KOZLEKEDES
TUDOMANYI

SZEMLE

JANUAR



KOZLEKEDESTUDOMANYI
SZEMLE
A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet Lapja

HAYUYHbIV XYPHAN
TPAHCMOPTHOM TEXHUKN

OpraH HayuHoro O6uecta TpaHcnopTa

VERKEHRSWISSENSCHAFTLICHE
RUNDSCHAU

Zeitschrift des Vereins

fir Verkehrswissenschaft

REVUE DE LA SCIENCE
DES COMMUNICATIONS
Organe de la Société Scientifique des

Communications

SCIENTIFIC REVIEW
OF COMMUNICATIONS

Monthly of the Scientific Association

for Communications

Megjelenik havonta

Szerkesztd bizottsag:
DR. CZERE BELA
(a szerkesztésért felelds)

dr. Abrahdm Kéalman, dr. Bajusz Rezs6,
dr. Erti Robert, dr. Fekete Gyérgy,
dr. Gali Imre, dr. Harmati Séandor,

dr. Kadas Kalman, dr. Kerkapoly Endre,
Kovéacs Gydrgy, Kovacs Istvan,

dr. Martonyi Jozsef, dr. Nagy Jozsef,
dr. Nagy Rudolf, dr. Nemesdy Ervin,
Piroska Istvan, dr. Szabdé Dezsd,

Szini Béla, dr. TG6zsér Istvan, dr. Turanyi
Istvan, Urban Lajos, dr. Vilmos Endre

XXVI. EVFOLYAM 1. SZAM 1976. JANUAR

TARTALOM

Dr. Turanyi Istvan : Az 6sszehangolt telepiilésfejlesztés és kdz-
lekedésfejlesztés idészerl feladatai ......comiiiiiiiiicicnnnn 1

Dr. Rozgonyi Laszlé: A korutazasi probléma (j megoldasa 6
Medveczki Agnes : A Féldalatti Vasiti MAzeum ....cooooeeveeeeerence. 11

Mayer Jézsef: Forgalomtechnikai adatrogzité berendezés tele-

pitése és a mérési adatok értékelése 17
Dr. Janké Domonkos: Kihaladéasi kovetési id6kozok mérése
egy budapesti jelz6lampéas csomoépontban ... 24

Dr. Prezenszki Jozsef—Dr. Varlaki Péter : Adaptiv viselkedési
rakodasi rendszerek vizsgéalatdnak néhany elvi problémaja 33

Nemzetkdzi Szemle :

Dr. Pakay Andras : Az allamok kozotti repilések nemzetkdzi

JOgi SZADAIYOZASA oo 39
K ONYVSZEM I ettt 10
EQYesSUIeti NiTeK e 45

E szamunk szerz6i:

Dr. Turanyi Istvan, a miiszaki tudomanyok doktora, egyetemi
tanar, a Budapesti M(iszaki Egyetem Kozlekedéstechnikai és Szer-
vezési Intézetének igazgatéja; Dr. Rozgonyi Lé&szl6, egyetemi ad-
junktus a Budapesti Mszaki Egyetem Kozlekedéstechnikai és
Szervezési Intézetében; Medveczki Agnes, oki. térténész, a Kozle-
kedési MUzeum muzeolégusa; Mayer Jozsef, oki. kozlekedési mér-
nék, a Villamos Automatika Intézet munkatarsa; Dr. Janko
Domonkos, oki. kdzlekedési mérnok, féel6adé a KPM Autokozlekedési
féosztalyan; Dr. Prezenszki Jozsef, egyetemi adjunktus a Buda-
pesti Mszaki Egyetem Kozlekedéstechnikai és Szervezési Intéze-
tében; Dr. Varlaki Péter, tanarsegéd a Kozlekedési és Tavkozlési
Mi(szaki F@iskolan; Dr. Pé&kay Andras, oki. jogdsz, a MALEV
londoni képviseletének vezetdje.



KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

A KOZLEKEDESTUDOMANYI egyestulet havi folydirata

Szerkeszté bizottsag:

dr. Abraham Kalman, dr. Bajusz Rezs6, dr. Erti Rébert,
dr. Fekete Gyorgy, dr. Gali Imre, dr. Harmati Séandor,
dr. Kédas Ka&lman, dr. Kerkéapoly Endre, Kovéacs
Gyorgy, Kovéacs Istvan, dr. Martonyi Jézsef, dr. Nagy
Jozsef, dr. Nagy Rudolf, dr. Nemesdy Ervin, Piroska
Istvan, dr. Szab6 Dezs6, Szini Béla, dr. T&zsér Istvan,
dr. Turanyi Istvan, Urban Lajos, dr. Vilmos Endre

Felel6s szerkeszt6:

DR. CZERE BELA

XXVI. évfolyam
1976.

LAPKIADO VALLALAT



Szam Oldal

TARTALOM

1. ALTALANOS ES TOBB KOZILEKEDESI AGAZATOT

ERINTO KERDESEK

Dr. Abraham Kalman:
A kozlekedés és hirkdzlés fejlesztésének f6
iranyai az V. 0téves tervidészakban........

Dr. Bajusz Rezs6:

A kozlekedés és hirkozlés fejlédése a IV. 0t-
éves terv id6szakaban

Dr. Csizmadia Jézsefné:
A VII. Orszagos Kozlekedésgazdasagi Ankét
Salgé6tarjanban

Dr. Czére Béla:

A Kozlekedési MUzeum munkéja 1966 —1976
kozott

Dr. Czére Béla:
Széchenyi kozlekedéspolitikdja és hatédsa
a magyar kozlekedés fejlddésére.........
Dr. Erti Istvan:
A szallitads és hirkozlés mint szolgaltatas ...
Dr. Gal Gyula—Dr. Papp Arpad:
Szimulaciés tervezési eljardsok a szamit6-
gépes operativ kozlekedésirdnyitd rendsze-
reknél
Hattl Pal:
A Kozlekedési MlUzeum 10 6V e .ooereveceririennnne

Dr. Kadas Kalman:

A gazdasagi és miszaki szemlélet 6sszehan-
golt fejlesztése és a mérndki munka haté-
konysagi szinvonala a kdzlekedésben.........

Kovéacs Gyorgy:
A kornyezetvédelem és a kozlekedési mér-
NOK s

Dr. Malduri Maiéter Jend:

A nemzetkozi kézlekedéspolitika f6bb moti-
vumai a kozati kozlekedés térhoditasanak
kordban (1925—1930)...ccccccvurinmreririrerennn.

Dr. Nagy Miklés:

A vasuti és kozati aruszallitds termelékeny-
ségének és koltségeinek é&ltalanos elemzése
és dsszehasonlitasa

Dr. Orosz Jbzsef:

A Budapesti M(iszaki Egyetem Kozlekedés-
mérnoki Kardnak 25éve

Dr. Palfalvi Jozsef:
A magyarorszagi szallitasigényesség alaku-
lasa, 6sszehasonlitva mas orszagok adataival
Dr. Palfalvi Jdzsef:
A szallitdsigényesség alakuldsanak vizsga-
TaTA .
Dr. Prezcnszki Jozsef —Dr. Varlaki Péter:
Adaptiv viselkedésli rakodasi rendszerek
vizsgalatdnak néhany elvi problémaja
Dr. Prezenszki Jézsef—Dr. Varlaki Péter:

Sztochasztikus igényfolyamattal vezérelt
adaptiv viselkedésli rakodési rendszerek

vizsgélati modszereinek elemzése
Dr. Rozgonyi Laszl6:
A korutazasi probléma 0j megoldésa..........

7 281
6 233
6 213
7 312
2 61
7 293
9 386
7 308
9 381
6 241
6 220
5 195
9 379
3 95
2 68
1 33
2 78
1 6

Szam

Rodonyi Karoly:
A kozlekedéspolitikai koncepcié tovabbfej-
lesztése
Rodonyi Karoly:
Koszontjuk a Budapesti Mszaki Egyetem
25 éves Kozlekedésmérndki K ardt............
Dr. Toth LéaszIo:
A matematikai-kdzgazdasdgi kutatasok
eredményei és a tovabbi feladatok a kozle-
kedés és hirkozlés teriletén ...cicenns 5
Dr. Turanyi Istvan:
Az 0Osszehangolt telepiilésfejlesztés és koz-
lekedésfejlesztés id6szer( feladatai............. 1
Dr. Turanyi Istvan:
Széchenyi tudomanyfejlesztési koncepcidja-
nak hatdsa a kdzlekedéstudomanyok fejl6-

AESEIE e 2
Széchenyi Emlékiilés a Magyar Tudomanyos
AKadEmM AN .o 2

2. VASUTI KOZLEKEDES

Dr. Baranszky Job Imre:

Motorvonat konferencia Budapesten.......... 7
Kahlesz Ferenc—Obanyai Jozsef:

Uj algoritmus a vasuti elegytovabbitas ha-

tékonysdganak halozati szintl értékelésére 10
Dr. Kocsnyev, Fjodor Petrovics:

A személyszallité vonatok sebességndvelésé-

Nek param terei s e 4
Koltai Mariann:

A Vaslti Tudomanyos Kutaté Intézet jubi-

JEUM A e e 8
Maraz Béla:

Bels6égésii erégéppel felszerelt motorkocsik

a korszerl vasUti Gzemben ...veeeveiicienenn 6

Dr. Megyeri Jend:
Kinematikai mozgasjellemzék differencial-
geometriai meghatadrozdsa nagy sebességi
fves vasUti palyakon . 2
Dr. Nagy Jo6zsef:
A Vaslti Tudomanyos Kutaté Intézet 1975.

EVI MUNKAJA oo 6
Dr. Nagy J6zsef:

25 éves a VasUti Tudomanyos Kutaté Inté-

ZEE s
Parddi Ferenc—Dr. Tarnai Géza:

A valtakoz6 aramu villamos vontatas ener-

giarendszerének hatarteljesitménye .......... 9
Patakfalvi Laszlo:

Nagybudapest vasttfejlesztésének egy lehet-

SEQES MEGOIdASA i
Reznicek, Bohumil:

A munkagazdasagtan mint a kutatas targya

a vasUti kozlekedésben .........oeinciencnnn, 12
Rozsnyay Karoly:

A tllemelés hatasa a vasuti (rszelvényre ... 10
Sovany Ferenc:

Az ellentmondasok felolddsa rendszeranali-

zis O0tjan —mint a szervezettség javitasanak

eszkdze @ MAV-NAl ..o 12

Oldal

425

377

185

59

49

317

454

145

338

249

65

259

329

410

299

529

434

547



Szam

Szabd Lajos:

A kocsitartézkodési id6 tervezése és csok-
kentésének lehetéségei a rendez6 palyaudva-

Dr. Téth Laszloné:
A vasuti aruszallitds néhany mutatéjanak
valtozasi tendencidja Eurépaban
Dr. Vogel, Eberhard:
Hidrodinamikusan fékezett vonatok menet-
dinamikaja

Dr. Winkler Péter:
A MAV szamitégépes hatarforgalmi infor-
méaci6s rendszere

A Bajkdl—Amur vasati févonal

3. KOzUTI KOZLEKEDES

Dr. Balogh Lajos—Dr. Gaspar Laszl6:
Az lzemanyagtoltéd allomasok helyének ki-
jelolése a gépjarmivek Ures futdsanak mi-
nimalizalasaval
Dr. Balogh Lajos—Dr. Gaspar Laszl6:
Magyarorszag kozati tizemanyag toltéallo-
mas-halézatanak elemzése....coievcieicicnicnnae 4
Balint Sandor:

Kozuti kdzlekedésiink motorizacidja az elsé
Vilaghaborld e 16 tt. e 9

Bekefi Mihaly—Dr. Forré Jozsef:
A személygépkocsi karbantarté-allomasok

KapacCitadsa oo 5
Békefi Mihaly—Dr. Forré Jozsef:

A tulajdonosi megoszIlas hatdsa a szolgalta-

tadsi igény valtozasdra a maganszemélygép-

kocsi-karbantartdsban ..., 12
Biré Mihaly—Kolozsvary Vilmos—Koren Csaba:

Az 1975. évi orszadgos keresztmetszeti forga-

IomMSZAMIAIAS oo 11
Boronyak Andras:

ZIL tehergépkocsik fédarabjainak sorozat-

FEIOJItASA o 11

Bronts Lajos:

A kozuti jarmiuel6zés kinem atikéaja............. 3
Bruzsa Mihaly:

A kozuti kozlekedés automatizalasanak szik-

ségessége, lehet6ségei és célszerl Gtjai .... 6
Koren Csaba—Wellner Péterné:

A gépjarmivek hasznélata és az utazasi

SZ0kasok 1973/74-ben ..o, 1
Kovacshazy Frigyes:

Forgalmi vizsgalatok az autépalyan ... 8
Pados Janos:

A gépjarmivek optimalis élettartamanak

probléméai és meghatarozadsa ... 8

Dr. Pasztor Endre:

Autébuszok klimatizalasa turbo6léghttével 9
Dr. lizeczynski, Bemard:

A kozut térségének kialakitdsa és a forga-

lombiztonsag 3
Wellner Péterné —Koren Csaba:

Az 1973 —74. évi kozuti célforgalmi szamla-
las egyes eredményei

Oldal

402

443

166

353
89

109

172

415

209

562

496

508

128

254

477

360

342

391

126

137

Sz&m

4. VAROSI KOZLEKEDES
Csibi Laszlo:
A budapesti észak—déli metrévonal Gzemel-
tetésének varhatd koltS€gei s 5

Dobay Péter:
Vérosi autébuszvonal szamitégépes szimu-

TACTOJA oo 3
Dr. Gal J6zsef:

A tomegkozlekedési jarm(iforgalom szerve-

zése gépesitésének id6szerli miszaki kérdé-

SEI i 9
Dr. Jank6 Domonkos:

Kihaladéasi kovetési id6kézok mérése egy

budapesti jelz6lampas csom 6pontban........ 1

Dr. Janké Domonkos —Puskas Tibor:

Kodzponti forgalommérés a budapesti prog-
ramvalaszt6 rendszerben

Dr. Koller Sandor:
Javaslat a varosi forgalmi
mindsitésének mddszerére
Mayer Jozsef:
Forgalomtechnikai adatrogzit6 berendezés
telepitése és a mérési adatok értékelése .... 1
Medveczky Agnes:
A Foldalatti Vaslti MUzeum ..o 1
Dr. Szab6 Dezs6:

A vallalatok kozotti verseny hatdsa a buda-
pesti villamosvasati halézat kialakulasara 11

koriImények

5. HAJOZAS
Angeli Gyérgy:
A miholdas tengeri navigaci6 elvi kérdései 12
Dr. Aujeszky Laszl6:
A balatoni kozlekedés meteorolégiai prob-

TEMAT e 7
Biré Jozsef:

Kezdeményezések a Duna nemzetkdzi aru-

forgalméanak kifejlesztésére a XV II1. szazad

utolsé harmadaban ..., 8
Csaba Attila:

A dunai és tiszai révkdzlekedés egységes be-

ruhdzasi és Ulzemeltetési rendszerének Ki-

alakitdsa . 3
Csaba Attila:

»A kompkozlekedés és a kishajézas helyzete

és fejlesztése” cimlankét ... 3
Kovacs Istvan:

A belvizi hajézéas jovéje Eurdpa kozlekedé-

SEDEN 12
Valkar Istvan:

A barkaszallitd hajozas .......iiieiienens 1
Valkar Istvan:

A hajotervezés és a hajézas kdlcsonkapcso-

FAEA i 10

6. EGYEB

Horn Dezsd:

A telefon centendriuma ..., 7

7. EGYESULETI ELET

Sélymos Janos:

Egyesileti hirek . 1

2

Oldal

216

122

399

24

268

153

17

11

516

540

323

367

113

106

525

484

430

285



Sz&m

10

11
12

8. NEMZETKOZI SZEMLE

Q. Czére Béla:
Szomaélia —a kozlekedési szakember szemével 4

Dr. Czére Béla—Novoszath Jézsef:
Rail’76 — A 2. Vasati Vilagkiallitas Baselben 11

Dr. Géaspar Laszlo:

Utépités és energiatakarékossag Francia-

OFSZAGDAN oo 7
Golovaesev, G. K.:

AZ USA VasUtjai s 6
Levin, B. I.:

A Moszkva—Csop vasuti févonal villamosi-

BASA ot 8
Lnkov, B. E.:

Az USA vasutainak 0j automatizalt rendez6-

PAlYAUdVATaTl i 5

Onoz6 Gyérgy:
A kozlekedés helyzete és szerepe a francia
gazdasagbhan .. 10

Dr. Oszipov, V. T.:
Konténeres iranyvonatos szallitas

K. Pakay Andras:
Az éallamok kozotti repulések nemzetkdzi
jogi SZabAaly0zZAaSa i 1

K. Sidé Ferenc:

Budapesti Nemzetkdzi Vasar, 1976 ............ 9
Szablewski, Valent:

A jelen és a jov6 Lengyelorszag kozlekedésé-

DEN 2

9. KONYVSZEMLE

A Vasiti Tudoményos Kutaté Intéz6t Evkony-

Ve L1975 12
r. Abraham Kaélman:

UtaK o 7
Antalffy Gyula:

fgy utaztunk hajdandban ... 6

Felelés kiad6: Dr. Czére Béla

Oldal

135
144
152
171
176
194
208
219
229
232
327
341
352
376
384
398
424
442
453
460
472
483
515
561
568

177

619

325

276

374

230

461

132

39

419

86

567

292

258

Szam

Bajusz Rezsd:

Személykozlekedésiink ma és holnap........... 3
Bansagi—Petrok—Porempovics—Remeényi:

Gépjarmivillamossagi m(iszerész ... 6
Dr. Brodszky Dezs6:

Feltoltott diesel-motorok, 3. valtozatlan

KIAOAS oo 7
Dr. Buna Béla:

Elektronika az autéban ..., 12
Dr. Czére Béla (szerk.):

Kozlekedésiink az ezredfordulén ..o 2
Dr. Felfoldi Léaszl6 (fészerk.):

Anyagmozgatasi KEzikOnyv ... 3
Gerlei Oszkar:

Személygépkocsik goérdiulécsapagyai ... 1

Dr. Horvath Attila—Kadar Lehel—Dr. Kerkapoly
Endre:

Utak és jarm(vek — A Szovjetunié kozle-

KEABSE i 3
Jakab Ferenc—Dr. Koppany Géza:

A defenziv vezetés képekben ... 12
Kalivoda Alajos (szerk.):

Mi az Uj a KRESZ-ben ..occiviiiiiiiiieeiieee 2
Koller Sandor:

Forgalomtechnika......coooiiniiniiiiininicn, 7
Dr. Készegfalvi Gyorgy:

Telepulésfejlesztés és infrastruktira ........... 12
KOTUKI: Ko6zati kozlekedési kutatdsok

I. Az Gthal6ozatfejlesztés kérdései....oonnnnn. 6
KOTUKI: Tanulmanyok a kozlekedés-gazda-

SAQi KUtatdsok KOTED G e, 1
Logé, Yves:

Automatikus anyagmozgatds .....cceeeeene 2
Malkovics, A. R.:

Uzemen beliilli szallitoberendezések auto-

MatizalAdSa .o 6
Dr. Polinszky Karoly (fészerk.):

Technika. Kisenciklopédia | —II. kétet. ... 7
Rozsa Gyorgy—Suranyi Péter:

Baratom, a motorkerékpar .......occceeiieennnnns 1

Dr. Rudnai Guido (szerk.):
Kénny(iszerkezetek a jarm(i- és gépiparban 6

Dr. Sid6 Ferenc:
Autdk fékberendezései

Dr. Terplan Zén6—Nagy Géza—Herczeg Istvan
Mechanikus tengelykapcsolék. 2. kiad.......... 3

Trost, Gerhard:

VasitmodelleZ8S ..o 1
Zebisch, Hans Jirgen:
Anyagmozgatéas roviden és témoren ... 1

Dr. Zsombory Laszl6 (szerk.):
A kozuti kozlekedési szabalyok tankonyve 2

Oldal

131

258

292

546

67

121

10

125

546

58

328

528

267

328

58

248

328

10

258

528

112

67

7163 Révai Nyomda. — Felel8s vezetd: Povarny Jend



PE3IOME
Crp.

O-p VwTeaH TypaHu: AKTya/lbHble 3a4ayu COr/lacoBaHHOro PasBUTUA HaCeNEHHbLIX MYHKTOB U pasBUTUA TpaHcnopTa 1

HacToswmii Tpya sBNSieTCS MaTepuranom [oKfafe aBTopa, MPOYMTAHHOTO Ha COBMECTHOW auckyccun KomMuTeTa
TpaHcnopTHbIX Hayk n KomuTeta no HayuHbiM Bonpocam MoceneHus BeHrepckoit Akagemun Hayk. Mogpo6Ho
aHanu3npyeT B3aMMHOE BfIMSIHWE Pa3BUTUSA TOPOAOB M Pa3BUTUSA TpaHCNopTa, HeoBXOAMMOCTb COracoBaHHOIO
pasBMUTUA M NOKa3blBaeT Ha BaXKHOCTb UCCMELOBaHWA MEPCOHANbHbIX O6LLECTBEHHBIX U IKOHOMUYECKMX acMeKTOB.

[-p MwTeaH Posroxn: HoBoe pelueHve Npo6iemMbl MOE3[0K M0 KPYTOBOMY MAPLLPYTY ..orreireereeeeeeeseeneseeneseensseenesseneens 6

OpfHO/i M3 TeMaTVK WCCNeAOBaHWs onepauuii sBAseTCs npo6nema ,,pasbe3fHoi areHT (TPeBENNHT Cen3mMaH
npo6nem). ABTOP flaHHYH 3adayy B MepBOM 3Tarne pellaeT, Kak MNo60YHY0 MpoG/iemMy, Mocne Yero MoslyuyeHHble
YacTUYHble 061BE3Abl — BCS A/IMHA KOTOPLIX ABASETCA MAHUMaNbHO — BO BTOPOM 3Tarne OH pa3GuBaeT Npu BO3-
MOXHbIX CaMbIX MefbKuUX TpaHchopmalmsx. MeTod nokasaH Ha OfHOM MpUMepe.

ArHew Megseukn: My3seld T10436MHOM HKEMEZHOM [LOP O M .ucuiiiieiiiieiiieereeieieesesieie et see et se s tese e et se e sesae e e anseneseseesenen 1

BeHrepckuii TpaHCNOpPTHbIA My3eit oceHbto 1975 rofa OTKpPbIA CBON HOBbIA (hUnMan HambosbLUero noj3eMHOro
XKeNe3HOJ0POXKHON0 y3/a ropofa byganewt — Ha nowaam fleak — B 0HOM BbIBEJEHHOM W3 CTPOA TYHHEIbHOM
yyacTke. JTOT My3eil CTaBUT NamATHUK B 1896-OM rofy OTKPbITOI NepBO/ Ha HalleM KOHTUHEHTE MOA3EMHON Xe-
Ne3HOW fopore, a TakXKe MOoKaXeT pe3ynbTaThbl W AaNibHelllne NaaHbl CTPOUTEIbCTBA COBPEMEHHOTO METPOMOM-
TeHa.

E>kedp Maiiep: YcTaHoBKa annapata (UKCUPOBaHUSA JaHHbIX TEXHUKW JBWKEHWUS U OLEHKa pe3ynbTaToB M3mepeHuii 17

B 1974-om rogy B 0fHOM 6GYy/janeLTCKOM Y3Ne ABVXKEHWS BBENN B IKCMTyaTaLyio OAHO YCTPOACTBO (MKCUPOBAHNS
JaHHbIX, M3roToBMeHHoe upmoit dunuic. CTaTbsl OMUCLIBAET pasMeLeHUs YyBCTBUTENbHbLIX MeTeNb U C HUMM
CBf3aHHbIe NPOGMEMbl TEXHUKU ABUXKEHWS, CODTBEP 06PaBOTKM AaHHbIX U K HUM NpefbsBaseMble TpeboBaHUS.

L-p OomoHKow FHKO: V3MepeHne MHTePBa/ioB BPEMEHM BbIX0Aa CPEACTB MepeBUKEHUs| U3 OAHOro 6yaaneluTCKoro
Y312, 060PYA0BAHHOTO CBETOMOPAMY  ...cvvveieieerersesceittssesetessssesesessssese s st e tebessssesebes s eb et b st st et eb s et et b st ebebessnse b s s e st b s e 24

BbiM NpousBefeHbl N3MepPeHNst B JaHHOM Y3fie, 060py[0BaHHOM CBETO(hOpaMM C MCMOMb30BaHWEM anmnapaTypbi
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Dr. Istvan Turanyi: Aktuelle Aufgaben der koordinierten Siedlungs- und Verkehrsentwieklung

Die Studie stellt das Material des Vortrages des Verfassers dar, den er auf der durch den Ausschuss fur Ver-
kehrswissenschaft und Ausschuss fiir Siedlungswissenschaft der Ungarischen Akademie der Wissenschaften
gemeinsam veranstalteten Tagung hielt. Er analisiert detailliert die Wechselwirkungen der Entwicklung der
Stddte und der Entwicklung des Verkehrs, die Notwendigkeit der koordinierten Entwicklung und weist auf die
Wichtigkeit der Forschung der menschlichen, gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Gesichtspunkte hin

Dr. Istvan liozgonyi: Neue L&sung des RUNAfahrtSproblemS. ... 6
Ein Themenkreis der Operationsforschung ist das Problem des ,Reisenden Agenten“ (travelling salesman
problem). Der Verfasser 16st die Aufgabe im ersten Schritt als ein Beiordnungsproblem, dann l6st er die
enstandenen Teilrundfahrten — deren Gesamtldnge minimal ist — im zweiten Schritt auf, unter der mdég-
lichen kleinsten Transformation. Die Methode wird auch an Hand eines Beispieles dargestellt.

Agnes Medveczki: Das U-BahN-IMUSBUM ........ocooiiiiiiiiieeece ettt ee et e ettt e et et s e as st ese s eseaean et etesn s seesese e ee 1

Das Ungarische Verkehrsmuseum eroffnete im Herbst 1975 eine neue Filiale auf dem Deéak-Platz in Budapest
in einem aufgelassenen Tunnelabschnitt des Grdssten Knotenpunktes der Untergrundbahn der Hauptstadt.
Dieses Museum stellt ein Andenken der 1896 erdffneten Untergrundbahn der Stadt und fihrt auch die
Ergebnisse des bisherigen Baues der modernen Metro sowie die weiteren Bauvorhaben vor.

Jozsef Mayer: Inbetriebssetzung der Datenfassungsanlage fir Betriebstechnik und Einschitzung der Messangaben 17

1974 wurde in einem Budapester Verkehrsknotenpunkt eine Datenerfassungsanlage der Firma Philips in
Betrieb gesetzt. Der Artikel beschreibt die Anbringung der Fuhlerschlingen, die damit zusammenhdngenden
verkehrstechnischen Probleme, die software der Datenbearbeitung und die gegen derselben gestellten Erfor-
dernisse.

Dr. Domonkos Jankd: Messung der Ausfahrts-Folgezeitabschnitte in einem mit Verkehrsampel versehenen Budapes-
L0 g S Lo R (= o o U1 G SO 24

Die Messungen wurden im gegebenen Knotenpunkt (der mit Verkehrsampel versehen war) mit einer Philips
Anlage durchgefihrt. Der Artikel beschreibt die Charakteristiken des gerade fahrenden, des nach links, bzw.
nach rechts kehrenden Verkehrs wahrend der grinen Signalzeit der Verkehrsampel.

Der Aufsatz gibt ziffermédssige Werte fur die netto und brutto Folgezeiten, fur die Anfahrtszeitverluste bzw.
Kapazitdaten.

Dr. Jozsef Prezenszki—Dr. Péter Varlaki: Einige prinzipielle Probleme der Untersuchung von Verladesystemen
Lo =T oL (Y= o TV o P UL (=T o OSSOSO 33

Nach Auslegung gemdss Systemanschau der Verladungsvorgédnge befasst sich die Studie mit den wichtigeren
Eigenschaften der Verladesysteme mit den statischen und dynamischen Untersuchungsmethoden, mitden Mo-
dellen und mit deren Charakteristiken.

Internationale Rundschau:

Dr. Andras Pakay: Internationale Rechtsregelung der Flige zwischen den Staaten.........coieiiinninniicicc e 39

Der Verfasser, ausgehend vom Prinzip der Suvergnitdt des Luftraums — das durch das Chikagoer Uberein-
kommen vom Jahre 1944 verfasst wurde — analysiert die rechtliche Regelung der staatlichen, nicht fahrplan-
massigen und fahrplanmadssigen Flugfahrten, besché&ftigt sich dann mit den praktischen Erfahrungen und
mit den wahrscheinlichen Tendenzen der Entwicklung.
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z 0sszehangolt telepulésfejlesztés és kdzlekedésfejlesztés idGszerd feladatai*

A telepiilés- eés kozlekedéstudomany kézti kap-
csolatok vizsgalata soran lielyes Marx egyik ide-
vago utalasanak alapgondolatab6l kiindulni, hogy
ti.: a lehetséges népsirliség dontéen attol fligg,
hogy a vizsgalt terilet a kozlekedést illetéen
milyen mértékben leltart, elérhetd, megkozelit-
het0.

A jové feladatainak megoldasara torekedve, a
mult jellegzetességeib6l kell kiindulnunk. Ezek:

~—emelkedett az életszinvonal és a motorizalt-
sag,

—ndvekedett az altalanos mobilités;

— a gazdasagban és a tdnsadalomban egyarant
fejlédott a munkamegosztas:

—a nagyszabasu lakasépitkezések egyre ké-
nyelmesebb életmddot biztositanak,

— csokkent a régi lakotertletek laks(r(isége;

— 0j lakotelepek épllnek;

— a kozlekedés fejlesztése minden igyekezet
ellenére sem tudott a vazolt valtozasokkal lepést
tartani;

— a kozlekedés-tervezGk ma mar kevésbé gon-
dolkoznak ,,technokrata” mdédon, mint korabban;

— a kozlekedéspolitika a varospolitika nagyfon-
tossagl részrendszere, hatékony eszkdz s varos-
fejlesztés céljainak eléréséhez;

~—tudatossa valt, hogy nem csupan varosépi-
tesi es kozlekedési problémak megoldasardl van
sz0, hanem elsGsorban kiemelked6 jelentésegd, al-
talanos tarsadalompolitikai tevékenységrdl;

— egyre inkabb el6térbe kerlil a gazdasagosabb
és takarékosabb megoldasokra valé torekvés;

— 6nmagaban nem megoldas sem az autohoz,
sem a gyorsvasuthoz idomitott varos.

* A Magyar Tudoméanyos Akadémia Kozlekedéstudo-
manyi Bizottsdga és Telepiléstudoméanyi Bizottsdga altal
kdzosen rendezett ankéten, 1975. oktéber 9-én elhang-
zott el6adas

NYI ISTVAN

Feladatunk a telepllés fejlesztése, az ezzel kap-
csolatos tervezés szaméra alapelvek, modszerek és
iranyelvek kialakitasa, a lehetd legkedvezébb koz-
lekedési rendszerre alapozva. A legfébb probléma-
koérok a kovetkez6képpen csoportosithatok:

— a laké- és munkahelyi tertletek kozlekedési
kapcsolata;

— a lakoterlletek kozlekedési feltardsa, kiszol-
galasa, kilonos tekintettel az ,,allo forgalom”-ra,
mind varosépitési, mind kdzlekedési szempontbdl;

— a kozlekedési halézat alkata és rendszere,
valamint a telephely kijel6lése.

A vérosépités egyik legbonyolultabb problé-
maja a jelenben és a jovGben egyarant a kozleke-
dés, amelynek allando bévilése és fejlédése nagy
gazdasagi és materialis raforditast kdvetel. Viszont
a novekvd kozlekedés elvalaszthatatlan része a fo-
kozddo termelésnek és az emelked6 életszinvonal-
nak. A jo kozlekedés a korszer( véros fontos jel-
lemzéje.

A telepliléstervezés és fejlesztés bonyolult prob-
Iémait részben okozza, nagyrészt Bedig fokozza,
hogy a kozlekedést egyre nehezebb megoldani.
Hova-tovabb a kozlekedésfejlédés olyan hatésai-
nak vagyunk tanli, amelyek a vérosszerkezet, a
varos fogalom felrobbantadsdban nyilvanulnak
meg.

Béar a varos- és a kozlekedéstervezés, valamint
fejlesztés terén az egylttm(ikddés iranyaba toértén-
tek lépések, még tovabbiak sziikségesek. Sem az
egyik, sem a masik tevékenység nemcsak optima-
lisan, de sehogyan sem tudja megoldani a maga
fqll?(d?tét a masikkal valo ésszerl egyuttmiikodés
nélkul.

Az, hogy a kézés munka sorén ellentétes allas-
foglaldsok adddnak, semmi esetre sem hatrany.
Az optimélis megoldast csak akkor lehet megkdze-
liteni, ha nem azon ,az alapon kdzelediink a problé-
makhoz, hogy vajon a varosépitésnek vagy a koz-
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lekedésnek van-e primatusa, hanem ha minden
érdekelt azzal az igazi egyuttmiikddési szandékkal,
azon az alapon all a feladatok megoldasahoz, hogy
az eredmény val6ban a lakossdg szamara legjobb
megoldas legyen.

Az eddigi tapasztalatok alapjan is célszer(inek
latszik, hogy illetékes szerveink ne csak a munka-
terveiket egyeztessék (ami azonban énmagéban is
nagyon fontos), hanem az 6sszehangolt munka
érdekében megfelel6 megallapodasokban és kote-
lez6 erej irdnyelvekben is fektessék le a leszirt
eredmények alapjan sziikségesnek latsz6 fogalma-
kat, elveket és modszereket is.

A telepuléstervezést és fejlesztést, valamint en-
nek keretében a kozlekedés alakitasat is az emberi-
tarsadalmi szukségletek minden id6pontban legha-
tékonyabb kielégitésére torekedve végzik. Hosszu
id6 alatt, IépcsGzetesen megvaldsithatd, hosszu
élettartamt alkotasokrol, emberi és tarsadalmi
igények nagytavlata ismeretére alapozandé fela-
datokrol van sz6. Mindez nyilvan felveti az élet-
maod (ami tobb és Osszetettebb, mint az életszinvo-
nal) tisztazadsanak kérdését.

A kozlekedes es minGsége nagyon fontos ténye-
z6je az életnek, az élet min6ségenek. A munka, a
szabad id6 és az alvds mellett a nap negyedik részét
koti le. Lényeges, hogy ezt az id6t viszonylag
nyugodtan, kellemesen, nagyobb faradtsag és ide-
geskedeés, turelmetlenség, baleseti veszély es egyéb
kedvez6tlen hatasok néelkil toltsik el, mert ez a
nap tobbi részében vegzett tevekenységet és az
egesz tarsadalmi egyuttélést kedvezéen befolya-
solja. A kdzlekedés mindségének az életszinvonallal
6sszhangban kell lennie.

A Vvéros és a varosi kozlekedés strukturalis val-
tozdsanak kozvetlen okai, s egyben fejlesztési
maodszerének kiindulési alapjai, az életszinvonal és
szabad id6 emelkedésével 0sszefuiggésben fejl6d6
tarsadalmi sziikségletek, amelyek a térben és idé-
ben folytonosan véaltoznak:

— fokoz6d6 mobilitdsban (tobb bevasarlasi,
udilési, kulturdlis, szocidlis, ellatési, szabad ideji
utazasban);

— varosszéli Uj lako- (és ipar-) telepek

formajaban jelentkeznek.

A mobilitds, a mozgas szabadsaga az élet min6-
ségének egyik komponense, egyben az emberi sza-
badsagnak is egyik alapveto eleme, amelynek
(tbbbek megallapitasa szerint) f6 tendenciaja, hogy
az épuleteken kivuli helyvaltoztatdsok szaméanak
aranylag kisebb (egyesek szerint évente 1—2%-0s
novekedése mellett, az utazasok szama (féleg a
személygépkocsival végzetteké) lényegesen na-
gyobb aranyban (egyesek szerint 10 év alatt 80%-
kal) véltozik.

Kilondsen az agglomerécios fejlédés, a lako-
helyek decentralizicidja (ami megneheziti a k-
I6nbdz6 célpontok elérését) keényszeriti ki a gya-
loglésok utazassal vald helyettesitését.

A megoldand6 féproblémék tehat:

— melyik foka kivanatos a mobilitasnak és
melyek a felesleges formak;

kozlekedéstudomanyi szemle

— hogyan lehet az aut6tulajdon altal rendelke-
zésre 16 mobilitast korlatozni, illetéleg mas mobi-
litdasforméakkal (telekommunikécid, gyaloglas stb.)
helyettesiteni;

— hogyan lehet az utazasi koltségek irant érzé-
kenyebb, kisebb jovedelm( lakossag szlikségleteit
a mobilitast fokoz6 szolgaltatassal kielégiteni.

A telepiilésfejlédés masik meghataroz6 ténye-
z6je az a lassu &ramlési (inkabb ,,szivargéasi”folya-
mat, amely a lakohelyeknek a véros (telepiilés)
belsd terleteir6l a szélek, egyes orszdgokban mér a
kisebb varosi telepulések fele iranyuldséaban nyilvéa-
nul meg. Ezt a folyamatot egyarant gerjeszti

— az autoallomany novekedése;

— a munkaidd csokkentése;

— a varoskornyék, valamint

— a kisebb varosok javuld kézmivesitése.

Ugyanakkor a mez6gazdasaghol, a falvakbdl és a
tanyakbol a véarosok felé aramlik a lakossag, és
részben szintén a varos peremén, illet6leg kornyé-
ken, részben a varosok Kiurtl6 belso teriletein te-
lepszik le.

A vézolt mozgési jelenségek — tarsulva mas
okokkal is — egyrészt tartos kiteleplilést, masrészt
az otthonbdl vald hosszabb-rividebb idejd elta-
vozést, kozlekedést valtanak Kki.

A varoson, mint 6sszrendszeren belll sokrét(
kolcsonkapcsolatok vannak a részrendszerek ko-
z6tt. Ennek megjelenit6je és eszkdze a kozlekedés.
A vérosszerkezethez a kozlekedési részrendszer
els6sorban mint geometriai-foldrajzi értelemben
vett halézat kapcsolddik. A kozlekedési haldzat
a telepulés gerince és szervezGje; az eltérG rendel-
tetésU terlletek elvalasztoja és ugyanakkor dssze-
kotoje is. Meg a foldrajzi viszonyok is tulajdon-
képpen a kozlekedési haldzaton keresztiil befolya-
soljak a varos szerkezetét. Emellett a kozlekedési
haldzat az id6ben is legtartésabb tényezd.

A kozlekedési hélozat elrendezése szempontjabol:

— nem helyes sem a felszini kézforgalmi! témeg-
kozlekedés, sem az utak varoscentrumra orientalt
fejlesztése, mert ez neheziti az alkdzpontok kifej-
lesztéset ;

— az egyes tertleti alrendszereket (els6sorban a
lakotelepeket) lehetSleg tobbszordsen kell a meg-
lev vérosrészhez bekotni;

—a kilonféle kozlekedési mddokat lehetéleg
mas Utvonalakra kell helyezni;

—a fbkapcsolatot a terllet forgalomkeltési
sulyvonalén vezetett, a terlletet ,,belulrél” feltaro
kozforgalmu (nagyobb forgalom esetén kotottpa-
lyas) tomeg kozlekedési vonal jelentse;

— az egyéni kozlekedést (s ha a belso feltarast
kotottpalyas rendszer végzi, az autdbusz-kozleke-
dést is) ,kiilsé” halozatra kell dsszefogni és leve-
zetni.

A geometriai jellegd, a funkcio alapjan hierarchi-
kus felépités(i kozlekedési halézat mentén — éppen
a funkciohoz igazodva, a sziikséges és lehetséges
mértékben és mindségben — emberek, dolgok,
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energidk és informaciok aramlanak vagy tart6z-
kodnak. A halézatra — ezek levezetése végett —
a masodik dimenzidban Kiterjedd terlileteket és a
harmadik dimenziot is igénybe vevl kozlekedesi
dolgozokat, berendezéseket es Iétesitményeket te-
lepitenek.

A jO kozlekedési rendszer kialakitdsanak alap-
elvei a kovetkezdk.

1 A kozlekedési modok elvalasztésa:

— a jarm(- és a gyalogos forgalom;

— a lakoterileti célforgalom és az atmend for-

galom;

—az aramlé és allo forgalom

elvalasztasa, de egyben Osszehangolésa is szik-
Séges.

2. Kell6 teljesit6képesség kell minden vonalon,
s ezen az alapon vertikalis és horizontalis koope-
racio.

3. A kozlekedési halozat és rendszerelemek funk-
cié szerinti vilagos elhatarolasa és ezek szerinti Ki-
alakitasa.

4. A kozforgalml kozlekedes a varos nélkiiloz-
hetetlen alkateleme, ezért elényben részesitendd.

5. Az egyéni kozlekedést bizonyos varosrészek-
ben és napszakokban (f6leg a belvarosi munkaba
utazassal kapcsolatos forgalom terén) korlatozni
kell.

6. A kozlekedési mdd és eszkéz megvalasztasa
fugg a kovetkezOktdl:

— a helyvaltoztatds hosszatdl;
— all-e egyéni kozlekedési eszkodz rendelkezésre;

— egyaltalan hogyan és mivel lehet vagy nem
lehet kozlekedni;

— gazdasagi hatékonysagra, a feladatok elosz-
tdsanak optimumara és a korlatozo6 feltételek (pl.
terlilethiany) figyelembevételére torekedve, nem a
mozgéas lehet6ségét kell kizarni vagy korlatozni,
hanem a helyvaltoztatds modjanak vagy eszkozé-
nek megvalasztasat.

7. A szakadatlan fejlesztési lehetGséget (nagy
tavlatokban is) biztositani kell.

8. A bels6 varosrészeknek a jovébeni dugulasok-
tol és kitritéstl valdo mentesitése vagy legalabb
korlatok kozott tartasa érdekében a kodzforgalmu
személykozlekedést az eddigieknél jobban ki kell
épiteni.

9. A kozuti &rufuvarozéas technikai oldalarol a
kovetkez6 két évtizedben nem varhaté donté val-
tozds. A nehéz jarmiveknek a varoskdzpontbol
valé kizarasa a kis jarm(vekre vald atrakéast, s eh-
hez megfelel§ palyaudvarok létesitését kdvetelheti
meg. Egyel6re inkdbb a csucsforgalmi 6rakon ki-
vili rakodast tartjak megoldasnak, ami az éjsza-
kai rakodasok bevezetése felé tendal.

A Kkozlekedési rendszer fejlesztése sordn a kovet-
kezd szempontokra kell tekintettel lenni:
— a teljes kozlekedési infrastruktirat és szer-

vezését a tomeg- és egyéni kozlekedés kovetelmé-
nyeinek fokozatos Gsszehangolasa jellemezze;
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— oOssze kell hangolni a kozforgalmi és kozuti
(egyéni) gépjarmiforgalom hal6zatat, rendszerét
és lzemét;

— a konkurrenciat ki kell kiiszobolni;

— a feladat-megosztasra altalanos érveny( el-
vet nem lehet kimondani: a megoldasi lehet6ség
nagyon sokféle;

— A kilonb6z6 kozlekedési modok céljait szol-
galé utvonalak fokozatos Kiépitése soran 0Ossze-
hangoltan kell eljarni, mert ha nem (pl. a személy-
gepkocsi-forgalom levezetesére szant utvonalat
mindségileg nem kell§ idoben és megfeleld szinten
fejlesztik), a kooperacié felborul, atdramlasok és
kolcsonds zavarasok kovetkeznek be;

— biztositani kell az ,,all6 forgalom”, a gyalogos
(és kerékpéaros) kozlekedes szdmara sziikséges te-
rileteket;

— figyelembe kell venni a raciondlis terulethasz-
nositas kovetelményét;

— meg kell teremteni a korszer( jarm(vek beve-
zetésének (financialis, miiszaki és szervezési) felté-
teleit ;

— a legnagyobb aramlatokat magisztralis utvo-
nalakra kell koncentralni, és 6nallo palyara vagy
legaldbb kilén nyomra kell helyezni;

— fokozottabban kell a forgalomszervezési mod-
szereket alkalmazni az atbocsatoképesség és biz-
tonséag fejlesztése érdekében;

— a varosfejlesztési, terlletfelhasznalasi és beépi-
tési tervezés soran arra kell térekedni, hogy a szuk-
ségletek minél nagyobb hanyada a kényelmes gya-
loglési tdvolsagon belil legyen kielégithetd;

— a fejlesztés helyének megallapitasakor nagy
jelent6sége van annak, hogy (tomeg-) kozlekedési-
leg feltart, ellatott- e a vizsgalt tertlet, vagy sem.
Ket ilyen szempontbdl eltérd terlilet esetén tobb-
nyire az a jobb megoldas, amely nem kivanja 0j
kozlekedési vonal létesitéseét.

— a gyalogoshéldzatot a helyvaltoztatasok cél-
pontjaira (munkahelyek, iskolék, évodak, szolgal-
tatd és hivatali szervek, utkeresztez6dések és koz-
forgalmi kozlekedési megéalléhelyek, parkolohelyek
sth.) kell orientalni.

Egyes orszdgokban és esetekben az autokoz-
pontu varosmodell volt a gyakorlati varostervezés
alapja. Ez abbol eredt, hogy Ugy tekintettek a sze-
mélygépkocsira, mint a személyi szabadsag szim-
boluméra. A ndvekvé kdrnyezetrombolas felisme-
rése, az energiavalsag és egyéb tényezok segitették
a tarsadalmat ennek az elfogadott értékrendnek
bizonyos iranyl felulvizsgalatdban. A kodzlekedés-
politikusok egyetértenek abban, hogy:

— a motorizaltsagi fok tovabbndvekedése esetén
sem fog tudni minden dolgoz6 a birtokaban levd
személygépkocsival a munkahelyére eljutni. Ez ki-
I6ndsen ervényes megallapitas a varoskdzpontban
dolgozok szdmara;

— a motorizaltsagi fok bizonyos szintjénél (pl.
egy gépkocsi/csalad) a dontésben nagy szerepet

jatszik a félelem a kozlekedesi gjg(]:]éba valo keri-
lést6l és a parkolasi hely hianyatdl;



— az egyéni személygépkocsi mellézését lehetd-
leg nem tilalmakkal és korlatozasokkal kell elérni,
hanem a kozforgalml kozlekedési eszkézok von-
z6bba tételével;

— a gépkocsi a jovBben els6sorban ,egyéb”
motivuméi, egyéni utazasi celokra szolgal;

— ha feltételezzik is, hogy a hivatés- és oktatasi
forﬂalmat sikertl a kozforgalmi tomegkozlekedési
eszkdzokre terelni (aminek nagyon komoly felté-
telei vannak), akkor is akadnak olyan kozlekedési
szlikségletek (még a hivatasforgalmon beldl is),
amelyeket csakis egyéni kozlekedéssel lehet meg-
oldani ;

— a kozforgalmi! kdzlekedési teljesit6képesség és
attraktivitas fokozasa mellett is el kell érni a
pszichikai Gjraértékelést;

— helytall6 az a kovetkeztetés, hogy az autd
vagy valami hozza hasonlé jarmi tartésan meg-
maradd jelenség.

A kozforgalmi témegkozlekedési rendszerre okvet-
lenlil szlikseg van, mert:

— a gyalogos és kerékparos forgalom csak bizo-
nyos tavolsagl toémeges helyvaltoztatas lebonyo-
litdsara alkalmas;

— a kozuti (thalozatot nem lehet ugy mére-
tezni, hogy autoval lehessen minden kozlekedési
szlkségletet kielégiteni.

A tdmegkdzlekedési eszkdzok (a févarost kivéve)
tovébbra is a korszerdsitett gyorsvillamos, villa-
mos és autdbusz lesznek, lljabb tdmegkozlekedési
eszkozok bevezetési lehet6sége — a kozlekedési
rendszerek nagy beruhazasi igényei miatt — korla-
tozott. A sulyt az ismert, foleg pedig a meglevé
rendszerek fejlesztésére kell helyezni.

A varosépitésben tapasztalhat6 tudatos témori-
tési tendencidk és a kozlekedéssel val6 megkozeli-
tés tertiletigénye kozott kapcsolat van. Ez kiléno-
sen az allé, parkol6 autdkdzlekedés terén nagy
problémakat vet fel, mert viszont els6dleges kove-
telmény, hogy a tarolo, parkol teriilet igénye nem
ronthatja az egyes varosrészek kiilénosen pedig a
bels6 varosrészek kozponti funkcidinak ellatasi
szinvonalat.

A Véros és a kozlekedés kozti viszony talan leg-
égetbbb kérdése a parkolas, a jarm(tarolas kérdése,
mert az ,all6 forgalom” teriiletsziikséglete tobb-
szorose (egyesek szerint pl. a belvarosban 4—5-sz6-
rose, a lakokorzetekben 2-szerese) annak, amit a
mozg6 forgalom igényel. Ez az igény és hiany egyes
varosi korzetekben a motorizaltsagi fok noveke-
désével fokozodik.

Gondoskodni kell az egyéni kozlekedeési eszkozok
lakoéterdileti tarolasi lehetOoségérdl is (legaldbb laké-
sonként egy kocsi szamara).

A Kialakitott modellek, koncepciok kozil vaz-
latosan csupan a P + R (Park and Ride) mddszert
emlitem meg, amely altaldban a bels6 varosi teri-
letek parkolasi problémainak megoldasara, a par-
kolo, teriiletek jobb kihasznal&séra és a bels6 Utvo-
nalak vagy csomoépontok zsufoltsdganak csokken-
tésére hivatott. Alapjaban véve az auté (motorke-
rékpar és kerékpar), valamint a gyorsforgalmi
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rendszerek kozotti vertikalis kooperécio elvet ki-
vanja a gyakorlatban megvalésitani. A rendszer
kimondottan a munkahelyi utaz&sokat érinti, és
Osszekotik a belsd varosrészekben bevezetett par-
kolasi korlatozasokkal, illet6leg progressziv parko-
l&si dijrendszer bevezetésével. Azonban csak akkor
lehet a bels6 varosrészekben parkolési korlatozaso-
kat bevezetni, ha el6bb a kilsébb parkolasi lehe-
t6séget és onnan a gyors és kényelmes beutazast
mar biztositottuk.

A P+R rendszer alkalmazésakor arra is kell
gondolni, hogy a kdzponti teriletet kortloleld va-
rosrészben sincs elég parkold teriilet (még az ott-
lakok és oda bejardk szémara sem). A kils6 varos-
részekben sem biztositottdk eddig kielégit§ modon
a tarolasi lehet6ségeket.

A kulonbozé varosi funkcioknak tobbé-kevéshé
elklonilo, eltérd felhasznalasi teruletek, részteri-
letek felelnek meg. A terlletfelhasznalasi terv rog-
ziti (mennyiségileg, mindségileg és megoszlas sze-
rint) azokat a varosépitési aktivitdsokat, tehat a
felhasznalast, amelyek a fejlesztési célok elérését
biztositjak.

A véaros mint szervezet csak ugy élhet, ha az
aktivitdsok egyméssal kommunikalhatnak. A va-
rosi struktdra ez id6 szerinti térbeli szétvalasztott
volta mellett ez a kommunikacio kozlekedési folya-
matok révén valosul meg. Ezért az ilyen strukti-
rak térbeli eloszlaséara vonatkozo Erogn()zisok egy-
ben a kozlekedési rendszerek adekvat kifejez6i is.
A teriiletfelhasznalds bizonyos kategoriai kapcso-
latban &llnak a kozlekedési sziikségletek forras és
cél alapjan valé osztalyozasaval.

A véaros- és a kozlekedésfejlesztés terén is felté-
telezhetjik, hogy nincsenek oly mértékben deter-
minisztikus korulmények, amelyek csak egyetlen
meghatérozott megoldasra kényszeritenének, tehat
a fejl6dés irdnyithatd. Ezért a tervezés nem annyira
a szikségletek kielégitésere, mint ezek iranyitasara,
szabalyozéséra torekszik.

A vérosrendezési tevékenység f6leg hdrom maddon
hat a kozlekedésre:

— az épitési dvezetek elbirasaval (ez meghaté-
rozza a s(rlsegi jellemz6ket, amelyek a forgalom-
keltés és az aramlési irdnyok determinansai);

— a kozterlletek (at, tér) elhatarolasaval (ezzel
a kozlekedeési tertletigény is adodik);

— az uthalézat hierarchidjanak (a kdzlekedéshol
ered6 artalmak kiklszobolését célzd) megallapi-
tdsaval, ami szoros kapcsolatban all a beépitési
mod, a tajolas és a helyszinrajzi elrendezés varos-
rendezési feladataival is.

A kozlekedés és varosépités kozti kapcsolatot
reprezentald tertletfelhasznalasi terv kozlekedési
tartalma a feltartsdg (elérhet6ség, megkdzelit-
het6ség, megfelelé kiszolgalas). Az elérhet6ség azt
jelenti, hogy az egyén az 6 tevékenységeihez, akti-
vitdsaihoz sziikséges barmilyen létesitményt, be-
rendezést ,,megfelel6” tavolsagon belil (ami ne
legyen tdl nagy) elérhessen. Ez a lakéhelyi oldalnak
felel meg. Ugyenez passziv oldalrél nézve jelenti
mindazokat a létesitményeket, amelyeknek sza-
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mos, a térben elosztott egyén (a tarsadalom) sza-
mara elérhet6knek kell lenniuk.

Az altalanos (general) kozlekedési terv készité-
sének menete:

— a teruletfelhasznalés struktarajanak és alkal-
mas jellemzG8inek prognosztizalésa;

— a kozlekedési szikségletek strukturdjanak és
szamszer(i jellemz6inek meghatarozéasa a terilet-
felhasznalési tervre alapozva;

- a kozlekedési halozat és rendszer sziikségle-
tekhez optimalisan illeszked6 modon val6 megter-
vezése, alkalmas kozlekedési modell segitségevel.

A lér- és id6beniség kozotti kapcsolat szoros, s e
kapcsolat egyik legfontosabb paraméterét a tele-
pllés térbeli kiterjedésének mértékét a kdzlekedés-
technika — els@sorban az utazasi sebességben tik-
roz6d6 — fejlettsége szabja meg.

A térbeni varosépitési struktirak és megolda-
sok segitségével konnyen el6 lehet mozditani a
kozlekedési problémék jobb megoldasat.

Sokkal inkabb lehetséges és kell — egyidejiién
vagy el6relatd gondos tervezéssel — a varosépitési
modszerekkel magara a kozlekedési sziiksegle-
tekre, ezek Osszetételére és elosztasara is hatast
kifejteni. Csakis ily alapon lehet a tériiletfelhasz-
nalas és a kozlekedési szlkséglet kielegitésének
egyensulyéat (beleértve az aramlo és ,,all6” kozleke-
dést is) biztositani.

A teleplléstudoményon alapul6 eljarasok a kozle-
kedési szlkségletek tavolsaga és nagysdga csok-
kentésének indirekt moddszerei koze tartoznak.
A teljességre valo torekvés nélkil emlitek meg né-
hany megoldast:

—a lak6- és munkahelyek egymashoz képest
valé elrendezése;

— az emeletek, szintek szdménak megszabasa,
altaldban a beépitési mod szabalyozasa sth.;

— tobb funkcidju kozpontok alkotésa;

— tobbcentrumos vérosfejlesztés;

— a taj szort betele]»llésének akadalyozasa stb.;

— a funkciok keverése (lakas- és féleg tercier
munkahelyek stb.);

— a népesség mozgasanak és eloszlasanak ira-
nyitasa.

A teriileti specializ&cidban altaldban tukrozédni

fog a munkamegosztasnak a gazdasagban és a tar-
sadalomban korunkra jellemzGen megnyilvanulo

objektiv folyamata. Ez ellen (pl. a funkciokeverés
tulhajtasaval) eréltetetten tevekenykedni objektiv
torvényszer(iséggel vald szembeszallést jelentene.

A kozlekedési folyamatok id6beli eloszlasa nem
egyenletes. Ezért a kozlekedési mérndki feladatok
kdzéppontjaban a csucsforgalom all, ami szabaly-
szer, és kialakitdsdban — a fiziologiai és pszicho-
l6giai tényezOk keretében — a megszokasnak is
nagy a szerepe.

A kozlekedési rendszer terhelésének, ingadozasa-
nak a terliletegységeknél (féleg a varoskdzpontok-
nal) slr(iségingadozas felel meg.

A terlilethasznalat egyidejliségébdl — akar mun-
karél, akar bevasarlasrol, akar lakasrol, akar udi-
lésrél legyen is sz6 — a kozlekedési rendszer egyen-
I6tlen, gazdaséagtalan kihasznéalasa adodik.

A kozlekedési szlkségletek ingadozésa miatt
szallitasi és parkolasi tartalék-kapacitasrol is kell
gondoskodni.

Az ok-okozat-analizis felveti a kdzlekedési sziik-
ségletek minden tényez6jére hat6 ama okok felta-
rasanak igényét, amelyek emberi, tarsadalmi (tele-
pulés-, gazdasagi és szocialis struktirak korébe tar-
tozd) tenyezdkon, viselkedéseken nyugszanak és
meghatérozd jelent6ségliek. A helyes ok-okozati
elemzeés els6 lépése tehat gazdasagi, tarsadalmi és
emberi viselkedési modellek megalkotdsa lenne.
Mas szoval a kozlekedési sziikségletek jellemzéit
kiils6, extern tényez6kbél kellene meghatarozni.

Az el6z6 megéllapitasokra jutunk akkor is, ha a
telepiilés-struktira és a kozlekedés, a kozlekedési
szlikségletek kozti viszonyt akarjuk a jov6re nézve
tisztazni. Ez a varostervezOk szamara azt jelenti,
hogy a paraméterekre megallapitott adatok tome-
Eét kell Osszegydijteni és varosmodelleket kell al-

otni.

Végeredményben megallapithatd, hogy mivel a
telepulési struktarak meghatérozéi emberi, szo-
cioldgiai, gazdasagi tényez6k, ezen az Gton is oda
jutottunk, ahovad a kozlekedési modellekkel, és
ugyanazokba a nehézségekbe Utkoztlink. Le kell
vonnunk tehat azt a konzekvenciat, hogy az emberi
tarsadalmi és gazdasagi viselkedésre vonatkozo
ismereteinket kell béviteni, mégpedig stirgésen.

Az 1974-es belgradi konferencia megallapitéasai
szerint is: a modellezés terén tortént ugyan el6re-
haladés, de a teruletfelhasznalas és a kozlekedés
kapcsolatanak addig csak hézagai valtak észreve-
hetébbé.
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A korutazas! probléma 0j megoldasa

DR. ROZGONYI LAsSzLO

Az operacidkutatds egyik témakore az ,,utazé-
ugynok” probléméja (travelling sollesman prob-
lem).

Kozlekedési vonatkozasban a korutazasi prob-
I[éma az alabbi modon adhatdé meg: irjuk le, sza-
mitsuk ki azt a legrovidebb (legkisebb tévolsé?,
legrovidebb id6, legkisebb koltség) korutat, amely
a kezd6pontbol kiindulva, minden helységet egy-
szer érint és visszatér a kiindulasi helyére.

A feladat megfogalmazésédhoz termeészetesen is-
merni kell a helységek, pontok egymastdl mért ta-
volsdgadatait. Ezek a tdvolsagadatok (idéadatok,
koltségek) képezik a koltségmatrix elemeit.

A koltségelemekbdl egy n-ed rend( szimmet-
rikus, vagy ha a feladat olyan, akkor antiszimmet-
rikus matrix irhato fel az 1. tablazat szerint.

1. tabléazat
PI «12 «13 ® . «ii alj . - din
«@1 P2 «23 - WM«2i «2] ¢ - d2n
«31 «32 P3 .o«3i aSJ N = 301
an «iz «i3 . Pi aij medn

«1 @2 aj3 m. dji Pj o= ajn

dn\ dn2 ams . . dfli dnj * MPn

A szimmetricitas kifejezésére az alabbi jelolést
hasznaljuk: o
dij—ji.

Antiszimmetrikus matrix esetén: «y 5%

A feladat megoldasanal minden a# koltségelem-
hez hozzarendelink egy még ismeretlen xu, értéket.
Az xij értéke l(egy) és 0 (nulla) lehet.

Raévidebb jeldléssel: xij = xfj,
vagy xije {Q 1}
Az Xij—I1 a feladat szempontjabol annyit jelent,

hogy a korutazaskor az utaz6 Pj-bél rj-be megy.

Minden helységet csak egyszer kell és lehet érin-
teni, igy a matrix minden sorédban és minden oszlo-
paban lesz egy és csakis egy programba bevont
koltségelem (baziselem), ahol xy=1. A tébbi val-
tozd nulla értékd, ezeket nem is jeldljik.

A feladathoz tartoz6 valtozék matrixa a 2. tab-
lazatban lathato.
A feladat célfuggvénye:

Amin = «y3/y 4“A2%A12 4% o o % ajjXjj - . .
azaz

. &~annXntii
n n

Amin= aijXij
i— j=1

2. tablazat

Xy X12 X13 . . X\i Xij . <« X\n
X21 3*22 X23 . m X2i X2j e+ ¢ %mn
X31 «A32 X33 m m X3i X3j .

Xil Xi2 Xi3 m ¢ Xy Xij . « Xin
Xjl Xj2 Xj3 . . Xji xii m * Xjn
%nl %n2 e %ni Xnj m ¢ %nn

Korlatozé feltételek:
Xiy-\- XI2~{~ X13 4- W Xu-\- X\j +...-)- x\n —1

320+ 32+ 384" ... 4 X0+ X[+ ... +32%=1
X314'33R+ X33P eee + X3+ 337+ ... +33»=1
Xi\ 4% Xi2 £-Xi3 4% o m A Xy -f-Xij 47 oo o 4" Xin — 1
Xjl + xj2 -Fxj3 +...-)- xji + Xjj 4 4'xjn —1
XM\4-Xpd-3m4 ... A-Xnid-Xnja-=s  4-%Nn—1
valamint:
XU 4-3:214-3:314- ese 4-XU 4 Xj\ 4 ... 4-Xni=1
3124-324-3324- 4'Xi24- X2 4 ... 43m2=1
3134-3234-3334 ... 4 X34- X34 ... 4-XB=1
XU, 4 x2i 4-x3i 4 ... &"XU4-HYA ... 4-xni —1
Xij+ Xoj 4-x3) 4 ... 4&-Xij4-Xj4 ... 4er]'t: 1
31» 4 Xon+x3n4-  4-Xin4-Xn4-  4-xmM= 1.

A korutazasi probléma megoldasanal a Px—Pv
P2—P2 sth. viszonylatok értelmetlenek, ezért:
(au= M), illetve (3= 0).

Az (au= M) feltétel biztositasa mellett a lehetse-
ges megoldasok szdma antiszimmetrikus viszonyla-
tok esetén:

N=(n- 1),
ahol:
N — a lehetséges megoldasok szama,

n — a kdrutba bevont helységek szama.
Szimmetrikus viszonylatok esetén:

(A jelolések az el6z6kkel megegyeznek.)

A korutazasi feltételb6l kovetkezik, hogy az 1
(egy) értékl valtozok indexei olyan modon legye-
nek rendezettek, hogy ez a sorrend megfeleljen az:
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| —{92> /B> /34 o 0 > Indm Id}
indexhalmaz konstrukcidjanak, azaz a véEs(j meg-
oldast addé graf nem fa, hanem egyetlen korut.

A kératbol barmely viszonylat kizarhato, ha az
adott viszonylat értelmetlen. Tehat nemcsak az
(ay—M), hanem az is kovetkezhet az alapfeladat-
bol, hogy: (oif=m).

A korutazasi probléma megoldasa a hozzarendelés
felhasznalasaval

A korutazési és a hozzéarendelési probléma cél-
fuggvénye azonos. A korlatoz¢ feltételek is egye-
z0ek, azzal a megszoritassal, hogy korutazasnal
au = M, mig hozzarendelésnél auAM.

Az el6bbi megszoritashol kovetkezGen a lehet-
séges megoldasok szama hozzarendelés eseten
N =n\, mig kérutazésnal N = (n—L)!,
ahol n —a matrix sorainak, illetve oszlopainak

szama.

Amennyiben a korutazasi problémat a hozzaren-
delési feladat felhasznaldsaval (a hozzérendelés
optimumaval) kozelitjik meg, nem biztositott az
egyetlen Osszefliggd graf, a korut.

Cél olyan grafot szerkeszteni, amelyre az al&bbi
két feltétel teljesul:

a) egyetlen osszefliggd graf, minimalis dsszes hossz
mellett;

b) a graf nem fa, hanem korat, vagyis é=c,

ahol:

é — a graf éleinek szama,

c — a gréaf cslcsainak szama.

Az é=c feltételt a korutazasi feladat hozzaren-
delési probléméval valé megkozelitése biztositja,
mikoézben a hozzarendelés optimuma rendelkezé-
stinkre all. Az egyetlen 0sszefugg6 graf feltétel nem
érvényesiil (vagy ha igen, az csak véletlen). Altala-
ban 2—3 helységet tartalmazé részkorutakat ka-
punk.

A feladat megoldasanak elsé 1épése

Els6 megkozelitésben a korutazési feladatot
hozzérendelési probléméanak tekintem, igy oldom
meg.

Az n-ed rendd

A —ojj\ (ati—1/)
matrix sorait és oszlopait transzformalni kell.
Soronkénti transzformacio:

LLE 77 {a,ijlj=1,23,. ..,n},
oszloponkénti transzformacio:

= min \aij—Vili=1,2,3,. . .w}

A soronkeénti és oszloponkénti transzformacio
elvegzése utan keletkezik az:

) -dQ= [6Sy Ui Vj\
matrix.
A transzformacio értéke:
n

7

A transzformalt matrix minden sordban és min-
den oszlopaban talalhatdé legaldbb egy darab 0
(nulla) koltsegelem, igy a programozas elkezdhetd.

Amennyiben a z i 0= [a# —u—vAA méatrixban nem
lehet végeredményt produkalni, nincs elég fligget-
len nulla elem, UGjabb transzformaciora vagy
transzformaciokra van sziikség. Ujabb, transzfor-
mait matrixot a fedévonalak meghizasaval lehet
el6allitani.

A hozzérendelési probléma végeredményét biz-
tosito (n flggetlen nulla elemet tartalmazd) matrix
kialakitasaig elvégzett transzforméciok dsszege:

ki=tOA d . Z2\' mmm+ (KTic
K
K— dieit

r=1

illetve

ahol:

di — az r-edik transzformacional a béazisba von-
haté és a bazisba bevont elemek kiilénbsége;

Yi — az r-edik transzformaciénal a legkisebb fe-

detlen elem.
Ha
ti=dlrl+d22+ ... +dhk,
akkor
~o="odii,
ahol:

kO— a hozzérendelés optimuma.

A végeredmény alternativ optimumot is adhat.

A korutazasi feladat hozzéarendelési probléméaval
valdo megkdzelitése els6 lépégben — mikdzben a
hozzarendelés célfliggvényében Kkitlizott feladat,
jelen esetben a minimalis Uthossz megvan a korla-
tozo feltételek keretei kdzott — részkorutakat pro-
dukal.

A részkorutak osszességére is érvényes az é=c
feltétel, de ebben az esetben,

é — arészkorutak éleinek szdma,

c — arészkorutak cslcsainak szama.

Az optimalis megoldas (hozzérendelési optimum)
biztositja a kdvetkezdket:
é0= 00=b=n,
ahol:
ég — a részkorutak éleinek szama,
G — arészkorutak cslcsainak szama,
b — a baziselemek szama, _
n — a matrix sorainak, oszlopainak szdma.

A keletkezett részkorutak 0sszes hossza az adott
feladatra nézve minimalis (ezt a hozzarendelés biz-
tositotta).

Amennyiben alternativ optimum létezik, az al-
ternativak kozll a korutazas szempontjabol ked-
vezObbet kell valasztani (kevesebb részkorat).

A feladat megoldasanak mésodik I1épése

A tovabbiakban a részkorutakat fel kell bontani,
ki kell nyitni, a lehetséges legkisebb transzformacio
mellett.

A részkorutakbol azt a baziselemet kell kizarni,
amelyik a legkisebb Gjabb transzformaciét, reduk-
ciét vonja maga utan, hiszen minden Gjabb reduk-
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ci6 az el6z6 eredményt rontja (jelen esetben az elsé
Iépésben elért, a hozzarendelési feladat optimumat,
kOt mint also becslést ndveli).

A pillanatnyilag lehetséges legkisebb redukcid
értéke egyértelmiien meghatérozhatd (jeldlésére a
z betiit hasznalom).

A hozzarendelési probléma megoldésa sorén csak
nulla kéltségelemre lehet programozni, mivel a ko-
vetkezd redukciot nem a magyar moédszer szerinti
fed6vonalak meghuzasaval végezzilk, s ezért bizto-
sitani kell, hogy negativ koltségelem ne keletkez-
zék.

A részkorat (részkorutak) felbontasat ugy vég-
zem el, hogy egy baziselemet kizarok. Ezt a kizart
nulla koltségelemet a kovetkezd programozasi lé-
pésben fiiggd nulla elemnek tekintem és atmeneti-
leg w-vel (véltozo érték) jelolom.

Azt a baziselemet zarom ki, amelynek soréban is
és oszlopéban is talalhaté nulla koltségelem, mert
igy a redukci6 értéke: zI=0 (nulla). Amennyiben
ilyen baziselem a matrixban nem talalhat6, akkor
2 a kizart koltségelem soraban, illetve oszlopaban
levd legkisebb koltsegelemek Gsszege. A Kizért ba-
ziselem soraban, illetve oszlopaban kell a redukciot
elvégezni.

Av (valtozd érték) biztositja, hogy a redukcio
sorén a kizart baziselem ne valjek negativ el6jellivé,
ezenkivil azt is lehetévé teszi, hogy a mar eggszer
Kizért baziselem a kés6bbiek soran ujra felvehesse
a nulla értéket.

Az ili-mel valo kizaras azért nem megfelel6,
mert csak a részkoratbol kell az illetd koltségelemet
kizarni (csak a részkorutat kell kinyitni), a végsG
kordtba valo — esetleges — bevonasat biztositani
kell, hiszen nem a végs6 kéruthdl zartuk ki, hanem
a reszkorutbol.

A részkorat (részkorutak) kinyitdsa — a bazis-
elem kizarasa — miatt a flggetlen nulla elemek sza-
ma nem lesz elegendd (hacsak nem alternativ volt
az optimum).

Ekkor Ujabb hozzarendelés kdvetkezik, mert a
feladat pillanatnyilag a hozzarendelés szempont-
jabdl is megoldatlan.

Nincs biztositva a, b= n feltétel.

(A jelolés az el6zGekkel megegyezik.)

Folytatom a (;)rogramozést a hozzéarendelés mod-
szere szerint addig, amig a hozzarendelés megint
végeredményt ad, vagyis érvényesul a ii=)t felté-
tel.

Ez a ,,végeredmény” mar nem a hozzarendelési
alapfeladat optimuma, hanem a z, redukcio és az
ezt kdvetd transzformécid {K) /; elvégzése utani alsd
becslés:

K1—&oF 344-t2

_ ADb) feltétel ekkor vagy érvényesul, vagy nem.
Ervényesiilése esetén a korutazasi feladatot megol-
dottuk kf 6sszes hossz mellett.

Ha a b) feltétel nem teljesil, akkor a részkorutak
felnyitasat Gjra el kell végezni, az eléz6ekben ismer
tetett modszer szerint addig, amig az a) feltétel
mellett a b) is érvényre jut.

(Kézben: k2= kx+ z2+ 13,
k3= k2+ z3+ti stb.

kozlekedéstudomanyi szemle

Véges szamu Iépés biztositja a végeredményt.)
A korutazési feladat ilyen megoldasa soran a
hozzérendelési modell optimuma biztositja, hogy:

ki ~ -/.korutazas,
i-1
ahol:
Li — az ,,i”-edik utazas hossza,

azonban nem biztositja az egyetlen korutat.

A megoldas végén, amikor minden részkorut Ki-
nyilt és egyetlen kdratta egyesiilt:

Li—/koratm
i=1
(A jelolés az el6z6vel egyezik.)

Az el6z6ekben ismertetett mddszer akkor is jol
hasznalhato, amikor a teriilet mérete, a helységek
nagy szdma miatt a korutazast részenként (rész-
korutanként) kell lebonyolitani.

A részkorutakhoz tartozd szuboptimumok 6sz-
szege kisebb (esetleg egyenld, ami alternativ opti-
mum esetén fordulhat el6), mint az egész koruta-
zési feladat minimuma.

A modszer szempontjabol mindegy, hogy a kor-
utazasi feladat matrixa szimmetrikus vagy anti-
szimmetrikus, minthogy a megoldas soran, a nulla
elemek képzésekor (sorok és oszlopok transzforma-
lasa, Kiz&rasok) a matrix antiszimmetrikussa valik.
A programozas végeredménye is antiszimmetrikus
maétrixban jelenik meg.

A megoldas menetét egy példan keresztil muta-
tom be. A kdltségelemeket a 3. tblazat tartalmazza.

3. tablazat

A 49 M 89 67 45 124 ux-=45

49 B 25323 72 8 u2=2

2825G 542940 8 u3=2% 7

80 32 MD 328 50 wm=32 U

67 3529 322 E 48 47 u3=29 =1

45 72 40 88 48 F 92 ui=40

124 83 86 50 M 92 G WwW/=50

Az A, B, Csth. betiik a helységek jelképes nevei.
A betlik egyben helyettesitik az (ay—M) jelolést
is.

(Az A—C, D—C és (i—K viszonylatokat Kkiza-
rom.)

A 4. tabldzatban a soronként transzforméalt mat-
rixot tintetem fel.

4. tablazat
A 4M 4 2 07 G=3
24 B 0 7 10 47 58 n2=0
3 0c 29 41561 V=0 V
57 0M D 05 18 =0 Nov=2\
38 6 0 3E 19 18 Vv5=0 3=
53 04 8 F 52 »=0
7433 0M42 G V=18
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Az 5. tdblazat a soronként és oszloponként transz-
formait matrixot mutatja. Ebben a matrixban a
programozas eredmenyét és a fedévonalakat is fel-
tintetem. (Alahlzéssal, illetve baloldali vonallal.
— Szerk.)

5. téblazat
A 4 M 4 2 0 61

21 B 01 7 10 4 40
Ok 0 ¢ 29 4 15 43

5% 0i M D 0 5 0
35 6 0 3 E 19 0

2 2 o 48 8 F H4
G

71 3 36 0 M 42
7 7 *
2 ui+ 2 "N-=246+21
i=I j—2
/,,=267

Ebben a tablazatban még a magyar modszer
szerinti végeredmenyt sem lehet elérni; ezért to-
vabbi transzformaciora van szlkség. Egy sorban
(F), illetve egy oszlopban (E) nincs fuggetlen nulla
elem, ezért d1=1. A matrixban a legkisebb fedet-
len elem az «ei= 2, ezért rx=2 és

tl=dlrl=2
A 6. tablézat a ty transzformacio utani koltségele-
meket tinteti fel.
6. tablézat

A...4. M. . 46..2. .0 ..61

19 B . .d 7 8 45 38

0 o . .C 3l 4 15 43

Oi . .30. .0 . .48. .6 . F 32

69 3l 36 O .. .M. .40 . .G

Ez biztositja a hozzérendelési feladat optimu-
mat.

A pillanatnyi als6 becslés: £,=£,+ " = 267+ 2=
= 269.

A megoldas harom egymastol fliggetlen rész-
koérutat produkal. Ezek: A—F A, B—C—B,
D—E—G—D.

9

A korutazasi feladatot még nem oldottuk meg.

Az A_ F—A részkérat F—A viszonylatban
felbonthatdé ugy, hogy a redukcié nulla, mert F
sordban és A oszlopaban is van nulla koltse elem,
tehat 4y=0. A részkorat felbontasat ugy jeldlom,
hogy az F—A viszonylat helyére nullanal nagyobb
v (Véltozd) kerdl.

(A felvétel csak ideiglenes.)

Az elébbiek alapjan bonthat6 a B—C—B rész-
korut is a G—B viszonylatban, tehat zi2=0.

A harmadik (D=E—G—D) részkorat azonban
mér nem bonthaté =0 feltétel mellett, mivel:
zu=0, z2=0, s ezért zZ1=zN+z12=0.

Amennyiben a z—0 redukcié nem létezik, a nul-
14tol kulonbodzd legkisebb z értéket kell valasztani.

A 7. téblazat a két részkorut felbontasa utan ki-
alakult koltségelemeket tartalmazza. A tablazat-
ban Gjra programozok a magyar modszer szerint.
Végeredményt még ebben a Iépésben sem lehet pro-
dukalni, a hozzarendelési feladatot nem oldottuk
meg: a keletkezett graf nem korat (korutak), ha-
nem fa, valamint: nAb és é”c.

Tehat djabb transzforméciot kell végrehajtani.

7. tablazat
A 4 M 46 22 0i 61
19 B m 7 8 45 38
Oi v C 31 4 15 43
54 Qi M D 0 5 0
3B 6 2 5 E 19 O
v 30 0 48 6 F 32
69 31 36 0 M 40 G
*

A fedévonalak meghlzésa utan megallapithato,

hogy
d, =1, valamint r2= 6,
sigy: 12=d2r2=6.
A feladatot azonban még mindig nem oldottuk
meg. Tovabbi transzformécidra van sziikséeg.
A pillanatnyi also becslés: » =" + =269+ 6=
= 275.

A 12 transzformacié utani koltségelemeket a_8.
tablazat tartalmazza. (A v véaltozok helyére Gjra
nulla koltségelem kertil.)

Az A_ F, B—C, E—G viszonylatok programba
vonasa utan alternativ optimum produkalhato, de
a korutazas feltétele miatt a C—B wszonylatot ki
kell zé&rni,
(Ezt a Kizéréast kett6s athlzassal jelolém.)

I Az aa korutazéds szempontjabol nem fuggetlen
elem.

Ezutén a programozés egyeértelm(en folytathatd.
A magyar modszer szerint megint végeredményt
kaptam, azaz a hozzarendelési feladatot (a koruta-
zés feltételei szerint modositva) megoldottuk.
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S. tablazat
A .4 ..M. .52..2..0 61
13 B .o 7 2 39 32
o1 .o . G 37 4 15 43

54 oL .M. D 0 56 0

35 6 8 1 E .19. . O
0 24 0 48 aL F 26
63 25 36 oa. m..34.. G

A 8. tablazat szerinti korat, minthogy mind az
a), mind pedig a b) feltétel teljesilt:

A=F—E—0—D—B=C—A,
45+ 48 + 47 + 50+ 32+ 25+ 28 = 275.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az eredmény megegyezik a  alsd becsléssel, hi-

szen:
Kr= K0+ <2=269 + 6= 275.

Az A—F—E—G—D_ fi. C—A sorrendbe ren-
dezett métrix (9. tablazat) biztositja az

| = >M237 eeel fn—1,n> }
indexhalmaz konstrukciot.

A végsé megoldast tartalmazo matrix az eredeti
(transzforméciok el6tti) koltségelemeket tartal-
mazza, az el6bbi sorrendnek megfeleléen. A bazisba
bevont elemeket —amelyek a f6atl6 mellett és a
matrix bal alsé pontjan talalhaték aldhuzassal je-

1616m. "y
9. téblazat
124 89 49 M
45 F 48 92 88 72 40
67 48 E 47 32 35 29
12492 M G 50 83 86
89 8 32 50 D 32 M
49 72 35 83 32 B 25
28 40 29 8 54 25 C

Konyvszemle

Hans-JUrgen Zebisch: Anyagmozgatas roviden
és tomoren

Bp. 1975. M{(szaki Kdényvkiadé, 316 p. 327 abra (ara
flizve 40, — F1t)

Ez az Gj szakkdnyv az anyagmozgatas teriletén mi-
kodé gyakorlati szakemberek szamara készilt, nivos
kozépszinten.

A ,RoOviden éstomdren” sorozatban megjelent német
mivet (Vogel-Verlag, Wirzburg) Ozor6czky Gyula for-
ditotta, adaptadlva a magyar viszonyokra, els6sorban
a megfelel6 szabvanyok tekintetében.

A kotet két f6 részre oszlik.

Az els6 rész az emeldgépekkel foglalkozik, amelynek
keretében a szerz6 el6szor az emel6gépek elemeit, majd a
darukat targyalja.

A 'méasodik rész mutatja be a folyamatos szallitégépe-
ket (hevederes széallitészalagok, csuklétagos szallit6-
gépek, figgékonvejorok, elevatorok, szallitécsigak, gra-
vitacids, vibraciés, pneumatikus és egyéb szallitoberen-
dezések), a targoncakat, a raktarozas tudnivaldit, vala-
mint a szallitds racionalizaldsanak eszkdzeit (rakodoéesz-
kozok, konténerek).

Gerlei Oszkar: Személygépkocsik gordiilcsapagyai

Bp. 1975. M{iszaki Kényvkiadd, 150 p. 203 &bra. (ara
kotve: 32, — Ft)

A gépkocsi zavartalan mikodésének — tobbek ko-
z0tt — fontos miiszaki el6feltétele a megfelelé gordilé-
csapagyak alkalmazéasa, azok szikség szerinti potlasa.
A konyvnek az a célja, hogy segitséget nyljtson a gép-
kocsikat tUzemelteték, javiték és karbantartok széles
tdboréanak, a cserére szorul6 csapagyak helyes megva-
lasztdsaban.

A kdényv els6 részében — megfelelé6 abrakon — a hazai
személygépkocsi-alloméany szinte minden tipusanak rész-

letes csapagyjegyzéke megtalalhatd, kiegészitve a szik-
séges kilonleges jelolésekkel.

A maésodik rész a gordulécsapagyak katalégusa, amely
ismerteti a csapagyak féméreteit, szerkezeti jellemz@it.

Ro6zsa Gyorgy—Suranyi Péter: Baratom,
a motorkerékpar
Bp. 1975. M{iszaki Konyvkiadd, 222 p. 256 abra (ara
flizve: 24,50,— F1t)

E népszerl kényv a kezd6 motorosok szamara készilt,
és hasznos tanacsokat ad a jArm (i megvasarlasatél kezdve
a motorkerékpar vezetéséig és gondozasaig, a hibak fel-
ismeréséig, illetve javitasaig.

,Egy kis torténelem” cimen néhany motorkerékpar
tipusrol, illet6leg gyarrél ad széveges-képes szemelvé-
nyeket.

A konyv befejez6 része tipusisitjertetés: 74 motorkerék-
par fényképét és miszaki adatait kozli.

Gerhard Trost: VastUtmodellezés

Bp. 1975. M{(szaki Konyvkiad6, 163 p. IS| &bra (ara
kotve: 30,— Ft)

A vasUtmodellez6k széles tdbora részére készilt ki-
advany német eredetijét a Transpress VEB Verlag
(Berlin, NDK) adta ki. A forditdst a magyar viszonyokra
Szegé Ferenc adaptélta.

A két részb6l 4ll6 mi elsé része ,Kezdjiuk szerényen”
cimen a vasUtmodellezés alapelemeit, az Un. ajandék-
készlet kés6bbi bdvitését ismerteti.

A masodik, terjedelmesebb rész az igényes, allandé
modellpalya és a hozza tartozé terep, illetve kdrnyezet
kiépitését targyalja, alapul véve a nagyvasutak ,igazi”
vasuUtteehnikajat és tzemi funkcidit.
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A Foldalatti Vasuti Mldzeum

MEDVECZKIAgnes

Uj kulturdlis létesitménnyel gazdagodott a mult
évi mizeumi hénapban Budapest, a Kézlekedési M-
zeum Uj . fiokmizeumaval”, a Deak téren Kialaki-
tott Foldalatti Vasati Muzeummal. A budapesti
foldalatti vasutak torténetét — a millenniumi fold-
alatti vasitét és a metr6ét — bemutat6é Uj muzeu-
mot a Kozlekedési MUzeumnak a Budapesti Koz-
lekedési Vallalattal 1972-ben kotott szocialista
szerz6dése alapjan, a két fél kdzdsen hozta létre.

A kelet-nyugati metrd épitése soran szlikségessé
valt a millenniumi féldalatti vasit Deék téri ives
szakaszanak és dllomasanak atépitése. Az 1956-ban
végrehajtott vonalkorrekcid6 mintegy 80 méter
hossz( vonali alagutat tett feleslegessé. Az észak-
déli metré Deék teri épitkezésének megkezdésekor
felmerilt a gondolat, hogy az 1895-ben épitett fel-
hagyott alagutat be kell tomni. Ekkor — 1966-ban
— kezdeményezte a Kozlekedési Mlzeum, hogy az
alagut betemetése helyett létesitsenek benne mu-
zeumot, és ott, eredeti kdrnyezetiilkben helyezzék
el a foldalatti vasut rekonstrukciéja sorén forga-
lombol kivonand6 eredeti jarm(iveket és a fold-
alatti vasut egyéb emlékeit, az 6Gnmagaban is m-
szaki emléknek szdmitd vonalalagutban.

Az otlet felvetdi Ggy tervezték, hogy az eurdpai
kontinens elsé foldalatti villamos vasatjanak be-
mutatasa mellett a Deédk téri mizeumban a buda-
pesti metro is helyet kap majd. Ez utdbbit indo-
kolta, hogy a Deék téri csomopontban volt a metrd
1970-ben megnyitott els§ szakaszanak végallo-
maésa, itt taldlkozik a millenniumi foldalatti vasut-
tal a kelet-nyugati metrd, amelyhez ezen a csomo-
pontban fog hamarosan csatlakozni a most épild
észak-déli vonal is.

Az Otletet mér ekkor magaéva tette Budapest
Févaros Tanacsa V. B. Kozlekedési Féigazgato-
s&ga, lehet6vé téve, hogy a Deédk téri csomépont
terveinek elkészitésekor a Foldalatti Vasati Mu-
zggm is szerepeljen a kialakitandd objektumok so-
raban.

A Foldalatti Vasati Muzeum terveit a Févarosi
Mélyépitési Tervez6 Vallalat és az UVATERV ké-
szitette. A legnagyobb problémat az alagutat kozé-
pen keresztezd viznyomocsO jelentette, amelynek
athelyezése, illetve kivaltasa miatt kellett a kiala-
kitandd6 muzeum els6 részének fodéemét atépiteni,
és igy a mizeumnak berendezhetd 60 méter hossz(,
6 meéter széles alagutnak csak a masodik, 40 méte-
res szakasza maradhatott meg az eredeti porosz-
suveg boltozattal.

A Foldalatti Vasuti Muzeum létesitéséhez a Koz-
lekedés- és Postaligyi Minisztérium, valamint Bu-
dapest F&varos Tanacsa jelentds erkdlcsi és anyagi
tdmogatast nydjtott. A beruhdzést a BKV bonyo-
litotta le, a mlzeumi kiallitast a Kozlekedési Mu-
zeum keészitette.

A budapestiek korében nagy sikert aratd Fold-
alatti Vasuti Mdzeumot 1975. oktéber 28-an nyi-

1. abra. A Foldalatti Vasuti Mdzeumot Giltuer Andor, Budapest Févaros
tanacselndk-helyettese nyitotta meg

tottdk meg. A meghivott vendégeket dr. Ozére
Béla, a Kozlekedési Mlzeum f6igazgatdja ldvo-
z0lte, majd Giltner Andor, Budapest Févaros ta-
nacselnok-helyettese mondott megnyitd beszédet.
A megnyité szalag atvagasa el6tt még egy unne-
pélyes aktusra kerilt sor: dr. Czére Béla féigazgato
atadta az 0j mazeum jelképes kulcsat a Foldalatti
Vaslti Mazeumot izemeltet6 Budapesti Kdzleke-
dési Vallalat vezérigazgatdjanak, Dacz6 Jozsefnek.

A Foldalatti Vasuti Mazeum kezelésére a Kozle-
kedési MUzeum és a BKV kiilon szerz6dést kotott,
amelyet a megnyitéast kovetden irt ald a két intéz-
mény vezetdje.

A Deék téri aluljarobol megkdzelithetd Foldalatti
Vasuti Mazeum el6terében, amely épitészetileg is,
stilusdban is az aluljaréhoz csatlakozik, a BKV-
nak a foldalatti vasut felszini kozlekedési kapcso-
latait bemutatd tajékoztatd anyagai mellett, a
févarosi tomegkozlekedés fejl6dését jellemzGen
illusztral6 fotok fogadjék a latogatokat.

2. &bra. Az Uj muzeum Uzemeltetési szerz6désének alairasa
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3. dbra. RészIH Foldalatti Vasati Mazrunihl

Itt helyezték el a belépdjegyul szolgéld villamos-
jegyek érvényesitéséhez a millenniumi féldalatti
vasiton is hasznalatos jegykezel6 késziilékeket.

A muzeumi alagutba lépve, a foldalatti vasut Vo-
résmarty téri végallomasanak egykori felirata: ,,Gi-
zella tér” tlinik szeminkbe. A Zsolnay porcelan-
gyarban készitett eredeti csempeburkolat részlete
mellett a megnyitds kordban ugyancsak a belva-
rosi végallomason elhelyezett marvéanytablak is-
mertetnek meg a foldalatti vasutat létrehozé val-
lalatok igazgatosagi tagjainak, a févaros akkori
vezetBinek, az épitd cégnek, a tervezéknek és az
épitésre felligyeld Vegyes Bizottsag tagjainak nevé-
vel.

Aharmadik régi marvéanytabla Ferenc Jozsefnek
a foldalatti vasuton 1896 majus 8-an tett utazasa-
rol és arrdl emlékezik meg, hogy ez alkalombdl a
vasut engedélyt nyert, hogy felvegye a kirdly ne-
VL.

A muzeum bal oldali homlokfalan nagyméretii
fot6 mutatja be az 1973. évi korszer(isités soran
megszintetett felszini szakasz és az alagut csatla-
kozasét; el6tte egy, a felszini szakaszon alkalma-
zott jelz6lampat és a foton is lathatd Ontottvas
kerités részletét helyezték el.

4. abra. A 19-es palyaszdm( motorkocsi utasterében még a régi
plakatokat is elhelyezték

kozlekedéstudomanyi szemle

A nagyméret(i fotd mellé kerllt egy, az allomé-
sokon az els6 vilaghdbort utani években rendsze-
resitett pénztarfulke, amely egyben a terem&rok
melegedd és pihen6helye is a kiallitasi térben.

A latogatok kényelmét szolgaljak a mizeumnak
ebben az els6, foldalatti vasuti alloméasszer(ien ki-
képzett részében elhelyezett régi padok.

A muzeum mésodik részében, a bejarattal szem-
kozti oldalon lathatok a legértékesebb exponétu-
mok, a millenniumi foldalatti vasut harom eredeti
kocsija.

Az egykori varosligeti felszini végallomasrdl
megOrzott ltkdzobak utadn el6szor a 19-es palya-
szdmu faburkolatl motorkocsi vonja magara a
figyelmet. A megnyitds évében beszerzett, a
Schlick gyarban épitett 10 fém- és 10 faburkolatd
kocsi kozll az id6k folyaman ezt a jarmUvet ala-
kitottdk at, ezért kerilt éppen ez a kocsi a mu-
zeumba. Egyik homlokfalat, vezet6filkéjét telje-
sen, utasterét részben az épitéskori allapotnak
megfelel6en mutatjak be. A kocsi oldalara is vissza-
kerultek a régi réz feliratok: FIFVV (=Ferenc
Jozsef Foldalatti Villamos VasUt), az eredeti diszes
szellozével egytt. A kocsi helyreallitasa soran a
BKV szakmunkéstanuldi elkészitették a kocsi
els6 megoldasu aramszeddit is. A kiallitott motor-
kocsi alatt az 1960-as években végreha%tott maso-
dik forgdvézcsere sordn alkalmazott forgdvéazak
lathatok. (Az els6 forgévazcsere 1935—36-ban volt,
amikor egységesitették a foldalatti vasuti kocsik
forgdvazait.) A faburkolatd motorkocsik eredeti
forgdvdz megoldasat a vitrinben elhelyezett 1 : 10
léptekli modell abrazolja — errGl részletesebben a
kés6bbiekben sz6 lesz.

A faburkolatd motorkocsi utan a millenniumi
foldalatti vasut 1-es palyaszamd fémburkolatu
motorkocsija lathat6. Az 1 psz. kocsi, a hozza csa-
tolt, 1960-t6l forgalomba allitott vezérld pétkocsi-
val egyutt visszaalakitas nélkiil, agy kerilt a Deak
téri mazeumba, ahogyan 78 évi szolgalat utén,
1973-ban a kozlekedesbdl kivontak.

A jarmlvek mellett az alagut kereszttartdinak
alatdmasztasara szolgald eredeti vasoszlopokon
helyezték el a foldalatti vasatnal 1930-t6l 1973-ig
hasznélt, a kocsik dramszeddje altal vezérelt, vil-

5, édbra. Az 1973-ig m(ik6dot! biztositoberendezés a mizeumban;
hattérben a 19. szazad végi Budapestet bemutatd vitrin részlete
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lamos (zem( automatikus biztositoberendezés
allomasi jelz6lampait és egy kanyarjelz6jét.

A kocsikkal szemkodzt 40 méter hosszl beépitett
vitrinsorban kaptak helyet a budapesti foldalatti
vasutak torténeti fejl6dését bemutatd targyi és
archivalis anyagok.

A Kkiallitasi vitrinsor épitészetileg és tematikai-
lag is négy részbdl all.

Az elsG rész a mult szazad vegi Budapest hangu-
latat idézi. A févarost 1890-ben abrazold szines
térkép, korabeli kdnyvek, levelez6lapok és fotdk
mutatjak be az ekkorra mar vilagvarossa fejlédott
Budapestet. A tdmegkdzlekedés mult szazadi esz-
kozeit, a Pesten 1832-t61 kozlekedd omnibuszt,
az 1866-tol forgalomba helyezett 16vasutat, az els6
gépi erével mikod6 févarosi tomegkdzlekedési esz-
kozt, az 1870-ben megnyitott budai sikl6t és a
budapesti kozlekedésben 1887 Ota résztvevl vil-
lamost bemutat6 féenyképek mellett e jarmivekkel
kapcsolatos néhany eredeti targy illusztralja a
millenniumi korszak kozlekedését.

6. dbra. Budapest inultszazadi kdzlekedését bemutat6 kiallitasi részlet

Az 1870-ben megalakult Févarosi Kézmunkak
Tanacsanak egyik legjelent8sebb alkotasaként sza-
montartott Sugér utat (a késébbi Andrassy ut, ma
Népkoztarsasag Utja) els§ terve és korabeli met-
szetekr6l készitett fotdk segitségével exponélja a
kiallitds. A Budapest varosrendezése és kozlekedés-
fejlesztése szempontjabol egyarant jelentds, a koz-
beiktatott terekkel egyiitt 2310 méter hosszu, bels6
szakaszan 34,14, kils6 szakaszan 45,52 méter szé-
les Sugar Ut 1876-ban készilt el. Az Gt faburkola-
tanak elkészitése 1884-ben fejez&dott be — a kial-
litds néhany fakockat is bemutat.

Ugyancsak lathatok a vitrinben azok a kulon-
boz6 épitési ajanlatok, amelyekben ldvasut, illetve
villamosvasUt engedélyezését kérték a Sugar uton.
A Sugér uti kozati vasuat tervei azonban évtizede-
kig meghitsultak. Az 1875-ben beadott els tervet
az Ujabbal egyltt mindig azzal utasitottak el,
hogy a diszes Sugar utat nem szabad sinekkel ,,el-
csufitani”.
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A kiéllitds kovetkez6 dokumentumai méar a
foldalatti vasut els§ terveivel ismertetnek meg.
A Gizella (Vorosmarty) tért6l a Varosligetig vezetd
foldalatti vasat épitésere a budapesti [évasit tar-
sasdg és a villamosvasuti tarsasag kozosen vallal-
kozott. A két konkurrens cég mar a Sugar ati vil-
lamosvasutra is kozosen kért engedélyt; a megko-
tott — és a kiallitdson is bemutatott — szerzddés
titkos pontjai mar ekkor tartalmaztak, hogy a vil-
lamosvasut elvetése esetén foldalatti vasutra kér-
nek koncessziot.

A foldalatti vasut terveit 1893-ban készitette el
a Siemens és Halske cég, a budapesti villamosvasuti
tarsasdg mérnokeinek bevonasaval. Az 1893-ban
Bécsben nyomtatasban megjelent tervek és md-
leiras mellett helyezték el a vitrinben a foldalatti
vasUt motorkocsijanak elsé tervét, amelyen még az
eredeti elképzelésnek megfelel6en, haromsines —
tehat nem fels6vezetékes — aramvezetés szerint
tervezték az aramszedés megoldésat. Kulon érde-
kessége az eredeti miszaki rajznak, hogy ezen je-
I6Iték be a valtozott elképzelést, ceruzaval rajz-
zolva meg a fels6vezetéket és a hozzétartoz6 aram-
szed6t.

A foldalatti vasut Otlete a budapesti villamos-
vasUti tarsasagtol, illetve vezérigazgatdjatol, Ba-
lazs Mortél eredt, akinek nemesi cimerével diszitett
cseszéjét is megtaldljuk a kiallitdson. Balazs Mér a
foldalatti vasut létrehozasa koril kifejtett mun-
kassdga elismerésére nemesi rangot kapott, s ci-
merét a foldalatti vasut stilizalt motivumaval di-
szitették.

A foldalatti vasut tervével a vallalkozok sze-
rencsés idépontban jelentkeztek. Az orszag mér
készllt a millennium meglnneplésére, a nagysza-
basu kiallitdst a Varosligetben tervezték. Az épi-
tendd foldalatti vasut, mint a kontinens els6 fold-
alatti villamosa, hozzgjarulhatott Budapest vilag-
varosi jellegének emeléséhez. Emellett praktikus
okok is indokoltdk megépitését. Evek Ota egyre
tobb volt a panasz a Sugar Ut egyetlen engedelye-
zett tdbmegkozlekedési eszkbzére, az omnibuszra,
amely mar agyonzstfolva sem tudta kielégiteni
az egyre novekvd forgalmi igényeket; a millenni-
umi kiallitas kdzonségének szallitasat pedig meg
kellett oldani. Eppen ezért a vasut terve az ille-
tékeseknél kedvezd fogadtatasra talalt, de Kiko-
totték, hogy a foldalatti villamosnak el kell ké-
szlilnie a millenniumra. Errél azonban mar a kialli-
tas méasodik része szamol be.

Az itt elhelyezett dokumentumok segitségével
nyomon kisérhetjiik az engedélyezés, valamint az
épités menetét, az alkalmazott mlszaki megolda-
sokat. A rendelkezésre &ll6 rovid id6 miatt az en-
gedélyezesi eljarasokat meggyorsitottak, és a ter-
veken is csak kevés mddositast eszkdzoltek.

Abemutatott képek és dokumentumok kozil k-
I6ndsen figyelmet érdemld a vasut épitési napldja,
amely az épitkezés els6 id6szakarol szamol be.
A naplot az épitést vezetd fdmernok, Vojtek Odon
irta, aki beszdmolt az épités hétkdznapjairol, a
munkat nehezit6 korilményekrél, igy a Bajza
utca és a Varosliget kozotti talajviz okozta prob-
[émékrol. Részletesen irt a vasuti alagut mdszaki
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megoldasairol, tobbek kozott az épitésnél alkalma-
zott aszfalt-nemez szigetelési eljarasrol, amelynek
pontos leirdsat mas forrasbol alig ismerjik.

Ugyancsak a vasUt épitésével kapcsolatos az a
dicserd levél is, amelyet a DiosgyGri Vasgyar egyik
alkalmazottja (DaJcd Pal) kapott azért, mert el6-
segitette a foldalatti vasuthoz szlkséges vasalkat-
részek hataridére vald szallitasat.

A minddssze 18 hénap alatt megépitett 3688,76
m vonalhosszUsagu vasut (ebbdl 3225,56 m alagut,
463,20 m felszini szakasz) palyajat, allomasait,
jarmiveit is megismerhetjik a Kiallitott anyagok-
bol. A foldalatti vasut megalldihoz épitett diszes
lejarohézakat (minden fold alatt levé megélléhoz
keszll lejaréhdz, az Operdnél leviket kivéve) a
Deédk téri un. ,,Kioszk” 1:25 léptékd, rendkivil
szép kidolgozasu modellje reprezentalja.

T. dbra. A Deék téri lejarocsarnok modellje, M= 1: 25

A mar ismertetett eredeti jarmiveken Kkivil
fotok, eredeti alkatrészek mutatjdk be a motor-
kocsikat, megnyitaskori allapotukban. A megnyi-
tds évében beszerzett hisz motorkocsi kozil az
els6 tiz fémburkolatu volt. Ezek ugyanugy un.
hattyanyak alakd, hajlitott hossztartokkal készil-
tek, mint a faburkolatd kocsik. A jarm(ivek ala-
csony szerkezeti megoldasat a foldalatti vasat ala-
gltjanak méretei tették szikségessé. A vasut épi-
tésekor nem volt lehet6ség a mar meglevd koruti
fégydjtécsatorna athelyezésére, ezért a vasutat e
folott kellett vezetni, és ez a keresztmetszet szabta
meg a vasuUt lehetséges alagitmagassagat.

A fémburkolati motorkocsik forgévazai k-
I6nboztek a faburkolatiakétol. Az elsd tiz kocsi
hajtasat Ggy oldottak meg, hogy a motor és a
szels6 kerekpér tengelyére lanckereket ékeltek,
amelyet Gall-lanccal kotottek dssze. A faburkolatd
kocsiknal érdekesebb megoldast valasztottak: a
forgorész tekercseit kozvetlenil a kerékpéar tenge-
lyére helyezték. Ezt a megoldast tikrozi a kialli-
tott forgovaz modell, amelynek aprélékos, pontos
finommechanikai kidolgozasa lehet6vé teszi a rész-
letek bemutatésat is.

A foldalatti vasat 20-as palyaszdmu motorko-
csija kiilsejében, miszaki megoldasaiban is kilon-
boz6tt a tobbi kocsiktdl. Ennek forgdvazai kétféle
kerékatmérbvel rendelkeztek, utastere pedig kiilo-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

8. dbra. A faburkolatii motorkocsik forgdvazanak modellje, 3 1 : 10,
hattérben a vasutnal az els6 vilaghaboru alatt alkalmazott kalauznék

nésen diszesen volt berendezve, ablakai csiszolt
belga Uvegbdl késziltek. Ez volt az un. ,kirdlyi
kocsi”, amelynek M=1 :25 Iéptékd modellje
megtalalhatd a vitrinben. A 20-as palyaszami ko-
csin utazott Ferenc Jozsef a mar emlitett 1896
majus 8-i latogatasa alkalméaval, és akkor is, ami-
kor Il. Vilmos csaszar kiséretében masodszor is
utazott a budapesti foldalatti villamos vaston,
1897 szeptemberében.

A foldalatti vasat berendezésénél figyelemmel
voltak arra, hogy a felszini kozlekedést a vasut
esetleges dubodrgese ne zavarhassa. Ezért kilon-
leges, lapolt illesztésl, aszimmetrikus Vignoles-
sinekbdl epitették a vaskeresztaljas felepitmenyt.
A Diosgy6ri Vasgyarban hengerelt aszimmetrikus
sinbdl is latunk egy eredeti darabot a kiallitason,
csakigy, mint az alagatban fels6vezet6kként hasz-
nalt banyasinb6l.

A vas(t a maga koraban legkorszer(ibbnek széa-
mitd mechanikus miikodésl automatikus jelz6be-
rendezését is dokumentélja a kiallitas.

A miszaki berendezések bemutatdsa mellett a
kiallitas bepillantést enged a foldalatti vasut dol-
gozobinak élet- és munkakorilményeibe, a forgalmi
és izemi élet viszonyaiba is. Ez utébbit tobbek ko-
z0tt az els6 vonaljegyek, az 1899-t6l bevezetett
szakaszjegyek és az 1905-t6l érvényben volt at-
$,zélléjegyek és kilonboz6 menetrendek illusztral-
jak.

Az 1896 majus 2-i megnyitastol kezdve végre-
hajtott moszaki &talakitasokrol, fejlesztési ter-
vekr6l is képet kapunk. Kilénosen érdekes a fold-
alatti vasut szdméra 1917-ben, a Ganz gyarban
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9. dbra. A kiilénb6z6 jegyeket, menetrendeket bemutaté vitrin részlete

tervezett ,csuklos” szerelveny midszaki rajza,
amelyet az ekkoriban ugrasszertien megnétt forga-
lom miatt terveztek beszerezni.

Az 1920—30-as években végrehajtott vagany-
cserérél, a biztositoberendezés atalakitasarol, a
jarmiiveken végzett kisebb-nagyobb korszerdsité-
sekrdl, az Gzemi életben bekdvetkezett jelent6sebb
valtozasokrol a vasut mdiszaki felllvizsgalati
jegyz6konyvei, a BSZKRt-tal kotott lizemszerz6-
dés tandskodnak.

AKkidllitds harmadik része a millenniumi foldalatti
vasut felszabadulds utani torténetével ismertet
meg; a potkocsis Uzemmod bevezetésérbl, a metro
épitéssel kapcsolatos palyakorrekciorél kapunk
adatokat.

Az 1973 december 31-re elkésziilt teljes rekon-
strukcidrdl is beszamolnak a muazeum térgyai.
Fénykepek és mszaki rajzok mutatjdk be a Va-
rosligeti to0 alatt épitett, a Széchenyi fird6nél el-
kanyarodo, a MAV ceglédi vonala alatt a Mexikoi
utig vezet6 uj, 1233 fm alagltszakasz epitéset, a
felUjitds soran atalakitott régi vonalrészt. A Mexi-
koi Uti végallomasrol és az ott kialakitott felszini
rahordd halozatrdl szép felvételeket latunk, csak-
agy, mint az atépitett Vordsmarty téri végallo-
masrol.

A Mexikéi Gti vegallomashoz csatlakozé Uj,
korszer(i javitd- és tarolobazist, aramatalakitot,
biztosito- es forgalomiranyitd berendezéseket, az
aj aljnélkdli felepitmenyt is jellemz6 képek, tar-
gyak, 1:1 ardnyu makettek mutatjak be.

Beszdmolnak a kiallitds dokumentumai a kor-
szer(sitett foldalatti vasut Uzemér6l, kozlekedésé-
rél, az 0j haromrészes csukl6s szerelvény modern
berendezéseirdl, jo mlszaki és forgalmi paraméte-
reir6l. A Ganz Villamossagi Gyér és a Ganz-MA-
VAG tervezésében és kivitelezéseben készult szerel-
vény eredeti miszerei és alkatrészei mellett a fold-
alatti villamos finom kidolgozasu M= 1 : 25 méret-
aranyu modelljén is tanulményozhatjék a kiallitas
latogatdi a kozlekedésbdl szamukra mar ismert
kényelmes, gyors jarm({ m(szaki megoldasait és
berendezéseit.

A vitrinsor utols6, negyedik része a févarosi
gyorsvasuthél6zat kialakitasara sziletett els tér-
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Ni. dbra. A korszer(sitett foldalatti vasit a mizeumban

vektdl kiséri nyomon a napjainkban kiépl6 metr6-
halézat torténetét, jelenét és jov6 terveit.

A fbvarosi gyorsvasutra mar a mualt szazad vé-
gén késziltek kulénboz6 elgondolasok, ezek kozul
az 1895-ben kidolgozott, Gn. Metropol-vast vonal-
halozati tervét mutatjdk be a mizeumban. Mel-
kette kapott helyet a Tanacskodztarsasdg idején
sziletett gyorsvasuthalézati terv is. Az 1942-ben
épiteni tervezett, négy vonalbol all6 foldalatti va-
sut tervét is megtalaljuk a vitrinben.

A felszabadulds utdn megkezdett metréépitést
a kivitelezést bemutatd fotok, eredeti tervek mel-
lett az épitésnél haszndlt mechanikus fardpajzs
modellje is illusztralja.

Elhelyezték a vitrinben az 1970-ben megnyitott
els6 szakasz épitése soran munkasikert elért dol-
gozék néhany oklevelét, plakettjét és egy diszes
ezlstserleget is. Az 1972-ben teljes egészében elké-
szllt kelet-nyugati metr6 Uzemét a metré motor-
kocsi M=1 : 25 Iéptékii modellje mellett a motor-
kocsi, a metrd biztositoberendezésének, mozgo-
Iépcs6jének néhény eredeti mdszere, illetve alkat-

it. dbra. A szovjet gyartmanyld mechanikus farépajzs modellje
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része, a metro sinlekotését és &ramvezetéset bemu-
tatd 1 :1 méretardnyld modell exponélja.

Nem hianyoznak a Foldalatti Vasuti Mdzeum-
bol a most épulé észak-déli metrévonal dokumen-
tumai sem. A mar elkésziult csomépontokrol, a
most épul6é Felszabadulas téri szakaszrol egyarant
mivészi fényképeket latunk. A Felszabadulas téri
csomopont rendezési tervét makett abrazolja.

A kidllitds utolsé objektuma az ezredforduldig
kiépiteni tervezett teljes gyorsvastthalézatot bemutatd
szines, nagymeéret( térkép, amely a metrovonalak-
hoz kapcsolodd el6varosi vasutakat is feltlinteti.

A budapestiek egyik kedvenc kozlekedesi esz-
kdzét bemutatd, szépen rendezett kiallitds nagy
érdekl@6dést valtott ki. Méar a megnyitds napjan
tobb ezren tekintették meg az (jj mizeumot. A meg-
nyitds Ota eltelt id6szakban &ltaldban kétezren
keresik fel naponta a — hétfé kivételével 10—18
oraig nyitva tart6 — Foldalatti Vasati Mazeumot.

*

A Foldalatti Vasati Muzeum megnyitasa kap-
csan a Kozlekedéstudomanyi Egyesllet ,,A miilen
niumi foldalatti vasut” cimmel tudoményos ulést
rendezett, amelyet a Kozlekedési Muzeum tanacs-
koz6 termében tartottak, 1975 oktéber 29-én.
Az (lésen a hazai szakemberek mellett szamos kil-
foldi vendég is résztvett.

Az elnoklé Faskerti Sandornak, a BKV vezér-
igazgato-helyettesének megnyitd szavai utan dr.
Nag?/ Ervin, Budapest FOvaros Tanacsa V.B.
Kozlekedési F6igazgatdsaganak féigazgatd-helyet-
tese tartott el6adast a millenniumi foldalatti vasat
szerepérdl a févarosi tomegkozlekedésben; mél-
tatta a mult szzadi varosfejlesztési és kdzlekedés-
fejlesztési elgondolasokat, a ma mar részben meg-
valosult és tervezett gyorsvasuthalozat jelentdse-
gét a budapesti kozlekedésben.

A budapesti foldalatti vasut torténetét, 0j kuta-
tasi eredményekrdl is beszamolva, Medveczki Ag-
nes muzeoldgus ismertette.

Dr. Szabd Dezs6, a kozlekedéstudomanyok kan-
didatusa, a vilag nagyvarosaiban a kis melysegu
foldalatti vasutakkal szerzett tapasztalatokrol be-
szélt, Osszehasonlitva az egyes vasutaknal alkal-
mazott megoldasokat, egyben ramutatva a Kkis
mélységl varosi vasutak j6 néhany elényére.

A foldalatti vasut rekonstrukcidjarél szoélva
dr. Sink6 Miklds, a BKV Beruhazési Foosztalyanak
vezet6je 0sszehasonlitisokat tett a vasut épitése es
a rekonstrukcio soran sziiksegessé valo infrastruk-
turalis beruhdzasok koltségkihatasa kozott.

kozlekedéstudomanyi szemle

12. abra. Budapest tervezett gyorsvasfitlidlézatat bemutatd térkép

A millenniumi foldalatti vasutnal alkalmazott
miszaki Gjdonsagokat, els6sorban az aramellatas
és a biztositoberendezés, illetve a forgalomiranyi-
tas korszer(i eszkdzeit Danim Miklos, a BKV M-
szakfejlesztési osztalyanak vezet6je ismertette.

Dr. Kerkapoly Endre, a Budapesti M(szaki Egye-
tem tanara az egyetem altal kifejlesztett, a kor-
szer(sitett foldalatti vasatnal alkalmazott pélya-
szerkezeti megoldasokrol szélt eléadésaban.

A foldalatti vasut csuklds szerelvényét Gabor
Péter, a Ganz Villamossagi M(vek tervezési oszta-
lydnak vezet6je mutatta be, kiemelve, hogy az
alagutméretek a rekonstrukcidé sordn sem valtoz-
tak, és igy ismeét a jarm(inél kellett megtalélni azo-
kat a lehet6ségeket, amelyek a kedvezétlen adott-
sagok ellenére is biztositjak a gyors és biztonsagos,
nagykapacitasu forgalmat.

A millenniumi foldalatti vasatrél sz6l6 tudoma-
nyos Ulést a vasitrdl készilt szines film vetitésével
zartak.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet, a Budapesti
Kozlekedési Vallalat és a Kozlekedési Muzeum
altal szervezett foldalatti vasiti rendezvénysoro-
zat zéroprogramjaként a résztvevék meglatogat-
tdk a Kozlekedési Muzeum nagycenki gy(jtemé-
nyeit. A nagycenki Széchenyi Istvan Emlékmu-
zeumban a Széchenyi kozlekedési munkéssagat
bemutat6 kiallitast tekintették meg. A magyaror-
szagi keskenynyomtavolsagu vasuti mozdonyokat
és kocsikat bemutaté muzeumvasutat pedig ma-
kddése kdzben ismerték meg.
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Forgalomtechnikai adatrogzito ber,eknollezés telepitése és a mérési adatok
ertékelése

MAYER JOZSEF

A VILATI 1974-ben a budapesti EImunkas téri
forgalmi csomopontban Budapest Févéaros Ta-
nacsa VB. Kdozm(i- és Mélyépitési Féigazgatosaga
megbizasabol, egy Philips gyartmanyu adatr_c‘jg-
zitd berendezést helyezett lizembe. Ebben a cikk-
ben az adatrogzité berendezés érzékel§ hurkainak
elhelyezését, az ezzel kapcsolatos forgalomtech-
nikai problémakat, az adatok feldolgozési soft-
ware-jét és a software-rel szemben tamasztott ko-
vetelményeket kivanom ismertetni. A berendezés
reszletes mukodésével nem foglalkozom, ez az [1]
publikédcioban megtalalhaté. Elegendd megemli-
teni, hogy a berendezés hatcsatornds, tehat egy-
idejlileg hat mérési pontrol tud informéaciokat gyj-
teni, és a forgalomszamlalas mellett a kovetési
id6k és az egyes jarmlvek sebességének mérésére,
valamint a jarmivek hosszméret szerinti meg-
kiilldnboztetésére is van lehetéség. A regisztralast
szabvéanyos nyolccsatornas lyukszalagon végzik.

Az érzékel6 hurkok telepitése

A Philips-berendezéshez hat db ,athaladast”
detektald induktiv hurok csatlakoztathat6. Az in-
duktiv hurkok két fajtadjat kilonboztetjik meg:
egyik az ,athaladast” erzékel6 (passage) hurok,
a masik pedig a ,jelenléti” vagy mas néven tar-
tozkodast érzékel6 (presence) hurok. Az el6bbiek
a gépkocsinak a hurkon val6 hosszabb tartdzko-
désa esetén néhéany s-os kiegyenlit6dési id6 utan
ujra fogadoképesek, mig az utobbiaknal egyetlen
gépkocsi is ,,blokkolhatja” a szamlalasi készséget,
ha huzamosabb ideig tartozkodik a hurok egy ré-
szén. Ebbdl kovetkezik, hogy a passage-hurkok
els6sorban szamlalasra, a presence-hurkok pedig
foglaltsag érzékelésére hasznalhatok. Az Elmun-
kas tér esetében — jarmdiszamlalasrol 1évén sz6 —
a mérési céloknak inkadbb az el6bbiek feleltek meg.

Az Elmunkas tér vazlatos helyszinrajzan (1.
abra) lathato, hogy a forgalmi nyomok szama tébb,
mint a csatlakoztathatd hurkok szama. Tekintve,
hogy a csomdpont forgalméardl a lehetd legatfogobb
képet szerettik volna nyerni, a probléma megolda-
sara ket valtozat kinalkozott. Egyik esetben — a
csomopont minden forgalmi savjara méréhurkokat
helyezve — a mérést gy lehetett volna lebonyo-
litani, hogy megfelel§ atkapcsold szerkezet segit-
ségével, idénként a hurkok egyik vagy masik cso-
portjat kapcsoltuk volna a berendezéshez. A masik
eseti>en — néhany kivalasztott forgalmi nyomra
kozOs erzékelGket helyezve — a szlkseéges hurkok
szama lecsokkenthetd hat db-ra. Utobbi esetben
azonban mar eleve szamolnunk kellett az elren-
dezésh6l adddo pontatlansaggal. Mégis ez utdbbi
mellett dontottiink, minthogy az atkapcsol6 szer-
kezet el6allitasi koltsége és a rendelkezésre allo
Philips alkatrészek korlatozott mennyisége (6 db
csatlakoz6 doboz) kovetkeztében egyértelmlen ez

a megoldas tlint egyszerbbnek és hamarabb meg-
valosithatonak.

Tovabbiakban felmerilt a kérdés, hogy ehhez a
megoldashoz milyen geometriai hurokmereteket
alkalmazzunk. A gyarto cég mind a jelenléti, mind
pedi?1 az athaladast detektalé hurkokra pontosan
meghatérozta az alkalmazhaté méreteket, és szé-
les méretskalaban rendkivil b6 vélasztékot Ki-
nal [2].

A méretskalan bellli méretek pontos betartasara
Eggelni kell, a frekvenciak beszabalyozasa érde-

en

A geometriai hurokméretek kivalasztasanal tob-
bek kdzott a kdvetkez6ket kell megfontolni.

— A hurok korl kialakul6 elektroméagneses er6-
tér befolyasolja a szamlalas pontossagat, az erdétér
maga pedig részben a geometriai méretek fligg-
venye. (Kis alaptertleti hurok eérzeékenysege a
menetszam ndvelésével fokozhato.)

— A méretek megvélasztasa az alkalmazas cél-
jatol is fugg. A jelz6lampés forgalomiranyitas be-
folyasolasara hasznalatos érzékelé hurkok menet-
iranyban igen keskenyek lehetnek és tobb forgalmi
savon keresztul fektethet6k, mivel a jArm(vek be-
jelentkezése a fontos, ellenben a hurkokon val6
tartozkodas id6tartama rendszerint kdzoémbos.
Nem jatszik szerepet tovdbbd az sem, hogy egy-
idejlleg egy vagy tobb jarm( halad-e keresztil
rajtuk (tobb sav), mert itt a jArm(vek szdma ke-
veésbé fontos. A bejelentkezések kozotti interval-
lumokon van a hangsuly.

Jarm(iszamlalas céljabol a legmegfelel6bb megol-
dasnak az egyetlen forgalmi nyomban elhelyezett
hurok tekinthetd. Ha kovetési id6kozoket vagy
sebességet mériink, esetleg jarmihossz szerinti
szelekciot is szeretnénk megval6sitani, akkor
nagyon fontos, hogy a hurokméret olyan legyen,
hogy jol értékelhet6, azaz elegend6 hosszusagu
foglaltsagi id6k adodjanak.

— A méretek megvélasztasanal a jarm(forga-
lom 0Osszetétele is figyelembe veend®.

Nagy tomeg( jarmiveket kevésbe érzékeny hur-
kok (gyengébb erdtér) is érzékelnek. Kerékparok,
motorkerékparok esetében eléfordul, hogy az ér-
zékenység fokozasara tobb menetszdm beiktata-
sdval van csak lehet6ség.

Nagy hasmagassagu jarmdveknél keskeny hur-
kok esetén el6fordulhat, hogy jarmivek helyett
tengelyeket szdmlal a detektor. Ilyenkor az alap-
terllet vagy a menetszam novelése segithet. Hosz-
szabb méret(i hurkokra van sziikség, ha a jarmu-
vek sebessége altaldban nagy, hogy elegendd érté-
kelhetd impulzusmennyiséget nyerjunk.

Ugyanez a helyzet gépkocsivonatoknal, ha nem
akarjuk, hogy a potkocsikat kilén jarmiként ér-
zékelje a detektor. Nem szabad tal hosszd hurko-
kat alkalmazni személygépkocsi-forgalom eseté-



ben, mert el6fordulhat, hogy egyszerre két jarmdi
tartézkodik a hurok felett, azonban a berendezés
egy jarminek regisztralja 6ket.

A fentiek figyelembevételével vegil is az 1 &b-
ran lathatd hurokelrendezés mellett dontottink.
Az abran jel6lt hurok pontos méretei:

D1—6,0x0,2 m,
D2—4,0x0,2 m,
D3—2,0x 2,0 m,
D4—2,0x 2,0 m,
D5—6,0x 0,2 m,
D6—2,0x 2,0 m.

A Véci Gton mindkét iranyban az egyébként
jelz6lampas iranyitasnal hasznalatos huroktipust
alkalmaztuk (DI és D5), vallalva ezek varhaté
szamlalasi pontatlansagat. Ugyanez a tipus kerult
a Csanady utcai agba is (D2). igy sikerllt elérni,
hogy a fennmaradd harom forgalmi savba, amelyek
mindegyike mas-mas irdnyu mozgas (egyenes,
jobbra, balra) lebonyolitésara szolgal, kilon hurok
kerllhetett. Itt kivancsiak voltunk a kil6nb6z6
iranyl mozgasok mérési eredmenyeiben feltehe-
téen megmutatkozo eltérésekre [3].

A hurkokat, mint az 1. abran is lathatd, a hely-
zetjelz6 vonal elé helyeztik. Amennyiben csak for-
galomszamlalés lett volna a célunk, a hurkok hely-
zete kozOmbos lett volna, csak arra kellett volna
ugyelnink, hogy olyan helyre keriiljenek, ahol a
jarmivek savvaltoztatasaval nem kell szamolnunk.
Tekintettel azonban arra, hogy a Philips-berende-
zés egyéb szolgéltatasait, igy a kovetési idékoz
méréset is ki akartuk probalni, és a kapacitas szem-
pontjabdl lényeges kovetési idék a helyzetjelzd

vonalon mérhet6k, a D3, D4 és D6 jell hurkok koz-
vetlenul a helyzetjelz6 vonal elé keriltek. A tobbi
hurok ilyen elhelyezéset kizarolag telepitesi szem-
pontok (koz6s kabelcsatorna, akna stb.) hataroz-
tdk meg.

A forgalomszamlalé berendezést az 1. abrén lat-
hat6 maddon, a forgalomiranyité berendezés mellé
telepitettiik, id6jarastol védett szabadtéri burko-
l0szekrénybe. Elhelyezésénél ugyancsak a telepi-
tési adottsdgok (csonyomvonal, tapfesziiltség-ella-
tds) jatszottak szerepet.

A feldolgozasi software

A bevezet6ben emlitettem, hogy a mérések ada-
tair6l a berendezés szabvéanyos nyolccsatornas
lyukszalagot készit, amelynek feldolgozasa szdmi-
togépet igényel. Tekintettel arra, hogy a Philips-
cég feldolgozési software-je nem allt rendelkezé-
stinkbe, az adatok értékeléséhez szamitogepes fel-
dolgoz6 és értékel6 programot kellett késziteni.

Az A&ltalunk hasznélt szamitégép PRACTI-
COMP 4000 jelzésli, VILATI gyartmanyl Kis-
szamitogép volt, amelyhez a kiértekel6 programo-
kat a VILATI SzF. f0osztalydn Exner Zoltan ké-
szitette.

Az aldbbiakban a programozds matematikai
oldalatdl eltekintve, a feldolgozési programok for-
galomtechnikai aspektusbdl valé ismertetésére Ki-
vanok szoritkozni.

Lényegében négy program késziilt a Philips-
berendezes altal keszitett adatszalagok feldolgo-
zasara, a mért forgalmi jellemz6k fliggvényében:

a) forgalomszamlalast feldolgozo;
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b) kovetési id6kdz mérését feldolgozo;

c) egy hurokkal végzett mérés esetén sebességet
becsl6;

d) két burokkal végzett sebességmérést, vala-
mint a jarm(veket hosszméretiik alapjan értékeld,
illetve szelektal6 program.

a) A Philips-berendezés forgalomszamlalo tGzem-

modban a nyolccsatornds szalag hat csatorndjan
jarmiveket regisztral dek&ddokban. Tehat a szala-
gon lathaté minden egyes jel (lyuk) 10 jarm(i &tha-
ladasét jelenti. A 2. dbrén egy ilyen szalagrészletet
mutatunk be.

tt

t- Beall-thatd szamlalasi intervallum,
0*15 perc  kozott

£. Ubra.jgSzalagrészlet a forgalomszamlalasrol

A szalag 1 csatorndjan az elére beéllitott re-
gisztralasi intervallumok (t) lathatok (pl. egy jel-
kéz 15 min).

A 2—7. csatorndkon az athaladd jarm(vek re-
gisztralasat végezzik.

A 8. csatorndn az egy nap, azaz 24 6ra elteltét
rogzit6 jel jelenik meg. A hal6zati fesziltseg ki-
maradasakor, a feszliltség visszatérése utan az 1. és
8. csatornan egyuttesen egy két lyukbol allo ki-
I6nleges jel kerul rogzitésre.

A program készitése sordn az alabbi kovetel-
ményeket kellett szem el6tt tartani:

— Az egyes szamlalé csatorndkon (mér6helye-
ken) Osszegezni kell a dekadonkeént rogzitett jar-
miszamokat, és ezeket hozza kell rendelni a merés
kezdetét6l szamitott, az els6 csatorndn rogzitett
id@intervallumokhoz.

— A mérési eredményeket 24 6ras bontasban is
prezentalni kell, mivel az adatszalag tobb hetes
méréshez is elegendd hosszu.

— A hélbzati fesziltség kimaradasakor megje-
lend kulonleges jel el6tti, utolso intervallum ered-
ményét figyelmen kiviil kell hagyni, mert a fe-
szlltség kimaradasanak id6pontja ezen interval-
lumon belil nem allapithaté meg pontosan, és a
kimaradas id6tartama is csak a 24 6rés jeltdl vald
visszaszamlalas segitségével hatarozhatdo meg.

- Meg kell oldani, hogy a feldolgozé program
a 0—15 min kozott allithaté szamlalasi interval-
lum barmely beéllitott értéke esetén hasznalhat6
legyen.

— Az egyes mér6helyen a forgalmat éranként is
0sszegezni kell.

— Legyen lehet6ség az egyes csatornak eredme-
nyeinek barmely, tetszés szerinti, de elére meg-
adott kombinécidban valé Osszegezésére, hogy a
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kiilénbdzd forgalmi iranyok terhelését a helyi adott-
sagok szerint meg lehessen hatarozni.

— Az egyes szamlalasi intervallumok eredmé-
nyeihez hozza kell rendelni a tényleges orankénti
forgalombol ad6do értékhez viszonyitott %-os ér-
téket (,,cslcséra tényez6™). Ez a szam jellemz6 az
oran bellli forgalomingadozds mértékére.

— Végll osszesit6 eredményt kell kdzolni 24
oranként, kivansag szerint, ords bontasban, kije-
I61t irdnyok szerint vagy egylittesen dsszegezve, az
osszforgalomra vonatkozéan.

A forgalomszamlalast feldolgoz6 program a fen-
tiek szem el6tt tartdsaval készult. Egy ilyen ered-
ménytablazatot mutatunk be a 3. abran.

A tdblazatban szerepld csatornaszdmok, a helyi
adottsagoktol flggden, mindig elére meghataro-
zottak es megfelel6 jelentésiik van. (Pl. esetlinkben
I.=Vaci Gton a Marx tér fel6l Ujpest fele; 2.=
Csanady utcab6l az Elmunkas hidra stb.)

Az egyes oszlopok tetszés szerinti kombin&cio-
ban, de elére megadott médon dsszevonhatdk (pél-
daul 7.=1. +5.; jelen esetben a két Véci ati f6-
irdny 6sszege).

Készitettlink 0sszesitd tablazatot is a csomo-
pont forgalmarol, amely esetiinkben egyetlen 24
adatbol allé6 szamsor, s ezért nem kivanjuk bemu-
tatni.

b) A kovetési id6kdz méresét feldolgozd program
készitésekor figyelembe kellett venniink, hogy a
Philips-berendezés minden egyes jarm( athalada-
sat regisztralja. Az alap idéutem 0,1 s, és a szalag
egy-egy csatornajan jarmdvenként annyi jelkoz
talalhatd, amennyi ideig az illet6 jarm( a hurkot
lefoglalta. Ilyen szalagrészlet lathato a 4. abran.
Az 1 csatornan a 0,1 s-os id@jelek talalhatdk.
A 2—7. csatornék itt is a jarmUvek regisztralasara
szolgélnak.

Az &brabeli példaban a 2. csatornan az els
jarmu 0,5 s-ig tartézkodott a mér6hurok felett, ezt
az idét tf-eljeloltik és foglaltsagi id6nek nevezzik.
A kovetkez0 jarmi 1,1 s mulva koveti az els6t,
azaz ekkor lép be a mérési keresztmetszetbe. Ez az
érték {tjgn) az an. ,,bruttd” kdvetési id6koz, amely
két egymast kdveté jarm( azonos pontjai kozott
(pl. a kocsik eleje) mérhets. A példaban szerepld
1,1 s-os érték a gyakorlatban legfeljebb autopalyan
mérhetd.

A N az Un. ,nettd”, kdvetési id6kodz, amely
azonos sebességli jarm(ivek esetén aranyos a két
jarma kozotti kovetési tavolsaggal.

Belathatd, hogy a csatornakon regisztralt jelso-
rozatok hossza részben a jarm(ivek haladasi sebes-
ségétbl, részben a jarmlivek hosszméretétdl, rész-
ben pedig a hurok geometriai méreteitdl fligg Enem
beszélve a jarm(vek hasmagassagarol, amelyrél
mér korédbban emlitést tettem).

A fentiekbdl kdvetkezik, hogy azonos sebességli
jarmivek esetében az adott hurkon athaladd két
jarmi kozott mért ,bruttd” kovetési id6kéz —
attél fuggben, hogy a kocsik eleje vagy a végik
kozott mertik — eltérd értékeket vehet fel [3].

A differencia a jarm(vek kilonb6z6 hosszabol
ered. Homogén jarmdodsszetétel esetén nem Iép fel.
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Kis sebességeknél a differencia jobban észrevehetd,
mint nagy sebességeknél. Méréseink is kimutattak,
hogy a helyzetjelz6 vonal el6tt varakoz6 jarmUso-
rok elsé néhéany jarmdvénél, minthogy ezek gya-
korlatilag &llé helyzetbél indulnak, a kétféle mérés
alapjan jelentés kilénbség adoédhat. Az is igaz
azonban, hogy az egymast koveto jarmdvek hossz-
méretbeli kilonbsége véletlenszerl pozitiv és ne-
gativ eltéréseket okozhat a kovetési id6kben, és igy
nagyszamu merésnél kiegyenlithetik egymast. Fel-
fogéas kérdése, hogy a jarmlivek mely két azonos
pontja kdzott végezzik a mérést. A szamitogépes
értékel6 program kidolgozéasa sorén a kocsik elejét,
tehat az adatszalagon a lyuksorozat els6 jelét vet-
tuk figyelembe.

A program az alabbi szempontok figyelembevé-
telével készult: \

— Az athalad6 jarm(ivek csatornankénti ossze-
gezése és az atlagos kovetési id6koz megallapitésa
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mellett, a kovetési id6k osztalykozos gyakorisagi
eloszlésa is meghatarozand6. Az osztalykdzok
megéllapitdsa kivansag szerint tetszéleges legyen.

— A meérések sordn nem hasznaljuk feltétlendl
mind a hat mérdcsatornat; ennek megfeleléen a
programban legyenek Kijelolhet6k az éppen érte-
kelend6 csatornak.

— A mérésnel nem hasznalt csatornakon legyen
lehet6ség mas informaciok bevitelére. igy példaul

'B
If N

0Q0000000000000000000 = agi id6
000000 iocooo0000 )4 If = Foglaltsagi id6

tkB= ,Brutto“ kovetési idékoz
: 0000\ 'KN' Netto"kovetési idokoz
to 0 00000000

0oooooo0o0o0l

4. abra. Hzulugrészlet u kovetési id6kozok mérésérdl



XXVI. EVFOLYAM 1976. 1. SZAM

21

Jump: ’8n9 1. tablazat

Kovetési id6k

Utvonal csatorna: 4 Ilelyszin: EImunkéas hidrél — egyenes irdnyban

Sérgajelcsatorna: 2 Datum: 1974. IX. 18.

Mérés kezdete: 920 Zoldidé (s): 80

Mérés vége: 1220
L Osztéaly kozék (s) Atlagos
Jarm kdvetési

sorszam 0 0,5 1,0 15 2,0 2,5 3,0 3,5 4,0 45 5,0 id6 (s)

0— 1 21 11 12 21 16 8 4 4 2 1 2 1,71
1— 2 0 0 0 5 20 32 21 10 5 4 5 3,07
2— 3 0 0 0 17 25 20 13 13 5 1 7 2,91
3— 4 0 0 2 20 18 16 16 10 3 2 0 2,85
4— 5 0 0 1 23 20 18 9 6 1 3 8 2,78
5— 0 0 3 15 24 16 2 7 5 3 8 2,87
6— 7 0 0 5 20 23 8 8 4 1 0 7 2,59
7- 8 0 0 5 17 9 12 4 7 3 0 6 2,74
8- 9 0 0 7 13 9 11 3 1 1 1 5 2,56
9-10 0 0 3 5 8 9 1 2 1 2 1 2,65
10—11 0 0 2 7 5 2 2 0 0 1 2 2,53
11—12 0 0 1 3 3 2 1 0 0 0 0 2,20
12—13 0 0 0 4 3 0 0 0 0 0 0 1,96
13—14 0 0 0 2 1 1 0 0 0 0 0 2,12

Piros jelzésen athaladé jarmGvek szama: 18.
Piros-sarga jelzésen athalad6 jarmivek szama: I'i
Sarga jelzésen athaladé jarm(vek széma: 29.

az Elmunkas téren a sérga, illetve vorés-sarga jel-
zési képek idOtartaméanak regisztralasaval, a Jar-
mivek indulasi késedelme, a sarga és a tilos jelzés-
ben athaladdk szama is megallapitasra ker(lt.

— Kilon megéllapitandé — ha van ra lehet6ség
— az indulési késedelem %(yakoriségi eloszlasa,
valamint az egyes jarm(ivek kozotti, tehat az 1 és
2,a26s3, ... azn-L ésn. jarm( kdzott mert ko-
vetési id6k eloszlasa és atlaga.

— A sérgéban és tilos jelzésben athaladdk sza-
méanak megallapitdsakor mindig a jelsorozat elsé
jelének megjelenése a mérvado.

— Az indulési késedelem értékének megallapi-
tasanal a voros-sarga jelzés id6tartama alatt belép6
jarmd indulési késedelme 0 értéklinek veendd, te-
Kintettel arra, hogy negativ id6értéket nem kivé-
nunk értelmezni.

A vazoltak alapjan tetszés szerinti osztalykdzre
bedllithatd értékel6 program készult. Alternativ
lehet6seg all fenn: vagy kihasznaljuk a teljes csa-
tornakapacitast, vagy egyéb informéciét is re-
gisztralunk. A program eredménytdblazatanak
formdjat az 1. tblazat mutatja be.

o

c) Az el6z6ekben bemutatott 4. dbran lathato

foglaltsagi id6bél (tf) és egy atlagos gépkocsihossz
feltételezesébdl lehetéség nyilik az athalado jarma-
vek sebességének kozelitd becslésére, a

v—h_;k képlet alapjan,

i

ahol h a hurok menetiranyban mért szélessége:
K a gépkocsik atlagos hossza.

A sebességbeeslés hibaja annal nagyobb, minél
nagyobb a gépkocsik tényleges hosszméretének
szorasa a feltételezett atlagérték koril. Természe-
tesen a képletbdl is lathatd, hogy a hiba nagysagat
a hurok méret is befolyasolhatja: ha az ismert

hurokméret a szamlaldban szerepld 6sszegben cse-
kély hanyadot képvisel, a hiba jobban érvényesiil.
Ezeért ez az egyszer( sebességbecslési modszer els6-
sorban a homogén Osszetétel(i forgalmi aramlatok-
nal alkalmazhato.

A program készitésekor a kovetkezd kovetel-
ményeket allitottuk fel:

— A program — az elére megallapitott atlagos
jarmiihossz alapjan — legyen alkalmas az egyes
hurkokhoz rendelt csatorndkon tetsz6leges nagy-
sagu osztalykozok szerinti gyakorisagi eloszlas
meghatarozasara.

— A hurokméret és az atlagos jarm(ihossz min
den mérésnél kilén paraméterkent bevihet6 be-
mend adat legyen, figyelembe véve a koriilmények
véaltozasanak lehetdségét.

— Az eredmenytablazat tartalmazza sebesség-
kategoridnként a gyakorisdgi értékeket, méro-
helyenkénti bontasban.

Nem kivanom itt a tablazatot bemutatni, mert
gyakorlatilag a kovetkez6 pontban leirt tdblazat
egy részével teljesen azonosnak tekinthetd.

d) A két hurokkal végzett sebességméréshez és
jarmivek hosszméret szerinti  megkUlonboztetéséhez
készitett feldolgoz6 program az el6bbinél ponto-
sabb értékelésre nyudjt mddot.

Ez utobbi esetben forgalmi nyomonként egy-
mastél jol meghatarozott tavolsagban két hurok
keril elhelyezesre, és a jarmivek sebessége a ket
hurkon val6é egymast kdvet6 athaladas idokulonb-
ségébdbl szamithatd. Tekintve, hogy mindkét hurkon
ugyanaz a jarnd halad at, a jarm{ hosszmérete
elvileg nem befolyésolja a szdmithatd sebességet.
Amennyiben a két jelsorozat kozott mégis eltérés
talalhato, ez a két hurok kozotti szakaszon végbe-
ment sebességvaltozdsnak tulajdonithatd. A sza-
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mitdshoz az 5. &brén lathaté sematikus véazlat
nyUjt segitséget.

Az abra szerint 0sszetartoz6 2. és 3. csatornahoz
rendelt hurkokon &thalad6 jarmi tfi és #2 nagy-
sagu foglaltsagi id6k regisztralasat valtotta ki.

A két hurok tavolsaga ismert (L). A sebesség
tehat az elsé és a masodik hurkon val6é athaladas
kozotti id6kulonbség (td) segitségével szamithato.

A két hurok kozotti esetleges sebességvaltozas
kompenzélésa érdekében a ta id6kllonbséget (az 5.
abra jeldléseivel) a kovetkezdképpen szamitjuk:

. t\-bldt

td=~Y ~
A jarm( sebessége pedig:
L

Emellett a jarm(ivek hosszmoret szerinti meg-
kilonboztetésére is van lehet6ség. Ez az aldbbiak
szerint oldhaté meg.

A jarm(inek a szalagon regisztralt foglaltsagi id6
(th) alatt, a hurok szélességének (menetiranyban
mért érték: Sz) és a sajat hosszanak (H) 6sszegével
azonos nagysagu tavolsagot kell befutnia, azaz a
jelsorozat csak akkor szlinik meg, ha a kocsi teljes
terjedelmével elha?(yta a hurkot. Ezt a tavolsagot
— barmelyik hurokrdl van sz6 — feltételezhetGen
a két hurok kozotti tavon (L) mért sebesseggel
teszi meg.

Ezek alapjan tehat:
Sz+H
tf td

ahol t/:t—tl'ir t{2_

Ugyancsak a sebességvaltozas kompenzalésa ér-
dekében vesszik a két hurkon mért foglaltsagi id6k
szdmtani atlagat.

A képlet atrendezve igy is irhaté:
tf Sz+H
ta L

A fentiekbdl lathat6, hogy adott geometriai
méretek (hurokszélesség és huroktavolsdg) mel-
lett megadhaté tobb olyan tfjta arany, amelyek
bizonyos jarmihosszisagokra vonatkozé osztaly-
kdzok hatarértékeinek tekinthet6k. Elegend6 tehat
a két id6éérték viszonyanak meghatarozasa ahhoz,
hogy a kérdéses jarmUvet valamelyik osztalykdzbe
sorolhassuk.

Ezek figyelembevételével a feldolgozd program-
tol az alabbiakat kdveteltik meg:

— Szamitsa ki az egyes athalad6 jarm(vek se-
bességét, az el6re megadott, két-két Osszetartozd
regisztralé csatorndhoz rendelve.

— Elkészitendd a sebességeloszlas tablazata, a
szamitott sebességértékeket tetsz6legesen megva-
lasztott osztalykdznagysagokba sorolva.

— A mérés értékelése folyaman a sebességérté-
:gek mellett Kigydjtend6 a kovetési id6kozok elosz-
asa is.

kozlekedéstudomanyi szemle

A 2. és 3 csatorna az 0Osszetartozd két mérohurok csatornéja

tfl - Az els6 hurkon mért foglaltsagi id6

tf2 - A masodik hurkon mért foglaltsagi id6

td) - A hurkokra valé réfutdskor mért idékilonbség
td2 - A hurkokrdl valé lefutaskor mért id6kulonbség

5. 4bra. t .tzLil a két hurak kai végzett sebcsHéguicréehc7, és ajarni tivek
hossz méret szerinti osztalyozasdhoz

— Tovabba megkivanjuk, hogy a program az
egyes sebességkategoridkban a kilénb6z6 hosszu-
sagu gépkocsik %-os aranyat is allapitsa meg.
A szelektalas ala]ijaul szolgalé hosszmérethatéaro-
kat tetszés szerint lehessen megvalasztani.

A mérés eredményeit a program a 2. tablazatban
kozolt forma szerint rendezi és nyomtatja Ki.

2. tablazat
Sebességmérés két érzékelé hurokkal

Helyszin: M7 a budadrsi benzinkattol kifelé
Datum: 1974. augusztus 25. vasarnap
Mérés kezdete: 1846
Mérés vége: 194
A hurkok tadvolsaga a rafuté éleket tekintve/(ni: 4)
Hurokszélesség (m: 1,1)
Nagyméretl gépkocsi hossza (in: 6)
I. hurok csatornaszam: 2
I'l. hurok csatornaszam: 3

Sebességtartomany, Nag?/érlfogak Kdvetési l6
km/h y s
%
0- 5 0 0 0,0--0,5 13
05- 10 0 0 0,5--1,0 54
10— 15 0 0 1,0- 15 88
15— 20 0 0 15— 2,0 74
20- 25 0 0 2,0- 25 95
25- 30 2 0 2,5- 3,0 94
30- 35 1 0 3,0- 35 75
35 - 40 5 0 3,5- 4,0 64
40- 45 9 n 40— 45 45
45 — 50 95 1 45— 50 34
50 — 55 0 0 5,0—10,0 ISl
55— 60 180 2
00— 65 0 0
65- 70 0 0
70- 80 375 4
80- 90 0 0
90-100 131 35
100 —110 0 0
110 —120 0 0
120 —130 0 0
130 —140 0 0
140-150 43 48
150 0 0

Osszefoglalas
A fentiekben réviden vazolt feldolgozd és érté-
kel6 programok hasznalhat6sagukat illetéen az El-
munkas téren végzett mérések alkalmaval keriiltek
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kiprobalasra [1], [3], A feldolgozott eredmények
bizonyitottak, hogy a programok alkalmazasanak
nincs akadalya, jol bevaltak. A sebességmérések
esetében az M7 autopalyan gydjtott adatokat
hasznaltuk fel, mert ilyen hurkok az Elmunkés
téren nem voltak.

A programok altal feldolgozott mérési eredmé-
nyeket itt nem kivdnom részletezni, azokat mar
korabban nagy részt publikaltam [1], egy részik
edig 3(] alatt is megtalalhat6. Tovabbéa az e cikk-
en peldaként felhozott tdblazatok is az EImunkés
téren végzett mérések eredmenyei kozul valok.

Néhéany sz6t szeretnék még sz6Ini azonban a hur-
kok alkalmazasanal szerzett tapasztalatokrol.
A hurokelrendezés problémainal mar emlitettem,
hogy a tobb nyomon keresztil fektetett hurkok
esetében bizonyos szamlélasi hiba fellépésének le-
hetdségével eleve szamolni kell.

Az Elmunkas téri mérések alkalmaval, szUro-
prébaszer(ien 0,5—1 6ra id6tartamu kézi szamlala-
sokat végeztiink, tobb alkalommal. Ezeknek az
eredményeit dsszehasonlitottuk a berendezés altal
regisztralt adatokkal. Az dsszehasonlitas soran Ki-
derilt, hogy az 1 abran D2-vel és D5-tel jel6lt mé-
réhurkoknal tapasztalt eltérés 5% alatt maradt.
A D3, 1)4 és D6 jel( hurkok olyan pontosan érzé-
kelték a jarmiveket, hogy az adott intervallumok-
ban a kézi sz&mlalas és a berendezés adatai kozott
felfedezhet6 eltérés nem volt nagyobb, mint az
egyébkeént a dekddonkénti rogzitésbél is szarmaz-
hatd hiba. Megjegyezzik, hogy minden esetben a
berendezés szdmlalt kevesebb jarmivet, azaz az
eltérés mindig negativ volt.

Egyedil a DI jelG hurokndl taldltunk jelentd-
sebb eltérést a két szamlalas kozott. A kézzel sza-
molt forgalomnagysagot véve alapul, a berendezés
esetenként 16—21%-kal kisebb forgalmat regiszt-
ralt. Elemezve e jelenséget, arra a kovetkeztetésre
jutottunk, hogy ez a tény az itt jelent6s sz&mban
Lobbra kanyarodd, a hidra felhajtani kivano gép-

ocsik miatt kovetkezik be. A hidra csak az éppen
szabad jelzést kapo, atkel§ gyalogosokkal egyide-
jlleg lehet felhajtani. A gyalogosforgalom igen
nagy. A jobbra kanyarod6 gépkocsik sokat vara-
koznak, amig felhajtasi lehet6ség kinalkozik, s ez-
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zel visszatartjak a kils6 nyom forgalmat. A geo-
metriai viszonyok lehetévé teszik, hogy az itt allo
Eépkocsit balrol egyszerre ket személygépkocsi is

ikerlilneti a megmaradd palyarészen. Ezaltal
annak a valo6szinsége, hogy a méréhurkon egy-
id6ben két jarmd van, sokkal nagyobb, mint a
tobbi hurok esetében, és igy a szamlalasi hiba is
névekszik.

E kovetkeztetést igazolando, szamlalasokat vé-
geztink a jobbra karg/arodé jarmlvek aranyara
vonatkozoan. Az eredmények igazoltak a felte-
vést, ugyanis a jobbra kanyarodo jarmivek °/0-os
aranya feltlin6en kozelitett az emlitett szamlalasi
hiba °/0-0s értékéhez.

A D2 és D5 jel(i hurkok nem véart pontossaga
valoszinlileg az illet6 csomoéponti &dgakban kiala-
kult sajatos forgalmi koriilményeknek tulajdonit-
hat6. A Csanady utcdban a troli- és autbbuszmeg-
allo a feléllasi térségben van, és igy igen gyakran
gyakorlatilag egyetlen forgalmi nyomon dramlanak
csak a jarmQvek. A Vaci Gton, a Marx tér felé tarto
iranyban a helyzet hasonlo, itt a kilsd forgalmi
nyom csak a tereld sziget mentén biztosit nyugodt
felallasi lehet6séget, egyébként hatrabb mar vegyes
nyomma valik, a jobbra kanyarodni kivand jar
mivek miatt. A gyakorlat bizonyitotta, hogy a
jarmUivezetdk nem szivesen veszik igénybe a kiils6
nyomot. Ezek a koériilmények szerencsésen befo-
lyasoltdk a szamlalas pontosségat.

Osszefoglalva elImondhat6, hogy a két vagy tébb
forgalmi nyomon Aatfektetett hurkok esetében a
helyi kortilmények igen nagy mértékben befolya-
soljak a szamlalds pontossagat, és minden esetben
mérlegelni kell — az emlitettek miatt —, hogy az
adott helyen milyen hurokelrendezést valésitsunk
meg.
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kozlekedéstudomanyi szemle

Kihaladasi kévetési idokdzok mérése egy budapesti jelz6lampas csomopontban

DK. JANKO DOMONKOS

A Villamos Automatika Intézet Forgalomira-
nyitasi Osztalya a F6varosi Tanacs VB. Kozm( és
Mélyépitési FGigazgatdsdga megbizdsa alapjan a
Véci Ut —Csanady u. csomopontban detektoros
forgalomtechnikai mér6helyet alakitott ki [1].

Az egyes csomoéponti agakban induktiv hurok-
detektorokat helyeztek a burkolat ala, amelyek
jeleit Philips gyartmanyu szalaglyukasztés adat-
rogzité berendezéssel lehet folyamatosan rogziteni,
szamitogépes feldolgozésra alkalmas formaban.
Ismereteink szerint a févaros teriiletén ez az elsé
korszer( &llandé csoméponti méréhely, amelynek
telepitésével és Uzemeltetésével kapcsolatban sza-
mos értékes tapasztalatot szereztiink; ezek a ké-
s6bbiekben kialakitandd hasonl6 célu mér6helyek
tervezésénél és Uzemeltetésénél felhasznalhatok.

Jelencikkben a csomoépont harom &gaban vég-
zett kihaladasi kovetési id6kozok mérési eredmé-
nyeinek elemzése és az eredmények ismertetése
talalhat6. A mérés célja az adott jelz6lampas cso-
mopontban egyenesen haladd, balra, illetve jobbra
kanyarodo forgalom jellemzGinek a jelz6lampa zold
jelzése alatti tanulmanyozésa volt. Szamszer(i ér-
tékeket allapitottunk meg az adott helyre vonat-
kozd nettd és bruttd kovetési id6kozokre, indulasi
id6veszteségekre, illetve a kapacitasértékekre.

I
A mérés leirdsa

A csomépont hdrom &gaban a burkolat alé helye-
zett induktiv hurkok segitségével az all6 jarm(sor-
bol a zold jelzés alatt kihalado jarm(ivek altal kel-
tett jeleket Philips szalaglyukasztéval rogzitettik.

A mérés helye: Budapest, X11I. kér.,
Vaci ut—Csanady utca (EImun-
kés tér).

A mérés ideje: 1974. augusztus 28. 113—14%0,

Az 1 &bran a csomépont vazlata lathatd. Az 1,
2. és 3. szammal jelolt detektorokkal végeztik a
méréseket. A Philips-berendezés a kdvetkezd ada-
tokat rogzitette:

az 1, 2, 3. jeli mozgasiranyokra:

a) sarga jelzés ideje és hossza;

b) detektor foglaltsag ideje és hossza.

10,3\ csomoponti  jelz6berendezés periddusideje:
Sa

z6ldid6 az egyenes iranyban (1): 30,

z6ldid6 a jobb kanyarban (2): 17 s,

z061didd a bal kanyarban (3): 16s.

A forgalmi sévok szélessége: 3 m.

A vizsgalt periodusok szama kb. 100.

A méresr6l készilt lyukszalag egy részletét a 2.
abra mutatja.

Eredmények

Az indulési id6veszteség

A forgalomiranyito jelz6lampa z6ld jelzési képé-
nek megjelenése és a sorban els6 jarmunek a stop-
vonalhoz valé érkezése kozotti id6t 1|-gyel jelol-
tik. Ez az id6intervallum lényegében indulési
veszteségidnek foghaté fel, és hossza elsésorban a
jelz6lampa elhelyezestdl és a gépjarmivezetok fi-
gyelmétol fligg.

1. 4bra."A”Véaci Ut—Csanady utcai csomépont vazlata
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w. abra. J1 mérés lolyaiuan készilt lyukszalag résziek

Mindharom csoméponti agban megliataroztuk a
tt értékeit, amelyek az 1. tdblazatban talalhatok.

Az egyenes iranyl mozgas €s a bal kanyar jar-
miidsszetétele kozel azonos. Ennek ellenere a tt
id6k atlaga a bal kanyarnal kisebb, az egyenes
irdny atlagdnak 85%-a. Hasonldan alacsony a
jobbra kanyarodé — a sorban els6 — jarm(vek
ty id6inek atlaga. A tehergépkocsik aranya az
osszforgalombdl itt a legmagasabb. Az 1 tablazat
adatai alapjan megallapithatd, hogy nem elsésor-
ban a jarm(idsszetétel, hanem a z6ldid6 hossza,
pontosabban a fazis telitettsége mint énszabalyzé
tényez6 hatdrozza meg a /, id6t. A két kanyarodo
mozgasnal a vizsgalt periddusok kb. fele telitett
volt. A szalagrol értékelheté a sarga, illetve a piros
jelzés alatt athaladd jarmdvek szama is [1]. Meg-
figyelhet6 volt az adott csomdponti mozgasokban
a piros jelzés alatt athaladok nagy szdma.

Kifulladast sebesség

A jarmdsorbol kihalad6 els6 jarmiinek a stop-
vonalhoz' helyezett detektor felett t61tott idejét —
tehat a sorbol kihaladé) els6 jarm( foglaltsagi idejét
— /2vel jeloltuk. Az ezt kovet6 foglaltsagi id6k
h< <8 hi etb.

A detektorok mérete 2x2 méter. Az &tlagos
jarmiihossz6sag figyelembevételével a jarmivek
sebessege is szamithat6. Az el6fordulé foglaltsagi
id6k esetén kb. +1 km/h pontossaggal szamitha-
tok a sebességértékek.

Hasonlitsuk dssze a z6ldidd elején a sorbdl elsé-
ként athaladd jarmivek foglaltsagi idejét, illetve
sebességét (2. tablazat).

Megfigyelhetd, hogy egyenes iranyban a sorbol
kihalado els6 jarmivek detektorfoglaltsagi ideje

2. tablazat

Az all6 jarinUHorliél kihaladé elsé jarmivek foglaltsagi
ideje a stopvonalhoz helyezett 2x 2 in-es induktiv hurok
felett

Mérésiik
szama,
Forgalmi mozgés

© ® (1b)

K%yos irany (1) 1,71 0,73 97
Jobb kanyar (2) 2,07 0,93 97
Bal kanyar (3) 1,57 0,44 98

hosszabb, mint a bal kanyar els§ jarm(veinek de
tektorfoglaltsagi ideje. A jarmdosszetétel kozel
azonos, igy a fenti jelenséget valoszinileg a fazisok
telitettségében meglevd kilonbség indokolja. A ro-
videbb z6ldid6 alatt a jarmivezetok igyekeznek
minél hamarabb elhagyni a csomdpontot. Atlagosan
6,5 méter hosszl jarmdvet feltételeziink az egyenes
iranyban és a bal kanyarban, mig 6,0 méter atlagos
Jarmdhosszal sz&molunk a jobb kanyarban.

Els6 jarmlvek atlagsebessege
egyenes irdnyban: 55+ 2
1,71-3,6 = 15,8 km/h,
elsd jarmavek atlagsebes-
sége a bal kanyarban:
55+2 1,57-3,6 = 17,1 km/h,
elséjarmiivek atlagsebes-
sége a jobb kanyarban:
6+ 2 2,07-3,6= 15,8 km/h.
A jobb kanyarban az els6 jarm(vek (kb. 50%-
ban tehergépjarmivek) viszonylag kis veszteség-

% 1. tAblazat
Az indulasi id6veszteség (i,) atlagértékei a vizsgalt csoméponti mozgasiranyokban
Z6ldidé Szoéras Mértperio- Telitett Nem szgk-k
. z dusok szdma periédusok aranya
Forgalmi mozgas
© ®) © (db) (%) (%)
Ecrvenesirany....... 30 1,44 0,983 97 30 20
Jobb kanyar ... 17 1,26 1,00 98 54 51
Bal kanyar ... 16 1,23 0,863 97 50 18
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idével (L ij értéket az 1 tblazatban) indulnak el,
és az els6 jarmlivek az egyenes irdnyéhoz hasonld
sebességgel haladnak at a stopvonalon. Legna-
gyobb sebességet a bal kanyarndl tapasztaltunk.
Itt a legrendezettebbek a geometriai és forgalmi ko-
rilmények. A mérések szama mindh&rom irdnyban
kozel azonos, a mért értékek szorasa viszont jelen-
t6s eltérést mutat. Bal kanyarnal a legkisebb (28%
a relativ szoras), a masik két mozgasiranynal ma-
gasabb (43% az egyenes, 45% a jobb kanyar ada-
tainak relativ szorasa).

A tovabbiakban vizsgaljuk meg, milyen sebes-
séggel haladnak at a stopvonalon a sorb6l méasodik-
nak, harmadiknak, ...w-ediknek athalad6 jarm-
vek. A 3. dbran az egyenes iranyban halad6 jarma-
vek detektorfoglaltsagi idejét, illetve a megadott
atlagos jarmihosszlséagok segitségével szamolt se-
bességet abrdzoltuk. Az abran a vizsgalt esetek
szamat is feltlintettiik, és a tapasztalati szoras val-
tozasat is bemutatjuk. Az egyenes irdnyban az
allo sorbol kihaladd jarm(vek sebessege a 4. jarmi
utan allanddsul. A4., 5. és 6. jarm({i sebessége al-
land6: 31,0 km/h. A tapasztalati szoras értékei a 4.
jarm(ig csokkennek. (A 4. jarm( detektorfoglalt-
sagi atlagideje: 0,8731 s; tapasztalati szorés:
0,3257.)

A jobb és bal kanyar jarm(inek detektorfoglalt-
s&gi és sebességi adatait a 4. dbran mutatjuk be.
A folyamatos vonal a bal kanyar jarmiveinek jel-
lemzoit mutatja. Itt csak az els6 ot jarm( adatait
vettlik figyelembe (a vizsgalatot ugyanis csak az
allo sorbdl kihalado jarm(vekre terjesztettiuk ki, és
legalabb 70 meresi adattal szamoltunk). Az 5.
jarm sebessége 29,5 km/h. Figyelemre meltd, hogy
a tapasztalati szoras gorbéje mas jellegl, mint
egyenes iranyban. Itt az elsd két jarmii adatai ke-
vesbé szornak:

bal kanyarnal az els jarm( atlagos

detektorfoglaltsaga: 1574 s,

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

tapasztalati szorés:

masodik jarm( &tlagos detektorfoglalt-

saga: 1,234s,

tapasztalati szorés: 0,425s.

A sorbél harmadiknak &thaladé jarmivek se-
bessége is kisebb, mint ahogy azt az els6 két jarmdi
sebességi gorbéje indokolna, s ugyanakkor a ta-
pasztalati szoras novekszik. A 4. és 5. jarmivek
Ismét a varhatd sebességgel haladnak at a stopvo-
nalon, és az adatok szorasa is visszaesik az elso két
jarm(inél tapasztalt szintre. A 4. 4bréan lathaté gor-
bébdl megallapithatd, hogy a sorbdl harmadiknak
kihalad6 jarmuveknél mintegy megtorpan a jar-
mdsor mozgasa. Ezt a bal kanyar geometriai Ki-
alakitasa, illetve az adott helyi kdriilmények indo-
koljak. A bal kanyar jarm(vei viszonylag éles iv
utdn az Elmunkas téri hidra hajtanak, miutan a
villamossineken haladnak at. A révid zoldidd,
illetve a telitett fazis 6nszabalyozé hatasa miatt az
els6 két jarmd altaldban rovid idé alatt halad at a
stopvonalon, az emlitett okok miatt azonban visz-
szafbgjak sebességiiket, és ezzel a sorbdl harmadik-
nak kihaladé jarm(veket zavarjak, megfelel6 gyor-
sulasukat akadalyozzak.

A jobb kanyar els6 harom jarmiveének jellemz6it
a 3. tablazat tartalmazza.

0,442s,

Jarmusorgyorsulas

A 3. és 4. dbran bemutatott gorbék alapjan meg-
allapithat6, hogy a forgalomiranyité jelzélampa
el6tt, a zold jelzésre varakozo sorbdl a zold jelzés
alatt kihalad6 jarm(vek egyre nagyobb sebesség-
gel haladnak at a stopvonalon. Ez a sebességnove-
kedés —jarmisorgyorsulas — az egyenes iranyd
forgalomban a 4. jarm(ig tart. Ezutan a kihaladasi
sebesség allandosul, a jarnilisorgyorsulds a 4.
jarm{d utan nulla.

Kiszamitottuk mindhadrom mozgéasiranyban a
jarmisorgyorsulast (4. tablazat).

3. dbra. V stopvnnal felett inért delcktorfoglaltsagi idiik, a jarm( sorban elfoglalt keljétél fuggden (egyenes irany)
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mért detektor-  (km/h)
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4. dbra. A sidimmal felett inért <letektorfoglallsal:i id6k, a jarm( sorban ell'oulall helyétél
fliggém (bal és jobb kanyar)

3. tablazat

A jobb kanyarban haladé forgalom els6 harom
jarm(ivének szamitott atlagsebessége, a stopvonal felett

merve
= T
L s2  gHSe
o2 o SSEQ
— = © N LB
o =22 s =2c8
JarmGvek Lo 8 s ““é\%g
me—g; mg E;r\swg
[a] - o~
00 00 (km/h)
A sorban els6 jarmvek . 2,07 0,93 15,8
A sorban mésodik jarm-
Ve K e 1,52 0,63 18,9
A sorban harmadik jar-
MUVEK i 1,33 0,59 21,5

A legnagyobb az egyenes iranyban tapasztalt
jarm(sorgyorsulas és legkisebb a jobb kanyarnal.
§Ez utdbbindl csak az elsé harom jarmdvet vettik
igyelembe.) A bal kanyar jarmlisorgyorsulasa az
egyenesen haladod forgalomhoz hasonlitva Kisebb,
csak 72%-0s. Adott esetben ennek oka a csomo-
pont geometriai Kialakitdsdban keresendd. Az
egyenes irdnyl mozgés lejtén lefelé halad, mig a
bal kanyar forgalma, kozel 90°-os iranyvaltozta-
tassal, a hidra emelked6n felfelé mozog.

Nettd kovetési id6k és kovetési tavolsagok

Az egyik jarm(i végének és az 6t kozvetlendl ko-
vet6 jarma elejének a stopvonalon torténé athala-
désa kozott eltelt id6t a stopvonal feletti netto ko-
vetési id6koznek nevezzik. A mérési eredményeket
az 5. tablzat tartalmazza.

A jarmdsor felgyorsulasaval egyidejlleg csok-
kennek a nettd kovetési idékdzok. A merési adatok
alapjan megaéllapithatd, hogy az elsé és méasodik
jarmd kozotti — viszonylag hosszi — kovetési
id6 utan az id6értékek atlaga csokken, majd ismét
novekszik. (Az egyenes iranynal és a bal kanyarnal
figyelhet6 ez meg.) A nettd kdvetési id6k gorbéje
nem egyenletes, hanem hullamszer( mozgésra utal.
Ezt a jelenséget a csomopont geometrigjaval ma-
gyarézhatd zavar idézi el6. Egyenes iranyban a
Csanady utca ellenkezé oldalan az Ut keresztmet-
szete lesz(ikul, és feltehet6en ez okozza a 7. és 8.
jarmivek kozotti megnovekedett nettdo kovetési
1d6t. Ezen adatok tapasztalati szorésa is nagy — a
mérési adatok kozil a legnagyobb (relativ szdras:
74%).

A bal kanyarnal a korabban emlitett cscomoponti
helyzettel magyarazhaté e jelenség. Erre a moz-
gasra felrajzolhatd gorbe ,,hulldamhossza” kisebb,
mint az egyenes iranyra vonatkoz6 gorbéé.

4. tablazat
Jarmusorgyorsulas a vizsgalt csomoéponti mozgasiranyokban
Az els6 Az utolso Jarmusor . . -
jarmvek gyorsulo jarm gyorsulasi g‘];(grrgbjlséos; ‘]a(:rrgﬂféosra
Forgalmi mozgas atlagsebessége  atlagsebessége ideje gy
i 0

(km/h) (km/h) 00 km/h/s) (m/s2

Egyenesirdny (1) 15,8 (4. jarm() 31,0 10,43 1,45 0,40

Jobb kanyar (2)....... . e 1538 (3. jarm() 21,5 8,32 0,69 0,19

Bal kanyar (3) ., 17,1 (5. jarm() 29,5 11,87 1,04 0,29
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) L . ) ) . ) 5. tablazat
Nettd kovetési id6kozok a vizsgalt csomoponti mozgasokban
Egyenes Balra Jobbra
Jarmvek
Kozott t S n t S n t 'S n
(m) ®) (db) ® ®) (bd) (s) ®) (db)
1—2 1,74 0,73 97 1,49 0,90 98 1,72 0,76 97
2—3. 1,66 0,86 105 1,37 0,57 100 1,75 0,87 94
3—4. 1,56 0,81 104 1,40 1,40 91 1,56 0,81 79
4-5, 1,53 0,70 102 1,40 0,89 78
5-6. 1,57 0,75 96 1,39 0,80 (€3
6—7. 1,61 0,75 86
7-8. 1,75 1,30 73
m 8—9. 1,48 0,84 57

A nett6é kovetési id6koz, illetve a foglaltsagi id6
adataibdl kiszamithat6 az egyes jarmuvek kozotti
tavolsag a stopvonal folétt mérve.

Egyenes iranyban:
az els6 és méasodik jarmi kozotti atlagos

tavolsag: 8,9m,

negyedik és otodik jarm( kozotti atlagos

tavolsag: 13,0m,

hetedik és nyolcadik jarm( kozotti atla-

gostavolsag: o ~158m,

nyolcadik es kilencedik jarmi kozétti

atlagos tavolsag: 13,7m.
Bal kanyarban:

az elsd és masodik jarm( kozotti atlagos

tavolsag: 8,0m,

negyedik és 6todik jarma kozotti atlagos

tavolsag: 11,4m.
Jobb kanyarban:

az els6 és masodik jarm{ kozotti at lagos

tavolsag: 8,2m,

harmadik és negyedik jarmd kozotti at-

lagos tavolsag: 9,9 m.

Bruttd kovetési idok

A mérést induktiv hurokdetektorokkal végez-
tik, amelyek a stopvonalnal vannak elhelyezve.
A sorban els6 és masodik jarmire vonatkoz6 idé-
adatok a 2. abran lathatok. A zoldidé megjelenése

utan az els6 jarm( ti id6 utan hozza miikodésbe a
detektort. Ez a jarm{ t2ideig tartdzkodik a detek-
tor felett. A kdvet6 jarma t3id6 mulva mikodteti
a detektort és ts ideig halad &t felette.

A csomoponti agban varakozd sorbol akkor ha-
ladt ki jarmd, ha mar atjutott a stopvonalon. lly
mabdon az els6 jarmd athaladasahoz sziikséges ido:
(tI+t2). A masodik jarma az els6t (t3+15) idével ko-
veti. Ez a (/3-Mb) id6 az els6 és masodik jarm ve-
gei kozott mért bruttd kovetési id6. (Pontosabban
arrol az idopillanatrol van szo, amikor a jarmd a
detektor felett elhalad, és mar megszlinik az
elektromos jel.) Altalanosan a jarm(ivek végei ko
zott mért bruttd kovetesi idét R2-vel jeldltem.

Szokas a jarmivek els6 részei kozott mérni a
bruttd kovetési idéket, ezt 3 r gyel jel6ltem. Az els6
két jarmdre:

B2~ (I3-+ t3)

A vizsgéalt csomdponti irdnyokban a 3, és B 2Kko-
vetési id6ket meghataroztuk, és értékeik a 6. tab-
lazathan talalhatok.

A Bl és B, kovetési id6ket dbrazoltuk a szokasos
maodon az 5. és 6. abrén. Az 5. 4braba egy 1962—63.
évi német meérési eredményt is berajzoltunk [2].
A mérések szamszer(i eredményei a 7. tablazatban
talalhatok. Mas helyen végzett mérés eredményeit
tartalmazza a 8. tablazat. Erdekes a sz6rasok dssze-
hasonlitasa. A zold megjelenése és az els6 jarmd at-
haladasa kozotti id6 (tj) atlagai nem lényegesen

6. tablazat

Kétféleképpen szamitott bruttd kovetési id6k n vizsgalt iranyokban

B xkovetési id6kozdk (s)

Jarmvek kozott

Egyenes S

Z6ld —1. jarmd 1,44 0,98
1-2. 3,45 0,96
2—3. 2,91 1,07
3-4. 2,63 1,02
4—5. 2,42 0,78
5—6. 2,45 0,82
6—7. 2,48 0,85
7—8. 2,58

8-9. 2,29

Hn kdvetési id6kozok (s)

Jobb Bal Egyenes Jobb Bal
1,26 1,23 3,16 3,33 2,81
3,79 3,07 2,98 3,24 2,73
3,37 2,61 2,72 3,08 2,55
2,89 2,58 2,43 2,41

2,41 2,40 2,32
2,31 2,44

2,44

2,56
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6. ultra. Ki jeld brutté kovetési id6k jelz6lampéas esnmiipontlian. Amerikai és magyar mérési eredmények

térnek el az altalunk végzett mérések atlagered-
ményeitl. A/, értékek szdrasa is Iényegében azo-
nos. Ez azért érdekes eredmény,- mert a német mé-
réseket jol kiépitett varosi csomopontban végez-
ték, tisztdn személygépjarmdii-forgalomban, mig a
Csanady utcai méréseknél kilénosen a jobb ka-
nyarban jelent6s volt a tehergépkocsik aranya.
Az06ld jelzés megjelenése ésaz elsd jarmi stopvonal-

hoz érkezése kozotti/, id6 l1ényegében a gépjarmdi-
vezet6tdl és nem a jarmidsszetételt6l fugg.

A sorban méasodik, harmadik stb. jarmd német,
illetve magyar mérési eredményei azonban mar
kiilonboz6éek. Az atlagok alacsonyabbak és a sz6-
rasok kisebbek a német eredményeknél. A Csanady
utcai méréseket nem korszer(ien kiépitett (kockaké
burkolat) csomoépontban, sem pedig tisztdn sze-
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7mtablazat
Német kovetési-id6kéz mérések eredménye [2]

ko- Méré-
Sorban vetési  sek Sz6ras
elfoglalt id6 szama Megjegyzés

hely
@ (db)

Zéld-Ljarmd 1,28 114 0,99 Aachen Theater-
1—2. 2,69 99 0,63 platz (1962 62)
2—3. 2,44 92 0,62 P =90s,

3—4. 2,27 80 0,56 Zo6ld= 32,0s,

4—5. 2,11 69 0,69 [I'iros/sai'ga= 2,55,
6—6. 2,17 56 0,56 Sdavszélesség: 3,0 m
6—7. 2,25 44 0,66

7—8. 2,24 35 0,77

8. tablazat
Német kovetési-id6kdz mérések eredménye [2]

B, kd- Méré-
Sorban vetési sek Szoras
elfoglalt id6 szama Megjegyzés

hely
® (b)) (g

Zold-1.jarmda 1,67 189 0,93 Aachen Kaiser-

1—2. 2,69 161 0,66 platz

2—3. 2,26 134 0,68 Savszélesség: 3,2 m
3—4. 2,22 118 0,67 P = 80s,

4—5. 2,11 95 0,70 Zold= 25,05,

5—86. 2,11 73 0,53 Piros/sarga: 2,0 s
6—7. 1,97 56 0,56

7—8. 1,92 42 0,58

8—9. 1,92 26 0,66

mélygépg)'rml’j-forgalomban végeztuk. Ennek ko-
vetkeztében — vérhatoan — a B1kdvetési id6ko-
z0k szérasa egyenes iranyban a mi vizsgalataink-
nal nagyobbak, mint az ismertetett német varo-
sokban végzett vizsgalatoknal.

kozlekedéstudomanyi szemle

A 6., 7. és 8. tdblazat adataibol kiszdmoltuk a
relativ szorésokat, ezeket %-ban kifejezve a 7.
abran mutatjuk be. A legnagyobb kiilonbseég a sor-
ban a 3. és 4. jarmU kozott mert kovetési idok rela-
tiv szOrasaban tapasztalhatd. Erdekes, hogy az
1—2., valamint a 4. és 5. jarm( kozotti brutt6
kovetési id6kre vonatkozo relativ szoras kozel azo-
nos. Ez azért érdekes, mert a német varosban vég-
zett mérés kortlmeényei kedvezdbbek voltak (cso-
moéponti geometria, fogalomosszetétel). A 7. abra
alapjan tehéat lathatd, hogy a vizsgélt budaﬁesti
csomopontban az elsé és .méasodik jarmi kihala-
déasa megfelel6 Gtemd. A sorbdl kihalad6 harmadik
és negyedik jarm( mozgasa azonban erésen zavart.

A 22 gyel jeldlt bruttod kovetési id6k tapasztalati
és elméleti eloszléasfiiggvényét az els6 és masodik,
masodik és harmadik, valamint hetedik és nyol-
cadik jarm(i adatai alapjan a 8. &brén rajzoltuk fel.
Az abrén bejeloltik a helyzeti kozépértéket (0,5
Osszegezett relativ gyakorisaghoz tartozo érték),

7. abra. RI jelii bruttd kovetési id6k mérési értékeinek relativ
szérasa a magyar és német méréseknél

o G20P 06JS"Q M, 2-y*-)R-}R-210 -22-2"-26-28"-3,2-3" -3,6-3,8-¢ -4,2-4,4-A8-A8 Kovetési 1d6koz (s)

H abra. R jell brutté kovetési id6k tapasztalati és elméleti eloszlasfiiggvényei az egyenesen haladé forgalomban
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y 1»abra. B3 <l kdvetési id6k 6sszegezett értékei, a jArmivek sorban elfoglalt helyétdl fiiggféen

az atlagot és a 0,85 0sszegezett relativ gyakorisag-
hoz tartoz6 értékeket. A tapasztalati eloszlasfiigg-
vények mellett az adatokra legjobban illeszked6
normal eloszlas fiiggvényét is felrajzoltuk. *

Kapacitas

A csomoponti kihaladasi id6k mérésének egyik
celja a kiloénbdzé mozgéasiranyok kapacitasanak
meghatarozasa volt.

Az 4all6 sorbdl az els6, masodik, .. .ra-edik jarm(
athaladasahoz szlikséges id6ket a B,, bruttd kdve-
tési id6k Osszegezésével szamitjuk. A vizsgalt ira-
nyokban kapott eredményeket a 9. &brdn mutatjuk
be. A h&rom pontsorra egyeneseket fektetlnk,
amelyek egyenletei az 4bran lathatok. (Az egyenes
egyenletének meghatarozésanal a (0 ;0) pontpért
nem vettik figyelembe.) A korrelaciés egyutthato
mindharom esetben kéttizedes pontossag mellett:
1.00.

Vizsgaljuk meg, hol metszik az egyenesek a viz-
szintes tengelyt, azaz J —0 esetén T értéke mennyi:

egyenes irany: TH=0,975s,
jobb kanyar: Tj0=0,105s,
balkanyar: r/;,=0450s.

A T,, értéke nevezhetd atlagos periddusonkénti
indulési veszteségnek. A T = 0-hoz tartozé ¢/, érté-
kek jarmiidimenzioban mért veszteségek. Egyenes
iranyban PAOO s-néal ez

0,39 100 14 Jarmu/.h.

Jobb kanyarnal, ahol az indulési veszteség a leg-
kisebb, mintegy 3 jarmdi/h.

Jelent6sebb mértékben befolyasolja a kapacitast
az egyenes meredeksége. Az egyenes irany és bal

* A rajzot. Hewlett-Packard szamitégéppel készitet-
tik. Prograramoz6: Racs Laszl6 (KOTUKI)

kanyar meredeksége azonos 0,4 j/s;a jobb kanyaré:
0,32 j/s.

Az adott csoméponti dgak kapacitasat a 9. dbrén
kdzolt egyenesek egyenleteibél lehet meghatéarozni.
A szdmszer(i eredményeket a 9. tdblazat tartal-
mazza:

KA=(mz—b)  (jh),

ahol KA az adott mozgéasirany kapacitasa (j/h),

vi a9 éabran bemutatott egyenes meredek-
sége (j/s),
a vizsgalt mozgésirany zoldideje (,9),
periodusidé (s),
a 9. abran bemutatott egyenes tengely-
metszete.

A vizsgalt irdnyok atlagkapacitasa.

o uN

9. tablazat

N, jellG brutté koévetési id6kozok alapjan szamitott
Kapacitasértékek

o
Forgalmi mozgas @
[a

s> (> (fs)  (db)  (j/h)

Egyenes irdny ... 100 30 0,4 0,39 418
Jobb kanyar........ 100 17 0,32 0,06 195
Bal kanyar......... 100 16 0,4 0,18 224

A By jell 0sszegzett bruttdé kovetési idék, ame-
lyeket a jarmQvek els§ részei kozott mérnek, ha-
sonldan egyenessel kozelithet6k. A 8. tablazatban
kdzolt német mérési eredményeket és a Csanady
utcai egyenes irdny eredményeit a 10. abran raj-
zoltuk fel. A By kovetési id6kozok alapjan is sza-
mithaté a jelz6lampas csomoponti mozgésirany
kapacitdsa. Az igy szamitott kapacitas:

Csanady u. egyenes iranyban: 430 j/h.
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kozlekedéstudomanyi szemle

10. &bra. Kl jell brutté kovetési id6k 6sszegezett értékei, a jarmiivek sorban elfoglalt
helyét6l fugg6en (német és magyar mérési eredmények)

Az eredmények Osszefoglalasa

A leirt mérési, adatrogzitési modszer—a tapasz-
talatok alapjan — megfelel8en alkalmazhat6 a jel-
z6lampas csomédponti kapacitas meghatarozasahoz,
a csomoponti jarm{mozgas torvényszer(iségeinek
megéllapitasahoz.

1 A z0ld jelzési kép megjelenése és a sorbol az
els6 jarmi athaladasa kozétti id6 (/,) atlagosan
12—14s. Ez az érték a csomépont kialakitasatol
és a gépjarmlvezetdktdl fligg, a jarm(tipus ke-
véshé befolyasolja. A kilfoldi mérési eredmények-
kel 6sszehasonlitva ez megfelel érték.

2. A sorbol az els6 jarmivek 15—17 km/h sebe-
séggel haladtak at a stopvonalon. A jarmdisor
atlagosan 30 km/h sebességre gyorsult fel, 10—11 s
alatt. A gyorsulds a 4—5. jarmlig tartott.

3. A csomobponti helyi geometriai adottsdgok
zavar0 hatdsa a nettd kovetési id6k elemzésével ki
mutathatd.

4. Aszakirodalombol ismert, kétféleképpen! mért
bruttd kdvetési idék a leirt méréssel meghataroz-
hatok. A vizsgalt csomoépontban a kulénbdzd geo-
metriai korilmények ellenére kdzel azonos kapaci-
tdsszintet mértlink az egyenes irdnyban és a bal
kanyarban, a B2 jel(i kovetési idoket figyelembe
véve. (A kapacitds szamszer( értéke kozel azonos
lenne, ha azonos lenne a z6ldid6.) A jobb kanyar

— kedvezbtlen geometriai kialakitasa és nagy te-
herforgalma miatt — kisebb kapacitasu.

A BYijell kovetési id6kdz-mérések eredményeit
német mérésekkel hasonlitottuk 6ssze. Ugyanazon
jelz6lampa adatok mellett a német csomopontban
mért kapacitds 23%-kai nagyobb, mint a Csanady
u—Vaci Ut csomdpontban, egyenes iranyban.
Ennek okai:

— kedvezébtlen csomdponti kialakitas;

— inhomogén jarmidsszetétel.

A cikkben leirt mddszerrel és eszkozokkel cel-
szer(i a csomdponti kovetési-id6kdz és kapacitas-
méréseket folytatni, valamint mas geometriai, for-
galmi paraméterekkel rendelkez6 csomépontokban
Is elvégezni ezeket a vizsgalatokat. Az eredmények
alkalmasak a forgalmat zavar6 hatasok kisz(irésére
és a jelz6lampa-tervezés alapadatainak pontosabba
tételére.

IRODALOM

[1] Mayer J6zsef: A forgalomszamlalas automatizalasa
a VILATI/A program bemend adatainak eléallita-
sara. Mérések a Philips 86AF 210 tipusu forgalom-
szamlalé berendezéssel. Varosi Kozlekedés, 1975.
szept.

[2) Heusch, H.: Untersuchung von Gesetzmaéssigkeiten
an Signalgesteuerten Strassenknoten unter Anwen-
dung der Monte-Carlo Methode. D 82 Diss, TH.
Aachen, 1967.
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Adaptiv viselkedésl rakodasi rendszerek vizsgalatanak
néhany elvi problémaja

DK. PRIZSN8UI JOZSEF—DK. VAKLAKI KETEK

A rakodasi folyamatok rendszerszemlélet(i
értelmezése

A rakodasi folyamatok — mint térben és idében
lejatsz6do tevékenységek meghatarozott lancolatai
— bonyolult rendszerben végbemend folyamatként
kezelhet6k. A rendszer altalanos modelljének ele-
mei (1. &bra) :

Kornyezet
i (:?“_ [
Anyagok j x/tt)— ™ - -----"m  (t)|Anyagok
o © . Rakodasi X' ()
nergia
Munkaerg, rendszer Informécio
Informacid

Input ﬁ%y

. abra. 4 rakodéasi rendszer altalanos modellje

— a kornyezet;

— a rakodasi rendszer;
— a rendszer bemenetei;
— a rendszer kimenetei.

A kornyezet — amely dontden befolyasolja a
bemeneti és a kimeneti kapcsolatok jellegét — a
rakodasi rendszernek az Ujratermelési folyamat
termelési és elosztasi szférgjaban val6 elhelyezke-
dése szerint alakulhat. Eszerint kuldnboztetheték
meg pl. Uzemi (vallalati), kereskedelmi, kozlekedési
stb. rakoddhelyek.

A rakodasi rendszer a rakodési feladatok megol-
daséban kozrem(kodd elemek (gépek, eszkdzok,
létesitmények stb.) Osszessege. Ezek a kdrnyezet-
bdl felvett energidk és informéciok hatdsara — az
ember valamilyen forméban valé kozrem(ikodése
révén — @sszehangoltan dolgoznak (m(ikédnek).

Anyagaramlas szempontjabol a rendszer beme-
netét (inputjat) a kornyezetbdl érkezd — kilon-
b6z6 megjelenési formaja és kilénbdz6 mennyi-
ség(i

Xiy Xiy ..., 9An

anyagok, a rendszer kimenetét (outputjat) a kor-
nyezet felé kibocsatott — a bemeneti allapotnak
megfeleld, de ugyanazon id6tartam alatt vizsgélva
rendszerint eltér6 mennyiségl —

I Il

X\ y %2 >#3 ) o) Xxfi
anyagok képezik.

A rendszer miikddése abban all, hogy a bemenete-
ken érkez6 anyagokat a rendszerben levd elemek
— az anyagok allapotanak lehet6leg valtozatlan
tartdsa mellett — a kimenetek felé tovabbitjak.
A két sztochasztikus szallitasi, illetve rakodasi
folyamat kozé — a rakodasi rendszeren bellil —
altaldban kiegyenlit6 jellegl tarolasi folyamat is
kapcsolodik.

N rakodasi folyamat, tehal. olyan a rakodasi
rendszeren belul lejatsz6dd6 —folyamatrendszernek
tekinthet6, amelynek sordn — a rész- (az Un.
RST) folyamatok logikus sorbakapcsolaséaval
az anyagok allapotvaltozas nélkul (viszonylag ro-
vid tavolsagon) helyet valtoztatnak abbol a celbal,
hogy a megel6z6 és a kdvetkezd folyamat id6- és
térbeni kapcsolésa lehet6vé valjék.

A rakodési folyamatok ilyen értelmezése lehe-
tévé teszi a rendszertechnika néhany megallapi-
tdsanak és dsszefiiggésének a rakodasi rendszerekre
valé adaptalasat, és ebbdl addéddan a rakodasi
rendszerek korszer(i vizsgalatat.

A rakodasi rendszerek fontosabb sajatossagai

A rakodasi rendszerek struktirdja az alrendsze-
rek, illetve az elemek kozotti — az adott id6szak-
ban fennall6 — viszonylag tartdés kapcsolatok
Osszessége.

Alrendszerként a rendszerben miikodd azonos
tulajdonsagokkal rendelkez6 gépek, illetve eszko-
z0k és a létesitmények kezelhet6k. Ezek egymaéssal
szoros 0Osszefliggésben vizsgalva alakithatok ki,
illetve valaszthatok meg: valamely alrendszer jel
lemz6inek figyelmen kiviil hagydsa ugyanis csok-
kenti a rendszer miikbdésének jésagat,

A fentiek kozil — az anyagmozgatd gépekbdl és
eszkdzokbOl képezett — gepesitesi rendszer te-
kinthet6 a legdinamikusabb alrendszernek. Az
anyagmozgatd gépek gyors fejlédése ugyanis
egyre Ujabb és Gjabb gépesitési rendszerek kiala-
kitdsat teszi lehet6vé.

A gepesitesi rendszerek — az anyagaramlas
szlikség szerinti vezérlésével vagy szabalyozasaval,
illetve az erre iranyuld igények megfelel6 szinvo-
nall kielégitésével — dontd szerepet jatszanak a
rakodasi rendszerben. Kozvetleniil befolyasoljak a
tovabbi alrendszerek paramétereit és a rakodasi
rendszer mikddésének josagat.

Az egyes elemek mas elemekkel vald kapcsolat
nélkil 1s meghatarozhat6 tulajdonsagokkal ren-
delkeznek (pl. az emel6targoncék), igy technikai
szempontbol egymastol elkilonitve is kezelhet6k.
Két kulénbdzd funkcidju alrendszer egydtt dol-
goz0 elemei azonban sem a tervezés, sem a miikod-
tetés sordn nem valaszthatok szét. igy pl. a rako-
don mozgo emelGtargoncak paraméterer a rakodo
alapvetd paramétereit (pl. szélességét, a burkolat
teherbiroképességét stb.) is befolysoljak — vagy
viszont.

A rakodasi rendszerek bonyolultsaga relativ foga-
lom, és csak a rendszerben levd elemek mennyisé-
gének és a kozottik fennallé kapcsolatok szamé-
nak ismeretében kozelithetd meg. Altaldban az a
rakodasi rendszer bonyolultabb, amely (horizon-
talisan vagy vertikélisan) tagoltabb, tobb alrend-
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szere és eleme, valamint t6bb kapcsolata van. Cél-
szer(i megkildnbéztetniink egyszer(i, bonyolult és
nagyon bonyolult rakodasi rendszereket.

Egyszerd rakodasi rendszerr6l beszélink, ha ez
kevés szamu (de legalédbb két) elem, illetve egység
Osszefliggd kapcsolatabol all. Ilyen egyszer( rako-
dasi rendszernek tekinthetd az egyféle gépesitési
rendszerrel (pl. csak emel6targoncékkal), s ezen
belul kevés elemmel (néhany emel6targoncaval)
dolgozé rendszer.

Bonyolult rakodasi rendszernek tekinthet§ a kii-
16nb6z6 (pl. emel6targoncas és darus) gépesités-
sel kialakitott, vagy egyféle (homogén? égépesi-
tési megoldassal, de nagyszamu elemmel dolgoz6
rendszer. Ebben az esetben a gépesitési és a léte-
sitmeényi alrendszerek kapcsolatai is bonyolultak.

A nagyon bonyolult rakodési rendszerek sokoldalu
feladatok végrehajtasara alkalmasak: tobb egy-
szer(i és bonyolult rendszerb6l és ezek kapcsolata-
bol &llanak. Nagyon bonyolult rakodasi rendszer-
nek tekinthetdk pl. a kiilonb6z6 allapotu és tulaj-
donsagu aruk (folyékony aruk, darabaruk, apro-
szemcsés aruk, por alaku aruk sth.) rakodasara ki-
alakitott rendszerek.

A rakodasi rendszerek ‘paraméterei kdzil a meg-
felel§ szint(i kapacitds és megbizhatésag feltétele
a rakodast megel6z6 és kovet6 folyamat zavarmen-
tes 0sszekapcsolasanak.

A rendszer kapacitdsdnak meghatarozasa — a
folyamatrendszer sajatossagai kovetkeztében — az
input és az output oldal egydttes kezelését kivanja,
ezért a feladat bonyolult rendszerek esetében ana-
litikusan &ltalaban nem, vagy csak korilménye-
sen oldhaté meg. Altalanosan elterjedt viszont a
szimulacios eljarasok alkalmazasa, amelyek segit-
ségével a kapacitds ugyancsak megkozelithet6,
azonban a rakodasi igények elére meghatarozhatd
funkcionalis megbizhatésaggal kielégithetdk.

A rendszer megbizhatosaga strukturalis és funk-
cionalis szempontbdl vizsgalhato.

A strukturélis megbizhat6sag a rendszerben mui-
kddé elemek josdgaval fligg Ossze, és a folyamatos,
valamint a szakaszos muikddésli anyagmozgatési
(gépesitési) rendszereknél egymastol eltérd vizs-
galati modszerek alkalmazésat kivanja. A struk-
turélis megbizhat6sag minden esetben a kapacitas-
szint valdszinliségi valtozéként valo kezelését je-
lenti, és a rendszer redundanciajanak ndvelésével
fokozhaté [8].

A funkcionalis megbizhatésag arra ad valaszt,
hogy a rendszer milyen mértékben elégiti ki a nem
egyenletesen jelentkez6 igényeket. Tekintettel
arra, hogy a rakodasi rendszerek ,terméke” — a
rakodasi teljesitmény — nem tarolhat6, a funk-
ciondlis megbizhatdsag vizsgalata és a kapacitas
meghatarozasa szorosan osszefliggé feladatok.

A rakodasi rendszerek adaptivitdsan a rakodasi
teljesitmények — bizonyos hatarok kozotti —
valtoztatasat és a valtozo igényekhez igazodo ha-
tékony rakodasi technoldgia kialakitasat értjuk*.

* Meg kivanjuk jegyezni, hogy ebben az értelmezés-
ben csak a funkciondlis adaptivitast vizsgaljuk, vagyis
a rendszer fejlesztésével Osszefiiggé strukturalis valto-
zasoktdl eltekintiink [10].

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Minél gyorsabb az alkalmazkodéas, annél rugalma-
sabb a rendszer.

Az adaptacié iranyitott vagy spontan folva-
matl lehet.

Az iranyitott (vezérelt) adaptacié a korszer( ira-
nyitast — miikodési algoritmus szerint dolgoz6 —
rakodasi rendszerek sajatossaga. A tervezett6l el-
tér6 input és output intenzitasvaltozas hataséra a
miikdd6 rendszert iranyité szervezet vagy beren-
dezés a m(ikddési algoritmust gyorsan és zokkend-
mentesen megvaltoztatja. Az irdnyitott adaptacio
— a m(ikodési algoritmus megvaltoztatasa — ho-
motrof és heterotrof jellegl lehet.

Homotrof adaptacio esetén a rendszer az igények
valtozasara az egyes elemei szamanak megvaltoz-
tatasaval reagal. Vallalati rakoddhelyek esetén ez
elsésorban az egyébként mas (pl. belsé anyagmoz-
gatasi) célokat szolgal6 gépek rakoddhelyre vald
csoportositasaval vagy tartalék gépek beallitasa-
val fligg 0Ossze.

Heterotrof adaptacio esetén a rendszer — a kor-
nyezet valtozasanak hatasara — egyes elemei funk-
cibjdnak megvaltoztatdsaval reagal. Bonyolult ra-
kodasi rendszerek heterotrof adaptacidja a rend-
szerbe tartozé gépek szilkség szerinti atcsoportosi-
tasat jelenti.

A spontan adaptacio az ember altal iranyitott
szakaszos mkodes(i anyagmozgato gépekbdl (pl.
targoncakbol) all6 rakodasi rendszerek sajatos-
saga. Abban nyilvanul meg, hogy a témegesen je-
lentkezd rakodési igények az embert gyorsabb
cselekvesre Osztonzik, és ezaltal fokozodik a rend-
szer teljesitéképessége.

Arakodasi és az ehhez hasonlé — a kdrnyezettel
dinamikus koélcsonhatdsban miikédé — rendszerek
paramétereinek és adaptivitdsanak vizsgélata a
rendszer viselkedésének sztochasztikus modelle-
zésével végezhetd.

A tovabbiakban a szakaszos miikddési homogén
elemekbdl (pl. emel6targoncékbol) kialakitott ra-
kodasi rendszerek viselkedését vizsgaljuk.

A statikus jelleg(i vizsgalatok attekintése

Az egy- és a tobbcsatornéds (parhuzamos) sorban-
allasi modellekkel valo leirds a rakodéasi rendsze-
rek hagyomanyos modellezésének tekinthetd. En-
nél a kozelitésnél a széllitd jarmlvekhez kapcso-
16d6 rakodési feladatok az igényeknek, a rakodo-
gépek (mint rendszerelemek) a kiszolgalé csator-
naknak felelnek meg. A modell feltételezi a beér-
kezés és a kiszolgalas fuggetlenséget, a csatornak
szamanak allando voltat, valamint a szallito jar-
mivek és a rakoddgépek homogenitasat.

Az ilyen tipust sorbanélldsi modellek (Kendall
szerinti csoportositast véve alapul, egycsatorna-
sak: M/M/l, MEjfdl, M/D/1, Ei/M/1, D/M/I stb.,
tobbcsatornasak: M/M/s, M/D/s, M/Ej/s stb.) a
fenti durva egyszer(sitések utdn a rendszerben
keletkez6 véarakoz6 sorokat vizsgaljak, feltételezve
még a rakodasi rendszer egyensulyi allapotat is
(R< 1 és f<l/ju).

A rakodasi rendszerek viselkedésének ponto-
sabb, valosaghiibb leirasat teszik lehet6vé a t0-
megkiszolgalasi elmélet bonyolultabb modelljei.
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A VAltozd csatornaszammal operéld tobbcsatornas
modellek a rakodogépek szamat diszkrét valdszi-
nlségi valtozonak tekintik és igy alkalmasak
‘egyszer(i rakodasi rendszerek mikodésének meg-
bizhat6sagi jellegli elemzésére.

A sorba kapcsolt csatorndk modelljei olyan rako-
dasi rendszerek vizsgélatara alkalmazhatok, ahol
a rakodési folyamatot egymas utan kapcsolt gépek
végzik.

A csoportos érkezéstfigyelembe vevé modell a rend-
szer viselkedését a hagyoményos modellekhez
ké‘oest — amelyeknél az erkezési és a kiszolgalasi
folyamat egyarant a szallité jarmlvek szama
szerint alakul — pontositja.

A csoportos érkezés a szallitojarmlvel érkez6
rakomanyegységek (RE) szamaval érzékelhetd,
amit a modell ugyancsak valdszin(ségi valtozénak
tekint.

A kibernetikai sorbanéllasi modellek mar a rend-
szer dinamikus vizsgalati médszeréhez kozelitenek
azzal, hogy a varakozd sor nagysaganak valtoza-
sat (ennek fliggvényében) — visszacsatolassal — a
kiszolglasi intenzitas (kiszolgalasi rata) valtozasa
is koveti. Ezek a nehezen kezelhet, bonyolult és
rendszerint csak specialis esetekre érvényes sor-
banallasi modellek mar esetenként alkalmasak
lehetnek adaptiv rakodasi rendszerek viselkedésé-
nek kozelitd leiraséra is.

A fenti modellek — az utolso6 kivételével —a ra-
kodasi rendszerek viselkedését ugy kozelitik meg,
hogy feltételezik az igényfolyamat és a kiszolgalasi
folyamat fliggetlenségét, valamint a rendszer
egyensulyi allapotat. Adaptiv rakodasi rendszerek
esetében a feltételezések indokolatlanok, tehat a
statikus modellek — az esetek tobbségében — a
a/aléségtél eltér6 modon irjék le a rendszer viselke-

éset.

Dinamikus jellegl vizsgélatok

A rakodasi rendszerek viselkedése — a rakodasi
igenyfolyamat sajatossagaibol adédéan — altala-
ban id6fuggd jellegl. Jellegzetes példat mutat a
rakodasi igenyfolyamatnak mint sztochasztikus
folyamatnak egy realizacidjara a 2. abra.

A rakodasi rendszerek id6fiigg6 viselkedésének
legszembet(in6bb jellegzetessége a varakozd rako-
manyegyseégek soranak felépitése és lebontddésa,
valamint ezek — hosszabb id6tartamon bellli —
periodikussaga [5].

2. &bra. A rakodasi igények valtozasat szemléltet6 hisztogram
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3. 4bra. Vazlat a varakozd sor id6beni alakuldséanak
szemléltetéséhez

Legyen ismert a rakodasi rendszer id6fligg6sé-
gének vizsgalatakor az idényfolyamat id6beni ala-
kulésa, valamint a rendszer kapacitasszintjének —
mint valdszinliségi valtozonak varhato értéke (c).
1 IIDI.I a T=(T1+TO+T3) vizsgalt idétartamon

elll:

T1id6tartam alatt az atlagos rakodasi igény-
nagysag: xl<c\

T2 id6tartam alatt az atlagos rakodasi igény-
nagysag: x,>c;

Ts id6tartam alatt az atlagos rakodasi igény-
nagysag: x3<c.

Ekkor az egyszer(i, nem adaptiv rendszer viselke-
deése, a varakozo igények soranak felépiilése és le-
bontddéasa a 3. dbra szerint alakul.

Ebben az esetben a varakozd sor alakuldsat az
id6 fuggvényében a kovetkez0 osszefiiggések jel-
lemzik :

x> ecsetén (a thlterhelési fazisban) a sorhossz ko-
zelitéleg az ,
np) = (x—e)t @
osszefliggés szerint éplil fel.

X—C esetén
—ha a rendszer kozvetlenll a talterhelési fazis

utdn van, a sorhossz kozelit6leg —forditott el6-
jellel — az (1) Osszefiiggés szerint épll le;

— ha a rendszerben nincsenek tulterhelés miatt
varakoz6 rakomanyegységek, a sorhossz 0-rél
n-re kozelit6leg (tapasztalati eredmények és
statisztikai vizsgalatok alapjan [5]) az

n{t)=n\\ —e(*_o)i] @
fuggvény szerint épul fel; »-értékrél 0-ra pedig az
n(t) = ne~a 3

fuggvény szerint épil le.

Az egyszer( adaptiv rakodasi rendszerek viselkede-
sének alapvet6 jellegzetessége, hogy a rakodasi
igényfolyamat ingadozasahoz — a rendszer adap-
tivitasi képessege kovetkeztében — a kiszolgalasi
folyamat megfelel6 hatarokon belil képes alkal-
mazkodni.

A rakodasi igények — a be- és a kiszallitast végz6
eszk0zok révén — két forrasbol érkezhetnek. Ez ab-
bol adodik, hogy a be- és kiszallitast végzd eszko-
z0k egyszerre tobb olyan rakoméanyegységgel,
illetve rakoményegységben kifejezett feladattal
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erkeznek, amelyek a Kiszolgalas szempontjabol
rakodasi igénynek tekinthetdk. A rakodasi igények
tehat idében nem egymas utdn egyenként, hanem
tomegesen jelentkeznek; tehat ezek id6beni jelent-
kezésére mint sztochasztikus folyamatra jellemz6,
hogy egy adott id6intervallumban tébb igény fel-
Iéptének val6szinlisége pozitiv.

A kiszolgalasi folyamat célja a beszallitast és a
kiszallitast végz6 szallitojarmivek rakodasi ige-
nyeinek kielégitése.

Az adaptiv rakodasi rendszereknél feladat az
igény- és a kiszolgalasi folyamat kozotti kapcsolat
szorossaganak a vizsgalata, valamint a rendszer-
viselkedés modellezésekor elsésorban annak meg-
élla;l)(itésa, hogy milyen val6szin(iséggel tartozkodik
n rakomanyegyseg a rendszerben, t id6 eltelte utéan,
ha nulla id6épontban a rendszer allapotat (a vara-
kozo sor nagysdgéanak eloszlasat) ismerjik: P f0),
és az érkezési folyamat statisztikus jellemzéi, vala-
mint a rendszer m(kddési algoritmusa és kiszol
galéasi stratégidja ismert.

Elsd 1épésként az adaptivitas fennallasat, illetve
mértékét kell meghatarozni. Ennek szamitasara
javasolhaté a sztochasztikus rendszeranalizisb6l
jOl ismert, Un. keresztkorrelaci6- és autokorrelacié-
fiiggvények felhasznaldsaval képzett adaptivitds

fuggvény :
- M= — 9= ()
ahol fMO)MO)
0 L::W(t )S 1

A 0 érték a nem adaptiv, az 1érték a tokéletesen
adaptiv rendszerre jellemzd.
Az 0Osszefliggésben a

<nf1)- J J 3wiPi, i, o) wiane ()

keresztkorrelacio-fuggvény, amelyben feltételez-
zuk, hogy a rakodasi folyamat stacionéarius. Ha a
folyamat nem stacionarius minden / idGpontra az
alabbi osszefliggéssel kell a keresztkorrelacio-fiigg-
vényt meghatéarozni:

(Ixv(t+T) =

XityiP{Xi, I, y,t+ T)dXi,dyj. (6,

Ekkor az adaptivitasi fliggvény id6fiiggé lesz, és
a (6) osszefuggésnek megfeleléen, értelemszer(ien
megvaltozik [pP(r)] *

A rakodési folyamatok &ltaldban nem staciona-
riusak, de bizonyos esetekben — els6sorban az ala-
terhelési periédusok vizsgélata alkalmaval — fel-
tetelezhet6 a stacionaricitas és az ergodicitas; igy
a szamitasok jelentésen egyszerdsithet6k. Ergodi-

* E vizsgalatok elvben csak az alaterhelt peri6dusban
teljesen korrektek, mert ekkor a rendszer m(ikédési jel-
leggdrbéje linearis, mig a tdlterhelési periédusban teli-
tési karakterisztikaju. igy elméletileg helyesebb lenne a
nemlineéaris rendszerek szabalyozasanak elméletébdl
ismert valamelyik sztochasztikus linearizalasi mdédszer
alkalmazasa [2]. E bonyolult komplex médszerek adap-
tdlasdnak bemutatdsatél eltekintiink; tapasztalataink
szerint a linearitas feltételezése nem okoz tdlzott pon-
tatlansagot.

kozlekedéstudomanyi szemle

kus esetben ugyanis a keresztkorrelacio-fiigg-
vény az ergodikus hipotézis szerint az id6kozep-
érték alapjan is meghatarozhato:

I X(t)-y(t+r) di. )
"

Tekintve, hogy a rakodasi igénynagysag és a
kiszolgalt anyagmennyiség mindig pozitiv:

ow(r)=Ilim*

v Qxx{0) quy(o) . (8)
A 2 (0) és Qn(0) az igény-, illetve a kiszolgalasi
folyamat autokorrelacio-fiiggvényének zérus elto-

lasi idGre vonatkozo ertéke [1], ahol az autokorre-
lacio-fiiggvény staciondrius esetben a

te(r) f f XiyjP(xi, xj, r) dX- dxj (9)

Osszefliggéssel szamithatd.

A rakodasi rendszerekre jellemz6 keresztkorrela-
cio-fiiggvenyt mutat a 4. abra. A filiggvény maxi-
mumat az atlagos kiszolgalasi id6 () koruli ér-
téknel veszi fel.

4. abra. AJ, igény- és a kiszolgalasi folyamat id6beni kapcsolatanak
szorossdgara jellemzd keresztkorrelacio-fiiggvény

Ekkor a rendszer adaptivitasi tényezéje (az adap-
tivitasi fliggvény alapjan) az alabbiak szerint hata-
rozhaté meg:

‘ki "Hr

t)dr, 10
e p<'> Qu(t) (10

- orn IK~<4r

ahol afr a rakodasi id6 szérasnégyzete.

A fi tényez6 (0<7—1) m’nf az adaptivitasi
fuggvény atlagos értéke a i*+ atr tartomanyban a
rendszer adaptivitasanak mértékét mutatja.

Az adaptivitasi fuggveny jellegzetes alakulasat
szemlélteti az 5. dbra. Az abran ra az adaptivitas
késésének legvaldszin(ibb értékét mutatja, amelyet
a vizsgalt rendszerben — az egyszer(sités érdeke-
ben — a gyakorlati szdmitasok soran konstansnak
tételezhetlink fel.

Az (5) keresztkorrelacio-fuggvényben P(Xiyi, r)
annak a valdszin(isége, hogy — ha a hatotényezd
(vagyis a sor nagysaga) x—r id6 elteltével a befo-
lyasolt tényezd (vagyis a kiszolgalas) y.
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1 tablazat .
jIxy(T)

PWIX

S. dliru. Vaz.lal az adaptlvilasi liiusvrny -/» mirlt.Irsrhe/

6. abra. krlvaltazas \aliisziuiisc®i HaszlasHisgvén.v

A t, adaptivitasi kesés (idGeltolodas) figyelem-
bevételével meghatarozhatd a P(x, y) kétvaltozos
valoszindGsegi eloszlasfliggvény. llyen filiggveényt
szemléltet példaként a 6. dbra. A metszetek koz-
vetve azt is érzékeltetik, hogy amennyiben a véra-
kozok szama (x) novekszik, az idGegység alatti ki-
szolgélas lehetGsége (y) emelkedik.

Az adaptivitasi figgvény és az adaptivitasi tényez6
illusztraldsara vegylink egy egyszer( elvi példat.

Mérési eredményeink alapjan az aldterhelt peri6dus-
ban — feltételezve az igényfolyanmt stacionériussa-
gat — rendelkezésiinkre all a rakodasi igényeknek és ki-
szolgalasuknak feltételes valészin(iség-eloszlasa, a
r,=10 p, t2=15 p és t3= 20 p id6eltolédasokra (1. tab-
lazat).

Az |. tablazatban pl. P (y\x, r,) annak a feltételes
val6szin(isége, hogy ha x a rakodasi igény (pl. RE-ben)
egy tetszéleges idépontban, akkor r, id6 mulva a rend-
szer y igényt szolgéal Ki.

Ha a rakodasi igények valészin(iség-elosztasvektora
(amely ugyancsak mérések alapjan hatarozhaté meg):

X 0 1 2 t 4
P(x) =
p(x) 116 110 18 _ 12  1/4

akkor a valészinliségeket tartalmazé diagonal-matrix
és a feltételes valészinliségekbdl &ll6 sztochasztikus
matrixok szorzatdb6l kaphatjuk az egyittes kétdimen-
zi6s eloszlasokat (2. tablazat).

Ezek alapjan a keresztkorreldei6-fliggvény értékei a
T|, t., és r3idéeltolasukra az (5) dsszefiiggés szerint ha-
tdrozhaték meg:

Qxn(Td = 8,617;
cri/(t.)=25.1;
?,,ér%zzi,:iiz.

Ezek szerint az adaptivitasi fiiggvény értékei a r,
r., és r., idékre a (4) Osszefiiggéssel szamithatok:
lo,(T1.) =0,797;
1409/(1.>) = 0,946;

YxAT3)=0,8704.

Ezen szadmitasokhoz sziikségesek az igények kiszol-
galéasat jellemz6 valdszinliségeloszlasok vektorai, melyek
a kétdimenzi6s eloszlasfiggvény vetileti eloszlasaként
hatdrozhatok meg:
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A szamitdsok eredményeként az adaptivitasi flgg-
vény gorbéjét a 7. dbra szemlélteti.

7. dbra. Az adaptivitasi fuggvény gorbéjének alakuldsa a vizsgalt
rendszer eSetében

Esetiinkben adaptivitasi tényezének tekinthetjik az
adaptivitasi fliggvény maximumat is [//ixy(T2) = 0,946],
amely a rakodéasi rendszer viszonylag erés adaptivitasat
.mutatja az alaterhelt periédusban.

Ez a lehet6ség azonban nem jelenti azt, hogy az
idGegység alatti kiszolgalas novekedés kellG idoben
és mertékben kovetkezik be. Az id6eltolodas miatt
ugyanis elképzelhet6, hogy a nagyobb kiszolgalasi
intenzitasra val6 attérés csak akkor all mar elg,
amikor a vérakozo6 sor leépulében van vagy mar
leépult. Az adaptivitasi fuggveny — illetve té-
nyez6 — tehat nem ad kozvetlen felvilagositéast
arra, hogy az igény egységnyi id6 alatti valtozasa
mekkora valtozast hoz létre a kiszolgalasi inten-
zitasban.

Az adaptivitasi tényezdvel azonban egyértel-
mien kimutathaté a rendszer alkalmazkodé-ké-
pessége és ennek atlagos mértéke. Amennyiben e
tényez6 alkalmazkodd rendszerre utal, a kdvet-
kez6 Osszefliggés javasolhaté a rendszer rugalmas-
sagénak, elaszticitdisanak meghatérozaséara:

AX AXAL
X X

~Alx AKX o
a

kozlekedéstudomanyi szemle

ahol A;é %-0s igényvaltozas,

A
P

%-0s kiszolgalasi intenzitas-valtozas,

—  %e-o0s id6valtozas.

M(ikod6 rakodasi rendszerek esetében a varakozo
sor kialakulasa, illetve a sorhosszisag mérséklésé-
nek két lehet6sége van: 1 az adaptivitas mértéke-
nek novelése; 2. a rugalmassag novelése (az alkal-
mazkodas idéeltolodasanak csokkentése). A lehetd-
ségek kozul ez utdbbi a rendszer korszer( iranyita-
sanak problémajat is felveti.

Az érkezesi és a kiszolgalasi intenzitads kozotti
Osszefliggés, valamint a széllitasi és a rakodasi
folyamat egyéb jellemz8inek ismeretében a rako-
dasi rendszer viselkedése megbizhatébb eljarasok
segitségével — részint analitikusan, részint szami-
togépes szimulacidval — vizsgalhato; ennek ered-
ményeképpen pedig értékes kovetkeztetések von-
hatok le, a tervezdk, illetve rendszerfejlesztok sza-
méara. Az adaptiv viselkedés( rakodasi rendszerek
korszeri modellezésének lehet6ségeit és problé-
mait kés6bbi alkalommal targyaljuk.
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Az allamok kdzotti repulések nemzetkdzi jogi szabalyozasa

DK, PAKAY ANDRAS

A mai ember életének elvalaszthatatlan részet
alkotd polgari és egyéb rendeltetés( repulések je-
lentGs része altalaban tobb allam légterét érinti.
Minden ilyen repilés mogott, valamely nemzetkozi
jogi szabaly vagy szabalyrendszer all — amely
létrejottét egyaltalaban lehet6vé teszi —, nem be-
szélve a repilés gyakorlati végrehajtasa soran fel-
merll6 és kotelezGen alkalmazandé technikai jel-
legli normakrol.

A replilésre vonatkozd nemzetkdzi jogi szaba-
lyok egységes rendszerként kezelhet6k, amely sza-
mos altalanos és kilénds vonassal rendelkezik.
Ezek alkalmazasanak els6dleges feltétele a teplilés-
sek egyes fajtainak pontos definicidja és elhataro-
lasuk mas fajtaktol.

Kilon kérdésként mertl fel, hogy a jelenleg ér-
vényben lev6 szabalyrendszer mennyiben elégiti
ki a gyakorlati szukségleteket, valamint az alla-
mok — koztuk a szuverénitasuk sérthetetlensége-
nek biztositasara torekvd szocialista orszagok —
politikai, gazdasagi es egyeb érdekeit.

A légtér szuverénitdsanak elve

A nemzetkozi repllések szabalyozasanal — a
kordbbi vitdk ismertetésétdl eltekintve — fogad-
juk el kiindulasi pontként a Chicagéban, 1944. de-
cember 7-én, a nemzetkozi polgari repiilésrol alairt
egyezmény (tovabbiakban Chicagdl egyezmény)
1 cikkében, a légtér szuverenitasaval kapcsolat-
ban megfogalmazott elvet, amely ma a nemzetkozi
tételes jog szerint a legszélesebb kdrben elfogadott
alapelv:

A Szerz6dd Allamok elismerik, hogy minden
Allamot a terilete folotti 1égtérben teljes és kizaré-
lagos szuverénitas illet meg.”

Eszerint barmely légijarm(nek a méas allam te-
rilete feletti 1égtérbe vald bereplléséhez az érin-
tett allam — valamilyen forméaban kifejezett, akar
altalanos, akar egyedi — engedélyére van sziikség.
Ennek hianyéaban a repilés az allamnak a légtérre
vonatkozO szuverenitdsa megsértését jelenti, és
ennek kovetkezményeivel jar. A kdvetkezmények
az eset stlyossaga szerint természetesen valtozdak.
Nyilvanval6an maés elbiralas ala esik egy ellensé-
ges katonai repll6gép szandékos berepiilése, és
egy szomszedos allam polgéri, példaul sportrepiil6-
gépének az idGjarasi kérlilmények miatti vétlen
attévedése a hatéron tdlra.

Most tekintstink el attol, hogy a légtér fels6 ha-
tara —tehat maga a szuverénitds — meddig terjed,
mert ezt mind a mai napig egyértelmden nem rog-
zitették. A légtér ugyanis fokozatosan alakul &t a
vilagdrt jelentd légures térré és igy felsé hatéara
fizikailag sem allapithatdé meg.

A kés6bbiekben a technika — és kilonosen a
kormanyozhat6 (rhajok — fejlédesével adodhat-
nak majd elhatarolasi problémak a légtér mint a
szuverénitas targya és — a — békés célokra minden
allam altal, méas allam engedélye nélkil felhasznal-
haté6 — vilaglr kdzott. A repllés mai szintjén azon-
ban ilyen gyakorlati probléma még nem merult fel.

Ami az allamok terlletét illeti — amely folott
elterdl6 légtérre a szuverénitas Kiterjed —, ennek
értelmezését a Chicagdi egyezmény 2. cikke adja
meg:

Az Egyezmény szempontjabol az allam teri-
lete a szuverenitdsa, fennhatosdga védnoksége
vagy megbizason alapulé igazgatisa alatt allo
foldterllet és az ehhez tartozo terileti vizek.”

Ez mésként azt is jelenti, hogy az egyetlen al-
lamhoz sem tartozé terilet vagy vizek — pl. a
nyilt tenger — felett eltertil6 leégtér nem tartozik
egyetlen allam szuverénitasa ala sem, s az ebben
valo repulés kilon engedély nélkil végezhetd.

A szabalyozés éltalanos vonasai

A szabalyozas alapvetd vonasaként emlithetjik
az egységet. Az egység mind féldrajzi, mind tar-
talmi vonatkozasban megval6sul. A ma gyakorla-
tilag az egész vildgon egységes rendszert alkotd
szabalyozés alapjat a mar emlitett Chicagéi egyez-
mény alkotja. Ennek az egyezménynek jelenleg
130 tagallama van — koztlk szinte az dsszes jelen-
tésebb allam —, és igy csaknem egyetemesnek
mondhat6. A Magyar Népkoztarsasdg 1969. no-
vember 30-an valt az egyezmény részesévé, és az
EIndki Tanacs az 1971. évi 25. szamu tdrvény-
erejd rendelettel hirdette ki a hivatalos magyar
nyelv( forditast.

A Chicag6i egyezmény — a légtérre vonatkozo
szuverénitds deklardlasan kivul — tartalmazza
bizonyos repulések tekintetében e szuverenitasnak
az allamok részérdl onként vallalt tébboldald rész-
leges és kolcsonds korlatozasat, illetdleg a repllések
mas fajtai, igy a katonai, valamint a kereskedelmi
célu polgari repulések esetében az engedély elnye-
résének feltételeit és modjat is.

A nemzeti flggetlenségét, .szuverenitdsat es
gazdasagi érdekeit védelmezd tobb allam — koz-
tik a szocialista allamok —annak az iranyzatnak a
hivei, hogy a nemzetkdzi repulésekre vonatkozd
szabalyozas — az észszer( e?yszerﬁsitések mellett
— megfeleld biztositékokkal rendelkezzék.

Ennek az irdanyzatnak a megvalositoséért foly-
tatott harc hozta létre a Chicagéi egyezményen
nyugvé mai altalanos rendszert, amelyben a nem-
zetkozi repulésre vonatkozd szabalyozas eltér6 e
repllések jellegétdl, gyakorisagatdl és kereske-
delmi céljatdl fuggben. A szabalyozéds bonyolult-
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s&ga és a feltételek szdma egyenes ardnyban novek-
szik a replléseknek az érintett allam gazdaségi
érdekeire gyakorolhaté hatéséaval.

A Chicag6i egyezményen alapulé szabalyozasi
rendszer tovabbi altalanos vonasa a keretjelleg(
szabalyozé&si modszer. Ezen azt értjik, hogy a
Chicagdi egyezmény csupan néhany repilési fajta
esetében ad kozvetlenill lehetéséget a repulésre, a
tobbi esetben allamok kozott tovdbbi — kétol-
dali vagy tdbboldali — megallapodasokat ir el6.

Ezen tulmen6en — akéar kozvetlen, akar koz-
vetett modon van lehetéség a repiilés végrehajta-
sara — rendkivil fontos és altalanos tétel, hogy a
repllés tényleges megkezdésének és lebonyolitasa-
nak bizonyos technikai feltételei vannak. Ez a re
pllés sajatos természetébél adddik és jelenti konk-
rétan az engedélyezd allam repulési, repllésbizton-
sagi szabalyainak megtartasi kotelezettségét, mint
pl. a légi Utvonalak, a repllési magassag, a légi
tavkozlési szabalyok stb. kovetése.

Mas szoval az allami engedély elnyerése nem je-
lent tetszés szerinti szabad ropkddést a méasik al-
lam légterében, ezt a legelemibb repilésbiztonséagi
érdekek és az &llam &ltalanos biztonsadganak érde-
kei sem engednék meg. E kdvetelménynek tételes
jogi alapjat a Chicagdi egyezmény 11. cikke rogziti
altalanos jelleggel, s egyes technikai részletszaba-
lyokat masutt maga is megallapit.

»Szerz6d6 Allamnak a nemzetkozi légiforgalom-
ban részt vevd légijarmlvek belépésére, illet6leg
tavozasara vonatkozé szabalyait, valamint az
ilyen légijarmiveknek a Szerz6d6 Allam tertlete
folott végzett repllésére vonatkozd szabalyait —
az Egyezmény rendelkezésétdl fliggéen — allami
hovatartozas szempontjabdl tortend megkulon-
boztetes nélkil minden Szerz6d6 Allam légijar-
miveére alkalmazni kell: e szabalyokat a légijar-
mivek a masik Allamba t6rténd belépés, az onnan
tavozas, és a teriletén tartozkodas soran kotelesek
megtartani.”

Allami repulések

A repulések egyes fajtaira vonatkozé konkrét
szabalyok vizsgalatanal els6sorban az an. &llami
és a polgari légijarmiivek és ezek replilése kozott kel |
vilagosan kiilonbséget tenniink, mert ez a tovabbi
osztalyozés alapja. Erre nézve a Chicag0i egyez-
mény sajat targyi hatalyat rogzité 3. cikke a ko-
vetkezd rendelkezéseket tartalmazza:

,a) Az Egyezmény kizéardlag a polgari légijar-
m(ivekre vonatkozik, az allami légijarmivekre
nem alkalmazhato.

b) A katonai, a vam- és a renddri szervek céljara
szolgal6 légijarmdvet allami légijarmiinek kell te-
kinteni. .

c) A Szerz6dd Allamok allami légijarm(ivei csak
kilon allamkozi megéllapodds, vagy esetenként
kiadott engedély alapjan és ezek feltételeinek meg-
tartasaval repiillletnek &t mas Szerz6dé Allam te-
rilete folott, illetdleg szallhatnak le teriletén.

d) A Szerz6d6 Allamok kotelezik magukat arra,
hogy az allami légijarm(vekre vonatkoz6 rendel-
kezések kiad&sanal szem el6tt tartjdk a polgari
légijarmdvek biztonsagos repuilését.”

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

AT. a) bekezdés alapvet6 fontossagl az egyez-
mény hatadlya szempontjabol, mert kimondja,
hogy rendelkezései — ide értve a Nemzetkdzi Pol-
gari Repulési Szervezet (tovabbiakban ICAO)
egesz tevékenységét és a replilések technikai lebo-
nyolitdsara vonatkozd) nemzetkdzi szabvanyokat
is nem vonatkoznak az Un. allami légijarma-
vekre.

Allami légijarmlvon természetesen nem &llami
tulajdonban levé légijarmlivet kell érteni, hanem
e fogalmat a b) bekezdés értelmezi.

Ab) bekezdéshben emlitett haromféle tipusd légi-
jarmdvel, illet6leg ezek repulésével kapcsolatban

az a) bekezdés értelmében — két fontos kovet-
keztetést kell levonnunk. Hogy az egyezmény
rendelkezései —e 3. cikk kivételével — nem vonat-
koznak az an. allami légijarmivekre, tartalmilag
annyit jelent, hogy e repllésekre nem vonatkoz-
nak az egyezményben és fliggelékeiben (Un. An-
nexekben) foglalt elGirasok, szabvanyok, de ugyan-
akkor az egyezményben a polgari légijarmivek
szdmara biztositott repilési és egyéb jogok sem.

A rendelkezés nyilvanvald célja, hogy e jogokat
— foként a kés6bb ismertetendd 5. cikkben koz-
vetlenil biztositott nem menetrendszer( atrepulés
jogat — ne lehessen katonai célra felhasznalni,
amely més allamok érdekeit stlyosan érintheti.

Ab) bekezdésben emlitett haromféle kate(I;c')ria
kozil a gyakorlatban a katonai célu repulések
mondhatok a legtipikusabbnak. Ezeknek kizardlag
a repullésbiztonsag terén van érintkezési feluletik
a polgéri repuléssel, minthogy mindkét tevékeny-
ség soran ugyanazt a légteret veszik igénybe, még
ha a légtér részei elvben vildgosan elhatarolhatok
is. A repulésbiztonsagot jol szolgalja a polgari és
katonai foldi repulésiranyitas szeles korl 6sszhan-
goldsa és — az ICAO altal végs6 célként tekintett
— egyesitése.

Mint l&tni fogjuk, a Chicagoi egyezmény viszony-
lag sz(iken hatarozza meg a nem-polgéari repulés
fogalmat, amellyel masfeldl a polgari repiilés korét
viszonylag tagan szabja meg.

A c) bekezdés rogziti az allami légijarmivek
nemzetkozi repulésének feltételeit, amelyeknek
alapvetéen két fajtaja van: kilén allamkozi meg-
dilapodas vagy esetenként kiadott engedély.

Szokéas szerint kilon allamkozi megallapodas
rendezi az egymassal katonai szOvetségben levd
vagy egymas tertiletén légitamaszpontokat fenn-
tartd allamok katonai,vagy egyéb allami céli nem-
zetkOzi repuléseit és ezek feltételeit.

Az esetenként kiadott engedély az alkalman-
kénti allami céla repllésekre vonatkozik, amelyek
ismerteb? fajtaja az allamfék és egyéb magas
rangt allami vezet6k repul6atjai a hazai légieré
gépével. Ezt a fajta egyedi engedélyt diploméciai
uton szoké&s megkérni — akar atrepulésre, akar le-
széllasra vonatkozik —, és igen udvariatlan 1épés-
nek szamit az engedély megtagadasa vagy késede-
mes megadasa. Az elbiralasnal, amely — az egész
ugyintézessel egyltt — a kuligyminisztériumok
hataskorébe tartozik, kizarélag kiliigyi-diploma-
ciai (és természetesen repulésbiztonsagi) szempon-
tok jatszanak szerepet, de a polgari repllés terén
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alapvetd fontossadgu kereskedelmi érdekek itt nem
jonnek figyelembe.

E ponton érdemes sz6Ini a b) bekezdés fogalma-
zasarol, amely nem tesz emlitést a tulajdoni vi-
szonyokrél, hanem a ,,katonai, a vdm- és a renddri
szervek céljara szolgék)” légijarmdvekrdl, illetSleg
az ezek altal végzett repulésekrdl szol. Ez a fogal-
mazds megfelel a gyakorlati kovetelményeknek,
amely szerint a repulés célja dont6 a Chicagoi egyez-
mény hatalyanak és az engedély elbiralasanak kér-
désénél, nem pedig az, hogy torténetesen mely
szerv tulajdondban vagy allatidé) kezelésében van a
szdban forgo repulégep.

Jellemzd példa erre, amikor allamfék és egyeb
magasrangi allami vezet6k emlitett repiléutjait
egyes esetekben nem a szokas szerinti légier6, ha-
nem a nemzeti légitarsasag gépe bonyolitja le kii-
lonjaratként.

Az ilyen kilénjaratok idejére a légitarsasagi re-
pulégép — fuggetlentl polgéari lajstromjelétdl és
vallalati feliratatol — a fedélzeten levé személlyel
vagy személyekkel kapcsolatos rendeltetése foly-
tdn katonai szervek céljara szolgélénak, tehat al-
lami légijarmiinek mindsul. igy red is vonatkoznak
a c) bekezdés rendelkezései, amelyek diploméciai
aton eljuttatott kérelmet tesznek kovetelezéve.

Ez a fajta allami repilés az egyebként — akar a
légierd, akar a légitarsasag gépével végzik —, ahol a
legszélesebb korben alkalmazzdk a Chicagoi egyez-
mény és az ICAO vonatkoz6 technikai normait, a
fedélzeti okmanyoktol kezdve a leszéllasi eljéréa-
sokig, miutan e repulések soran igen gyakran pol-
géri légifolyosokat és polgéri repil6tereket vesznek
igénybe.

Ad) bekezdés a polgéari és az allami repilések
kozott emlitett érintkezesi fellletre utal, és az
allamok ezzel kapcsolatos kételezettségeit rogziti,
a polgéri repllés érdekei szempontjabol. Itt kife-
jezetten technikai jellegli elGirasokrol van szo,
mint pl. légifolyosdk, Iégterek, replilési magassagok
kijelolése, repulésiranyitasi szolgélatok szabalyo-
zasa stb., amelyek mindkét fél biztonsagos repi-
Iésének el6feltételét képezik.

Nem menetrendszer( repilések

A repilések masik nagy — benniinket jobban
érdekld és lényegesen differencialtabban szabalyo-
zott — csoportja; a polgéri repilés korébe tarto-
zik minden olyan repilés, amelyre a Chicagoi
egyezmény targyi hatalya kiterjed. Mint lattuk, e
hataly negativ modszerrel kertilt: meghatarozasra
a Chicagdl egyezmény — mint alapdokumentum
— nem 0Onti szavakba a polgéari repilés fogalmat,
de a gyakorlat szdméra az el6bbi megkdzelités is
teljesen elegend®.

A polgéri repllés terén a szabalyozas modjat
alapvet6éen meghatarozé két tényezd a repulések
id6beli gyakorisdga, azaz hogy menetrendszerd
Iégijaratrol van-e sz6 vagy sem, illet6leg az esetleges
kereskedelmi cél, azaz hogy leszallas esetén van-e
szandék utasok, poggyasz, aru és posta felvételére
és lerakasara. E fogalmak maguk is részletesebb
kifejtést igényelnek, miel6tt a velik kapcsolatos
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meglehet6sen differencialt nemzetkdzi szabalyo-
zasra kitérnénk.

Nem menetrendszer( repilések fogalma alé tar-
tozik minden olyan polgéri repulés, amely — els6-
sorban rendszeressége és a kés6bbiekben pontosan
kifejtesre kerulG egyéb ismérvei alapjan — nem
mindsll menetrendszer(inek. Mindamellett a nem
menetrendszer( repulések nem alkotjdk mecha-
nikus ellentétét a menetrendszer( jaratoknak. Itt
tobbrél van szd, ugyanis e korbe tartoznak az un.
nem kozforgalma repilés e(r;yes fajtai is, igl)(/ pl. a
mentd-, sport-, maganrepulés sth., amelyek szin-
tén érinthetik tobb allam légterét. Nem kozfor-
galmunak nevezzik a polgari repulésnek azt a
részét, amely nem utasok, poggyasz, aru és posta
fuvarozasara iranyul, hanem egyéb nem allami
rendeltetésd célra.

Az érdekek kilonboz6 szintje miatt eltér6 szaba-
lyozés vonatkozik a nem menetrendszerl repi-
lésekre attél fiiggéen, hogy kereskedelmi céllak-e
vagy sem. A nem menetrendszer(i nem kereske-
delmi repilésre az allamok kozott a Chicagdi
egyezmény 5. cikk els§ bekezdése ad kozvetlentl
lehet6séget, tobboldalu alapon.

A Szerz6dé Allamok egyetértenek abban, hogy
a tobbi Szerz6d6 Allam nem menetrendszert Iégi-
jaratot lebonyolitd légijarmiivének joga van az
Egyezmény feltételeinek a megtartasaval a Szer-
z6d6 Allamok terlletére berepulni, folotte leszallas
nélkul atrepllni, vagy azon nem-kereskedelmi cél-
bdl leszallni. E jog gyakorlasahoz elézetes engedély
szerzésére nincs szlkség, az az Allam azonban,
amelynek terulete folott atrepllnek, megkdvetel-
heti a leszéllast. Mindamellett a Szerz6d§ Allamok
fenntartjdk maguknak azt a jogot, hogy repulés-
biztonsdgi szempontbdl az el6irt atvonal megtar-
tasat koveteljék meg olyan légijarm(itél, amelyek
megkozelitésre nem alkalmas, vagy megfelel6 re-

ulési berendezésekkel el nem latott terlletek fole

ivannak berepdilni, illetdleg, hogy az ilyen repi-
lést kilon engedélyhez kossék.”

Latszolag a rendelkezés meglehet6sen egyér-
telm( és vilagos, az elmult évtizedek soran azon-
ban szamos értelmezési problémat vetett fel,
amelyekben végs6 soron az ICAO foglalt allast.
A vitdk lényege abban foglalhaté dssze, hogy az
idézett rendelkezés vonatkozik-e az emlitett nem
kdzforgalmu repulés fajtéira is, vagy csupan a koz-
forgalmd nem menetrendszer( jaratokra. Szdmta-
lan érv merilt fel mind a két oldalon — ahogyan
az érdekek kivantak —, holott az eredeti angol
szovegb6l még egyértelmdbben kitlinik a szélesebb
alkalmazasra iranyuk) szandék, ott ugyanis ,,me-
netrendszerinek nem mindsil6” repulésr6l van
sz0, amely nem azonos a nem menetrendszer( repi-
léssel.

Az ICAO a A2—17 szam( kozgydilési hataro-
zataban foglalkozik a Chicagdi egyezmény 5. cikke
alkalmazésanak kérdésével. A hatdrozat 1 sz
fuggeléke javasolja, hogy az é&llamok az 5. cikk
alapjan engedjék meg idegen maganrepilégéepek-
nek — kedvtelési céllal — és Uzletembereknek
vagy vallalatoknak, hogy sajat tulajdonukban &llé
repulégépen uzleti lgybdl — kiilén engedély meg-



42

kovetelése nélkil — el6zetes bejelentkezés alap-
jan teruletiikre berepiljenek.

Bér az idézett hatarozatot id6kdzben adminiszt-
rativ okokbdl hatalyon kivil helyezték, az 5. cikk
ilyen értelmezése egyre szélesebb korben terjed, és
a gyakorlatban ma mar nemigen vet fel problémat.

A kozforgalml menetrendszerinek nem ming-
stl6 nem kereskedelmi repuléseknél sem elvi, sem
gyakorlati nehézség nem tapasztalhat6. Az értel-
mezés és alkalmazas egyarant egységes, mindossze
arra szokés utalni, hogy a menetrendszer(inek nem
mindsild légijaratot ,,lebonyolité” Iégijarmi joga-
rol van sz6. A sz6banforgé — azaz éppen lebonyoli-
tott — jarat nem menetrendszerli minésitése a Ié-
nyeges tehat, és a jogot nem befolyasolja, hogy
maga a légijarmi egyebként menetrendszerd jéra-
tokat is lebonyolit.

A kereskedelmi céld nem menetrendszer nem-
zetkdzi repulésekre a Chicagoi egyezmény 5. cikk
masodik bekezdése csupan keretrendelkezést tar-
talmaz :

»,Ha a légijarmd nem menetrendszer(i nemzet-
kozi légijarat lebonyolitdsa sordn utasokat, arut,
poggyaszt vagy postat dijért, illetbleg bérlet kere-
tében széllit — a 7. cikk rendelkezésétél fliggben
— jogosult utasokat, arut, vagy postat felvenni
vagy kirakni, a felvétel vagy a kirakas helye sze-
rinti Allam azon joganak serelme nélkiil, hog%y az
altala sziikségesnek tartott rendelkezésnek, felté-
telnek, vagy korlatozasnak vesse ala a repilést.”

Bar erre csak a méasodik fordulat utal, mégis
egyertelm(, hogy a kirakas helye szerinti allam
korlatlan jogokat élvez e jaratok engedélyezése és
ennek feltételei terén. A hivatkozott 7. cikk a mas
allam teriletének pontjai kozotti kereskedelmi jel-
legl légifuvarozas altaldnosan elismert tilalmat
rogziti ?cabotage).

A gyakorlatban ezeket a jaratokat a légigyi ha-
tosdgok egyedi elbiralas alapjan engedélyezik,
amelynek soran olyan tényezOket vesznek figye-
lembe, mint a kolcsondsség, a hazai légitarsasag
érdekeinek védelme, a menetrendszer( jaratok ka-
pacitaskihasznalasa stb.

A nem menetrendszer(i jaratok hatalmas méret(i
fellendiilése és a nemzetkdzi idegenforgalomban be-
toltott jelentls szerepe szd&mos nyitott kérdést ve-
tett fel az Aallamok engedélyezési politikajaval
kapcsolatban, kilondsen az eszak-atlanti forga-
lomban. Az Amerikai Egyesult Allamok kétoldalu
allamkdzi egyezménymintat dolgozott ki e jara-
tokrol, de az eurdpai orszagok — jol felfogott gaz-
dasagi érdekeik miatt — elzarkdztak a nem menet-
rendszer( forgalom teljes liberalizélasa el6l, és
megmaradtak az egyedi, illet6leg egy-egy idészakra
sz0l0 engedélyezés elve mellett.

A nem menetrendszer(i légijaratok kereskedelmi
jogairél Europén belil tébboldali megéllapodas
szlletett 1956. &prilis 30-a4n Périzsban. A megalla-
podas — amelynek a hdsz nyugat-eurdpai t6kés
allamot tomorité Gn. Eurdpai Polgéri Repllési
Konferencia (ECAC) tagjai lehetnek reszesei —
formailag tovabbfejleszti a Chicagoi egyezmény 5.
cikkének méasodik bekezdését. Nevezetesen fel-

kozlekedéstudomanyi szemle

fu?(geszti az itt emlitett ,,rendelkezésnek, feltétel-
nek, vagy Korlatozasnak” valo alavetést a kereske-
delmi céld nem menetrendszer(i jaratok egyes ka-
tegdriainal; Eurdpéan beldl pl. légi taxin végzett
repulések, vallalati kirandulasok stb.

E tobb oldald megéllapodas mind térgyi, mind
foldrajzi hatalya szempontjabol jelentéktelen, mert
nem terjed ki a legjellemzdbb tipusu és tomegmé-
reti kulonjaratokra. Mindemellett érdekes jogi
megoldast tartalmaz, amelynek egyes elemei a ke-
s6bbi jogfejl6dés soran esetleg felhasznalhatok.

Menetrendszer(i replilések

A nem menetrendszer(i légijaratok nagyfokui el-
terjedése és gyakorisaga sziiksegesse tette a menet-
rendszer(iség fogalmanak pontos definialasat. Az el-
hatarolas kizérja, hogy eltéré engedélyezési eljaras
ala es6 nem menetrendszer(i jarat sorozataként
lehessen fenntartani lényegében menetrendszer(i
jaratot két allam kozott.

Tekintettel arra, hogy a Chicag6i egyezmény
értelmez6 rendelkezései kozott erre nem tér ki, a
tagallamok kérésére az 1CAO Tanéacsa 1952. mar-
cius 25-én hatérozatban rdgzitette a menetrend-
szer(i nemzetkozi légijarat fogalmat. Eszerint re-
pllések olyan sorozatarol van sz, amely az dsszes
kovetkezd tulajdonsagokkal rendelkezik:

~a) tobb mint egy allam teriilete felett levo leg-
téren halad at;

b) légijarmvel, utasok, posta vagy aru ellenszol-
galtatas fejében végzett fuvarozasa céljabdl hajt-
jak végre oly médon, hogy az 6sszes repilés nyitva
all a kdzonség hasznélatara;

C) ugyanazon két vagy tobb pont kozotti forga-
lom kiszolgalasa céljabol (izemeltetik vagy

(1) kdzzétett menetrend szerint, vagy

(ii) olyan rendszeres vagy gyakori repulésekkel,
amelyek felismerhet6en szerves sorozatot alkotnak.

A meghatarozés f6 elemei konjunktiv jelleglek,
tehat — mint az a bevezetd mondatrészbdl kiti-
nik — valamennyinek egyiittesen kell jelentkeznie.
Némi bizonytalanségi tényez6t hagy ac) bekezdés
(ii) pontbeli valtozata, ahol a ,felismerhetéen”
kifejezés kétségteleniil szubjektiv elemet is tartal-
mazhat. Ez természetesen csak a hataresetekben
képzelhetd el, ahol — az ICAO Tanécs ajanlésa
szerint — az eset 0sszes korulményeinek megfe-
lelGen kell eljarni.

Az esetek tulnyomd tobbségében ilyen koril-
tekintd elemzésre nincs sziikség, mert a légifuva-
rozok elemei érdeke, hogy rendszeresen lizemelte-
tett jarataikat menetrendben kozzétegyék.

A menetrendszer( légijaratok nemzetkozi repi-
Iéseinél ismét a Chicagoi egyezmény rendelkezései
mérvadok, amelynek 6. cikke tartalmaz ide vonat-
kozd keretrendelkezést;

A Szerz6dé Allamok terllete folotti, vagy terl-
letére iranyuld_ menetrendszer(i nemzetkozi légi-
jarat az illeté Allam kilon engedelyével, valamint
az engedély, illetbleg a hozzajarulas feltételeinek
megfeleléen tarthaté fenn.”
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E cikk tartalméara nézve negativ médon szaba-
lyozza a menetrendszer(i jaratok Uzemeltetését,
azaz kozvetlenll nem teszi lehet6vé, hanem az érin-
tett allamok megallapodasat koveteli meg. E meg-
allapodas aszerint valtozhat, hogy a szébanforgd
jaratok kereskedelmi jogokat kivannak-e élvezni
vagy megelégednek a menetrendszerl atrepulés
vagy technikai célu leszéllas jogaval.

Ha kereskedelmi érdekeik nem forognak veszély-
ben — a Chicag6i egyezmény 5. cikke els6 bekezde-
séhez hasonldéan — az allamok meglehet6sen libe-
ralisak e téren. Ez vezetett ahhoz, hogy e szlikebb
jogokat multilaterélis alapon lehetett biztositani.

A Chicagoi egyezmény aldirdsanak napjan, 1944.
december 7-én két masik dokumentum is alairasra
kerllt Chicagdban, melyek kozil az ezt a kérdést
szabalyoz6 nemzetkozi légijaratok atmend forgal-
marol szol6 egyezmény (International Air Services
Transit Agreement — a tovabbiakban tranzit
egyezmeny) nyert komoly jelentGseget, mintegy
szaz &llam részvetelével.

A Magyar Népkoztarsasag 1973. januar 15-én
csatlakozott az egyezményhez, amelyet az Elnoki
Tanacs az 1973. évi 13. sz. torvényerejii rendelettel
hirdetett ki.

Az egyezmény legfontosabb rendelkezését az |I.
cikk 1 szakasza tartalmazza:

»Minden Szerz6d6 Allam biztositja a tobbi Szer-
z6d6 Allam szdméra a menetrendszer(i nemzetkdzi
légijaratok tekintetében a kdvetkez6 légi szabad-
sagjogokat:

1 a terulete folotti; leszallas nélkili atrepllés
jogat;

2. a nem kereskedelmi céld leszallas jogat.

Az e szakaszban menetrendszer(i nemzetkozi
légijaratok szdmara biztositott jogok nem alkal-
mazhatdk a katonai célra hasznalt repll6terekre.
Tenyleges ellenségeskedés vagy katonal megszallas
terileten, tovabba héaroru idején az ilyen terile-
tekhez vezet6 légi Utvonalon az emlitett jogok gya-
korléasa az illetékes katonai hatésagok jovahagya-
satél fiigg.”

A tranzit egyezményben vald részvétel nagy-
mértékben egyszer(siti az ilyen jaratok berepilé-
sével kapcsolatos adminisztraciot. Két olyan al-
lam viszonylataban, amelyek egyarant tagjai ennek
az egyezmenynenk is, a menetrendszerd jaratok
atrepuléséhez és nem kereskedelmi célu leszallasa-
hoz kuldn engedélyre nincs sziikség.

Szlikség van azonban a jaratok — menetrendi
idényenkénti el6zetes — bejelentésére és ennek
visszaigazolaséara, amit a repulésbiztonsag megko-
vetel. Tovabbi biztositéka a részes allamoknak ka-
tonai szempontbol az idézett rendelkezés masodik
bekezdése.

Az . cikk 4. szakasz (7) bekezdése tovabbi tech-
nikai jellegl feltételekét szab meg, a (2) bekezdés
els6 fordulata pedig anyagi 6sztonzéket is tartal-
maz, amelyekkel az allamok — Gtvonalberendezé-
sek hasznélati dija néven — egyre szélesebb korben
és fokozodo mértékben élnek.

Az egyezmény rendelkezéseit6l fliggben mind-
egyik Szerz6dd Allam
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1 tertlete folott kijelolheti azt a 1égi Utvonalat,
amelyet a nemzetkozi légijaratoknak kovetniik
kell, illetbleg azokat a repul6tereket, amelyeket a
légijaratok igénybe vehetnek;

2. igazséagos és ésszer(i dijat vethet ki, vagy en-
gedheti ilyen dij kivetését e nemzetkodzi légijara-
tokra repUlGterei és mas berendezései hasznala-
taért.”

Tovabbi altalanos biztositékot jelent az 1. cikk
2. szakasza, amely szerint az 1 szakaszban emlitett
jogokat a Chicagoi egyezmény rendelkezéseivel —
tobbek kozott az ott megallapitott feltételekkel,
korlatozasokkal stb. — Osszhangban kell gyako-
rolni.

A gyakorlatban megallapithat6, hogy e tébb ol-
dali megallapodés jol szolgélja az 6sszes résztvevé
allam érdekeit és a nemzetkdzi menetrendszer
légijaratok atrepilését, illetbleg technikai leszal-
lasat. Ezen még az a tény sem valtoztat, hogy egyes
részes allamok az el6zetes bejelentést engedélyké-
resnek és annak visszaigazolasat az engedély meg-
adaséanak tekintik. Amig az egyezmény rendelke-
zéseit maradéktalanul megtartjak — és ez a tipi-
kus — az elnevezésnek csupan formai jelent6sége
van.

Nem sikerult 1944-ben Chicagéban ilyen tobbol-
dalG alapon rendezni a menetrendszer( légijaratok
kereskedelmi joganak a kérdését. \olt ilyen prébal-
kozas a Chicagoi Konferencia idején féként az
Amerikai Egyesilt Allamok részér6l, amely a ma-
sodik vilaghaboruban meger6sodve, f6 haszonél-
vezdje lett volna az Un. nyitott ég politikajanak és
a nemzetkozi Biacoknak. Az éallamok tobbsége
felismerte az ebben rejl6 gazdasagi veszélyeket,
és nem léptek fel partnerként az USA-val ilyen
tipusi nemzetkozi rendezés érdekében.

Formailag elkésziilt egy ilyen tovabbi jogokat
tartalmazo6 egyezmény Chicagbban — ez a harma-
dik chicag6i okmany —, mind a mai napig azonban
nem talalt széles kord elfogadasra, az emlitett okok
folytan. Az International Air Transport Agreement
néven ismert egyezményt minddssze tizegynéhany
allam irta ala.

A kereskedelmi jogl menetrendszer(i jaratok
fenntartasanak altalanos feltétele és forméja a
kétoldalu allamkozi légligyi egyezmény. Ebbdl az
egyezménytipusbol az elmult harom évtizedben
kétezernél tobbet vétettek nyilvantartasba az
ICAO-nél. A szervezet mintarendelkezések kidol-
gozasaval konnyiti meg az allamok dolgat — tal-
menden azokon a technikai részletrendelkezéseken,
amelyeket a Chicag6i egyezmény és fliggelékei
tesznek kotelez6vé tobboldalu alapon.

Az allamkozi léglgyi egyezmények elOkészites,
megkotése, rendelkezései, fliggeléke, politikai je-
lent6sége stb. érdekességliknél fogva maguk is
hosszabb és részletesebb kifejtést igényelnének, de
jelenlegi targyunknal maradva csupan a szoban
forg6 repuléskategoria szabalyozédsaval kapcsola-
tos szereptikkel foglalkozunk. A ketoldald legigyi
egyezmények megkotéseét kovetben a — szokas
szerint kulon flggelékben megéllapitott dtvonalon
uzemeltethet6 — menetrendszerld kereskedelmi
jogu légijarat az egyezmény alaprendelkezései sze-
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rint &ltalaban a kovetkezd feltételek mellett indit-
haté meg:

1 A jératot inditani szdndékozd félnek irdsban
ki kell jelolnie a jaratot Uzemeltetd Iégi kdzlekedési
vallalatot, amely bizonyos garancia véllalasat is
jelenti e véllalatnak a nemzetkdzi szabalyokkal
0sszhangban valo tevékenységéért.

2. A mésik fél ezt kovet6en koteles az izemelte-
tési feltételeket megadni, kivéve ha az egyezmény-
ben taxitive meghatérozott kizéaré ok all fenn (pl. a
véallalat tulajdondnak tdlnyomé tobbsége vagy
tényleges ellen6rzése nem a kijel6l6 allam vagy
allampolgarai kezében van.

3. A léglgyi hatdsagok részérél jovahagyott
dijtételek és menetrend — tovabba esetleg a két
légi kozlekedési vallalat kozotti egyuttmikddést
szabalyoz6 megéallapodas — van hatélyban.

E feltételek a bevezet6ben emlitett keretjellegl
szabalyozés sajatos megnyilvanulasi formai. Tobb
allam tertletét érint6 jarat esetében az egyezmény
megléte és az egyéb ismertetett feltételek mind-
egyik allammal szemben kilén-kilon kdvetel-
ményként jelentkeznek, amelyeknek tartalmilag
egybehangzonak, illetéleg egymassal kapcsolodok-
nak kell lenniik. Kdénnyen elképzelhet6, hogy
milyen nehéz ennek elérése eg?/ 4—5 leszallasra ter-
vezett logijarat esetében, ahol ennyi allammal kell
targyalni és egyeztetni.

Nem lenne teljes a kéj), ha e kdrben nem szdl-
nank arrdl a kivételes esetr6l, amikor valamel
politikai vagy egyéb ok folytdn nem lehetséges két
allam kozott a légugyi egyezmény megkotése, és
mégis szilkséges a menetrendszerd jarat megindi-
tasa. Ilyenkor a gazdaségi sziiksegszer(ség attori
az akadalyoz6 tényezéket, és a vallalatok a masik
fél 1égligyi hatésagatol kapott, altaldban egy me-
netrendi idényre szol6 Un. ideiglenes Uzemeltetési
engedely alapjan és feltételei mellett végezhetnek
légi fuvarozast.

llyen ideiglenes engedély mellett is természete-
sen meg kell tartani a vonatkoz6 helyi és nemzet-
kozi szabalyokat. Nagy hatranya e megoldasnak,
hogy barmikor azonnal visszavonhatd, és termé-
szete folytan nem alkalmas két allam kozotti lég-
Ugyi kapcsolatok atfogd szabalyozasara. Nincs
meg az a biztonsdg, amelyet a légligyi egyezmé-
nyek altaldban 12 honapos felmondasi ideje nydijt,
és amely — maés allamkozi egyezményekhez ha-
sonléan — viszonylag bonyolult belsé alkotméa-
nyos és nemzetk6zi diplomaciai eljards kovetkez-
ménye lehet csak.

4gyakorlati tapasztalatok

Az ismertetett nemzetkozi szabalyozas els6dle-
ges pozitiv vondsa az, hogy egyaltalan létezik.
Ennek eredménye részint, hogy megvan a lehet6-
ség a népeket 0sszekdtd nemzetkozi légikdzlekedés
— jogilag szabalyozott — fejlédésére; részint a
szabalyozas részletességével pontos eligazitast
nyujt az allamoknak jogaikat es kotelességeikkel,
esetleg egyes teendGikkel kapcsolatban. A puszta
Iétén talmenden a szabalyozasnak fontos vonasa,
hogy minden fajta repulésre kivétel nélkul kiter-
jed, igy a rendszeren nincsenek fehér foltok.

kozlekedéstudomanyi szemle

A jelenlegi rendszer tovabbi érdeme a bevezet6-
ben emlitett egységesség. A végrehajtas soran
ugyan nem tapasztalunk ugyanilyen egysegességet
—amint azt egyes értelmezési vitdknal lattuk —,
azonban ez a gyakorlatban nem okoz kilondsebb
zavart. Az allamok szokas szerint Un. légitajékoz-
taté kozleményekben (AIP) teszik kozzé és juttat-
Jak el az dsszes orszagba hazai szabalyaikat, saja-
tossagaikat és az esetleges modositasokat. Ez a
széles kor( nyilvanossag is kdzvetve a nemzetkozi
szabalyoknak valé megfelelésre 6sztonoz.

Az allamok esetenként helytelen gyakorlatot
folytatnak, és ezzel folosleges tulmunkat vallalnak
magukra. Arrdl a viszonylag gyakori esetrdl van
sz0, amikor egy allam, amely a Chicagoi egyez-
ménynek — és esetleg a tranzit egyezménynek is
— tagjava valik, de nem modositja ennek megfe-
leléen belsé szabalyozasat és engedélyezési elja-
rasait. llyenkor az egyre ndvekvd szamu atrepuld
és technikai leszallast végz6 jaratot ugyanolyan
alapos egyedi vizsgalat és elbiralas utan ,.enge-
délyezi”, mint amikor még szlkség volt engedé-
lyére, illet6leg joga volt az engedélyt megtagadni.

Ez a tobb évtizedes beidegz&désen alapul6 vi-
szonylag hosszadalmas eljaras folosleges admi-
nisztrativ terhet r6 a léglgyi hatésagok kozponti
apparatusara, és egyben elvonja a figyelmet a
tényleges engedélyezést igényld — valamint az
allam és a hazai légifuvarozo érdekeit érint§ —ke-
reskedelmi céla repuilésekrol.

A helyes gyakorlat az, ha a Chicagdi egyezmény
5. cikk els6 bekezdése és a tranzit egyezmény I.
cikk 1 szakasza alé tartoz6 repulésekkel kapcso-
latos hataskort a légugyi hatésagok a repulésira-
nyitast végz6 szerveknek adjak at, amelyek a beje-
lentett repulési igényt visszaigazoljak, és ellatjak
a foldi iranyitast, ellendrzest, a hozzajuk egyébkent
is eljutd reszletes adatok alapjan. Ezt tdmasztja
ald az a tény is, hogy az ilyenfajta repiilés megtaga-
désa csak repulésiranyitéasi vagy hasonlo technikai
okbdl jogszerd.

Osszességében megallapithatjuk, hogy a jelen-
legi szabalyozas és ennek alkalmazésa lényegében
kielégiti az allamok és a gyakorlat kdvetelmeényeit.
Megfelel6 az arany a szuverénitas védelme és a
nemzetkozi repilés szabadsaga kozott, s igy ehhez
az atfogo rendszerhez a szocialista allamok is csat-
lakoztak, és kovetkezetesen alkalmazzak.

A jov6ben az alapdokumentumok tekintetében
tovabbra is egyes értelmezési, alkalmazési kérdé-
sek merilhetnek fel, az elvi és féldrajzi egységesség
biztositasa érdekében. Némileg stlyosabb a kérdés
a kereskedelmi jogl nem menetrendszer(i jaratok
esetében, ahol az egyedi engedélyezés rendszere
kozeledik ahhoz a ponthoz, hogy az igények kielé-
gitésének gatjava valjék. E téren kétoldalld vagy
korzeti allamkozi egyezmények létrehozasa alkot-
hatja a jogfejlédés valdszini iranyat. Ehhez azon-
ban alapjaiban tisztazni kell a kiilonjarati forga-
lom funkcioit, szerepét és a menetrendszer(i forga-
lomhoz val6 viszonyéat, amely évek 6ta a nemzet-
kozi polgari repulés egyik legvitatottabb, és mind
a mai napig megoldatlan kérdése.
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A Kozlekedéstudoméanyi Egyesilet 1975. december 16. Sajben Pal, Békés m. Tanacsi
10-én tartotta évvégi kozgy(lését, a Technika Haza I. Tervezd V., Békéscsaba
emeleti kongresszusi termében. 17. Papa Ede, MAV-Ig., Szombathely

Dr. Zahumenszky Jdzsef tarselndk Udvozlése és meg- 18. Dr. Schiffer Janos RendGrfékapitanysag,

nyitéja utan kimentette Roddnyi Karoly elnokot, aki
elfoglaltsdga miatt nem vehetett részt a kozgy(lésen.
A targysorozat elfogadtatdsa utdn megemlékezett az
elhunyt Zavédszky ijaszlé gy6ri titkarrél, majd dr.
Vajda Zoltan fétitkar tartotta meg beszamolbjat a méa-
sodik félév munkajarél, eredményeirél, és ismertette az
1976. év feladatait.

Az Egyesiilet gazdasagi helyzetérél Oalantai Jozsef,
a Szamvizsgalé Bizottsag elndke szamolt be, 6sszehason-
litast téve az el6z6 id6szak gazdasagi helyzetével.

Vita utdn a beszdmoldkat a kdzgy(lés elfogadta.

Ezt kdvetéen kerilt sor a kitiintetések és jutalmak
ataddasara.

Dr.Nagy Rudolf, a Févarosi Tanacs V. B. Kdzlekedési
Féigazgatésaganak vezet6je a F@varosi Tanacs V. B.

19.
20.

21.

22.
23.
24.

Berki Istvan,
B6déi Janos,

Dr. Kovacs Sandor,

Dr. Wurm Ferenc,
Dr. Babos Istvan,
B6ke Eva,

Debrecen
VOLAN 19.sz. V., Gyé6r

VOLAN 16.sz. V.,
Zalaegerszeg

MAV Jarmjavité U ,
Szolnok

Posta Ertékesits Hiv.
PV10

Postahivatal, Zala-
egerszeg

Jaky Jozsef emlékérmet kaptak:

elndkének elismerését és plakettjét a kovetkez6knek adta L Csermendy Laszlo: KPM
at: 2. Dr. Kemenes Arzén, KPM VEF. 6.
1. Dr. Bényei Andras, BME 3. Hajm Geza, VOLAN 16.sz. V,
2. Hrivnak Séandor, F6v. Tan. V. B. Kozi. Féig. AT | K alma Zala{egers%eg
2. Dr. R6zsa Laszlé, UVATERV - Tapolezai Kalman, Volan Troszt
4. Aradi Lajos, KPM
5 Szini Béla KOTUK1 A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet aranyjelvényét kap-
' tak: X
Szilagyi Lajos miniszterhelyettes adta 4t az ,,Epité- L T(,J_ml,( Janlos, MAV Bp. lg.
ipar Kivalé Dolgozéja™ miniszteri kitiintetést a kovetke- 2. Gorbicz Sandor, KPM VEF. 10.
z6knek : 3. Dr. Cseh Lajos, KPM
1. Horvath Ferenc, KPM VF. 6. 4. Hegyi Ké&lman, UVATERV
2. Dr. Nemesdy Ervin, BME 5. Frischmann Gabor, PVIG
9. Dr. Juhéasz Bertalan, BME 6. Dr. Orosz Jozsef, BME
4. Dr. Gajari Jozsef, KTMF 7. Dr. Winkler Péter, KPM
8. Kontor Laszlo, MAV-1g., Miskolc
. Méathé Séandor rendéralezredes a ,,Kdzbiztonsagi 9. Torék Antalné, MAV-lg., Miskolc
Erem” arany fokozata miniszteri kitiintetést a kdovet- 10. Kopasz Flérian, Postaig., Szeged
kezéknek adta at: . . A A ok
11. Molnar Géabor, MAYV Allomé&sfén.,

1. Ori Lészlo, MAV-lg., Szombathely

Békéscsaba

2. Lancos Péter, KPM VF. VBO. 12. Gyuré Imre, AFTT XII. sz. V.,

3. Dr. Koller Sandor, BME Szombathely

4, Havas Péter, KPM 13. Papp Joézsef MAV Pft. Fén. Debrecen
5. Hiner Pal, BKV 14. Sohajda J6zsef, VOLAN 9.sz. V.,

Dr. Zahumenszky Joézsef tarselndok a , ,Kdzlekedés
Kivalé Dolgozéja”, illetve a ,,Posta Kival6 Dolgozéja”

15.

16.

Kallé Sandor,
Pipus Gydrgy,

Kecskemét
VOLAN 19. sz. V., Gyér
MAV Vont. Fén.,

miniszteri kitintetéseket a kovetkez6knek adta at: Nagykanizsa
1. Dr. Mészaros Pal, VATUKI 17. Loppert Tibor, Zala m. Tanacs
2. Hartyanyi Istvan, KPM VE. 7. 18. Dr. Gelencsér Istvan, Zala m. Rend6rf6-
3. Mandola Istvan, KPM VF. 9. kapitanyséag
4. Kardos Tibor, KPM VF. 10. 19. Mozes Pal, Vérosi Tanacs,
5. Széli Imre, MAHART Nagykanizsa
6. Paisch Nandor, VOLAN 1 sz. Vall.
7. Barcsi Janos, KPM VE. 7. AK('jzlekedéstudoményiEgyesule’tez[]stjelvényétkapték:
8. Széehy Erné, KEV r. Blotllk“LészI(’),' MAV Bp. Ig.
9. Dr. Kovacshéazy Frigyes, FOMTERV 2. Pasztoi Kf,ita“n’ M'Ii\v Bp. ng .
10. Dr. Lers Karoly, BKV 3. Papp Erng, I\élfd\gpl\élsatgasep. Fén.,
11. Svab Ernd, '\I'/aot!a_t?él:l\y%a& sz. V., 4. Zombori Ferenc, KPM VF. 6.
12. Péter Ferenc, KPM K 1G, Veszprém S Everls An,tal, KPM VF. 6.
13. Karsai Gébor, MAV Alloméasfén., 6. Maraz Béla, KPM VF. 7.
Szeged 7. Benézik Béla, Volan Troszt
14. Szakonyi Lajos, VOLAN 12. sz. V, Pécs 8. Dr. Sarmassy Gabor, Volan Troszt
15. Molnar Tibor, VOLAN 15.s2. V., 9. Borsos Karoly, Postavezérig.

Keszthely

Czigany Sebestyén,

PK1
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11. Kiss Dénes, Orsz. M(ieml. Feligy.
12. Dr. Kiss Arpad, MNB

13. Szabé Imre, MAV Jarmdjav. U.,
Szolnok

Volan 15. sz. V.,
Veszprém

Lenin Kohdaszati Mivek,
Miskolc

VOLAN 10. sz. V.,
Szeged

VOLAN 12.sz. V.,
Pécs

KEV, Kecskemét

MAV Vont. Fén.,
Kecskemét

14. Droszt Mihély,
15. Gaganetz Aurél,
16. L&rinez Tstvan,
17. Tegzes Béla,

18. Butora Karoly,
19. Adam Balint,

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMEE

20. Pomaéazi Laszlo, VOLAN 8.sz. V.,

Békéscsaba

MAV Alloméasfén., Papa
Postaig., Debrecen
VOLAN 19. sz. V., Gyér
Postahiv., Nagykanizsa
KPM KIG, Veszprém
UVATERV

KSzDSz

Vasutas Szaksz.

21. Horvath Ignac,
22. Dr. Vékony Lajos,
23. Bajan Janos,

24. Zentai Léaszlo,
25. VAagi Istvan,

26. Enyedi Léaszlo,
27. Major Janos,

28. Sebestyén Janos,

A kitlintetések atadasa utdn a jutalmak kiosztasa
kovetkezett, majd Dr. Zahumenszky Jozsef tarselndk
az Ulést bezarta.

MEGTARTOTT KOZPONTI ELOADASOK ES EGYEB RENDEZVENYEK

1975.

November 26. A BUDAPESTI POSTAIGAZGATOSAG
FORGALMI NAPJA
Unnepi megnyité: POHARAI GYORGY posta-
vezérigazgat6-helyettes (PVIG)
Az V. dtéves terv el6készitése az izemi demokréacia
tikrében
El6ad6: DEJCZO GABOR (Bp. lg.)
Korreferatumok: ; .
— a gazdasdgi 4agazat részér6l: KOVATS JO-
zsefné (Bp. lg.); i
—az Uzemviteli dgazat részér6l: ECZETES JO -
ZSEF (Bp. lg.);
— a m(szaki 4gazat részér6l: SZILVAGYI TIBOR

(Bp. 1g.).

Esettanulmany a Bp. 70. sz. Postahivatalnal foly6
kisérletrdl

Elsad6: SIMORAY LAJOS (Bp. Ig.)

Zarszo:

DEJCZO GABOR (Bp. Ig.)

November 26. A BME Kodzlekedésmérnoki Kari Helyi
Csoport rendezésében szakmai tdjékoztaté a vasut-
gépészed diplomatervet készité egyetemi hallgatok
részére
El6adok: MARAZ BELA (KPM VF.), KARDOS
TIBOR (KPM VF.)

November 26. A MAV Bp. Ig. Teriileti Szervezete rende-
zésében el6adas: Uzenetkapcsoldo kézpontok alkal-
mazéaséanak lehet6ségei a vaslti kozlekedéshen
El6ad6: PASZTOR JANOS (Eszaki Jarmjavito
u)

November 27. A Kdzuti Szakosztaly rendezésében el6-
adas: Min6ségtervezés, szabdalyozéds, valamint az
értékelemzés egyittes felhasznaldsa az Utépitések
hatékonysdgéanak novelésére
El6ad6: DR. ZSILA GEZA (Aszfaltatép. V.)

November 27. A MAV Bp. Ig. Teriileti Szervezete rende-
zésében el6adas: A kocsifordulé-id6 csokkentésének
tovabbi lehetéségei, els6sorban az &allomasi helyi
kocsitartozkodas csokkenésén keresztil
El6ad6: BIRO FERENC (Bp. Ig. Ill. 0.

November 27. A Postai és Tavkozlési Tagozat Mdsor*
szOrasi Szakosztalya és a Hiradastechnikai Tudo-
manyos Egyesilet kozés rendezésében el6adés:
A 10 GHz feletti frekvenciaju elektroméagneses
hullamok terjedése
El6ad6: BOTI LASZLO (PKI)

November 28. A VasUtépitési és Palyafenntartasi Szak-
osztaly rendezésében el6adas: Japan a vasUtépité
mérndk szemével ;

El6adé: DR. KERKAPOLY ENDRE (BME)

December 1. A Fuvarjogi Alland6 Bizottsag rendezésében
el6adas: A kombinalt fuvarozés és dijszabas elemei
El6adé: DR. ZELEY ISTVAN (KOTUKT)

December 2. A Koz(ti Szakosztaly rendezésében elé-
adas: Utpalyak viztelenitési kérdései
El6ad6: BEKE IMRE (UVATERV)

December 3. A Haj6zasi Szakosztadly rendezésében:

»A kompkodzlekedés és a kishajézas helyzete és fej-
lesztése” c. ankét

El6adasok:

A kompkdzlekedés és a kishajozas helyzete és fel-
adatai } ;

El6ad6: MOLNAR JAN.OS (KPM Tan. Kbozi.
Féoszt.)

A dunai és a tiszai kompkozlekedés egységes beru-
hazasi Uzemeltetési rendszerének kialakitasa
El6ad6: CSABA ATTILA (Pest m. Kishaj6zasi és
Jav. V.)
A kishaj6zas fejlesztésének lehet6ségei
El6adé: SZELL IMRE ny. mérndk
Hozzaszo6lasok: _
— SZABO JOZSEF (Borsod-Abauj-Zemplén m.
Tan. VB. EKV 0.
— HORVATH LAJOS ny. fé6mérnék (Békéscsaba)
Vita
Tipizalasi lehet6ségek a komp- és a kishajézas
tertletén
El6ad6: MARKO MIHALY (KPM Hajézéasi F6-
0szt.)
Hozzasz6lasok:
— VASVARIMIKLOS (MagyarHaj6- és Darugyér)
- ORSZAGH ISTVAN (MAHART)
- SZEKERES KAROLY (KPM Hajozasi F6o.)
- DR. HORVATH GYORGY (Autdip. Kit. Int.)
Vita
Zarsz6: KOVACS ISTVAN (KPM Hajozasi F6-
oszt.)

December 3. A PRTM | Mi{szaki Napja
El6adéasok:
Log. per antenna telepitése és alkalmazéasa rovid-
hullama telephelyen
El6ad6: SZILAGY1JOZSEF (lJi6sd, Radio-
allomas)
A BMK er6saramu rekonstrukci6janak gyakorlati
megvaldsitasa
El6adék: SZABO LASZLO (Bp-i Mikrohullamu
Kézpont), TEVESZ LASZLO (PRTMI Beruh. 0))
Néhany észrevétel az orszagos mikrohulldama halé-
zat rekonstrukciéjanal a konfliktus-val6szin(-

ségrél
El6ad6: CSIMINSZKY GY6zO6 (PRTMI Uzem-
techn. 0O.)

Javaslat a PRTMI épilet-fenntartasanak normativ
tervezéséhez éves, 6téves és tizenotéves tavlatban
El6ad6: KISS JOZSEF (PRTMI Uzemtechn. 0))
A PRTMI Miszaki Nap palydzatanak eredmény-
hirdetése
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December 5. A Kozlekedéstudoméanyi Egyesilet kib6vi-
tett elndkségi wlése

December 5. A Vasuti Jarm(javité Szakosztaly rende-
zésében: ,Elektronikus szamitégép alkalmazéasa
a vas(ti jarmdjavité iparban” c. ankét
Elnoki megnyité: DK. TURANYI ISTVAN (BME)
El6adasuk:
A jarm(javité szakszolgalat informéaci6s rendszeré-
nek helye a vasut integralt informéaciés rendszeré-
ben
Eldad6: URBAN SANDOR (KPM VF. 9)
A jarm(javito szakosztaly kévetelménye a szami-
tégépes rendszerrel szemben
El6ad6: GECSE ALFRED (KPM VF. 10. C)
A javitészolgalat bevezetett programozéasi rendsze-
rének altaldnos leirdsa és miszaki alapjai a poznani
vasUti jarmGjavité példajan
El6ad6: Dipl. Ing. WLYDYSLAW HANZEWNIAK
(PKP Poznani Jarm{jav. V.)
Tapasztalatok a Német Birodalmi vasati jarma-
javitok informaciés rendszerének kifejlédésérél és
bevezetésérdl
El6adé: Dipl. Ing. LOTHAR JUSTA (DR Jarmi-
javito Uzemek Kisérleti és Fejlesztési Iroda,
Zwickau)
A jarm(javité szakszolgalatnal kialakitandé szami-
tégépes rendszer altaldnos ismertetése
El6ad6: KOVACS GYULA (MAV Eszaki Jarmi(-
javito Uzem)
A jarmijavitéipar lUzemeiben tervezett termelés-
irdnyitasi alrendszerek ismertetése
El6ad6: PASZTOR JANOS (KPM VF. 10))
A jarmdjavitéipar Ulzemeiben tervezett anyag-
gazdéalkodasi alrendszerek ismertetése
El6ad6: BARABAS HUNORNE (MAV Eszaki Jar-
mjavité Uzem)
Hozzaszolasok:
Zarsz6: PAPP GYULA (KPM VF. 10)

December 5. A Postai- és Tavkdzlési Tagozat Tavkdzlési
Szakosztalya és a Hiradastechnikai Tudomanyos
Egyesilet kozos rendezésében ankét: Video-telefon-
halézat kialakitasa ;

Vitavezet6: GRANASI SANDOR (PKI)

December 8. A Postai- és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési
Szakosztalya és a Hiradéastechnikai Tudomanyos
Egyesilet kozds rendezésében el6adéas: Szamitdgé-
pek felhasznéaldsa tavkozlési héaldzatok tervezésé-
hez
Eladé: HORVATH GYULA (BHG)

December 9. A Kozlti Szakosztaly Uzemeltetési Szak-
csoportja rendezésében elfadas: Az utak az auté-
péalya-forgalom szabéalyozasédban és a jarmiiveze-
t6k tajékoztatasaban ) ]
El6adok: EDELENYIl PETER (KOTUKI), RE-
PASSY ATTILA (KPM Kozuati lg. Autép. F6m.)
Felkért hozzasz6l6: BIHAMI JOZSEF (KPM Kéz-
Gti Ig. Autép. Fém.)

December 9. A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztaly rende-
zésében el6adéas: LTj elvi kérodsek a kdzlekedés-
itélkezésben ; i
El6adé: DR. GABOR LASZLO (PKKB)

December 9. A Mérndki Szerkezetek Szakosztaly rende-
zésében el6adas: A West Gate hid tdnkremendse
és az ezzel kapcsolatos kutatasok
El6adé: Prof. N. W. MURRAY egyetemi tanéar
(Clyton Victoria, Ausztrélia)

December 9. A Postai- és Tavkozlési Tagozat Mdsor-
szérasi Szakosztalya rendezésében el6adas: Az V.
O0téves terv el6készitése a PRTM I-nél
El6adé: BARTHA JOZSEF (PRTMI)

December 10. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet Koz-
gyl(lése

December 10. A Postai- és Tavkdzlési Tagozat Tavkoz-
lési Szakosztalya és aHiradastechnikai Tudomanyos
Egyestlet kdzos rendezésében el6adas: Beszamold
a Telecom’75 Hiradastechnikai Vilagkiallitas- és
Konferenciarol ) i
El6adék: DR. FRAJKA BELA (BME), SZILAGYI
SANDOR (BHG)
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December 11. A VasUtiizemi Szakosztadly rendezésében
el6adas: Nemzetkdzi értekezletek és azok szerepe
a menetrendek kialakitasaban
El6adé: BACS ISTVAN (KPM VF. 8. C.)

December 11. Az Alagut- és Mélyalapozasi Szakosztaly
rendezésében eladas: Talajszilarditasi és horgony-
zasi tapasztalatok
El6ad6: JANITSARY IVAN (KEV)

December 12. A Kodzlekedéstudoméanyi Egyesilet ren-
dezésében el6adas: Az U KRESZ bevezetése el6ké-
szitésének V1. kerileti tapasztalatai
El6ad6: DR. ENDRE LASZLO (MAVTr)

December 12. Az Epitési Tagozat Ifjisagi Szervezé
Bizottsdga és az Organizaciés, Technolégiai és Ejji-
tésgépesitési Szakosztaly kdzos rendezésében tanul-
méanyuti beszdmolé: Nagyatmérdji fartcolopok
(Soil Mec) kivitelezési problémai.

Elsadé: RACSMANY LASZLO (Hidép. V.)

December 12. A Gépjarm(javité Szakosztaly rendezésé-
ben el6adas: Tehergépkocsi és autébusz szervo-
korményainak korszer( vizsgélata ;

Eladék: LEVAY PAL (AFIT), OLAH IMRE
(TTMF)

December 15. A BME Kozlekedésmérndki Kari Helyi
Csoportja rendezésében: A kdzlekedésmérnoki kari
tanterv-korszer(isitéssel foglalkoz6 munkabizottsag
vitatilése .

El6ad6: DR. SIMONYI| ALFRED (BME)

December 16. A MAV Bp. Ig. Teriileti Szervezete ren-
dezésében el6adasi A modositott kdzgazdasagi
szabalyozOk varhat6 hatasa a vasGtiizemben
El6ad6: JANDY KAROLY (KPM VF.)

December 16. A Haj6zasi Szakosztaly rendezésében el6-
adds: A Duna—Majna—Rajna csatorna haj6za-
sara val6 felkészilés helyzete
El6ad6: KOVACS ISTVAN (KPM Hajozéasi F6-
0szt.)

December 17. A VasUti Biztositdberendezési és Automati-
zalasi Szakosztaly rendezésében eléadas: A vasa! -
lizemi tdvgépir6-héalézat korszer(isitésének idészer(
kérdései .

El6ad6: PAPP JANOS (KPM -VF. 9. Szako.)

December 17. A Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly
ésa Kozuti Szakosztaly Uzemeltetési Szakcsoportja
k6zos rendezésében el6adas: A KOTUK I-ban vég-
zett forgalomtechnikai, forgalombiztonsdgi kuta-
tdsok ismertetése
Eldadék: MARFAI TIBOR (KOTUKI), BALOGH
TIBOR (KOTUKI), csSUCS ANDRASNE
(KOTUKI), DR. SIDO FERENC (KOTUKI)

December 18. A KozUti Szakosztaly rendezésében el6-
adéas: Aszfaltfinisherek alkalmassagi vizsgalata és
eredménye o
El6adé: DR. MATE GYORGY (BME)

December 18. A Kozuti Szakosztaly és a Budapesti
Kdzuti lgazgatdésadg rendezésében el6adas: Angliai
tanulmanyuti beszamolé
El6ad6: PETKI GUSZTAV (UVATERV)

December 19. A VasUtépitési és Palyafenntartasi Szakosz-
taly rendezésében el6adas: Nagy-Budapest vasuti
goc fejlesztési koncepcidja
El6adé: DR. TELEK JANOS (MAV Bp. Ig.)

December 19. A Gépjarm(javit6 Szakosztadly rendezé-
sében el6adas: Szamitogép alkalmazasanak igénye,
lehet6sége és feltételei a gépjarmiifenntarté iparban
El6ad6: PADOS JANOS (AFIT)

December 22. A MAV Bp. Ig. Teriileti Szervezet rende-
zésében el6adas: A gépi vaganykimérésen alapuld
kiértékelési informaciorendszer felhaszndalasi lehe-
t6ségei a kilénbdz6 vaganyszabalyozéasi munka-
kapacitasok elosztasara
El6ad6: VARSANYI ENDRE (KFF)

December 23. A Gépjarmijavit6 Szakosztaly rendezé-
sében el6adas: A ,Dolgozz Hibamentesen” munka-
mdédszer kiterjesztése a termelésre kdozvetlen kihaté
munkakdrokre a Il1. sz. AJV-nal
El6ad6: RAKOCZI ATTILA
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

FIATAL MUSZAKIAK ES KOZGAZDASZOK TANACSA VETELKEDOJE
A KOZLEKEDESTUDOMANYI EGYESULETBEN

Mult év marcius havdban a MTESZ, KISZ és SZOT
orszagos vetélkedd6t és palyéazatot irt ki. A vetélked6re
és a péalyazatra a MTESZ minden tagegyesilete, igy a
Koézlekedéstudomanyi Egyesilet is sajat szakteriletén,
felhivéast adott Ki.

Az orszagos rendez6 bizottsdg a vetélkedd legéaltala-
nosabb céljanak a mifidaégfejleaztéa tdraadalmi Gton valé
eléaegitéaét javasolta. E témaban a vetélked6re vald fel-
késziléskor nagyon sokan szerezhettek 0j ismereteket
és bizonyithattdk gazdasagi és ifjisagpolitikai, valamint
kdzgazdasagi, lUzem- és munkaszervezési felkésziltsé-
guket. A vetélked6 egyduttal alkalmas volt arra, hogy a
m(iszaki propaganda eszkozével széles kdrben ismerte-
tésre keriljenek a IV. 6téves terv elGirdnyzott fel-
adatai és az 0j feladatokra valé felkésziilésiink lehet6-
ségei. igy a vetélkedésorozat a gazdasagpolitikai agi-
tacié hatékony eszkdzévé valt.

A kozlekedés és tdvkozlés szakterileteirdl dsszesen
17 egylttes jelentkezett, s ezek munkahelyikon szep-
tember héoban rendezték meg vetélkedésiket.

Az elért dsszesitett teljesitmény alapjan valasztottak
ki az atl6tt munkahelyet képvisel§ 5-f6s csapatokat a
szakmai agazati vetélkeddre.

Az orszadgos Aagazati donté6re mar csak 9 egydlttes
kildte palyazatat és ezek vettek részt 5—6 fével az
dgazati dontén, amelyet 1975. december 11-én tartottak
a tatabanyai Mivel6dési Otthonban. A zs(iriben az
egyes dgazatok szakemberei vettek részt.

A zsliri tagjai a palyazatokat mar el6zetesen elbiral-
tdk, majd a helyszinen az egylttesek tagjainak a palyéa-
zatuk témajara jellemz6 5—5 kérdést tettek fel.

A méasodik menetben az egyittesek tagjainak teszt-
lapokat kellett kitélteniik, melyen gazdasagpolitikai,

Hirdessen a

ifjsagpolitikai és dontési, vezetési készséget felmérd
feladatokra kellett feleletet adniok.

A zs(iri mind a palyazatokat, mind a tesztlapokat és
szbbeli kérdéseket pontozta és ezek dsszeredménye alap-
jan a kovetkezd dontést hozta:

I. dij: VOLAN 18.sz. Véallalat, Tatabanya. 10 000,—
Et és KISZ aranyplakett

TI. dij: MAV Jarmijavité Uzem, Szombathely.
8000,— Ft és KISZ ezist plakett

. dij: VOLAN 5. sz. Vaéllalat, Nyiregyhaza,

fi000,— Ft és KISZ bronz plakett

TV. dij: MAV lgazgatésag, Pécs. 5000,— Ft

V. dij: Postaigazgatésag, Sopron. 4 000, — Ft

VT. helyezett: MAHART kik6t6, Budapest

VII. helyezett: MAV Jarmijavité Uzem, Dunakeszi

VI11. helyezett: MAV Jarm ijavitéiizem, Szolnok

IX. helyezett: MAV Kérzeti Allomasfénékség,
Zahony

A zs(lri kilén jutalmazta a politikai vetélkedén leg-
jobban szerepelt harom versenyz6t:

1. Német Erné, Postaigazgatésag, Sopron. 800,— Ft

2. Szab6 latvanné, VOLAN 5. sz. Vall., Nyiregyhaza.
700,— Ft

1 Elek Laszl6, MAV Jarm (Gjavité Uzem, Szombathely
500,— Ft

A fiatalok szakmai felkésziltsége felilmulta a vara-
kozast, feleleteiken latszott, hogy alaposan felkésziiltek
a vetélkeddre.

Sélymos Janos

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLEBEN

A hirdetések az alabbi cimre kildend6k:

LAPKIADO VALLALAT,

BUDAPEST VII.,

Telefon: 221-285

LENIN KORUT 9-11



RESUME

Istvan Dr. Turanyi: Les taches actuelles du développement coordonné de I’habitat et de la circulation..................... 1

Conférence de M. Turéanyi, professeur d’Université a Budapest qui a été tenue & la reunion commune du comité
des sciences d’agglomération d’hommes et des sciences de communications de I’Académie des Sciences de Hong-
rie. L’auteur a examiné les actions mutuelles du développement des villes et de la communication, la nécessité
absolue du développement coordonné: au cours de la conférence on a également présenté aux auditeurs la
grande importance des recherches des aspects humains, sociaux et économiques.

Istvan Dr. Eozgonyi: La nouvelle solution du Probleme du «travelling salesman» .........cccccocoeorrvneiinnseienseee e 6

C’est le probleme du «travelling salesman» qui est I’une des tdches des recherches d’opérations. L’auteur résout
ce probleme — en faisant le premier pds — & l’aide de la répartition du tour tout en effectuant la convocation
des «travelling salesman» au certains centres. De cette fagon ne restent que des tours partiels, dont la longueur
est minimum. Dans le deuxiéme pas l’auteur les réduit en parties Constituantes n’effectuant que des transfor-
mations minimum possibles. Pour faire connaitre cette méthode I’auteur nous en apporté un exemple aussi.

Agnes MedveczKi: Le MUSEE U IMBITO .......c.ovcueiceeeceeeeeecee et eeeee sttt es e ae st s e s s aes st ensssensssenassensesenses s asssnennsneans n

La Direction du Musée des Communications de Hongrie a eréé en automne de I’'année 1975 la nouvelle succur-
sale de Musée 4 la place Dedk de Budapest, ol se trouve le plus grand centre du récént Métro. Ce petit musée
a été install6 dans une étape déja abandonnée du chemin de fér souterrain ancien. Ce nouveau Musée des
Communications tout en évoquant et exposant les souvenirs du premier Métro de Budapest, construit en
1896, nous montre les résultats du nouveau grand métro moderne et ceux de sa construction aussi. En meine
temps il nous fait connaitre les autres objectifs prévus dans le domaine de la construction de ce Métro.

Joseph Mayer: La construction de I’appareil automatique du marquage des données de la technique du transport et
I’évaluation de €S dONNEES 0B MESUTAGE ..c.coeririeuierireeieieereetereresteteseesessesesessesesesessesesesseseseseseesesenesseseseseasesesesessssesensssasas 17

En 1974 on a mis en exploitation un appareil automatique du marquage des données de fabrication Philips
dans un des centres de circulation 4 Budapest. Cette étude fait connaitre la mise en place des capteurs sensib-
les, analyse les problémes qui concernent les techniques de la communication, le «software» du dépouillement
des données et les exigences qui en résultent.

Domonkos Dr. Jankd: Le mesurage des intervalles de suite des véhicules dans un centre muni de foux de Signalisation
LR ST U Lo o =] ARSI 24

Au centre de communication donné les mesurages ont été effectués par des appareils de fabrication Philips.
L’article étudie les traits caractéristiques de la communication toute droite et de celle effectuant le viragé a
droite et &gauche pendant le temps de Signalisation verte du feu de Signalisation. L’auteur établit des données
numériques concernant les intervalles de suite nettes et bruts, les pertes de temps pendant le départ ét les
capacités.

Joseph Dr. Prezenszky—Péter Dr. Varlaki: Quelques problémes de principe concernant I’examen des systémes de
chargement ayant 1@ NAtUFE A0 aPTiVE . ..ottt sttt ettt et b e e e st st et ebeseeseebeneene s 33

L’auteur de cette étude analyse les systémes des processus du chargement au début de son travail: dans la
deuxiéme partié il s’occupe des traits caractéristiques principaux de divers systémes de chargement, des mé-
thodes de recherches statiques et dynamiques, des modeles et lours qualités.

Revue Internationale:

Andras Dr. Pakay: Réglement international juridique des vols entre 165 ELatS.....cccovieiiriireiininnniniese e 39

L’auteur de I’article partant du principe de la souveraineté de I’air et de I’espace établie en 1944 par la Conven-
tion Internationale de Chicago, analyse le reglement juridique des vols d’avion conformes et non conformes
a I’horaire entre les Etats. Dans la deuxiéme partié on étudie les expériences pratiques et les tendences pro-
bables du développement & ce sujet.

REVUE A8 TIVIBS oottt ettt e ettt e et e e e be e e e tteeeateeateeeasseeaateeaateeeseeesabesaateeeasbeeeabeeaateaeesteesataeanteesanbeeenbesenteeesnbasanteeansees 10

NOUVEIIES A8 VA SSO CTATION ouvieieiiieitiiitccc ettt ettt s s s s e aessseseseseses et ese s e s e seseseseseseses e s e seseseseseseseeeseseseseseseseseseseseaesssneesesneens 45



SUMMARY

Dr. Istvan Turanyi: Timely Tasks of the Concerted Settlement and Transport Development........cccovieniincicecnene. 1

This study is the matter of a paper read by the author at a Conference that was organized jointly by the
Hungarian Academy of Sciences’ Transport Sciences and Settlement Sciences Committees. It analyses with
full particulars the reciprocal effects of the development of cities and of transport, the necessity of a concerted
development, then it underlines also the importance of the research of human, social and economical points of
view.

Dr. Istvan Rozgonyi: A New Solution to the Travelling Salesman’s Problem ... 6

One of the themes of operations research is the “travelling salesman problem”. The author solves the task in
a first step as a distribution problem, then breaks up the calculated part trips—their total length being a mi-
nimum—in a second step using the minimum transformation possible. He illustrates the method also by an
example.

Agnes Medveczki: The Underground RailWay MUSEBUM ..ottt nen 11

In the autumn 1975 the Hungarian Transport Museum has inaugurated a new branch on Budapest Deék
Square—one ofthe greatest junctions of the underground railway system —using a suspended section of tunnel.
This Museum has been erected as a monument to the memory of the first underground railway on the Conti-
nent from 1896 but it shows also the results of the construction of the modern Metro and its further projects
as well.

Jozsef Mayer: Structure of a Traffic Data Recording Device and Valuation of the Results of Measuring................... 17

In 1974 a Data Recording Device made by Philips has been put into operation in a Budapest road junction.
The article makes us acquainted with the arrangement of detection loops, the relating traffic engineering
problems, the software of the data processing and the claims laid to the device.

Dr. Domonkos Jankd: Measurement of the Following Intervals at Leaving in a Budapest Junction Controlled by
TFAFFIC STOMALS ettt h st b b e a e b e £ b e e e e h £ e b e e b e e b e R e e b e e e b e e b e R e e b et ek e e b e e e b et ebesbe e etan 24

In the road junction controlled by traffic signals in question the measurements were carried out with a device
made by Philips. The article reports on the characteristics of the traffic flow in a straight line and those at
turning to the left or right, respectively, during the green light of the traffic signal. He publishes numerical
values concerning the net and gross following intervals, the losses of time at starting and the capacities.

Dr. Jozsef Prezenszki—Dr. Péter Varlaki: Some Problems of Principle of the Study of Transhipment Systems of
AAPTIVE BERAVIOUT ...ttt ettt b et e st b a2t e e 2 e st b e s e e bt e b e s e ebe e e b e ebene besseneabebabeabeseabeseeneseeneaseneas 33

After an explanation of transhipment processes from the aspect of systems analysis the study deals with the
main peculiarities of transhipment systems, with the static and dynamic investigation methods, with models
and their features.

Foreign Review:

Dr. Andras Pakay: International Statutory Regulation of Flights between COUNTFIES.......ccocoeiiiiiiinencirenee e 39

Starting from the sovereignty of air-space —that has been established by the Chicago Agreement from 1944 —
the author analyses the statutory regulation of governmental, regular and additional flights, then deals with
the practical experiences and the likely tendencies of development.

Book Review 10
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A szerkesztésért felel6s: Dr. Czére Béla. Szerkesztbéség:

Budapest XIV., Majus 1. at 26. Telefon: 223-216. Kiadja: Lapkiadé Vallalat

1073 Budapest, Lenin koérat 9—11. Telefon: 221-293. Levélcim: 1906, postafiok 223.
Felel6s kiadd: Siklési Norbert.

76.1,5539, Révai Nyomda, Budapest V., Vadasz utca 16. F.v.: Povarny Jend.
Terjeszti a Magyar Posta. El6fizethetd barmely postahivatalnal, a kézbesit6knél, a
Posta hirlaptzleteiben és a Posta Koézponti Hirlap Irodanal (KHI, 1900 Budapest V..
Jozsef nador tér 1) koOzvetlentl vagy postautalvdnyon, valamint atutaldssal a

KHI 215—9 162 pénzforgalmi jelz6szamara.
El6fizetési ara: egy évre: 103— Ft, egyes szam d&ra: 9—, Ft.
Kalfoldon terjeszti a ,.KULTURA” Konyv- és Hirlap Kiilkereskedelmi Vallalat
Budapest, Postafiok 149. H — 1389.
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a mal szovjet ironemzedek
legtehetsegesebb egyeéni-
segeivel; kozli a szovjet
sze lemi és irodalmi élet
vitacikkeit a

SZOVIET
IRODALOM

CIMU FOLYOIRAT



