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Gyalogosok a varosi kdzlekedésben

LEHOTZKY KALMAN

BEVEZETES

Alig telt el egy szézad, és a varosi kozlekedés
kordbban legfontosabb modja, a gyaloglas mind
veszélyesebbé és nehezebbé valt. Régebben az em-
berek donté tobbseégenek meg kellett elégednie a
varosi helyvaltoztatas soran természetadta mozgasi
lehet6ségével, sajat labai hasznalatdval. A varosi
uthalézat gyakorlatilag a gyalogosok kozlekedését
szolgélta, a 16 vontatta kocsik nem jatszottak
donté szerepet. Az emberek az utcdkon nemcsak
uticéljaikat kozelitették meg, hanem sétaltak, né-
zel6dtek, a kirakott arukat szemlélték, egymasai
talalkoztak, beszélgettek, s6t gyakran ott széra-
koztak is.

A motoros kozlekedésnek fokozatos behatolasa
a varosi kornyezetbe megsziintette ezt a helyzetet.
Az allanddan fejl6dd és novekvl gépi kozlekedés
a varosok életét alapjaban megvaltoztatta. A motoros
jarmdvek igénybe vették a meglev6, eredetileg nem
a részikre épult utakat, miutan ezeket az Uj szik-
ségleteknek megfeleléen megjavitottdk vagy at-
épitették. A motoros egyéni és kollektiv jarmivek
az Uttestet fokozatosan mindjobban birtokukba
vették, emiatt az (t szélén fennmarado terlleteken
szukségkeppen kialakitottdk a gyalogjardékat.

A kozlekedési teruletért napjainkig folytatott néma
kiizdelemben — Ggy tlinik — a gyalogos maradt alul.
Nemcsak oly mddon, hogy a mozgasara megmarado
tertilet mindjobban leszlkilt, hanem dgy is, hogy
kozlekedése még itt is mind veszélyesebbé valt.
Err6l tanGskodnak a jardan tortén6é gyalogos
balesetek.

A varosi kozlekedés nélkilozhetetlen médja pe-
dig mind a mai napig a gyaloglds maradt. Barmi-
lyen jarmdvel utazik is valaki, az Gt kezdetén és
vegen a gyaloglds nélkuldzhetetlen. Szémos Ut
csak gyalog tehet6 meg. Az eziranyl tanulmanyok
szerint még a mai fejlett motorizaltsag mellett is
a kozlekedesi mlveletek 75%-aban, a mechanikus
kozlekedés mintegy 25%-aban szerepet jatszik a
gyaloglas. Az (izletekben vasarolt aruk legnagyobb
reszét gyalogosan viszik el.

Az ismert Buchanan-tanulmany megallapitésa
szerint a varosi élet minéségének hasznos mércéje

lehet a mozgés szabadsaga és a kornyezet szem-
lélésének lehet6sége. Erdemes tehat kozelebbrél
szemiigyre venni a gyalogosok helyzetét a varosok-
ban és az érdekiikben hozott vagy hozandé intéz-
kedéseket.

A GYALOGOS KOZLEKEDES BIZTONSAGA

A halédlos vegl kozuti balesetekr6l — sajnos,
néha naponta tobbrdl is — a napilapok alland6an
beszamolnak. Smeed, R. J. egy 28 orszégra kiter-
jedd tanulmanyabol azt a kdvetkeztetést lehet le-
vonni, hogy a halalos balesetek szama (egy millié
lakosonként) nem annyira a motorizaltsag fokatal,
mint inkabb egyéb tényezO6ktdl fligg. Megallapitot-
tdk, hogy sotetedéskor a balesetet szenvedett fel-
nétt gyalogosok szdma az atlag haromszorosara
emelkedik, és ebben a csoportban a haldlos bal-
esetek aranya a hatszoros értéket is eléri. Nedves
Uton az Orankénti baleseti szam nappal 1,37-szere-
sére, éjszaka 2,3-szeresére emelkedik.

Normalis varosi uton az atkelésnél a baleseti
kockézat aranyos a jarm(iaramlas novekedésével.
A gyalogost fenyeget6 veszély legnagyobb a szaba-
lyozott keresztezés el6tt és utan mintegy 50 m-en
belll, legkisebb a keresztezésben. Svajcban a hala-
los kimenetell kozuti balesetek atlag 30—35 sza-
zalékéban gyalogos az aldozat; nagyvarosokban ez
az arany kozel 70%-ra n6. Anglidban a gyalogosok
részaranya az 0sszes kozuti balesetek 29%-at teszi
ki. Nagy-Londonban ez a szdm 33%, a West-
minsterben méar 37%, s6t Nyugat-Londonban, a
Piccadilly Circusban 73%-ra emelkedik. Hasonl6an
sulyos a helyzet Budapesten is, ahol a halalos
aldozatot kovetel§ kozuti balesetek 68%-aban, a
stlyos sériiléssel jard balesetek 50%-aban és a
kdnny( sebesiilést okoz6 balesetek 36%-aban gya-
logos az aldozat.

Az OECD (Organisation for Economic Coopera-
tion and Development) egyik kozlti biztonsagi bi-
zottsdganak jelentésében az aldbbiakat talalhat-
juk: ,Manapsag kétségteleniil kevés kozlekedési
probléma siirgésebb, mint a gyalogosok biztonsaga.
Ez annak ellenére fennall, hogy a gyalogosok bal-
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eseti aranya nem novekszik olyan gyorsan, mint az
egyéb forgalmi baleseteké és a motorizaltsag nove-
kedésétdl is elmarad.”

Mit lehet a gyalogosokért tenni a hagyomanyos
maodszerekkel? El6szor is elég széles gyalogjarot kell
rendelkezésiikre bocsatani. Ez meggyorsitja és biz-
tonsagosabba teszi a gyalogos kozlekedést. Szem-
léltetd példa Budapest belvarosanak néhany igen
nagy gyalogos- és jarm(iforgalmd utcdja, ahol az
elégtelen méret( gyalogjarén zstfol6déd gyalogosok,
elérehaladasuk érdekében, gyakran a nagy for-
galmu attestre kénytelenek lelépni. Tovabbi zava-
rast és akadalyozast jelentenek azok a gépkocsik,
amelyek sok utcdban részben vagy egészben a gya-
logjaron parkolnak, rendérségi engedéllyel vagy
anelkil, tovabb szlkitve az amugy is keskeny
gyalogjarot, néha alig engedve helyet a gyalogosok-
nak.

A balesetek dont6 tébbsége az Uttesten valo at-
kelésnél kovetkezik be. Az atkel6 gyalogos védelme
érdekében legéltalanosabban zebra-burkolati jeleket
hasznalnak. A tapasztalat szerint a gépkocsiveze-
t6k a jelet — kiilénosen es@s, havas idében, vagy
ha lekopott — gyakran nem veszik észre, vagy
nem veszik kell6képpen figyelembe. Ezért a jelek
hatékonysagat megkisérlik novelni megvilagithato
figyelmeztet6 vagy el6jelz6 tablakkal, esetleg a
zebra el6tt elhelyezett figyelmeztetd burkolati jel-
lel. A fényjelzéssel szabalyozott csomdpontok biz-
tonsagos atkelést tesznek lehet6vé, ha a motoros és
gyalogos egyarant betartja a kozlekedési szabalyo-
kat.

Széles, kétiranyu forgalmu uttest esetén a kozé-
pen elhelyezettjardasziget gyakran hasznosabb, mint
a kijelolt gyalogos atkelohely, kilondsen, ha rajta
nagyobb szamu gyalogos is elfér. Ha az atkel6
gyalogosok szdma nagy, és igy a jarm(veket lénye-
gesen késleltetnék, az atkel6helyet automatikusan
m(kodd, vagy a gyalogosok altal miikédésbe hoz-
hato jelz6berendezéssel 1atjak el. Ez a jarm(forgal-
mat — megfelel6 id6kdzonként — csak annyi iddre
szakitja meg, amennyi alatt a gyalogosok az uttes-
ten sietve atkelhetnek.

A fényjelz6kkel szabalyozott gyalogos atkelés-
nél a szabalytalanul viselked6k szama lényegesen
csokkenthetO, ha a zold és piros jelzés kdzé sarga
fényt iktatunk. Ennek hossza feleljen meg azon
id6tartamnak, amely alatt a zold jelzés végén in-
dulé gyalogos még befejezheti atkelését. Az érvé-
nyes el6irdsok szerint a sdrga jelzés helyett szag-
gatott z6ld jelzés hasznélatos, ez azonban nem
olyan hat&sos, mint a sarga fény.

Annak érdekében, hogy a gyalogosok csak a
megjelolt atkelohelyen, illetve az alul- vagy felul-
jaron haladjanak at, a gyalogjard szélén — kell
hosszusagban — véddkorlatot vagy védoéracsot lehet
elhelyezni. Atapasztalat szerint, ahol nincsen ilyen
berendezés, ott a gyalogosoknak mintegy 18%-a az
atkel6helyen kivil halad at. Ahol viszont van ilyen
berendezés, ott csupan 7%-a. Ugyelni kell arra is,
hogy az éatkel6helyek ne legyenek tul sdriin elhe-
lyezve, mert igy kevésbé zavarjak a jarmGaramIast
és a kozlekedok is jobban figyelembe veszik.

A gyalogosok atkelése alul- vagy feluljarokkal

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

biztonsagossa tehetd, és a jarm(vek nem szenved-
nek késleltetést.

A feluljardk el6nye az aluljarékkal szemben: Ki-
sebb létesitési koltség, épitésuk nem kivan kdzmi-
vezeték-athelyezést és nem zavarja a forgalmat,
valamint el6re gyartott elemekbdl is késziilhetnek.
A kedvezd helyen fekvé feliiljaré az athaladoknak
szép kilatast nyujthat és ezzel pozitiv élményhatast
idézhet eld.

Ezzel szemben a nagyobb magassagkilonbség
hosszabb ravezetést és igy nagyobb teriletet is
kivan, mint az aluljar6. Az atkel6k védtelenek az
id6jarasi behatdsok ellen, mert a felliljaré befedése
a varoskep es a koltseg szempontjabol nem kiva-
natos. A rajta val6 kozlekedés igy es6s, havas,
fagyos id6ben és erds szélben kellemetlen és veszé-
lyes is lehet. A mintegy 6 m magassagkulonbség
a szintbeni atkeléssel szemben 9-szeres tobblet-
energiat igényel. Létesitésiik ink&bb kils6 varosi
tertileten jéhet sz6ba.

Az aluljarok elénye a kisebb legy6zend6 magas-
sagkulonbség, ami kisebb terlletigényt jelent a
hozzajaras szamara, és az atkel6k benne az id6-
jaréastol védetten mozoghatnak.

Az aluljarok épitése rendszerint szamos kozm(-
vezeték athelyezeését teszi szlikségessé. A mintegy
3,5 m magassagkulonbség legy6zése a szintbeni at-
jaréssal szemben mintegy 6-szoros tobbletenergiat
igényel. A lépcsén vald jaras kulonodsen az iddseb-
beknek, a jarasban korlatozottaknak és a gyermek-
kocsival kozleked6knek okoz nehézséget. Mozgé-
Iépcsok, illetve rampék létesitése javithatja a hely-
zetet. Ezek azonban tébb koltséget és féképpen
tobbletteruletet igényelnek, amiért is csak ritk&n
létesulnek.

Az épitészetileg jol kialakitott éskivilagitott alul-
jarok sem zarjak ki, hogy a gyér forgalmu éjjeli
oradkban az atkel6ket garazda elemek bantalmaz-
zak, mint ezt a kulféldi beszamoldk jelentik. Ennek
megel6zésére renddri felligyeletre lenne sziikseg.
A folyosdkat és berendezéseiket felel6tlen egyének
gyakran beszemetelik és megrongaljak, ami az at-
kel6kben kellemetlen benyomast kelt.

A felsorolt kedvez6tlen korlilmények miatt a
kozonség egy része nem kedveli a mindenképpen
tobblet-utat és faradsagot jelent6 felil- és alul-
jarok hasznalatat, és sok esetben, sajat testi epsége
kockéaztatasaval szabalytalanul, szintben halad at
az Uttesten. Ez is indokolja az emlitett védékorla-
tok alkalmazésat.

A felll-, illetve aluljarok igénybevételének von-
z0bbéa tétele érdekében éppen ezért helylik meg-
valasztasanal gondosan meg kell allapitani a gya-
logos aramlasok f6 iranyait, és e mdtargyakat ugy
kell elhelyezni, hogy tengelyiik a f6 aramlasok ira-
nyaba essék, és minden tobblet-Gthossz elkeriilhetd
legyen.

A szlik és kényelmetlen aluljarok elleni jogos ki-
fogasok miatt kisérletek torténtek (a budapesti
metr6 aluljaréihoz hasonl6an) jol kivilagitott tagas
aluljarokban, az Gt szintje alatt kozonséget vonzo
létesitmények (eszpresszo, dohany-, Ujsag-, konyv-
és viragbolt, fodrasz-, édesség- és illatszeriizlet stb.)
elhelyezésére. Olyan kialakités is lehetséges, hogy
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kozvetlen hozzajarast létesitenek a szomszédos
tizlethaz alagsori létesitményeihez. A térséget kli-
maberendezéssel is el lehet latni. llyen létesitmé-
nyekre jo példa talalhatd Munchenben. Az effajta
kialakitast természetesen kdltséges, és elsdsorban
a varosrész felGjitasa soran valésithaté meg.

GYALOGOS KORZETEK LETESITESE

A mondottak hozzajarultak annak felismerésé-
hez, hogy a varos nem a gépek, hanem az emberek
szolgalatara épil. igy az ember természetes moz-
gasahoz biztositani kell a lehet6 legzavartalanabb
és legbiztonsagosabb lehet6séget. Ennek érdekében
Gjabban a varosrendezés és -tervezés folyaman mar
»automendes”, ,csak gyalogosok” kozlekedésére
szolgalé utcak és korzetek kialakitasat is elGira-
nyozzak. Ezzel kivanjak enyhiteni egyuttal a belsd
varosi teriletek forgalmi zstfoltsagat is. Azonban
éppen ennek érdekében a gyalogos utcak és korze-
tek olyan kiképzése kivanatos, amely el8segiti a
tomegkozlekedési eszkdzdk igénybevételét, és ezzel
csOkkenti az egyéni gépkocsi hasznalata iranti ki-
vansagot. Az egyre magasabb épuletek és a szolgal-
tatdsi létesitmények (valamint irodak, hivatalok
stb.) varoskdzpontba valé folyamatos koncentra-
lasa tovabb fokozza e terilet mar amugy is igen
nagy gyalogos- és jarmiforgalmat. Ennek kovet-
keztében a gyalogosutcak és korzetek tervezésének és
létesitésenek mindink&bb a kozlekedés- és vérosterve-
zés nélkulozhetetlen elemévé kell valniok.

A jarmu- és gyalogosforgalom ily médon teljesen
szétvalaszthatd. Ez els6sorban a gyalogosok érdeke,
hiszen a mai varosi utcdkon a legnagyobb kényel-
metlenségeknek és veszélynek vannak kitéve. Sok
torténelmileg kialakult varos az el6tt a probléma
el6tt all, hogy egészséges gazdasagi életét fenn-
tartsa a varosi élet leglényegesebb vonzoereje, a
kényelem (Un. ,,varosi komfort”) csorbitasa nélkul.

A kildonb6éz6 tapasztalatokbd6l az a megallapitas
vonhato le, hogy ahol a varoskdzpont szerepét meg
akarjak @rizni, ott vonzoerejét, a jobb hozzajutas
iranti kivansagot a varosi szerkezet Gjjaalakitasa-
val kell biztositani. A Buchanan-féle elgondolashoz
hasonléan a gyors forgalom részére az elosztd utak
halézata, a kozottik fekvd tertletek részére pedig
olyan utrendszer el6nyds, amelyen a gyalogosok igé-
nyei részesulnek elényben.

Sok eurdpai varosban a bevasarlé-utcakat alakit-
jak gyalogos korzetté. Az ilyen megoldas azonban
csak akkor eredményes, ha nem elszigetelt kérzet-
nek, hanem egy kiterjedt vonzasi kertlet j6 dssze-
kottetést és hozzafarést biztosito halézata részének
tekintik; olyan halézaténak, amely lehet6vé teszi
az egyéni és kollektiv jarmdvek utasainak a hozza-
jutast, kérbefutd utgylrd és a mellette elhelyezett
parkolégarazsok révén.

Essenben a gyalogos-zona bevasarlo kozpontjaba
a belsé atgyurd melletti 8000 parkoléhelytdl a
gyalogut max. 3—4 perc. Minchenben a Marien-
platz és Mihaly-templom kornyékén létesitett
gyalogoskorzet autdbusszal, villamossal, foldalatti
gyorsvasuttal kdzelithet6 meg, és szomszédsagaban
— f6képpen parkolohdzakban — 5600 parkold-
hely van. Leedsben kiillon autébuszjaratot létesitet-
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tek, amely eredetileg a gyalogos-z6naban kozleke-
dett, de végul is a zénat korilvevé utakon jar.

A meglevl gyalogoskdrzetek tobbségér6l ked-
vez§ jelentések ismertek. A gyalogosok szivesen
keresik fel, nem idegesiti 6ket a kdrnyezet, és nem
kell a kozlekedésben szigoru szabalyokhoz alkal-
mazkodniok. Azt is megallapitottdk, hogy ez a
rendszabaly nem okozott lIényeges romlast a jarmi-
forgalomban. A gyalogosok szama ezekben az ut-
cakban emelkedett, és az tzleti forgalom is kedve-
z6en alakult. A gyalogos balesetei szdma csok-
kent, mivel a forgalmas utak keresztezésére ritkab-
ban kerul sor.

A véaroskdzpontokban tehat a gyalogosok jogait
érvényesiteni kivanjak, és ezt a kozlekedésterve-
zésnél is figyelembe kell venni. Egyaltaldban nem
lehetetlen a varoskdzpontokban a meglevd utcak
gyalogos zonakénti kialakitasa; esetleg mint fejl6-
dési fokozat afedett, klimatizalt bevasarléutcak léte-
sitéséhez vezet6 uton. llyen mddon a varosmag
jelent6sége még azzal is emelkednék, hogy ott a
bevasarlasok valéban az iddjarasra valo tekintet
nélkiil lennének végezhet6k. Nagyobb kiterjedésii
gy&logoskdrzetben mozgobjarda létesitése is elkép-
zelhetd.

A GYALOGOSFORGALOM JELLEMZOI

A helyvaltoztatdshoz a gyalogosnak is teriiletre
van sziiksége. Miként a jarm(vek aramlasa, a gya-
logosok mozgéasa is hasonlithat6 egy részecskékbél
allo aramlasra. Ennek az aramlasnak szabalyai
ismertek, és négy paraméter segitségével jellemez-
het6k. Ezek: a mozgas sebessége, az aramlas s(ir(-
sége, a forgalom nagysadga es a szolgaltatasok
szintje.

Sebesség

A mozgas atlagos sebessége a gyalogosok hely-
valtoztatasanak tipusatol és az aramlas helyi korul-
ményeit6l flgg:

— az otthon—munkahely kozti,
gyakorlatilag egyiranyu forga-
lomban ...

— vegyes — hivatas- és Uzleti —
forgalomban ..o

— mozgas a tevékenységek, a ke-
reskedelem, a szabadid6 zO6néi-
ban, erds elleniranyl forgalom-
Mal e, 0,5—1,0 m/s.
Vizsgaltak a gyalogosok kor és nem szerinti at-

lagos menetsebességét. Ennek eredményét az

1. tablazat mutatja.

1,2—1,6 m/s,
1,0—1.4 m/s,

o

Az aramlas s(ir(isége

sy

Az aramlas s(ir(isege szorosan kapcsolddik a szol-
galtatds szintjéhez, és az aramlas minéségéhez.
A gyalogosonkeénti atlagos fellletsziikséglet egy
csoportban val6 haladas esetén 0,3—0,7 gyalo-
gos/m2. A gyalogos csoportok aramlasanak s(r(-
sége esetenként igen valtozé. igy:

— szabad forgalom, a sebesség

tetsz61egesS. 0,3 gyalogos/m2,
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1. tablazat
A gyalogosok atlagos sebessége kor és nem szerint

Sebessége
. egyiranyu
A gyalogos kora és neme aramlas esetén

(m/s)
Férfiak 55 év felett . 1,50
Férfiak 55 év alatt ..., 1,64
N6k 50 OV felett .. 1,28
NGk 50 év alatt.. 1,38
Fiatal emberek . 1,78
GyermekKekK . 1,10

— kozepes forgalom, el6zés még
lehetséges .
— s(rd forgalom, zavart aram-
las, az elé6rehaladéas nehézkes 0,7— 1,0 gyalogos/m2,
— nagyon s(rd forgalom tolon-
gassal, a gyalogosok kozott
SZAMOS UtKOZES .o,
— nagyon zsufolt forgalom,
igen kis menetsebesség, to-
meghatas ...
— az el6rehaladas gyakorlatilag
mMegszUnik ...

0,4—0,7 gyalogos/m2

1,0—2,0 gyalogos/m2,

>2,0 gyalogos/m2

5,0 gyalogos/m2

Forgalomnagyséag

A forgalomnagysagot mérhetjik megfigyeléssel,
mozgdokép-felvétellel, ipari tv-vel. Az el6z6ekben
megjelolt valtozok kozotti kapcsolat a kdvetkez6:

T—d-v-I,

ahol:

T a pillanatnyi forgalomnagysag (gyalogos/s);

d sdriség (gvalogos/m?2);

Vv sebesség (a kozlekedd csoport pillanatnyi sebes-
sége, m/s);

| a forgalmi sav szélessége (gyalogjard, szintben
elkulénitett atjaro stb. szélessége, m).

Az alul- és fellljarok teljesit6képességére kalon
vizsgalatot is végeztek. A maximalisnak vehet§ ér-
tékek :

— vizszintes alul- (felul-) jaré
szakaszon ...,
— felfelé vezetd lépcsén 800 gyalogos/m -h,
— lefelé vezetd lépcs6n 960 gyalogos/m -h.
Kulonleges esetekben (baleset, tlizvész stb.) ro-
vid ideig nagyobb teljesitmény is elérhetd.

1600 gyalogos/m-h,

Szolgaltatasi szint

A szolgaltatasi szint viszonylag Uj mindségi fo-
galom, szamos hasonlé tipusd tényez6 kombina-
ciéja. A gyalogos kozlekedésben ezeknek ereddje
egyel6re csak szubjektiven értékelheté. Legfonto-
sabb tényez6i: a slrliség, a mozgas szabadsaga, a
forgalom akadalyozasdnak valészin(isége, a gyalo-
gosok kozti Utkdzések gyakorisdga, a kellemesség,
az altalanos kényelem és hasonléak.

A GYALOGOS- ES SZEMELYGEPKOCSI-
FORGALOM JELLEMZOI

A gyalogos- és a személygépkocsi-forgalom tech-
nolégiai és forgalomtechnikai f6 jellemzdinek dssze-
hasonlitasa a kovetkezd képet adja:

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

— a gyalogosforgalom elméleti sebessége — atla-
gos vérosi forgalmi kérulmények kozott és a gyalo-
gos altal megtett Ut hosszatol fliggéen — 2—10-
szer kisebb, mint a gépkocsié;

— a gyalogos aramlés slir(isege 100—150-szer
nagyobb, mint a gépkocsié,

— a gyalogos forgalomnagysag 10—50-szer na-
gyobb, mint a gépkocsié. Ugyanis:

a gépkocsiforgalom teljesitménye varosi kdrnye-
zetben: 1000—1200 kocsi/sav-h forgalomnal és
1,3—15 utas/kocsifoglaltsag mellett 1300—21800
személy/sav b;

a gyalogosforgalom teljesitménye 90—100 gya-
logos/1msav-perc forgalomnal 18 000—21 000 sze-
moly/3,5 m sév-h;

— A nagyobb slriség és teljesitmény ellenére a
gyalogosforgalom sokkal kisebb teriiletet igényel.

A GYALOGOSFORGALOM
ES A TOMEGKOZLEKEDES

A tomegkdzlekedés keltette gyalogosforgalom
egyik vegpontja a megallohelyeknél koncentréalo-
dik. A belvérosi szolgéltaté uzemek, irodak és hiva-
talok hivatasforgalma mindinkabb a tomegkdozle-
kedésre terelédik, részben a parkoléhely hianya,
részben az erre irdnyuld hatdsagi intézkedések
(tilalom, progressziv parkolasi dij sth.) kdvetkez-
tében. igy a kozponti teruleteken fekvé munka-
helyekre a tomegkozlekedési eszkdzokkel végzett
utazas koncentralt gyalogos aramlast kelt.

Hasonldképpen a bevésarlasokkal kapcsolatos
utazasok is a megéalléhelyekhez koncentralédé gya-
logos dramlast okoznak. Ezért a megalléhelyek és
az utazasok f6 célpontjai kozti gyalogos aramlasok
figyelembevétele fontos a gyalogut kiképzése szem-
pontjabol. A gyalogos korzetekb6l a megallokhoz
vezet6 utvonal legyen minél rovidebb és veszély-
telenebb (vagyis jarmiforgalomtél mentes), vala-
mint tetszetds kialakitasa.

Gyakran minden kilon vizsgélat nélkil siker(l
a rendelkezésre all6 adatok alapjan a tervezés cél-
jara megfelel6 becsléseket végezni a gyalogos &ram-
l4s nagysaga és iranya tekintetében. Ha az aramlas
egyik végpontja valamilyen tdmegkézlekedési esz-
koz megalldja, kdnnyen meghatarozhat6 az ott le-
vagy felszall6 utasok szama, vagyis az onnan ki-
indulo, illetve oda érkezd utasdramlés nagysaga.

A gyalogos aramlas masik végpontjanak, vagyis
az utazadsok tulajdonképpeni célpontjainak meg-
allapitdsa méar nehezebb feladat. Ezeket lehet6leg
a hazszdm vagy hé&ztdmb megadéséaval kell meg-
hatdrozni. A munkahelyre érkez6, illetve onnan ta-
voz0 hivatasforgalom a munkahelyeket feltiintet6
ponttérkép és a munkahelyeken végzett kérddives
kikérdezés segitségével allapithatd meg. De az
egyes épuletek, illetve haztdmbok hasznalati mddja
és értéke alapjan is lehet kdvetkeztetni arra, hogy
e tombok milyen gyakorisaggal és milyen mértek-
ben vélnak hivatéasi, bevésarlasi vagy egyéb gya-
logos megkozelités céljava.

Ha a haztdomboknek a személyutazasokra vonat-
koz6 relativ célgyakorisaga ily mddon becsiilhetd,
akkor lehetséges valamely megalléhely utasforgal-
mat a vonzaskorében fekvl haztomboknek meg-
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felel6en felosztani. VVonzéaskdrnek az a terllet te-
kinthet6, amelyet a széban lev6 megallohelytdl
egyenl6 gyalogos tavolsagban levd vonalak hatarol-
nak, figyelembe véve a tervezési teriiletet bekap-
csol6 valamennyi meglevé utat, illetve utcat.

Ha a gyalogos &ramlasok nagysagat ily mddon
meghatéroztuk, irdnyuk mindig a megallohely és a
haztomb kozotti legrévidebb gyaloguti 6sszekotte-
tésb6l adodik. Ha ezutan az egyes aramlédsokat a
térképen teljes hosszukban feltlintetjik, akkor a
megallékhoz, illetve ezekt6l elvezet§ Gtvonal tet-
szés szerinti keresztmetszetében megallapithaté a
gyalogosforgalom nagysaga és a gyalogjard szik-
séges mérete.

Foldalatti vasat esetében a megallok helye eleve
rogzitett. Felszini tomegkozlekedésnél azonban a
megallok helyének — autdbusz esetében a vonal-
vezetésnek — modositasa is lehetséges annak érde-
kében, hogy az utasok a megéllohelyet, illetve cél-
pontjaikat kedvez6 mddon, révid Gton gyalogolva
elérhessék. A korzet jov6beni teriilet-, illetve épu-
lethasznalata is megvaltoztathaté vagy kiegészit-
het6 a gyalogoskorzet és a tomegkozlekedés jobb
korrdinalasanak megfelelGen.

TERVEZESI ALAPELVEK

A gyalogos aramlasok jelent6ségébdl és a gyalog-
lasi uthosszakbol a gyalogoskorzetek kialakitasara
— figyelemmel a tdmegkozlekedéssel valo kapcso-
latra — a kovetkezd alapelvek vezethet6k le:

—a gyalogoskodrzet mindenkor a leger6sebb
gyalogos aramlasok mentén helyezkedjék el. A gya-
logoskorzetet, illetve a megallohelyet ezért egy-
mashoz viszonyitva Ggy kell elrendezni, hogy a
megallé és a 6 célpontok kdzdétti gyalogos aramlés
irdnyvonala a gyalogoskorzet tengelyével lehet6-
leg egybeessék;

—sa gyalogoskdrzet lehetbleg rovid és tetszetds
utcakat tartalmazzon. Félreesd terek és utcak, ame-
lyek semmiféle f6 célpontot nem képeznek, és a
gyalogosoktol kerul utat kivannak meg, tovabba
kilsé megjelenésiik sem kedvez8, nem alkalmasak
a gyalogoskorzetbe. De a sziikségesnél sokkal szé-
lesebb gyaloguti fellletet sem kivanatos a jaro-
kel6k rendelkezésére bocsatani. igy széles utak
vagy sétanyok ugyancsak nem alkalmasak a gya-
logoskdrzetbe;

— a tomegkdzlekedési vonalak érintsék, illetve
kozelitsék meg a forgalomkeltési sulypontokat tar-
talmazo gyalogoskorzeteket. Elegend6 Utszélesség
esetén a gyalogoskorzet és a felszini tomegkozleke-
dési vonal tengelye kivételesen egybe is eshet, min-
den més kozlekedési eszkdz (kiveve mentdk, tlz-
oltok, renddrség, koztisztasagi jarmivek stb.) Ki-
zardsédval. Ily modon ,,nem valddi” gyalogos Ut
létestl. A ,,val6di” gyalogos Ut esetében azonban
ennek és a tomegkozlekedési vonalnak Ggy kell
haladnia, hogy az akadalytalan gyalogosforgalom
érdekében a tomegkozlekedés, a tomegkdzlekedés
érdekében pedig a gyalogosforgalom ne szenvedjen
hatranyt;

— a tomegkdzlekedés megallohelyei lehetbleg
kozvetlen kapcsolatban legyenek a gyalogoskdrzet-
tel. Ezért a gyalogoskorzet kialakitasanak terveze-
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sénél erre figyelemmel kell lenni. A kdzvetlen kap-
csolat azt jelenti, hogy a megalléhely megkdzeli-
téseénél a gépkocsik forgalmi savjainak keresztezé-
sére ne legyen szilkség. Gyalogos alul- vagy felul-
jarok jéarulékos vesztett magassagot jelentenek,
tehat hozzajuk igen rovid odavezeto utat kell ter-
vezni, és tetszetds kialakitast igényelnek;

—a gyalogoskorzetekhez csatlakoz6 megallo-
helyeket a vonalak vezetésével vagy a hal6zat mo-
dositasaval kozlekedési szempontbol lehetéleg el6-
nyosebbé kell tenni.

El6nyos pl. az, ha a megéallohelyet érinté tdmeg-
kozlekedési utazasi iranyok (vonalak) szdméat meg-
noveljik (csoméponti megélldhely, kilénb6zé vég-
allomasu vonalak csoportositasa stb.);

—a géﬁkocsiparkolé berendezéseket a gyalogos-
korzeten kivil, ennek hatara kozelében kell elhe-
lyezni, és biztositani kell a kdrzettel a legrévidebb
gyaloguti 0sszekottetést.

A felsorolt alapelvekbdl az is kovetkezik, hogy
a megéllohelytél a f6 célpontokhoz vezet6 utcat
kivanatos a gyalogoskdrzetbe bevonni akkor is, ha
rajta egyeldre kiilondsen nagy forgalmat vonzé cél-
pontok még nincsenek. A varosrendezés soran kell
gondoskodni arrdl, hogy az utca tetszetds kikép-
zést nyerjen, és oda minél tébb forgalomvonzo
Iéée)sitmény teleptljon (Uzletek, vendéglato tizemek
sth.).

Ha a felszini tdmegkozlekedési vonalat elkerl-
hetetlendl ,,nem valddi” gyalogos uton kell vezetni,
akkor minimalis szelessége felelien meg a jarmd
tipusanak. Altalaban kétirdnyd villamos- vagy
autobusz-kozlekedéshez 12 m szélesség mar ele-
gendd. A gyalogosok részére itt fennmaradé teri-
leten, a védd és tartozkodd sdvok figyelembevéte-
lével, még mintegy 70 személy/perc, vagyis atlago-
san tébb mint 4000 személy/h forgalom bonyolit-
hat6 le. (A normalis bevasarlé forgalom teljesit-
ménye 20 személv/m-perc.)

A tomegkdzlekedési eszkdz forgalmi savjait — a
biztonsag erdekében — itt is kiemelkedd szegelyek-
kel kell elvalasztani. A szikség- és a szallito for-
galom részére megfelel6 hozzaférési lehet6séget kell
biztositani.

Ha a tomegkozlekedési eszkodz a gyalogosutcaval
parhuzamos utcdban halad, illetve oda helyezzik
at, a megallokhoz vezet6 utcékat gyalogos atkel6-
hellyel kell a tdmegkozlekedés mindkét iranyahoz
bekapcsolni. A gyalogoskorzet és a tomegkozleke-
dés kapcsolata josaganak jellemzgje az atlagos vagy
kézepes gyaloglasi uthossz. Ennek értékét az egyes
gyalogosutak hosszanak — a hozzajuk tartozé
gyalogos aramlasok nagysagaval sulyozott — atla-
gaként kaphatjuk meg.

A tdmegkozlekedési eszkdznek a szomszédos ut-
caba val6 athelyezése esetén a megallokhoz vezet6
Osszes gyalogUtvonal a parhuzamos utca tavolsaga-
val meghosszabbodik, es ezzel a kdzepes gyaloglasi
tavolsag is megnd. A tomegkdzlekedési vonal &t-
helyezésének ez a hatranya. Ellensulyozni lehet a
hozzavezet6 utcéba telepitett forgalomvonzé léte-
sitményekkel és igy az utca bevonasaval a gyalo-
goskorzetbe. A ,,nem valodi” gyalogosutca eseté-
ben, vagyis amikor a tdmegkozlekedési eszkdz a



238

gyalogoskdrzeti utcAban marad, a kézepes gyalog-
lasi GUthossz nem novekszik, s6t esetleg csdokken-
het is.

Hogy a gyalogosutcak, illetve -kdrzetek létesitése
a kozlekedési halézat Ujjaalakitasa, illetve a varos-
rész rekonstrukciéja kapcsan mennyire valik szik-
ségessé és lehetévé, azt a kozlekedés- és varos-
tervez6nek esetr@l-esetre alapos vizsgalattal, az
egész kozlekedési halozat helyi koncepcidjanak
figyelembe vételével kell eldéntenie. Mindenesetre
ez nem a varos nagysaganak fuggvényei

A gyalogoskorzet létesitése szikségességének
megallapitasa utan, kialakitdsa soran » tomegkoz-
lekedéssel, valamint a parkolé berendezésekkel
valé kapcsolatot az el6z6ek szerint megfeleléen biz-
tositani kell. Csak igy lehet a belvarosok egyéni
forgalomtél valé lehet6 mentesitését, az emberek
kedvez6bb koérnyezeti korulményeit a lakossag
indokolt kozlekedési kivansagaival 06sszhangba
hozni.

A GYALOGOS UTHALOZAT SZERKEZETE

A létesitendd, nagyobb kiterjedés(i gyalogos Gt-
halézat szerkezetét, a kozuti halézattal valé ana-
logia alapjan is meghatarozhatjuk. Miként a kdz-
lekedés mas rendszereinél, a gyalogosok uatjai is
flképpen vonalszer(i elemekbdl tevédnek 6ssze, a
kovetkezd hierarchia szerint:

— bekot6 utak;

—egylljté utak;

— féutak;

— kizarolag a gyalogosok részére fenntartott

utcak és terek.

A magassagkilonbségeket 1épcsék, rampak vagy
mechanikus berendezések (mozgélépcsé, mozgo-
jarda, felvono stb.) segitségével lehet legy6zni. Az
els6 két esetben a gyaloglas sebessége és teljesit-
ménye is lényegesen csdokken.

Az ilyen nagyobb Kkiterjedésl, hierarchikus fel-
épitésl gyalogos Uthalézat inkabb csak az Gjonnan
kialakulé varosok vagy nagyobb mérvil rekonstruk-
cié esetében valosithatdo meg.

A GYALOGOSUTCAK ES -KORZETEK
ELONYEI

A legutobbi tiz-hdsz évben a gyalogosok részére
kialakitott utcak és korzetek az esetek tulnyomé
tobbségében hatarozott sikert arattak. Ez az oka
annak, hogy Ujabban az ilyen iranyl kivansag
mindjobban elterjedt. Természetesen — mint min-
den Gjitasnak — ennek is vannak az érintett lakos-
sag korében ellenzdi, kuléndsen a tervezetr6l szer-
zett elsd értesiilések utdn. Az ellenzésekkel szem-
ben — a kulféldi irodalomban — két oldalrol is
érvekkel alatdmasztott tamogatast talalhatunk.

A varostervez6k altalaban azt vélik, hogy

— a gyalogosoknak vissza kell kapniuk a kény-
szerbdl elvesztett terileteket;

— agyalogosok teriilete a nyugalom zénaja, ahol
a gyalogos jol érzi magat, ahol sétalhat, értékel-
heti a varosi kérnyezetet, mentesil a feszultségek-
tél;

— a gyalogosok terililete a szocidlis és kulturalis
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élet elémozditoja, a taldlkozasok és a vélemény-
cserék helye;

— a varoskdzpontok gyalogos kdrzetei a mo-
dern, nagy lakétombok nehezen elviselhet6é rideg-
ségének, sivarsaganak és a hypermarketek egy-
hangusaganak ellentétei, nem farasztjak az ott
jaro-kel6ket;

— a gyalogoskdrzetek rendkivil elényds pszi-
cholégiai hatast fejtenek ki azoknak a reflexeknek
kikiiszobolésével, amelyek az autdtulajdonost arra
kényszeritik, hogy a varos tualzstfolt szivében
parkoléhelyet keressen kocsija szamara.

A gyalogoskorzetek ellenzdivel szemben a keres-
ked6k nagy része szerint:

— az utcakat a személygépkocsi-forgalom any-
nyira talzsufolja, hogy a varoskdzpont megkdzeli-
tése nagy nehézségekkel jar, és emiatt az Uzlet-
menet romlik. Az autdmentes korzetek Uzleteit a
vevlk sokkal szivesebben keresik fel;

—-a forgalomnak a zstfoltsag okozta akadalyo-
zasa a varoskozpont keresked@i részére katasztro-
falissa valhat attdl kezdve, amikor a perifériakon
a féutvonalakhoz viszonyitva jol elhelyezett be-
vasarlo-kozpontokat rendeznek be, amelyeket nagy
kiterjedésl parkoldteriiletek vesznek korul;

— a forgalom alland6é ndvekedése folytan a mar
eddig is nehezen lebonyolithaté szallitasaik hama-
rosan lehetetlenné valnak;

— az autdtulajdonosok nem latogatjak tébbé a
belvarosi druhazakat és lzleteket; nem parkolhat-
van kozelikben, véglegesen lemondanak a koz-
pontban valé vasarlasrol.

A gyalogos-zdna részére alkalmas utcak és terek
kulonfélék, valtozatosak. Mindegyik helyzet kiilén
eset, megtervezésiilk és megvalésitasuk hatalmas,
multidiszciplinaris el6készit6 munkat igényel, va-
rosrendez6k, épitészek, hatésagi mérnokok, kozle-
kedéstervez8k, tajesztétdk, jogaszok stb. kozre-
mikodésével. Lényeges, hogy a miszaki tanulma-
nyokkal kapcsolatban megfelel6 konzultacids és
informaciés tevékenységet is folytassanak a hatd-
sagok, kereskedé6k, lakdtarsuldsok és mas érdekel-
tek részvételével.

A GYALOGOSOK RESZERE
FENNTARTANDO TERULETEK
ALTALANOS KONCEPCIOJA

Az esetek nagy tobbségében a gyalogoskdrze-
tekké alakitand6 utcak és terek Uzletileg igen
aktivak. Ezek a maris igen élénk forgalmd utcak
biztatnak a legnagyobb sikerrel. Ha a gyalogos-
korzet létesitését elhataroztdk, ki kell jeldlni az
alkalmasnak vélt utcakat, a kereskedelmi és kultu-
ralis élet kézpontjait, és ki kell dolgozni az dssze-
kottetésiiket biztosito tervet.

Kozlekedési terv

A gyalogosok részére fenntartand6 korzetek ki-
jelolése sziikségessé teszi a varos kozlekedésének
zavartalansagat biztosité altalanos kozlekedési ta-
nulmany készitését. A lehetéségekbdl és az egész
kozlekedési rendszer felépitésébdl kiindulva (ha
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lehet, regionalis szinten) a kodzlekedési tanulmany-
ban rogziteni kell:

—a regionalis és varosi Uthalozat gerincének
szlikség szerinti médositasat. Ennek a tervnek ko-
telez6en hierarchizalni kell a kbzlekedési utvonala-
kat, és olyan szerkezet(inek kell lennie, amely meg-
akadalyozza az atmend forgalmat a varoskozpon-
ton (a forgalomnak egy vagy tobb, kdzpont korli
utvonalra valé koncentrélasa el6feltétele minden-
féle gyalogoskorzet kialakitdsdnak a varoskoz-
pontban);

— a varosi és regiondlis tomegkozlekedés szer-
vezetének modositott séméjat;

— a kozlekedési infrastruktura részletes hasz-
nalati tervét a gyalogosok részére fenntartani ki-
vant teriilet kdzvetlen szomszédsagaban (az utak-
nak és funkciéjuknak kihasznalasara vonatkozo
rendszabalyoknak 6sszességét);

—a belvérosha iranyulé utazas megszakitési
pontjainak helyére vonatkozd tervet: atszallohely
gépkocsi-gyalogos kozlekedés kozott (parkoléhe-
lyek) vagy tomegkozlekedési eszkdz-gyalogos ko-
z6tt  (tdbmegkodzlekedési megalldk), esetleg gép-
kocsi-tomegkozlekedési eszkoz kozott (park-and-
ride vagy Kiss-and-ride);

— az aruszallitas szervezetének és a kilonleges
jarmQvek bejutasénak tervét (&ruszallitds, szemét-
fuvarozés, ment6k, tlizoltok, rendérség stb.).

Epitészeti kialakitas

A gyalogoskorzet a sétalas, a pihenés, atarsalgas,
s6t a szorakozas korzete, de egyduttal a latvanyos-
sagok gydjtéhelye is. A készitendd tanulmanyban
meg kell vizsgalni a gyalogoskorzet fGbb fizikai
bsszEtev(J'it, és Uj kiképzesikre javaslatot kell tenni.
Ezek:

— az utcaszint: az elkilonitett gyalogjarék meg-
szlintetése, az épliletek, a formak, a falak szineinek
és ritmusanak egymasutanja, a folyamatossag meg-
oldasa;

— a homlokzatok: Gjraértékelésik, megszépité-
stik, élénkitésuk hirdetésekkel, lampéakkal és egyéb
modon;

— a vilagitas: az utcék, a terek, a sétdnyok és
a torténelmi épuletek vonzé megvilagitasa;

— a varosi berendezések: padok, szokékutak, viz-
felletek, naperny6k, kioszkok, kirakatok, tajé-
koztatd tablak, telefonfiilkék stb.;

— a novényzet: fak és bokrok, miniatdr kertecs-
kék, virdgagyak stb.

A GYALOGOSUTAK ES -KORZETEK
MEGVALOSITASA

Természetesen a gondosan kialakitott gyalogos-
korzet nem val6sithaté meg rovid id6 alatt. Létre-
hozéséat célszerli hdrom Utemben végezni. igy pl.:

— els@ Utem: az utcanak vagy zonanak a jarmi-
forgalom el6li ideiglenes vagy végleges elzarésa;

— mésodik Utem: az utca kilsé megjelenésének
szlikség szerinti modositasa a varos szerkezetének
és a gyalogosok igényeinek megfeleléen, a gyalog-
jarok lesiillyesztése és az egyszintl Uttest burko-
lasa kélapokkal, a varosi berendezések elhelyezése;
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— harmadik Utem: az utcanak, illetve zénanak a
talalkozasok, az dsszejovetelek és az lzletek teri-
leteként valé elismertetése és népszer(sitése; ez
részben onkéntes, részben szervezett médon hajt-
hato végre (kiallitasok a szabadban, bemutaték
stb.).

OSSZEFOGLALAS

A varosi kozlekedésben az ember természetes
helyvaltoztatasi mdédja, a gyaloglas egyre jobban
hattérbe kerult és veszélyessé valt. Ez a folyamat
— a gépkocsiforgalom rohamos ndvekedése kdvet-
keztében — hazai varosainkban is megkezd&dott.
Ma mar vilagszerte mind hangosabb az a kivansag,
hogy a varosi kdrnyezetben a gyalogosokat el6nyben
kell részesiteni, és vissza kell adni régi jogaikat.
Ezzel a sokkal nagyobb teriletet igényl6 gépi koz-
lekedés mennyisége is csdkkenthetd lenne. Ennek
egyik hatékony modja a csak gyalogos kozlekedés-
re szolgalo utcdk és korzetek létesitése.

Az erre vonatkozé tervezéseket azonban termé-
szetszerilileg mar joval a megvaldsitas el6tt meg
kell kezdeni. A tervezési el6késziletek idépontja
hazadnkban is érezhetéen elérkezett. Ezért minden-
képpen kivanatos lenne, hogy a gyalogos kozlekedés
haldzatdnak tanulmanyét ezutan rendszeresen illesz-
szék be a varosi kozlekedés altalanos és részletes tervei-
nek sordba, a varostervezével valé szoros egyiitt-
mikodés mellett. A gyalogosok szamara szolgalé
uthalézat szerkezetét, vonalvezetését, a forgalmi
utakon valo atkelés helyeit, a tomegkozlekedéssel
és a parkolé berendezésekkel vald kapcsolatokat
e tervben hatarozzak meg. Egyuttal a megvalositas
redlisan Utemezett vazlattervét is készitsék el,
figyelembe véve az urbanizacio fejlédését, a nagy
forgalmat kelt6 létesitmények tervezett épitését
és az egyéb kozdsségi beruhazasokat.
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Kodzlekedésiink harminc éve —egy kidallitas tukrében

Dr. CZEfiE fii LA

1975 — felszabadulasunk harmincadik évfordu-
l6janak esztendeje. Tarsadalmunk, gazdasagi éle-
tiink, miuiszaki-tudomanyos vilagunk valamennyi
tertiletének van mondanivaldja err6l a hdrom évti-
zedrdl. Sorra nyiltak és nyilnak az alkalmi kiallita-
sok, hangzanak el a megemlékezések a masodik
vildghéboru szérny( pusztitasairol, a felszabadulas
eseményeirdl, az Gjjaépités hési kiizdelmeir6l, szo-
cialista tarsadalmunk kialakuldsarél, harminc esz-
tendd hatalmas fejlédésérél.

Bd&ven van mondanival6ja err6l az id6szakrol a
kozlekedésnek is. Hiszen az orsz&g haborus karaibol
17% jutott a kozlekedésre, ami — ha viszonylag
rovid iddre is—annak idején teljesen megbénitotta
az orszag vérkeringését. Az évforduld alkalmabol
érdemes — és szlikséges is — emlékezetbe idézni a
példatlan pusztulas aranyait:

Vasuti kozlekedés:

Mozdonyok és KOCSiK.........c.ccc..... 90—96%
Palya, éplletek .......cccoceovrvvnnnne. 40—60%
HidaK ..o, 85%
Kozati kozlekedés:

Jarmipark ..o, 95%
Utburkolatok .........ccccoviiienn, 50—60%
Hidak ..o, 36%
Vérosi kozlekedés:

Jarmpark ..o 50%
Villamosvagany .......ccccceceeveennnne. 60%
Fels6vezetek ....cocovevvivvvnenne 80%
Vizi kozlekedés:

Kikoték, tUzemek, jarmdpark .... 90—100%
Légi kozlekedés:

Repul6terek, jarmipark ........... 90— 100%

Ezzel szemben harminc esztendd munkéajanak
eredményeit, az Ujjdépités, a rekonstrukcio, a m-
szaki fejlesztés, a kozlekedéspolitikai koncepcid
realizalasanak sikereit a legatfogébban azok a tel-
jesitményi adatok jellemzik, amelyek minden kozle-
kedési agazatban hatalmas fejl6désr6l tantskod-
nak. Az utolso ,,békeév”-hez, 1937-hez viszonyitva
a jelenlegi (1975-ben varhatd) kozlekedési teljesit-
mények ardnya (utas-, illet6leg arutonnakm-ben)
a kovetkez6:

Vasuti kozelekedés:

Szemelyszallitds .........c.cocovvninnin. 620%
Aruszallitas.....oooveeeeeeeeeeeee 820%
Kozuti kozlekedés:

Szemelyszallitds ..., 1910%
AruSzallitas....ooooveveeeeee 1 180%

Varosi kozlekedés:
Személyszallitas 640%

Vizi kozlekedés:
Szemelyszallitds ... 170%

Aruszallitds.....ccooveiiiiiineicenn, 1 120%
Légi kozlekedés:
Személyszallitds .......cccoevvivennnns 66 000%

Az fijubileumi kidllitas, amely a Kozlekedési M-
zeumban 1975 aprilis 2-an nyilt meg, ezeket az ada-
tokat idézve véllalkozott arra, hogy a muzeologia
eszkozeivel, viszonylag kis teriileten, de s(ritett
mondanivaloval, mivészi megjelenitésben doku-
mentalja a kozlekedés hatalmas terlletén, annak
valamennyi 4gazatéban elért legfontosabb eredmé-
nyeinket.

A Kkidllitds Unnepélyes megnyitéjan dr. 0Ozére
Béla, a mizeum fdigazgatdja bevezeté szavaiban
ramutatott arra, hogy nemcsak a jubileumi kialli-
tas, hanem a Kozlekedési Muzeum minden &llandd
kiallitasa boven utal Uj életlink elmult évtizedeire.
S6t, a mizeum egész lete a felszabadulds uténi év-
tizedek eredményeit idézi, hiszen az a tény, hogy
a habori el6tti kiallitocsarnok helyén ma széles
kord gydijt6, feldolgozo, tudoméanyos és népmi(ive-
Iési tevékenységet folytatd intézmeény all — ez is (j
életlink gyimolcse.

Ezt kovet6en dr. Abrahdm Kalméan allamtitkar
megnyitd beszédében visszaemlékezett 1945-re,
amely meghozta a fasizmus feletti gy6zelmet, a bé-
két, népUnk felszabadulasat. De idézte a haborus
pusztitas szornyl képét, a szétzuzott kozlekedés
ezernyi problémajat is, amelyeken azonban néplink
hamarosan Grra lett, amikor a Magyar Kommunista

I, bra. \&r. Abrahdm Kalman kozlekedés- és postaligyi minisztériumi
allamtitkdr megnyitja a killitast
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Part majus 20-4n kiadta a jelszot: ,,Arccal a vasat
felé!” — és megvalosult az els6 munkaverseny,
amely 500 mozdony és 10 000 vasuti kocsi helyre-
allitdsat eredményezte. Megemlékezett a hidépiték
hési kizdelmeir6l is; a 8 honap alatt felépitett
Kossuth-hid az élniakaréds, a jov6be vetett hit
szimbo6luma lett.

Beszéde tovabbi részében sorra vette a kozleke-
dés valamennyi agazatat, a fejl6dés legfontosabb
allomasait és eredményeit, kiemelve a Szovjetunid
segitségét, amelyet a felszabadulastél napjainkig
a kozlekedés minden teriiletén élvezhettiink.

Dr. Abraham Kalman beszédének befejez6 részé
ben hangsulyozta:

— A felszabadulasunk nyoman kialakult tarsa-
dalmi rendink a kozlekedésben dolgozé emberrél
sem feledkezett meg, sét: éppen a szocialista huma-
nizmus alapjan ezt — lehet6ségink hataraig —
els6dleges feladatunknak tekintjuk. 1945 februar
7-én — Budan még sz0ltak a fegyverek — Pesten
mar Ujjaalakult a Szakszervezeti Tanacs, majd
megalakultak a kulonb6z6 kozlekedési szakszerve-
zetek, amelyek keés6bb a Kozlekedési és Szallitasi
Dolgozok Szakszervezetét, valamint a Vasutas
Szakszervezetet hoztdk létre. Ezek a szervezetek
jartak az élen kozlekedési dolgozoink érdek- és
munkavédelmében, szocialis és egészségugyi gon-
doskodaséaban, hatalmas er6t adva ezzel dolgozo-
ink Ujjaépité munkajahoz, a kozlekedés minden
eddigit meghalado fejl6déséhez.

— Az (j Kidllitdsnak az a legf6bb érdeme, hogy
megragadva az elmult harminc esztend6 fejlédése-
nek legfontosabb mozzanatait, atgondolt koncep-
ciéban, m(ivészi elrendezésben valoban visszaidézi
sok fajdalmas emlék, sok kiizdelmes, de dromteli
eredményeket hozd6 munka és siker emlékét. Olyan
emlékeket és eredményeket, “melyek er6t, lelke-
sedést adnak mindannyiunknék a tovabbi szocia-
lista épit6 munkahoz.

**

A Kozlekedési Muzeum jubileumi Kkiéllitasa
— amelyet mintegy fél éven at latogathatnak az
érdekl6d6k — harom f6 részb6l all:

Belépve a mizeum el6csarnokdba, két szép és ér-
dekes, 1: 200 léptékid hid-modell fogadja a latoga-
tot: a Kossuth-hid, hatterében a lerombolt varos
képével, a felszabadulas utani évek hési korszakat,
az 0j Erzsebet-hid a rohamosan fejl6dé févarost,
kozlekedesunk Ujjaszuletését idézi.

Az el6csarnokbdl nyilo kisebb teremben megrazo
szimbolikus kompozicié tarul a latogat6 elé: a le-
rombolt hidak, vasutak, a kilonféle felrobbantott
jarmdvek fotdibol dsszeallitott monumentalis ha-
tdsu, komor hattérb6l emelkednek ki mai életiink
atvilagitott, szines képei, amelyek Gjjasziletett és
rohamosan fejl6d6 kozlekedésiinket elevenitik meg.

Ezek a képek minden szoveg nélkil — vala-
mint az ugyancsak az el6csarnokban olvashato
szdmszer( adatok a kozlekedés hé&borus vesztesé-
geir6l és a harminc év alatt elért teljesitmény-
novekedésr6l — allitjak hatalmas ellentét-parba
azt, hogy honnan indultunk és mit értiink el.
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2. dbra. 199% romjai és a mai kozlekedés — a kiallitas nyité részlege

A kiallitas masik — és egyben legterjedelme-
sebb — része az alkalmi kiallitasi teremben ka-
pott helyet. 1tt — modellek, képek, grafikonok és
szdvegek nyoman — a kozati, vasuti, varosi, vizi és
légi kozlekedés fejlédésének legfontosabb ered-
ményei tekinthet6k at egységes és aranyosan fel-
épitett rendszerben, szinvonalas megjelenitésben.

A koziti kozlekedés kiallitasi részlege mind az
Utépités, mind pedig az autobusz- és tehergépkocsi-
kozlekedés, illetleg a személygépkocsi forgalom
témait feloleli.

A kozlekedési véllalatok és lizemek allamositasa
utén, az elsé hdroméves terv idején sziiletett meg
a szocialista gépjarmii-kozlekedés. Ateljesitmények
mind az autobusz-kdzeledésben, mind a teherautd-
forgalomban rohamosan novekedtek. Jellemz6,
hogy az els6 Otéves terv végére a gépjarmivek
részesedése a kozuti forgalomban mar négyszer
akkora volt, mint a haboru el6tt, elérve a 78%-ot.
Ekkorra mar tobb ezer km kozutat épitettiink at
pormentes burkolativa, szamos Uj Ut és hid is
épult.

A mésodik és harmadik 6téves terv soran bonta-
kozott ki a forgalmi igényeken alapuld, egységes
elvek szerinti uthaldzatfejlesztési munka, s kezde-
tét vette az els§ autopalya épitése.

Az 1968-ban elfogadott kozlekedéspolitikai kon-
cepcio el6irdnyozta a kozuti kdzlekedés nagyarany

3. dbra. Az Utépités és a kozuti kozlekedés dokumentumai
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fejlesztését, a kozlekedési munkamegosztas ara-
nyainak lényeges megvaltoztatasat, figyelembe
veve azt a fontos tényt is, hogy a szemelygépkocsi-
forlgalom napjainkban mar meghatarozé tenyez6vé
valt.

A kidllitds jo attekintést ad a fejlédés sulyponti
témairdl.

Az (t- és hidepités eredményei mellett felhivja
a figyelmet autobusz-kozlekedésiink fejl6désére,
amely Eurépaban a legjobbak kozé tartozik. A ha-
I6zat hossza kdzel hdromszorosa a vastienak és ma

méar — néhany Kkivétellel — valamennyi 200-nal
nagyobb lakosszdmu telepulésre eljutnak a Volan
jaratai.

A teheraut6-forgalom témain bellil fontos helyet
foglalnak el a nemzetkozi szallitasok gyors noveke-
dése, az 1966-ban alakult Hungarocamion Valla-
lat — amely kontinenstink egyik legnagyobb ilyen
szervezete — eredményei, a korszer(i arufuvarozasi
maodok, a konténerizacio fejlédése.

Nem hianyoznak a személygépkocsik rohamosan
névekvl szaméaval és szerepével, a jarmiivek kar-
bantartasaval, a kiszolgal6 létesitmenyekkel — ig
az Uzemanyagtolt6-allomasok hal6zatanak fejléde-
sével — a gépjarmlvezet6-képzéssel kapcsolatos
kérdések és eredmények sem.

E kiallitasi részleg grafikonjarol leolvashato,
hogy 1975-ben a kozlti osszes (kozforgalmd és
egyeni) személyszallitas utaskm-teljesitménye elé-
relathatolag megkdzeliti a 48 milliardot, az Gsszes
aruszallitds arutonnakm-teljesitménye pedig meg-
haladja a 11,5 milliardot.

A vasuti kozlekedés kidllitdsa a rekonstrukcio
feladatait és eredményeit allitotta mondanivaloja-
nak kdzéppontjaba.

A hési Gjjaepités id6szaka utan a szocialista ipa-
rositads rohamos kibontakozésa a vasit kapacitasa-
nak gyors, féleg extenziv mddszerekkel valé nove-
Iését tette szliksegessé. Ezt az id6szakot — a 60-as
évekt6l — fokozatosan az intenziv fejlesztés sza-
kasza véltotta fel.

A vaslt rekonstrukcidjanak alapvet6 céljai:
a g6zuzem felvéltasa a Diesel- és villamos vontatas-
sal, a palydk korszer(isitése, modern tavkozl6 és
biztositd berendezések felszerelése, majd a tovab-

4. dbra. A Kozlekedési Muizeum (j 1 : 10 Iépték(i modelljei:
az M*2 sor. Diesel-mozdony és a nemzetkozi_ajanlasok szerint épitett
Uj vasuti személykocsi

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

5. dbra. A kiallitas elsé latogat6i a vasutvillainositas dokumentumait
tanul manyozzak

biakban az Uzemi folyamatok fokozatos automati-
zalasa, a kibernetikai modszerek bevezetése. Mindez
a vasuti szolgaltatasok, a személy- és aruszallitas
szinvonalanak emelését, a szallitas biztonsaganak
és gazdasagossdganak fokozasat szolgalja.

A kozlekedéspolitikai koncepcid kijeldli a vasut
alapvetd szerepét a magyar kozlekedési rendszer-
ben az utasok és aruk tomeges, illetbleg nagy ta-
volsagl szallitasaban. Ugyanakkor elGirdnyozza
— a forgalom kozutra terelésének feltételeit meg-
teremtve — a gazdasagtalan kisforgalmd vonalak
megszintetését, az aruforgalomban a korzeti al-
lomasi rendszer Kiépitését.

A Kkiallitds anyagabdl a latogatdé megtudhatia,
hogy a magyar vasutak ma mar az sszes szallitasi
teljesitmény 44%-at Diesel-jarmlvekkel, 42%-at
pedig villamos vontatassal teljesitik. A villamosi-
tott vonalak hossza jelenleg 1125 km-t tesz ki.

A modern vontatasi nemek uralkoddva vélasa
természetesen atalakitja a karbantartds és javitas
munk@jat is, és mélyrehaté véaltozasokat hoz a
vasUtiizem egész technoldgiajaban.

A kiallitds emellett bemutatja a komplex palya-
epité geplancok munkajat, a rendezOpalyaudvarok
korszer(sitését, a modern vonali és allomasi bizto-
sitd berendezések telepitését, a rakodasok gépesi-
tését, a személy- és aruszallitas terén elért mindségi
eredményeket.

A vasuUt szallitasi teljesitményeinek tényleges
alakuldsa — az exponalt adatok szerint — alata-
masztja a kdzlekedéspolitikai koncepci6 vonatkozo
alapelveit. A vasut teljesitményeinek részaranya
az Osszes nepgazdasagi szallitasokon belil — féleg
a személyszallitasban — fokozatosan csokken.
A személyszallitds utaskrn-ben mért abszolat tel-
jesitményei azonban a legutdbbi évtizedben lénye-
gében szinten maradtak, 15 milliard folotti érték-
kel, az drutonnakm-teljesitménv pedig tovabbra is
n6 és az 1975. évi tervszama tdobb, mint 25,5 mil-
liard.

A varosi kozlekedés — egyre névekvé tarsadalmi
és kozlekedési szakmai jelent6ségének megfele-
I6en — viszonylag széles teret kapott a kiallitason.

Véarosaink fejlédése, valamint a kozuti motoriza-
ci6 hatalmas el6retdrése megkdveteli a tomegkoz-
lekedés jelents fejlesztését.
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< abra. /1 villamos, trolibusz és autbbusz kozlekedés fejldésének
exponatu mai

Budapesten a nagy tavlatl korszer(sitést az
1968. évi fejlesztési terv és az 1971-ben elfogadott
varosi kozlekedéspolitikai koncepcid alapjan kezd-
ték meg. Ezek kiterjednek a gyorsvasuti halézatra,
a kodzuti tengelyek esautdpalyak kiépitésére, a lako-
telepek és a belvaros kozlekedésének megoldasara,
a korszer(i forgalomtechnikai berendezések létesi-
tésére. E tervezett létesitmények egy része az el-
mult évtizedekben mar megval6sult, més részik
epitése gyors Gtemben halad. ElGbbiekrdl a kialli-
tas tematikailag szinte hidnytalan képet ad.

A héabor( utén létesitett U) autébusz- és villamos-
vonalak mellett az 1949-ben megindult rendszeres
trolibuszkodzlekedés (amely ma tovabbi fejlesztés
el6tt all), majd 1951-t6l a csepeli gyorsvasut is
bévitette a tomegkdzlekedési hal6zatot.

A szallitoképességet kezdetben a potkocsis
Uzemmad Kiterjesztésével, majd — a 60-as évek-
t6l — a csuklos jarmivek forgalomba allitasaval
novelték.

Budapest tomegkozlekedésének alapvetd megol-
dasat azonban az 1970-ben megnyitott — és folya-
matosan tovabb épiil6 — metrd-halézat, valamint
a vele parhuzamosan kialakitott tébbszint( csomo-
pontok jelentik.

Mindezeket és sok mast (pl. a szabadsaghegyi
Fogaskerek(i Vasutat, a taxi-kozlekedés fejleszté-
sét, a forgalomiranyitds eszkozeit, tovdbba a vi-
déki varosok kozlekedését) latvanyos fotdk és
1: 25 léptékii jarmimodellek szemléltetik.

A vizi kozlekedés méreteiben nem nagy, de e koz-
lekedési 4gazatunk valamennyi fejlédesi féiranyait
tikroz6 kiallitasi részlege emlékeztet az elmult ha-
rom évtized legfontosabb eseményeire is.

Az 1946-ban megalapitott k6z6s magyar—szov-
jet vallalat, a MESZHART tette lehet6vé a magyar
haj6zas Ujrainditasat. A kovetkez6 évben a Szov-
jetunio segitségével a nyugatra hurcolt hajopark is
visszatért. Az els6 haromeves terv végen a belvizi
aruszéllitasi teljesitmények méar megkdzelitették,
a személyszallitasi teljesitmények pedig meg is
haladtak a h&borl elétti szinvonalat.

1955-ben a Szovjetunid megszintette érdekelt-
ségét és megalakult a MAHART. A 60-as években
megkezdOdott a hajozads rekonstrukcidja; ennek
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7. &bra. A varosi kozlekedés fejlesztése: a Metro, a Fogaskerek(i Vasit
és mas kozlekedési [étesitmények dokumentumai

soran az elavult g6zhajokat korszer(i Diesel-moto-
ros egysegek valtottak fel.

Belvizi személyszallitasunk — a Dunén és a Ba-
latonon — ma elsésorban udulési célokat szolgal.
Abalatoni kompok évente 1milli¢ utast és 150 ezer
gépkocsit szallitanak. A szarnyashajok azonban
— Budapest—Bécs és Budapest—Regensburg ko-
z0tt — a gyorsvonattal is felveszik a versenyt.

Legdinamikusabban fejl6dd hajozési dgazatunk
a mélytengeri hajozés; tengeri aruszallitdo hajoink
befogadokepessege eléri a 60 ezer tonnét, s a kozel-
jov6ben Iényegesen tovabb novekszik.

A Duna—Rajna—Majna viziot megépulése utan
hajoink és vizi Gtjaink nemzetkdzi forgalma jelen-
tésen bévilni fog. A kiéllitas 1: 50 léptékd model-
leken mutatja be az 0j viziutakra is alkalmas 500—
1500 tonnés, Un. ,,Z-hajtasu” hajokat, a tolt usza-
lyokat, az 0j ,,K8szeg” tipusi 6njard told-vontato
motorhajékat, amelyek uszalyok tovabbitasara és
konténerek befogadasara egyarént alkalmasak.
Kozép-Eurdpa elsd konténer terminalja a csepeli
kikdtében valosult meg.

Hajozasunk teljesitményeire jellemzd, hogy amig
az utaskm-teljesitmeny a legutébbi évtizedben
— kb. 60 millibval — azonos szinten mozog, aru-
szallitési teljesitményei (a belvizeken és a tenge-

8. d&bra. Belvizi és tengeri hajézasunk fejl6désének exponatumai:
modellek, fotok, teljesitményi adatok
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X dbra. Légi kozlekedéstink kiallitasi részlege

reken) rohamosan ndvekednek és 1975-re tdbb
mint 5,5 milliard arutonnakm-re lehet szamitani.

7

Légi kozlekedésiink a legdinamikusabban fejl6-
dott kozlekedési dgazatunk. A felszabadulas utén
- csaklgy, mint hajozadsunk — a Szovjetunio
segitségevel indulhatott meg Ujra.

Az 1946-ban megalakult magyar—szovjet légi-
forgalmi véllalat, a MASZOVLET az els6 harom-
éves terv végén méar 3400 km hossz hal6zaton tar-
totta fenn a forgalmat és teljesitményei feltlmul-
tdk a haboru elGttieket. Az 1954-ben megalakult
MALEV Uujabb tipust szovjet reptil6gépeket szer-
zett be és megindult a Iégi aruszallitas is.

Id6kdzben a belfoldi repulés — a vasut és a koz-
uti kozlekedés fejlédése kovetkeztében — elvesz-
tette id6eldnyét; 1969-ben az utolso belfoldi jarat
is megsz(int. Viszont rohamosan bévilt a nemzet-
kozi halozat, néttek a teljesitmények. Ma a Feri-
hegyi Repil6tér 28 orszag légiforgalmi tarsasagai-
val és a viladg 38 vérosaval tartja fenn a rendszeres
Iégikapcsolatot.

A kiallitds felidézi a felszabadulds utani els6
géptipusok: a PO-2 tipusu légitaxik, valamint a 21
szemeélyes, 250 km/h sebességli LI-2 tipusu repll6-
gépek id6szakat, de bemutatja legkorszer(ibb gé-
pink, a 144 személyes TU-154-es modelljét is.

A teljesitményi adatok arrol tandskodnak, hogy
a legutolso évtizedben az utaskm-teljesitmény ko-
zel négyszeresére nétt és 1975-ben varhatéan eléri
a 660 milliét. Az arutonnakm-teljesitménv nove-
kedése csaknem haromszoros és ez évi tervszama
19 millio.

A kozlekedési adgazatok harom évtizedes fejlé-
dését bemutatd kiallitds zaro-grafikonja a magyar
kozlekedés struktarajanak igen jelentés megvéaltoza-
sarol tanuskodik. Az 6téves tervek, illet6leg a koz-
lekedéspolitikaikoncepcid realizalasa soran — 1950-
t6l maig — ezt az atalakulast féként az 1 tablazat
adatai jellemzik.

E nagyarany( strukturdlis valtozads a teljesit-
mények abszolut értékeinek megtdbbszérosodese
mellett ment végbe: a népgazdasag 6sszes utaskm
teljesitményei tobb mint Otszordsére novekedve
1975-ben elérik a 72 millidrdot, az arutonnakm-
teljesitménvek pedig tobb mint hatszorosara néve
a 42 milliardot.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

1. tablazat

A Kkozlekedési agazatok részesedési aranyainak
véltozasa a széllitasi teljesitményekbdl (1950 1975)

Kozlekedési dgazat 1950 1975
(%) (%)

Személyszallitas (utaskm):

Vasiti kozlekedés ..o, 51,4 21,0
Kozati kozlekedés, kdzforgalma .. 8,0 25.0
Kozlti kézlekedés, egyéni......... * 40.0
Tané&csi kdzlekedés . 40,0 13.0
Vizi kozlekedés ... 0,5 0,1
Légi kozlekedés...oiniciiicicis 0,1 0,9

100,0 100,0

Aruszallitas (Arutonnakra):

Vaslti kozlekedés ...cccooevviviceenne 80,8 58,1
Kozuti kozlekedés.... 11,2 21,0
Vizi kozlekedés ... 8,0 13,4
Légi kozlekedés..... * 0,1
CSOVEZEEK oo * 7.4

100,0 100,0

*=Nincs 6sszehasonlithaté adat.

A jubileumi kidllitas harmadik f6 része — a ma-
zeum hosszcsarnokanak galéridgjan — a kozlekedés-
ben dolgozé emberrdl valé gondoskodés terén, a
szakszervezeti mozgalomban elért harom évtizedes
eredményeket tarja a latogatoé elé.

Erdekes és értékes torténeti dokumentumokkal
— okmaényokkal, fotékkal, &snyomtatvanyokkal
és mas exponatumokkal — mutatja be a kozleke-
dési dolgozdk szakszervezeteinek harom évtizedes
multjat, széles kor( tevékenységét.

E tevékenység eredményei a gyermekintézmé-
nyek létesitésétdl kezdve a szocialis ellatas minden
terliletén kibontakoztak. A kozlekedésben kiilo-
nosen nagyjelentéségli a munkakorilmények javi-
tdsa: a balesetvédelem, a munkas-, pihen6- és at-
mend szallasok biztositdsa, a munka-, egyen- és
védbruha ellatds. A kozlekedési munka sajatos-

10. dbra. A kozlekedési szakszervezetek tevékenységét, a kozlekedés
dolgoz6k munka- és eletkbrulmenyelmek fejlédését bemutatd kiallitasi
részleg
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sagai, nehézsegei ellenére fokozatosan ndtt a kultu-
ralt Uzemi etkeztetésekben résztvev6k szadma.
Egyre tobb a korszer( higiéniai berendezés a mun-
kahelyeken, a dolgozok egészségének védelmét
kiterjedt es bovilo egeszségugyi halozat szolgalja.
Hasonlokeppen nagy jelentosegli a tomeges udul-
tetés bdvilese. A kozlekedési dolgozok névekvo
szabadidejének hasznos elt6ltését a kulturdlis,
sport és egyél) létesitmenyek széles haldzata segiti.

E téméakat féleg attraktiv fotok és az eredménye-
ket témoren osszefoglald szévegek idézik a kialli-
tason. faied
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A , Kozlekedéstunk harminc éve” kiallitds tehat
rendkivil széles tématerlletet dolgoz fel, ehhez
képest aranylag kis, mintegy 300 m2es alapteriile-
tln. Ez sziikségessé tette a mondanival6nak kiilo-
nosen nagyfoku slritését, a valdban legfontosabb
és legjellemzdébb eredményeknek a korszer(i expo-
nélastechnika eszkozeivel valé megjelenitését. A cél
az volt, hogy a latogato olyan attekintést kapjon a
magyar kozlekedés felszabadulas utani fejlédesérél,
amely maradand6 élményt nyujt és hozzésegit az
elmult harminc esztend6 kozlekedési eredményei-
nek ertékeléséhez.

Egyesuleti hirek

Megtartott kozponti el6adasok és egyéb rendezvények

M4ajus 6. A Bp. lg. Terlleti Szervezet rendezésé-
ben kulféldi tanulméanyudti beszamolé:
A legolcsébb beruhéazas a tapasztalat-
csere.
El6adék: ZADORI ZOLTAN (Bp. Ig.
1. 0)
SOMOGY! IMRE (Bp. lg)
FOLDI ISTVAN (TFF)
Majus 6. A Postai és Tavkozlési Tagozat Tav-
kozlési Szakosztalya rendezésében eld-
adas: Uj telex-szolgaltatdsok bevezetése
az RCA amerikai hirkozIl§ tarsasag ré-
szérél.
El6ad6: JOHN LANZELOTTI, az RCA
Tarsasag képviseldje

A Fuvarjogi Allandé Bizottsag rende-
zésében vitadélutan: Az arufuvarozas-
sal kapcsolatos felelgsség.

Vitavezet6: DR. PAPP ENDRE (KTMF)

M4ajus 8.

Majus 8. A KTE VaslUtgépészed Szakosztalya és
a GTE Gordulsanyag Szakosztalya ko-
z0s rendezésében el6adas: A vasut-
villamositds és a dieselesités gazdasa-
gossaganak osszehasonlité elemzése az
energiahelyzet valtozasainak figyelem-
bevételével.

El6ad6: FODOR CSABA (KPM. VF. 7.
Sz6.)

A Kozati Fuvarozasi és Szallitmanyo-

zasi Szakosztaly rendezésében ankét:

Az AGROTROSZT fejlesztési iranyai

és kapcsolata a kozlekedéssel.

El6ad6: EMERITZY GYORGY
(Agrotroszt)

M4ajus 8.

Majus 9. A Varosi Kozlekedési Tagozat Ifjusagi
Szervez6 Bizottsdga és a BKV, FMKT
k6z0s rendezésében el6adas: Az
IKARUS 200-as autébuszok Uzemelte-

tési tapasztalatai a BKV-nal.

El6adé: TARNOK KAROLY (BKV)
M4ajus 9. A Kozati Fuvarozéasi és Szallitmanyo-
zasi Szakosztaly rendezésében el6adas:
A buatoripar fejlesztési iranyai és kap-
csolata a kozlekedéssel.
El6ad6: KESERU KALMAN
(Butorért. V.)

A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztaly
rendezésében eladéas: A Koziati lgaz-
gatésagok feleléssége a szerzédésen ki-
vul okozott karokért, valamint a kisa-
jatitds néhany gyakorlati problémaja.

M4jus 13.

El6ad6: DR. JOLBEJ CSABANE
(KPM. Bp-i Koézati Ig.)

A Biztositoberendezési és Automatiza-

lasi Szakosztaly rendezésében el6adas:

A zahonyi atraké korzet szamitégépre

alapozott iranyitasi technolégiaja.

El6adé: GAJER FERENCNE (VTKI)

Majus 13— 15. Az Alagut- és Mélyalapozasi Szakosz-

taly rendzésében

Il. Metrdépitési Konferencia

A konferencia megnyitdsa: RODONY1

KAROLY, kozlekedés- és postaugyi

miniszter, a KTE elndke

Az |. Szekci6 Ulése: Zart modszerrel

épulé foldalatti vasuti mi(itargyak ter-

vezésének kérdései.

Féeléadé: DR. ROZSA LASZLO

(UVATERV)

Hozzaszélasok és vita.

A Il. Szekcié ulése: Zart mddszerrel

épulé foldalatti vasati mitargyak Kivi-

telezési kérdései.

Féel6ad6: SZENDROI DEZSO

(METROBER)
Hozzaszélasok és vita.

Majus 13.

Majus 13.

Méajus 14. A 111. Szekcié Ulése: Nyitott modszer-

rel épulé foldalatti vasuti mdtargyak

tervezésének és épitésének kérdései.

Féel6adoik: DR. DALMY TIBOR
(FOMTERV)
KELEMEN JANOS
(METROBER)

Hozzéaszoéldsok és vita.

A Konferencia zaro6ulése.

Zarsz6: DR. ROZSA LASzZLO
(UVATERV)

Budapesten a METRO Deak-téri mély-
alloméas — atjarémitargy, majd mély-
allomas — felszini kapcsolat — alul-
jaré épitési munkdéinak, valamint a
Nagyvarad téri aluljard, illetve réseit
vonal épitési munkdainak megtekintése.

Majus 15.

Majus 14. A Postai és Tavkozlési Tagozat Posta-
forgalmi Szakosztalya rendezésében el6-
adas: A hirlapszolgalat adminisztracio-
janak komplex gépesitése.

El6adé: KERTESZ JOZSEF (PVIG)

A Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya

rendezésében tanulmanylti beszdmold:
Mérnékszemmel az NSZK-ban.

El6adé: DR. BALAZS GYORGY (BME)
(Folytatas a 259. oldalon)

M4ajus 15.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A butoraruk orszagos teritésenek optimalis stratégiai modellje

NAGY MIKLOS

\' H 1,
Bevezetés

Az orszagban kozel 100 batorgyar, 400 telephe-
lyen termel kilonbdz6 tipusd és rendeltetést bu-
tort. Bar ezek k6zo6tt mind rendeltetésben, mind
pedig értékben vannak egymaéas helyettesitésére
alkalmas tipusok, gyakorlatilag valamilyen forma-
ban kilonbdznek egymastol. Ennek ellenére elkép-
zelhetetlen, hogy az orszag minden egyes forgal-
maz06 helyén egyidejlileg az 6sszes butorgyar min-
den terméke képviselve legyen. Az azonban mar
realitds, hogy az orszag terlletének egyes kiemelt
korzeteiben az ott legkeresettebbnek itelt tipusokat
meg lehessen talalni, egyébként pedig az egymassal
helyettesithet6 buatorok csaladjabol az arusito-
helyek valamelyikkel legyenek ellatva. Nevezzik
az ilyen megoldast a kinalati szféra optimumanak.

Az ,optimum” fogalom masik része a teritéssel
kapcsolatos, és a Kielégités szférajaba tartozik.
Ennek tartalmaznia kell:

— a szallitasok racionélis megosztasat a szalli-
tasi modok kozott, figyelemmel a batorok kéroso-
dasanak mértékére és a széllitasi-rakodasi koltsé-
gekre;

— valamint a butorkarok csokkentését biztosi-
tani hivatott csomagolés differencialt modjaira.

Ismeretes ugyanis, hogy a butorok nagysaga
nemcsak a csomagolas fuggvénye, hanem a valasz-
tott fuvarozasi modszeré (vasut, koézat, kombinalt
fuvarozas), a szallité eszkdoz miiszaki kialakitasaé,
valamint a rakodasi esetek szaméé és kiviteli maod-
jaé, sbt egyes esetekben az Gtvonal miszaki jellem-
z6ié is. 1gy olyan komplex modell kidolgozasara
van szikség, amely

— el6seqgiti a lakossag igényeinek optimalis Ki-
elégitését mind mennyiség, mind pedig valaszték
%zempontjébél, a kereslet felmertlésének id6szaka-

an;

— tekintettel van a népgazdasag korlatozott
szallitasi kapacitéasara;

— a karokat, valamint a szallitasi koltségeket
népgazdasagilag optimélis szintre allitja be.

Fenti célkitlizések megvalositasa érdekében téte-
lezziik fel, hogy bizonyos idGszak alatt sem a butor-
gyarak termekstrukturaja, sem pedig a fogyasztoi
igények teriiletek szerinti megoszlasa nem valtozik.
Tegyuk fel még tovabba, hogy a termelés volu-
mene valtozatlan, illetleg a valtozas mértéke nem
Iényeges. Nevezzik ezt az idészakot a stratégiai
modell érvényességi idejének.

A stratégiai modellnek — érvényességi idején
bellil —az alabbi kérdésekre kell valaszt adnia:

Az orszag terlletét rayonokra osztva, mely
rayonbol mely rayonba, dsszeségében

— mennyi batort kell szallitani;

— milyen szallitasi méddal;

— milyen csomagoléssal,

— Ugy, hogy a szallitasi, valamint a rakodasi
karkoltségek 0sszege a minimum legyen.

Felelnie kell tovdbba a modellnek arra vonatko-
zban is, hogy

— az egyes kozlekedési szektorokban (aldgaza-
tokban) milyen kapacitast igényel a batorszallitas.

Az orszag rayonokra osztasara két természetes
kézigazgatasi kategoria kinalkozik: a megye, vala-
mint a jarés. Az el6bbinek el6nye, hogy — Buda-
pesttel egyutt — 20 van bel6le, igy a stratégiai
modellt egy 20 x 20-as métrixszal le lehet irni. Nem
val6szin(sithet6 azonban, hogy ez a modell struk-
turgjdban elégge finom. Tekintsink ugyanis két
szomszédos megyét, pl. Pest és Bécs-Kiskun me-
gyéket.

Megyei bontasnal természetesnek vehetd, hogy a
megyek egymaskozti tavolsagat a megyeszekhe-
lyek reprezentaljak. Ellenkezo esetben ugyanis a
megyéek egymas kozotti tdvolsagat csak ugy tud-
nank definidlni, mint — a vizsgalataink céljabol
kivéalasztott — megyei objektumok sulvpontanak
tavolsagat. Ez jelen esetben a jarasok termelésébdl,
illetve fogyasztasabol képezett megyei teruleti suly-
pont lenne, azaz ennek szamitasahoz mar ismer-
nink kellene a jarasi, termelési, illet6leg fogyasz-
tasi szerkezetet is. Ha mar most a fent emlitett
két megyét ugy vizsgéljuk, mint Budapest—
Kecskemét tavolsagot, szinte biztosra vehetjik,
hogy ez a modell szempontjabdl egyaltalan nem
igaz pl. Szentendre—Baja jarési székhelyekre,
noha az egyik Pest, a masik pedig Bacs-Kiskun
megyéhez tartozik.

A stratégiai modell hasznalhatosaga érdekében
tehat err6l a viszonylag kevés elembdl &ll6 és igy
kezelhet6ségében is egyszerl megyei szemléletl
modellrél le kell mondanunk.

Marad tehat stratégiai modelliink alapjaként
mind a termelés, mind pedig a fogyasztas jarason-
kénti vizsgalata.

A legels6 feladat tehat annak meghatarozasa,
hogy éves szinten mennyi az egyes jarasok terme-
lése, tovabba, hogy a bevezetOben megallapitott
elvek szerint az egyes jarasok ,fogyasztoi igenyei”
mely jarasokban nyernek kielégitést, és mennyi az
igénylk az egyes jarasok termelésébél, vagyis meg
kell hatarozni a termel6i-fogyasztasi matrixot.

Stratégiai modellr6l lévén sz6, a modell csak
kocsirakomanyl — esetleges konténeres szallitas
esetén konténer — egységek disztribuciojat tartal-
mazza.

A széllitdsi moéd megvéalasztasa Iényegesen be-
folyasolja a bator teritésének a koltségeit.

Epen ezért lényeges, hogy mindharom szalli-
tasi mod, vagyis a

— tiszta vas(ti,

— tiszta kozati, valamint a

— vasUti-kdzuti kombinalt
szallitasi és rakodasi koltségeket ismerjik, még-
pedig minden jarasi székhelyt§l — mint a jaras
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butorterités szempontjabdl értelmezett terileti
sulypontjatél — minden jaras székhelyéig.

A modell tehat harom koltségmatrixot igényel,
amelyek formailag az alébbiak:

3i 32 m m m m ¢ 3109

*109

tekintettel arra, hogy Budapesttel egyilitt — a mo-
dell szempontj&bdl Budapestet jarasnak tekintve—
109 jarés van.

A fenti matrix elemei tehat a kocsirakomanyu
kildemények — adott szallitdsi modhoz tartoz6 —
szallitasi és rakodasi koltségeit (tarifait) tartal-
mazzak ij viszonylatban, igy az
[sy]1a tiszta vasuti,

[By]2 a tiszta kozuti, mig az

[sy]3 a kombinalt

szallitasok szallitasi és rakodasi koltségeinek a
matrixai.

A csomagoléasi méd megvalasztasa — a butorok
szallitas eés rakodas kozbeni sériilései szempontja-
bol — dontd tényezd. Minél jobb, minél koltsége-
sebb csomagolasi modot valasztunk, annél bizto-
sabbak lehetlink abban, hogy a butor — a valasz-
tott szallitdsi modtol fuggben ugyan — a szallitas
és atrakasok folyaman kevésbé seriil meg. A kérdés
csak az, hogy mennyire érdemes a csomagolasi
el6irasokat szigoritani.

A modellnek erre a kérdésre is valaszt kell ad-
nia.

E célbol tételezzink fel bizonyos rakodasi kul-
turat — lehet6leg a mai tényleges allapotnak meg-
felel6t — és tekintsik mindazokat a kdltségeket,
amelyek a csomagoléssal kapcsolatban, illetéleg
ennek — tobbé-kevéshé — hianyos voltabol add-
ddan keletkeznek. E madosikat nevezziik a csoma-
golas hianykdltségének. Ez nyilvan figg:

— a csomagolas maédjatol;

— a valasztott szallitasi modtol;

— a széllitdsi modot dontéen meghatérozd fu-
vareszkdz szallitasi tavolsagatol.

Igy tébbféle csomagolasi modot kell kidolgozni;
mindezekkel széles kor(i kisérleteket végezni, ami-
nek alapjdn meghatarozhaték a csomagolas,' vala-
mint a csomagolasi karkoltségek fuvarozasi madd-
tol és szallitasi tavolsagtol fliggd értékei, azaz a:
[i'if\u a d-edik csomagolasi modhoz tartozo tiszta

vasuti,
[.1ij\d a of-edik csomagolasi mdédhoz tartozo tiszta
kodzati, valamint
[Uij]d a d-edik csomagolasi médhoz tartoz6 kom-
binalt szallitési
koltségmatrixok. Ezek tehat a d jell csomagolasi
maod és a harom lehetséges fuvarozési forma esetén
tartalmazzak — minden viszonylatban — a csoma-
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golési, a szallitasi és rakodasi koltségeket, valamint
a rakodasi kérosszegeket, kocsirakomanyu kilde-
ményekre vonatkozoan.

Ezek utdn a termel6i-fogyasztoi matrixot kell
meghatarozni.

Ha T"-vel jel6ljuk a j-edik jaras igényet és i\-vel
az i-edik jaras termelését, formailag az alabbi
tdblazatot kell kitdlteni:

T1 T2 . Tu»
Fk *1 Xv 2 . g Xl 100
f2 Xi,1 X2 £ ® « X2 109
F\oo 1 *109. 109

ahol az xy kocsirakomanyban kifejezett szallitasi
igény harom értéket vehet fel:
0tii—0 ha nincs igeny, vagy nincs termelés;
Xij=v azokra aj jarasokra vonatkozo6an, ahonnan
az igenyt ,vagylagosan” lehet Kielégiteni;
Xij=Qj azaz bizonyos™ jarasra vonatkozo konkrét
igény, melynek kielégitése kizarélagosan
csak onnan torténhet.
Ez utobbi megszoritdst — amikor isxy=Cy —a
modell additiv korlatozé feltételeként kezeljuk.
Fenti bevezetés és probléma attekintése utén
nézzik a modellt részleteiben.

A gyarté mivek jellemzése

Jeloljuk a gyarté mivek halmazat ®-vel, egy
konkrét gyarté mivet pedig

iVvel, ahol i—1,2 ... és LIJCD,- \i-re.

Jeloljuk ezek topografiai helyét Tj-vel.

Legven a gyartd mivek vasutadllomastol levd
kdzuti tavolsaga aj, amikor is aj= 0 ha a gyar ipar-
vagannyal rendelkezik.

Jel6ljuk 6 indexszel a kulénféle tipusu, illet6leg
mind az eladas, mind pediq a szallitas szempontjabdl
egymassal helyettesithet§ butorfajtakat, ahol 6=1,
2 ...

Gyartson az i gyar egy t id6intervallumban pib
kocsirakomén?/ butort, akkor a butorgyéar t id6-
intervallumbeli kapacitasa a szallitds szempontja-
bal :

2 Pib=Pi
b
ahol is bizonyos 6* értékekre Pu,k=0;
azaz a batorgyér a bktipusu batorokat nem gyartja.

Jeloljuk a 6 index( termékek kocsirakoméanyra
vetitett csomagoléasi koltségeét

V7 -re,

U-fel,

és tetelezzik fel, hogy a csomagolas modjatdl flg-
gben ugyanazon termékhez tobbféle csomagolas
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mod tartozhat, és igy a csomagolas fajlagos kolt-
ségei :
kid, ahol d=1.2, ...

Az egyszer(ibb kezelhet6ség kedvéért a fenti
»,csomagolasi” modokba értstik bele az alabbia-
kat is:

— csomagolés nélkiil;

— csomagoléas nélkil, kilonb6z6 rogzitési mo-
dokkal,

—csomagoléssal, kilénbdz6 rogzitési mddok-
kal;

- jarmi belsejének bélelése, az elébbiek varia-
cidival;

— stb.,
és minden egyes lehetséges variaciot tekintslink
»kilonb6z8” csomagolasi madnak.

A kilénb6z6 csomagoldsi médok fliggvényében
a rakodas, valamint a szallitas folyaman kiilonb6z4
karok keletkeznek. Nevezziik ezeket a csomagolas
hianykoltségeinek, réviden hianykoltségnek.

Jeloljuk egy fel- és egy lerakéas fajlagos karkolt-
ségét a vasutnal

KM-gyei
és a kozutnal
XMl

A széllitasi fajlagos karkdltségeket pedig a vas-
atnal és a kozatnal

kibd-gyei és kibd-vel

ahol a ,,felul index” s nemcsak a szallitast fejezi ki,
hanem egyben a széllitasi tdvolsagot is reprezen-
talja, azaz a szallitds hidnykoltsége nemcsak a cso-
magolasi méd, hanem a szallitdsi tavolsag fligg-
vénye is.

EgyszerUsitsik a fenti jeloléseket az aldbbiak
szerint:

— legyen a csomagolési koltség indexfliggvénye

kb=Q Q=o(b)
azaz g a b index fliggvénye;
— legyen a rakodasi kéarkoltség indexfliggvénye

Kot = /v es Kbd= /K
yv=pvb, d) és yk=yk(b, d);
— és legyen a széllitasi karkoltség indexfigg-

vénye )
fow & Gew
W=w(b, d, rji), Kk-vkb, d, n,

ahol b és d index, ry pedig a drgyarté m(tél mért
vasuti, illetdleg kozuti dijszabasi tdvolsag minden
értelmes ru-re, azaz minden kibocsat6 és fogadod-
hely kozott.

igy a csomagoléasnak és hidnykoltségének egyit-
tes fajlagos 0sszegét a kiillonbdz6 szallitdsi modok-
nal az alabbi szamhalmazok reprezentaljak:

— tiszta vasuti szallitas:
[E+ pv+wW \{b, d és ru)-re;
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— tiszta kozuti szallitas:
[e+ vk\  V(ft>d és ru)-re;
— vasit-kozat kombinalt szallitas:
[0+ 2pk+2vk + pv+vv] \/(b,dés rp)-re,
ahol \k a vasutra tortén6 kozati felfuvarozas atla-
gos szallitasi karkoltsége. Egyoldal( iparvagany
esetén a kozuti koltségek értelemszer(ien csak egy-
szer szerepelnek.

Vezessiik be az alabbi jel6léseket:

r=pa+yv+w V(h d és rp)-re;

A =g+ pk+ W V(6, d és i?i)-re;

Q=g+2yk+2vk + yv+vv (b, d és rji)-re.

igy a fentiek alapjan jellemezziink egy gyarté
m(ivet az alabbi szdmhalmazzal:

@, {rs a; pib; [ JT; 0).

Legyen
, ®a-« il pild
és )
0i2:{E; n; uj,
azaz
da U di2—da

Mint lathatd, a ®u, egyrészt a gyartd6 ml topog-
rafiai adatait (., €s ai), masrészt pedig a szallitasra
vonatkoz6 termelési adatokat tartalmazza (pib).

Nevezzik tehat ezt topogréfiai és termelési rész-
halmaznak.

A ®i. a csomagolas, illetéleg a kuldnbozé szalli-
tdsi modok altal meghatarozott karkoltségek ele-
meinek részhalmaza, roviden koltséghglmaz.

A nagykereskedelmi haldzat jellemzése

Legyen a nagykereskedelmi hélozat, illetéleg az
olyan kozponti raktarak, melyek a minta utan aru-
\s/\l’[t(') kiskereskedelmet szolgaljak ki, egy egysége

j.
igy a fogadohelyek halmaza

Pwj=w Vi-re,

topogréfiai helye pedig X.

Jeloljuk a vasutallomastol vald kdzati tadvolsagot
aj-vei, Iparvagany esetében aj=0.

Igényeljen a j-edik fogaddhely a b tipusd butor-
bol pjb mennyiséget. Jellemezze igy a nagykereske-
delmi halozat egy elemét az alabbi szamhalmaz:

45 {ry aj; pjb) \fb-ve.

A Pibigények 6=1, 2 ... természetesen ugyan-
arra a t idGintervallumra vonatkoznak, mint a
gyartd md esetén.

Célftuggvény és célmatrix

A célfuggveny megalkotasanal eltekintiink a rak-
tarkapacitas elegségessegének a vizsgalatatol, ezért
a tovabbiakban feltételezziik, hogy a raktarkapa-
citds mind a gyarténal, mind pedig a nagykereske-
delmi halézatban a kivanalmaknak megfelel.

Tekintstik az alabbi jeldléseket:
nif egy kocsirakomény butor tiszta vasuti elszal-
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litasdnak a koltsége (szallitasi dijtétele), ij
viszonylatban;

Vij: egy kocsirakoméany buator tiszta kdzati elszal-
litasanak a koltsége (szallitasi dijtétele), ij vi-
szonylatban;

Wij: egy kocsirakoméany buator elszéllitasanak kolt-
sége (dijtételei) kozati-vasuti kombinalt szal-
litas esetén, ij viszonylatban.

Az el6bbiek alapjan harom szallitasi koltség-
matrixot irhatunk fel:

— a tiszta vasuti szallitas koltségmatrixa
Al m*Uij oo

L

— a tiszta kozuati szallitds koltségmatrixa
W) eee V\J [ ]

=[vij\=V;

Vil . e

— a kombinalt szallitas koéltségmatrixa
Wh ... WL

= [wd = W.

Tételezzik fel, hogy a szallitasi kdltségmatrixok
a fel- és lerakas, valamint kombinalt szallitas eseté-
ben az atrakas (atrakasok) koltségeit is tartalmaz-
zZak.

Nézzik meg ezek utan a szallitasi, valamint a
koltséghalmaz altal reprezentélt koltségelemek
— azaz a széllitdssal kapcsolatos Osszes koltség-
elemek — halmazat:

Q:{U; v; w; ;1 U
V(b j, b, dés rjij)-re.

Képezzik ennek minden olyan lehetséges rész-
halmazat, mely részhalmazokhoz hozzérendelt
szamertékek egy-egy lehetséges komplex szallitasi
koltséget jelentenek. Nevezzik ezen részhalmazok
terét koltségtérnek és jeldljik 0-val.

Legyen tehat/(0) olyan halmazfiiggvény, amely
tartalmazza az dsszes lehetséges komplex koltség-
valtozatokat, és ekkor a célfiggvényt az aldbbiak
szerint irhatjuk le.

Képezzik a bindexre vonatkozéan a

vib [isin V(i ésj)-re.
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Vagyis keressik meg az igényekhez tartoz6 Ki-
bocsatod helyeket, és tekintsiik azt a

0sCco

sz(ikitett koltségteret, amelyet rogzitett b érték mel-
lett — az aldbbiak szerint — definialunk:

Chu : {[Otf+ I}
W ,j ésd)-re,
figyelemmel arra, hogy minden matrix minden
egyes elemének masodik tagja fligg rjy-tél, és ahol
(pib N Pjb)b-re létezik.

Egy-egy részhalmaz természetszer(ileg annyi
matrixot tartalmaz, ahany csomagolasi mod lehet-
séges.

Nyilvanvalé, hogy a fenti koltségtér elemei a
komplex szallitasi koltségmatrixok, amelyek minden
ij viszonylatra tartalmazzak azokat a lehetséges
koltségelemeket, amelyek a széllitds sordn szoba
kerilhetnek.

Ezek utan tehat mar nincs mas feladatunk, mint
az egyes koltségmatrixokat 0Osszehasonlitani, és
képezni azt a minimalis koltségmatrixot, melyet az
alabbiak szerint definialunk.

Tekintsik az aldbbi matrixhalmazt:
{[&0ji [G)\ ceom}-

Az \yij\ méatrixot a méatrixhalmaz minimélis ele-
mének nevezzik, ha

Zy=val6s szam

pa- ziha § gD
j =1 ,2 .......... m.

Az igy értelmezett minimalis matrixot kell el6-
allitani és ez a matrix lesz az elosztas alapjelt szolgalo
célmatrix.

Az egyszerliseg kedvéert vezessik be a kovet-
kez6 jeloléseket:

1Hj\= U= S]=[Sydl = [Syl]!

[Fy-1= 1 = $2= [Sy]2- tr072]>
. [*«] = ff = = [W]3: [SO'S]>
valamint
r=aj n=az Q=a3

és képezzik az aldbbi C célmatrixot, melynek ele-
mei legyenek
Cij=xmn{sijg+ a g\

g= 1 2, 3\jd-ve 3a=3a(rw) mellett.

Lathatd, hogy a
\cij\ eleget tesz az [wy]-velszemben tAmasztott ko-
vetelményeknek, igy a programozés alapjaul szol-
gald célmatrixot

= [l =C

] eee emm
alakban a fentiek szerint lehet leirni.

Jeloljuk ezek utan xy-vel az ij viszonylatban
szallitott b tipust buator széllitott mennyiségét
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kocsirakomanyban, akkor a szallitasi matrix az
alabbi lesz:

Xlr
—tcij\—K.
Xnl
Az r-edik batorgyar termékenek mennyiseget a
btipusu batorbol jeldljuk — mint az el6z6ekben —

Pre-vey,
az igényeket pedig

pjb-ve\.

igy a célfliggvényt korlatozé feltételeivel egyutt
az alébbiak szerint irhatjuk fel:

n n
A2 GjbXjb - min,
1 1

Xijb" 0;
m
PijoXijbrpi  \i-re,
j=i
a
V pilxi!, N J)j i re,
=1

b rogzitett értékei mellett.

Fenti modellt — nagy szamitasigényessége
miatt — csak elektronikus gépen lehet lefuttatni,
viszont ennek elkésziiltével rendelkezésre all egy
olyan stratégia, mely alapjan megallapithatd, hogy

— mely jarasbol mely jarasba,

— héany kocsirakoméanyu buatort kell szallitani,
I — tisztan vasaton, milyen csomagolasi mdd mel-
ett,

I — tisztan kodzaton, milyen csomagolasi mod mel-
ett,

— kombinélt fuvarozéssal, milyen csomagolési
mod mellett;

— ugy, hogy a szallitas, a rakodas, és a csoma-
golas koltségei, valamint a szallitas és rakodas fo-
lyaman keletkez6 kar egylittes 6sszege a minimum
legyen.

igy a stratégiai modell alapjan —éves szinten —
egyértelmden meg lehet &llapitani:

— a_csomagolo anyagok (eszkozok) fajtajat és
mennyiségét;

— a szlikséges vagonok szamat;

— a szlikséges gépkocsik darabszamat;

— az atkm-t vasaton és kozaton;

— hogy elegendé-e a vasuti, illetéleg a kozuti
kapacitas ahhoz, hogy a butort optimalisan lehes-
sen teriteni.

Példa

Befejezésul — az elmélet illusztralasara — te-
Kintsiink egy fiktiv példat, amely azonban fiktivi-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

tasa ellenére is nagyon jol szemlelteti a feladat meg-
oldasanak menetet.

Fejezziik ki az értékeket penzegységben (p.e.)
és legyenek a csomagolasi médok a €s h.

igy a kiindulasi adatok az alabbiak.
— a csomagolasi koltségek:

a esetben= 11 p.e,,

b esetben= 16 p.e,;

— egy fel- és egy lerakas kocsirakomanyonkénti
karkoltsege:
p. e.

Vasut Kozat

Csomagolasi méd

~—egy kocsirakomany butor szallitasi karkolt-
sége:

p.e.
Szallitasi Vasut Kozut
tavolsag (km) a b a b
0— 50 1 0 1 0
50—100 3 1 2 1
100—150 5 2 3 2

—egy kocsirakomany butor atlagos szallitasi
karkoltsége vasutra torténd fel- vagy elfuvarozas
esetén:

a esetben= 1,
b esetben=0;

— két batorgyar és harom kereskedelmi egység
esetén a szallitasi (dijszabési) tavolsdgok km-ben:

vasuaton
Butorgyarak
1 2
1 40 70
Kereskedelmi egységek 2 110 30
3 80 140

ebbdl iparvagéanyrol iparvaganyra csak a 3—1re-
I&ci6 legyen igaz.

kdzudton
55 60
95 40
70 140
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kombinalt fuvarozas esetén

60 80
120 40
90 150

— fajlagos széllitasi és rakodasi koltségek p.e.-

ben
vasuton
M M
M M
80 M
kdzldton
60 100
160 45
120 210
kombinalt szallitds esetén
60 90
130 50
100 160

A fentiek, valamint a modell alapjan a tiszta
vasuti szallitas szlkitett koltségtere p.e.-ben:

a csomagolasi méd b csomagoléasi mod

esetén esetén
M M M M
M M - ua, M M
97 M 98 M
a tiszta kozuti szallitasé:
a esetben b ebetben
75 115 77 117
175 59 = Va, 177 61
135 226 137 228
és a kombinalt szallitasé:
a esetben b esetben
81 113 77 108
155 71 = Wa, 149 67
123 185 118 179

igy a minimal, azaz a célmatrix

75 108
149 59 =C,
97 179
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illet6leg az elemek eredetének matrixat

\ylll WQ
Wﬂ yzz
K V\\/laz

szerint kell leirni.

Tételezzik fel ezek utan, hogy a butorgyarak
kapacitasa 400, illetleg 600, mig az igények 200,
300, illet6leg 500 kocsirakomény, azaz a feladatot
az alabbiakban rdgzithetjik;

400 600
75 108 200
149 59 300
97 179 500

Ennek megoldésa:

200

_ 22 N 108
300

120 149 59
200 300

0 179

97 179
200

—71 75 108
300

120 149 59
400 100

o 0 BH

97 179

Az optimélis megoldés tehat:

TJal =400 kocsirakomany tiszta vaslti szallitas,
a csomagolasi maod;

WX—200 kocsirakomény kombindlt széllitds, b
csomagolasi mod;

F“9= 300 kocsirakoméany tiszta kozlti széllitas,
a csomagolasi mod;

TP3= 100 kocsirakomény kombindlt szallitas b
csomagolasi mad.
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n VASUTI TUDOMANYOS

KUTATO

kozlekedéstudomanyi szemle

INTEZET KOZLEMENYEI

Vasuti jarm(vek kerékparjaira haté er6k mérési modszerei

DIGHYGYORGY

A vasuti jarm(vek teljesit6képességének nove-
kedése a megengedett menetsebességek tengely-
terhelések novekedésével jar egyitt. Mindkét jel-
lemzé novelése fokozza a palya és a jarm(ivek kere-
kei kozott ébredd erdket, és kedvez6tlentl hat a
jaim(vek futashiztonsagara. Ezért az utdbbi évek
folyaméan minden vasutnal megnovekedett az ér-
dekl6dés olyan kisérleti lehet6ségek irdnt, amelyek
segitségévei a jarmivek tényleges futasbiztonsaga
vizsgalhat6. llyen kisérleti lehet6ségek azota fej-
I6dhettek csak ki, amidta a rugalmas deformaciok
mérésére alkalmas villamos mérési mddszerek el-
terjedtek — pontosabban, amiéta a nyulasmérd el-
lenallasok méréstechnikaja kdzhaszniva valt. —
Alébbiakban ismertetjuk a futdsbiztonsagi vizs-
galatok témakorénbe esé fontoabb fogalmakat, a
mérendd jellemzéket és az ezek mérésere a VTKI
Jarm(ikiserleti Osztalyan kifejlesztett ujabb mérési
modszereket.

A futasbiztonsag fogalma

Futasbiztonsagon a sinen halad6 jarmdvek kisik-
las elleni biztonsagat értjiik azzal a megszoritassal,
hogy kizarjuk e fogalomkorbdl a katasztrofalis
esetek miatt (pl. sintérés, jarmi meghibasodas)
fellépd, a jarmi biztonsagat veszélyeztet§ helyze-
teket. A nyomkarima vezetést biztositd szerepét
vizsgaljuk: azt, hogy egy adott jarm( adott palyan
meghatérozott sebességgel haladva, a palya egyes
pontjdn mennyire kozeliti meg (vizsgélt kerékpar-
jaival) a futésbiztonsag szamitassal megéllapitott
hatarat. llyen vizsgalatok alapjan lehet csak tar-
gyilagosan megallapitani pl. az adott palyara meg-
engedheté sebesseget a vizsgalatban szereplé jar-
mutipusra vonatkozoéan, ilyen vizsgalattal lehetne
kikutatni a siklasveszélyt okozé palyahibéakat stb.

Ha meggondoljuk, hogy a futasbiztonsag kisér-
leti vizsgalata teljesen objektiv modszer, mert a
palya és jarmiikerék kdzott ébred6 er6k mérésén
alapul, és ha figyelembe vessziik a korszeri mérés-
technika altal mar megoldott automatikus kiértéke-
Iési modszerek alkalmazésat, azonnal belathaté az
ilyen vizsgéalatok jelent6sége a vasuti kozlekedés
teljesitOképességének, a vonatok sebességének, a
tengelyterhelések novekedésének koraban.

A futasbiztonsagra vonatkozd elméleti levezetést
mell6zve, ismertetjik egy kerékpar biztonsagos
futdsanak feltételeit. Egy kerékpar — katasztrofa-
lis eseteket kivéve — ,természetes” korllmények
kozott agy siklik ki, hogy az egyik sinszélon,
amelyiken a vezetd kerékpéar fut, valamilyen ok
miatt megnd a terelGer6 és a fligg6leges terhelés
hanyadosa, az Uun. Y/Q viszonyszam. Ekkor a ke-
rék forgadsa miatt a nyomkarima felmaszhat a sin-
szal futofelliletére, és a kerékpar elhagyja a va-
ganyban addig elfoglalt helyét, kisiklik, ami azutan

belathatatlan kovetkezményekkel jar. Ezzel kap-
csolatban néhany megjegyzest kell tenniink.

1. A valdsagban nincs kulon fellépd Y és Q er6-
hatds, mert a kisiklas hatarhelyzetében mindkét
er6 tamadaspontja azonos, igy a két eré ereddje
hat, amelynek a fligg6leges sikkal bezart hajlas-
szOge tangenseét jelenti az Y/Q hanyados. A valo-
sagban fellépd erdt csak a szamités es a mérés lehe-
t6sége miatt bontjuk fel vizszintes (Y) és fuggdle-
ges (Q) komponensekre.

2. A kisiklas mindig a nyomkarima felméaszasa-
val kezdddik, tehat csak a kerék forgasa kdzben
lehetséges, ezért annal kénnyebben fordulhat el6 a
kerékpar kisiklasa, minél nagyobb a kerék és a sin
kozott ébredd fi sarlodasi tényez6 (1. abra).

3. Nemcsak a vezet§ keréken ébred terelGerd
annak kovetkeztében, hogy a nyomkarima a sinnek
nekiszalad és annak belsé élen felfekszik (Y1),
hanem ugyanazon kerékpar masik kerekén is
amelynek gordilési sikja a sinszallal szdget zar be
(F3. A futésbiztonsdg szempontjabol szamitasba
veend6 Y terelGerd e két keréken fellép6 erdk
Osszege (Y= Yt+ Y2

4. Az Y/Q héanyados annél nagyobb lehet, minél
nagyobb a nyomkarima véaganysikkal bezart haj-
lasszOge. 60°-0s nyomkarimaju keréknél az elméle-
tileg megengedhetd Y/Q érték 0,8; 70°-0s nyom-
karimaju keréknél pedig 1,1. Ez azt jelenti, hogy a
futasbiztonsag a nyomkarima élesedésével javul.

5. Az YIQ hényados néhet a terelGerd (Y) nove-
kedése, vagy a kerekterheles (Q) csokkenése altal.
Utdbbi eset igen figyelemre melto, ugyanis elméleti
vizsgalatok alapjan megéllapitottadk, hogy a kerék-
terhelés felére val6 csokkenése kovetkeztében siklas
veszély 1ép fel Fx=0 terelGer6 esetén is, csupan Y
hatdsara. A vezet6 kerék nyomkarimaja a masik
keréken ébredd terelGer6 hatdsara is felmészhat a
sinfejre.

6. A nyomkarima sinfejre valé felmaszasa bizo-
nyos idot kovetel, tehat igen rovid id6tartamu
terel6er6-impulzusok vagy tehermentesulések nem
okozhatnak siklasveszélyt. Hogy milyen id&tar-
tamuU er6hatasok veszélyesek, arrol a vélemények
megoszlanak. Régebben 0,1 s-nal nagyobb id6tar-
tam0 er6hatasokra irdnyult a kutatok figyelme,
Ujabban azt allitjak, hogy 0,5 m uthossz is ele-
gend6 a nyomkarima felmaszashoz, ebbdl azutan a
sebességtol fliggben kiszdmithaté a veszélyes er6-
hatdsok legkisebb id6tartama. igy pl. 100 km/h
sebesség esetén 0,018 s a minimalis 1désziikséglet.
Ez azt jelenti, hogy az ennél a sebességnél mért
jellemzok frekvencia-spektrumaban meg a 28 Hz
értékelni.

A futasbiztonsag kisérleti vizsgalatdhoz fentiek
szerint mérési modszereket kell kialakitani a kerék
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és a sin kozott menet kdzben keletkezd tengely-
iranya (F) és fligg6leges iranyu (Q) erékomponen-
sek folyamatos mérésére. Alabbiakban néhany ilyen
eredeti, a VTKI Jarmdkisérleti Osztalyan kifej-
lesztett mérési mddszert ismertetiink.

A terelGer6k mérési mddszerei
A kerékpartengely hajlité igénybevétele

A nyomkarima és a sin kozott keletkez6 er6ket
igyekszink a keletkezési helylkhoz lehet6 legko-
zelebbi alkatrész er6k okozta deforméciojanak mé-
résével meghatarozni. A kerékabroncs és a kerék-
tarcsa deformdcioi egyrészt nem elég nagyok,
maésrészt alakjuk és terhelési viszonyaik bonyolult-
s&ga miatt elméleti uton pontosan nem hatarozha-
tok meg. Az er6k tAmadasi pontjahoz legkdzelebbi
szerkezeti elem a kerékpar tengelye, mely hengeres
vagy enyhén kupos alakjaval, méretpontossagaval
és viszonylag nagy és jol meghatarozhaté igénybe-
vételével szinte kinalkozik a feladat megoldasara.

A kerékpéron atmend fiigg6leges sikban — fiig-
g6leges és tengelyiranyban — hat6 erék kb. harom
nagysagrenddel nagyobbak, mint a sikxa mer6le-
ges, a vagany irdnyaban hat6 er6k — ha a fékezés
és vontatas Uzemaéllapotaitdl eltekintink. A ke-
rékparra vaganyiranyban hat6 erék ezért batran
elhanyagolhatok, s ezzel a mérési probléma sikbeli
feladattar egyszer(sodik.

A 2. abran lathatok a kerékpar sikjaban haté
er6k. Az Fv F, és Il, jelzésl er6k a két csapagy-
tokon a kocsiszekrényrél adodnak at a kerékparra;
az Ty a kerékpéar tomegében a tengelyiranyl gyor-

1. dbra
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sulasok mint keletkez6 tomegerd, G pedig a kerék-
par csapagytokokkal, csapagyhimbéakkal megno-
velt stulya. A Qv Q2 Fxés F2a felsorolt aktiv
er6kkel egyensulyban levé reakcider6k. Az abran
felrajzoltuk a hajlitbnyomatékok abrajat, amely
jol lathatéan oszthat6 az F, valamint az F er6k
altal okozott két részre. A mérési feladat abhdl all,
hogy az Ma és M s nyomatékokat, tovabba az Fx
és F2 er6ket mérjik. Ezekb6l a futasbiztonsagi
jellemz6k a kovetkez6 Osszefliggések segitségével
szamithatok:

F=F1+F 2= - Mb—Fibz—ta) "
fFx+f2
(2)
tovabba:
o Fi+F2 L r (3)
Q~— 2= Tar (IW 2)-T67Fi

ahol: Yx—H-\-my.

A fenti Osszefliggések alapjan az F terelGer6k
pontosan szamithatok, a Qxés Q2 kerékterhelések
kiszamitasa ellenben csak némi hibaval lehetséges;
az osszefliggésben szereplé F x értéke ugyanis is-
meretlen, ezért az ennél valamivel nagyobb értéket
képvisel6 F-t tudjuk behelyettesiteni. igy a szé&-
mitott Q, értéke a ténylegesnél nagyobb lesz, ezt
a hibat FI1Q szdmitasanal elhanyagoljuk.

A hajlitényomatékok mérési modszerei

Meérési problémakat jelent az M \és MB nyoma-
tékok kozvetlen mérése, tekintve, hogy ezek sikja-
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ban a tengelynek nincs szabad fellilete, mert a ke-
réktarcsak ide vannak felsajtolva. Kzt at lehet hi-
dalni a 2/a abran lathato modon gy, hogy az M1 és
M 2 keresztmetszetekben mérink hajlitonyomaté-
kokat. Ezekb6l az MB nyomaték szamithato:

MB=M2+(MI-M 2) =

ba +c ( bA-c

2c \ 1 ba+c )

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A c értékének lehetd nagyra valasztasaval a mé-
rési pontossag novelhetd.

Az Mxés M2nyomatékok mérésére az Un. négy-
bélyeges hidkapcsolas alkalmazhatd (3. abra).

Ennek kimen§ fesziiltsége:
Uu=U0-"=U ke="M ,
Uk KE
M = ~O~'~~k~ [mkp] ®)

amibdl
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ahol:
K — nyulasmérg bélyeg atalakitasi tényezdje,
K — a tengely keresztmetszeti tényezdje,
E — az anyag rugalmassagi modulusa.

Fj, F2 M1ésM2mért adataibol a futasbiztonsagi
jellemz6k szamitasa anal6g szamitdgép segitségével
végezhetd. Megjegyezzilk, hogy a tengely forgasa
miatt az Uki kimend&fesziltség valtakozd fesziiltség
formajaban jelentkezik (Uki sin a), melynek perio-
dusat a kerékpér forgasi sebessége hatdrozza meg.

Az F er6k nyomatékanak mérése

Némely esetben a kerékpar tengelyének kialaki-
tasa lehetové teszi, hogy a tengely keréktarcsan
kivili, konzolos végén is van mod nyulasméré bé-
lyegek elhelyezésére (4. abra). Ezen a helyen csak a
csapagy fiiggbleges terhelése altal okozott hajlité-
nyomaték terheli a tengelyt, amelynek nagysaga:

A3,4=m -M ©)

Ebben a keresztmetszetben a 3. dbra szerint ki-
alakitott elrendezésii bélyeges hiddal M3y értéke
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4, bra
meghatarozhatd, melyb6l — (lz—bF) allandd 1é-
ven — az Fjb2fligg6leges csapagyer6k kiszdmitha-
tok:
KE
12 brbl U0 kpz-bF) KAl o
I
_______________________ -_H;
Mi /
[ 1
T

5. dbra
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Az Ma,s nyomatékkai aranyos kimendjeld
mérdkorok
Az utblagos szamitdgépes kiértékelés sok esetben
nem oldhat6 meg. llyenkor, f6leg ha az Y er6k mé-
rése fontos, alkalmazhatok az ebben a fejezetben
ismertetett mérési modszerek.

A (4) osszefiiggés alapjan, ha a
ba+. o bA+c _

jeloléseket hasznaljuk, kapjuk, hogy
MB=*[M1- ~ ®

A 2/b &bra alapjan 6sszefliggés szemléletesen bi-
zonyithaté. Az 5. &bran lathatd mér6hiddal a (8)
Osszefuiggésben szerepld Osszegezési és osztasi m-
veletek egyszer(ien megoldhaték. A mér6hid 11 el-
lenall&su nyulasmérd belyegekbdl és (n—1)R pasz-
sziv ellenéllasokbol all. Kimend fesziltsége:

L K
uu—UO2EK

ahol:
K — a nyUlasmérd bélyeg tényezéje,

K — a tengely keresztmetszeti tényez6je c ta-
volsagra lev6 helyeken,

E —a tengelyanyag rugalmassagi modulusa.

Ebbdl és a (8) tsszefliggéshdl adodik, hogy

.  2KE UKk _ . _
M B= a—K ----- fVIfU I__emkp] (9)

A fenti 0Osszefliggésbhen — a tenngely forgésa
miatt — f/ki ugyancsak nem egyenfesziltség, ha-
nem Uki sin a érték( valtéfesziiltség, tekintve,
hogy az érzékel6 hidtagok a tengellyel egyutt fo-
rognak.

Az ismertetett mérékornél — a kivonasi mive-
let miatt — viszonylag Kkis érzékenység adodik.
Novelhetd a kimend fesziiltség értéke, ha c tavol-
sagot a lehetdséghez képest noveljiik, tovabba, ha
UQ hid-tapfeszultséget is nagyra valasztjuk. Ez
akkor lehetséges, ha nagy ellenallasi (K) nvaléas-
mérd belyegekbdl épitjuk fel a mér6hidat. Termé-
szetes, hogy egy kerékpéar jobb és bal kerekén fel-
1épd Y erdkre kulon-kilén kell egy-egy méréhidat
kiképezniink a tengelyen.

Nagyobb kimendjelet kapunk, ha a 2/c bra sze-
rint Mv M2és M 3keresztmetszetekben ragasztunk
fel 4—4 nyulasmérd bélyeget és ezekbdl a 6. dbra
szerinti kapcsolasban képeziink ki nyulasméré hi-
dat. Ez esetben is el6nyds a nagy hid-tapfeszultség,
de mert egy-egy hidagban 3 nylldsméré bélyeg
van sorbakapcsolva; a szokasos 100 Ohm korili
ellenallast bélyegek is megfelel6k. A mérési ke-
resztmetszetek egymastol val6 tavolsagat, egyenl6é
tengelyatmérdk esetén, c=DbA/2 értékre kell valasz-
tani.

kozlekedéstudomanyi szemle

A hid kimen§ fesziiltsége:

Uo [Alti mAltj ar?2\
3 \R + K K )

=EA{MI1+m , -MT)

Ebbdl:
3KE Uk

M*=-1T~0- 10

Ha a mérési keresztmetszetek keresztmetszeti
tényez6i nem egyenl6k, pl. K\= K 2>K3, akkor a
ctavolséag a fentihez képest KJK.* aranyaban nove-
lendd, hogy Mg-vei aranyos kimeng fesziltséget
kapjunk.

A terelGerék nyomatékanak kozvetlen mérése

Az el6bbiekben ismertetett modszerek szerint az
MA és Ma nyomatékok mérésére egy-egy kilon-
all6 mérdhid szikséges. A méréhidak kimené jelé-
bdl le kell vonni a fligg6leges csapagyer6k nyoma-
tékdval aranyos villamos jelet, hogy a terel6er6
nyomatékat megkapjuk. Ezenkivil — mint ké-
sObb ismertetjuk — a tengely forgasa miatt a nyo-
matékmér6 hidak szamat is meg kell kétszerezni.
Minden méréhidnak 4 csatlakoz6 pontja van, ame-
lyeket a forgo tengelyrdl csuszogydirlikon keresztil
lehet Kivezetni; altaldban tehat 16 csuszogydird
szlikséges tengelyenként. Emiatt az ismertetett
mérési modszerek megvalositasa eléggé munka- és
anyagigenyes. A gyakorlatban sziikség van olyan
modszerre is, amely kisebb raforditassal, ha elvileg
nem is teljesen hibatlan, de az er6viszonyok felta-
rasara alkalmas mérési eredményt szolgéltat.
Egyszer(isithetd a mér8berendezés egyrészt gy,
hogy a tengelyen egy szimmetrikus mér6hidat al-
kalmazunk az elébbiekben ismertetett két aszim-
metrikus méréhid helyett, masrészt pedig ugy, hogy
a méréhidban olyan méréelemeket is alkalmazunk,
amilyek csak a fligg6leges er6k hatasara érzéke-
nyek.

Ezen az elven kialakitott méréhid lathaté a 7.
abran. Ennek kimend feszultsége a terelGerdvel
lesz ardnyos. M(kodésmodija a kovetkezé:

Képezzilk a 2/a abra szerint az MAés Mb nyo-
matékok kildnbséget:

MA- MB=Yjr+(F1- F2 {br-bA)=

=(M1-M 2kt
ebbdl:

[cmkp]
(11

A 7. dbran lathatdé méréhid kimen6 fesziiltsége:

Yp =MI—M2-(F - FA (br-b A)

UK = [Mi-M 2- (F.-FA m6,- bF)]
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12

vagvis:
g 4EK,

K

=M1-M2 "4(F 1-F 2.(bz-br) [emkp] (12)

Uu
uo

ahol: K1—a tengely keresztmetszeti tényezdje
c helyen,

K3— a tengely keresztmetszeti tényezdje
bp helyen,
K — a nyUlasméré bélyeg tényezdje.
A (11) és (12) egyenletek alapjan a meréhid
Uki kimend feszultsege akkor lesz ardnyos az Yx
terelSer6vel, ha c értéke:

br-bp KL
z—bA K3

Ekkor a terel6erd értéke:

c-b.

3A

(> dbra
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A mér6hid egyetlen hatranya, hogy nem F, ha-
nem Fj=F —F2 terel6er6-részt méri. Tekintve,
hogy é&ltaldban FX*>F2 a mér6hid sok esetben
— egyszer(isege miatt — jol hasznélhato.

A mérési pontossag novelésének lehetségei

A fentiekben mddszereket ismertettiink a ten-
gelyt hajlité er6k nyomatékainak mérésére. Ezek-
nél eltekintettlink attdl a koriilménytdl, hogy ve-
szélyes nagysagu terel6er6k csak akkor keletkez-
hetnek, amikor a vezet6 kerék nyomkarimja a
sinszal belso élén felfekszik. Ebben az esetben a ke-
rékpar a vaganyban elfoglalt kdzéphelyzetétdl j/2
ertékkel a vezet6 sinszal iranyaban elmozdul.
(i a nyomjaték — a nyomtéavolsag és a vezetésta-
volsag kilonbsége.) Ennek nagysaga R =300 m-es
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iv(i és egyenes palyakon, ahol nyombd@vitést nem
alkalmaznak, 9—23 mm kd&zo6tt valtozhat. A nya-
lasmérd bélyegek tengelyen vald elhelyezésenél
— a c tavolsag kiszamitasdnadl — minden olyan
esetben, amikor a jobb és bal oldali eréket kulon-
all6 méréhiddal mérjuk, érdemes a jj2 méretet is
figyelembe véve pontosabb szamitast végezni,
mert ezzel a mérési pontossag néhany szazalékkal
fokozhatd. Szimmetrikus mérékor esetében az is-
mertetett korrekcié sajnos nem alkalmazhato.

A tengely forgdsabol eredd probléméak
Elvi probléma

Hajlitonyomatékot forgd tengelyen mérve, az
arra ragasztott nyalasmérd bélyegek igénybevétele
+max. értékek kozott szinuszosan valtozik (8.
abra). Ahhoz, hogy a tengelyen ébredé maximalis
deformacio folyamatosan mérhet6 legyen, nem egy,
hanem két, egymasra merélegesen elhelyezett nyu-
lasmérd hid alkalmazésa szikséges, amelyek Ki-
meng jeleit négyzetre emelve és 0sszeadva, a tény-
leges igénybeveétel négyzetével aranyos kimendjelet
kapunk:

Uii—I7ki-sin2a+ i/ki-cos2a (13)

A négyzetreemelés, 0sszeadas es gyokvonas m-
veletei utélagos, analdég szamitdgéppel torténd ki-
értékelés esetében végezhetbk el.

U0 sino<

Wy Cosoi

8. dbra

kozlekedéstudomanyi szemle

Szamitdgép hianya vagy azonnali értékelés le-
het6ségének biztositdsa esetén mas modszer is
lehetséges. Segitségil vesszik a nyuldsmérébélye-
ges hidaknak azt a jellemz6 tulajdonséagéat, hogy a
hid kimend feszlltsége nemcsak a mechanikai de-
formécidval, hanem a hid tapfesziltségével is ara-
nyos. Ez a tulajdonsag a mérdhidat szorzasra teszi
alkalmassa. Ha ugyanis a hidat nem egyenfeszult-
ségre, hanem a forgassal frekvenciaban és fazisban
megegyez0 valtofesziltségre kapcsoljuk, akkor a
két egymasra mer6leges hid kimenetén:

f/n sin2a, és U cos2a

fesziiltségeket kapunk.

Ezek 6sszege a kivant kimené6fesziltség:

Ziki= Uki -sin2a 4- UJa-cos2a (14)

Ha a tapfesziltségek foldt6l fuggetlenek és a
mérékorok sincsenek foldelve, akkor a két mérékor
kimen6 fesziltsége egyszer(ien sorbakapcsolhato;
a kimeneti pontokon ilyenkor kozvetlenul regiszt-
ralhatd jeleket kapunk. E modszer alkalmazésa
kiilondsen indokolt olyan esetben, amikor a méré-
sek volumene a regisztral6 csatorndkkal val6 ta-
karékossagot kovetel, ugyanis ezzel a mddszerrel
a regisztralo csatorndk egy része megtakarithato.
Egy kerékparhoz tartozé futdsbiztonsagi jellemzdk
meréséhez igy mar 3 regisztrald csatorna (F1, F2
+ EX elégseges (9. abra).

0. &bra
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Gyakorlati problémék

Tapasztalatbdl tudjuk, hogyha a tengelyen fel-
ragasztott nyulasméré bélyegekb6l a mér6hidat
egyszer( modon huzalozva alakitjuk ki, a huzalok-
ban a tengely forgasa, haladasa és a fold magneses
tere miatt ébredd indukcié hatasara olyan zavar6
feszlltségek keletkeznek, amelyek hatasara a még
allo helyzetben 1r/2 faziseltolasu jelek fazishelyzete
jelentds torzulast szenved. Ezen (gy lehet segiteni,
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hogy egyrészt a hid-tapfesziiltséget a lehet6 leg-
nagyobbra noveljik és ezzel a hasznos jelet ndvel-
jik az indukalt zavardjelekkel szemben, masrészt
pedig a méréhidak szerelésénél dn. bifilaris huzalo-
zast hasznalunk, amelynek segitségével az indukalt
aramokat kompenzalni lehet, ilyen szerelési mo-
dot mutat a 10. abra, amely a fentebb ismertetett
merési modszer alapjat képez6 mercéhid helyes
huzalozasmaodjat abrazolja.

Egyesileti hirek

(Folytatas a 245. oldalrol)

Méjus 16. A MAV Landler Jené Jarmdjavité
Uzemi Szakcsoport rendezésében el6-
adas: Szamitogépek alkalmazasanak le-
het6ségei a MAV Landler Jené Jarmi-
javité Uzemben.

Eldad6: HORVATH GYORGY (MAV
Landler Jj.)

A Kozlti Szakosztaly rendezésében el6-
adas: Az 1975. évi orszagos forgalom-
szamlalas el6készitése.

El6ad6: BIRO MIHALY (KOTUK1)

A Kozuti Fuvarozéasi és Szallitmanyo-
zasi Szakosztaly rendezésében ankét:
Bemutatjuk vallalatunkat, a Belke-
reskedelmi Szallitasi Vallalatot.

El6adé: KOMLOST JOZSEF (BSZV)

A Véarosi Kézuti Kozlekedési Szakosz-
taly rendezésében eladas: A forgalom-
biztonsdg ndvelése varostervezéssel és
forgalomszabalyozassal. Beszamolé és
értékelés a 6. budapesti varosi forgalmi
tervezési és forgalomtechnikai tudoma-
nyos tanéacskozasrol.
El6adé: DR. KOLLER SANDOR
(BME)
A KTE Postai és Tavkdzlési Tagozata-
nak Mdsorszérasi Szakosztalya, a Mete-
orolégiai Tarsasdg és a Hiradastechnikai
Tudomanyos Egyesilet kézés rendezé-
sében kerekasztal konferencia: A mete-
orolégiai eleinek hatasanak vizsgéalata
a troposzféra alsé rétegeiben a mikro-
hullamok terjedésére.
El6adok: CZIGANY SEBESTYEN
(PK1) )
BOCSY JOZSEF (OMSZz)

M4ajus 19.

M4jus 20.

Majus 20.

M4jus 20.

A Biztositoberendezési és Automatiza-
lasi Szakosztaly rendezésében ankét:
1. Vasuti biztositoberendezések fejlesz-
tése a MAV-nal.
Elad6: MANDOLA ISTVAN
(KPM. VF. 9. Sz0.)
2. Biztositéberendezési kils6téri sze-
relvények feltletvédelmének fejlesz-
tése.

El6adé: VOLGYI OTTO (GVMK)

A Vaéarosi Forgalomszervezési, Szakosz-
taly rendezésében el6adas: Atszallasos
kapcsolatok rendszere a févarosi tomeg-
kozlekedésben.

El6ad6: KOVESDI BELANE (BKV)

A Postai- és Tavkozlési Tagozat Tav-
kozlési Szakosztalya rendezésében el6-
adads: A magyarorszagi tavbeszélé6 ha-
l6zat fejlesztése, osszefliggésben a
CCITT-ajanlasokkal.

El6adé: NADOR LAJOS (PVIG)

A Bp. Ig. Teruleti Szervezete rendezé-

sében el6adas: A hatarforgalommal

kapcsolatos feladatok a hataratmenetek

atbocsatoképességének ndvelése érde-

kében.

El6adé: BOROCZKY GYORGY (Ko-
marom all.)

Majus 22—23. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet Or-
szagos Vezetéségi Vandorgyl(ilése Tatan.

Majus 21.

Majus 21.

Majus 21

Majus 22.

Majus 23. Az Anyagellatasi Szakcsoport rendezé-
sében el6adds: A MAV anyagellatéasa-

nak 1975. évi problémai.

El6adé: HORVATH ALAJOS (KPM.
VF. 12. Sz6.)

(Folytatds a 272. oldalon)
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Jobbkézszabaly alapjan Gzemelé Utkeresztezés forgalomlefolyasanak
sztochasztikus szimulaciéja*

DK. VASIEHILY lboidizsak

Bevezetés

Egyenrangu utakon a jelzétablaval nem szaba-
lyozott Utkeresztezésekben talalkozo, a kereszte-
zésbe ,,kozel egyidd'ben” érkez6 jarmlivek athala-
dasi rendjét ajobbkézszabaly hatdrozza meg: annak
a jarm(inek van elsébbsége, amely a masikhoz vi-
szonyitva jobbrél érkezik. (Azt az esetet vizsgal-
juk, amikor két kétiranyu forgalm( Ut keresztezi
egymast.)

fgy az el6nyt élvezd atirany az athaladni Ki-
vano jarmUvek relativ helyzetét6l fuggben vélet-
lenszer(ien valtozik. Ez eltér mind a jelz6tablaval
valo szabalyozas esetét6l, ahol az elényt mindig
ugyanaz az utirany elvezi és a fix programos jelz6-
lampés szabalyozas esetét6l is, ahol determinisz-
tikus modon valtozik, hogy melyik Gtirany van
elényben.

A kérdés elméleti matematikai targyaldsa igen
nagy nehézségek leklizdését igényelné.

Fel lehetne fogni esetleg az Utkeresztezést, mint
a behalad6 utak mindegyike szempontjabol ,,vé-
letlenszer(ien elroml6” kiszolgaldo berendezést.
A probléma az, hogy a kiszolgalé berendezés ,.el-
romlasaban” (amikor a tekintett iranybdl nem le-
het athaladni) végs6soron mind a négy betorkolld
utcan érkezé jarmuvek kozrem(kodnek, kilonbdz6
mértékben befolyasolva egymaést.

Elképzelhet6 lenne taldn az is, hogy mind a négy
betorkoll6 Gton a véarakoz6 jarmlvek szaménak
alakulésat ,,szlletés-kihalasi” sztochasztikus folya-
mattal kiséreljik meg leirni és a jarm(vek varako-
zési idejét illetéen informéaciokat nyerni. Itt a
»Kihalasi eseményt”, azaz a jarminek a rendszer-
bél valo tavozasat, az athaladést jellemz6 val6szi-
nliségek meghatarozasa a f6 probléma, tekintettel
az egyes utakon varakozo jarmlvek egymaésraha-
tasara és a ,,lehetséges esetek™ nagy szamara.

A jelz6tablaval nem szabalyozott keresztezések-
nek nincs nagy irodalmuk. Ennek oka az elméleti
targyalas fent vazolt nehézségei mellett az is lehet,
hogy a keresztezések kis forgalmuak, és az ,,Els6bb-
segadas kotelez6” vagy az ,,Allj! Elsbbségadas ko-
telez6” tablak kihelyezésével jol definialt, matema-
tikailag is jol kezelhet6 forgalmi rend alakithat6 ki.

Itt csak roviden utalunk az 1965. évi Highway
Capacity Manual—HCM— [1] szabéalyozatlan, és a
két, illetve négy stoptablaval szabalyozott keresz-
tezéssel foglalkozo fejezetére.

A szabalyozatlan keresztezéseknél a kapacitas
kérdese nem relevans, igen fiigg a helyi kortlme-
nyektdl. Az atbocsatoképesség becslésére a HCM
az alébbi eljarést ajanlja.

A keresztezés kapacitdsat olyan jelz6lampaval

* Ez a tanulmany a szerz6nek az Alexander von Hum-

boldt alapitvany 6sztondijaval azNSZK-ban, Kalsruhe-
ban 1972-711 évben végzett kutatasai alapjan készilt

szabalyozott keresztezésével lehet kozeliteni, ahol
az egyes utcak kozti z6ldidémegosztas aranya:

1. utca zoldideje 1. utcai forgalomnagysag

2. utca zoldideje 2. utcaiforgalomnagysag

2. utca szélessége
X Tuicasidlessege

Ez az eljards a kapacitas fels6 korlatjat adja,
iarEinéI a tényleges kapacitasérték csak Kkisebb
ehet.

A két stoptablaval (illetve ,,Els6bbségadas kote-
lez6” tablaval) szabélyozott keresztezésben az
egyik ut ala van rendelve a mésiknak. A kapacitas
itt a féatvonalra van értelmezve, a mellékaton
keresztezni tudo forgalom a féut forgalmanak no-
vekedésével 0-hoz tart.

A négy stoptablaval szabalyozott keresztezésben
ismét a Jobbkézszabaly érvényes. Ez — a hazank-
ban nem, de tudomasunk szerint Eur6paban sem
alkalmazott — keresztezéstipus akkor a legteljesi-
t6képesebb, amikor a négy betorkolld Gton kozel
egyenl6 a forgalom nagysaga. Kis forgalomnal
olyan hatasos, mint a jelz6lampés szabalyozas, vi-
szont flexibilisebb: altalaban tébb a kompatibjlis
mozgéasi lehet6ség (pl. egyszerre négy jobbra kis-
ives fordulas is elvégezhetd).

A HCM J . Herbertnek az 1963-ban k6z6lt (High-
way Research Record Ne 27) vizsgalataira hivat-
kozva ad (magas) kapacitasértékeket s négy stop-
tdblas keresztezésre vonatkozoban.

Gyakorlatibb jellegd W. C. Vodrazka—C. K,
Lee—H. E. Haenel tanulmanya [2] arrdl, hogy mi-
lyen forgalomnagysagnal ajanlatos mind a_négy
uton stoptéablat elhelyezni (four-way stop), illetve
forgalom mdkodtette jelz6lampékat felallitani.
A Javaslatok alapja az a méréssorozat, amelyet
harom éven &t végeztek Austinban (Texas), 19 ut-
keresztezésben. Az alapul vett kritérium a jarmd-
vek késleltetése volt. Ugy talaltak, hogy a ket
stoptablas keresztezésben 200—250 jarm (/15 perc,
azaz kb. 750 jarmd/h, a négy stoptablas kereszte-
zésben pedig 250—300 jarm(i/15 perc, azaz kb.
900 jarm(/h forgalomnagysagtol kezdve nétt roha-
mosan a késleltetés. Elfogadhatonak 30 méasodperc
atlagos késleltetést tartottak.

Ugyancsak a jelz6tablaval nem szabalyozott
keresztezésekkel foglalkozott W. Dorfler [3]. Igen
részletes vizsgalatok alapjan javasolja a ,,jobbkéz-
szabalyrol” a ,balkézszabalyra” valo attérést,
»jobbra hajts” esetén. A varakozasi id6k alakula-
saval nem foglalkozott.

Amiért ezekkel a keresztezésekkel érdemes fog-
lalkozni, az — az elvi érdekességen tulmenéen —
a keresztezések biztonsagi problémaja és nem
csekely szamuk. Megkisereltiink kritériumokat
megéllapitani arra nézve, hogy mekkora forgalom-
nagysagnél jelentkeznek akkora vérakozési idok,
amelyek a jarmUvezet6k tiirelmét annyira probara
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teszik, hogy a jelz6tablas szabalyozas bevezetése
indokolttd valik — illetve mi az ilyen keresztezések
kapacitésa.

Szimulacidés vizsgéalatainkat arra az esetre kor-
latoztuk, amikor a rossz latasi viszonyok miatt
a jarmiveknek nagyon le kell lassitaniok ahhoz,
hogy szlikség eseten meg tudjak adni a jobbrol
jovonek az elényt. A jarmlvek a vizsgélt esetben
a keresztezéshez véletlenszer(ien érkeznek, de fel-
vehetlink mas jellegl erkezési id6ket is (pl. a vizs-
galt keresztezés egy vagy tobb betorkoll6 Utjan
a kozelben jelz6lampéaval szabélyozott csomdpont
van).

Az érkezési idbket betorkollé utanként el6re
allapitottuk meg, az alapul vett forgalomnagysag-
nak megfelel6 exponencidlis eloszlasu véletlen
szamok felhasznaléséaval, a [4]-ben leirt egyszeri
eljardssal. Annak sem lett volna akadalya, hogy
— az altalanos szokasnak megfeleléen — a vélet-
lenszam-generalast a szimulaciés programba be-
épitsuk.

Az eljaras lényege az, hogy a négy iranybdl
az el6re megallapitott id6épontokban az Utkeresz-
tezOdéshez erkezG jarmlvek mindegyikeét addig
Lvaratja” a sz&mitogép, amig az el6tte vard jar-
mivek at nem haladtak a keresztezésen, és 6neki
sem kell mas jarmd szaméra el6nyt biztositani.
A szamitogép feljegyzi minden irany mindegyik
jarmdveérdl, hogy mikor tudta az athaladast meg-
kezdeni. Osszevetve az athaladas megkezdésének
és a keresztezéshez érkezésnek id6pontjat, meg-
kaphatjuk mindegyik jarm{ véarakozasi idejét,
a varakozasi id6tartamok eloszlasat és dsszegiket
irdnyonként. A szimulécios id6 mindig 1 h volt.

Tiszta Utkeresztezés forgalmanak szimulécidja

Ez esetben a jarm(vek csak egyenesen haladhat-
nak at a keresztezésen. (Ez az eset a szimulaciés
modell elkészitésekor elsd Iépcsdként szolgalt.)

Minden jarm(, mely a keresztez6désen athalad,
bizonyos ideig (6—8 s-ig) foglalja. Ez alatt mas
jarm{ nem léphet a keresztezésbe. Kivétel az az
eset, amikor az egyik utcan egyik irdnybdl nem
jon jarm(, a masikon pedig mindkét irdnyban
joénnek jarmavek, amelyek egymas akadalyozasa
nélkil, egyidejlileg elhaladhatnak egymas mellett.
A foglaltsagi 1d6k levezethet6k a jarmlvek Ut-id6
diagramjaibdl, gyorsitoképességik és a keresztezés
méreteinek fliggvényében, amellett a ténylegesen
fellépd foglaltsagi 1d6ket helyszini mérésekkel is
kivanatos lenne meghatérozni. Vizsgalatainkban
mindig azonos foglaltsagi id6t vettink fel [5, 6, 7s).

Az ilyen keresztezésekkel rendelkezd utcékon
altalaban irdnyonként egy forgalmi sav all rendel-
kezésre. Ezértazegy iranybol jové jarmivek egyen-
ként, egyméas utdn haladnak at a keresztezesen.

Mivel csak egyenes iranyu mozgasokat engediink
meg, egyszerre két jarmd csak a fent emlitett ki-
vételes esetben léphet a keresztezésbe. Itt nem
vettiik tekintetbe, hogy ha ugyanabbol az iranybol
egymas utan két jarm( halad at a keresztezesen,
a masodiknak elvileg nem kellene a teljes foglaltsagi
id6t megvarnia. E feltételezés jelent6sen egyszeru-
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sitette ezt a modellt. Az altaldnos esetben nem
éltlink ezzel a feltevéssel.

A szimul&cié menete. A szamitogép minden egész
méasodpercben elhelyezi a keresztezéshez Gjonnan
érkezd jarmlveket a megfeleld irany (utca) véara-
kozoregiszterébe. Ezutan a gép megvizsgalja, hogy
foglalt-e a keresztezGdes. Ha foglalt, a timer (ido-
mer6) 1 masodperccel tovabb lep s a gep elhelyezi
a most érkez6ket a megfeleld utca varakozo-
regiszterébe.

Ha ekkor nem foglalt a keresztezés, a gép meg-
hatdrozza, hogy a varakozok kozil a jobbkéz-
szabalyt figyelembe véve, melyik jarmd indulhat
el és el is inditja (1. &bra). Az ,elinditas” 6nallé
alprogram (procedure), mely Iényegében abbdl all,
hogy a gép a megfelel6 varakozoregiszterben levé
jarmivek szdmét eggyel csokkenti, és feljegyzi
az elinditas id6pontjat, valamint azt, hogy meddig
foglalt a keresztezés. Ha mind a négy betorkollo
Gton varakozik jarmd, akkor a 3. iranybdl érkezd
indul el el6szér. A fentieknek megfeleléen egy-
szerre halad at a keresztezésen az 1 és 2. iranybol
1—1jérmt’], ha a 3. és 4. iranybdl nincs véarakozé
jarm{ és viszont.

A szimulaci6 soran irdnyonként megkapjuk az
elinditasi id6ket. Ezt kilon miveletben 0Ossze-
hasonlitva a keresztezéshez valo érkezések idejé-
vel, irdnyonként megkapjuk a jarmivek vérakozasi
idejét, ezek eloszlasat, illetve Gsszegeét.

A program futtatasa soran Kit(int, hogy nagyobb
forgalomnal a 3. irdny egyoldall elényben részesi-
tése eltorzitja az eredmenyt. A 3. utcéan arénylag
rovid varakozasi id6k adodnak, mig a tdbbi utca
eltorlaszolddik. Ezért az alabbi modositasra kertlt
sor:

Ha mind a négy utcan varakozik jarmd, akkor a
1

2
mod (T,4) —3
esetekben az 0

utcardl induljon el egy jarmdi.
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Kompatibilitas egyenesen 4dthaladé

Kompatibilitds jobbra kis ivben

.17 a timer allasat jeléli, ,mod (T,4)” a T :4
0sztas maradékétf'elenti.

Ez az eljarés eléggé véletlen jelleggel inditja el
valamelyik utca jarm(veét, és az egyes utcak
kozott valéban a varakozasi id6 egyenletesebb
megoszlasara vezet.

Szimulacié az altalanos esetben

Kiindulasi feltevések

Az el6z6khoz képest lényegesen bonyolultabb
lesz a helyzet, ha az egyenes vonall athaladas
mellett a kis és nagy ivben valdé kanyarodast is
megengedjuk. Ekkor érdemes egy Jarmftipus
helyett is tobbfélét (legalabb kettot: gyorsat és
lassat) feltételezni, hogy a val6sdgos helyzetet
jobban megkdzelitsik. Ez a tdbbféle foglaltsagi
idében fog jelentkezni. Elvileg semmi akadalya
sem lett volna annak sem, hogy a foglaltsagi id6k
valamely eloszlasabdl valasszunk véletlenszer(ien
minden jarm(ihdz értéket. A gyakorlatban viszont
ehhez meg is kellene hatarozni azt az eloszlast, ami
tulajdonkeppen a jarmdvezet6k egyfajta ,,sub-
jectiv probability”-eloszlésa.

Tovabbi bonyodalmat jelent, hogy kanyarodd
mozgéasok esetén kompatibilis mozgasok is vannak,
azaz olyanok, amelyeket ugyanabban az id6ben
lehet végezni, illetve az egyik mozgas megkezdhetd
akkor is, amikor a masik jarmd még nem hagyta
el a keresztezést.

A kompatibilitds szabalyai nem feltétlenil azo-
nosak mindenhol, mert fiiggenek az Utkeresztezés-
ben rendelkezésre all6 hely nagysagatol. Tekin-
tettel arra, hogy itt szabalyozatlan keresztezésekrol
van sz, feltehetjiik, hogy a rendelkezésre all6 hely
szlikbs. igy az alabbi kompatibilitasi szabalyokat
tekintjik ervényesnek (2. abra):

— jobbra kis ivben haladé jarm({ mozgésa kom-
patibilis minden jobbra és egyenesen halad6 jar-
miével, kivéve azt a jérm(jvet, amely abba az
utcaba halad be, ahova 0 befordul;

—egyenesen halad6 jarmd mozgasa kompatibi-
lis minden jobbra kis ivben haladé jarm(ével,
kivéve azt, amely abba az utcadba fordul be,
amelybe 6 behalad — és kompatibilis a vele szem-
bejovd egyenesen halado6 jarmUével,

haladé jarmidvel

A dbra

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

jarmivel

A balra nagy ivben fordul6
jarmivei semmilyen mas

»! a vele kompatibilis
-»] mozgéasok

a vele nem
kompatibilis
mozgdasok

— balra nagy ivben haladd jarmi mozgasa
semmilyen més jarm({ mozgasaval nem kompati-
bilis. (Ez a feltevés a gyakran sz(ik vérosi utcakra
val6 tekintettel indokolhat.)

Beszélhetiink tobbszorés kompatibilitasrol s,
amikor egyszerre kett6nél tobb jarmi{ mozgasa
folyhat a keresztezésben. A lehetséges esetek:

— négy jobbra kis ivben haladé jarmd, a négy
sarkon;

— egyenesen haladd jarmd és az Gtvonaldnak
masik savjaroi le-, illetve oda bekanyarodd, jobbra
kis ivben halad6 jarmd.

A val6sagos helyzet megkozelitését segiti el6 az
is, ha ugyanazon a bevezetd (ton egymas utan
halad6 és el6nyadasra nem kényszerllo jarmivek
esetében nem vessziik figyelembe a teljes foglaltsagi
id6t. E jarmivek egymast anndl kisebb id6kdzzel
fogjadk kovetni. Ezen id6koz azonban tobb, mint
a Jelz6lampas csomopontoknal hasonld esetekben
felléepd 2 s-rend( id6koz; egységesen 4 s-nak
vettik.

Szimulacids blokkséma

A blokkséma 0Osszedllitdsdnak alapelve azonos
a tiszta keresztezésnél késziiltével. A négy bevezeté
uton az el6re generalt id6pontokban az Utkereszte-
zéshez érkezd jarmlvek addig ,varnak”, amig az
el6ttiik varakozé jarmivek &t nem haladnak a ke-
resztezésen, és 6nekik sem kell més jarmd szaméra
elényt biztositaniuk.

A keresztezéshez val6 érkezések generalasanal
itt tobb feladat van. Az érkezési idépontok meg-
allapitdsdban nincs valtozas, ez teljesen a tiszta
keresztezés szerint torténhet a jelen esetben is.
Azonban mindegyik jarm(hoz ki kell sorsolni”
azt is, hogy

a) melyik iranyban halad &t (egyenesen, jobbra,
balra) és

b) gyors vagy lassu jarm(irél van-e sz6.

Mindkét esetben hasznalhaték az egyenletes el-
oszlasbol vett véletlen szamok, akéar szamitdégépen
generélva, akar szdmtablazatbol.

A szimulacios blokksémakat a 3. és 4. &brak
mutatjak. A 3. &bra dsszefoglal6 jellegl, a 4. dbra
részletesen tartalmazza a jobbkézszabaly szerinti
végigkérdezést.
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Kérdéseknél -— » igen
|

HATRA" és KOK" a legfontosabb
nem imkei

ugréutasitasok  cimkei

3. dbra

A program felépitése hasonld a tiszta Utkeresz-
tezéséhez. A jarmlvek a keresztezés el6tt teljesen
lelassitanak. A jarmvek érkezési iddit el6re meg-
hatéroztuk, és érkeztetésik kilén mivelet a meg-
felel6 id6pontban. Minden jarm(nél feljegyzésre
kerll az erkezési id6pont (s§, az irany (JZV:l, 2,
illetve 3 aszerint, hogy a jarm( egyenesen, jobbra,
vagy balra akar tovébbhaladni) és a sebesség
(7=1, illetve 2 aszerint, hogy a jarm( gyors vagy
lassu).

A jarmivek kilonb6z6 ideig foglaljak a keresz-
tezést, atiranyuktdl és sebességlktdl fliggden.
A hatféle foglaltsagi id6 nagysagéat is elére kell
megadni (lasd az eredmények ismertetésénél).

3=
egy
ind = indul
wm— b oigen

nem

jarm
= egyenesen

4. dbra
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Ha a keresztezés nem foglalt, akkor a program
el8szér azt vizsgalja meg, hogy van-e olyan utca,
ahol a véarakozé jarm(sor élén jobbra haladni
kivano jarm( van. Ha igen, ezeket elinditja és
tovabb ugrik a kompatibilis mozgasok vizsgalatara.
Ha nem, a jobbkézszabdly szerinti végigkérdezésre
és jarmdinditasra kertl sor (L a 4. abrat).

Ha a keresztezes foglalt, aprogram megvizsgalja,
hogy van-e olyan jarm, amelyik az egyes utcakbol
legutobb elindult jarmiivek valamelyikével azonos
utcaban varakozik, és foglaltsagi a idénél révidebb
id6koz (4 s) mulva kdvetni tudja azt. Ez termeésze-
tesen csak akkor lehetséges, ha nem varakozik,
vagy id6kozben nem erkezett a jobbra levé utcaban
jarm.

Ugyancsak megvizsgalja a program a foglalt
keresztezésnél a kompatibilis mozgasok lehetéségét,
és elinditja az ilyen mozgast végezni tudo jar-
miivet, megintcsak akkor, ha ekdzben a jobbkéz-
szabélvt istiszteletben tartja (L a 2. abrat).

A kompatibilis mozgasok vizsgalatdnak algo-
ritmusa_olyan, hogy egy idGpontban csak egy
kompatibilis mozgast hajtat vegre: az els6 kom-
patibilitds alapjan atengedett jarmd inditasa utén,
a timer a kovetkez6 s-ra ugrik. igy kerulhetd el,
hogy az eredeti mozgéssal kompatibilis, de egy-
mast Kkizar6 mozgast végezni akaré jarmdveket
a program egymasnak tkoztessen.

Ez bizonyos pontatlansagot jelent abban a né-
hany esetben, amikor az eredeti mozgéssal kom-
patibilis tobb jarm{ mozgasa egymassal is kom-
patibilis. Azonban a program a kovetkezé mésod-
percben Ujra végigvizsgalja a kompatibilitast és
igy a masodik kompatibilis jarmdvet 1 s mulva
atengedi. A ,pontatlansag” sulyat csokkenti az
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a korulmény, hogy bonyolult, tébbszérés kom-
patibilitasi helyzetben a jarmiivezet6knek is mér-
legelnilik kell: egyszerre tobbedmagukkal valoban
igénybevehetik-e a keresztezést, s ez id6be kerl.

A tiszta keresztezés esetéhez hasonldan itt is
a 3. utcabdl indit a program jarmUvet akkor, ha
mind a négy utcén varakozott jarmd. Itt azonban
— tekintettel a befordul6 mozgasokra — meg-
lehetésen komplikalt lett volna a mod (T,4) alap-
jan kivalasztani azt az utcat, ahonnan a jarmd
ilyen esetben induljon. Annak megvizsgélésara,
hogy milyen hatassal jar, ha egyik vagy maésik
utca részesul elényben, tobb futtatast vegeztiunk
azzal a modositassal, hogy ilyenkor a 3. utca
helyett az 1 utcabdl inditott a program jarmdivet.

A Kkeresztezés és az egyes utcak foglaltsagat,
valamint a kompatibilis mozgasok lehetségének
fennallasat a program a logikai (Book-Lle) val-
tozdkkal kiséri figyelemmel.

A program outputja. Minden jarm(inél kinyom-
tatja egyes utcankeént kilon-kulon: a sorszamot;
a menetiranyt (1: egyenesen, 2: jobbra, 3: balra);
a sebesseget (1: gyors, 2: lassu); az érkezési ido-
pontot (s); az indulési idépontot (s); a varakozési
1d6t (s). Emellett utcanként megadja az 0sszes
varakozasi id6t és 10 osztalykdzbe sorolja a vara-
kozasi id6k gyakorisagat.

A szimulacids futtatasok és eredményeik

Altalanos szempontok: az input valtozo értékei

E fejezetben a Karlsruhei Muszaki Egyetem
UNIVAC 1108 tipust szamitdgépén a fentiek sze-
rint 0sszeallitott programokkal végzett futtatasok
eredményeit ismertetjik.

Az alapul vett forgalomnagysagok egy-egy be-
torkoll6 Gton 100, 150, 200 és 250 jarmii/h, az
egész keresztezest tekintve 400, 600, 700, 800 és
1000 jarm/h voltak.

A jarmlvek haladasi iranya: a) 60% egyenesen,
25% jobbra kis ivben, 15% balra nagy ivben;
b 100% egyenesen. (A tiszta keresztezéseknél
csak a b) eset szerepelt.)

A jarmlivek tipusa: a) 60% ,gyors” jarmd,
40% ,lassu” jarmd; b) 100% ,gyors” jJarmd.
(A tiszta keresztezésnél csak a b) eset szerepelt.
A ,gyors” jarmiinél jo gyorsitoképességet is fel-
tételeziink, mig a lassunal nem.)

A keresztezés foglaltsagi ideje tiszta kereszte-
zésnél:a) 65s,b) bs, ¢) 7s.

Altalanos esetben: a) foglaltsagi id6k (s)

Egye-
nesen Jobbra Balra

4 6
6 8

Lgyors” jarmda ...
Llasst” jarm (...

~ o1

b) minden foglaltsagi id6 1s-mal révidebb;
c) minden foglaltsagi id6 1s-mal hosszabb.

Egyik betorkollo utcan egymas utan behalado
jarmuvek kozotti id6kdz, ha nem kell elényt ad-
niuk : 4 s (csak az altalanos esetben).

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Mérési adatok hianyaban a fenti foglaltsagi és
egymas utan halad6 jarmivek kozoétti id6koz fel-
vételénél Schmidt és Korte adataira tAmaszkodtunk
(1. és 2. tablazat).

. . 1. tablazat
(Schmidt [5] szerint)

Els6bbségadas Allj! Els6bbség-

kotelez6 adas kotelez6

A S

A jarmi( halad Hatar- utani Hatar utani

id6- id6-

koz, Jvek 5, J-vek

8 ! kozti S ! kozti

idékoz, idékoz,
8 «
Mellékatrél balra ... <i,0 3,2 7,3 4,0
Mellékatrél jobbra 5,2 2,7 0,2 4,0
Féatrol balra ... 5,2 2,7 0,0 3,5
2. tablazat

(Korte [(®] szerint)

Hatarid6kozok, s
Mozgasnem

kétsavos utakon Korte
( ) Grabe (Aachen)

Jobbra kis ivben fordulés,

besorolassal
kdérforgalomban ...
kotelez6 els6bbs6gadasnal
kotelez6 megallasnal

o 50

W w
g, o
o

&1

Keresztezés
kotelez6 els6bbségadéasnal 4,
kotelez6 megallasnal 7

Balra nagy Ivben ford.
keresztezéssel
kotelez6 els6bbségadasnal 4.
kotelez6 megallasnal 7

Hasonld értékeket tartalmaz az 1973. évi hazai
Varosi Utak Tervezési Szabalyzata is.

A mérési adatok hiadnya is indokoltta tette
a tobbféle foglaltsagi idével végzett futtatdsokat.

A jarmiveknek a keresztezéshez vald érkezesi
idépontjait el6re allapitottuk meg a forgalom-
nagysag fuggvényében. A 100 jarm(/h értékkel
haromfele id6pont-Osszeallitas készalt (1. Il. és
I11. eset), hogy a szimulaciés eredmények stabili-
tasat ellendrizzik (lasd alabb).

A szimulaci6 iddtartama az egyes futtatdsoknal
egy oOra volt, amihez a szdmitdgépnek a forgalom-
nagysagtol figgéen esetenként 1—2,5 percre volt
szuksége.

Megjegyezzilk, hogya ,,minden jarm{egyenesen”
esetet tulajdonképpen — béar az altalanosnal kdze-
lit6l)!") médon —targyalja atiszta keresztezés esete.
Ezért csak az 6sszehasonlitds kedvéért végeztiink
két futtatast.

A ,forgalomnagysag” a jarmiiérkezések gene-
ralasanal kiindulasul szolgalo erték, miga ,,jarmda/h”
érték mutatja a ténylegesen generalasra kerilt
jarmiszamokat. A két érték eltérése nem jelentds.
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a bekeretezett
teljes

* torlédés

Az utvonalak szamozésa egységesen: .,1” a nyu-
gat, ,2” a kelet, ,,3” az észak, ,4” a dél feldl
a keresztezésbe torkollé Gtvonalak. igy a két
keresztezd utat az 1és 2, illetve 3 és 4 iranyok al-
kotjak.

A tiszta keresztezésre vonatkozd eredmények

A 3. tablazat az Utvonalanként és az egész ke-
resztezésben fellépd varakozési id6 tényleges és

szamok

forgalma (jarmd /h)

a keresztezés

allt be legaldbb egy uatvonalon

5.

dbra

jarmivenkénti értékeit tartalmazza (s; ,,A”, illetve
,,B” 0szlop). Atorlodast ,,tori” jeldli.

Toébb nagyobb forgalom mellett végzett futta-
tasnal a fent leirt mddositéast alkalmaztuk: ha mind
a négy betorkoll6 Gtvonalon vérakozik jarmi a T
idépontban, akkor a mod (T,4) sorszamud Gtvona-
lon lev6 indul el. A ,mod (T,4) szabaly” alapjan
végzett futtatdsokat jeloli. A nem jeldlt futta-
tasoknal a fenti esetben mindig a 3. utca jarmiivei
voltak elényben.

Tiszta keresztezés, varakozasi id6k (s)

Forgalomnagyséag Jarm{/h s
a keresztezésben A B
1. 4x 100 396 898 2,3
111. 4X 100 409 997 2,4
4X 150* 616 7174 11,6
4 X 200 (* is) 804 tori.
4x250 1031 tori.
100/100/200/200 619
200/200/100/100 594
150/150/200/200 708 19 994 28,2
200/200/150/150 708
200/100/200/100 602 4 816 8,0

Az Ures mezéknek megfelel§ futtatdsokra nem kerilt sor, a ...

3. tablazat
Foglaltsagi idé6, s
6 7 Megjegyzés
A B A B
1608 4,1 3415 8,6 Kilénb6z6
1774 4,3 érkezési idék
tori.
tori.
tori. Forgalomnagysa-
14 800 24,9 gok az utca-
tori. szamozas sorrend-
jében
tori.
18 758 31,2

értékek nincsenek értelmezve.
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A X 100 jarmd/h
5s
6 s
7 s
0 O 20 30 A0 50 S
7. 4bra

Az 5. abra a kilonbozé esetekben adddo jarmdi-
vgerl;ként késleltetéseket mutatja, tiszta kereszte-
zésben.

A varakozasi id6k eloszlas gorbéi a 6. és 7. abra-

kon lathatok. Ezeken a fligg6leges nyilak az atlagos
varakozési id6k nagysagat jelolik.

Az Aaltalanos esetre vonatkozd eredmények

A 4. és 5. tAblazat az Utvonalanként és az egész
keresztezesben fellepl varakozasi id6 tényleges
és jarmidvenkénti ertékeit tartalmazza (s; ,,A”,
illetve ,,B” oszlop). Atorlddast ,,tori” jel6li.

A vérakozasi id6k alakulasat a 8. abra, eloszlas-

gorbéit a 9—12. abrédk mutatjdk. Az utobbiakban
_szlerlglp()lc’i nyilak most is az atlagos varakozasi id6t
jelolik.

A blokksémanal leirtaknak megfeleléen itt nem
kerilt sor a mod (T,4) szabaly alkalmazasara
akkor, ha mind a négy betorkollo uton vérakozik
jarmd. Altalaban ilyenkor a 3. utca jarm(ve indul
el, de tobb futtatdsndl az 1 utca kapta ezt az
elényt. Ez jelentds eltérést nem okozott.

Matematikai statisztikai ellenérzés
A matematikai statisztika modszereivel végzett
ellendrzés soran egyrészt azt kontrollaltuk, hogy
azonos forgalmi jellemz8k esetén kiilénbdz6 érke-
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. . e , 4. tablazat
Altalanos eset, varakozasi id6veszteségek (s)
Minden J Minden J Foglaltsagi idék
Forgalomnagysag Jarmd/h Standard eset egyenesen gyors hosszlak | révidek
a tobbi input-jeli. standard
a keresztezésben A B A B A B A B A B
1. 4X 100 396 1287 3,2 1338 3,4 905 2,3
1. 4x 100 409 1033 2,5 1136 2,8 796 1,9 1336 3,3 - —
L. 4X 100 409 1326 3,2 — — — — — — _
4 x 150 616 9 417 15,3 4563 7,4 4685 7,6
4x200 804 tori. — — tori. — - tori.
4x250 1031 tori. — — — — — - tori.
100/100/200/200 619 4 262 6,9
200/200/100/100 594 5194 8,7 — — — — — — — —
150/150/200/200 708 13 217 18,7 — — — — — — — —
100/200/100/200 611 8 657 14,2 — - — - — — — —
200/100/200/100 602 6 446 10,7 3888 6,5 9734 16,2

zési id6sorokbol kiindulva hasonld kovetkeztetést
nyerink-e. Masrészt pedig a kilonboz6 forgalmi
jellemzék mellett végzett futtatasok eredményei
kozotti eltérés szignifikans voltat ellendriztik.

Az ellenbrzés mindig két futtatds sordn kapott

« torlédas &llt. be legaldbb
egy Uutvonalon

(tapasztalati) varakozasi-id6 eloszlas illeszkedés-
vizsgélata volt. A Vinczénél [7] leirt modszer értel-
mében jartunk el. A varakozasi id6k értékkészletét
osztopontokkal r szamu részre osztottuk. Jeldlje
M, illetve N a tekintett két eloszlas elemeinek

®

8. dbra
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1100 fogl

5. tdblazat
Altalanos eset, varakozasi idéveszteségek (s)

Minden jarmi( gyors,

a fogl. id6k
Forgalom- . .
nagység Jarm/h rovidek hossztak
a tobbi imput-jell. standard
A B A B
4x150 G16 9687 15,7
4x200 804 8037 10,0 tori.
4x250 1031 tori.

id6k

kozlekedéstudomanyi szemle

standardok

minden jeli
standard

minden} egyenesen
megy

minden J
gyors

az egy utcan
halad6 D-vek kozt
mindig fogl.
id6k6z van

minden jeli.
standard

fogl. id6k
hosszUak

minden 3
egyenesen
megy
minden 3

gyors
ID 100,

minden jeli.
standard

og &8 ~Ngrlave

Osszes szamat, ny illetve m az t-ik varakozasi ido-
intervallumba es6 elemek szamat (tehat
r r
m=M é ~ m=N"\
i=\ =1

Ekkor elég nagy M és N esetén a képezhetd

bl T2
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un. probastatisztika r—I1 paraméter(i K- eloszlast
kdvet. Ha az dsszehasonlitandd eloszlasokbol ké-
pezett fenti K2érték kisebb, mint az adott p valé-
szinliségi szinthez tartoz0, r — 1paraméterli Kr—,p
tablazati érték, akkor a két eloszlas kozott nincs
szignifikans eltérés a p szinten, ellenkez§ esetben
pedig van. Vizsgalatainknal p—0,95-6t vettik
alapul.

R fentieknek megfelel6en kerllt Osszedllitasra
a 6. tablazat. Nem volt indokolt vizsgalni azokat
az eseteket, amikor torlédéasok léptek fel.

A tadblazatbo6l lathatdé, hogy azonos forgalmi
jellemzék esetén a kilonbozd érkezési idésorokkal
végzett futtatdsok eredményei kdzott nem jelent-
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kezett eltérés (1, 4, 5. sorok). Az altalanos esetben
a foglaltsagi idék hossza, illetve a jarmiivek sebes-
sége kis forgalomnal (100 J/h) szintén nem vezetett
eltérésre (6. és 8. sorok), amit az magyaraz, hogy
itt még csekély a jarmuvek egymasrahatésa, ami
a varakozast okozza. Viszont az, hogy az azonos
utcarél egymas utan behaladd jarmlvek kozt is
foglaltsagl id6kozt irtunk el6 az altalanos esetben
(7. sor), valamint az, hogy a tiszta keresztezésnél
1 s-mal néttek a foglaltsagi id6k (2. sor), mar kis
forgalomnal is er6sen szignifikans eltérésre vezetett.
Aforgalomnagysag emelese (3 és 9. sorok), valamint
altalanos esetben is nagyobb forgalomnal a foglalt-
sdgi id6k valtozédsa (10. sor) szintén erésen szigni-
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i . 6. tablazat
A JU-prélm eredményei
Az o0sszehasonlitott esetek
sor- S?:IE. Szam s\z/isr:Zt‘ A'2 . Eltérés
szam K2 ' P-i, N
J/h Fogl. (s) J/h Fogl. (s) r \Y%
Tiszta keresztezés
I 1 100 5 111 100 5 8 7.1 0,90 12,0 nincs
2. 1 100 5 - 1 100 6 10 20,4 0,995 23,6 van
3 1 100 5 150 5 10 181,2 0,9995 29,7 van
Altalanos eset
4. 1 100 standard - 1li 100 standard 9 5,7 0,90 13,4 nincs
5. 11 100 standard - 11i 100 standard 9 8,2 0,90 13,4 nincs
6. 11i 100 standard -111 100 id6k hossztuak 10 8,4 0,90 14,7 nincs
7. 1 100 standard 1 100 mindig fdgl. idé6koz a
J-vek kozt 10 20,6 0,975 19,0 van
8. 1 100 standard 1 100 minden jarmd gyors 9 13,5 0,95 15,5 nincs
9. 1 100 standard 150 standard 10 126,0 0,9995 29,7 van
10. 150 standard 150 idék rovidek 10 55,9 0,9995 29,7 van

fikans eltérést okozott. Mindez a szimulaciéval
nyert eredmények verifikaciojat jelenti.

Kovetkeztetések. Javaslat a jelzGtablas szabalyozas
bevezetését indokol6 forgalomnagysag felvételére

Az ismertetett szimulaciés eredményekbdl meg-
allapithaték a kdvetkezok.

Kisforgalomnal (betorkollé utanként 100jarm/h,
a keresztezésben 400 jarmdi/h) a jobbkézszabaly
alapjan m(kod6 Utkeresztezés kis varakozasi ido
mellett képes lebonyolitani a forgalmat. Az atlagos
varakozasl idék a szokvanyos esetekben 2—4 s kozt

vannak.

Ennél nagyobb értékek a tiszta keresztezésnél
csak a 7 s foglaltsagi id6 mellett (8,6 s atlagos kes-
leltetés), illetve az altalanos esetben akkor adddtak,
ha az egy utcan haladd jarmivek koézt mindig
legaldbb foglaltsagi id6kdzt irtunk el6.

A tiszta keresztezés forgalma 5 s-os foglaltsagok
mellett a ,,minden jarm{ gyors” el8iras mellettinek
felel meg az altalanos esetben; 6 s foglaltsag mellett
pedig a ,minden jellemz6 standard”, illetve a
»minden jarm{ egyenesen halad” el6irds melletti-
vel vethetd dssze.

Az a tény, hogy az altalanos esetben a ,,minden
jellemz8 standard” és a ,,minden jarm{ egyenesen
halad” el@irasok melletti forgalomlefolyas kevéssé
tér el egymastol, indokolta, hogy a futtatasoknal
csak ezt a kétféle irany szerinti megoszlast vettik
alapul.

Kis) forgalomnal a jarm{vek tébb mint fele vara-
kozas nélkil haladhatott at a keresztezésen, és
csak 4—12%-uk kényszeriilt 10 s-nal tobbet vara-
kozni. Ez aldl kivétel a tiszta keresztezés 7 s fog-
laltsdg mellett, ahol nagyobb késleltetések adddtak.

Kozepes forgalomnél (betorkoll6 utanként 150
jarmda/h, illetve két betorkoll6 Gton 100, a masik
kettén 200 jarm(/h; a keresztezeéshen 600 jarmd/h)
a késleltetések megndnek, de a forgalom altalaban
még jol lebonyolithatd.

Utanként azonos forgalmi terhelésnél a tiszta
keresztezés forgalma 5 s-os foglaltsagok mellett
felelt meg az &ltalanos esetben a ,,minden jarma
gyors” és a ,minden jellemz6 standard” el8iras
szerintiek kozé esd lebonyolddasnak. Ez azt mu-
tatja, hogy a tiszta keresztezés forgalma nehéz-
kesebben bonyolddik le, mint az altalanos eseté,
ami arra vezethet6 vissza, hogy utébbi esetben
a kompatibilis mozgasok messzemenéen megenged-
het6k. A tiszta keresztezésnél a 6 s-os foglaltsagok
mar az egyik utcan kisebb torlédas kialakulasara
vezettek (itt a mod [T,4] szabalyt vettik alapul).

Az altalanos esetben a foglaltsagi id6ék hossza-
nak, illetve a jarmiosszetételnek joval nagyobb
hat4sa volt, mint a 100 jarm(/h forgalomnagysag-
nal. A foglaltsagi id6k 1 s-os véaltoztatdsa és a
»minden jarm{ gyors” el6irds azonos mértékd
hatast mutatott (L a 11. abrat).

Az atlagos varakozasi id6k 7,4—22,6 s kozott
voltak az egyes esetekben; a tiszta keresztezésnél
5sfoglaltsag mellett 11,6 s adddott.

Véarakozéds nélkul a jarmivek 1/5e — 1,3-a
haladhatott at, 20—40%-uk varakozott 10 s-nél
tobbet, 5—22%-uk 30 s-nal tobbet. Kivétel a tiszta
keresztezés 6 s foglaltsag mellett, ahol a fenti
értékek: 1%, 85%, 77%.

Utankeént eltér6 forgalmi terhelésnél a varakozasi
id6k kedvezdébben alakulnak. A tiszta keresztezés
esetében a 6 s foglaltsag és zsufoltsagkor a 3. utca
elénye mellett igen eltér6 eredmények adddtak
aszerint, hogy az 1 és 2., illetve a 3. és 4. betorkoll6
aton volt-e 200—200 jarm(/h a forgalom. Ezek
a futtatdsok vetették fel a mod (T,4) szabaly
szlikségességét a tiszta keresztezésnél.

Ugyanakkor az altalanos esetben most is sokkal
gordulékenyebben bonyolédik le a forgalom, és itt
az el6bb emlitett két helyzetben kozel azonos
forgalomlefolyas alakult ki, standard jellemzék
mellett. 1tt az atlagos varakozés 6,9 illetve 8,7 s-ra
addédott; a tiszta keresztezés esetében viszont
(6 s foglaltsag mellett) 24,9 s éatlagos varakozast
kaptunk.
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Nagyobb forgalomnal (két betorkoll6 uton 150,
a masik kett6n 200 jarm(/h, a keresztezésen 0ssze-
sen 700 jarmd/h) tovabb nének a késleltetések,
és tiszta keresztezésnél 6 s-os foglaltsagi idék,
illetve az altalanos esetben a ,,minden jarm{ gyors”
el6iras mellett jutnak at torl6das nélkil a jarmivek
a keresztezésen. Az ltalanos esetben most is kisebb
akadalyoztatasok jelentkeztek.

~ Nagyobb foglaltsagi id6k, illetve ,,a minden
jarmd gyors” el6irds mell6zése mar torlodasokhoz
vezet.

Nagy forgalomnal (betorkolld6 utanként 200,
illetve 250 jarmd/h, a keresztezésben 800, illetve
1000 jarm(/h) mar éltalanos jelenség a torlodasok
fellépése, és igen megn6nek a varakozési idok.
Csak az altalanos esetben, a ,,minden jarma gyors”
és a ,,foglaltsagi idék rovidek” feltételek egyuttes
fennallasa esetén volt mas a helyzet: 10,0 s atlagos
varakozas mellett jutottak at a jArmdvek a keresz-
tezésen. Ez az eset viszont talzottan optimista fel-
tevésekbdl indul ki, igy gyakorlati szemponthdl
nem tamaszkodunk ré.

Altalaban ezeknel a forgalomnagysagoknal csak
igen kevés jarm( jutott at varakozas nélkil. A fog-
lalts&gi idok hosszénak, illetve a ,,minden jarma
gyors” el8irasnak 6nmagaban nem volt nagy
hatasa, és ugyancsak nem nagy kiilonbség adddott
a 200, illetve 250 jarmd/h forgalomnagysagok
kozott (L a 12. 4brat).

A tiszta keresztezésnél viszont jelent6s eltérést
adott a mod (T,4) szabaly alkalmazésa. Ha a zsu-
foltsagnal a 3. utca jarmivei élvezték mindig az
elényt, akkor ezen az utcan sokkal kisebb varako-
z&si id6k voltak, mint a tobbin, és erds torlodas
jelentkezett a t6le 6ramutaté-irdnyban legtavolabb
fekv6é 1 utcan. Ugyanakkor a mod (T,4) szabaly
egyenletesebben osztotta meg a hatréltatast a
negy utca jarmvei kozott, a torlédas nemcsak egy,
hanem t6bb utcan jelentkezett.

Osszefoglalva megéllapithatjuk, hogy a jobbkéz-
szabaly alapjan, a hazai és eur6pai gyakorlatnak
megfeleld6 modon Uzemeld, nem belathatd utke-
resztezésben 400 jarm(/h &sszforgalomnal cse-
kélyek, 600 jarma/h osszforgalomnal is még el-
fogadhatok a véarakozasi id6veszteségek.

Ennél nagyobb forgalomnal viszont elfogadha-
tatlan torlddasok és varakozasi id6k fellépésével
jarna a jobbkézszabaly alapjan az Ulzemeltetés.
Utalunk arra, hogy Harders szerint [8] csomo-
pontokndl a varakozas a gépjarmuvezetot

20 s id6tartamig nem zavarja,

I%Od_'lfs s kdzott zavarja, de még korrektul visel-
edik,

45 s felett igen zavarja és agresszivva teszi.

A jelz6tablas elsébbségadas-szabalyozas beveze-
tésénél tekintettel kell arra is lenni, hogy a be nem
lathatd Kkeresztez6désnél az &thaladasi lehet6ség
fennallasarol valo meggy6z6dés érdekében minden
jarmanek teljesen le kell lassitania. Viszont az at-
haladasi elsébbség szabalyozasa esetén ez csak a
mellékdatvonalon halad6é jarmiveket, azaz a jar-
mivek felét érinti, ha a keresztez6 utak forgalma
azonos.
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Az eddigieknek megfeleléen 60) gyors (szgk)
és 40% lassu (tgk, mkp) jarm( esetén 400 jarmd/h
osszforgalmat tekintink. A gyors jarmivek
50 km/h, a lasstak 40 km/h sebességgel haladnak.
Ekkor [9]11—25. abraja szerint a megallas és Ujra-
gyorsitas lassu jarmdnél 15s, gyorsnal 8 s id6évesz-
teséget okoz. igy 6ranként ajobbkézszabaly alapjan
uzemel6 keresztezésnél a megallas + Gjragvorsitas
240 *8-1- 160-15 = 4320 s, az athaladésra valé véra-
kozas kb. 1300 s id6veszteséget okoz, azaz 0sszesen
5600 s-ot.

Ugyanakkor a jelz6tablas elsObbségadas eseten
a jarm(vek felénel merll fel id6veszteség a meg-
allas — djragyorsitads miatt: 2160 s. Az dthaladéasra
is csak a jarm(vek fele varakozik, viszont most
nemcsak a jobbrél, hanem a balrél jov6nek is
elényt kell adniuk.

A kis forgalomra val6 tekintettel most is 1300 s
rend(i id6veszteséggel szamolhatunk. Igv 3500 s
korlli osszes id6veszteseg adodik 6éréanként, ami
alacsonyabb a jelz6tablas szabalyozas nélkili eset-
nél.

A biztonsag szempontjai is az 4thaladasi els6bbség
jelz6tablas szabalyozasanak szikségessegére utal-
nak. Kis forgalomnal kulondsen fennall annak
veszélye, hogy agresszivabb jarmivezet6k meg-
kockaztatjdk a —sokszor ,,foloslegesnek” bizonyu-
16 — elényadas mell6zését, és igy sulyos veszély
forrdsava valnak.

A jol beléthatd Utkeresztez6deseknél a megallas—
Ujragyorsitas miatti idéveszteségek csak az elény-
adast teljesit6 jarm(veknél lépnek fel. Altalaban
csak kisebb lassitas szilkséges kis forgalom mellett
ahhoz, hogy meg lehessen gy6zGdni az athaladasi
lehet6ségrol.

A fentiekben ismertetett program bizonyos mé-
dositasokkal elvileg alkalmassa tehet6 erre az
esetre is. Az egyik mddositast a fenti szempont
figyelembevétele igényli. Emellett figyelembe
veendd az is, hogy a megéallasra nem kényszeril6
jarmd hamarabb &thalad a keresztezésen, s igy
kevesebb ideig foglalja le.

Ahogyan ndvekszik a forgalom, a helyzet itt is
egyre inkdbb a be nem lathaté keresztez6déseké-
hez valik hasonlova. A betorkoll6 utakon varakozé
jarm(sorok alakulnak ki, és a jarm(iveknek meg
kell allniuk. A vérakozasi id6k megndvekedése
a 600 jarmd/h koruli, majd torlodasok kialakulasa
a 800 jarm(/h feletti forgalomnal itt is bekdvetke-
zik. Ezért jol belathatd keresztezésnél is indokolt
400—800 jarm(i/h o6sszforgalomnal az athaladasi
els6bbség szabalyozasa, jelz6tablak elhelyezésével.

A térgykorben folytatandd tovabbi szimul&cios
vizsgalatok kiterjedhetnének a teljesen és a részben
(csak egyes betorkoll6 utakon) jol belathaté ut-
keresztezések esetére. igy a forgalom tényleges
lebonyolédasa még realisabb modellel lenne vizs-
galhatd. Masik bdvitési lehet6ség a kiilonbozd
nagysagu keresztezd forgalmak és kilonb6z6 ara-
nyl kanyarodo forgalmak esete.
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Egyesileti hirek

M4ajus 26. A Hajozasi Szakosztaly rendezésében
el6adas: Hajézasi muzeumok és fel-
adataik.

El6adé: BIRO JOZSEF (K6zi. Mazeum)
Majus 26. A Bp. lg. Terlleti Szervezete rendezé-
sében el6adas: NDK-gyartmanyid WSSB
rendszerl kozponti forgalomiranyité be-
rendezés telepitése a veresegyhazi vo-
nalon.

El6adé: VARGA ISTVAN (TBEF)

Majus 26. A Postai és Tavkozlési Tagozat TAav-

kozlési Szakosztalya és a Hiradastechni-

kai Tudoméanyos Egyesllet k6zés ren-
dezésében el6adas: GMK—300 Gj tipusu
csatorna modem berendezés.

El6adéle: DR. HESBERGER ANTAL

(PK1) .
VERESS PETER (Telefon-
gyar)

M4ajus 27— 28. A Kozlekedésgazdasdgi Szakosztaly és
a Pécsi Teruleti Szervezet kdzds rende-
zésében
V1. Orszagos Kozlekedésgazdasagi Kon-
ferencia

M4ajus 27. Megnyité:®* DR. SZABO TIBOR, a
Pécsi MAV lgazgatésdg vezetbje, a
KTE Pécsi Terlleti Szervezetének elndke
Bevezetd el6adas: Gazdalkodasi hely-
zetkép és feladatok az V. Odtéves terv
id6szakaban.

El6ad6: RODONYI KAROLY kozle-

kedés- és postaligyi miniszter,
a KTE elndke

El6adas: Az értéktérvény érvényesi-

lése a kozlekedési vallalatoknal.

Elad6: FOLDVARI LASZLO, kozle-

kedés- és postaligyi miniszter-
helyettes

Korreferatumok:

DR. BORBELY FERENC, az MNB

féosztalyvezetdje,

DR. KANYA ERNO, a kdzlekedéstudo-
manyok doktora, az UVATERV
osztalyvezetdje,

OROSZVARI LASZLO, a MAV vezér-
igazgatohelyettese,

TAPOLCZAlI KALMAN, a VOLAN-
TROSZT vezérigazgatoéja,
KOVACS ISTVAN, a KPM. féosztaly-
vezetéje, a MAHART vezér-

igazgatdja

LENART GYORGY, a MALEV vezér-
igazgatdja

Hozzéasz6lasok — vita.

M4ajus 28. El6adas: Vallalatiranyitds, munka- és

lizemszervezés.

El6ad6: DR. ABRAHAM KALMAN
kozlekedés- és postaligyi mi-
nisztériumi &llamtitkar

El6adas: Vallalati gazdasagi stratégia,

fuvarpiacszervezés.

El6ad6é: DR. BAJUSZ REZSO, a KPM
Kozlekedéspolitikai Féoszta-
lydnak vezetéje

Korreferatumok:

DR. KECSKES SANDOR, a midszaki
tudomanyok doktora, az MSZMP KB
Terileti Gazdasagfejlesztési  Osztaly
munkatarsa,

DR. TOZSER ISTVAN, a KPM Auté-
kozlekedési Féosztalydnak vezetdje

Hozzasz6lasok — vita.

Zarsz6: DR. HEGEDUS GYULA, a

Kozlekedési- és Tavkozlési Mlszaki F6-

iskola féigazgatéja, a KTE Kozlekedés-

gazdasagi Szakosztdlyanak elndke.
M4ajus 28. A Bp. lg. Teruleti Szervezete rendezé-
sében elfadas: Az 0j szallitAsi — roman
gyartmanyld — Diesel-hidraulikus moz-
donyok ismertetése.

El6ad6: BENCSIK LASZLO (Bp. lg.
V. 0))
M4ajus 28. A VasUtépitési és Palyafenntartasi Szak-
osztaly rendezésében eléadas: A vaslt-
épités gépesitésének idészer(i kérdései.
Eldadé: KELLER PAL (KPM. VF.
6. Sz6.)
Méajus 28. A Postai és Tavkozlési Tagozat TAav-
kozlési Szakosztalya és a Hiradastechni-
kai Tudoméanyos Egyesilet Kapcsolas-
technikai Szakosztadlya ko6zds rendezé-
sében ankét: A kapcsolastechnikai kép-
zés hatékonysaga.

Vitavezet6: HORVATH GYULA (BHG)
M4jus 29. A Talajmechanikai Szakosztaly rendezé-
sében eldadas: A Sopron-Ebenfurth va-
sitvonal Baumgarten—Drassburg sza-
kaszanak talajmechanikai problémai.

El6ad6: SZATHMARY DEZSO
(MAVTERV)

Majus 29. A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési
Szakosztalya rendezésében el6adas: Uj
tipust kabel végelzaro szerelvények.

El6adé: ANDRISKA PAL (PKI)

Sélymos Janos
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Algéria kozlekedése

NAGY LASzLO

Kétéves tapasztalat utan is nehéz bemutatni egy
orszég kozlekedését, amelyrdl el6z6leg csak hallott
vagy olvasott az ember. Az eltoltott id6 és a be-
szerezhetd informacio kevés, a nyert tapasztalatok,
hatasok is befolydsolnak, és igy teljes képet meg
sem kisérelhetem adni errél a fiatal afrikai allam-
rol.

Olyan orszagrél van szd, mely csak 12 éve flig-
getlen, teriilete dridsi, a lakossaga tobb népcsoport-
bol all, kultdrdja, szokésai és gondolatvildga az
europaitol eltérdek, gazdaségi élete most van ki-
fejléd6ben, természeti er6forrasai csak részben
feltartak, népszaporulata nagy, jellemz8 a munka-
nélkiliség, a miiszaki és tudomanyos vezetd réteg
hianya.

Ha a nehézségeket és a fuiggetlenség Ota elért
eredményeket (iparositas, agrarreform, a nevelés és
oktatds szinvonaldnak emelése, az analfabétizmus
felszdmolésa, az egészseégligyi ellatds megszervezése
sth.) Osszevetjik, redlisan megallapithatjuk, hogy
Algéria j6 Gton jar. Az orszag politikai és gazdasagi
torekvései a nemzetkozi életben ismertek, amelyek
biztosithatjak, hogy hamarosan az arab vilag egyik
legjelent6sebb allaméva vélhat, és kiléphet a fej-
I6désben elmaradott orszdgok sorabdl.

Az orszag természeti adottsdgai, népessége, a
népesség eloszlasa, a természeti kincsek azok a
meghatarozé tényez6k, amelyek a kozlekedéssel
szemben tamasztott kdvetelményeket és a lehet6-
ségeket megszabjak.

ALGERIA TERMESZETI ADOTTSAGAI
ES NEPESSEGE

Az orszég terllete 2 millié 300 ezer km2— kdzel
huszondtszordse hazankénak — és Szudan utén a
legnagyobb Kiterjedés( allam az afrikai és a muzul-
man-arab orszdgok kozott. Eszaki és déli hatérai
k6z6tt nagyobb a tdvolsag, mint Budapest és Algir
kozott.

A domborzati viszonyok, a természeti kincsek,
az éghajlati valtozatossag és a népesség kiilonbdzd
életformai keét teljesen eltér6 nagy terileti egységre
osztjdk Algériat: a Teli- vagy Eszak-Algeériara és
a Szaharara. )

A Kkét egyseg kozil Eszak-Algéria csak 280 ezer
km2teruletd, és lakosszama az 1966. évi orszagos
népszamlalaskor 11,4 millié volt, azaz az orszag
népességének 96%-a élt a kozigazgatasilag 13
wilaget-re (megyeére) osztott északi tertileten. Ezzel
szemben a Szaharadban, a két sivatagi wilaget-ben
csak 0,7 millidan éltek, 2 milli6 20 ezer km2-es
teriileten.

Mar ezek az adatok is hiven tiikrozik a népsdrd-
ség és a népesseg aktivitasa kozotti oriasi kulonb-
séget a két orszagrészben.

A hivatalos adatok szerint Algéria lakossaga
1973. év végén elérte a 14,4 milliét. Az 1966 évhez
viszonyitva a novekedés 19%, azaz az eltelt 7 év
alatt a természetes szaporodas évi atlaga 2,72%
volt. Ez a demogréfiai robbanas az orszag fligget-
lenné valasa 6ta jellemzi népességének szaporoda-
sat, amelyre alapozva az 1986. évre 21—22 milliéra
becsulik az orszag varhato lakosszamat.

A népesség terlileti eloszldsdban mutatkozd
Oridsi aranytalansag (Eszak-Algeéria 96%, Szahara
4%) a jovében sem valtozik jelent6s mértékben.
Ezt az aranyt allandésitjak a mar megvalositott
és tervezett ipari objektumok, amelyek a nagy
érték( mez6gazdasagi tertlettel rendelkezd Eszak-
Algériaban koncentralédnak. Ennek eredménye-
ként a jelentsebb véarosok — ipari, kereskedelmi
és adminisztrativ centrumok — tllnépesedtek,
részben a természetes szaporulat, részben a tdme-
ges bevandorléas kdvetkeztében. Ez a magyarazata
annak, hogy ezek a varosok sulyos infrastruktura-
lis gondokkal kizdenek (vizellatds, csatornazas,
szennyviz elvezetés, iskolahiany stb.).

Az aldbbiakban ismertetjiik Eszak-Algéria és a
Szahara domborzatat, vizrajzat, éghajlatat és no-
vényzetét, amelyek megszabjak az orszag kozleke-
dési haldzatanak kialakulasat és tovabbfejleszté-
sét — a gazdasagi és tarsadalmi tényezék mellett.

Eszak-Algéria

Nagyjabdl téglalap alaku teriilet, amelynek
hossza a marokkoi és tunéziai hatar kozott mintegy
1000 km és atlagos szélessége déli irdnyban 300—
350 km.

Eszakon a Foldkozi-tenger hatarolja és dél felé
haladva négy eltérd jellegu tertletet kiilonboztet-
nek meg: a termékeny mediterrani parti savot a
Teli-Atlasz hegyvonulataval, a Magas Fennsikot,
a Szaharai Atlasz hegylancot és a félsivatagi
sztyeppet. Ezek a foldrajzilag teljesen elkuldonilé
z6nék nagyjabol parhuzamosak a tengerparttal.

A Teli- és Szaharai Atlaszban a hegycsiucsok ma-
gassdga 1100—2300 m kozott valtozik, mig a Ma-
gas Fennsikon az atlagos magassdg 800—900 m.
A Szaharai Atlasz hegylanca az orszagban Biszkra
varos kornyeékén mintegy 100 km szélességben
megszakad, és ez az alacsonyabb fekvés( terilet
biztositja a Magas Fennsik és az Atlasz vizeinek
lefolydsat a Soés-tavakhoz, amelyekb6l a felgyi-
lemlett viz a nyari id6szakban elparolog, és vissza-
marad a so.

A terlilet éghajlatat a tenger, a Szahara és az
Atlasz befolyasolja, és ezek hatasara a parti savban
a mediterrani, a Magas Fennsikon a szarazfoldi és a
sztyepp teruletén a tropusi éghajlat az uralkodé.
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Ez az éghajlati jellemzés azonban csak altalanos-
sagban 1gaz, mert a jelzett befolydsol6 természeti
tényez6k néhany tertleten az éghajlat kiilénbdz6
valtozatait hoztak létre. Ezt mutatjak a kdvetkez6
adatok is: az atlagos évi kdzéphémérséklet szélsd
értékei 14—30 °C, a csapadékos napok szama 57—
113, a csapadék évi atlagos mennyisége 300—900
mm, amelyek régiok szerint valtoznak. Jellemz6,
hogy nyaron nincs es6; a parti sdvban a csapadék
nagy része télen esik, a Magas Fennsikon tavasszal,
igy a csapadékeloszlas teriiletileg és az év folyaman
is szabalytalan.

Ezek az éghajlati széls6ségek (a hideg, a forrdsag,
a szél, a szarazsag stb.) hatirozzdk meg Eszak-
Algéria vizrajzat, foldrajzi arculatat, mezdgazda-
sagi életét és befolyasoljak a kozlekedési lehet6sé-
geket is. Gyakori, hogy a leztdul6 es6 foldcsuszast
okoz, amely tdbb szaz méter hosszon ténkreteszi
a hegyi utakat és a miitargyakat, a h6favas meg-
bénitja a forgalmat az Atlasz hegyszorosaiban,
vagy a homokvihar betemeti a félsivatagi utakat.

Eszak-Algéria szdmos vizfolyéassal rendelkezik,
de a legtobb id6szakos és egyik hossza sem haladja
meg a 200 km-t. Nincs hajozhato folyo. A vizfolya-
sok a siksagon széles medr(iek, a hegyvidéken mély
és keskeny mederszelvényben kanyarognak. Viz-
hozamuk igen valtozd; nyaron Kiszaradnak, es6s
id6szakban a hegyekbdl lezadul6d viz &radasokat
okoz. A nagy sebesseg viz oriasi mennyiségl hor-
dalékot szallit, amelyet az alsé szakaszon lerak.
A minden tavasszal jelentkezd arvizek telepilése-
ket zarnak el, emberi és anyagi aldozatokat kdve-
telnek. 1974. év tavaszan pl. Tizi Onron és kor-
nyéke, 1973-ban Annaba és Skikda, 1972-ben
Tlemcen szenvedett jelentds arvizkarokat.

A novénytakard a terllet nagysagahoz mérten
csekeély: a szaraz évszakban a fli nagy része elsza-
rad, és az osszefliggl erdds terulet is kevés. (A fran-
cia gyarmati hadsereg tobb tizezer hektar erdét
gyujtott fel a haboru folyaman, érias méret(i kart
okozva. Nagy aldozatok ardn megkezd6édott az
Ujraerd@sités, ami elkerulhetetlenul szikséges.
Ugyanis csak ezéltal lehet megakadalyozni a teri-
letek elsivatagosodasat.)

Ennek ellenére azt mondhatjuk, hogy a névény-
vilag igen valtozatos, biztositjak ezt a mediterrani
siksag kultarnovényei, a Teli-Atlasz fenyvesei, a
Kabyliai hegyek paratdlgyei és a félsivatagi tertlet
bozotos terliletei és palmas oazisai.

A Szahara

A 2 millié 20 ezer km2-es Algériai Szahara csak
egy része az eészak-afrikai &llamokon (Spanyol
Szahara, Mauritania, Mali, Niger, Csad, Szudan,
Libia, Tunézia és Egyesiilt Arab Kdztarsasag) at-
h(z6d6 Szaharanak.

Eghajlatilag rendkivili szarazsag jellemzi ezt a
teruletet, amelyet csak ritkan és elére nem latha-
téan ér es6. Az évi atlagos csapadék mennyisége
nem haladja meg a 100 mm-t, a hegyvidéken az at-
lag foloétt van, mig vannak terliletek — pl. Reg-
Igane”kdrnyéke — ahol az évi 6 mm-es atlag a jel-
emz0.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Ot sivatagi tajegyseget kulonbodztetnek meg.
Az északi részen az Atlasz gy(rt hegylanca huzo-
dik, mig délen az er6zi6 altal erésen tagolt krista-
lyos kdzetli és vulkanikus eredet( hegységek fek-
szenek. Ezek kozott dél felé haladva talaljuk a pa-
las kézetli fennsikot, a késivatagot, majd a szél al-
tal épitett és lerombolt, tehat valtoz6 felszind
homokdombos teriiletet.

A szaharai teriilleten nincs &llandd vizhozamu
foly6 vagy patak, igy ndvényzet —els@sorban a sos
talajon i1s megél6é — csak a helyenként kialakult
zart medencékben vagy ezek peremén talélhato.

Természeti kincsek

Az orszag természeti kincsei (olaj, féldgaz, fosz-
fat, vas, szén, réz, cink, 6lom, higany, antimon,
arany és platina) négy nagy teruleti egységben ta-
lalhato. A tunéziai hatar mentén Annaba és Djebel
Onk kozott els6sorban foszfatot, vasat és cinket
banyésznak. Erre a bazisra épitették az annabai
vasjpari kombinatot és m(itragyagyarat.

Eszak-Algéria kozépsd részén a févarostol és
Bejaiatol délre vasat, 6lmot és cinket banyasznak.
A Szahara déli részén, Tamanzasset kdrnyékeén,
arany- és platinabanyakat izemeltetnek.

Az olajfeltards kdzpontja Hassi Messaoud és a
foldgazé Hassi R’mel. Az els6 Anarglatol délre,
a masodik Ghardajatol nyugatra fekszik. Ezekbdl
a kdzpontokbol szallitjdk csOvezetéken a kitermelt
olajat és foldgazt a tengerparton fekvd Azzew,
Bejaia és Skikda varosokba, ahol feldolgozzak
vagy exportaljak.

Ezenkivil gazdag olajtermelés folyik a libiai
hatar mentén fekvo Inamenas véros kornyékén.
Innen a kitermelt olajat cs6vezetéken a tunéziai
Laskhira varos tengeri kikét6jébe szallitjak.

Az orszag tObbi részén elszortan is talalhatok
banyak, ahol réz-, vas-, 6lom- és széntermelés fo-
lyik, példaul a marokké6i hatar mentén és Orantdl
délre.

Néhany 1971. évi jellemz6 adatot az asvanyi
kincsek evi termelésérdl az 1. tabl&zat tartalmaz.

1. tadblazat
i Kibanyéaszott Ebbdl export
Termék
1000 tonna
2 863 1928
47 31,7
493 452
37 082 34 200

A foldgaztermelés 1971-ben 13426 000 m3 volt.

Az olajtermelés 1973. evben elérte az 50 millio
tonnat, és a tervek szerint ezt a termelési szintet
kivanjak fenntartani a jovében is. Meg kell je-
gyezni, hogy a Szahardban folyamatos kutatdsok
folynak, Gjabb lel6helyek feltarasa érdekében.

Teleplléshalozat és -megoszlas

Regionalis szempontbdél négy nagy gazdasagi
egységre osztjak az orszagot, tobb megye 0sszevo-
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nasdval. Ezek az algeri, az orani, a constantine-i
és a szaharai régiok.

1974-ig a 15 megyén belul 90 jarés volt és ezek-
hez 691 0nallé tanaccsal rendelkez6 kozség tarto-
zott, amelybdl 46 volt a szaharai teriileten. Az
1974 jaliusaban megjelent kormanyrendelet modo-
sitotta a kdzigazgatasi beosztast, és az orszag teri-
letét 31 megyére osztotta: Szahara 5 és Eszak-
Algérja 26 megyébdl all.

A teleplléscsoportok nagysagat és bennik a
lakossag megoszlasat a 2. tadblazat szemlélteti
(az 1966. évi népszamlélds adatai: 676 telepiilés és
az orszag lakossaga 12,1 millid).

2. tablézat

A telepulések

A lakossag szdma Népesség, %

szama

500 000-nél tobb 1 7,8
500 000—100 000 3 6,2
100 000— 50 000 13 7,8
50 000— 30 000 48 14,9
30 000— 20 000 79 15,6
20 000— 10 000 290 33,7
10 000— 5 000 201 12,8
5000-nél kevesebb 41 1,2
0SSZESEN e 676 100,0

A tablazat adatai bizonyitjak, hogy az 1966. évi
lakossagnak tobb, mint fele 20 ezernél nagyobb
lakosszamu telepuilésben élt. A vérosiasodas és a
varosba valo témeges bevandorlas, az eltelt évek
sordn a magasabb kategoridju telepulések iranyéba
modositotta a kozolt tablazat adatait. Ennek iga-
zolésara csak ket jellemz6 adatot emlitek: a féva-
ros lakosszama jelenleg 1,6 millié, mely kétszerese
az 1966. evinek, és Constantine-ban 4 év alatt 70
ezer f6vel nott a lakossag.

A népesség foglalkoztatottsaga

Az aktiv keres6 népességre vonatkoz6 Ujabb ada-
tok nem é&llnak rendelkezésre. Az 1966. évi nép-
szamlalas adataibol végeztek becslést, amelynek
eredményét a 3. tablazat tartalmazza.

3. tablazat
. Aktiv
. AKktiv, )
Ev  peseo  Feérfi, N6, 16-t6l  KEIesO:
pm““g, millio  millie 60 évig, " s
millie. "C TS
1966 12,1 6,1 25 5.6 2,8
1972 13,9 6,9 7o 7.6 3.3

A 20 évnél fiatalabb népesség 1966-ban 6,8 mil-
lio, a lakossag 56,2%-a; 1972-ben 8,2 millio, a la-
kossag 58,5%-a volt.

Amennyiben elfogadjuk az 1972. évi becsilt
adatokat, lathatjuk, hogy a lakossdg 24 szadzaléka
volt aktiv keresd, a tobbi eltartott. Munkat adni
az aktiv népességnek a legnagyobb probléma, mely
az elkovetkez6 10 évben csak sulyosbodhat, mert
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a mai tizenévesek is munkat kérnek a kozeljovo-
ben. Az agrarforradalom és az iparositas kétségte-
lentl teremtett munkalehet(ﬁséget, de ezek nem
allnak aranyban — ma és a jovOben sem — a ren-
delkezésre allo munkaerével. A teljesseghez hozza-
tartozik az is, hogy az aktiv keres6k egy része csak
id6szakos munkat vegez, és a n6i munkaer6 csak
elenyész0 szazalékot képvisel. Utobbiak alkalmaza-
saval csak gyokeres szemlélet- és életmodvaltozas
utan lehet szamolni.

AKOZLEKEDESI AGAZATOK HELYZETE

Kozuti kozlekedés
A kozuthal6zat

Algéria Uthalozatat az orszédgos fékozlekedési,
a megyei és a helyiérdek( utak alkotjak. Az 1. 4bran
lathato vazlatosan a féutak halozata. A teljes héa-
l6zatra vonatkoz6 adatokat a 4. tablézat tartal-
mazza.

4. tablazat

Uttipus Hossz, km Arany, %
Fékozlekedési............ 18 650 21,2
Megyei e 19 110 21,8
Helyiérdekl ... 50 000 57,0
Osszesen e 87 760 100,0

A Szahara uthal6zatanak hossza (csak a fékdz-
lekedési és megyei utakat szadmitva) 9900 km,
amelyb6l 5200 km burkolatlan.

A féhalozat szerkezeti jellemz6i: négy kelet—
nyugat (K—Ny) irdnyd és harom észak—déli
irdnyu (E—D) tengely.

A K—Ny-i tengelyek a tengerrel és a hegylan-
cokkal nagyjabol parhuzamosan hazoédnak, csak-
nem a tuneziai hatartdl a marokkoi hatérig, és biz-
tositjdk Eszak-Algéria és az el6sivatagi terulet Ki-
szolgalasat; egyben a kelet—nyugat iranyud transz-
kontinentélis forgalom Utvonalai is. (A Maghub
allamok — Marokkd, Algéria és Tunézia — kozott
jelent6s kozuti forgalom nincs, a tranzitforgalom
elsésorban a turistaforgalombdl adddik.)

Az E—D-i tengelyek koziil a két széls6 — nagyja-
bol a keleti és nyugati orszaghatarral parhuzamo-
san — az orszag gazdasagi életében t6lt be je-
lent8s szerepet, mig a kdzéps6 a gazdasagi és a tu-
ristaforgalmon kivul a kdzeljov6ben a del felé ira-
nyuld tranzitforgalomnak is Utvonalat fogja al-
kotni. Ezekr6l a f6tengelyekr6l forgalmi és funk-
ciondlis szempontbdl az alabbiak mondhatok.

A K—Ny-i tengelyek kozul az els6 kdzvetlendl
a tenger partjan huzodik. A nagy tengeri kikot6k
és parti varosok kozuti kapcsolatat biztositja,
valamint a koncentréltan elhelyezkedd dilékoz-
pontok megkozelitésére szolgal.

A sziklas meredek parti szakaszok sok helyen
megszakitjak ezt az dtvonalat, nyomvonala tobb
helyen eltér a tengerparttol és nehéz hegyi terepen
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vezet. Az Gtvonal kapacitdsa tobb szakaszon egy
normal nyomsavnak felel meg, és igy az orszag-
részek kozotti forgalomban szerepe nem jelentds.
Ezzel szemben Oran, Arzew, Cherehell, Alger,
Bejaia és Skikda korzetében a kornyéki forgalom
nagymeértékben igénybe veszi. Ezt a tengelyt a 2,
11, 24, 9, 43 és 44 sz. futak alkotjéak.

A masodik tengely a kozuti forgalom ,,f6 GtGere”,
mert a kelet—nyugat irdny( orszagos forgalmon
kivil a tranzitforgalom jelentds része is ezen folyik
le. Tobb megyeszékhelyet, iparzénat érint, és az
orszag mezOgazdasagilag legértékesebb terlletét is
keresztezi.

A févarostol délre kb. 30—40 km-re halad, de
Algerhoz és kdrnyékének ipari és udilf terlletéhez
tobb fékozlekedési Ut kapcsolja (pl. 1, 4 és 8 sz. fid.
utak). Ez a tengely a 7, 13, 4, 38, 5 és 20 sz. fkl.
utak dsszekapcsolasabdl all, és a legfontosabb érin-
tett varosok: Tlemcen, Bel-Abbes, Mascara, El-
Asnam, Médéa, Baira, Sétif, Constantine, Gnelma
és Souk-Ahras.

Fejlesztésével kapcsolatban ismertek az alab-
biak. Kozelitleg ezt a tengelyt veszik szamitasba

kozlekedéstudomanyi szemle

B

— a févéros és kornyékeének bekapcsolasaval —
mint a tdvlatban megepild autdutat, illetve a ma-
sodik fejlesztési itemben mint autopélyat. A prog-
ram elsO Iépcs6jének tekinthetd az épités és terve-
zés fazisaban lev6é aut6palya Alger-Theria kozott
(Autoroute Est d’Alger). A jelzett autopalya a f6-
varosbdl indul, és nagyjabdl az 5 sz. fkl. ut nyom-
vonalat koveti. A tervek szerint a févarostol ke-
letre fekvd ipari zonak (Roniba, Reghaia) és a Bou-
merdes-ben épulé olajkutatd kozpont és egyetemi
varos kapcsolatdt az autopalyahoz tdbbszint(
csomopontok biztositjak. Az aut6palya el6segiti a
tengerparti (dul6centrumok (Bordj el Kiffan, Ain
Taga) jobb megkozelitését is, és gyorsabba teszi
a forgalom lefolyéasat a févaros repul6tere (Dar El
Beida) és a varoskdzpont kozott.

A véroskozponttdl kelet felé a tengerparttal par-
huzamosan a repll6téri eldgazéasig az autopalya
els6 szakasza 2x2 nyomu varosi féforgalmi ut.
A szintbeni kozuti és vasuti iparvigany kereszte-
zések, valamint a balesetveszélyes gyalogos atkelés
miatt sebességkorlatozast vezettek be. Ezeknek
kikiiszObolése, elvalasztd zoldsav megvaldsitasa és
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a palyak kiszélesitése kisebb anyagi aldozatok aran
megvalo6sithatd, mert a sziikséges szabad teriilet
két kisebb atkelési szakasztol eltekintve rendelke-
zésre all.

Ez az Gt jelenlegi forméajéaban, illetve kiélEitéséveI
mar nem felel meg a forgalmi igényeknek és teli-
tett. Teljesit6képes tehermentesitd utak hidnya
akkor is fennallna, ha autdpalyaként Gizemeltetnék.
Af6varos tavlati fejlesztési tervében elGirdnyoztak
egy autoutat, amely a varost délr6l kerili el, és
mentesiti a jelenlegi keleti kivezet6 foutat.

A mésodik K—Ny-i fétengelyt alkoto utak geo-
metriai jellemzGi joval kedvezdbbek az els6nél, de
bizonyos hegyszakaszokon a nagy emelked6k és
kis ivek csokkentik kapacitasat.

Az 1971. és 1972. években végrehajtott forgalom-
szamlalas eredményei azt mutatjak, hogy a napi
forgalom évi atlaga 3000 E/nap, de a févaros tér-
ségében 8000—15000 E/nap terhelés volt a jel-
lemz6 értek.

Teljesitképesebb Gt kiépitése (autdut vagy
autdpalya) a févarostol nyugatra — Orén felé —1s
szilkséges a jov6ben. Ennek elsd jele, illetve igénye,
hogy Oran koérnyékén révidebb-hosszabb szakaszon
mar tobb autdpalyat és autdutat Uzemeltetnek,
amely az orani régioban megvaldésitott vagy kivite-
lezés alatt allo ipari tertletek kozuti kiszolgalasat
biztositja, a kozpont vonzaskorzetében fekvd je-
lent6s varosok bekapcsoldsén kivil. Nyilvanvald,
hogy az arzewi petrokémiai kombinat, a tlem-
eeni, a Sidi Bel Abbes-i és az EI-Asham-i ipari te-
riletek a kozeljév6ben olyan szallitasi igénnyel
Iépnek fel a févaros iranyaba, melyet az ismertetett
masodik tengely nem biztosit, és ez el6reveti a
gyorsforgalmi Ut létesitésének realis kovetelményét.
Biztos az is, hogy utébbi nem val6sul meg par éven
belil, mert szamos jelent6s beruhdzas jelenleg
hattérbe szoritja a nagyobb volumen( Gthal6zat-
fejlesztést — de létjogosultsdga nem vitathato.

A harmadik tengelyt alkotd utak (13, 14, 40, 28,
3 és 10 sz. fkl. ut) keresztezik Telagh, Tiaret,
Mrsila, Batna és Thebessa varosokat. Kozépsé sza-
kasza a Magas Fennsikon halad, ahol a teleptlések
az északi részhez viszonyitva mar ritkdbbak.
Ezért az Gtvonal csak a megye- vagy jarasszékhe-
lyek vonzésforgalmét bonyolitja le.

A negyedik tengely legfontosabb allomasai Ain
Sefra, EI Bagadh, Aflon, Dijelfa, Bon-Saada,
Biskra és Batna varosok. A gyarmatositok katonai
felvonulasi utként kezdték kiépiteni egyes szaka-
szait, majd kés6bb a 6/A, 46 és 31 sz. fkl. utak Osz-
szekapcsolasaval hoztdk létre, mint az elGsivatagi
terlilet gyér teleplléshélozatanak forgalmi tenge-
lyét. A keleti orszagrészben nem is éri el a tunéziai
hatart, Batna varosnal bekapcsolédik a harmadik
K—Ny-i tengelybe.

Az E—D-i els6 tengely Oran—Mascara—Ain
Sefra—Bechar—Abadla varosok altal meghataro-
zott vonalon vezet (6 sz. fkl. at), majd Abadlanal
ketté agazik. Az egyik &g (40 sz. fkl. ut) a marokkadi
hatar vonalat kdveti, Tindonf varost kapcsolja az
orszdghoz (fontos vasérc lel6hely) és Mauritania
felé bonyolit le jelentéktelen forgalmat. A 6 sz. fkl.
at mint masik ag dél felé fordul és Adrar, Reggane
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varosokat érintve a masik szomszédos allamba,
Maliba vezet. A 6 sz. fkl. Gt Adrartdl délre kb.
800 km-es szakaszon nem rendelkezik burkolattal.
Ezt a szakaszt a térképek csak ,,piste”-ként jeld-
lik, ,gépkocsival csak id&szakonként jarhat6”
figyelmeztetéssel.

A masodik tengely az orszadg észak—déli suly-
vonalaban fekszik, és teljes hosszban az 1sz. fkl. ut
alkotja. A legfontosabb varosok ezen a tengelyen
Alger, Laghonat, Ghardiai, EI-Goléa, In Salah és
Tamanzasset. Kozel ezt a nyomvonalat koveti a
nemzetkdzi osszefogassal épilé Transzszahara-i
autout, Niger, Dohomej és Nigéria felé.

A két ismertetett E—D-i tengelyt EI-Goléa ma-
gassdgaban az 51 sz. fkl. koti dssze, Timimoen va-
roson keresztil.

A harmadik tengelyt nagyrészben a 3 sz. fkl. ut
képviseli, mely Skikd&bdl indul, majd Constantine,
Batna, Biskra és Tonggourt varosokon keresztil
éri el Hassi Messaoud varosat. Innen még kb.
350 km-ig déli iranyba vezet, majd egyik aga Li-
bia felé, mig a mésik &g ,,piste” jelleggel Niger felé
ad osszekottetést.

Ez a tengely a kozépsbvel két helyen van dssze-
kotve: északon a 49 sz. fkl. Ut — Ghardaia és Hassi
Messaoud kdzott —, mig a szaharai terilet belsejé-
ben a ,,piste” jellegli 54 és 55 sz. fkl. utak biztosi-
tanak kapcsolatot.

Az E—D-i tengelyek északi végpontjai tengeri
kikotévarosok (Alger, Oran, Skikda), amelyek jé
atrakasi lehet6séget nyuljtottak a francia gyarma-
tositoknak. Ezek a tengelyek szolgaltak a foszfat,
érc, datolya és olajbogy0 széllitasara, nagy mérték-
ben elGsegitve az amugyis szegény sivatagi tertle-
tek kizsdkmanyolasat.

Oriasi tavolsagok kozuti kapcsolatat igyekeztem
roviden ismertetni. A tavolsagok nagysagrendjé-
nek érzékeltetése érdekében csak még annyit je-
gyeznék meg, hogy az 1sz. fkl. Gt hossza 1900 km,
amely kb. az Alger—Budapest tavolsaggal egyenlé.

Gépjarm(allomany

Algéria nem gyart gépkocsit, és gépjarmdim-
portjat a bels6 gazdasagi helyzet, valamint a nem-
zetkOzi piac torvényei hatdrozzdk meg. Tervbe
vették ugyan az orani autdgyar megvaldsitasat, de
a szilkséges nyersanyag- es szakemberhiany, to-
vabba a létesitmény igen magas beruhazasi kolt-
sége miatt a Kivitelezést elhalasztottdk. Ismert,
hogy Algéria jelenleg még nem rendelkezik jelentds
nehéz- es konnydiparral. Ezért minden terlleten

még nagyrészt behozatalra kényszeril, amit az
exportélt olaj, foldgaz és foszfat értékébdl fedez.

Az iparositas és az agrarforradalom elsédlegesen
a tehergépkocsipark nagyobb aranyl fejlesztését
igényelte, mivel a gyengén kiépitett vasati halozat
nem birta el a megndvekedett teherforgalmat, és a
kozutra harult a forgalom jelentds része.

A tehergépkocsi- és traktordllomany novelésének
meggyorsitasat szolgélja a Reghaia-i 0sszeszerel6
uzem, ahol importélt alkatrészekbdl és helyi ter-
mékekbdl allitjak dssze a jarmiveket.

Az orszagos gépjarmiallomény alakuldsat 1962
és 1973 kdzott a 2. abra mutatja.



Az 1971. évi gépjarmiallomanynak 62,5%-a volt
id6sebb mint 5 év, és atlagosan elérte a 10 évet.
Az utObbi ket évben az importalt személygépkocsik
szama novekedett, és a tehergépkocsi-allomany is
javult mindségileg, s igy a jelenlegi helyzet a gép-
jarmvek atlagos kora szempontjabol lényegesen
kedvezG6bb.

A gépjarmdi-ellatottsdg, illetve a motorizécio
mértéke az 1973. évben: 13 szgk/1000 lakos és
10 tgk/1000 lakos.

A tervezésnél — vidéki varosok esetében — a
gépjarmd-ellatottsdg orszagos értékének 1,2—15-
szeresevel szamolnak, illetve az évi fejl6dést 8—10
szézalékkal veszik figyelembe 1978-ig.

Kdzuti teher- és személyszallitas
A teherszallitas lebonyolitdsdval az Orszagos
Kozuati Szallitasi Vallalatot biztdk meg. A véllalat
altal fuvarozott aruk évi mennyisége 1970. és
1971. években 4,2, illetve 4,5 milli6 tonna volt,

kozlekedéstudomanyi szemle

amely f6leg mezdgazdasagi termékekbdl, fogyasz-
tasi cikkekbdl, gadz- és olajtermékekbdl, epitési
anyagokbol és félkész termékekbdl allt.

A varoskornyéki teherszallitasban — kuléndsen
A meyveszékhelvek vonzaskorzetében a magan
cégeknek meég ma is jelentds a szerepiik. Ezek a
szallitdsok olyan nagysagrend(iek, hogy pl. 1—2
napos szallitasi kiesés 1974 majusdban egyhetes
z0ldség-gyumolcs hianyt okozott a févarosban.

A kozuti személyszallitds két dgazatra: varosi és
varosok kozotti kozlekedésre oszlik.

Az els6 Iényegében a szervezett varosi tomegkoz-
lekedést jelenti, melyet a varosi tanacsok kezelésé-
ben mikodd mitéhusz-tizemeltetd vallalatok bonyoli-
tanak le. A legnagyobb varosi autobuszhalozattal
a févaroson kivil Constantine, Oran, Annaba és
Mostaganem rendelkezik, de tdbb megyeszékhelyen
is Uzemel 3—4 vonalbdl &ll6 hélozat.

A vérosi tdmegkozlekedés szolgaltatasi szintje
— jéarats(r(iség, pontossag, kényelem, utazasi se-
besség, teriileti kiszolgalas stb. — messze alatta
marad az eurdpai varosokban megszokottnak.

Az emlitett 6t varosban 1971-ben a helyi auté-
buszok 161,4 milli6 utast széllitottak, de lakossza-
mukat alapul véve, az egy f6re es6 évi utazasok
szdma csak 90 volt.

Egyre inkabb sirget6 igényként jelentkezik a
kozlekedéspolitika gyokeres megvaltoztatasa a va-
rosokban. A varosok Uthalézata kapacitastarta-
Iékkal nem rendelkezik, és az egyéni kozlekedési esz-
kozok forgalmét csak oriasi torlédasokkal tudjak
levezetni, a naponta négy alkalommal jelentkez6
csucsforgalmi 6rdkban. (Az osztott munkaid6é miatt
reggel, délben, kora délutén és este vannak a csucs-
id6szakok.) A zsufoltsdgot ndveli még az Oriési
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gyalogosforgalom — amelynek nem bhiztositottak
a szilkséges jardafeluletet —, és a forgalomtol el-
véalasztott parkoléhelyek hianya. Altalaban a par-
kolés kérdését el is hanyagoljak, ami a motorizacio
és az utazasi igények fejlodésével csak tovabb
rontja a jelenleg is kedvezdtlen helyzetet.

A tomegkozlekedés ,,favorizélasa” a févarosban
megkezdddott, ami kilon autdbuszsav kijelolésé-
ben, palyaudvarok épitésében és az (izemeltetési
mod bizonyos mértékl javitdsaban mutatkozik.
Az utébbiakhoz azonban az igények feltarasat
nem végezték el, hanem a tapasztalatok és bejelen-
tések alapjan hajtottak végre kisebb mértékd tze-
meltetési atszervezest.

A varosi autobusz kisegitdje a taxi (magancégek
lizemeltetik), mely minden varosban megtalalhaté.
A taxik szama a fOvarosban kevés, és orékat kell
varni, mert allandéan foglaltak.

A varosok kozotti személyszallitast 1972-ig
magancégek, két allami vallalat és a megyék altal
létrehozott tanacsi vallalatok végezték. Erdekes
adat, hogy a két legnagyobb magancég az 1971. évi
91,3 milhés utasforgalomnak kozel felét bonyoli-
totta le.

1972. januar 1-t6l a Kozati Személyszallitasi
Véllalatot biztdk meg ezzel a széllitassal, és alla-
mositottak a nagy magancégeket, illetve megvon-
tak az Uzemeltetesi jogot a Kisebbektdl.

Vasuti kozlekedés

A vasuthal6zat

Az orszag teljes vasuthalozatat a franciak épitet-
ték ki, sajat gyarmatositd érdekeiknek megfelel6en
és a legkisebb beruhédzas igényeével. lgaz, hogy a
domborzati viszonyok a vasutepitést nagymérték-
ben korlatoztdk, de a gyarmatositok csak olyan
terlileteket szolgaltak ki vasuttal, amelyek vi-
szonylag révid id6n bellll visszatéritették az anyagi
befektetéseket. Tovabbi szempont volt, hogy csak
az er6sen ellenérzott és sajat vedelmiik szempontja-
bdl szamitasba vehetd teruletek legyenek vasuttal
kiszolgélva.

Algeéria fliggetlenségének elnyerése Ota nem fej-
lesztette tovabb vasuthalézatat, hanem a kozuti s
légi szallitds beruhédzésait részesitette el6nyben.
1978-ig lenyegében a meglevo vasutvonalak kor-
szer(sitését, allagmegovasat és a vontatds moder-
nizélasat tlzték ki celul.

A haldzat allami kezelésben van; vazlatos vonal-
rajza a 3. 4bran lathato.

A halézat — egy-egy kisebb vonalszakasz vagy
rovidebb szarnyvonal kivételével — egyvaganyu
palyabol all. Megkulonboztetnek egy Kelet—Nyu-
gat irényi! féutvonalat a tunéziai és marokkoi hatar
kozott, nagyjabdl a tengerparttal parhuzamosan,
amelyb6l negy mellék és 13 szarnyvonal agazik Ki.

A négy mellékvonal az el@szaharai régié egy-egy
mez6gazdasagilag értékes vagy nyersanyaglel6he-
lyekben gazdag teruletét szolgdlja ki, pl.: a Toug-
Gourt-i az olajfeltarast, a Djebel-Omk-i a foszfat-
kitermelést és a datolyaszallitast segiti el6. A halo-
zat teljes hossza 3951 km, ebbdl normal nyomtévol-
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sagu 2690 km és keskeny nyomtavolsagu 1261 km.
Az annaba—Djebel Omk-i vonal villamositott
(299 km), mig a tobbi vonalon Diesel-vontatas van.

VasUti személy- és &ruszallitas

A széllitott utasszdm 1970-ben és 1971-ben 7,75
és 7,89 millio, mig az aruszéllitas mindkét évben
6,0 milli6 tonna volt.

Osszehasonlitva ezt a kozUti agazat forgalmaval,
megallapithatjuk, hogy az A&ruszallitds terén a
vasut megel6zi a kozutat, viszont a szemelyszalli-
tasban jelent6sége joval kisebb. A vasltnak ezt a
lemaradasat a nagy tavolsagokkal és az egyvagéanyu
palyak alacsony kapacitasaval indokoljak.

Egy tanulmény keretében javaslatot tettek el6-
varosi vasutak létesitésére, illetve a vasut intenzi-
vebb felhasznalasara az el6varosi forgalomban.
A févarosi, a constantinei, az annabai és az orani
agglomeraciok helyzetét vizsgaltdk meg, mert
ezekben folyik a legnagyobb iparositéds. A tanul-
many szerint a varhat6 forgalom az el6varosi vona-
lakon a kisebb fejlesztési hipotézis alapjan 1977-
hen 12-szerese lenne a jelenleginek, mig a nagyobb
fejlesztési hipotézis 15-szoros fejlédést mutat Kki.
Megjel6lték a tanulmanyban azokat a korszer(isi-
tési és' beruhazasi igényeket is, amelyek a becsilt
forgalom lebonyolitasahoz nélkilézhetetlenek, és
kimutattdk a vizsgalt agglomerécidkban a vasut
(i;azdaségosségét az el6varosi személyszallitas teri-
etén.

Légi kozlekedés

Az Algériai Légikozlekedési Vallalat (Air Alge-
ria) 14 vonalon 11 eurdpai és 11 afrikai orszag ko-
z6tt bonyolit le forgalmat.

Legnagyobb a forgalom Algéria és Franciaor-
szag kozott, amelyet nyolc vonal biztosit. Nyugat-
es Kelet-Eurdpa egyes orszagait harom vonal kot
Algéridhoz, mig a szomszéd és a délafrikai allamok
felé szintén harom vonalon folyik a szallités.

Az orszag oriési Kiterjedése, a Szaharaban a vasut
hidnya és a kozUthal6zat elégtelensége a bels6
légi szallitas jelent6s mértéki fejlesztésehez vezet-
tek. Jelenleg a kdvetkezd vonalakon rendszeres az
utasszallitds: Alger—Oran, Alger—Constatine, Al-
ger—Annaba, Alger—Ghardaia—Timimona—
Bechar—Biskra—EI-()med—Touggourt—Onargla,
Oran—Constatine—Annaba—Bechar—Ghardaia—
Hassi Messaoud és Alger—Ghardia—Hassi Mes-
saoud—In Amenas—EIl-Goléa—In Salah —Dje-
net—Tamarrasset.

A jelzett vonalak részint a nagy tavolsagra fekvé
varosokat kotik 6ssze, részint a szaharai banya- és
olajtertiletek munkésszallitasat biztositjak. (A Sza-
hardban dolgozok hdrom heti munka utan egy hét
szabadsagra hazatérnek, igy ez allandé utasforgal-
mat jelent.)

A Iégi forgalom nagysagat 1971-ben az 5. tablazat
tartalmazza.

Az eltelt két év folyaméan az Air Algeria tovabb
fejlesztette nemzetkdzi vonalhal6zatat, és novelte
a bels@ jaratok szdméat. Ezt a tendenciat tukrozi
a géppark alland6 emelkedése is.
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5. tablazat
A forgalom neme Szallitott utas
Belfoldi oo, 598 138
Algéria—Franciaorszag 726 203
Algéria—egyéb orszagok 223 664
OSSZESEN o 1548 005

A nemzetkdzi forgalomban a févarosi, az orani és
a constatinei repul6terek vesznek részt, mig az
emlitetteken kivil a ghardaiai és a Hassi Mes-
saoud-i bonyolit le jelent6s bels6é forgalmat.

Tengeri személy- és aruszallitas

Algéria mintegy 1000 km hosszu tengerparttal
rendelkezik, és ezen szamos kedvez6 kikotési lehe-
t6ség taldlhat6. Tobb nagy tengeri kikété szolgal
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de ce pays. Dans la deuxiéme partié il presente la situation actuelle du transport routier, aérien et de chemin
de fer, ainsi que I’état actuel de la navigation maritime algérienne et les objectifs prévus de son développe-

ment.
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SUMMARY

Kalman Lehotzky: Pedestrians in Urban CoOmMmMUNICATION.......ccocuiiiiiii ittt 233

The essay, starting from the question of pedestrians’safeness deals with the motives of creating special areas
for pedestrians and in this connection the author deals with characteristics of pedestrian traffic, their relation
to inass communication and designing of areas for pedestrians (such as basic principles, structure of road

systems, architectural design, etc.).

Dr. Béla Ozére: Thirly Years of Hungarian Communication in the Aspect of a Special Exhibition........ccccceeeveveuni. 240

A special exhibition was arranged in the Budapest Museum of Communication in April 1975 demonstrating
the development of railway-, road-, urban-, water- and aircommunication of Hungary from the Liberation
up to now. The author presents the main parts of this above mentioned exhibition and reports the most

important results of development in this field.

Miklés Nagy: Optimum Strategical Model of Nation-wide Distribution of Furniture Wares .......ccccoevvievevvsieinnnnns 246
Approximately 100 furniture factories and their 400 settlements produce furniture in Hungary. The article
makes us acquainted with a mathematical model by means of which the problem of distribution can be solved
at optimum cost. The author demonstrates his model by an example as well.

Gyorgy Déghy: Measuring Methods for Powers of Wheel-sets of Railway Rolling Stock .......ccccocevviiiiiiinieiniennnnns 252
After discussing criteria of running safety the essay makes us acquainted with a special measuring method
worked out by means of strain gauges in Hungarian Railway Research Laboratory. The author mentions
possibilities of increasing measuring accuracy and in connection with this some practical problems, as well.

Ur. Boldizsar Vasarhelyi: Stochastic Simulation of Road Crossing Traffic Operated by Right-Hand Rule .......... 260
The order passing for vehicles at highway crossings of the same rank without regulating traffic sign is deter-
mined by “right-hand ride”. The waiting time of vehicles at such road-crossings can be determined by this
simulation method and can be also decided the volume of traffic in case of which sotting up traffic markings
for priority is desiderable.

International Review:

Laszlo) Nagy: CommuNIiCAtiON N AIGEMIA  .ioceieieeiee ittt se et e s e e s e e b e e b e ste e abenseteseesentennanen 273

The author gives a brief review of the conditions of population and nature of that country then presents

the situation of rail-, road-, airtransport and maritime navigation and the tendencies of development, as

well.
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