyezet szempontjabol
7.0 Zajkeltés
8.0 Kdrnyezetszennyezés
9.0 Zavar6 fények
10.0 Veszélyesség, veszélyesség-érzet

11.0 Akadalyozas mérteke (A kozlekedési terllet el-
valaszto hatésa.)

12.0 Egyéb zavar6 hatés (TV-, radio-vétel zavarésa
stb.).

r_

Az el6z6ekben felsorolt mindségi tényez6k sulya
kozlekedési agazatonként, utazasi fajtankent ter-
meészetesen eltérd. Minden valtozattal — ezek so-
kasadga miatt — nem lehet egy altalanos ismertetés
keretében foglalkozni, azonban két részletesebb
elemzést a példa kedvéért bemutatunk.

A 4.3 jell ,,Sebességvaltozas'”” megnevezésli min6-
ségi tényezO6t a vasuti kozlekedésben tobb szakag
munkéja befolyasolja.

A jarm(i sebességvaltozasanak fajtai:

— a palya és a jarm(d kolcsonhataséabél ered
a kigy6zé-, szitalo-, bolintd-, hintdzd-mozgashol
szarmazé gyorsulas és ennek valtozasa, a fiiggéleges
irany( gyorsulasvaltozas (zokkenés),

— a palya geometriajabol ered a vizszintes ivek-
bél szarmazo oldalgyorsulas és oldallokés, a fligg6-
leges ivekb6l szarmaz6 gyorsulds és gyorsuldsval-
tozas,

— ajérmt’]vek kialakitasdnak (motor, fék, kap-
csolo- es Utkoz6 késziilék) hatasa: réngatas.

— személyi tulajdonsaghbol ered a jarmiivezetés
mindsége (rangatas, oldallokés stb.), kocsik &ssze-
kapcsolasanak szorossaga (rangatas).

Az emlitettek koézul mérik jarm(tipusonkét
a futasjosagot, valamint a palyahibdk mértékét.
A technikal eszkdzok (gyorsulasmérdk) rendelke-
zesre allnak ahhoz, hogy az utas altal érzékelt
sebességvaltozds szamszer(i értékét (dsszetett mu-
tatd) rendszeresen megallapitsak.

Egy mésik példa: A 3.82 pont, a ,,Jarmdi meg-
kozelit6s” a vasuti kozlekedés esetén tobb részbol
tevddik ossze: gyaloglas, varosi kozlekedési esz-
kdzon (villamos, taxi, gépkocsi stb.) utazas, allo-
maés terlletén valo kozlekedés. Mindegyiket lehet
vizsgalni az ©sszes mindségi tényez§ szerint. Ha
ebb0l kiragadjuk az allomés tertletén vald kozle-
kedésnél az 1.21 ,,Epitmények baleseti veszélye”
pontot, akkor ebbe —tobbek kdzo6tt — az aldbbiak
tartoznak:

— vaganytengelytavolsag a vonatsebesség és az
utasmennyiség fliggvényében,

— gyalogaluljarok, vaganyokon val6 atjaras,

— targoncaforgalom,

— vaganyzaré (itkdz6bakok,

— peronzar,

— korlatok, kapaszkodok,

— lépcs6k és jardak burkolata,

— sikosség, jegesedés Kikulszobolése,

— tartds fal- és mennyezetburkolatok.

A mindseg vizsgalatanal ellenérizziik az elirasok
betartasat; 0sszetett mutatoként hasznalhat6 a bal-
eseti statisztika.




XXI1Il. EVFOLYAM 1973. 12. SZAM

B) A VASUTI SZEMELYFORGALOM
MINOSEGI MUTATOI

A min6ségi szinvonalat igen sok tényez6 be-
folyasolja; ezek egy részénél az értékelés szubjektiv,
masik részénél pedig csak tajékoztatd, kozelitd ér-
tékek allnak rendelkezésre. Olyan min6ségi muta-
tokra van szikség, amelyek nemcsak a kilonb6z6
kozlekedési dgazatok ©sszehasonlitisara alkalma-
sak, hanem ezek valtozasan a szervezési intézke-
dések, beruhdzéasok hatasa kozvetlenil megalla-
pithaté. Ennek érdekében az eddig hasznalt mu-
tatokon kiviul Gjfajta mutatok is szikségesek.

a) Ismertebb mutatok

(A szamozas megegyezik az A) fejezet szerinti
mindségi tényez6k jelével.)

2.1 Menettartam. A megallasi helyek kozotti id6-
tartam a menetrendb6l allapithatdo meg. Vonat-
fajtanként jelent6sen eltér6 érték adodhat
ugyanazon két alloméas kozott is. Jelenleg els6-
sorban a végallomasok kézdétti idé alapjan alla-
pitjdk meg az utazas sebességét.

2.2 Eljutasi id6. Az utasok szempontjabdl nagyon
fontos mutatd, azonban igen ritkan, csak a kdz-
lekedési vizsgalatok izokron térképeinél hasz-
naljak.

2.3 Utazasi sebesség (km/h). Vonatonként

ahol S a végallomasok kozott megtett at (km),
T a menettartam (6ra).

2.31 Atlagos utazasi sebesség. TGbb vonat atlagos
utazasi sebessége, vagy részadatokbdl egy vo-
natmenet atlagos utazasi sebessége kétféle-
képpen szamithato:

y _ Nj-f-67-1".. . {-Sn
G-hG'hmes-fG

ahol Sv S2 ... a vonalak hossza,
tv t2 ... a megtett utakhoz tartozé menet-
tartam, vagy sulyozott harmonikus atlaggal:

y Si+S24-me+Njt
Vh ~ = — 0

A

A Ve 5
ahol Vv F2 ... a vonalakra szamitott utazasi se-
besség.

Az atlagos utazési sebességet a részsebességek
sulyozott szdmtani atlagaként nem szamithatjuk,
mert az hibas eredményt adna. Példaul:

S1=56 km, G—0,7 6ra, ebbdl FAeO km/h
(=30 km, G—0,5 6ra, ebbdl F.2=60 km/h

az atlag: Vg=F*=717 km/h.

(A szamtani atlag 70 km/érat, a stlyozott szam-
tani atlag 73 km/éréat adna.)

Az atlagos utazasi sebesség csak nagyvonalu ta-
jékoztatasra alkalmas, mert a nagyforgalmu sza-
kaszokon a kisebb &lloméstavolsag és a hosszabb
tartozkodasi id6k miatt altaldban kisebb az utazasi
sebesség, mint a vonal mas részén. Ebbdl az a visz-
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szas helyzet kovetkezik, hogy a varoskornyeki vo-
nalszakaszokon a vonatok sdritése a mutaté rom-
lasat idézi el6.

2.4 Eljutasi sebesség (km/h)

ahol S a ténylegesen megtett Gt (km),
_ Te az eljutasi id6 (ora).
Osszehasonlitdshoz sziikség lehet a

értékre is, ahol Sea légvonalban mért tavolsag.

3.5 Gyakorisag. Egy vonalszakasz vonatgyakorisa-
gat az 0sszes kozlekedd vonat alapjan meg lehet
allapitani, azonban ez a minéségi szinvonal mé-
résére csak részben alkalmas, mert a vonatok
nem allnak meg minden &lloméson, igy az uta-
zési lehet6ség allomasonkent eltérd. A gyakori-
sagot ezért allomasonként kell meghatarozni.
Tobb vonal kozti dsszehasonlitasra a vonalak
egy-egy nagyforgalmd Aallomasanak mutaté-
szamat lehet figyelembe venni.

3.51 A 24 ¢Gréra (1440 percre) vonatkoztatott vonat-
gyakorisdg, az atlagos kovetési idé:
1440
g=~m~’
ahol m=az egyiranyba kozelkedd vonatok meny-
nyisége..
A MAV Budapest-kornyéki kozlekedésének jel-
lemzésére kevésbé alkalmas, mert a reggeli csucs-
id6szak sdr( vonatforgalma és a napkozben el6-

fordulé tobb oras vonatmentes id6k atlaga hamis
képet eredményez.

3.52 Cslcsorara (60 percre) vonatkoztatott gyako-

' risag. Esetenként jol alkalmazhaté mutatd,

de a kozlekedés atfogo jellemzésére nem alkal-
mas.

4.6 Zsufoltsag.

4,61 Eladott jegyek és kozlekedtetett ul6- (vagy
féré-) hely alapjan:
Y [-km i jegykilométer |
f km Ifér6helykilométer J

Konnyen képezhetd mutatd, de hasznalhatdésaga
csekély, mert a jegystatisztikabol az id6pont és
a felhasznélés helye pontosan nem allapithaté meg.
Ezért a mutatd csak egészen durva tdjékoztatasra
alkalmas.

Megallapithatd, hogy az el6z6ekben ismertetett
mutatok a vasiti kdzlekedés mindségének mérésére
alig alkalmasak, ezért megvizsgaljuk célszer(ibb
mutaték alkalmazasanak lehet6ségét is.

b) Uj vagy kevésbé ismert mutatok

2.41 Intenzitds (Ruisz Rezs6 alkalmazta 1932-ben).
Egyes allomasok kozlekedési ellatottsaganak
— a gyakorisaghél és a menettartambol —
Osszetett mutatdja (perc):
1440 m
m
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2.42 Sulyozott intenzitas. Z6nazd rendszer(i kozle-
kedésnél lényeges eltérés lehet a vonatok me-
nettartama kozott. Ebben az esetben a vona-
tot igénybevevl utasok szamaval sulyozott,
atlagos menettartamot képeziink. Az intenzi-
tds képletében szereplé T helyett

rp _ ultl+ u2+ .. Untn
W+ W2+ ... +un

2.43 Alkalmazkodas az igényekhez. Az a mutatod
a legmegfelel6bb, amelynek alapjan el lehet
biralni, hogy a kozlekedési rendszer mennyire
elégiti ki az igényeket. Az els6 feladat az igé-
nyek régzitése: a mennyiségi és az id6beni el-
oszlas meghatarozasa. Az utasforgalom meg-
oszlasanak meghatarozasahoz az utasforgalmi
statisztika adatai is felhasznalhatok, azonban
figyelembe kell venni azt, hogy a meglevo
kozlekedeési lehet6ségek nem mindig adnak hi
képet az igényekrél.

Az alkalmazkodéas mutatéjanak meghataro-
zasakor az utaseloszlas folytonos, t6bb hullam-
volgyet tartalmaz6 gorbéjébe berajzoljuk a
kozleked6lvagy betervezett vonatokat. A sza-
kaszos kozlekedés kovetkeztében el6allé id6-

(Folytatas az 518. oldalrdl)

A magyarorszagi és szlovéakiai lzemlatogatasok al-
kalmaval, valaminteaz el6adasok utdn a résztvevdk
konzultaciot tartottak.

Z4ar6ulés Kassan.

A zéarszot szlovak részr61 RUDOLF ADAMCI1K f6-
osztalyvezets, magyar részr6l DR. TOZSER ISTVAN
féosztalyvezetd tartotta.

November 14. A Véarosi Kozuti Kozlekedési Szakosz-
taly rendezésében el6adas: Sztochasztikus szimulacié
egyes forgalomtechnikai probléméak vizsgalataban.
(NSZK tanulmanyt tapasztalatai.)

El6ad6: VASARHELYI BOLDIZSAR (KOTUKI)

November 14. Az Organizacios, Technolégiai és Epités-
gépesitési Szakosztaly rendezésében tanulméanyi ki-
randulas: Az Arpéad ati feliljaré épitési munkainak
megtekintésére. Helyszini t4jékoztaté el6adéasokat
tartottak

a tervezésr6l: DR. DALMY TIBOR, KONCzOL
LASZLONE (FOMTERV);
a kivitelezésr6l: KRISTON SZABOLCS, UHRIN

JANOS (Hidép. V
A kirandulast vezette: MENUIK ANTAL, a szakoszt.
elndke.

November 15. A  Koézlekedésgazdaséagi Szakosztaly
Munkagazdasagi Allandé Bizottsaga rendezésében
el6adas: A kozuti kozlekedés bérrendszereinek to-
vabbfejlesztése, kilénds tekintettel a személyszalli-
tasban dolgoz6 utazé forgalmiak bérrendszerére.
El6ad6: KOVACS ARPAD (Volan Troszt Munkaligyi
és Szoc. pol. F6o.).

November 15. A MAV Bp. Ig. Terlleti Szervezete ren-
dezésében el6adas: Uj szallitasa, dunakeszi gyartasa
els6osztalyl személykocsik flitési berendezése.
El6ad6: SZKURKA JANOS (MAV Bp. Ig.).

November 16. A MAV Bp. Ig. Terlleti Szervezete ren-
dezésében el6adéds: Gépesitett fenntartas tervezése a
gépi vaganymérési adatok kiértékelése alapjéan.
El6ad6: VARSANYI ENDRE (MAV KFF). 3

November 16. A Postai és Tavkodzlési Tagozat Epitési
Szakosztadlya rendezésében el6adds: Beszamolé a
kébeltechnika Gj irdnyainak tanulméanyozéasaroél
Anglidban és Svédorszagban.

kozlekedéstudomanyi szemle .

veszteség megallapithatd a gorbéb6l leolvas-
hatd atlagos utasszam és az atlagos varakozasi
id6 szorzatdbdl. Ehhez hozza kell adni az utazasi
id6szlikségletet is. Az a valtozat a megfelel6bb,
aan_elyik a legkevesebb utasperc veszteséget
adja.

4.62 zZsafoltsagi mulate. Utasszamlaias alapjan vo-
natonként minden alloméaskozre kiszamithato.
Az irdnyonként 2—2 legzsufoltabb vonat zsu-
foltsagi értékeinek maximumabol szamitott at-
lag, a vonal jellemz6 mutatéja. Részletes vizs-
galatoknal meg kell allapitani a 1(J, 20, 30 perc
utazasi idéhoz tartozd zsufoltsagi értéket is.

*

Oszefoglalasként megallapithatd, hogy az eddig
alkalmazott mutatékon kivil, illetve azok helyett
Uj mutatdkat sziikséges bevezetni. A forgalmi szer-
kezet legjobban az ,,Alkalmazkodéas mutat6ja”-val
és a ,,Vonalra jellemz6 zsufoltsagi mutato”-val jel-
lemezhetd. Ezek csak korszer(i utasszamlaiés alap-
jan hatarozhat6k meg, mint amilyent a MAV Buda-
pesti lgazgatésédga 1970-ben a MAV Tervez6 Inté-
zet Utmutatésa alapjan a Budapest-kdrnyéki vona-
lakon végzett.

El6adok: HALASZ LASZLO (Kébeliizem),
KERESZTENYIl ZOLTANNE (PKI),
HAASZ ISTVAN (Kabelizem),
SMIGURA LASZLO (PVIG),

IPOLYI ISTVAN (Magyar Kabelmi(vek),
DR. VOLKOBER ZOLTAN’(PKI)

November 16. A Landler 'Jen6 MAV Jarmdjavitéd
Uzemi Szakcsoport rendezésében elGadas: A vasuti
jarmivek statikai szilardsdgi vizsgalata a kozponti
vonokészilékek beépitése érdekében.

El6ad6: BERES ISTVAN (VTKI).

November 19. Az Alagut és Mélyalapozasi Szakosztaly
rendezésében el6adas: Horgonyzas alkalmazéasa
munkag6dor korulzardsoknal.

El6ad6k: BECKER ALADAR (FTV),
POZSGAI GYORGY (UVATERV).

November 20. A VTKI és a KTE Vasltgépészeti Szak-
osztdlya rendezésében el6adas: Eberségi és vonat-
befolydsolé berendezések adottsdgainak megfeleld
fejlesztése.

El6ad6: OLAH ANDRAS (VTKI).

November 20. A Fuvarjogi Allandé Bizottsag rende-
zésében klubdélutan:

1. Dr. Néanassy Béla gyémantdiploméajanak mélta-

tasa.

2. A szegedi ankét polgari torvénykdnyvvel kapcso-

latos anyagéanak értékelése.

November 21. A Vaslti TavkozI6 és Biztositoberende-
zési  Szakosztaly rendezésében el6adds: A MAV
Domino 70 tip. nyomvonalas biztosit6 berendezése.
El6ad6: LENGYEL IMRE (MAVTI).

November 21. A Varosi Forgalomszervezési Szakosz-
taly rendezésében el6adas: A hétvégi kirandulé for-
galom szabéalyozasanak kérdései.

El6ad6: FESTO JANOS (BRFK).

November 22. Az Epitési Oktatasi Bizottsag rendezé-

sében vitadélutan a tervezd véllalatok mszaki in-
formaciorendszerérgi.
Vitaindité el6adds: Az UVATERV miszaki infor-
mécid-rendszerének ismertetése és értékelése.
Elsad6: KOVACS GABOR (UVATERV).

Felkért hozzasz6l6: PARDANYI JENO (FTV).

(Folytatas az 557. oldalon)
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Epitési és organizacios tervezés grafikus display-vel

TURAN UBOLT

1 Ember és gép kapcsolata

Az emberi tarsadalom fejlGdésének kezdete Ota a
maga alkotta eszkozokkel egy, az élévilagban meg-
lehet6sen egyedilallo rendszerben él.

Mai ember-fogalmunk igen er6sen kotddik ezek-
hez a targyakhoz, eszkdzokhdz, olyannyira, hogy
a mese sem képes elszakadni t6lik — Robinson és
Tarzan eszkdzeivel valdsitja meg emberi mivoltét,
s a ,,sci-fi” irodalom is gépein és targyain keresztil
rajzolja elénk a jov6 szazadok emberét.

Az ezredek folyaméan az ember és targyainak
egyuttélése kilonboz6 mértékben valosult meg. El-
tekintve a fejlédésben megrekedt, a kulvilagtol el-
zart egyes néptbrzsekt(’jl, a torténelem soran az esz-
kozokkel valo ellatottsag fajlagosan is, abszolute is
altalaban novekedett. A novekedésnek haboruk,
valsagok, elemi csapasok szabtak csak olykor géatat.

A térsadalom az altala létrehozott eszkozokkel
mind jobban és jobban fliggetlenitette magét a ter-
mészett6l. Ekdzben azonban a megsziint fuggése-
gek helyébe Gjak Iéptek: ember és ember kozotti
viszonyok, valamint ember és targy kozotti viszo-
nyok. Tulzottan egyoldali szemléletre vallana, ha
azt allitanank, hogy az ember és targy viszonya
mindig az ember javéat szolgélta. Ha eltekintink a
targyak tulajdoni mivoltatol — hiszen ebben a vo-
natkozasban a targy emberi viszonyokat testesit
meg — még gy is nyilvanvalo, hogy ez a ,,szimbio-
zis” nem mindig tokéletes. Nem tokéletes tobbek
kozt azért sem, mert eszkdzeinket igen gyakran
nem hasznaljuk elég jol, nem hasznaljuk ki eléggé,
illetve a kezeld (hasznald) és az eszkdz kdzotti kap-
csolat nem megfeleld.

Az utdbbi évtizedekben kezd végre altalanosab-
ban is nagyobb hangsulyt kapni az ember-eszkoz
kapcsolat megfeleléségenek kérdése. Ujabb eszkdze-
ink megtervezésekor jobban el6térbe kertilnek mar
az ember fizikai és fizologiai adottsagai; ezen kivl
a pszicholdgiai adottsadgokhoz val6 alkalmazkodas
is kdvetelmény. Folyik szelekcié természetesen a
masik oldalrél is, amennyiben bizonyos gépek ke-
zelGinek bizonyos képességeket kell felmutatniuk,
de egvre ink&bb az eszkdz alakul az emberhez és
nem megforditva.

Az eszkdznek az emberhez val6 alakitdsa nap-
jainkig elsésorban a fizikai jellegli emberi tevékeny-
séget helyettesitd eszkdzoknél volt megfigyelhet6
(munkagépek, szerszamok, irodagépek sth.). Az esz-
kdz-ember kapcsolatot ezeknél — nagyjabal és egé-
szében tekintve — sok esetben sikerult is elfogad-
hat6 szinvonaldra alakitani.

A szdmitogéptechnika megsziletése 6ta azonban a
tarsadalom nem csak a fizikai és egyszerii szellemi
munkafeladatokhoz rendelkezik eszkdzokkel, ha-
nem az Osszetettebb és nagyterjedelmd szellemi
munkak elvégzéséhez is. Természetesnek vesszik,
hogy ma mar pl. az igen bonyolult szerkezet(, t6bb-
széz kényes alkatrészbdl allo gépkocsit révid tanu-

las utan szinte akarki képes kezelni; miért lenne
kevésbé természetes az emberhez vald kozelités a
szellemi jellegd munkéakat elvégzd szamitdgépek
esetében? Nem utolsdé sorban az emberkdzelség
hidnya hozta létre azt a misztifikéltsagot, amely a
szamitastechnikaval kapcsolatban napjainkban né-
hol még eléggé €16 jelenség. Igen ugyan, hogy a kez-
deti direkt-kddokkal szerzett tapasztalatok alapjan
eléggé gyorsan sor kerilt a szimbolikus programo-
zasi nyelvek megalkotasara, s ma mar igen magas
szintli, kényelmesen hasznélhat6 programozasi
nyelvek allnak rendelkezésre. Ezeknek a megtanu-
lasa éppen annyira nem kivan kilonleges képessé-
geket, mint a fent példaként emlitett gepkocsi veze-
tés, de mégsem jelent végsé megoldast. Igen sok fe-
ladattipus — els6sorban azok, amelyeknek a mate-
matikai leirasa, s igy a matematikai formula-nyelv-
hez kozelall6 programozasi nyelvekkel valé6 megfo-
galmazésa nehézkes — ma is nehezen gépesithetd.
A nehézség tulajdonképpen nem a programirasban
rejlik, hiszen az megfelel6 képzettségl szakemberre
bizhat6; hanem az ismétl6dé gyakorlati alkalmaza-
sok a megfogalmazasi akadalyok miatt gyakran le-
hetetlenné valnak, vagy oly sok id6ét és specidlis
képzettséghez kotott munkat igényelnek, hogy az
a szamitogép-alkalmazas hasznossagat kérdésessé
teszi.

A szellemi és iranyitadsi munkafolyamatok haté-
konysaganak novelése egyébként is egyre sirge-
tébb, a hatékonysag noveleséhez pedig a széles kordi
és pontos tajékozottsag, valamint a gyorsasag
— amelyek szdmitogéppel megvalosithatdok
mindenképpen sziikséges. Amint a tarsadalom
anyagi erdkkel és er6forrdsokkal valé ellatottsaga
javul — és egyre javul — gy egyre ink&bb a terme-
lés ,,sz(k keresztmetszetévé” valik atervezés, az in-
formalddas, a dontés. Nyilvanvalo, hogy nem min-
den esetben és nem feltétlenll a korszer( szamitas-
technika alkalmazésa jelentia megfelel6 megoldast,
ahol azonban ezt az utat véalasztjak, elébb-utdbb
kidertll, hogy az ember-gép kapcsolat nehézségei
miatt éppen néhany igen lényeges teriileten nem ké-
pesek el6bbre 1épni.

Az ember-szamitdgép kapcsolat mddjainak egv
lehetséges felosztasa a kdvetkez6:

a) nem grafikus kapcsolat — kddolt (pl. lyuksza-
lag), vagy nem kaédolt (pl. beszéd);

b) grafikus kapcsolat — interaktiv (kozvetlen
beavatkozést lehetévé tevl eszkdzok), vagy nem
interaktiv.

A tavoli jov6ben az ember-computer kapcsolat
feltehet6en f6leg auditiv és vizualis uton jon létre, s
emellett inkébb csak kiegészit6 szerep jut a napja-
inkban szokésos bizonylatoknak és méas adathordo-
zOknak. Ma esetleg még ugy tlinhet, hogy ez a kép-
zelet szlileménye, legalabbis a beszéddel és hallassal
tortén6 kommunikacié vonatkozdsaban. Mégsem
tarthatjuk azonban annak, mert immar évek Ota
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folynak kutatasok ebben az irdnyban, ha idaig nem
is vezettek teljes eredményre. Jelenleg a vizualis
kapcsolat létrehozésa érdekében folytatott farado-
zasok jelent6sebb sikerekkel rendelkeznek.

Ezeket az eredményeket az ember-gép kapcsolat
min6ségi javitasa szempontjabol igen nagyra kell
értékelntink. Nagyon sok — szinte a legtobb — m-
szaki szakterlleten és az irdnyitas jonehany tertle-
tén is mondhatni az egyetlen lehetséges kifejezési
forma a rajz. Sok olyan esetben is helyesebb rajz,
vagy abra mellett donteni, amikor nem ez lenne a
kizarolagos kozlési lehet8ség, mert az dbra attekint-
het6bb, kénnyebben érthet6, lényegretérébb lehet
a szovegnél. (Pl. a szemkameraval készitett kisér-
leti felvetelek kiértékelése bebizonyitotta, hogy az
olvasok a szOveg kozé vagy mellé tordelt abrakat
nézik meg el6bb, s csak ezutdn olvassak el a szove-
get.) Az ember fogalmakban és képekben gondolko-
dik, igy nyilvanvalo, hogy az attekinthet0 abra &l-
talanosan elényben részesil az irott szoveggel szem-
ben, s6t sokszor a szdbeli leirassal (kozléssel) szem-
ben is (,,egy kép tobbet ér ezer sz6nal”).

A szédmitastechnika fejlesztésével foglalkozd in-
tézmények idejében felismerték a rajztechnika nél-
kilozhetetlensegét. A ,,masodik generacios” sza-
mitdgépek mellett mar rendelkezésre alltak kilon-
féle rajzgépek, plotterek — de csak mint output
eszkdzok —, s rendelkezésre alltak bizonyos sz(k
hatarokon belll bemeneti rajzeszkézok is (koordi-
nata-digitalizald). Ezek azonban csak egyoldalu
kapcsolat megteremtésére voltak alkalmasak, még
akkor is, ha ugyanaz a berendezés elvileg egyarant
ellathatta a ki- és bemeneti periféria szerepét, mert
alland6 oda-vissza torténé informaciékozlésre, két-
oldald ,,beszélgetésre” nem voltak hasznalhatok.

Az utdbbi években megjelentek olyan modern
eszkozok, amelyek mar valéban alkalmasak rajz-
ban, &braval torténd kétoldali kommunikécié meg-
valésitasara. Ezek agrafikus display kilénboz6 ti-
pusai.

2. A grafikus display

Minden egyes ma hasznéalatos display-berendezés
altalanos vonasa —mely a felhasznalo elott is a leg-
jellemz6bb — hogy a képet képernyén jeleniti meg.
A megjelenitéshez nincs tehat sziikség elhasznal6do
hordozéanyagra, mint mas rajzolé berendezéseknél
papirra és tusra, bar kivansag esetén a kép akar
rajzgéppel, akar fényképpel (,,hard copy”) rogzit-
het6.

Funkcid szerint a display-berendezés lehet:
— alfanumerikus,
— grafikus.

Mindkét fajta display — &ltaldnosan elterjedt
megoldasaban — a katodsugarcsé miikodési elvén
alapul6 készilék. Kett6jik k6zott azonban kiilonb-
ség van. Az aljanumerikus display csak meghatéro-
zott jelkészlet (ABC, szamjegyek) megjelenitésére
szolgal, tulajdonképpen a konzolirogep papirjat he-
lyettesiti képerny6jével. EI6nye az irogéppel szem-
ben, hogy zajtalan, atorlés és javitas egyszeriibb, a
kiiradsi sebesség nagyobb. Képernydjének meérete
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csak az egyidejlileg megjeleniteni kivant alfanume-
rikus jelek szamat befolyasolja, igy viszonylag ki-
sebb méret( is lehet. Felbontasa durva, hiszen a ka-
rakterek megjelenitéséhez aranylag durva raszter is
megfeleld. Kulon programozast nem igényel, illetve
csak annyit, amennyit barmelyik mas szokasos pe-
riféria (pl. sornyomtatd) is.

A grafikus display az el6bbivel szemben tetsz6-
leges vonalakbdl és pontokbdl all6 abra megjeleni-
tésére alkalmas. Az 4brdk alapeleme a pont és két
pont kozotti egyenes-szakasz; megfeleléen rovid
egyenes szakaszokkal barmely gorbe megkozelit-
het6. A megjelenités és a kép allando frissitése ve-
zérlést igényel, ezt rendszerint a berendezéshez
kapcsolt kis szamitdgép végzi, melyet az adott
abra el6allitdsara programozni kell. A gyakorlati
programozas céljara szubrutinok allnak rendelke-
zésre (pont, egyenes, koriv, kor, alfanumerikus jel-
készlet). Az abraelemekbdl teljesebb &brarészek
épithet6k Ossze, ezeket egy magasabbrend( prog-
ram ugyancsak szubrutinként kezelheti. A rajz-
megjelenités igényeinek megfeleléen a grafikus
display felbontasa (rasztere) finom, képerny6jének
mérete — hogy rajzokhoz egyaltalan hasznalni le-
hessen — viszonylag nagy. El6allitasi koltsége ma-
gasabb, mint az alfanumerikus megoldasoké.

A ma rendelkezésre &ll6 berendezések kozil a
grafikus display alkalmazhaté a leghatékonyabb
maodon arra a célra, hogy a szdmitdgéepet hasznald
ember rajzban informéciokat adjon, illetve kapjon,
vagy rajzban kifejezett tervét interaktiv médon a
géppel ,,beszélgetve”, fokozatosan javitsa és modo-
sitsa a kivant optimum eléréséig. Lényeges el6ny
ez, mert egyértelmden leirhaté szamitasoknak meg-
hatarozott adatok alapjan valé elvégzése gépi prog-
ramba onthetd ugyan, de nagyon nehéz, sét sokszor
megoldhatatlan feladat a szamitdsi programnak
mintegy képzeletet, fantdzidt adni. Ugyanez a
probléma jelentkezik akkor is, amikor a tervezés
egyes allomasainal nagyon sok tényezd alapjan kell
donteni a tovabbhaladas iranyarol és modjarol, s
a dontés algoritmusa nem fogalmazhatdo meg
— vagyis emberi mérlegelésre, becslésre, érzékre
van szukség. Nyilvanval6, hogy azokon a pontokon,
ahol emberi képzelGer6re vagy dontési képességre
van sziikség, ott lehetdséget kell biztositani az em-
beri beavatkozasnak, a programozhaté rutinmun-
kat pedig gépre kell bizni.

A grafikus display esetében az teszi lehet6vé a
kétoldall ,,beszélgetést”, hogy a berendezés rendel-
kezik olyan eszkdzzel, amely a kép egyes abraré-
szeit a gépi memdariaban futo program reszére azo-
nositani képes. Ez az eszkoz a ,fenytoll”, egy na-
gyobb fajta tolt6toll nagysagu elektronikus szerke-
zet, amellyel a kép tesz6leges dbraelemére mutatva,
azonosithaté a kérdéses abraelemet general6 prog-
ramrész memorian belili cime —, s ily modon a
programba a képen keresztiil torténd beavatkozas
megoldhato.

A grafikus display hazailag kifejlesztett valtoza-
tdnak tovabbi bemeneti eszkdzei meg:

— funkcionalis billenty(izet: szerepe a prog-

ramba el6re beépitett feltételek szerinti vezérlé
lehetdvé tétele;
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— helyzetkijel616: pozicionalo gomb (kézzel
mindkét koordinata-iranyban forgathatd golyoval
vezérelt berendezés, amellyel a képernydn levd tet-
sz6leges dabrarész a képernyd teszOleges maésik
helyére iranyithato);

—egyeb bemeneti eszkézok: lyukszalagolvaso,
konzolirogép.

Adisplay erny6jén levé kép kés6bbi felhasznélas
céljabdl elraktarozhaté a szamitogép memoriaja-
ban, vagy készithet6 rola tart6s masolat: rajzgep-
pel (6nmikodden), lyukszalaggal, tovadbba a kép-
erny@ lefényképezésével.

A berendezés minél sokoldalibb felhasznalhat6-
saga érdekében néhany alapvetd manipulacios le-
het6séget biztosit. Ezek lehetnek: masolas, torlés,
nagyitas, Kicsinyités, elforditas, eltolas, tikrozés. A
vonalakat kulonbozG fenyerGsséggel lehet megije-
lentetni. A kép kivant méretaranyra beallithato.

Adisplay vezérlését végz0 kis szamitogép igénye-
sebb szamitdsokhoz nem alkalmas. Ilyen esetben
— s ez az &ltaldnos eset — a kis gép szatellitként
kapcsoldédik valamilyen nagy szamitogephez, igy a
képernyén tervezve, a tervezett objektumhoz
szikséges szamitasok azonnal, munka kdzben elvé-
gezhetdk, s eredményeik szerint a terv azonnal to-
vabb modosithato.

Az eddigi ismertetésbél lathatd, hogy az alkoto-
képes, de lassii ember és az alkotasra nem képes, de
gyors szamitdgép kozott igen rugalmas kétiranyd
kapcsolatot biztosithat a grafikus display, s ez a
kapcsolat az emberi fogalomalkotds maddjahoz a
képi megjelenités révén igen kozel all. Lehetségessé
valik a dialégus megteremtése. A display kezelése
kényelmes, konnyen megtanulhato, s igen lényeges
az, hogy a display-t alkalmaz6 szakembernek nem
kell elszakadnia sajat megszokott (rajzos) kifejezési
modjatol ahhoz, hogy a korszer( szamitastechnika
elényeit hasznosithassa. Ezért a grafikus display
li(g“erl é<edvez(5 fogadtatasara talalhat a felhasznalok

orében.

3. A grafikus display szerepe
és felhasznalasa

Az interaktiv grafikus berendezések alkalmazésa
— mint az el6z6ekb6l 1athatd —olyan felhasznalas
esetén kivanatos, ahol az input és az output elsésor-
ban vizudlis, tehat képek, miszaki &brak, diagra-
mok, abrak szlikségesek és a felhasznéalds megki-
vanja az ezekbdl all6 anyaggal valé manipulaciot:
lehivas, bévités, bevitel, mddositas, elemi geomet-
riai manipuléciok (forgatas stb.). Az &brakezelés
nem csupan az abra kezelése, hanem — mivel a dis-
play bemeneti eszkdz is — egyduttal az 4bréhoz tar-
toz0 memoriabeli anyag (adattémeg) kezelése.
A vizudlis berendezések alkalmasak dinamikus
folyamatok szimulalasara, illetve ellendrzésére is.

A felhasznalas két f6 terilete:

— szamitogepes tervezesi rendszerek (tervezés, fej-
lesztés, kutatas).

— iranyitasi és ellenérzési rendszerek.

Az érdekesebb tervezési felhasznalasi példak:
— m(szaki rajzok készitése,
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— nyomtatott &ramkorok tervezése,

— numerikus vezérlésl szerszamgépek lyuksza-
lagjainak készitése,

— épitészeti tervezés,

— teherhord0 szerkezetek tervezése,

— vonalas létesitmények tervezése (Ut, vasut,
csatorna, vezetékek),

— organizacios tervezés stb.

A felsoroltak mind megkovetelik a dontesi és al-
kotokészséggel rendelkezO felhasznéld kdzremdiiko-
dését.

Iranyitasi és ellenbrzési rendszerek esetén pedig
ugyancsak dontési képességgel rendelkez6 iranyito
szukseges. Az interaktiv grafikus berendezések fel-
hasznalasaban érdekeltek lehetnek a kovetkez§ ira-
nyitési-ellenérzési rendszerek, pl.:

— légiforgalmi ellendrzés,

— gaz, elektromos energia, vizelosztdrendszerek,
—evaéllalatvezetési informécids rendszerek,

— automata berendezések ellendrzése stb.

Egyéb felhasznalasi lehet6ségek még pl.:

— szimulacio,

— oktatas,

— alakfelismerés,

— éltﬁlénos matematikai, Ugyviteli alkalmaza-
SO

— és még sok mas feladat.

Az egyik legels6 interaktiv grafikus rendszert az
USA Honvédelmi Minisztériuma ‘'hasznélta (az
1950-es évek kozepétdl) repuldgepek helyzetének
nyilvantartdsara. Egy-egy repll6géprél — az 6t
abrazol6 pontra a fénytollai ramutatva — b&vebb
informacidkat lehetett kérni. Mas ellen6rzési-iranyi-
tasi rendszerek is hasonl6képpen azonosithatjak az
egyes objektumokat.

Vonalas létesitmények (pl. autépéalya) nyomvo-
nala grafikus display segitségével szinte egy lépés-
ben tervezhet§ meg: bemenetként sziikségesek a
geodéziai felmérés adatai, valamint a palya vizszin-
tes és magassagi vonalvezetésének megkivant jel-
lemz6i; a tervezéssel egyidejlileg végezhetdk a szik-

1 séges miiszaki es gazdasagi szamitasok, végl pers-

pektiv képek jelenithetdk meg, s6t a néz6pont
nutaztatdsaval” a perspektiv hatas tetsz6leges se-
bességek mellett is vizsgalhato.

Igen jelent6s segédeszkozt kaphat a kezébe ezzel
a berendezéssel az épitéstervezés tébb mas terilete
is (igy pl. kilonosen az épitészeti tervezés). Ahhoz,
hogy a tervezés a beruhazasi dontés elé egyenér-
tékd és gazdasagilag is kiértékelt varidnsok halma-
zat tdrhassa — s ez a megalapozott dontésnek két-
ségkivdl feltétele lenne — ahhoz a tervezési munka
termelékenységét igen jelentés mértékben emelni
kellene. Ez a hagyomanyos tervezési technolégiaval
aligha érhet6 el, ezért méltanyolni szikséges min-
den olyan torekvést és lehet6seget, amely itt el6-
nyds valtozashoz vezethet. A hagyomanyos adat-
hordozokkal dolgoz6 szamitastechnika bevezetése
sikerrel jar miszaki szamitasok esetében és az épi-
tészeti tervezés korebdl bizonyos tipusterv-alkalma-
zasok esetén, de ez a siker csak részleges, hiszen az
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altaldban vett épitéstervezésnek csak egy része kap
igy segitséget.

A tervezbnek munkaja kozben szamos sza-
balyozd hatést kell szem el6tt tartania. llyenek az
épitési jogszabalyok, torvények, szabalyzatok, m-
szaki el6irasok és iranyelvek, szabvanyok, kotelezd
tipus-szerkezetek és tervek, gyartmanykatalégu-
sok sth. Ezen tdlmenden a tervezés tobb szakma
egylttmiikddését kivanja: épitész, statikus, gepész
stb. Mindez részben magyarazatot ad arra, hogy
miert valt a tervezés a tervez6i munka pazarlasaval
jard, fokozatos megkiizelitéses eljarassa. A tervezés
menete természetszerlien fokozatos megkdzelités
ugyan, de a kedvez6tlen az, hogy az egyes fokoza-
tokndl a tervezési munka tovabbfolytatasdnak mi-
kéntjére hozott dontések helytelensége csak a ké-
s6bbi fazisok valamelyikében deril ki. A tervezés
munkaigényének olykor sokszorosat teszik ki a k-
I6nféle szaktervezdk, ellen6rok, hatésagok kivansa-
gai kovetkeztében végrehajtott tervatdolgozasok.

A tervezd segitséget akkor kap tehéat, ha:

//////

tasu ,,irattar” allhat rendelkezésére, melyet sza-
balyok, el6irasok, anyagok, gyartmanyok stb. te-
Kintetében igényei szerint lekérdezhet, a valaszt
rajzban és szovegesen kapja; esetleg — fejlettebb
fokon — egyes részmegoldasokat automatikusan
fellilvizsgaltathat;

munka kozbeni dontéseinek helyességérdl le-
het6leg azonnali valaszt kap;

— a tervezés menetébe barmikor be tud avat-
kozni, ellenérizhet és manipulalhatja az adatokat.

Ez a segitség a korszer(i szdmitastechnika révén
ma mar megvalosithat. Tekintetbe kell venni az
épitész tervezésnek azt a sajatossagat, hogy a terv
a benne rejlé informciot talnyomorészt rajz és
rajzjelek segitsegével jeleniti meg. A grafikus in-
forméciokozléshez vald kotottség egyes jol korilha-
tarolt esetekben megkerilhetd, de altalanos esetben
nem. Ez képezte —az el6z6ekben emlitett kivanal-
mak kielégitetlensége, illetve az adott technikaval
ki nem elégithet6sége mellett — az épitéstervezés,
kulondsen az épitészeti tervezés komplex automatiza-
lasanak egy lényeges akadalyat. A grafikus display
nyujtotta lehet6ségek ezt az akadalyt elharitjak,
mert

— lehetévé valik a grafikus adatkozlés (a rajzot
a szamitogép sajat szdmara numerikus adatokka
atkédolja, de ez bels6 gépi folyamat, amelyrél a
felhasznalénak szinte nem is kell tudnia),

— a grafikus adatkdzlés kombinalhat6 méas be-
vitellel (lyukszalag, konzolirogép stb.),

— az eredmények grafikus formaban (is) meg-
kaphatok,

— a grafikus ki- és bevitel zajtalan, igen gyors,
elhasznal6dé anyag (papir) szikségtelen,

— arajz és egyes elemei — és ezzel a felhaszné-
landé szamitési adatok is — b lehet6ségek szerint
manipuléalhatok,

— lehetséges a tervezés minden egyes lépésének
igen gyors ellenérzése — kivansag szerint veégeztet-
hetek a tervezéssel 6sszekapcsolt miszaki-gazda-
SAgi szamitasok,

KOZLEKEDESTUDOMANYI szem le

— amennyiben a munka nagyobb részét végzi
gépi program, annak meghatarozott pontokon ,,ta-
nacs” adhat6 a folytatasra vonatkozolag,

— agrafikus eredmények megorokithetdk.

A fentiekben az épitészeti tervezés munkafolya-
matat futdlagosan elemezve, ott helyére illesztet-
tik az interaktiv grafikus modszert. A kordbban
vazlatosan felsorolt alkalmazésok kozul az épité-
szeti tervezéshez — az interaktiv grafikus eljaras
szempontjabdél — igen kozel &ll az organizacios ter-
vezés, sO6t a modszer felhasznalasara talan még
kozvetlenebbiil jellemz8. Mig az épitészeti tervezé-
sek korén belll talalhatok olyan esetek, amelyek-
ben a tervezést emberi beavatkozas nélkil auto-
mata is elvégezheti, ez az organizacios tervezésre
sokkal kevésbé all. A kivitelezes dnkoltseégét az or-
ganizacios terv igen jelentés mértékben befolyésol-
hatja, ezért a kérdés a részletesebb targyalast meg-
érdemli. A specialis esetektdl eltekintve igen-igen
sok organizacids valtozat készithetd egv-egy épit-
kezésre még akkor is, ha a helyi kériilmények né-
hany szempontot eleve megszabnak. A Kivételes
szempontok kezelhet6sége és az Utkeresés sokféle-
sége amellett sz6lnak, hogy az organizacios tervezést
embernek kell vegeznie; ezzel azonban egyditt jar a
tapasztalati rutinszer( dontésekben megnyilvanuld
emberi korlatozottsdg, ami nem is kertlhet6 el, ha
ezt a munkat csak ember végzi. Megvaltozik azon-
ban a helyzet akkor, ha pl. az organizacios vazlatot
minden valtoztatds utan részletesen ki lehet érté-
keltetni gépi aton, figyelembe véve az 6sszes bels6
anyagszallitasokat, energia- viz- és egyéb vezetéke-
ket, épitési id6tartamot stb. Az interaktiv grafika
lehet6sége nélkil ez a gépi segitség csak igen nehéz-
kesen érhet6 el.

A felhasznal6i igények és a programozoi Otletes-
ség a grafikus display nyujtotta lehetéségekbdl igen
sok és rendkivil sokoldalu szolgéltatast teremthet-
nek meg, amelyeket jelenleg még talan fel sem tu-
dunk becstlni. A rugalmas felhasznalas feltétele
— tervezési-kutatasi alkalmazas esetén — az, hogy
a grafikus display szolgaltatasai valamelyik magas-
szintli programozasi nyelven (Algol, Fortran stb.)
legyenek elérhet6k, vagyis a grafikus periféria ko-
zepes vagy nagy szamitogeppel legyen kapcsolva,
sajat vezerl6 mini-szamitogépén keresztul, on-line
maodon.

A hazai kidolgozasu grafikus display késziltségi
foka idében és felszereltség (programozas, szolgal-
tdsok) szempontjabol a KGST-n belul — tudoma-
sunk szerint — vezetd helyet foglal el. Nagy sza-
mitégépet nem igényl6 feladatokhoz jelenleg mar
alkalmas, a nagygépes on-line kapcsolat megterem-
tése rovid idén belll varhato.

A grafikus display miszakifejlesztésének Iényege-
sebb tovabbi iranyai: harom dimenzids; szines; igen
nagyméret(i képet add berendezések elballitasa.

Kilonos érdekl6désre tarthat szamot az utobbi,
a ,fal” meéretli display, melynek segitségével jo-
részt megszlinnének a ma hasznélatos berendezések
korlatozott méretl képerny6jéb6l adodo felhaszna-
lasi és programozasi nehezségek. A jelenlegi dis-
play-k mintegy 60 cm-es képerny6je miatt na-
gyobb méret(i, 6sszefligg6, adott méretarany ab-
rak csak ,lapokra” szeletelve kezelhet6k vagy ku-
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lonleges programozastechnikaval egy tetszélegesen
mozgathato ,,ablak” kivagasaban szemlélhetok, de
egyik esetben sem lathatd a teljes abra egyidében.
Egy masik kozvetitd megoldas a képek — esetleg
tobb Iépcsés — slritése vagy részletezése, mely ta-
lan legjobban az orszagos térkép-szelvényezési rend-
szerhez hasonlithatd (egy kisebb méretaranyu lap
tobb nagyobb méretaranyubol allithato dssze stb.).

Mint a szamitastechnika bevezetése altalaban, az
interaktiv grafikus berendezések hasznositasa szin-
tén igen sok programozaési (programirasi) munkaval
jar. A grafikus periféria hasznalata énmagéaban is
fokozza a programirasi munkaigényt, de ezenkivdl
tovabbi novelést jelent az a torekvés — amely
egyébként nagyonis indokolt — hogy a grafikus
program minél altalanosabban hasznalhat6 legyen.

4. Egy alkalmazasi példa [5]

A rendelkezésuinkre all6 grafikus display-egysé-
get — amely nagy-szamitogéppel on-line kapcsolva
még nincsen — rendszeresen hasznaljak nyomta-
tott aramkori lapok tervezésére és bizonyos gép-
ipari tervezési munk&hoz. Demonstracios célra
tobbek kozt (az organizécids tervezés korébdl)
CPM tipus( haléterv kezelésére alkalmas program
készult, a kdvetkez6kben réviden ezt vazoljuk a
berendezés hasznalatanak bemutatasa kedvéeért.
Megjegyzend6, hogy ugyanez a program jorészt
felhasznalhatd mas, grafelméleti alapokon nyugvé
feladattipusokhoz is.

A hélos tervezés c. grafikus program feladata az
utemtervezésben is alkalmazott halds tervezés sza-
mitdgépes interaktiv modszerének elékészitése.

A VT 1010B kis-szamitogéppel vezérelt GD’71
grafikus display konzolra tdmaszkodd program
hasznélja a grafikus rendszer valamennyi jelenlegi
hardware és software szolgaltatasat. A tervezd a
program segitségével a grafikus display képernyd-
Jén felépitheti a kivant halot (gréfot), majd az ese-
meényeket és tevekenységeket megfelelG azonositok-
kal és id6adatokkal latja el. A munka befejezése-
ként ellen6rzéseket és javitasokat (valtoztatasokat)
hajt végre, majd inditja a tablazat-készitést. Atab-
Iézkatok nyomtatott formaban is rendelkezésre alla-
nak.

A program tablazatok forméajaban cserél infor-
maciot a vele kozvetlen (on-line), vagy kozvetett
(off-line) kapcsolatban all6 kdzponti szamitogéppel.
A koOzponti sz&mitogép a tablazatok alapjan el-
végzi a szlikséges (PERT sth.) szdmitasokat, majd
elGéllitja a kiegészitett tablazatokat.

A program és a GD’71 grafikus display alapsoft-
ware rendszere beolvasas utan varakozo allapotba
keril. A tervez6 a kdvetkez6 miiveleteket vezérel-
heti a display funkcionalis billenty(izete (FN) segit-
ségével :

a) FN2 és FN3 billentyiik

Az FN2, illetve FN3 billenty(ik megnyomaésaval a
soronkovetkez6 esemeényt (latszatesemenyt) helyez-
zuk el a képernydn. Az eseményt kor, vagy négyzet
jelélheti. A megfeleld billenty( megnyomasa hata-
sara megjelenik a képerny6n a kivant szimbélum a
pozicionalé gdmb (PG) altal meghatarozott koordi-
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natajua helyen. A szimbdlum a PG-vel a kivant
helyre vihetd és ott rogzithets. A rogzitést (illetve
az el6z6 mvelet befejezését) a soronkdvetkezd FN
billenty(i megnyomasa vezérli.

b) FN4 és FN9 billentylk

A képernydre felvitt (és azon lathatd) események
elnevezhetok (FN4) és azokhoz tényleges bekovet-
kezési id6pont rendelhetd (FN9).

Az események Kijeldlését fenyceruzaval (FC)
vegezzik, a megfelel6 szimbdélumra valé rAmutatés-
sal. A nevet vagy id6pontot a grafikus rendszer
ASR konzolirogépével adjuk meg.

Az események tetsz6leges sorrendben megjel6l-
het6k FC-vel.

c) FN5 és FN6 billenty(k

A program az FN6 hatasara folytonos egyenes
szakasszal koti 0ssze az FC-vel megjel6lt esemény-
part. A két-két eseményt 6sszekotd egyenes szakasz
tevékenységet jel6l. Az FN6 megnyomaésa szagga-
tott egyenes lehelyezését idézi eld, amely latszatte-
vékenységet jeldl.

Atevékenység iranyitasa attol fuigg, hogy melyik
eseményt jeldltik ki id6ben el6bb vagy kés6bb.
A kovetd esemény az lesz, amelyikre masodiknak
mutatunk az FC-vel. Az él (tevékenység) iranyita-
sat — programozastechnikal okokbol — nem nyil,
hanem egy t6bbszords fényintenzitast pont jelzi,
az élnek a kovetd esemény fel6li végén.

d) FN7 billentyd

Az FN7 billentyd megnyomdsa hatasara tevé-
kenységekhez rendelhetink id6tartamot. Az id6-
tartamot az ASR konzolir6gép segitségével adja
Imtlag alzelhasznélé. A megfelel6 olt FC-vel kell kije-
oInlnk.

e) FN8 billentyd

Az FN8 billenty(ivel vezéreljik az elek és csomo-
pontok torlését. A kivant objektumot FC-vel kell
kijelolni. A torlés hatasara az élekhez, illetve a
csomopontokhoz tartozo feliratokat és adatokat is
torli a program.

f) FN10 billenty(i

Az FN10 billenty(i benyomésa hatasara a prog-
ram tablazatos formaban kinyomtatja a megszer-
kesztett hal6zatot. Ez a tablazat lyukszalagos for-
maban is rendelkezésre ll.

A szémitas eredményekeént kérhetd a kritikus Gt
megjelentetése.

Az abrék (1—10.) illusztréljak a programmal vé-
gezhet§ munkafolyamatot. Bar a jelenlegi program
nagyvolumen( gyakorlati feladathoz sziik — mint-
egy 60—90 eseménnyel képes banni —igy is jol de-
monstralja a grafikus display hasznalatat és el6-
nyeit:

— elmarad a tobbszoros adatel6készités (és hiba-
lehetdségei),

— a géppel kozolt haloterv kozvetlendl ellendriz-
hetd (lyukszalagos-lyukkartyas bevitel esetén ellen-
?rz)éshez az adatlapokrdl vissza kell allitani a gra-
ot),
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1. dbra. Ggyetlen esemény a képerny6n

2. dbra. Az ezt kdvetd esemény megjelentetése

3. dbra. Tevékenységet reprezentald él megjelentetése fénytollal

— igen gyors egymasutanban megvizsgalhatd
tbbb szervezési valtozat: ugyanis a halétervben
foglalt feltételeknek csak egy része adodik technol6-
giai vagy egyéb kotottséghol, masik részik szerve-
zési meggondolasbol fakad, s mivel szervezési meg-
gondolas sok lehet, tulajdonképpen mindegyikiiket

kozlekedéstudomanyi szemle

szlikséges kiprobalni. A valtoztatasok hatasa kiilén
adatelOkészités nélkul vizsgélhato,

— a szamitas eredményei kdzvetlenil, nyomta-
tott anyag nélkdl is leolvashatdk, bar természetesen
nyomtatott anyag is kérhetd,

— az aktualizalas szintén egyszer( és kdzvetlen,

— a felel6s iranyité személy kdzvetlenebb atte-
kintéssel rendelkezhet.

Hangsulyozni kell, hogy halétervek szamitasara
egyébkent igen nagy teljesitmény( programok all-
nak rendelkezésre, a legtdbb kdzepes- vagy nagy-

4. dbra. Egy kis halézat felépitte

5. abra. Ugyanez a csomopontok elnevezése (T I-T 7) utan

abra. Elekhez rendelt idétartamok megadasa
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szamitogéphez, lyukkartya vagy lyukszalag peri-
féridk hasznalataval, de — mint lathat6 — még
ezekkel szemben is felmutat egyes elénytket a gra-
fikus display haszndlata, pedig ez nem is olyan Kki-
fejezetten interaktiv grafikat kivané feladat, mint
a kordbban emlitettek.

A bemutatott program tovabbfejlesztése pl. ab-
ban allhat, hogy:

— csatlakoztatjuk egy nagy-szamitogép mar
meglevé PERT/CPM programcsomagjahoz, mind-
ezeknek a szolgaltatasaival;

7. &bra. Kritikus it megjelentetése

8. abra. Legkorabbi-legkésébbi esemény-idépontok megjelentetése

—alkalmassa tesszilk nagymeéretl halotervek
keépi kezelésére, alhalokkal valé képi miveletekre,
tetszOleges haldrészek keépi visszakeresésére;

— sor kertiilhet a graf tablazatbél val6 gépi visz-
szadllitasara kepernyon.

A fentiekben viszonylag szlk keretek kozoétt
megkiséreltink tajékoztatadst adni egy jelentls
szamitastechnikai segédeszkdz, a grafikus display
altalanos jellemz@irdl és alkalmazasanak egyes ha-
zai lépéseir6l. Mint lathato, épit6ipari vonatkozas-
ban a munka jelenleg kutatasi szinten folyik, ellen-
tétben néhany mas szakterilettel, amelyeket mar
emlitettlink.
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9. dbra. Aktualizalas utan

10. dbra. A képerny6 egy részlete

A részletesebben targyalt példak a lehetséges fel-
hasznélasoknak csak toredékét jelentik, de remél-
het6leg felhivjak a figyelmet és felkeltik az igényt
itt esetleg nem is emlitett alkalmazési lehet6sé-
gekre.

Kétségtelen, hogy a display berendezések irant
fokozodik az érdeklddés, az eladasi statisztikak vi-
lagszerte kedvezbek, de az altalanos célu grafikus
display mudiszaki tervezésre tortén6 felhasznalasa-
ban ma még rentabilitasrél aligha beszélhetlink,
legaldbbis hazai vonatkozasban nem. Ennek igen
szertedgazd okai vannak (ar- és bérszabalyozas,
munkaer6helyzet sth.), de semmiképpen sem je-
lenti azt, hogy a fejlesztés folosleges. Minéségileg Uj
technikéval allunk szemben, amely néhany év eltel-
tével — feltéve, hogy nem esunk abba a hibéaba,
hogy a fejlesztést kitartds hidnyaban a kelleténél
korabban abbahagyjuk — bizonyosan meghozza a
hasznét akkor is, ha az gazdasagilag kozvetlenil
nem merhetd.
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Az 6nm(kddé vonatbefolyasolé rendszerek tovabbfejlesztése,
kilonos tekintettel a sebességszabalyozo6 rendszerek mozdonyberendezéseire

OLAH ANDRAS

1 BEVEZETES

A mdiszaki élet minden teruletén fokozddik az
automatizalas, de a legmodernebb technikai megol-
dasokra is jellemz0 az ember iranyito tevekenysege-
nek sziikségessége a berendezés helyes és celszerii
mikodéséhez.

Az iranyitdé ember foldrajzi helyét a berendezés-
hez képest a munkavédelmi, Uzembiztonsagi és gaz-
dasdgossagi szempontok hatdrozzak meg.

Avasutra vonatkozdlag, a vontato jarmdvek leg-
magasabb szint(i automatizaldsa esetén is szlikse-
ges 1 f6 jarm(vezet6, ugyanis természeti csapasok
esetén (villamcsapés, foldcsuszamlés, palyara réa-
délt fa stb.), az automatikus berendezések esetleges
meghibasodasa esetén a jarmivezetének be kell
avatkoznia a jarm( menetébe.

Afentiekbdl kovetkezik, hogy a mozdonyvezet6t
semmiféle automatizalds sem menti fel a jarmdve-
zetés felel6ssége alol.

Felmeril ezért a kérdés, miért szikséges mégis a
mozdonyok, illetve vonattovdbbitds automatiza-
lasa?

Az automatizélés szikséges, mert a nagyobb vo-
natsebességnél a jarmivezet6 a szolglati ideje alatt
— s ezzel 1d6egység alatt — sokkal t6bb informa-
ciét (parancsot) kénytelen fogadni, feldolgozni és a
parancsnak megfeleléen beavatkozni a jarmd veze-
tésebe, mint lassubb kozlekedésnél.

Az 7. &brén lathatd, hogy nagyobb sebesség ese-
tén (u2>ul), adott id6 alatt a mozdonyvezet6 altal
fogadott informécidk szdma progressziven né (hi-
szen nagyobb a megtett (t).

n2 v2
w Vv

Az informéaciok novekedésének iteme nagyobb a
sebesség novekedési iteménél. Nagysebességl vo-
natoknal (kb. 120 km/h f616tt) és nagy forgalomsi-
r(ség esetén a mozdonyvezet6nek adott informa-

InforméciOK
SZzama

1. &bra. A mozdony vezet§ altal fogadott informécidk szdma az eltoltott
szolgalati id6 és a sebesség fliggvényében

cidk (parancsok-jelzések) szdma annyira megnd,
hogy azoknak a mozdonyvezet§ részérdl torténd
biztonsagos vétele, feldolgozésa bizonyos munka-
id6n tal mar meghaladhatja a mozdonyvezetd szel-
lemi, fizikai teljesit6képességét, azaz a biztonsag
rovasara mehet. A biztonsagos vonattovabbitas ér-
dekében a mozdonyvezet6t tehat tehermentesiteni
kell bizonyos jarm(vezetdi tevékenységek automa-
tizalasaval. A berendezések esetleges hibaja esetén
a hibat a mozdonyvezetd akusztikai és vizualis jel-
zés forméajaban észleli. llyenkor a mozdonyvezet6-
nek minden mozdonyvezet6i feladatot biztonsaggal
el kell végeznie, amig a jarm{ vagy vonat, csokken-
tett sebességgel, a legkozelebbi mozdonyvalto allo-
masra érkezik.

Az automatizalds megfelel6 mértéke lehet6vé
teszi, hogy a mozdonyvezet6 a racionalizalt vonat-
vezetdi feladatokat kuléndsebb megterhelés nélkil
ellathassa, tehat egy mozdonyvezetd elegendd a
vonattovabbitashoz bizonyos vonatsebesség alatt
(kivételt képeznek a tolatds tehervonatok). A moz-
donyok minden szolgélataban 1 f6 megtakaritéas
mozdonyonkeént 3f6 megtakaritast jelentene, tekin-
tettel a folyamatos tzemre.

Tekintettel arra, hogy a MAV vonalhéal6zata az
eurépai vasutak vonalhalozatanak szerves része
s az eurdpai vasutak egy részénél rendszeresen koz-
lekedtetnek 120 km/h és ennél nagyobb sebességl
vonatokat — s6t a vonatok sebességét egyre fokoz-
zdk — a MAV-nak is fel kell készilnie a nagyobb
sebességli vonattovabbitésra.

A MAV fejlesztési terveiben szerepel a 140-160
km/h sebessegli vonattovabbitas, amely palya-kor-
szer(sitéseken tulmenden a vontatd és vontatott
jarmdpark mdszaki szinvonalanak emelését is sur-
geti.

2. A PALYA-JARMU-JAR MUVEZETO
KOZOTTI INFORMACIOATVITEL
FOKOZATAI

2.1. Az Osszetett éberségi berendezés

Az Osszetett éberségi berendezés (atovabbiadban
éberségi berendezés) a mozdonyvezetd és a mozdony
logikailag zart kére (2. 4bra).

Ha a mozdonyvezet6 az éberségi berendezés fel-
hivasat nem nyugtazza, vagy a felhivas rendellenes,
akkor bizonyos Ut megtétele utdn az éberségi beren-
dezés automatikusan kikapcsolja a vonéerét és a
vonatot kényszerfékezéssel megallitja.

Ennél a fokozatnal a palya-jarm( kozott csak
szubjektiv a kapcsolat, a mozdonyvezet6 dntudata-
tol és egészségi allapotatol fligg a vonattovabbitas
biztonsaga, hiszen a ,,Megallj” jelz6t is meghalad-
hatja a vonat, ha a mozdonyvezet§ megfelel6en
nyugtazza az éberségi berendezés felhivasait.
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Objektiv informaci6aramlas iranya

Mozdony

(felhivas a jelenlét és éberség bizonyitasara )
Szubjektiv  informacidaramlas iranya

Mozdony-
vezetd

(az éberség bizonyitdsa nyugtazassal )

2. abra. Informéaciéaramlasi iranyok éberségi~berendezéssel felszerelt jarmdveknél

Objektiv  informécio- n Objektiv  informéacio-
aramlas  iranya r aramlas  irdnya M
. P ozdony-
Palya Mozdony A Szubjektiv informa- vezet6y

4 ci6aramlas iranya

Szubjektiv informécidaramlas (jelzési képek) iranya

3. dbra. Informéci6aramlas! irdnyok éberség! és vonatbefolyasolé berendezéssel felszerelt jarmveknél

2.2. A vonatbefolyasold és éberségi berendezések
egyuttes hasznalata

A két berendezés egyulttesen biztositja a palya-
mozdony-mozdonyvezetd kapcsolatat a 3. abra Sze-
rinti madon.

Az ilyen berendezésekkel felszerelt jarm(veknél
a mozdonyvezet6 éberen felligyel és vezeti a vona-
tot a jelzési, forgalmi, miszaki utasitasoknak meg-
felel6en. Ezen fokozatnal az éberségi berendezes
logikai ,,6s” mddon van 6sszeépitve a vonatbefolyé-
solé berendezéssel, tehat az éberségi berendezés is,
és a vonatbefolyasold berendezés is mikodik, Ki-
zarva azt a lehet@séget, hogy csak az egyik berende-
zés m(ikodjék.

Az ilyen berendezéseknél az a vezérelv, hogy az
éberségi berendezés a palyatol fuggetlenil mindig
miikodjék, a vonatbefolydsol6 berendezés pedig
csak a vonatbefolyasolasra kiepitett palyaszaka-
szon miikodjék, mint palyafiiggd berendezés.

2.21 A vonatbefolyasold berendezések altalanos
szolgaltatasai

A vonatbefolyasold berendezés biztositja egy-
részt azt, hogy a palya mentén elhelyezett jelzok
jelzési képei a mozdony vezet6filkéjében elhelye-
zett mozdonyfényjelzokon (Gn. satorjelz6kon) is
megjelenjenek; ez a szolgaltatés biztositja azt, hogy
sem a szabadlatas, sem a tavolbalatas korlatozott-
s&ga nem zavarja a jelzési képek megfigyelésének
biztonsagat. Masrészt a vonatbefolyasolo berende-
zés ellendrzi a mozdonyvezet6t a jelzési képek altal
el@irt sebességek betartasat illetéen. Ha a mozdony-
vezetd tallépi a jelzési kép altal elGirt sebességet,
akkor a vonatbefolyasol6 berendezés sebességcsok-
kentésre valo felhivast ad a mozdonyvezetd sza-
mara, amelyet nyugtazni kell. Amennyiben a sebes-
séget nem csokkenti, akkor az éberségi felhivas (pl.
kiurt megszolalasa) stirlibb lesz, mint az elGirt sebes-
séghatar alatti sebességeknél. Végeredményben az
torténik, hogy az el@irt sebességhatar alatt a vonat
hosszabb utat tehet meg az éberségi felhivds meg-
szolalasaig, mig az el6irt sebességhatar folott mar
rovidebb utak megtételénél lesz éberségi felhivas.

A vonatbefolyasol6 berendezés fejlettségi fokatol
flugg, hogy az el6bbi szolgaltatadsokon tulmenden a
berendezés még milyen feladatot képes ellatni a vo-
nattovabbitas biztonsaganak fokozasa érdekében.
Ilyen pl. ha a vonatsebesség az elGirt sebességet
meghaladja, akkor vonbéer6megsziintetéssel és
kényszerfekezéssel megallitja a vonatot.

2.3. A vonatbefolyasold
és éberségi berendezés egyiittes miikddése
az automatikus sebességszabalyozassal

Az automatikus sebesseégszabalyoz6 berendezést
a 2.2 pontban leirt berendezésekkel a 4. abran
lathaté témbvazlat szerint szerelik Gssze.

A vevéfejekben helyezik el a palyainforméciokat
induktiv aton felvev6 vasmagos tekercseket. Az
X a Un. alapjel, a jelzési kép altal el8irt, megenge-
dett sebesség informécidja, Osszehasonlitasra al-
kalmas formaban. Az x e Un. ellenérzéjel, a tény-
leges sebességinformécio, Osszehasonlitasra alkal-
mas formaban. Szubjektiv beavatkozédson a moz-

donyvezetd kézi beavatkozésa értendd.

2.3.1. Az automatikus sebességszabalyozas
szolgaltatasai altalaban

A vonatbefolyasolo, éberségi és az automatikus
sebességszabalyozdval felszerelt jarmivek vezetGi
éberen felligyelnek és vezetik a jarm(vet a jelzési,
forgalmi, miszaki utasitdsok szerint.

A vonat menetszabalyozdsanak jelentés része
automatizalt, igy a mozdonyvezetd sem szellemi-
leg, sem fizikailag nem farad el szolgélati ideje
alatt, még nagy mennyiségl informacio vétele
esetén sem.

Az automatizalas lehet6vé teszi, hogy a moz-
donyvezet6 jobban tudjon figyelni, fellgyelni a
vonattovabbitas biztonsagara.

4. 4bra. Az éberségi, vonatbefolyasold és az onnilikodl sebességsza-
balyoz6 berendezés tonibvazlata (a nyilirAnyok az informaci6aramlas
irdnyat mutatjak)
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2.3.2. Az automatikus sebességszabalyozas
és a mozdonyvezetd kézi sebességszabalyozasanak
kapcsolata

A mozdonyvezetd kézi sebességszabalyozési le-
het6sége és az automatikus sebességszabalyozas
egymassal logikai ,,vagy” kapcsolatban van, tehat
a mozdonyvezet6 barmikor beavatkozhat a se-
bességszabalyozasba (pl. a palyan fékaton belil
embert lat és ezert gyorsfékezést végez).

A mozdonyvezet0 beavatkozdsa a sebesség-
szabalyozés folyamatdba nem jelenti azt, hogy a
jelzési kép Aaltal elGirt sebességet tallépheti, mert
a korlatoz6 automatika ezt megakadalyozza.

A sebességszabalyozd berendezés hibdja esetén
a mozdonyvezetd csokkentett sebességgel vezetheti
jarmivét a legkdzelebbi mozdonyvalto allomasig.

2.3.3. Az 6nmikod6é sebességszabalyoz6 rendszer
O6sszehasonlitasa a vonatbefolyasolé rendszerekkel
biztonsagtechnikai szemponthol

Az 6nm(ikod6 sebességszabalyozd rendszereknél
a mozdonyvezetének nincs arra lehet6sége, hogy
az el@irt sebességet tullépje anélkul, hogy a sza-
balytalansdgnak nyoma ne maradjon (pl. 6lom-
zarat fel kell szakitani stb.; viszont ezt az ,,Ese-
mény kdnyv”-ben meg kell indokolni).

Az egyszerli vonatbefolyasold berendezések le-
hetévé teszik, hogy a mozdonyvezetd tudatosan
vagy tudat alatt tallépje az engedélyezett sebes-
seget pl. gy, hogy a sebességcsokkentesre valo
felhivas utani sdrlbb nyugtazast a mozdony-
vezetG elvégzi és az elGirtnal nagyobb sebességgel
halad a jArm(vel. Ez a sebességtullépés a sebesseg-
méré szalagon ugyan regisztradlodik, de ezen
sebességtullépéshez a mozdonyvezetének draszti-
kusan nem kell beavatkoznia és a sebességtullépés
megallapitdsa is hosszadalmasabb, mint pl. egy
6lomzar felszakitasnal.

3. AZ AUTOMATIKUS SEBESSEGSZABALYO-
ZAS ALTALANOS HATASVAZLATA
ES ANNAK ERTELMEZESE

A hatasvazlatban szerepld jeleket, azaz infor-
méaciohordozdkat un. tagokkal, szervekkel kap-
csoljuk Ossze. A tagok a jelek kozotti okséagi és

Szabélyoz6

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

mennyiségi (fliggvény) kapcsolatokat fejezik ki
(5. abra).

A szabdlyozott szakasz szabalyozo felé valo
visszacsatolasat az un. ellen6rzd jel végzi el.

3.1. A vezet6jel és a korlatoz6 informéaciok
értelmezése

A vezet6jel pélyajelz6k, illetve a mozdonyfény-
jelz6 jelzesi képe altal el6irt, megengedett sebes-
séggel aranyos informéaciodit a tovabbiakban Fni2el
jeloljuk.

A F meg-et korlatozé informaciok:

a) A vonatra, illetve mozdonyra megengedett
sebesség; ezt Ggy vesszik figyelembe, hogy a
vezet6jelet a megengedett vonatsebességgel kor-
latozzuk (pl. a vonatszdmhoz hozzérendellink egy
korlatozd allast, s igy ,,z0ld” jelzési képnél sem
lehet tallépni a megengedett vonatsebességet).

b) A megengedett palyasebesség; ezt Ggy vesz-
sziikk figyelembe, hogy az allandd lassujeleknél
(amelyek a palydra megengedett sebességet je-
lentik) pontszerd vonatbefolyasold addberendezé-
seket helyeziink el. A mozdony vevdberendezése
ezt figyelembe veszi €s a sebességkorlatozo a ve-
zet6jelet ennek megfeleléen korlatozza. Mivellaz
a) e€s b) eset egyszerre all fenn, a sebességkor-
latozonak mindig az aggalyosabb allasba kell
allnia — vagyis a legkisebb megengedett sebesség
allasba — s a vezet6jel csak eddig a sebességig
képes gyorsitani a vonatot. A mozdonyvezetd leg-
fontosabb feladata a péalya figyelése, ezért az
automatizalasnak olyan iranyanak kell lennie,
hogy a mozdonyvezet§ palyafigyelését lehet6leg
semmi ne zavarja.

3.2 Alapjelkepzo, kilonbségképzé
és érzékeld szervek

A vezet6jel &ltaldban villamos jel formajaban
szallit informéacidkat. Az érzékel6 szerv a tényleges
sebességet érzékeli és a tényleges sebességgel
(v enyi) aranyos jelet, amelyet a hatasvazlatban
ellenérz6 jel formajaban abrazoltunk, a kiillénbség-
képz6be vezetjuk. Az alapjelképz6ben a vezetd-
jelet olyan alakra formaljuk, hogy a kul6nbseg-
képzében 0Osszehasonlithatdé legyen az ellenérzo-

5. dbra. Az automatikussebeaségszabalyozas hatasvazlata (a nyilirduyok az informaciéadramlas iranyat .jelzik): Xa alapjel, x e = ellenérzdjel,

xr rendelkezdje!, Xj, beavatkozdéjel, xs= szabalyozott jellemz6 (sebesség)



xxw . évfolyam 1973. 12. szam

jellel. A vezet6jel korlatozokat is az alapjelképz6-
ben vesszik figyelembe. Mivel az Xa alapjel a
Fneg sebességgel, az Xe ellendrzéjel pedig a Vtényi
sebességgel aranyos, a kuldnbséguk meghatarozza
a beavatkozas irdnyat. Az Xr=Xa—Xe dsszefiig-
gésben szereplé Xr rendelkezdjel olyan lesz, hogy
hatdsdra a vonat, illetve mozdony igyekszik tar-
tani a Fmeg sebességet.

Az el6bbiek alapjan a kilonbségképz6 tobb
bemenettel és egy kimenettel rendelkezd szerkezet.
Bemenetek: Xa, Xe, illetve a korlatozd jelek.
Kimenet: Xr rendelkez6je!.

3.3. A kompenzal6 szerv, az erésit6
és beavatkoz6 feladata

Az Xr rendelkezbjelbdl a zavartjeleket a kom-
penzald szerv sz(ri ki, majd az igy kapott jelet
az er@sitd felerbsiti. A felersitett jel az Xb be-
avatkozo jel lesz, ennek a jelnek a villamos telje-
sitményszintje a beavatkozo szervek teljesitmény-
igényét Kkielégiti. A beavatkozd szerkezetek végzik
a vonberd és fékezderd szabalyozasat.

) 3.4, A perdulés (koszorulés) )
és a csuszas zavar6 hatasanak kiktiszobolése

A sebességszabalyozas gyorsitasi és fékezési
miveletekbdl tev6dik Ossze, ezért nagyon fontos,
hogy a Vnegés Ftényi sebessegek értéke megbizhato
legyen. A Fnegsebesseg megbizhatésdga a palya—
mozdony adatétvitel figgvénye. A Ftényi sebessé-
get a mozdony sebességméré adoberendezése szol-
géaltatja, aranyos villamos jel forméajaban. Ezen
villamos jel alakja, amplitidoja vagy frekvencidja
a jarmd sebességével aranyos. A sebességmér6
adoegyseget altalaban valamelyik kerékpar ten-
gelyvégére szerelik, s ez a kerékpar hajtja az ado-
berendezést. Ha gyorsitads kdzben azon kerékpar,
amelyre az addt szerelték, megperdil, akkor a
sebességmérd nagyobb sebességet mutat, mint a
vonat tényleges sebessége; ennek elkeriilése célja-
b6l megbizhatd perdilésgatlé épitend6 be a von-
tatd jarmdbe.

Ha fékezés kdzben azon kerékpar, amelyre az
adot szerelték, megdll, a vonat pedig halad (azaz
a kerékpér csuszik a sinen) a sebességméré 0 érté-
ket fog mutatni, holott a vonat sebessége nagyobb
a 0 értéknél; ennek elkerilése céljabol megbizhato
csuszasvédelem sziikséges a vontatd jarmiveken.

3.5. A szabélyozott szakasz Osszetétele
a beavatkozd szerkezet szempontjabdl

A villamos és Diesel-villamos mozdonyok be-
avatkoz6 szerkezete két f6részbdl all:

a) a vonoer6t megszintetd, illetve létrehozo
berendezésbdl,

b) a fékez6er6t létrehozo, illetve megszintetd
berendezéshdl.

Az a) és b) berendezés a sebesség csokkentése-
kor el6szor a vonoderdt csokkenti nullara, utana ko-
vetkezik a fékezés; a sebesség ndvelésekor el6szor
a fékezber6t csokkenti nullara és utana kapcsolja
be a vonber6t. Az eddig elterjedt vonatbefolyasold
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berendezéseknél nemzetkdzi kdvetelmény — a
biztonsag érdekében — az, hogy a beavatkozas
gyorsfék, illetve vészfék legyen, s a beinditott
gyorsfékezés egyszer(i nyugtazdssal dnmikddéen
ne legyen oldhatd, — csak a mozdonyvezetd
oldhat a kézi fékez6szeleppel.

Ha az eddig elterjedt vonatbefolyasolé berende-
zeseket akarjuk fejleszteni az automatikus sebes-
segszabalyozas iranyaba, akkor els0 Iépés az, hogy
megvalositsuk a fekezés automatikus feloldasat
(akkor, amikor a vonat sebessége a Fregre csok-
ken), az Xb beavatkozo jellel vezérelt vonderd
pedig tartsa a Fmeg sebességet. Nyilvanvaldan az
automatikus fékoldassal nem csokkenhet a fékezés
biztonsaga, ezért a berendezéseknek maximalisan
ki kell elégiteniok a biztonsagtechnikai el6iraso-
kat. Azért csak az elsO Iépes (persze a legfontosabb
is) az el6bb leirt megoldas, mert az igy megvalosi-
tott rendszer viszonylag merev mikodésd, illetve
tranziens lengésekre hajlamos (gyorsfék—fékol-
das—gyorsitds stb.). Az idealisan folyamatos
sebességszabalyozas pillanatrél pillanatra elvégzi
az Xr=X,,~ Xekulonbségképzést, s igy a sebesség-
szabalyozas allandosult finomsagu lesz.

4. OSSZEFOGLALAS

Az automatikus sebességszabalyozas iranyelvei-
nek ismertetésébdl latszik, hogy a vonattotabbitas
biztonsaganak fokozodasa mellett, bizonyos se-
bességig, egv mozdonyvezetd is elegendé a mozdo-
nyok kiszolgélasara (kivételt csak a tolatds teher-
vonatok képeznek), tehat a jelenlegi vonatvezet6i
tevékenységet némi racionalizaldssal a mozdony-
vezetd tulterhelés nélkil is elvégezheti. Mivel a
mozdonyok (zeme folyamatos, gyakorlatilag 3 6
vonatvezet6 takarithaté meg mozdonyonként, —
de ennél is nagyobb értéklinek tekinthet6 a biz-
tonsdgosabb vonattovabbitas megvaldsitasa.

A fejlett kalfoldi vasutak gyakorlata azt bizo-
nyitja, hogy a sebességszabalyozd berendezések
tervezésének, gyartasanak és beépitésének rafordi-
tasi koltségei bdségesen megtériilnek a vasut
Uzemében.
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Téves elGrejelzések a kozlekedési meteoroldgiaban

Dr. AUJESZKY LAsSzLO

Bevezetés

A kozlekedési meteorolégia feladatkore két rész-
b6l tevddik dssze.

Az egyik az eimult idsjaras adatait hasznélja fel
a kozlekedés simabb és biztonsdgosabb lebonyo-
litasa érdekében. Ide tartozik az elmult id6jarasra
vonatkozé adatanyag gylimoélcséztetése a repiil6-
terek helyének kivalasztasaban, a teherhajozasi
programok feléllifasdban, az autopéalyadk nyom-
vonalédnak helyes kijelolésében stb. Ezt a disz-
ciplindt kozlekedési klimatolégianak nevezhetjik.

A kozlekedési meteoroldgia feladatainak masik
csoportja a jové események el6rejelzésére vonat-
kozik a légi forgalom, a vasut, a tengeri és a belvizi
hajozas szdméara. A kozlekedési meteoroldgianak
€z a része a kozlekedésmeteorolégiai prognosztika.

A kozlekedésmeteroldgiai prognosztika miiko-
dése azon a feltételezésen alapszik, hogy a fel-
haszndland6 meteoroldgiai el6rejelzések kell§ foku
megbizhatésaggal rendelkeznek. Kozismert tény
marmost az, hogy a meteoroldgiai el6rejelzések
nem mind valnak be. Bar a bevalasi statisztika
az évek folyaman bizonyos mérték( javulast mu-
tat, még jelenleg is eléfordulnak téves el8rejelzé-
sek, és belathatd idén belul nincs is kilatas arra,
hogy a meteoroldgiai szolgalatok teljesen kifogas-
talan el6rejelzési sorozatokat legyenek képesek
nyujtani.

Az id6el6rejelzés mddszere

A tudoméanyos mddszerrel készil6 meteoro-
I6giai el6rejelzések a légkdrben érvényesild fizikai
torvények alkalmazédsan alapulnak. A fizika tor-
vényei, mint ismeretes, megmasithatatlanok és
kivételt nem tlirok. Ezért azt gondolhatnék, hogy
a fizikai torvények alapjan készil6 légkortani
elérejelzéseknek is csalhatatlanoknak kellene len-
niik. A valoésagban azonban nem igy van. A lég-
kérben ugyanis igen sokféle és igen bonyolult
fizikai folyamat egyidejlileg jatszodik le. Ezek
elérejelzését (bonyolult 6sszeszévbdéseik és nehéz
attekinthet6ségik miatt) mindig csak kisebb vagy
nagyobb pontossdgl kozelitéssel lehet elvégezni.
Ha a kozelités kelléen pontos, akkor az id6jarasi
elérejelzést bevaltnak tekintjik. Ha a kozelités
gyenge mindségd, akkor ,hibas” vagy ,téves”
el6rejelzésrél beszéllink.

Az elbrejelzés mindenkor a mér meglevé id6-
jarasi allapot részletes adataira tiamaszkodik. A mai
iIdéprognosztika alapvetd eszkdze az Un. szinoptikus
idojarasi térkép. A ,szinoptikus” Kifejezés arra
utal, hogy a térképre feljegyzett Osszes id6jarasi
adatok mind ugyanarra az id6pontra vonatkoz-
nak; pl. az id&jarasi térkép az 1973. majus 10-ikén
délutan 15 ¢drai allapotot tlinteti fel.

Az id6jarasi térkép igen nagy foldterlletet fog-
lal magéaban, rendszerint egész Eurdpét, a Szovjet-
uni6 azsiai tertiletének egy részét, Kisazsiat, a

Foldkozi-tenger egész medencéjét, Eszak-Afrika
orszagait és az Atlanti-ocean jelentékeny részét,
beleértve Izland és Gronland teriiletét is, amely a
mi idGjarasunk alakuldsa szempontjabol igen fon-
tos. Ujabban a meteorol6giai prognosztikéban
nagy sikerrel hasznéljdk az Un. hemiszférikus tér-
képeket is, amelyek az egész Eszaki Félgémb id6-
jarasanak egyidejli adatait foglaljak magukban.

Az idGjarési térképek feltuntetik ezen a hatal-
mas nagysagu teruleten az illet6 kivalasztott id6-
pontban fenndlld id6jarasi Aallapotot, vagyis a
jelenlevd felhék fajtajat és mennyiségét, a ho-
mérsékleti viszonyokat, a leveg0 &tlatszosagi
fokat (ami egyduattal a levegd villamos vezet6-
képességét is jellemzi), a szél iranyat és erdsségét,
valamint a leveg6 vizg6ztartalmat (harmatpont-
jat), a lehull6 csapadékok alakjat és mennyiségét
és meg néhany mas lényeges idojarasi adatot.

Talan feltlinhet, hogy az idGjarasi térképek
ennyire nagy teruletet Olelnek fel: a Foldgomb
feluletének igen jelentékeny részét, s6t a hemisz-
férikus térképek a foldkerekségnek a felét, vagyis
255 millio négyzetkilométeres teriletet. Ezek a
szédiletes tavlatok még akkor is sziikségesek
szamunkra az id6jaras elfogadhaté pontossagu
el6rejelzéséhez, ha csak a foldkerekségnek olyan
kis részére akarjuk az idd@jarast el6rejelezni mint
Magyarorszag, vagy éppenseggel csak a budapesti
id6jaras jovébeli alakulasa érdekel bennilinket. Ez
azert szilkséges, mert az id6jarasi folyamatok igen
nagy sebesseggel vandorolnak a légkdrben és még
a nagyon téavoli vidékek id6jardsanak is melyre-
haté befolyasa lehet a mi hazai id6jarasunk ala-
kuldsara. Az egész légkor egységes egészet alkot
és a nagyon tavoli vidékek jelenségei is sokszor
kapcsolatban allnak egymassal.

A nagy meteoroldgiai szolgalatok a szinoptikus
id6jarasi térképeket éjjel-nappal megszakitas nél-
kili sorozatokban rajzoljadk meg 3—3 0Orés id6-
kdzokben, st a nagy replléterek meteoroldgiai
irodaiban orankinti idék6zokben készilnek az i1d6-
jarési térképek. Az ily modon el6allitott megsza-
kitds nélkili térképsorozat egymésra kovetkez6
térképeit dsszehasonlitva egymassal, jol meglat-
haté az id6jaras fokozatos atalakulasa, az egyes
id6jarasi képzédmények (esOzési terlletek, szél-
viharok, id6javulési zonék) fokozatos vandorlasa
egyik orszagbhol a mésikba, illetbleg egyik kon-
tinensrél a masikra.

Ez a vandorlds a mi éghajlatunk alatt igen
gyakran nyugatrél kelet felé torténik, mert Ma-
gyarorszag a hasznélatos éghajlati felosztas szerint
az Eszaki Félgdmb mérsékelt égovének Gn. nyu-
gatiszél-zonajaba tartozik. Ez al6l az altalanos
szabaly al6l azonban szémos kivétel is el6fordul,
pl. vannak olyan id6jarasi helyzetek, amikor az
idévaltozasok (id6rosszabbodasok és idéjavulasok)
délrél észak felé, vagy északkeletr6l délnyugat
felé stb. vandorolnak. Arénylag ritkdn fordul el6



XXIIl. EVFOLYAM 1973. 12. SZAM

549

az id6jarasnak az Un. retrograd vandorlasa, amikor jr.~ ami azt jelentette, hogy hiaba volt parhuzamos

az id6 atalakulasai kelet fel6l nyugat felé vonulnak.

Az el6rejelzést végz6 meteorologust nemzetkdzi
elnevezéssel szinoptikusnak hivjak. Feladata a
gondos kovetkeztets munka: a légkor jelenlegi alla-
potara vonatkozo rengeteg adat birtokdban, ame-
lyek a szinoptikus id6jarasi térképekben vannak
lefektetve, kovetkezetetnie kell az id6jaras jové
alakulasara. Hangsulyoznunk Kkell, hogy ez a
munka nem talalgatason alapszik, hanem arrél van
70, bogy a fizika torvényei alapjan kovetkeztetiink
a meglevé allapotrol az id6jaras jovébeli alaku-
lséra.

Vildgos az elmondottakb6l, hogy amikor a
meteorologus ezt a kdvetkeztetd munkat elvégzi,
akkor nemcsak a magyarorszagi idéjaras tovabbi
alakulasarél alkot maganak képet, hanem ugyan-
ezek a kovetkeztetések egy sokkal nagyobb teri-
letnek az id6jarasi jovéjet is feltarjak. Bar a Ki-
tlizott kozvetlen cél csak az, hogy sajat orszagunk
id6jarasanak jovéjét 6hajtjuk megismerni, mellék-
termék gyanant ugyanez a kovetkeztetd munka
megadja a szomszedos, s6t a tavolabbi orszagok
id6jarasi kilatasait is. igy pl. volt id6, amikor a
magyar meteoroldgiai szolgalat keretében Kanada
terlletére is keészitettiink elGrejelzéseket, mert
hazank abban az id6ben els6sorban buzatermel6
orszdg volt és a vilagpiacon a kanadai buzatermés
alakuldsa iranyitotta a mi buzank értékesitési
lehetGségeit.

Minél részletesebb adatok allnak az el6rejelz6
meteorologusnak a rendelkezésére a jelenlegi id6-
jarasra vonatkozdlag, annal nagyobb az esélye
annak, hogy a fizikai torvények alkalmazéasa Gtjan
helyes el6rejelzéseket lehessen elkésziteni.

A hibas el6rejelzések okai

Az elmult évtizedekben gyakran az volt a hibas
el6rejelzések keletkezésének az oka, hogy a fold-
kerekség bizonyos fontos terlleteir6l nem allt
elegend0 észlelési adat rendelkezéstinkre. HUsz
esztendOvel ezel6tt pl. a meteoroldgiai stirgdnyok
még radié Utjan érkeztek be, de a radidvétel sok-
szor nehézségekkel kiiszkddott. Késébb a jobb
vételi lehet6ségek biztositasara bevezették azt a
hirszolgalati modot, hogy minden orszdg a maga
id6jarasi adatait két, egymastol fuggetlen radio-
ado allomas utjan szorta szét, éspedig egy hosszu-
hullamu és egy révidhullam( ado segitségével.

Azonban a hossz( hulldamon val6é radidvételt
rendkivili mértékben zavartak a zivatarok villa-
maibo6l ered6 radidzorejek. Nemcsak a kozeli
zivataroknak van meg ez a hatasuk, hanem a
nagyon tavoli, télunk sok ezer kilométer tavolsag-
ban tombolé zivataroknak is. Ennek az a sajna-
latos kdvetkezménye, hogy ilyen vételi zavarok
nemcsak nyaron, hanem az egész év folyaman mu-
tatkoznak, mert pl. az egyenlit6i Afrikdban egész
éven 4t diihdngenek a zivatarok. A révidhullamu
vételt viszont a foldmagnességi haborgasok zavar-
jak meg, amelyek a légkdr magas retegeibdl, az
un. ionoszférabol szarmaznak. Olykor megtortént,
hogy egyszerre volt zivatar és magneses haborgas,

adas két nagyon eltér6 hullamhosszon, egyiknek
a vétele sem volt kielégité pontossagu.

Ezeket a nehézségeket azzal sikerilt Kikuszo-
bolni, hogy a meteoroldgiai szolgalatok &ttértek
a radidé utjan valo hirkozvetitésrél a telex-ossze-
kottetésekre. Tekintettel arra, hogy a meteoroldgiai
szolgélatok éjjel-nappal 6ridsi mennyiségl adat-
anyagokat kdzvetitenek egymashoz, egész Eurdpat
olyan kiilon telex-rendszer haldézza be, amely
csakis meteoroldgiai adatokat tovabbit az egyes
orszagok kozott. A radionak ma maér csak annyi
szerepe van a meteoroldgiai hirszolgalatban, hogy
a tengeri hajok és a repulégépek észlelési adatait
kodzvetiti a meteorologiai kozpontokba, valamint
a radios léggdbmbok (rddioszonddk) adatainak
tovabbitasarol gondoskodik.

Ily mddon sikerilt elkeriilni azt, hogy egyes
napokon egesz orszagoknak a meteorologiai adatai
hianyozzanak az idgjarasi térképrél, ami koradbban
arra vezetett, hogy a meteorolégusnak csak ta-
pasztalatai, illet6leg képzelGereje alapjan kellett
a térkép ures foltjait kitdlteni, s ez gyakran valt
hibas el6rejelzések forrasava.

Ma azonban a legnagyobb ritkasdgok kozé tar-
tozik az, hogy a szukseges adatoknak a hianya
okozza a meteorologiai el6rejelzés hibas voltat.
Jelenleg a hibés el6rejelzéseknek az oka minden-
kor abban keresendd, hogy a légkdrben valami
olyan rendkiviili — és rendszerint igen bonyolult —
folyamat jatszddik le, amelyet okfejtéseinkkel nem
tudunk kelléen nyomon kévetni és igy az id6jaras
a val6sagban masképpen alakul, mint amilyennek
varjuk.

A kildnféle id6jarasi jelenségek el6rejelzésének
bevalasi esélyei

Igen fontos tény az, hogy a kilonféle id6jarasi
]gsiamfnyek el6rejelzése eltér6 bevalasi esélyekkel
olyik.

,X\rénylag legkevésbé hibdsak a nagy szélviharok
bekovetkezésére vonatkozo el6rejelzések, ame-
lyekre elsGsorban a vizi és 1égi kozlekedésben van
szilkség. Ma mar a legnagyobb ritkasdgnak szamit
az, hogy egy nagy szelviharnak a bekovetkezeset
a meteorologiai szolgélat ne jelezné el6re ideje-
korén, s6t tobbnyire mér egy vagy két nappal a
szélvihar kitorése el6tt. EIég jol bevalnak a szél-
vihar kitorésének idépontjara vonatkozd el6re-
jelzések is, legaldbbis napszakokig terjed6 pontos-
saggal (pl. reggel, délel6tt, délutan stb.).

Mar valamivel rosszabbak az eredmények a
gyengébb szelek el6rejelzése terén. S(r(in el&for-
dulnak olyan hibdk, hogy a gyengébb szélnek az
iranyat hibasan jelezzik el6re. Az egészen gyenge
szelldk rendszerint helyileg valtoznak és el6re-
jelzésuk ugyszolvan lehetetlen feladat, de ennek
a feladatnak nincs is gyakorlati jelentésége a kdz-
lekedési meteoroldgia tertiletén.

A nagyobb hémérsékleti valtozasok rendszerint
olyankor Iépnek fel, amikor egy meleg vagy hideg
légtémeg eltavozik t6link és helyébe egy masik,
ellentétes hdmérsékleti tulajdonsdgokat mutatd
légtdmeg érkezik. A légtdmegek ezen vandorlésait
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az egymast koveto szinoptikus idéjarasi térképeken
kitin6en nyomon lehet kdvetni, ezért ezek ma mar
sohasem érik a meteoroldgust meglepetés gyanant,
és elGrejelzésik aranylag nagy biztonséaggal vé-
gezhetd el.

Van azonban egy kulonleges eset, amely bonyo-
dalmakat okozhat. Amikor egy véandorl6 légtémeg
az Atlanti-6ceanrdl érkezve szarazféldink folé jut
és athalad a Pireneusok, Alpok, Karpatok és a
kisebb eurdpai hegységek bonyolult Gtvesztéjén,
akkor gyakran megtorténik, hogy a mozgé lég-
tomeg a hegyvidéken fellép6 nagyobb surlédas
kovetkeztében fokozatosan elvesziti a sebességét és
végll egyhelyben marad. Ha a meteorologus ezt
a folyamatot nem latja el6re, akkor megtortén-
hetik, hogy el6rejelez egy olyan id6valtozast,
amely a valésagban sohasem érkezik el hozzank.
llyen eset pl. az, amikor nyéri meleg idében a
meteoroldgiai el6rejelzés nyugat fel6l érkez6 le-
hllést helyez kilatasba és ez az el6rejelzés hibas-
nak bizonyul.

A Kkozlekedés minden agazatdnak kozos id6-
jarasi ellensége a kod. Elvarjak a meteorolégiai
szolgalattdl, hogy el6rejelezze a kédoknek nem-
csak a bekoOvetkezését, hanem az elmulasat is.
A kétfele el6rejelzési feladat kozil az els6t ma méar
meglehetdsen Jol oldjak meg. A kddok szétoszlasa-
nak el6rejelzése korll azonban még gyakoriak a
tevedesek, amennyiben vagy tdl korai, vagy tdl
kés6i idépontot jeldlnek meg a kdd szétosztasara.

A kozlekedésmeteorologiai el6rejelzések legtovi-
sesebb &ga kétségtelenll a csapadékjelenségek
el6rejelzése. Kozlekedési szempontbdl els6sorban
a kovetkez6 mozzanatok el6rejelzésére van szik-
ség: a hofuvasok, a felh@szakadasszer(i esék és a
nagy zivatarok; a zlzmaraképzG6dés.

A héfavasok elrejelzéséhez nem elegend6 maga-
nak a havazasnak az el6rejelzése, mert a hofavas
keletkezéséhez még két méasik tényezére is sziikség
van: egyrészt a horétegnek osszefagyasoktol
mentes, mozgekony allapotban kell lennie, mas-
részt pedig orvénylo jellegii (turbulens) szélnek kell
fellépnie. Mindezeket a tényez6ket egyenként el6re
lehet jelezni, de Osszekapcsolasuk természetesen
fokozott hibakockazattal jar. Ennek ellenére az
utébbi évek kozlekedési szempontb6l jelentés ho-
favasait a meteoroldgiai szolgalat mind pontosan
bejelentette.

A felh6szakadéasok és a nagy zivatarok elérejelzése
tekintetében kulonds helyzettel talaljuk magunkat
szemben. A meteorolégiai prognosztika mai mod-
szerei konnyen lehetévé teszik annak az el6rejel-
zesét, hogy az orszag teriletén lesz-e felhGszaka-
das vagy zivatar. De sokkal nehezebb megmondani
azt, hogy egy konkréten megadott kisebb terile-
ten, pl. a fovaros kornyékén vagy a Balaton viz-
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tikre felett valoban sor fog-e keriilni egy felhd-
szakadds vagy egy nagy zivatar kialakulasara.
Azt mindenesetre hatirozottan meg lehet allapi-
tani, amikor a légkorben egyaltalan nincs meg a
lehetsség ezeknek a jelensegeknek a fellépésere,
igy pl. ha a troposzféra fels6bb (6—12 kilométer
kozotti) rétegei ardnylag melegek az als6 (0—6
kilométer kozti) leveg6hoz képest, akkor zivatar
vagy felhGszakadas nem keletkezhetik.

A zuzmaraképzédés a vasutak villamos vontatasa
szempontjabol jelent6s, de veszélyezteti az orszag
egész villamos energiaellatdsanak folytonossagat
is. Zuzmara olyankor keletkezik, amikor egy erds
téli hideghullam utan enyhe és vizg6zben gazdag
Iégtobmegek &ramlanak be az orszag teriletére.
Eppen ezért a zGzmara el6rejelzésének megvan a
lehetésége, s6t ezek az el6rejelzések meglehetdsen
nagy bevalasi esélyekkel kecsegtetnek.

Mindebbdl azt a kovetkeztetést kell lesz(irnlink,
hogy az id6jaras kilénféle jelenségeinek az el6re-
jelzése nem egyforma bevalasi esellyel végezhet6
el. Vannak iddjarasi jelensegek, amelyekre nézve
a kiadott el6rejelzések csak ritkan hibéasak, és
vannak olyanok, amelyeknél a hibaesélyek sokkal
sulyosabbak. A kozlekedési meteorologia mdvel6-
jének szem el6tt kell tartania azokat a kilonb-
ségeket, amelyek az el6rejelz6szolgalat teljesito-
képessége tekintetében fennforognak.

Mennyiben remélhetjik
a bevalasi eredmények megjavulasat

A meteoroldgiai szolgalat mlszaki berendezései-
nek tokéletesedésével és a légkorre vonatkozd
ismereteink kib6vilésével parhuzamosan elérhet6,
hogy a helyes elGrejelzések ardnyszama meg-
novekedjék és a hibas el6rejelzések aranya csok-
kenjen. Kérdés azonban, elvezethet-e ez a foko-
zatos fejl6dés odaig, hogy a hibas prognozisok
valamikor egészen eltlinjenek a meteorolégiai szol-
galat mlkodesébdl?

Az utébbi években egy fontos atalakulas indult
meg a meteoroldgiai el6rejelz6 szolgalatokban.
A legtdbb orszdg meteoroldgiai szolgalata beren-
dezkedett a szamitogépek felhasznéldsara. Mint-
hogy az idGjaras el6rejelzése fizikai kdvetkezteté-
seken és szamitasokon alapszik, a szamitégép nagy
segitséget jelent az elérejelzéskészités munkéajaban.
A hazai meteoroldgiai szolgélat éppen szézeszten-
dés fennéllasa évében, 1971-ben kapott egy értékes
szamitokdzpontot. Jogos a reménység, hogy a sza-
mitogépek segitségével az id6jarasi elbrejelzések
bevélasi esélyei lényegesen meg fognak javulni.
Pillanatnyilag az egyes tuddsok optimizmusan
vagy pesszimizmusan mulik az, hogy mennyire
nagymértékl javulast varnak a meteoroldgiai
szamitogépek haldzatanak Kkiépitésétél.



XXIl. EVFOLYAM 1973. 12. SZAM

551

A vasuti vontatasi telepek tervezése a sorbanallasi

elmélet felhasznalasaval

I)rr KOCUOR MIKLOS

A vasuti vontatasi telepek tervezéséhez, m-
szaki-technoldgiai méretezéséhez tudomanyos szin-
vonall elvi rendszert, s korszer(i szamitasi médo--
kat hasznalhatunk fel. A vontatasi telepek ter-
vezése, s ezen belll a részletek méretezése tulaj-
donképpen egy optimalizalasi feladat. Az optima-
lizalas céljai egyenl6 hangsullyal lehetnek maszaki-
technoldgiai és gazdaséagi célok. Ehhez elsésorban
a kozlekedéstudomanyok teriiletér6l — genetikai
felosztasuk szerint — a kozlekedéstechnika, a koz-
lekedési (izemtan, a kézlekedésgazdasagtan maod-
szereit alkalmazzuk. Ugyanakkor belefonddnak
ezekbe a modszerekbe az operaciokutatas ered-
ményei is. A vontatasi telepek méretezéséhez az
operéciokutatas fejezeteib6l — jelenlegi ismere-
teink szerint — a sorbanallasi elmélet és a halo-
technikai megoldasok nyujtanak legtébb gyakor-
lati segitséget.

A tovébbiakban a vontatasi telepek tervezésé-
nek elvi rendszerét, s ezen bellil a méretezésekhez
a sorbanallasi elmélet gyakorlati felhasznalasanak
lehet6ségeit ismertetem; a halotechnikai probléma-
korre csak utalok.

A vontatasi telepek tervezése két 0Osszefliggl, de
kilon-kulon is felvetédd forméban jelenik meg:

1 az é&ltaldanos, a haldzati teleprendszer ter-
vezése,

2. az egyes telepek — Un. egyedi — tervezése.

A halozati teleprendszer tervezése soran az egész
vasuti halézathoz, vontatasi aramlasokhoz illeszt-
juk hozzd — 06sszefiiggé rendszerként — a von-
tatasi telepeket. Ez a tervezési mod a vasut teljes
hal6zatdnak adathalmazab6l, a meglev6 telepek
figyelembevételével hatarozza meg a vontatasi
telepek létjogosultsdgat, szaméat, méreteit, fel-
adatait.

Viszont a teleprendszerbdl kiemelt egyes telepek
tervezése is gyakori feladat. Ennél a_tervezési
modnadl — bar sok vonatkozasban figyelembe
veszi az egész rendszert —az egyedi lehataroltsagra
kell els6sorban tekintettel lenniink. Az egyedi ter-
vezes elvileg azért mas természetld, mint a halo-
zati teleprendszer tervezése, mert a helyi koril-
meények szamos olyan forgalmi, egyéb vasuti,
varosfejlesztési szempontot érvényesitenek, ame-
lyek dontd véltozasokat eredményezhetnek a héalé-
zati tervezésnél figyelembe vett szempontokhoz
viszonyitva.

A tervezésnek az elézbleg emlitett kétféle for-
maja — a haldzati teleprendszer és az egyedi tele-
pek tervezése — Ugy fonodik dssze, hogy a halozati
tervezésnek egy alacsonyai)!) szint( végeredményére
épul r4& — szétbontdssal — az egyedi tervezés-
nek egy magasabb szintl terve. A tervezés menete
tehat célszerlien a kovetkezd elvi rendszert ko-
vetheti:

1. Hatdrozzuk meg az optimalizaldshoz sziik-

séges célkit(izéseket, a mindenkori jelenben meg-
levl létesitmények, helyzet figyelembe vételével.

2. Alakitsuk ki technoldgiai vazlatterv- (tanul-
manyterv-) szinten a héal6zati teleprendszer elemi
modelljét.

3. Egyedi tervezéssel, helyi méretezéssel ké-
szitslik el az egyes vontatasi telepek beruhazasi
programszint( terveit.

4. Epitsik fel dsszehangolt teljes rendszerré a
halozati teleprendszer beruhdzési programszint(
tervet.

5. A Kiviteli tervek természetszer(ileg csak az
egyedi tervezés elveit kovethetik, a halozati telep-
rendszer beruhazasi programszintl tervébdl Ki-
emelt részletekre tdmaszkodva.

A tervezés fenti — 0Ot részre bontott — menete
a gyakorlatban altaldban nem fokozatosan egy-
masra epuld, lépcsézetes folyamat. Gyakran a
kdzbensé lépcsék kihagyasara, leegyszer(sitett
figyelembe vételére késztet az igények sirgetett
kielégitése. A tervezést, s ezzel a beruhdzas terv-
szer(iségét és a vontatasi telepek mdiszaki fejlesz-
tését azonban hallatlanul szétzildlja az a tény,
ha egy vasit nem jut el a hél6zati teleprendszer
elemi modelljének felrajzolt s helyes koéltségbecs-
Iéssel ellatott formédjéig.

Az optimalizalashoz kit(izott célok akkor lehet-
nek csak szdmszer(sitett gazdasagi hatékonysagi
szdmitasok alapadatai, ha sikeril a vontatasi
telep Gzemének eredményét termék-jellegi para-
méterrel szamszerdsiteni. Ennek hidnyédban a von-
tatasi telepek tervezett szinvonalat a vasut tobbi
szolgalati aganak hasonl6 létesitményeihez viszo-
nyitottan, helyes aranyokra torekedve lehet meg-
hatarozni. A kit(izott célt a haldzati teleprendszer
elemi modelljének koltségbecslései utan, a szamba
vehet6 beruhdzasi és Uzemi koltségek alapjan
targyilagosan madositani lehet.

A legnagyobb hangsuly a tervezés terén a telep-
rendszer elemi modelljének kialakitasara esik. Ez a
naptari id6ben Utemezve egyrészt a vontatasi
telepek jarm@allagat, létjogosultsagat, koncentra-
lasat, masrészt a jarmdallag feladataihoz, Uzemé-
hez sziikséges létesitményeket, berendezéseket,
ezek muszaki-technoldgial elrendezését tartal-
mazza tervrajzok, t&blazatok, technologiai leiras
és koltségbecslés formdjaban. A teleprendszer
elemi modelljének helyes kialakitdsa olyan hatal-
mas munkat, széles skalaju szellemi kapacitést
igényel, amely csak jol szervezett csoportmunkaval
oldhaté meg. Ennek érzékeltetésére megemlitem
az elemi modell készitésének fontosabb réeszleteit.

A jarm(atlag kiszamitasdhoz vonalszakaszon-
ként kell megéallapitanunk a sziikséges vontatéjar-
mlvek szamat és tipusat. Ehhez egyrészt nagy
mennyiségl forgalmi adathalmaz feldolgozésa,
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s a jarmivek tipuscsalddjainak meghatarozasa
szlikseges. Els6 kozelitésben a jarmivek tipusat
a mar Uzemeltetett tipuscsalddok alapjan a to-
vabbitandd vonatok atlagos terhelése, alapsebes-
sége s a vonalak terhelési szakaszai alapjan lehet
becsiilni. Ezutan a vonalanként s a jArmutipuson-
ként szlkseéges ,,dolgoz6 vonali jarm(iszamot” a
»,naponkénti vonatkilométer” ertékének és a
vontatéjarmlvek ,napi km-futds” értékének vi-
szonyszamabol szamithatjuk ki.

A haldzati, kibernetikailag meghatarozott moz-
donyforduld rendszerek valtozatai adjdk a leg-
korszer(ibb lehet6séget a dolgoz6 allagok kialaki-
tasahoz. Kilén meg kell tervezni az un. személy-
zeti forduldkat is.

A dolgozé allagok s a személyzeti forduldk val-
tozatai alapjan lehet eldontentink ajelenlegi telepek
létjogosultsagat, feladatkorét, azaz &ltaldban a von-
tatdsi telepek korzeti, honos jellegét, illetve sze-
mélyzetvalto kirendeltségi, komplex-lizemanyag-
ellatdsi feladatkorét. A korszerl korzeti, illetve
honos vontatasi telepek f6 feladatait a kdvetkez6-
képpen csoportosithatjuk:

1. A jarm(karbantartas az el6re rogzitett von-
tatasi szintig bezérélag. Ehhez természetesen
anyagellatas, jarmimozgatés stb. feladatkorok is
kapcsolodnak.

2. A jarm(ivek Uzemanyag- (gazolaj-, kené-
anyag-, hdt6folyadék-, homok-, gozfejleszt6 tap-
viz-, aproanyag-) ellatésa.

3. A jarmdvek tisztitésa.

4. A jarmlvek es személyzetiik helyes munkal-
tatasa (iranyitas, vezenyles, oktatas, szocialis Ki-
szolgalas, adminisztracio stb.).

A teleprendszer elemi modelljének kialakitasanal
ezekhez a feladatokhoz a fordul6tervek és a jarmu-
allagok alapjan kell létesitményeket tervezni. A léte-
sitmények — a vaganyok, az utak, a csarnokok, a
mUhelyek, a gépi berendezések sth. — dsszehangol-
tan a rogzitett mlszaki-technolégiai folyamatok
szerint egy, helyenként valtozo telepelrendezést ala-
kitanak ki. Teljesen Uj telepeknél atipus-elrendezés
is jogos igény.

Az 1. feladat létesitményeit hazdnkban jelenleg
inkdbb az univerzalitds, semmint a specialitas jel-
lemzi, a jarm(tipusok kiforrasi folyamata miatt.
A 2. feladat berendezéseit a telepen beliil az el6téri
elhelyezés elve szerint kell telepitenlink, a napi
vizsgalatok lehet6ségével egyltt. igy a komplex
lizemanyagellatd és napi vizsgalati reszben a csak
napi vizsgalatra, izemanyagellatasra érkez6 moz-
donyok ,rovid uton” kiszolgéalhatok. Egyébként
az Uzemanyagellatds berendezéseit elsGsorban a
jarmdforduld tervekhez, az érkez§ jarmivekhez
kell tervezniink, s nem a vontatasi telep karban-
tartdsi szintjéhez, allagahoz. A 3. feladat beren-
dezéseinél mar az elemi modell szintjén rogzitenink
kell a szabadtéri, a csarnoki jarmimosok szik-
ségességét, illetve a mobil mosas elégségességét.
A 4. feladat létesitményei nagyrészt magasépit-
mények. Miszaki-technolégiai szempontbél a tav-
kozlés, a hangositas, az ipari televizid, a’mozdonv-
radio, s a szamoldgépek felhasznalasaval kialaki-
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tott informécids rendszer tervezése a legigénye-
sebb feladat.

A vontatasi telepeknek szd&mos masodrendd
feladataihoz (kocsijavités, vonali karbantartas stb.)
is meg kell tervezniink a létesitményeket.

Majd veégul a helyes aramlasokat biztosito, nagy
tapasztalatot igényl6 telepelrendezést kell kialaki-
tanunk. Ezt azonban csak rajzos anyagban lehet
megbizhatéan rogziteni. A telepelrendezésnek ha-
I6zatilag 0sszehangolt rendszeret, a létesitmények
rajzos és tablazatos rogzitését mar az elemi modell
szintjén a helyes kéltségbecslés lehet6ségéig el kell
juttatnunk. A becsult kéltségeket naptari id6ben
kozelit6leg temeznink kell. Ezzel zé&rul a haldzati
teleprendszer elemi modellje.

A teleprendszer elemi modelljébdl kivalasztott
telepeket mar az egyedi tervezés modszereivel
tudjuk beruhazasi programszint(i tervekkel ellatni.
A rekonstrukcié el6rehaladasaval, mar keves at-
tervezésre varo telep esetében a beruhdzasi prog-
ramszint(i terveket is célszer(i halézatilag egy-
séges tervanyagga osszedolgozni. A Kkiviteli ter-
veket az ebbdl a tervanyaghdél kiemelt beruhazasi
programokra készithetjuk el, az egyedi tervezés
maodszereivel.

A Kiviteli tervezés a legfejlettebb tudomanyos
modszereket is felhasznalja. Ezekb6l az uzem-
anyagfeladok, a jarmimosé-, illetve probaberen-
dezések és az alacsonyszintli karbantarto allés-
helyek szdmat, kapacitasat meghatarozé sorbén-
allasi elmélet médszereit ismertetem, mint mére-
tezési modszert.

Sorbanéllas-elméleti mddszerekkel a vontatasi
telepnek olyan korulhatarolt létesitményeit mé-
retezhetjik, amelyekhez az érkezd egységek érke-
zési id6kozeir6l — tovabbiakban az érkezési kozok-
rél — statisztikailag alkalmas halmazok, minta all
rendelkezésre. A vontatasi telep létesitményeit
mint egyenl6tlentl Kihasznalt kiszolgélé beren-
dezéseket fogjuk fel. Ezek a kiszolgald berendeze-
sek azonban nemcsak technoldgiai, gepi berendeze-
sek lehetnek, hanem javité jarm(allasok, s bizo-
nyos funkcidval rendelkezd épitmények, helyisé-
gek is.

A vontatasi telepek tervezéséhez illesztett sor-
banallas-elméleti, méretezési modszert dr. Werner
Topfernek az egyenlGtlentl kihasznalt létesitme-
nyek méretezéser6l kozolt modszereibdl, elveibdl
fejlesztettem ki. A méretezési mddszert ugy sze-
retném ismertetni, hogy a méretez6 mérnok gya-
korlati szempontjaihoz is igazodva a felhasznalés
lehet6sége, a modszer életképességi kore, helyes-
sége vilagossa valjék. Ezért gondolatmenetemet
egy egyszer( példaval is kisérem.

A vontatasi telepeken jelenleg ez a modszer
ott alkalmazhato, ahol az érkez6 egységek von-
tato jarmlvek. A szamithaté beruhazasi tobblettel
szemben ezek sorbanélldsanak minimalis értéken
tartdsa hozhatja azt a gazdasagilag értékes ered-
ményt, amely a sorbanalléasi elmélet felhasznalasa-
val kialakitott méretezés viszonylag igényes mun-
kdajat célszer(ivé teszi.” A tovabbiakban ennek meg-
felel6en érkez6 egységek helyett érkez6 jarmUveket
emlitek.
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Els6 l1épésként a jarmlvek érkezési torvény-
szerliségeit jellemezzik, az érkezési kozok nagy-
sagét, el6fordulasi szamét Vizsgalva. Pontosabban
az érkezési kozok vizsgalata soran az érkezési
kozok id6szerinti eloszlasi fliggvényét, az E(t)
fuggvenyt igyeksziink meghatarozni:

E(t)=P(é"t)

ahol e [perc] az érkezési koz, azaz a két jarmd
erkezése kozotti idGtartam.

Ez a fuggvény a méretezéshez akkor hasznal-
haté jol, ha sikerll funkcionalisan is leirnunk azt
a0 és 1érték kdzott emelkedd, monoton fliggvényt,
amelynek ordinatdja egy olyan tetszés szerinti
érkezési koz ,,P” valdsziniisége, amely abszcissza
értékként legfeljebb nagysagu.

A legjellegzetesebb véletlenszerli esetben ex-
ponencialis eloszléssal, az

E(t)=1-e~u

fuggvénnyel dolgozhatunk. A ,,A” érkezési ratat
a kovetkez6 osszefiiggéshdl hatarozhatjuk meg:

A= N Jt
Tmf  éké
ahol
Njs [db] a teljes megfigyelési id6 alatt érkezd jar-
mdvek szama,
Tnf [perc] a teljes megfigyelési id6,

perc
~dtT

Az eloszlési fliggvény meghatarozdsdhoz mérési
tablazatot, mintat allitunk Ossze. A mintaként fel-
vett 7=200 érkez6 jarmd korlli érték, kellé
véletlenszerliseggel, mér elfogadhatd konfidencia
szintet biztosit. A mintat szolgaltatdé mérési ered-
mény tablazatabdl az eloszlasi fliggvényt grafikus
kozelitéssel, an. ,,blokk-diagram™ segitségével alla-
pithatjuk meg. A blokk-diagram az abszcisszan
mérhet6 ,,t”” id6értéknél nagyobb, alkalmas tégla-
lapokként (sdvonként) egymaésra helyezett érke-
zési kozOk szamét abrazolja ordinatajan.

Ebbbél egy j elrendezéssel (180°-os atforditas-
sal) a kovetkezGképpen alakithatjuk ki az el-
oszlési fuggvenyt szolgaltatd diagramot. Az origo-
tol mérve az abszcisszara és ordinatara felmérjik
a blokk-diagram legnagyobb tengelyméreteit. Majd
a tengelyekkel péarhuzamos egyenesekkel, a fel-
mért pontokbdl induldéan paralelogrammaét szer-
kesztiink.

A paralelogrammaba a legnagyobb ordinata
értékekkel kezdve, rendszeres csokkenéssel, azonos
sdvvastagsaggal helyezzik fel a mintdban meg-
allapitott valamennyi érkezési kozt. A savoknak
Iépcsbs végzOdéseit gorbe segitségével kiegyenlit-
juk. Az ordinatara az ,eérkezési savok” darab-
szaman tul, a felmért 0sszszambdl kiindulva a
relativ gyakorisagok értéket is felmérjik. Ezutdn
a relativ gyakorisagok praktikus értékeit vald-
szinliségi értékeknek tekintjik. igy mar a gya-
korlat szdméra elfogadhat6 pontossdggal az E(t)
eloszlasi flggvényhez jutunk.

az erkezési kozok kozépértéke.
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A szerkesztést numerikus példan mutatom be.

A vontatasi telep vonatbefolyasold prébaren-
dezéséhez kijaratkor Tnj=40X8 6ra=19 200 perc
teljes megfigyelési id6 alatt NjS=290 db jarmi
érkezik a mUkodési biztonsag ellen6rzése céljabol.
Jelentéktelen Gsszevonédsokkal a kovetkez6 érke-
zési kozok alakultak ki a mintaban, ha vp [db] a
mintédban el&fordulé kulénbdz6 nagysagu érkezési
kdzok szdma:

vp [db] é [perc] vp [db] é [perc]
20 223 20 44
10 175 30 A
20 135 10 25
10 118 40 17
30 9% 20 8
50 63 30 5

A blokk-diagramot és az ebbél kialakitott E(t)
eloszlasi fliggvényt az 1. dbra mutatja be.
Az érkezési rata:
290
19 200

Az &brdn megjelolt 66,6 perc érkezési koznél
kisebb értékek pl. kozelitbleg 63% valdszinlséggel
fordulnak el6.

Az dbran a Xt abszcissza tengelyt is — a kés6bbi
celszerliség miatt — feltintettem. A megjeldlt
érkezési kozhoz Xt=66,6- 0,015 = 1 abszcissza érték
tartozik a Xt tengelyen.

0,015

200

100

20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240

1 &bra. Az eloszlasi fuggvény meghatarozasa blokk-diagram
segitségével
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Az eloszlasfliggvény azonban a mintdk egy ré-
szénel eltérhet a legjellegzetesebben kialakuld
exponencialis alaktdl. Ha az exponencidlis alakot
szolgaltato veletlenszer(isegnél egyenletesebben,
szabalyosabban alakulnak az érkezesi kozok, Ugy
egy ,,p” modosito parametertol is fligg a mérete-
zés alapjaul szolgalo eloszlasfiiggvény:

V4
E(p,0=1-2 PV
v=0
ahol 1= P=m,o. iSO
és w0123, .., p—

A ,,p” paraméter novekvd ertékeivel koveti a
nagyobb egyenletességet egeszen a eonstans, ée
erkezési kozig, ahol p= oo. Ebben gz esetben

AU B/
Az exponencidlis eloszlast nyajtdé véletlenszerd-
ségnél egyenetlenebb érkezési kozokhoz egy ,<”

modositd paraméterrel a kovetkez6 fliggvényt
lehet kialakitanunk:

E(g, 9= 1(e-2" + 1 —g)e~21<cA

ahol 0<g,"0,5 ésisO

Miel6tt ezeknek a fuggvényeknek a méretezésé-
hez sziikséges gyakorlati kezelhet6ségét bemutat-
nam, vizsgaljuk meg a kiszolgalo berendezesek
kiszolgalasi idejénél mutatkozo torvényszeriise-
geket.

A Kkiszolgalasi id6k jellemzésénél ismét, az el-
oszlasi fliggveny megismerése a cél:

K(t)=P(tkiS3\t)

AV

Ez a fliggvény tehat azt a valdszinlséget nydjtja

E(I)(E@i) a
K(pt); K@t) a
A a

ségének
legfeljebb t
szin(iségének

a kozepes kiszolgalési

legfeljebb t id6t kitevd érkezési
eloszlasi

id6t

eloszlasi
kozepes érkezési kozre fajlagositott idd
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ordindtaként, amely az abszcisszaként szerepl6
legfeljebb ,,t” idGig tarté tetszGleges Kiszolgalasi
idohoz tartozik.

A Kkiszolgélasi ratdhoz (K a mar az érkezési
ratdnal bemutatott elvi megfontolasokkal jutunk :

tkiizké L perc J
A kiszolgalasi id6 kdzépeértéke (tklizké):

Njs

A kiszolgalasi id6k eloszlasfliggvényeihez, a
K(t), K(p, t) és K(q, t) fliggvényekhez az érkezési
kozoknél ismertetett maodszerrel blokk-diagram
segitségével jutunk. Az eloszlasi fuggvényeket
azonos gorbekkel abrazolhatjuk, csak a A illetve
fi értékek alkalmas felhasznalasaval kell értelmez-
nink. A blokk-diagram segitségével Kkialakitott
eloszlasi fliggvényt a 2. abran kozolt abrakkal
vetjuk oOssze, mind az érkezési kozék, mind a Ki-
szolgélasi id6k torvényszer(iségének megallapi-
tasara. A p= 1 és 4=0,5 értékl(i modositdo para-
méterek az exponencialis eloszlasu gorbét nyujt-
jak. Osszevetéssel az 1 abran megallapitott el-
oszlasfuggvény is ilyen eredményre vezet.

Az érkezési kozok A érkezési ratdjat s a kiszol-
galasi id6k p kiszolgalasi ratajat egydttesen jel-
lemzi az an. ,forgalmi intenzitas” :

A

Az érkezesi kozok es a kiszolgalasi idok eloszlas-
fliggvényeének kolcsdnds hatasabol allapithatd meg
a sorbandlld jarm(ivek szama és a varakozasi idok
atlaga.

kézok val6szind-
fliggvényei
kitev6 Kkiszolgélasi id6k valé-

fliggvényei
idé

idére  fajlagositott

i. dbra. Az érkezési kozok és a kiszolgalasi id6k valoszinliségének eloszlasi fuggvényei
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Asor atl

N a sorbanallo es az &s viszonyszama
N

\% a forgalmi intenzitas

B szamériak  viszonya

B a kiszolgalé helyek

3. abra. A sorbanall6 és az Osszes jarmivek viszonyanak valtozasa a
kiszolgalé helyekre vonatkoztatott forgalmi intenzitas és a kiszolgald
helyek szaméanak fuggvényében

Az alapesetben az érkezési kozok eloszlasfiigg-
exponencialis eloszlast nyujt. (Ez az un. exponen-
cialis-exponencialis eset.)

A pérhuzamosan dolgozé kiszolgélési berendeze-
sekhez érkez6 mozdonybdl a sorbanallé mozdo-
nyok atlagos szdma (Nsxr :

ahol
N.miii= N ,~-%  [db]
IMVAr K a kozepes vérakozasi id6 jj - sz6rose
A a forgalmi intenzitdis és a kiszolgalé
® helyek szdménak viszonya
B a kiszolgalé helyek szama

B

4. abra. A kozepes varakozéasi id6 N-szordsének valtozéasa a kiszolgalé
melyekre vonatkoztatott forgalmi intenzitds és a kiszolgalé helyek
halnanak flggvényében
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ahol:

B [db] a _parhuzamosan dolgozo, kiszolgalo be-
rendezések szama.

A P(B) valdszinlségi fliggvény értékei annak
valdszinlségét adjdk meg, hogy egy tetszés sze-
rinti id6pontban valamennyi kiszolgal6 berende-
zést foglaltnak talalja az érkez6 egység.

Részletesebb matematikai elemzés nélkul, a
vontatasi telep méretezési gyakorlatéhoz mar jol
hasznélhatd gorbesereget kozlok az

Nsor atl __ W

Osszefliggésrdl a 3. abran.

A kozepes varakozasi id6 (tvark) értékét, amely

a teljes megfigyelési id6 alatt erkez6 jarmivek
egyikére jut, a kdvetkez6 flggvény nyujtja:

1 P(B)

— |.H

tVar K= @T)(“—rﬂ—l [Berc]
B fi

ahol —— :1
B [k

A méretezés céladatainak, célfunkcidinak, s6t a
korlatozé feltételeknek témakdrében nagyon jol
érvényesil az egy varakozo egységre fajlagositott
kdzepes vérakozasi id6 (tvirkey» Ezt értelemszer(ien
a kovetkez6képpen hatarozhatjuk meg:

INj8fkiszké . r T
tvar ke — —g\{b-——— — T[itvar k [pCI'C]
sor atl

A méretezéshez a 4. abran kozolt gorbesereg
hasznalhatd. A fentieket felhasznalva allapithatjuk
meg az érkezési kozok exponencialis eloszlas-
fuggvénye és az allandé kiszolgalasi id6k esetében
(exponencidlis-alland6 eset) kialakulé sorbanallo
jarmivek szdmanak: Nsorucnek és az atlagos
varakozési id6knek: t\drkc-nek értékét. Az 5. és
a 6. abrék az el6z6kben kiszamitott an. ,,exponen-
cialis-exponencidlis esetbd1” viszonyszdmokkal ve-
zetnek az ,,exponencidlis-allandé eset” értékeihez.

A fenti gondolatmenetet és az dbrak kezelhet6-
ségét kovessilk a szamszerien megkezdett pél-
dankon.

A vonatbefolyasold prébaberendezéshez érkez6
jarmiivek érkezési torvényszer(iségét az elézékbél
ismerve, a kiszolgalasi id6t rogzitsiik az allandé
a ttisze=tk,iki= 10 perc értékben.

A 7. &brabol megitélhetd a beruhdzas mérete egy
és két kiszolgalé berendezés létesitésénél.

db
perc J
0,015
01 0,15

Az els6 esetben a 7. dbra a) valtozatat vizsgal-
juk: J3=I, azaz egy kiszolgalé berendezést léte-
sitenek.
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Nsor atlc
Nsor ~
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a2 élland6 és az exponencidlisan elosztd kiszolgéalési
idej sorbanéllo egységek viszonya

Nsor all ¢
Nsor all

5. abra. Az allandé és exponencialisan eloszté kiszolgalasi idejli sorbanallo egységek vi-
szonyanak valtozasa a Kiszolgalo helyekre vonatkoztatott forgalmi intenzitas es a kiszol-

galé helyek szamanak flggvenyében

a) Egy kiszolgalé berendezés esete
War k¢ az éllandé és az exponencidlisan  eloszté kiszolgalasi B=1
War K id6knél érvényes varakozasi idék viszonya
a forgalmi intenzitds és a kiszolgalé  helyek
B szamanak - viszonya Prébaberendezés k

War K¢

*Var K

0 01 Q5 02 03 0A 05 06 07 08

6. abra. Az alland6 és az exponencialisan eloszlé Kiszolgalasi id6knél érvén
varakozasi id6k viszonyanak valtozasa a kiszolgalo helyekre vonatkoztatott

galmi intenzitds és a kiszolgalé helyek szamanak fluggvényében

Az exponencialis-exponencidlis eset értekei a
3. és 4. abrarol:

N sor atl

0,15 és fitvark—0,2

A sorbanallo jarmlvek szama tehéat atlagosan
N sorck,= 0,15 NjS= 0,15-290 = 43,5 db.

y A varakozo jarmivekre fajlagositott varakozasi
idé
jstkisz ké 2 '1
far e = "l firvar k— ?1?’;59 +0,2= 13,2 perc.

-tvsor atl

A tényleges helyzetben azonban allando a Ki-

szolgalasi id6. Ez az 5. és 6. abrak szerint csak az
atlagos varakozasi id6t csokkenti:

Ez a tényezG a twrbl ertékét is modositja, a fenti
tényez6k figyelembe vételével:

tvarkec~ 0,5 tvarfe= 0,5.13,2 = 7,6 perc

A megfigyelt 290 mozdonybdl tehat kereken
44 mozdony vérakozik. Egy kiszolgaloberendezés
esetében egyenként atlagosan 8 percet varakoznak

A masodik esetben a 7. abra b) valtozatat vizs-

es
or-

Kijarati  6rhely

b) Két kiszolgalo berendezés esete
B =

2" £

1 Prébaberendezés
v Kijarati 6rhely ﬂ

7. &bra. A Kiszolgalé berendezések teriileti elrendezése

galjuk meg, B= 2, azaz két kiszolgdld berendezés
[étesitésével. A 3. és 4. abrarol a

0015 ot

li~- 2 ~ =
értékhez tartozik

Naor s :0,015;

Nsor ati= 0,015N js= 0,015 -290= 4,35 db.

A fit\ark érték pedig gyakorlatilag elenyészik.

Két berendezés esetében tehat kereken 4 jarmi
varakozik elenyészéen rovid ideig, ami gyakorlati-
lag figyelmen kivul hagyhaté.

A fentiekbél az is tlkroz6dik, hogy tébb be-
rendezés létesitésének nagyobb y>értekek eseté-

o

ben van feltlin6en kedvezd hatésa.

A bemutatott méretezési eljaras tovabb fino-
mithaté az érkezési kozok, a kiszolgélasi idok el-
oszlasfliggvényeinek bonyolult eseteire is. Ez eset-
ben azonban a méretezés adta el6nyoket felemészt-
hetik a méretezés komplikaltsaganak energia-
igénye és az ebbdl keletkezd ,,alokoskodas” bi-
zonytalansagai .
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Egyébként a mar iranyithato funkcidknal, ahol
a véletlent jelent6sen befolyésolni lehet, a sorban-
allasi elmélet atadja helyét a hél6tervezésnek. Ez a
vontatasi telepek méretezésének szintén jelent6s
eszkoze.

A vontatasi telepek, s6t még altalanosabban:
a vontatdsi Uzemi létesitmények teruletén tehéat
az operacidkutatas jelent6s lehet6ségeket teremt
a tudomanyos szinvonalat kielégité, korszer( ter-
vezéshez.

IRODALOM

Dr. Tépfer, IV.: Betriebsanlagen mit wechselnder Belas-
tung, Archiv fir Eisenbahntechnik, 1966. évi 12. sz.

Potthoff, (i.: Der optimale Lokomotiveinsatz, Deutsche
Eisenbahntechnik, 1966. évi 10. sz.

Leonovics, B. M.: Nauesnaja organizaeija truda v lo-
komotivnom gyelo, Zseleznodorozsnoje Hozjajsztvo,
1970. évi g. sz.

(Folytatas az 536. oldalrdl)

November 22. A KozGti  Szakoszttaly —rendezésében
el6adas: Forgalomiranyitds automatizalasa az orsza-
gos kozutakon.

El6ad6: KARDOS IMRE (KPM Kozuti Ig. Pécs).

November 2 A Hiradastechnikai Tudomanyos Egye-
sulet és a KTE Postai és Tavkozlési Tagozatanak
Iﬁé%c'js rendezésében el6adas: Telefonellatds a munka-

elyen.
EI(’)){:Id(): HORVATH GYULA (BHG).

November 22. A Kozlekedéstudomanyi Egyestlet El-
nokségenek Ulése.

November 23. A Vasuti Magfasépitési Szakosztaly ren-
dezésében vetitettképes el6adas: Genovatol Geno-
vaig, Sidney-n keresztiil. ;

El6ado: SZILAGYI KALMAN (MAVTI). |

November 23. Az Organizaci6s, Technolégiai és Epités-
gépesitési Szakosztaly rendezésében el6adas: Kor-
szerli hidépitési technoldgia a jelenlegi hazai gya-
korlatban.

Elsad6: PENKALA TIBOR (Hidép. V.).

November 23. A Postai és Tavkozlési Tagozat Posta
Szakosztalya rendezésében el6adas: A kilteruleti Uj-
rendszer(i kézbesités tapasztalatai és célkitlizései.
El6ado: SZILI JOZSEF (PVIG).

November 26. A Varosi Kozlekedési Tagozat Ifjusagi
Szervezet Bizottsdganak rendezésében ankét.
El6adok: DR. NAGY ERVIN (Fév. Tan. VB. Kozi.

Fﬁg.), )
KISS IVAN (BME),
HRIVNAK SANDOR (BKV).

November 27. A VTKI és a KTE Vasltizemi Szak-
osztilya rendezésében el6adés: Forgaloms(r(iség el-
0§zl?sénak vizsgalata a véletlen letfedések modsze-
rével.

Elsadé: DEAK CSABA (VTKI).

November 27. A MAV Bo._ lg. Terlleti Szervezete ren-
dezésében tanulmanyi kirandulas: Balparti korvasit
keresztezési mi(itdrgydnak &tépitése. A munka hely-
szini megtekintése. ;

IIEII()'a(;é: ZAMOSVOLGYI TIBOR (MAV Bp. Ig.
. 0.

November 27. A MAV Bo. lg. Terlleti Szervezet ren-
dezésében elGadas: Az ifjusag szerepe, megbecsiilése,
a teliesitményekben valo részvétele a Bp-i Ig. te-
riletén.

El6ad6: HERPAI ANTAL (Bp. I?' TgMu. Feji. O).

November 28. A Postai és Tavkozlési Tagozat TAav-
kozlési Szakosztalya rendezésében el6adas: Besza-
molé az osztrdk oostandl tett tanulményuir6l.
El6ad6: VARJU FERENC (HTI).
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Gulovatij, A. T.: Nootlozniije zadacsi lokoniotivnovo

hozjajsztva, Elcktricseszkaja i tyeplovoznaja tyaga,
1970."évi 9. sz.

Dr. Czére Béla: A kozlekedéstudomany alapvetd rend-
szertani kérdései, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1958.
évi 2., 1i—4. sz.

Dr. Csikés Mihaly: Mozdonyfordulo-terv készitése elekt-
ronikus szamitogéppel, Kozlekedéstudoményi Szemle,
1970. évi 2 . sz.

Dr. Halasz Tiboi— Petrovits Istvan—Trencséni Zsig-
mond: Diesel-vontatasi telepek és azok uUzeme, Mer-
noki Tovabbképz6 Intézet kiadvanya, Dp. 1964.
Tankonyvkiado.

Kaufmann, A.: Az optimdlis programozés, Bp. 1964.
Miszaki Konyvkiado.

Dr. Kadas Kalman: Kozlekedésgazdasagtan, Bp. 1972.
Tankodny.kiadé.

Dr. Turényi Istvan: Vas(ti Uzemtan, Bp. 1966. Tan-
kényvkiadad.

Vas(ti Tudoményos Kutatd Intézet (Varga Joézsef):
A MAV vontatasi telephelyek korszer(sitési és fej-
lesztési lehetéségeinek vizsgalata, dsszefoglald jelen-
tés, Bp. 1967.

November 29, A Vérosi Kozuti Kozlekedési Szakosz-

taly rendezésében el6adas: Az Gthalozatfejlesztés for-

almi tervezésének tapasztalatai a Német Szovetségi
Oztarsasagban. .

El6ado6: Prof. Dr. Ing. PAUL MACKE (Technische
Hochschule Aachen, Institut fir Stadtbau-
wesen).

November 29, A Talajmechanikai Szakosztaly rende-
zésében elGadas: Vizépitési m(itargyak mozgasainak
megfigyelése. 3
El6ado: HERZOG HENRIK (VIZITERV).

November 30. A Varosi Kozlekedés Jarmivei Szak-
osztaly ~rendezésében elGadas: Gorg6s rendszer(
jarmivizsgaié¢ berendezések alkalmazasi lehet8sége
a kozlekedési vallalatoknal. |
El6ad6: DR. BUNA BELA (KOTUKI).

November 30. A VTKI és a KTE Vasutgépészen Szak-
osztadlya rendezésében elGadas: Bels6egésii motorok
surlodasi és kopasi viszonyainak befolyésolhatosaga.
El6ad6: DUBRAVCSIK KAROLY (VTKI).

November 30. A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkoz-
lési Szakosztadlya és a Hiradastechnikal Tud. Egye-
sulet kdzdés rendezésében el6adas: Impulzuszajok és
azok hatdsanak vizsgalata az adatatviteli rendszerek-

nel.
Eléad6: HEGYESI LAJOS (PKI).

A Kozlekedéstudomanyi Egyesulet valasztményi (lése

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet évvégi valaszt-
manyi (lését december 4-én tartotta meg a Technika
Héza 1. emeléti nagytermében.

_Rodonyi Karoly elnok Udvozlése és megnyitdja utan
kimentette dr. Csanadi Gy(’jr%{ kozlekedes- €s” posta-
Ugyi minisztert, akinek kulfoldi utazasa miatt a KPM
és KTE kozotti egyuttmiikodesi megallapodas alairasat
el kell halasztani.

A targysorozat elfogadasa utan Vajda Zoltan fétitkar
tartotta meg beszamol6jat a masodik félév munkaja-
rol, eredményeirdl, ismertetve az 1974. év feladatait.

Az Egyesulet gazdasagi helyzetér6l dr. Pazmandy
Gabor, a .Szamvizsgalo Bizottsag tagja szamolt be,
Osszehasonlitast téve az el6z6 idoszak gazdasagi hely-
zetével.

A beszdmoldkat vita kdvette, majd a beszamoldkat
a valasztmany elfogadta.

A valasztmanyi ulés masodik felében Kitintetések
és jutalmak kiosztasa kdvetkezett:

(Folytatas az 560. oldalon)
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Alagutépités a La Manche csatorna alatt

Dr\ sZENTKLAIIAY FERENC

Az angol kormény altal kiadott Z6ld Konyv
jelentette be, hogy a La Manche-csatorna névekvg
athaladd forgalménak lebonyolitdséra keszitett
alternativ tervek kozil az angol—francia k&zos
vallalkozasban épitendd csatorna alatti alagut
valtozatat fogadtak el, amelyet a Parlament elé
terjesztenek.

Az el6szoban ‘'John Peyton miniszter kifejti:
a Z6ld Kdnyv célja az, hogy osszefoglalja mindazon
tényeket és mas megfontolasokat, amelyek a don-
tés hatteréll és magyarazataul szolgéalhatnak.

Az alapveté kérdés, amiben a Parlamentnek
kell végll is dontenie az, hogy a varhatéan meg-
novekvl forgalmat le lehet-e majd bonyolitani
csupdn a kozlekedés jelenlegi formainak fejlesz-
tésevel, vagy pedig kiegészitésil és tehermentesi-
tési céllal meg kell-e épiteni a Csatorna-Alagutat.

Az alternativ._megoldasok kozil az egyik, a
Csatorndban levl szigeteket és két létesitend6
mesterséges szigetet érintd emeletes hid épitésének
terve volt a legtovabb versenyben az alagutépitési
tervvel. A kétszintes megoldas a kdzuti és a vasuti
forgalom kuldnvalasztasat tette volna lehet6vé.
A becsllt Kivitelezési koltség azonban az alagut
épitésének tobb mint a négyszeresét tette volna Ki.

A Csatorna-Alagut épitési lehet6ségeinek tanul-
manyozasara 1958-ban munkacsoportot alaki-
tottak (Channel Tunnel Study Group). A talajtani
vizsgalatok 1964/65-ben kezdédtek meg. Ezek azt
bizonyitottdk, hogy a Csatorna alatti geologiai
viszonyok a tervezett alagut teljes hosszaban ideé-
lisak a mélyalagut épitésere.

Erdekességként meg lehet emliteni, hogy nagy-
jabol ugyanerre az eredményre jutott 1875—76-
ban két francia mérndk, Lapparant és Potier, akik
a Csatorna alatti talajrétegekbdl tébb mint 3 ezer
talajmintat vettek, szintén alagut épitésérdl ,,al-
modozva”.

Az elmult évek soran szinte egész Eurdpa érdek-
I6dése kisérte az épitéssel kapcsolatos terveket és
hireket. Kilondsen a kozvetlentl érdekelt és
érintett orszagok véartdk a dontés eredményet,
mivel ez sok szempontbdl befolydsolhatja kozle-
kedéspolitikajukat.

A Belga Vasutak pl. tizéves beruhdzési prog-
ramjat a létesitendd Csatorna-Alagut figyelembe-
vetelével készitette el.

Az eurdpai kozlekedési miniszterek 1971. janius
16-4n tartott 33. értekezletén is beszdmoltak a
Csatorna-Alagut épitési terveinek helyzetér6l.

A tervezett alagut kontinentalis bejarata Calais
korzetében, Sangatta helységben, masik végpontja
a szigetorszagban a Dover melletti Folkstone-ben
lesz.

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

Harom alagut furasat tervezik: két forgalmi (f6)
alagutat és a kett6 kozott kissé melyebben futo
szerviz-alagutat alakitanak ki. Ez utébbit 250
méterenként 0sszekot6 szakaszokkal kapcsoljak
a forgalmi alagutakhoz (1. &bra).

Az alagutakban egyiranyd vasuti forgalmat
terveznek, de az irany barmikor megfordithatd.
Erre féként a javitasok, karbantartdsok céljabol
van szilkség. A szerviz-alagut a forgalmi alagutak
gyors megkozelitését teszi lehetévé (féként karban-
tartasi, felugyeleti célbdl). Itt helyezik el az elekt-
romos berendezéseket, a szell6zést, a csatornazast
és esetleges baleseteknél ez szolgalhat menedékiil is.

1. dbra

A kozel 50 km teljes épitési hosszusagu f6-
alagutak atmérdjét 7 méterre, a szerviz-alagutét
4 méterre tervezik. Rotacids elven miikodd alagut-
furd pajzsokat allitanak munkéba, melyek elGre-
haladéasi sebessége 3 m/h. A munkalatokat a két
végponton egyid6ben kezdik el.

Ateljes kivitelezést 3 munkaszakaszra osztottak.
Az elsd 1973 els6 félévében fejez6dik be. Ez a terv-
készitéseket, ellen6rz6 méréseket, koltség- és
kapacitasszamitasokat, helyszini vizsgalatokat stb.
tartalmazza. A maésodik, 1973 6szén indulé és
1975-ben befejez6d0 szakasz a tervek szerint a
konkrét el6készitd6 munkélatokat (prébafarasok,
tereprendezés stb.) foglalja magdban. A harmadik
szakasz, a tényleges alagutépités és a kapcsolodo
terliletek, belsd berendezések stb. épitése elGre-
lathat6lag 1980-ra fejez6dik be.

Az Alagut (Channel Tunnel, angol szérovidité
dsszevonassal: ,,Chunnel”) az eurdpai vasutak
kulcsfontossadgu csatlakoz6 helye lesz. Ez lesz az
els6 kozvetlen kapcsolat a kontinentélis és a
szigetorszagi vasutak kozott (2. dbra). Az alagut-
vasUt utasokat, arukat (beleértve természetesen
a nagyszallitotartalyos szallitast is) és kozuti jar-
mUveket széllit majd utasaikkal egyutt. Ezzel az
alagutrendszer nemcsak a vasuti, hanem a kozuti
haldzatokat is dsszekoti egymassal.
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Kulonleges jarmirakod6é terminalokat alakita-
nak ki mindkét bejaratnal. A gépjarmivek meére-
teinek és tengelynyomasainak figyelembevételével
tervezett specialis jarm(szallitd kocsik egyszintes
es ketszintes kialakitasiak lesznek. Az egyszinte-
sekben az autdbuszokat, teherszallitd gépjarmu-
veket és lakdkocsikat, a kétszintesekben a személy-
kocsikat szallitjadk. A kétszintes vasUti kocsikbol
allé szerelvény 260 személygépkocsit, az egyszinte-
sekbdl allo, 130 jarmdvet szallithat egyszerre.
A specidlis kialakitas kdvetkeztében az egyszintes
kocsikba berakhat6 jarmivek maximalis magas-
séga 4, szélessége 2,5 m lehet, a kétszintes kocsik-
ban maximalisan 1,8 magas személykocsikat lehet
széllitani (3. abra).

Az alagutakat villamositjak, a sineket beton-
agyazata alépitményre fektetik. A tervezett for-
galom lebonyolitasara vérhatéan 8000 LE telje-
sitményl mozdonyok szikségesek. Ezeket a ha-
sonl6 teljesitmény( francia ,,CoCo Locomotiv”
mlintéjéra alakitjak ki, néhany kisebb valtoztatas-
sal.

A szerviz-alagut 6sszekotd szakaszai kiegyenlitik
a nagy sebességgel kozlekedd szerelvények ,,du-

gattyu-hatdsat” és kedvezd légaramlast tesznek
lehet6ve.

abra
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Kilonosen nagy figyelmet forditanak az utasok-
ra hato fiziolégiai hatdsokra. A két kormany és
a csatorna-alagit épitésében érdekelt francia és
angol tarsasagok kézosen hataroztak meg az utasok
biztonsagat érint6 elbirdsokat (szell6zés, menekitési
lehet6segek, tlizvédelmi rendszer stb.).

A kozvetlen vasiti 0sszekottetés természetsze-
rien szamos egyéb problémat is felvet. llyen pl.
az eltérd Grszelvény kérdése. A kontinentalis vasuti
(irszelvény magasabb és szélesebb méretd, és ez az
angol teruleteken bizonyos mérv( ,,atallast” tesz
szikségessé. Egy masik probléma: a kontinensen
1980—1985-ig a vasuti jarmUveket el kell latni
automatikus kdzponti Utkdz6- és vonokészilékek-
kel. Nagy-Britannidban a bels6 forgalomban ez
ideig ezt nem tartottak sziikségesnek. A csatlakozd
vonalakon biztositani kell az automatikus kocsi-
kapcsoloval felszerelt nagyobb rakszelvény( jar-
muvek kozlekedtetését. Londonban egy 0j, ,.kon-
tinentalis” palyaudvar épitése is sziikséges lesz.

A tervek szerint a Csatorna-Alagut megépitésé-
vel a csatornat atszel6 forgalom 1980-ra és 1990-re
az alabbi mértékben n6 (az 1972-es bazishoz hason-
litva) :

a) Agépkocsiforgalom 1980-ra megkétszerezddik
(évi atlagos ndvekedési utem 9—10% koril lesz)
és 1990-re a mai gépkocsiszdm négyszeresére sza-
mitanak.

b) Aszallitott utasok szdma 1980-ra 50%-kal n6
(évi atlagos novekedési litem 6—7%), 1990-re a je-
lenlegi utasszamnél 125%-kal nagyobb érték var-
hato.

c) Az aruforgalom 1980-ra 85%-kal né (évi atla-
gos novekedési Utem 8%), 1990-re a haromszorosa
lesz az 1972-es szintnek.

A szézalékos adatok nagysagrendjének érzéke-
Iésére néhany naturéalis mutat6 all rendelkezésre:

Az aruszallitasban az els6 évben (1981) mintegy
5 milli6 tonnara n6 a forgalom.

A szallitasra keriil6 gépjarmiivek szama 2 milli6
kordl lesz.

1981-re évi 15 millié utasra szdmitanak, ebbdl 6
millié az autdjaval egyutt utazd személy, 1990-re
az 0sszes utasszam 19 millidra n; érdekes moédon az
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autéval egyutt utazd személyek szama a szamita-
sok szerint a 6 milliés szinten marad.

Az alagut elkésziilte utan az arbevétel (viteldijak
vam, illeték stb.) 1980-ra 54—56 millié font, 1990-
re 94—121 millié font lehet (1972. januéari arszin-
ten szamolva). A bevétel 25%-a a vasuti utasfor-
galombol, 45%-ra a kozuti utasforgalombdl (jar-
mﬁ_—é—utas) és 30%-a az aruforgalombol szarmazik
majd.

A tervek szerint napi 13 személyszallité vonat-
part kozlekedtetnek az alagutban. Az alagut at-
bocsatoképességének megfeleléen napkdzben atla-
gosan féloranként, az éjjeli id6szakban 1 dranként
baladnak majd at vonatok a Csatorna alatt.

Ma a Csatorna-atkeléssel a London—Parizs ta-
volsédgot mintegy 7 6ra alatt teszik meg vasuaton.
A Csatorna-Alagut megnyitasaval 4 6ra ala csok-
ken a menetid6, ami egyben a forgalom ndvelése-
nek lehetéségét is magaban foglalja. Késébb, a ter-
vezett 300 km/h sebességli vonatok beallitasaval ez
tovabb csokkenthet6 2 6ra 30 percre. Lényeges
kérdés, hogy az id6megtakaritas mellett a tarifak-
nak is vonzoaknak kell lenniuk a tengerhaj6zési
fuvardijakkal szemben. A Csatorna-Alagut ugyanis
koréantsem jelent majd monopoliumot a csatorna-
atkelésben. A tengeri és a légi kozlekedés bevalt
szolgaltatasaira a tervek szerint a jov6ben is szik-
ség lesz.

A Zo6ld Konyv kiemeli: Nagy-Britannia tobbé
méar nem tekinthetd szigetnek, sem gazdasagilag,
sem tarsadalmilag. A Kozo6s Piachoz valo csatla-
kozést az Alagut épitése is szimbolizalja. Nagy-
Britannia kozos piaci szerzédésének egyik pontja
kimondja, hogy az alapvetd kozosségi gazdasagi
celok elérésének egyik modja a kozos kozlekedés-
politika kialakitdsa. Ezt az 6sszehangolést segiti
a Csatorna-Alagit megeépitése is.

A Kkivitelezési koltségek 90%-at egy francia
(Société Francaise du Tunnel sous la Manche) és
egy angol (British Channel Tunnel Company
Limited) cégekbdl all6 nemzetkdzi csoport finan-
szirozza, allamilag garantalt kdlcsonnel, a maradék

(Folytatas az 557. oldalrdl)

Rodonyi Karoly, a KPM allamtitkara, a KTE elndke
adMunka érdemrend ezist fokozatat a kovetkez6knek
adta at:

1 Reschofszky Gézanak (VOLANTROSZT),
2. Dr. Sziics Mikldsnak (KEV).

Ladvanszky Karoly, a BM Kozlekedési csoportf6nok-
ség vezet6je a bellgyminiszter kitlintetéseit a kovetke-
z0knek adta at:

1 SZ|Iagfy| Lajosnak (EVM),

2. Palfalvi Sandornak (MAV Vezérig.),

3 Dr. Na y RudolfnakléFov Tan. Kozi. F6ig.),

4. Dr. Sz alai Bélanak (KPM 11.)

5. Dr. Papay Zsoltnak (BME)

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

10%-ot magant6ke fedezi. Az elézetes szerzGdese-
ket a két korméany és az érdekelt cégek 1972 okto-
berében egyid6ben kototték meg. A részvényesek-
nek évi 14—15%-0s megtérulést igérnek, és ez az
ilyen jelleg( kozlekedési beruhazasok torténetében
szinte egyedilalléan magas érték.

Az IFR (Nemzetkdzi Kézati Szovetség: Interna-
tional Roda Federation) beadvannyal fordult a két
korményhoz, amelyben azt kéri, hogy a kozuti koz-
lekedés megfelel6 keépviseletet kapjon az alagut lize-
meltetésében, mivel szamitasaik szerint az alagut-
ban lebonyoldd6 vasuti szallitasok nagyobb részét
a vasuti szerelvényeken tovébbitott kozuti jar-
mlvek fogjék képezni.

A napi- és szaksajtoban az alagutépités komoly
forméaban torténé felvetése Ota sorra jelennek meg'
a terv ellen és mellett érveld tanulmanyok. Kii-
I6ndsen a Z6ld Kényvben szereplé 360 milli6 fontos
el6kalkulalt kivitelezési koltség realitasat vitatjak.
A csatorna-alagut épitésében érdekelt cégek altal
a brit és a francia kormanyhoz el6terjesztett jelen-
tésben mar 500 milli6 fontot meghaladé 0Osszeg
szerepel. A szaksajtoban kilondsen az alagutépi-
tésével hatranyos helyzetbe kerll6 hajostarsasdgok
tiltakoznak és ellenérveikkel befolyasolni igyekez-
nek nemcsak a kozhangulatot, hanem a hivatalos
szervek dontéseit is.

Hosszu vita és tobb dontési hatarid6-maddositas
utan végul is az angol kormany 1973. szeptember
12-én elfogadta ,a tervet és hozzgjarult az alagut
épitésehez. Az ebbdl az alkalombdl megjelentetett
torvényel6készit6 Fehér Konyv befejezési hatar-
id6ként az eredeti idépontot, 1980-at fogadta el
és a varhat6 koltségek 6sszegét 846 millié fontban
jelolte meg.

IRODALOM
The Times.

The Economist.

Tunnels and Tunneling.
Railway Gazette International.
International Railway Journal.

Folydiratok és napilapok cikkei, rovid hirei és kdzleme-
nyei.

Szilagyi Lajos, az épités- és varosfejlesztési minisz-
ter_helyettese az ..Epitéipari Kivalo Dolgozdja” minisz-
teri kitlntetéseket a kdvetkez6knek adta at:

l Dr. Nemeskéry Kiss Geézanak (MAV Vezérig.),
Kelemen Janosnak (METRO Beruh. V.),

3 Faskerti Sandornak (BKV)

4. Hegyi Kalmannak}éUVATERV)
5. Sz0ll6si Ernének (KPM KOZDOK),

6 Grimella Sandornak (BM Kazi. Csop Fén.).

Giltner Andor, a F6varosi Tanacs V. B. elndkhelyet-
tese az ,,EInoki Dicséret” oklevelet és plakettet a ko-
vetkez6knek adta &t:

1 Rodonyi Karolynak (KPM),

2. Dr. Heged(s Agostonnak KOTUKI)

3 Ladvénszky Karolynak (BM Kozi. Csop. Fo6n.).
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Dr. Béla 6zére: Le Musée SZEChENYi & NAGYCENK ...ciiiiiiiieeiieieeesie ettt ss et s s bbb bbb s s sesesesesesesesesanas

Istvdn Széchenyi, grand personnage de I’histoire de la Hongrie,J)remier politicien des communications du
pays, a vécu et fonctionné dans la premiere moitié du siécle passé dans la soi-disant ere des réformes. L’article
rend compte de I'inauguration du Musée commémoratif a Istvan Széchenyi, ouvert le 21 septembre 1973 ainsi
que du Musée mérne relatent son oeuvre.

Dénes Kiss—Dr. Andras Bako: Planification du développement (le I’habilat au lournant Ju dcuxiéme millénaire . ...

La premiere _partié de I’étude s’occupe des rapports entre I'aménagement du territoire et la planification des
communications, des questions de i)rlnglpe_de la méthodique, I’autre partié présente ime méthode apte & solu-
tion par computer et rend possible I’exécution des taches relatives & la repartition et a la prevision du trafic.

Kalman Lehotzky: Possibilité de I’atténuation de I’encombrement de la circulation dans la City .........cccccoovivressrsnnnnns

L’auteur traite dans son étude les régies de_la construction urbaine, I’échelonnement de I’heure_de travail,
I’etablissement des rues et des regions pour piétons, la préférence de la circulation de masses, la meilleure utili-
sation des parkings, le Systeme “park and ride”, les rapports ayant trait k la circulation des centres d’achat a
prévoir.

Gyorgy Wenczel: Facteurs qualitatifs dc transport des voyageurs par chemin de fer ..o

L *étude récapitule d’abord en général dans un systéme les facteurs qualitatifs de la communication et du trans-
port des voyageurs au point de vue des voyageurs et de i’environnement, puis il applique ce systéme au trans-
port des voyageurs par chemin de fer et propose aussi I’introduetion de nouveaux indices moins connus.

Zsolt Taran: Planification de construction et d’organisation au moycn dc display graphigquc........ccccceveerieiesseeisnnnns

Le disi)la?/ graphique — en tant que nouvel expédient de planification — relie les avantages de la technique
par calculatrice avec I’avantage de la presentation en dessin et en figure. L auteur dccrit le fonctionnement du
display graphique et les possibilités de I'utilisation trés variée du display graphique.

Andras Olah: Le développement nltérieur des systémes de la commande automatique d’arrét des trains ayant spéciale-
ment égard aux installations des dispositifs servant a la regulation de la vitesse montéx sur les locomotives...........

L "auteur expose les motifs de la realisation de la regulation automatique de la vitesse des trains, les degrés de la
transmission d’information entre la voie, le véhicule el le mécanieien ainsi que le schema synoptique de la regu-
lation automatique de la vitesse.

Dr. Laszld Aujeszky: Prognostic fautif dans la météorologie des communications — .......cccccvevevessssssseess e

L auteur esquisse les inéthodes des prévisions météorologiques, il fait allusion aux_causes des fautes dans le
pronostic et il donne des renseignements sur les chances de la realisation du pronostic des différents phénomé-
nes météorologiques ainsi que sur I’'amélioration &attendre de celles-ci.

Dr. Miklés Koczor: Construction des dépols de locomotives des chemins de fer avec I’application de la théorie des
LELECS R0 = U A= 0 ST SO TSP TSP

L auteur présente le procédé entier de |’élaboration des projets a partir du modele élémentaire du Systeme des
chantiers du rcseau jusqu’aux Froljets indiviiluels des difforents depots de locomotive en fournissant une mé-
thode mathématique pour le caleul de la capacité optimum avec l'utilisation de la théorie des files d attente.

Revue Internationale:
Dr. Ferenc Szentklaray: Construction d’un tunnel au-dessous du canal La ManChe ...

L’auteur donne un aperyu d’ensemble sur les premisses de la decision relatives & la construction du tunnel et
sur les rapports les plus essentiels du projet.
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Dr. Béla Czére: The Széchenyi MuSeUM iN NAGYCENK ..ottt

Istvan Széchenyi, the prominent personality of Hungarien history, the first transport politician of the country,
lived in the first part of the last century, in the so called reform era. The article reports on the inauguration of
the Istvan Széchenyi Memorial Museum opened on 21st September, 1973, and on the museum immortalizing
the life-work of its denominator.

Denes Kiss— Dr. Andras Bakd: TransportPlanning oi the Development of Settlements at the Turn of the Millenary . .

The first part of the study deals with the connections of land use and transport planning together with the
matters_of principle of methodics. The second part demonstrates a method being suited for solution by
electronic computer and permitting the carrying out of the tasks of traffic distribution and traffic forecast,
too.

Kalman Lehotzky: Possibililies of the Eeasing of (lie Traffic Congestion of the Inner TOWN ...

The author treats in his study the rules of city-planning, the gradual beginning of the working da%, the
establishment of streets and zones for pedestrians only, the giving preference to the mass transport, the better
exploitation of parking places, the “park-and-ride” system and the communication concerns of the designing
of shopping centres.

Gyorgy Wenczel: Qualitative Faetors of Railway Passenger TranSPOIt. ...ttt

The study sytematizes first in general the qualitative factors of transport and of the carriage of passengers
from the aspect of the passenger and environment, then applies his statements upon railway passenger trans-
port and suggests also the introduction of new, or less known index-numbers.

Zsolt Turan: Constructional and Organizational Designing by Graphic DisSplay ..o

The graphic diplay — as a new aid of designing — unites the advantafges of calculation technique with the
ones of an illustration by a drawing or figure. The author describes the functioning of the graphic display and
its extensive possibilities of use.

Andras Olah: Improvement of the Automatic Train Control System with Special Regard to the Locomotive Device of
(0] o1 1 (0] IS} VAS] (=] 0 2 -SSR

The author demonstrates the justifiability of the realization of automatic train speed control, the steps of the
information transmission between track—vehicle—driver and the influence diagram of speed control.

Dr. LaszI6 Aujeszky: Erroneous Forecasts in Transport MeteorOlOgy ... e

The article outlines the methods of weather forecast, points to the causes of errors in the forecast, then gives an
information concerning the chances of proving good of the forecast of weather phenomena and of the improve-
ment of the forecasts to be expected.

Dr. Miklds Koczor: Designing of Railway Engine Sheds by Making Use of the Queuing Theory .......cccccooevviiniencenene.

The author shows the whole course of designing from the elementary model of the system of sheds on the rail-
way system until the designing of different individual engine sheds ﬁiving a mathematical method for the cal-
culation of the optimum capacity by the utilization of the queuing theory.

Foreign Review:
Dr. Ferenc Szentklaray: Construction of a Tunnel underneath the Channel ...

The item gives an overall picture ofthe events preceding the resolution of the construction of the tunnel along
with the most important relations of the project.
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Rodonyi Karoly, a KPM allamtitkara, a KTE elndke,
a ,,Kozlekedés Kivald Dolgozoja™ kitiintetéseket a ko-
vetkez6knek adta at:

. Dr. Dalmy Tibornak (FOMTERV),

. Zsivola Miklésnak (MAV Bp. lg.),

Dr. Megyeri Jenének (BME),

. Kiss Istvannak (MAV Vezérig.),

. Juhasz Miklosnak (MAV Vezérigg, 3

Dr. Zahumenszky Jozsefnek (VOLAN Troszt),

. Dr. FUI(‘jéJ Istvannak (KPM Utépit6 Troszt),

. Facsar Sandornak (FOv. Tan. Kozi. F6ig.),

. Dr. Pésztor Palnak (MAV lg. Miskolc),

10. Dr. Horvath Lajosnak (MAV Ig. Szombathely),
1. Turbék Laszlonak (AFIT XV. sz. V. Gyo6r),

12. Fejér Istvannak (MAV Ep. Fén. Szentes),

13. Gadzser Jozsefnek (MAV lg. Szeged),

14. Fuglevics Rezsének (VOLAN 4. sz. V. Eger),

15. Kali Otténak (MAV All, Fén. Eger),

16. Papp Ferencnek (VOLAN 16. sz. V. Zalaegerszeg),
17. Cs. Nagy Pélnak (KPM Kozati 1g. Kecskemét),
18. Dr. Torna Léaszlénak (VOLAN 9. sz. V. Kecskemét),
20. Ban Lajosnénak (MAV lg. Debrecen),

21. Dr. Balazs Gyorgynek (BME).
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A ,,Posta Kivalé Dolgozoja™ kitlintetést kaptak:

1 Foris Ferencné (Posta Sz. Sz,
. Smigura L&szl6 (Postavezérig.),
. Tarcsay Laszl6 (Postaig. Sopron).

wiN

,.Jaky Jozsef emlékérmet” kaptak:

Dacz6 Jozsef _%BKVK}I ) )

Dr. Erdélyi Tibor (MAV Vezérig.),
Dr. Fekete Gyorgy (Duna Bizoftsag),
Dr. Orosz Arpad (BME), ]

Dr. Palotas Magda (Postavezérig.),
Szegedi Nandor (MAV Ig. Debrecen).
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A Kozlekedéstudomanyi Egi(yesUIet arany jelvényét
aptak:

1 Kiss Karoly (MAV Hidép. Fén.),

2. Solti Jozse § PM Postavezérig.),

3. Matko Jozse ?MAV Vezérig.),

4. Komlosi Jozse IEBSZ\{)' ]

5 Molnar Janos (KPM Tanacsi Foszt.),

6. Szendrédi Dezs6 (KEV),

7. Mérton LaszI6 (MAV ﬁ Szombathely),

8. Komondi Janos (VOLAN 16. sz. V. Zalaegerszeg),
9. Ovari Gyula (MAV Jarmijavité Miskolc),

10. Buzasi Géza (Megyei Tanacs Szeged).

A Kozlekedéstudomanyi Eiyesulet eziist jelvényét
kapta

Piroska Istvan (Postavezérig.),

. Dr. Horvath Lajos (Postayezerig.),

Dr. Boromissza Tibar (KOTUKI),

Dr. Nagy Jozsef (MAV Vezérig.),

. Janszky Laljiosné (VTK|_I?,

. Lospussny Endre (MAHART),

. Keller Pal (MAV Vezérig.),

. Tar Jozsef (BRFK),

. Agh Rébert (Aszfaltuiép. V.),

. Dr. Hajnal Istvan (KEV), .

11 Dr. Kiss Miklés (Tavkozl. Uz. Szombathely),
12. Horvath Ferenc (MAV Pft. Gyér),

13, Klamar Karoly (VOLAN 10. Szeged),

14. Demény Zoltan (VOLAN 15. sz. V. Veszprém),
15. Feleky Pal (MAV Pft. F6n. Kecskemét),
16. Dr. Németh Jozsef ﬁzostéi_g. Miskolc),

17. Széles Péter (KPM Kazuiti lg. Ka osvérg,
18. Liptak Istvan (MAV All. Fén. Békéscsaba),

19, Paﬁp Laszl6 (MAV Jarm(jav. Uz. Debrecen),
Jahni Imre (MAV Pft. Zalaegerszeg).
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A Kkitlintetések kiosztasa utan a jutalmak kiosztasa
kovetkezett, majd Rodonyi Karoly elndk az lést be-
zérta.

Fényképpalyazat eredménye
A Kozlekedéstudomanyi Egg/esulet 1973. évi jeligés

FENYKEPPALYAZAT-dra 138 db fényképet nyujtot-

tak be a palyazok a kozlekedés és kozlekedesépités te-
riletérél. A palydzatokat az Egyesilet EIndksege — a
Biral6 Bizottsag javaslata alapjan — a kovetkez6 di-
jakban részesitette:

A. Kategdria (vallalatok, intézetek és fotokdrok)
Fekete-fehér fényképek: )
I. dij (800,—Ft) ,,Margit-hid” jelige, FOMTERYV, Bp.
Il. dij (500—Ft) ,Brigad-munka” jelige, VOLAN
13. sz. Vall. Kaposvar.
. dij (300,—Ft) ,Munkahely” jelige, Koézuti Epits
b )V. Hédmez%’lvésjérhgely. P
Szines fényképek:
I. dij (1000,—Ft) éTranscontainer" jelige, MAHART,
p.

. dij (500,—Ft) ,Transcontainer” jelige, MAHART,
Bp.

B. Kateg6ria (egyéni palyazok)
Fekete-fehér fényképek:
I. dij (800,—Ft) (,i\ﬁ'é&nyek” jelige, Gorgényi Laszlo

V) Debrecen.
I. dij (800,—Ft) ,,1972” jelige, Domonkos Endre
(FOMTERV) Bp.
I. dij (800,—Ft) ,,K(‘jzlekedés’éjelige, Harmatit Istvan
(MAHART) Bp.

Il. dij (500,—Ft) ,,Bé” jelige, Péter Janos Kaposvar.

Il. dij (500—Ft) ,,Kis fahdz” jelige, Majorosi Attila
(KEV) Bp.

j  (500,—Ft) ,,V—1" jelige, dr. Sziraky Gyoérgy
(VOLAN 1. sz. V.) Bp.

1. dij

j  (300,—Ft) ,Metamorfézis” jelige, Visnyovszky
Géabor (FOMTERYV) Bp.
1. dij

j  (300,—Ft) ,,Domind” jelige, Marosi Miklos
(MAV) Bp.

—

1. d

—

Megvétel (50— Ft fénykepenkint): ,Nisa” jelige,
Sillye Béla (KEV) Hodmez6vasarhely, ,,Doming” jelige
(Ujjaépitett alagit c. kép), Marosi Miklos (MAV) Bp.;
.Fekete-fehér” jelige (Ifju munkas c. kép), dr., Lengyel
Andras (VOLAN I3 sz. Vall.) Kaposvar; ,BE” jelige
(Strada c. kép), Péter Janos Kaposvar; ,,Mozaikok a
Batthyénﬁ térrél” (7 képbdl all6 fotdsorozat),
Vinyovszky Gébor (FOMTERV) Bp.; ,V—1" jelige
(In”L)JIunk c. kép), dr. Sziraky Gyorgy (VOLAN 1 sz
Vill.) Bp.

Szines fényképek:

Il. dij (800,—Ft) ,Kis fahdz” jelige (Alagutak talél-
kozésa c. kép), Majorosi Attila
(KEV) Bp.

. dij (500—Ft) ,,V—1" jelige (két képbdl allo so-
rozat), dr. Szirdky Gyoérgy (VOLAN
1 sz. V. Bp.

Megvétel (100— Ft képenkint): ,Konténer” jelige
(5 db képbdl allo sorozat), Onczay Dénes, Bp.

Az Egyesulet Fot6 Bizottsdga a fényképekbdl 1974-
ben Budapesten és tdébb vidéki varosban Kkiallitast
rendez. i i

Sélymos Janos



A ma tudoma—
a holnap technikaja

OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI TUDOMANYOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskdriien tajékoztat a szakterilet helyzetérdl, eseményeir6l, Gjdonsagairol

Anyagmozgatas, Csomagolas Hidrologiai Kézlony
Banyaszati és Kohaszati Lapok Hiradastechnika
BANYASZAT ) Ipari Energiagazdalkodas
Banyaszati és Kohaszati Lapok Ipargazdasag
'KOOLAJ ES FOLDGAZ Jarmlivek, Mez6gazdasagi Gépek
Banyaszati és Kohaszati Lapok Kép- és Hangtechnika
Bérr?)%stlz?tiszé'sA-lr-(ohészati Lapok Kozlekedéstudomanyi Szemle
ONTODE Magyar Aluminium

Magyar Epit&ipar

Magyar Grafika

Magyar Kémiai Folyoirat
Magyar Kémikusok Lapja

Bor- és Cip6technika
Elektrotechnika

Energia és Atomtechnika
Elelmezési Ipar

EpitSanyag Me}gyzlar T,extiltecr]nik_a
Epiiletgépészet Mélyépitéstudomanyi Szemle
Az Erd6 Mérés és Automatika

Faipar Manyag és Gumi
Finommechanika Mszaki Elet

Fizikai Szemle Papiripar

Gép Varosépités
Gépgyartastechnoldgia Villamossag

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETO K

minden postahivatalban,
a Posta Kozponti Hirlap Iroda (Jozsef nadortér 1.) csekkszamlajara vagy atutalassal, valamint
a Technika Haza m(szaki kényvboltjaban (V., Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK

V. , Véci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky Ut 76. szam alatti Hfrlapboltokban.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA
VII. , Lenin korut 9—11.1 em. 120. (222-251).
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