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KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE
XXVI.  ÉVFOLYAM 1. SZÁM 1976.  JANUÁR HÓ

\ b  У(AAz összehangolt településfejlesztés és közlekedésfejlesztés időszerű feladatai*

A település- és közlekedéstudomány közti kap­
csolatok vizsgálata során lielyes Marx egyik ide­
vágó utalásának alapgondolatából kiindulni, hogy 
t i . : a lehetséges népsűrűség döntően attól függ, 
hogy a vizsgált terület a közlekedést illetően 
milyen mértékben leltárt, elérhető, megközelít­
hető.

A jövő feladatainak megoldására törekedve, a 
múlt jellegzetességeiből kell kiindulnunk. Ezek:

— emelkedett az életszínvonal és a motorizált- 
ság,

— növekedett az általános mobilitás;
— a gazdaságban és a tánsadalomban egyaránt 

fejlődött a munkamegosztás:
— a nagyszabású lakásépítkezések egyre ké­

nyelmesebb életmódot biztosítanak,
— csökkent a régi lakóterületek laksűrűsége;
— új lakótelepek épülnek;
— a közlekedés fejlesztése minden igyekezet 

ellenére sem tudott a vázolt változásokkal lépést 
tartani;

— a közlekedés-tervezők ma már kevésbé gon­
dolkoznak „technokrata” módon, mint korábban;

— a közlekedéspolitika a várospolitika nagyfon­
tosságú részrendszere, hatékony eszköz s város- 
fejlesztés céljainak eléréséhez;

— tudatossá vált, hogy nem csupán városépí­
tési és közlekedési problémák megoldásáról van 
szó, hanem elsősorban kiemelkedő jelentőségű, ál­
talános társadalompolitikai tevékenységről;

— egyre inkább előtérbe kerül a gazdaságosabb 
és takarékosabb megoldásokra való törekvés;

— önmagában nem megoldás sem az autóhoz, 
sem a gyorsvasúthoz idomított város.

* A  M agyar T udom ányos A ka d ém ia  K özlekedéstudo­
m á n y i B izottsága  és T elepü léstudom ányi B izottsága  á lta l 
közösen  re n d e z e tt a n k é te n , 1975. o k tó b e r  9-én e lh an g ­
z o tt  e lőadás

N Y I  I S T V Á N

Feladatunk a település fejlesztése, az ezzel kap­
csolatos tervezés számára alapelvek, módszerek és 
irányelvek kialakítása, a lehető legkedvezőbb köz­
lekedési rendszerre alapozva. A legfőbb probléma­
körök a következőképpen csoportosíthatók:

— a lakó- és munkahelyi területek közlekedési 
kapcsolata;

— a lakóterületek közlekedési feltárása, kiszol­
gálása, különös tekintettel az „álló forgalom”-ra, 
mind városépítési, mind közlekedési szempontból;

— a közlekedési hálózat alkata és rendszere, 
valamint a telephely kijelölése.

A városépítés egyik legbonyolultabb problé­
mája a jelenben és a jövőben egyaránt a közleke­
dés, amelynek állandó bővülése és fejlődése nagy 
gazdasági és materiális ráfordítást követel. Viszont 
a növekvő közlekedés elválaszthatatlan része a fo­
kozódó termelésnek és az emelkedő életszínvonal­
nak. A jó közlekedés a korszerű város fontos jel­
lemzője.

A településtervezés és fejlesztés bonyolult prob­
lémáit részben okozza, nagyrészt pedig fokozza, 
hogy a közlekedést egyre nehezebb megoldani. 
Hova-tovább a közlekedésfejlődés olyan hatásai­
nak vagyunk tanúi, amelyek a városszerkezet, a 
város fogalom felrobbantásában nyilvánulnak 
meg.

Bár a város- és a közlekedéstervezés, valamint 
fejlesztés terén az együttműködés irányába történ­
tek lépések, még továbbiak szükségesek. Sem az 
egyik, sem a másik tevékenység nemcsak optimá­
lisan, de sehogyan sem tudja megoldani a maga 
feladatát a másikkal való ésszerű együttműködés 
nélkül.

Az, hogy a közös munka során ellentétes állás- 
foglalások adódnak, semmi esetre sem hátrány. 
Az optimális megoldást csak akkor lehet megköze­
líteni, ha nem azon ,az alapon közeledünk a problé­
mákhoz, hogy vajon a városépítésnek vagy a köz-
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lekedésnek van-e primátusa, hanem ha minden 
érdekelt azzal az igazi együttműködési szándékkal, 
azon az alapon áll a feladatok megoldásához, hogy 
az eredmény valóban a lakosság számára legjobb 
megoldás legyen.

Az eddigi tapasztalatok alapján is célszerűnek 
látszik, hogy illetékes szerveink ne csak a munka­
terveiket egyeztessék (ami azonban önmagában is 
nagyon fontos), hanem az összehangolt munka 
érdekében megfelelő megállapodásokban és köte­
lező erejű irányelvekben is fektessék le a leszűrt 
eredmények alapján szükségesnek látszó fogalma­
kat, elveket és módszereket is.

A településtervezést és fejlesztést, valamint en­
nek keretében a közlekedés alakítását is az emberi- 
társadalmi szükségletek minden időpontban legha­
tékonyabb kielégítésére törekedve végzik. Hosszú 
idő alatt, lépcsőzetesen megvalósítható, hosszú 
élettartamú alkotásokról, emberi és társadalmi 
igények nagytávlatú ismeretére alapozandó fela­
datokról van szó. Mindez nyilván felveti az élet­
mód (ami több és összetettebb, mint az életszínvo­
nal) tisztázásának kérdését.

A közlekedés és minősége nagyon fontos ténye­
zője az életnek, az élet minőségének. A munka, a 
szabad idő és az alvás mellett a nap negyedik részét 
köti le. Lényeges, hogy ezt az időt viszonylag 
nyugodtan, kellemesen, nagyobb fáradtság és ide­
geskedés, türelmetlenség, baleseti veszély és egyéb 
kedvezőtlen hatások nélkül töltsük el, mert ez a 
nap többi részében végzett tevékenységet és az 
egész társadalmi együttélést kedvezően befolyá­
solja. A közlekedés minőségének az életszínvonallal 
összhangban kell lennie.

A város és a városi közlekedés strukturális vál­
tozásának közvetlen okai, s egyben fejlesztési 
módszerének kiindulási alapjai, az életszínvonal és 
szabad idő emelkedésével összefüggésben fejlődő 
társadalmi szükségletek, amelyek a térben és idő­
ben folytonosan változnak:

— fokozódó mobilitásban (több bevásárlási, 
üdülési, kulturális, szociális, ellátási, szabad ideji 
utazásban);

— városszéli új lakó- (és ipar-) telepek
formájában jelentkeznek.
A mobilitás, a mozgás szabadsága az élet minő­

ségének egyik komponense, egyben az emberi sza­
badságnak is egyik alapvető eleme, amelynek 
(többek megállapítása szerint) fő tendenciája, hogy 
az épületeken kívüli helyváltoztatások számának 
aránylag kisebb (egyesek szerint évente 1—2%-os 
növekedése mellett, az utazások száma (főleg a 
személygépkocsival végzetteké) lényegesen na­
gyobb arányban (egyesek szerint 10 év alatt 80%- 
kal) változik.

Különösen az agglomerációs fejlődés, a lakó­
helyek decentralizációja (ami megnehezíti a kü­
lönböző célpontok elérését) kényszeríti ki a gya­
loglások utazással való helyettesítését.

A megoldandó főproblémák tehát:
— melyik foka kívánatos a mobilitásnak és 

melyek a felesleges formák;

— hogyan lehet az autótulajdon által rendelke­
zésre álló mobilitást korlátozni, illetőleg más mobi­
litásformákkal (telekommunikáció, gyaloglás stb.) 
helyettesíteni;

— hogyan lehet az utazási költségek iránt érzé­
kenyebb, kisebb jövedelmű lakosság szükségleteit 
a mobilitást fokozó szolgáltatással kielégíteni.

A településfejlődés másik meghatározó ténye­
zője az a lassú áramlási (inkább „szivárgási” folya­
mat, amely a lakóhelyeknek a város (település) 
belső területeiről a szélek, egyes országokban már a 
kisebb városi települések felé irányulásában nyilvá­
nul meg. Ezt a folyamatot egyaránt gerjeszti

— az autóállomány növekedése;
— a munkaidő csökkentése;
— a városkörnyék, valamint
— a kisebb városok javuló közművesítése.
Ugyanakkor a mezőgazdaságból, a falvakból és a 

tanyákból a városok felé áramlik a lakosság, és 
részben szintén a város peremén, illetőleg környé­
kén, részben a városok kiürülő belső területein te­
lepszik le.

A vázolt mozgási jelenségek — társulva más 
okokkal is — egyrészt tartós kitelepülést, másrészt 
az otthonból való hosszabb-rüvidebb idejű eltá­
vozást, közlekedést váltanak ki.

A városon, mint összrendszeren belül sokrétű 
kölcsönkapcsolatok vannak a részrendszerek kö­
zött. Ennek megjelenítője és eszköze a közlekedés. 
A városszerkezethez a közlekedési részrendszer 
elsősorban mint geometriai-földrajzi értelemben 
vett hálózat kapcsolódik. A közlekedési hálózat 
a település gerince és szervezője; az eltérő rendel­
tetésű területek elválasztója és ugyanakkor össze­
kötője is. Még a földrajzi viszonyok is tulajdon­
képpen a közlekedési hálózaton keresztül befolyá­
solják a város szerkezetét. Emellett a közlekedési 
hálózat az időben is legtartósabb tényező.

A közlekedési hálózat elrendezése szempontjából:
— nem helyes sem a felszíni közforgalmi! tömeg- 

közlekedés, sem az utak városcentrumra orientált 
fejlesztése, mert ez nehezíti az alközpontok kifej­
lesztését ;

— az egyes területi alrendszereket (elsősorban a 
lakótelepeket) lehetőleg többszörösen kell a meg­
levő városrészhez bekötni;

— a különféle közlekedési módokat lehetőleg 
más útvonalakra kell helyezni;

— a főkapcsolatot a terület forgalomkeltési 
súlyvonalán vezetett, a területet „belülről” feltáró 
közforgalmú (nagyobb forgalom esetén kötöttpá­
lyás) tömeg közlekedési vonal jelentse;

— az egyéni közlekedést (s ha a belső feltárást 
kötöttpályás rendszer végzi, az autóbusz-közleke­
dést is) „külső” hálózatra kell összefogni és leve­
zetni.

A geometriai jellegű, a funkció alapján hierarchi­
kus felépítésű közlekedési hálózat mentén — éppen 
a funkcióhoz igazodva, a szükséges és lehetséges 
mértékben és minőségben — emberek, dolgok,
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energiák és információk áramlanak vagy tartóz­
kodnak. A hálózatra — ezek levezetése végett — 
a második dimenzióban kiterjedő területeket és a 
harmadik dimenziót is igénybe vevő közlekedési 
dolgozókat, berendezéseket és létesítményeket te­
lepítenek.

A jó közlekedési rendszer kialakításának alap- 
elvei a következők.

1. A közlekedési módok elválasztása:
—- a jármű- és a gyalogos forgalom;
— a lakóterületi célforgalom és az átmenő for­
galom ;

—- az áramló és álló forgalom
elválasztása, de egyben összehangolása is szük­

séges.
2. Kellő teljesítőképesség kell minden vonalon, 

s ezen az alapon vertikális és horizontális koope­
ráció.

3. A közlekedési hálózat és rendszerelemek funk­
ció szerinti világos elhatárolása és ezek szerinti ki­
alakítása.

4. A közforgalmú közlekedés a város nélkülöz­
hetetlen alkateleme, ezért előnyben részesítendő.

5. Az egyéni közlekedést bizonyos városrészek­
ben és napszakokban (főleg a belvárosi munkába 
utazással kapcsolatos forgalom terén) korlátozni 
kell.

6. A közlekedési mód és eszköz megválasztása 
függ a következőktől:

— a helyváltoztatás hosszától;
— áll-e egyéni közlekedési eszköz rendelkezésre;
— egyáltalán hogyan és mivel lehet vagy nem 

lehet közlekedni;
— gazdasági hatékonyságra, a feladatok elosz­

tásának optimumára és a korlátozó feltételek (pl. 
területhiány) figyelembevételére törekedve, nem a 
mozgás lehetőségét kell kizárni vagy korlátozni, 
hanem a helyváltoztatás módjának vagy eszközé­
nek megválasztását.

7. A szakadatlan fejlesztési lehetőséget (nagy 
távlatokban is) biztosítani kell.

8. A belső városrészeknek a jövőbeni dugulások­
tól és kiürítéstől való mentesítése vagy legalább 
korlátok között tartása érdekében a közforgalmú 
személyközlekedést az eddigieknél jobban ki kell 
építeni.

9. A közúti árufuvarozás technikai oldaláról a 
következő két évtizedben nem várható döntő vál­
tozás. A nehéz járműveknek a városközpontból 
való kizárása a kis járművekre való átrakást, s eh­
hez megfelelő pályaudvarok létesítését követelheti 
meg. Egyelőre inkább a csúcsforgalmi órákon kí­
vüli rakodást tartják megoldásnak, ami az éjsza­
kai rakodások bevezetése felé tendál.

A közlekedési rendszer fejlesztése során a követ­
kező szempontokra kell tekintettel lenni:

— a teljes közlekedési infrastruktúrát és szer­
vezését a tömeg- és egyéni közlekedés követelmé­
nyeinek fokozatos összehangolása jellemezze;

— össze kell hangolni a közforgalmi és közúti 
(egyéni) gépjárműforgalom hálózatát, rendszerét 
és üzemét;

— a konkurrenciát ki kell küszöbölni;
— a feladat-megosztásra általános érvényű el­

vet nem lehet kimondani: a megoldási lehetőség 
nagyon sokféle;

— A különböző közlekedési módok céljait szol­
gáló útvonalak fokozatos kiépítése során össze­
hangoltan kell eljárni, mert ha nem (pl. a személy­
gépkocsi-forgalom levezetésére szánt útvonalat 
minőségileg nem kellő időben és megfelelő szinten 
fejlesztik), a kooperáció felborul, átáramlások és 
kölcsönös zavarások következnek be;

— biztosítani kell az „álló forgalom”, a gyalogos 
(és kerékpáros) közlekedés számára szükséges te­
rületeket ;

— figyelembe kell venni a racionális területhasz­
nosítás követelményét;

— meg kell teremteni a korszerű járművek beve­
zetésének (financiális, műszaki és szervezési) felté­
teleit ;

— a legnagyobb áramlatokat magisztrális útvo­
nalakra kell koncentrálni, és önálló pályára vagy 
legalább külön nyomra kell helyezni;

— fokozottabban kell a forgalomszervezési mód­
szereket alkalmazni az átbocsátóképesség és biz­
tonság fejlesztése érdekében;

— a városfejlesztési, területfelhasználási és beépí­
tési tervezés során arra kell törekedni, hogy a szük­
ségletek minél nagyobb hányada a kényelmes gya­
loglási távolságon belül legyen kielégíthető;

— a fejlesztés helyének megállapításakor nagy 
jelentősége van annak, hogy (tömeg-) közlekedési- 
leg feltárt, ellátott- e a vizsgált terület, vagy sem. 
Két ilyen szempontból eltérő terület esetén több­
nyire az a jobb megoldás, amely nem kívánja új 
közlekedési vonal létesítését.

— a gyalogoshálózatot a helyváltoztatások cél­
pontjaira (munkahelyek, iskolák, óvodák, szolgál­
tató és hivatali szervek, útkereszteződések és köz­
forgalmi közlekedési megállóhelyek, parkolóhelyek 
stb.) kell orientálni.

Egyes országokban és esetekben az autóköz­
pontú városmodell volt a gyakorlati várostervezés 
alapja. Ez abból eredt, hogy úgy tekintettek a sze­
mélygépkocsira, mint a személyi szabadság szim­
bólumára. A növekvő környezetrombolás felisme­
rése, az energiaválság és egyéb tényezők segítették 
a társadalmat ennek az elfogadott értékrendnek 
bizonyos irányú felülvizsgálatában. A közlekedés- 
politikusok egyetértenek abban, hogy:

— a motorizáltsági fok továbbnövekedése esetén 
sem fog tudni minden dolgozó a birtokában levő 
személygépkocsival a munkahelyére eljutni. Ez kü­
lönösen érvényes megállapítás a városközpontban 
dolgozók számára;

— a motorizáltsági fok bizonyos szintjénél (pl. 
egy gépkocsi/család) a döntésben nagy szerepet 
játszik a félelem a közlekedési dugóba való kerü­
léstől és a parkolási hely hiányától;
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— az egyéni személygépkocsi mellőzését lehető­
leg nem tilalmakkal és korlátozásokkal kell elérni, 
hanem a közforgalmú közlekedési eszközök von­
zóbbá tételével;

— a gépkocsi a jövőben elsősorban „egyéb” 
motívuméi, egyéni utazási célokra szolgál;

— ha feltételezzük is, hogy a hivatás- és oktatási 
forgalmat sikerül a közforgalmi tömegközlekedési 
eszközökre terelni (aminek nagyon komoly felté­
telei vannak), akkor is akadnak olyan közlekedési 
szükségletek (még a hivatásforgalmon belül is), 
amelyeket csakis egyéni közlekedéssel lehet meg­
oldani ;

— a közforgalmi! közlekedési teljesítőképesség és 
attraktivitás fokozása mellett is el kell érni a 
pszichikai újraértékelést;

— helytálló az a következtetés, hogy az autó 
vagy valami hozzá hasonló jármű tartósan meg­
maradó jelenség.

A közforgalmi tömegközlekedési rendszerre okvet­
lenül szükség van, mert:

— a gyalogos és kerékpáros forgalom csak bizo­
nyos távolságú tömeges helyváltoztatás lebonyo­
lítására alkalmas;

— a közúti úthálózatot nem lehet úgy mére­
tezni, hogy autóval lehessen minden közlekedési 
szükségletet kielégíteni.

A tömegközlekedési eszközök (a fővárost kivéve) 
továbbra is a korszerűsített gyorsvillamos, villa­
mos és autóbusz lesznek, lljabb tömegközlekedési 
eszközök bevezetési lehetősége — a közlekedési 
rendszerek nagy beruházási igényei miatt — korlá­
tozott. A súlyt az ismert, főleg pedig a meglevő 
rendszerek fejlesztésére kell helyezni.

A városépítésben tapasztalható tudatos tömörí­
tési tendenciák és a közlekedéssel való megközelí­
tés területigénye között kapcsolat van. Ez különö­
sen az álló, parkoló autóközlekedés terén nagy 
problémákat vet fel, mert viszont elsődleges köve­
telmény, hogy a tároló, parkoló terület igénye nem 
ronthatja az egyes városrészek különösen pedig a 
belső városrészek központi funkcióinak ellátási 
színvonalát.

A város és a közlekedés közti viszony talán leg­
égetőbb kérdése a parkolás, a járműtárolás kérdése, 
mert az „álló forgalom” területszükséglete több­
szöröse (egyesek szerint pl. a belvárosban 4—5-szö- 
röse, a lakókörzetekben 2-szerese) annak, amit a 
mozgó forgalom igényel. Ez az igény és hiány egyes 
városi körzetekben a motorizáltsági fok növeke­
désével fokozódik.

Gondoskodni kell az egyéni közlekedési eszközök 
lakóterületi tárolási lehetőségéről is (legalább laká­
sonként egy kocsi számára).

A kialakított modellek, koncepciók közül váz­
latosan csupán a P + R (Park and Ride) módszert 
említem meg, amely általában a belső városi terü­
letek parkolási problémáinak megoldására, a par­
koló, területek jobb kihasználására és a belső útvo­
nalak vagy csomópontok zsúfoltságának csökken­
tésére hivatott. Alapjában véve az autó (motorke­
rékpár és kerékpár), valamint a gyorsforgalmi

rendszerek közötti vertikális kooperáció elvét kí­
vánja a gyakorlatban megvalósítani. A rendszer 
kimondottan a munkahelyi utazásokat érinti, és 
összekötik a belső városrészekben bevezetett par­
kolási korlátozásokkal, illetőleg progresszív parko­
lási díjrendszer bevezetésével. Azonban csak akkor 
lehet a belső városrészekben parkolási korlátozáso­
kat bevezetni, ha előbb a külsőbb parkolási lehe­
tőséget és onnan a gyors és kényelmes beutazást 
már biztosítottuk.

A P + R  rendszer alkalmazásakor arra is kell 
gondolni, hogy a központi területet körülölelő vá­
rosrészben sincs elég parkoló terület (még az ott- 
lakók és oda bejárók számára sem). A külső város­
részekben sem biztosították eddig kielégítő módon 
a tárolási lehetőségeket.

A különböző városi funkcióknak többé-kevésbé 
elkülönülő, eltérő felhasználási területek, részterü­
letek felelnek meg. A területfelhasználási terv rög­
zíti (mennyiségileg, minőségileg és megoszlás sze­
rint) azokat a városépítési aktivitásokat, tehát a 
felhasználást, amelyek a fejlesztési célok elérését 
biztosítják.

A város mint szervezet csak úgy élhet, ha az 
aktivitások egymással kommunikálhatnak. A vá­
rosi struktúra ez idő szerinti térbeli szétválasztott 
volta mellett ez a kommunikáció közlekedési folya­
matok révén valósul meg. Ezért az ilyen struktú­
rák térbeli eloszlására vonatkozó prognózisok egy­
ben a közlekedési rendszerek adekvát kifejezői is. 
A területfelhasználás bizonyos kategóriái kapcso­
latban állnak a közlekedési szükségletek forrás és 
cél alapján való osztályozásával.

A város- és a közlekedésfejlesztés terén is felté­
telezhetjük, hogy nincsenek oly mértékben deter­
minisztikus körülmények, amelyek csak egyetlen 
meghatározott megoldásra kényszerítenének, tehát 
a fejlődés irányítható. Ezért a tervezés nem annyira 
a szükségletek kielégítésére, mint ezek irányítására, 
szabályozására törekszik.

A városrendezési tevékenység főleg három módon 
hat a közlekedésre:

— az építési övezetek előírásával (ez meghatá­
rozza a sűrűségi jellemzőket, amelyek a forgalom­
keltés és az áramlási irányok determinánsai);

— a közterületek (út, tér) elhatárolásával (ezzel 
a közlekedési területigény is adódik);

— az úthálózat hierarchiájának (a közlekedésből 
eredő ártalmak kiküszöbölését célzó) megállapí­
tásával, ami szoros kapcsolatban áll a beépítési 
mód, a tájolás és a helyszínrajzi elrendezés város- 
rendezési feladataival is.

A közlekedés és városépítés közti kapcsolatot 
reprezentáló területfelhasználási terv közlekedési 
tartalma a feltártság (elérhetőség, megközelít­
hetőség, megfelelő kiszolgálás). Az elérhetőség azt 
jelenti, hogy az egyén az ő tevékenységeihez, akti­
vitásaihoz szükséges bármilyen létesítményt, be­
rendezést „megfelelő” távolságon belül (ami ne 
legyen túl nagy) elérhessen. Ez a lakóhelyi oldalnak 
felel meg. Ugyenez passzív oldalról nézve jelenti 
mindazokat a létesítményeket, amelyeknek szá­
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mos, a térben elosztott egyén (a társadalom) szá­
mára elérhetőknek kell lenniük.

Az általános (generál) közlekedési terv készíté­
sének menete:

— a területfelhasználás struktúrájának és alkal­
mas jellemzőinek prognosztizálása;

— a közlekedési szükségletek struktúrájának és 
számszerű jellemzőinek meghatározása a terület- 
felhasználási tervre alapozva;

- a közlekedési hálózat és rendszer szükségle­
tekhez optimálisan illeszkedő módon való megter­
vezése, alkalmas közlekedési modell segítségével.

A lér- és időbeniség közötti kapcsolat szoros, s e 
kapcsolat egyik legfontosabb paraméterét a tele­
pülés térbeli kiterjedésének mértékét a közlekedés­
technika — elsősorban az utazási sebességben tük­
röződő — fejlettsége szabja meg.

A térbeni városépítési struktúrák és megoldá­
sok segítségével könnyen elő lehet mozdítani a 
közlekedési problémák jobb megoldását.

Sokkal inkább lehetséges és kell — egyidejűén 
vagy előrelátó gondos tervezéssel — a városépítési 
módszerekkel magára a közlekedési szükségle­
tekre, ezek összetételére és elosztására is hatást 
kifejteni. Csakis ily alapon lehet a tériiletfelhasz­
nálás és a közlekedési szükséglet kielégítésének 
egyensúlyát (beleértve az áramló és „álló” közleke­
dést is) biztosítani.

A településtudományon alapuló eljárások a közle­
kedési szükségletek távolsága és nagysága csök­
kentésének indirekt módszerei közé tartoznak. 
A teljességre való törekvés nélkül említek meg né­
hány megoldást:

— a lakó- és munkahelyek egymáshoz képest 
való elrendezése;

— az emeletek, szintek számának megszabása, 
általában a beépítési mód szabályozása stb.;

— több funkciójú központok alkotása;
— többcentrumos városfejlesztés;
— a táj szórt betele]»ülésének akadályozása stb .;
— a funkciók keverése (lakás- és főleg tercier 

munkahelyek stb.);
— a népesség mozgásának és eloszlásának irá­

nyítása.
A területi specializációban általában tükröződni 

fog a munkamegosztásnak a gazdaságban és a tár­
sadalomban korunkra jellemzően megnyilvánuló

objektív folyamata. Ez ellen (pl. a funkciókeverés 
túlhajtásával) erőltetetten tevékenykedni objektív 
törvényszerűséggel való szem beszállást jelentene.

A közlekedési folyamatok időbeli eloszlása nem 
egyenletes. Ezért a közlekedési mérnöki feladatok 
középpontjában a csúcsforgalom áll, ami szabály­
szerű, és kialakításában — a fiziológiai és pszicho­
lógiai tényezők keretében — a megszokásnak is 
nagy a szerepe.

A közlekedési rendszer terhelésének, ingadozásá­
nak a területegységeknél (főleg a városközpontok­
nál) sűrűségingadozás felel meg.

A területhasználat egyidejűségéből — akár mun­
káról, akár bevásárlásról, akár lakásról, akár üdü­
lésről legyen is szó — a közlekedési rendszer egyen­
lőtlen, gazdaságtalan kihasználása adódik.

A közlekedési szükségletek ingadozása miatt 
szállítási és parkolási tartalék-kapacitásról is kell 
gondoskodni.

Az ok-okozat-analizis felveti a közlekedési szük­
ségletek minden tényezőjére ható ama okok feltá­
rásának igényét, amelyek emberi, társadalmi (tele­
pülés-, gazdasági és szociális struktúrák körébe tar­
tozó) tényezőkön, viselkedéseken nyugszanak és 
meghatározó jelentőségűek. A helyes ok-okozati 
elemzés első lépése tehát gazdasági, társadalmi és 
emberi viselkedési modellek megalkotása lenne. 
Más szóval a közlekedési szükségletek jellemzőit 
külső, extern tényezőkből kellene meghatározni.

Az előző megállapításokra jutunk akkor is, ha a 
település-struktúra és a közlekedés, a közlekedési 
szükségletek közti viszonyt akarjuk a jövőre nézve 
tisztázni. Ez a várostervezők számára azt jelenti, 
hogy a paraméterekre megállapított adatok töme­
gét kell összegyűjteni és városmodelleket kell al­
kotni.

Végeredményben megállapítható, hogy mivel a 
települési struktúrák meghatározói emberi, szo­
ciológiai, gazdasági tényezők, ezen az úton is oda 
jutottunk, ahová a közlekedési modellekkel, és 
ugyanazokba a nehézségekbe ütköztünk. Le kell 
vonnunk tehát azt a konzekvenciát, hogy az emberi 
társadalmi és gazdasági viselkedésre vonatkozó 
ismereteinket kell bővíteni, mégpedig sürgősen.

Az 1974-es belgrádi konferencia megállapításai 
szerint is: a modellezés terén történt ugyan előre­
haladás, de a területfelhasználás és a közlekedés 
kapcsolatának addig csak hézagai váltak észreve­
hetőbbé.
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A körutazás! probléma új megoldása
DR.  R 0 Z G 0 N Y I  L Á S Z L Ó

Az operációkutatás egyik témaköre az „utazó­
ügynök” problémája (travelling sollesman prob­
lem).

Közlekedési vonatkozásban a körutazási prob­
léma az alábbi módon adható meg: írjuk le, szá­
mítsuk ki azt a legrövidebb (legkisebb távolság, 
legrövidebb idő, legkisebb költség) körutat, amely 
a kezdőpontból kiindulva, minden helységet egy­
szer érint és visszatér a kiindulási helyére.

A feladat megfogalmazásához természetesen is­
merni kell a helységek, pontok egymástól mért tá ­
volságadatait. Ezek a távolságadatok (időadatok, 
költségek) képezik a költségmátrix elemeit.

A költségelemekből egy n-ed rendű szimmet­
rikus, vagy ha a feladat olyan, akkor antiszimmet- 
rikus mátrix írható fel az 1. táblázat szerint.

1. táblázat

P l « 1 2 « 1 3  • . « i i aij . • d i n

« 2 1 P 2 « 2 3  - ■ « 2 i « 2  j • • d2n

« 3 1 « 3 2 Рз . . « 3 i a3j ■ ■ азп

an « Í 2 « i 3  . . Pi aij ■ • din
« 71 aj 2 a.j3 ■ . dji Pj • ■ ajn

d n \ dn2 an 3 . • dfli d n j  • ■ P n

A szimmetricitás kifejezésére az alábbi jelölést 
használjuk:

díj — dj i.
Antiszimmetrikus mátrix esetén: «у 5^«#.

A feladat megoldásánál minden a# költségelem­
hez hozzárendelünk egy még ismeretlen хц értéket. 
Az Xij  értéke l(egy) és 0 (nulla) lehet.

Rövidebb jelöléssel: X ij  = xfj,
vagy X i j £  {О, l}.
Az Xij — 1 a feladat szempontjából annyit jelent, 

hogy a körutazáskor az utazó Pj-ből P j - be megy.
Minden helységet csak egyszer kell és lehet érin­

teni, így a mátrix minden sorában és minden oszlo­
pában lesz egy és csakis egy programba bevont 
költségelem (báziselem), ahol хц = 1. A többi vál­
tozó nulla értékű, ezeket nem is jelöljük.

A feladathoz tartozó változók mátrixa a 2. táb­
lázatban látható.

A feladat célfüggvénye:
A m in  =  « ц З ^ ц  4“ ^12*^12 4“ • • * a j j X j j  -f- . . . á ~ a nnXntií 

azaz
n  n

Amin= aijXij
i—1 j=1

2. táblázat
Х ц X 12 X 13 . . X \ i X i j  . • X \n

X21 3*22 X23 . ■ X2i X 2 j  • • %% n

X31 •^32 X 33 ■ ■ X3i X3j . •

X i l Xi2 Xi3 ■ • Х ц X i j  . • Xin

X j l Xj2 Xj3  . . X ji x i i  ■ • X jn

%nl %n 2 • %ni X n j  ■ • %nn

Korlátozó feltételek:
Х ц - \ -  Xl2~{~ X13 4- ■■■-{- Х ц - \ -  X \ j  + . . . - ) -  X \n  — 1
3:21 +  3:22 +  3:23 4" . . .  4" X2i +  x%j +  . . . +  3:2« =  1
Х31 4" 3:32 +  X33P • • • +  X3i +  3:3.7 +  . . . +  3:з»= 1

X i \  4“ Xi2  -f- Xi3  4 “ • • ■ А  Х ц  -f- X i j  4" • • • 4" X in  —  1

X j l  +  X j2 -f Xj3  + . . . - ) -  X ji  +  X jj  4- . . .  4" Xjn  — 1

xn\ 4- Xn2 4- з:пз 4- . . .  -I- Xní -I- Xnj 4- • • • 4- %nn — 1,
valamint:

хц  4- 3:214- 3:314- ••• 4- хц 4- X j \  4- . . .  4- Xni= 1 
3:12 4- 3:22 4- 3:32 4- 4" Xi2 4- Xj2 4- . . .  4- з:п2 =  1
3:13 4- 3:23 4- 3:33 4- . . .  4- Хгз 4- Xj3 4- . . .  4- Хпз =  1

хц 4* X 2 í  4- X 3i  4- . . .  4" хц 4- Xj% 4- . . .  4- X ni  — 1 
Xij+ X2j 4- x.3j 4- . . .  4- Xij 4- Xjj 4- . . .  4- xnj =  1
• • t

3:1» 4- Х2п+хзп 4- 4- Xín 4- Xjn 4- 4- xnn =  1 •

A körutazási probléma megoldásánál a P x—P v 
P 2—P 2 stb. viszonylatok értelmetlenek, ezért: 
(ац = М), illetve (з;й = 0).

Az (au = M) feltétel biztosítása mellett a lehetsé­
ges megoldások száma antiszimmetrikus viszonyla­
tok esetén:

N = (n -  1)!,
ahol:
N — a lehetséges megoldások száma, 
n — a körútba bevont helységek száma. 

Szimmetrikus viszonylatok esetén:

(A jelölések az előzőkkel megegyeznek.)
A körutazási feltételből következik, hogy az 1 

(egy) értékű változók indexei olyan módon legye­
nek rendezettek, hogy ez a sorrend megfeleljen az:
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I — {̂12> 2̂3> 3̂4’ • • •> Ín—lm Í«l}
indexhalmaz konstrukciójának, azaz a végső meg­
oldást adó gráf nem fa, hanem egyetlen körút.

A kőrútból bármely viszonylat kizárható, ha az 
adott viszonylat értelmetlen. Tehát nemcsak az 
(ац — M), hanem az is következhet az alapfeladat­
ból, hogy: (Oif  =  M ) .

A körutazási probléma megoldása a hozzárendelés 
felhasználásával

A körutazási és a hozzárendelési probléma cél­
függvénye azonos. A korlátozó feltételek is egye- 
zőek, azzal a megszorítással, hogy körutazásnál 
ац = М, míg hozzárendelésnél ацАМ.

Az előbbi megszorításból következően a lehet­
séges megoldások száma hozzárendelés esetén 
N = n\, míg körutazásnál N = (n— 1)!, 
ahol n — a mátrix sorainak, illetve oszlopainak 

száma.
Amennyiben a körutazási problémát a hozzáren­

del ési feladat felhasználásával (a hozzárendelés 
optimumával) közelítjük meg, nem biztosított az 
egyetlen összefüggő gráf, a körút.

Cél olyan gráfot szerkeszteni, amelyre az alábbi 
két feltétel teljesül:
a) egyetlen összefüggő gráf, minimális összes hossz 

mellett;
b) a gráf nem fa, hanem körút, vagyis é = c, 
ahol:
é — a gráf éleinek száma, 
c — a gráf csúcsainak száma.

Az é = c feltételt a körutazási feladat hozzáren­
delési problémával való megközelítése biztosítja, 
miközben a hozzárendelés optimuma rendelkezé­
sünkre áll. Az egyetlen összefüggő gráf feltétel nem 
érvényesül (vagy ha igen, az csak véletlen). Általá­
ban 2—3 helységet tartalmazó részkörutakat ka­
punk.

A feladat megoldásának első lépése
Első megközelítésben a körutazási feladatot 

hozzárendelési problémának tekintem, így oldom 
meg.

Az и-ed rendű
A — [оjj\ (ati — .1/)

mátrix sorait és oszlopait transzformálni kell. 
Soronkénti transzformáció:

Щ = тт {a,ijlj= 1,2,3,. . .,n}, 
oszloponkénti transzformáció:

Vj = min \a,ij — Uili= 1,2,3,. . .,w.}
A soronkénti és oszloponkénti transzformáció 

elvégzése után keletkezik az:
-d  Q =  [öSy U  i V j\

mátrix.
A transzformáció értéke:

П П
h =  ^  ^  V3-

i = 1 7 = 1

A transzformált mátrix minden sorában és min­
den oszlopában található legalább egy darab 0 
(nulla) költségelem, így a programozás elkezdhető.

Amennyiben a z i 0 = [a# — щ — vf\ mátrixban nem 
lehet végeredményt produkálni, nincs elég függet­
len nulla elem, újabb transzformációra vagy 
transzformációkra van szükség. Újabb, transzfor­
máit mátrixot a fedővonalak meghúzásával lehet 
előállítani.

A hozzárendelési probléma végeredményét biz­
tosító (n független nulla elemet tartalmazó) mátrix 
kialakításáig elvégzett transzformációk összege:

kü = t0A d . 2fr2~\' ■ ■ ■ + dkTic,illetve к
К  — die it

г = 1
ahol:
di — az г-edik transzformációnál a bázisba von­

ható és a bázisba bevont elemek különbsége;
Yi — az г-edik transzformációnál a legkisebb fe­

detlen elem.
Ha

tí = dlr1 + d2r2+ . . . +dhrk,
akkor

’̂o = ̂ odíi,
ahol:

k0 — a hozzárendelés optimuma.
A végeredmény alternatív optimumot is adhat. 
A körutazási feladat hozzárendelési problémával 

való megközelítése első lépégben — miközben a 
hozzárendelés célfüggvényében kitűzött feladat, 
jelen esetben a minimális úthossz megvan a korlá­
tozó feltételek keretei között — részkörutakat pro­
dukál.

A részkörutak összességére is érvényes az é = c 
feltétel, de ebben az esetben, 

é — a részkörutak éleinek száma, 
c — a részkörutak csúcsainak száma.
Az optimális megoldás (hozzárendelési optimum) 

biztosítja a következőket:
éö = cö = b = n,

ahol:
ég — a részkörutak éleinek száma,
Cs — a részkörutak csúcsainak száma, 
b — a báziselemek száma, 
n — a mátrix sorainak, oszlopainak száma.

A keletkezett részkörutak összes hossza az adott 
feladatra nézve minimális (ezt a hozzárendelés biz­
tosította).

Amennyiben alternatív optimum létezik, az al­
ternatívák közül a körutazás szempontjából ked­
vezőbbet kell választani (kevesebb részkörút).

A feladat megoldásának második lépése
A továbbiakban a részkörutakat fel kell bontani, 

ki kell nyitni, a lehetséges legkisebb transzformáció 
mellett.

A részkörutakból azt a báziselemet kell kizárni, 
amelyik a legkisebb újabb transzformációt, reduk­
ciót vonja maga után, hiszen minden újabb reduk-
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ció az előző eredményt rontja (jelen esetben az első 
lépésben elért, a hozzárendelési feladat optimumát, 
k0-t mint alsó becslést növeli).

A pillanatnyilag lehetséges legkisebb redukció 
értéke egyértelműen meghatározható (jelölésére a 
z betűt használom).

A hozzárendelési probléma megoldása során csak 
nulla költségelemre lehet programozni, mivel a kö­
vetkező redukciót nem a magyar módszer szerinti 
fedővonalak meghúzásával végezzük, s ezért bizto­
sítani kell, hogy negatív költségelem ne keletkez­
zék.

A részkörút (részkörutak) felbontását úgy vég­
zem el, hogy egy báziselemet kizárok. Ezt a kizárt 
nulla költségelemet a következő programozási lé­
pésben függő nulla elemnek tekintem és átmeneti­
leg w-vel (változó érték) jelölöm.

Azt a báziselemet zárom ki, amelynek sorában is 
és oszlopában is található nulla költségelem, mert 
így a redukció értéke: zl = 0 (nulla). Amennyiben 
ilyen báziselem a mátrixban nem található, akkor 
Z] a kizárt költségelem sorában, illetve oszlopában 
levő legkisebb költségelemek összege. A kizárt bá­
ziselem sorában, illetve oszlopában kell a redukciót 
elvégezni.

A v (változó érték) biztosítja, hogy a redukció 
során a kizárt báziselem ne váljék negatív előjelűvé, 
ezenkívül azt is lehetővé teszi, hogy a már egyszer 
kizárt báziselem a későbbiek során újra felvehesse 
a nulla értéket.

Az ilí-mel való kizárás azért nem megfelelő, 
mert csak a részkörútból kell az illető költségelemet 
kizárni (csak a részkörutat kell kinyitni), a végső 
körútba való — esetleges — bevonását biztosítani 
kell, hiszen nem a végső kőrútból zártuk ki, hanem 
a részkörútból.

A részkörút (részkörutak) kinyitása — a bázis­
elem kizárása — miatt a független nulla elemek szá­
ma nem lesz elegendő (hacsak nem alternatív volt 
az optimum).

Ekkor újabb hozzárendelés következik, mert a 
feladat pillanatnyilag a hozzárendelés szempont­
jából is megoldatlan.

Nincs biztosítva a, b = n feltétel.
(A jelölés az előzőekkel megegyezik.)
Folytatom a programozást a hozzárendelés mód­

szere szerint addig, amíg a hozzárendelés megint 
végeredményt ad, vagyis érvényesül a íi = )t felté­
tel.

Ez a „végeredmény” már nem a hozzárendelési 
alapfeladat optimuma, hanem a z, redukció és az 
ezt követő transzformáció {k) /; elvégzése utáni alsó 
becslés:

к1 — &o F з4 4-t2.
A b )  feltétel ekkor vagy érvényesül, vagy nem. 

Érvényesülése esetén a körutazási feladatot megol­
dottuk kf összes hossz mellett.

Ha a b) feltétel nem teljesül, akkor a részkörutak 
felnyitását újra el kell végezni, az előzőekben ismer 
tetett módszer szerint addig, amíg az a) feltétel 
mellett a b) is érvényre jut.
(Közben: k2 = kx + z2 + 13,

k3 = k2 + z3 + ti stb.

Véges számú lépés biztosítja a végeredményt.)
A körutazási feladat ilyen megoldása során a 

hozzárendelési modell optimuma biztosítja, hogy:

k i  ~  -/.körutazás,
i -  1

ahol:
Li — az ,,i”-edik utazás hossza,
azonban nem biztosítja az egyetlen körutat.

A megoldás végén, amikor minden részkörút ki­
nyílt és egyetlen kőrúttá egyesült:

L i  — / .k ö rú t  ■

i =  l

(A jelölés az előzővel egyezik.)
Az előzőekben ismertetett módszer akkor is jól 

használható, amikor a terület mérete, a helységek 
nagy száma miatt a körutazást részenként (rész- 
körutanként) kell lebonyolítani.

A részkörutakhoz tartozó szuboptimumok ösz- 
szege kisebb (esetleg egyenlő, ami alternatív opti­
mum esetén fordulhat elő), mint az egész köruta­
zási feladat minimuma.

A módszer szempontjából mindegy, hogy a kör­
utazási feladat mátrixa szimmetrikus vagy anti- 
szimmetrikus, minthogy a megoldás során, a nulla 
elemek képzésekor (sorok és oszlopok transzformá­
lása, kizárások) a mátrix antiszimmetrikussá válik. 
A programozás végeredménye is antiszimmetrikus 
mátrixban jelenik meg.

A megoldás menetét egy példán keresztül muta­
tom be. A költségelemeket a 3. táblázat tartalmazza.

3. táblázat

A 49 M 89 67 45 124 ux-= 45
49 В 25 32 35 72 83 u2 == 25
28 25 G 54 29 40 86 u3 == 25 7

89 32 M D 32 88 50 M4 == 32 2 Ui
67 35 29 32 E 48 47 u3 == 29 i =  1
45 72 40 88 48 F 92 U(i == 40

124 83 86 50 M 92 G w7 == 50

Az A, B, C stb. betűk a helységek jelképes nevei. 
A betűk egyben helyettesítik az (ац — M ) jelölést 
is.

(Az A—C, D—C és (i—К viszonylatokat kizá­
rom.)

A 4. táblázatban a soronként transzformált mát­
rixot tüntetem fel.

4. táblázat
®i = 3
n2 =  0
v3 = О V
»4 = 0 ^  vj = 2\
v5 = 0 з= 1
»6 = 0 
v7 = 18

A 4 M 44 22 0 79
24 В 0 7 10 47 58
3 0 c 29 4 15 61

57 0 M D 0 56 18
38 6 0 3 E 19 18
5 32 0 48 8 F 52

74 33 36 0 M 42 G
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Az 5. táblázat a soronként és oszloponként transz­
formáit mátrixot mutatja. Ebben a mátrixban a 
programozás eredményét és a fedővonalakat is fel­
tüntetem. (Aláhúzással, illetve baloldali vonallal.
— Szerk.)

5. táblázat

A 4 M 44 22 01 61

21 В 01 7 10 47 40
0i 0 c 29 4 15 43
54 0i M D 0 56 0
35 6 0 3 E 19 0i

2 32 0 48 8 F 34
71 33 36 0i M 42 G

7 7 *
2  ui+ 2  ^-=246+ 21
i=l j—1

/„=267

Ebben a táblázatban még a magyar módszer 
szerinti végeredményt sem lehet elérni; ezért to­
vábbi transzformációra van szükség. Egy sorban 
(F),  illetve egy oszlopban (E) nincs független nulla 
elem, ezért d1 = l. A mátrixban a legkisebb fedet­
len elem az «ei = 2, ezért rx= 2 és

t1 = dl r1 = 2.
A 6. táblázat a ty transzformáció utáni költségele­

meket tünteti fel.
6. táblázat

A . . . 4 . . M . . 46 . . 22 . . 0i . . 61

19 В . . 01 7 8 45 38

0 0i . . C 31 4 15 43

54 0 M D . . 0i 56 0

35 6 2 5 E . . 19 . . 0i

0i . . 30 . . 0 . . 48 . . 6 . . F 32

69 31 36 0i . . M . . 40 . . G

Ez biztosítja a hozzárendelési feladat optimu­
mát.

A pillanatnyi alsó becslés: £„ = £„ + ̂  = 267 + 2 = 
= 269.

A megoldás három egymástól független rész- 
körutat produkál. Ezek: A—F A, В—C—B, 
D—E—G—D.

A körutazási feladatot még nem oldottuk meg.
Az A — F—A  részkörút F—A  viszonylatban 

felbontható úgy, hogy a redukció nulla, mert F 
sorában és A  oszlopában is van nulla költségelem, 
tehát Zyy =0. A részkörút felbontását úgy jelölöm, 
hogy az F—A  viszonylat helyére nullánál nagyobb 
v (változó) kerül.

(A felvétel csak ideiglenes.)
Az előbbiek alapján bontható а В—C—В rész­

körút is a G—В viszonylatban, tehát zí2 = 0.
A harmadik (D = E—G—D) részkörút azonban 

már nem bontható 2 = 0 feltétel mellett, mivel: 
zu = 0, z12 = 0, s ezért z1 = z11 + z12 = 0.

Amennyiben a z — 0 redukció nem létezik, a nul­
lától különböző legkisebb z értéket kell választani.

A 7. táblázat a két részkörút felbontása után ki­
alakult költségelemeket tartalmazza. A táblázat­
ban újra programozok a magyar módszer szerint. 
Végeredményt még ebben a lépésben sem lehet pro­
dukálni, a hozzárendelési feladatot nem oldottuk 
meg: a keletkezett gráf nem körút (körutak), ha­
nem fa, valamint: nAb és é^c.

Tehát újabb transzformációt kell végrehajtani.

7. táblázat

A 4 M 46 22 0i 61

19 В 01 7 8 45 38
0i V c 31 4 15 43

54 0i M D 0 56 0

35 6 2 5 E 19 Ól

V 30 0 48 6 F 32
69 31 36 0i M 40 G

*

A fedő vonalak meghúzása után megállapítható, 
hogy

d., = 1, valamint r2 = 6, '
s így: l2 = d2r2 =  6.

A feladatot azonban még mindig nem oldottuk 
meg. További transzformációra van szükség.

A pillanatnyi alsó becslés: ^  =  ̂  + <2 = 269 + 6 = 
= 275.

A t2 transzformáció utáni költségelemeket a 8. 
táblázat tartalmazza. (A v változók helyére újra 
nulla költségelem kerül.)

Az A — F, B — C, E—G viszonylatok programba 
vonása után alternatív optimum produkálható, de 
a körutazás feltétele miatt a C—В viszonylatot ki 
kell zárni, mert В—C—В részkörút jönne létre. 
(Ezt a kizárást kettős áthúzással jelölöm.)

Az a32 a körutazás szempontjából nem független 
elem.

Ezután a programozás egyértelműen folytatható. 
A magyar módszer szerint megint végeredményt 
kaptam, azaz a hozzárendelési feladatot (a köruta­
zás feltételei szerint módosítva) megoldottuk.
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S. táblázat

A  . . 4 . . . M . . 52 . . 22 . . О1 61

13 В  . . О1 7 2 39 32

01 . . 0 . . G 37 4 15 43

54 01 . . М . .  D 0 56 0

35 6 8 11 Е  . . 19 . . О1

0 24 0 48 О1 . .  F 26

63 25 36 О1 . .  м  . . 34 . .  G

A 8. táblázat szerinti körút, minthogy mind az 
a), mind pedig a b) feltétel teljesült:

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

Az eredmény megegyezik a alsó becsléssel, hi­
szen :

кг = к0 + <2=269 + 6 = 275.
Az A —F—E — G—D— fí— C—A  sorrendbe ren­

dezett mátrix (9. táblázat) biztosítja az
I  =  > ^23 ’ • • • ! Í“n — 1, n  > }

indexhalmaz konstrukciót.
A végső megoldást tartalmazó mátrix az eredeti 

(transzformációk előtti) költségelemeket tartal­
mazza, az előbbi sorrendnek megfelelően. A bázisba 
bevont elemeket —• amelyek a főátló mellett és a 
mátrix bal alsó pontján találhatók aláhúzással je­
lölöm.

9. táblázat

А 45 67 124 89 49 М

45 F 48 92 88 72 40

67 48 Е 47 32 35 29

124 92 М G 50 83 86

89 88 32 50 D 32 М

49 72 35 83 32 В 25

28 40 29 86 54 25 С

Könyvszemle
Hans-JUrgen Zebisch: Anyagmozgatás röviden 

és tömören
B p . 1975. M ű sza k i K ö n yvk ia d ó , 316 p . 327 ábra (ára  
fű z v e  40, — F t)

E z  az ú j szak k ö n y v  az an y ag m o z g a tá s  te rü le té n  m ű ­
ködő  g y a k o r la ti  szak em b erek  s z á m á ra  k észü lt, n ívós 
k ö zépsz in ten .

A „ R ö v id e n  és tö m ö re n ”  so ro z a tb a n  m eg je len t n ém e t 
m ü v e t (V ogel-V erlag, W ü rzb u rg ) Ozoróczky G yula  fo r­
d í to t ta ,  a d a p tá lv a  a  m a g y a r  v iszo n y o k ra , e lsőso rban  
a  m egfelelő  sz a b v á n y o k  te k in te té b e n .

A  k ö te t  k é t  fő részre  oszlik .
Az első rész az em előgépekkel fog lalkozik , am ely n ek  

k e re téb en  a  szerző  először az  emelőgépek elemeit, m ajd  a 
daruka t tá rg y a lja .

A 'második rész m u ta t ja  be a  fo lya m a to s szállítógépe­
ket (hevederes szá llító sza lagok , c su k ló tag o s s z á llító ­
gépek , füg g ő k o n v e jo ro k , e lev á to ro k , szá llítócsigák , g ra ­
v itác ió s , v ib rác ió s , p n e u m a tik u s  és egyéb  sz á llító b e re n ­
dezések), a  targoncákat, a  raktározás  tu d n iv a ló it ,  v a la ­
m in t a  szá llítás racionalizá lásának eszközeit (rak o d ó esz­
közök , k o n tén e rek ).

Gerlei Oszkár: Személygépkocsik gördülőcsapágyai
B p . 1975. M ű s za k i K ö nyvk iadó , 150 p . 203 ábra. (ára  
kötve: 32, — F t )

A gépkocsi z a v a r ta la n  m ű k ö d ésén ek  — tö b b e k  k ö ­
z ö tt  — fo n to s  m ű szak i e lő fe lté te le  a  m egfelelő g ö rd ü lő - 
c sa p á g y a k  a lk a lm azása , azok  szükség  sze r in ti p ó tlá sa . 
A  k ö n y v n e k  az a  cé lja , ho g y  seg ítség e t n y ú jts o n  a  g ép ­
k o cs ik a t ü zem e lte tő k , ja v í tó k  és k a rb a n ta r tó k  széles 
tá b o rá n a k , a  cserére  szo ru ló  c sap ág y ak  helyes m eg v á­
la sz tá sá b a n .

A k ö n y v  első részében  — m egfelelő  á b rá k o n  — a  h aza i 
szem élygépkocsi-á llom ány  sz in te  m in d en  típ u sá n a k  ré sz ­

le tes  c sap ág y jeg y zék e  m e g ta lá lh a tó , k iegész ítve  a  sz ü k ­
séges kü lön leges je lö lésekkel.

A  m ásodik  rész a  g ö rd ü lő c sap ág y ak  k a ta ló g u sa , am ely  
is m e rte ti  a  c sa p á g y a k  fő m é re te it, szerkezeti je llem ző it.

Rózsa György—Surányi Péter: Barátom, 
a motorkerékpár

B p . 1975. M ű sza k i K önyvk iadó , 222 p . 256 ábra (ára  
fű zve : 24 ,50 , — F t)

E  nép szerű  k ö n y v  a  kezdő motorosok s z á m á ra  k észü lt, 
és hasznos ta n á c so k a t ad  a  já rm ű  m eg v ásá rlá sá tó l kezdve  
a  m o to rk e ré k p á r  vezetésé ig  és gondozásáig , a  h ib ák  fe l­
ism eréséig , ille tv e  ja v ítá sá ig .

,,E g y  k is  történelem ” c ím en  n é h á n y  m o to rk e ré k p á r  
típ u sró l, ille tő leg  g y á rró l ad  szöveges-képes szem elv é­
n y ek e t.

A k ö n y v  befejező  része típ u s i sitjertetés: 74 m o to rk e ré k ­
p á r  fén y k é p é t és m űszak i a d a ta i t  közli.

Gerhard Trost: Vasútmodellezés
B p . 1975. M ű sza k i K önyvkiadó , 163 p . IS I  ábra (ára  
kötve: 30 , — F t )

A v asú tm o d e lle ző k  széles tá b o ra  részére  k észü lt k i­
a d v á n y  n é m e t e re d e tijé t a  T ran sp ress  V E B  V erlag  
(B erlin , N D K ) a d ta  ki. A fo rd ítá s t  a  m a g y a r  v iszo n y o k ra  
Szegő Ferenc  a d a p tá lta .

A k é t részbő l álló  m ű  első része „ K e z d jü k  sze rén y en ” 
c ím en  a  vasú tm o d e llezés  a lap e lem eit, az  ú n . a já n d é k ­
k ész le t később i b ő v íté sé t ism erte ti .

A m ásod ik , te r jed e lm eseb b  rész az igényes, á llan d ó  
m o d e llp á ly a  és a  hozzá  ta r to z ó  te re p , ille tv e  k ö rn y eze t 
k iép íté sé t tá rg y a lja , a lap u l véve  a n ag y  v a su ta k  „ ig az i” 
v a s ú t te e h n ik á já t  és üzem i fu n k c ió it.
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A Földalatti Vasúti Múzeum
M E D V E C Z K I A g n e s

Új kulturális létesítménnyel gazdagodott a múlt 
évi múzeumi hónapban Budapest, a Közlekedési Mú­
zeum új „fiókmúzeumával” , a Deák téren kialakí­
tott Földalatti Vasúti Múzeummal. A budapesti 
földalatti vasutak történetét — a millenniumi föld­
alatti vasú tét és a metróét — bemutató új múzeu­
mot a Közlekedési Múzeumnak a Budapesti Köz­
lekedési Vállalattal 1972-ben kötött szocialista 
szerződése alapján, a két fél közösen hozta létre.

A kelet-nyugati metró építése során szükségessé 
vált a millenniumi földalatti vasút Deák téri íves 
szakaszának és állomásának átépítése. Az 1956-ban 
végrehajtott vonalkorrekció mintegy 80 méter 
hosszú vonali alagutat tett feleslegessé. Az észak­
déli metró Deák téri építkezésének megkezdésekor 
felmerült a gondolat, hogy az 1895-ben épített fel­
hagyott alagutat be kell tömni. Ekkor — 1966-ban 
— kezdeményezte a Közlekedési Múzeum, hogy az 
alagút betemetése helyett létesítsenek benne mú­
zeumot, és ott, eredeti környezetükben helyezzék 
el a földalatti vasút rekonstrukciója során forga­
lomból kivonandó eredeti járműveket és a föld­
alatti vasút egyéb emlékeit, az önmagában is mű­
szaki emléknek számító vonalalagútban.

Az ötlet felvetői úgy tervezték, hogy az európai 
kontinens első földalatti villamos vasútjának be­
mutatása mellett a Deák téri múzeumban a buda­
pesti metró is helyet kap majd. Ez utóbbit indo­
kolta, hogy a Deák téri csomópontban volt a metró
1970-ben megnyitott első szakaszának végállo­
mása, itt találkozik a millenniumi földalatti vasút­
tal a kelet-nyugati metró, amelyhez ezen a csomó­
pontban fog hamarosan csatlakozni a most épülő 
észak-déli vonal is.

Az ötletet már ekkor magáévá tette Budapest 
Főváros Tanácsa V. B. Közlekedési Főigazgató­
sága, lehetővé téve, hogy a Deák téri csomópont 
terveinek elkészítésekor a Földalatti Vasúti Mú­
zeum is szerepeljen a kialakítandó objektumok so­
rában.

A Földalatti Vasúti Múzeum terveit a Fővárosi 
Mélyépítési Tervező Vállalat és az UVATERV ké­
szítette. A legnagyobb problémát az alagutat közé­
pen keresztező víznyomócső jelentette, amelynek 
áthelyezése, illetve kiváltása miatt kellett a kiala­
kítandó múzeum első részének födémét átépíteni, 
és így a múzeumnak berendezhető 60 méter hosszú, 
6 méter széles alagútnak csak a második, 40 méte­
res szakasza maradhatott meg az eredeti porosz­
süveg boltozattal.

A Földalatti Vasúti Múzeum létesítéséhez a Köz­
lekedés- és Postaügyi Minisztérium, valamint Bu­
dapest Főváros Tanácsa jelentős erkölcsi és anyagi 
támogatást nyújtott. A beruházást a BKV bonyo­
lította le, a múzeumi kiállítást a Közlekedési Mú­
zeum készítette.

A budapestiek körében nagy sikert arató Föld­
alatti Vasúti Múzeumot 1975. október 28-án nyi-

1. ábra. A Földalatti Vasúti Múzeumot Giltuer Andor, Budapest Főváros 
tanácselnök-helyettese nyitotta meg

tották meg. A meghívott vendégeket dr. özére 
Béla, a Közlekedési Múzeum főigazgatója üdvö­
zölte, majd Giltner Andor, Budapest Főváros ta­
nácselnök-helyettese mondott megnyitó beszédet. 
A megnyitó szalag átvágása előtt még egy ünne­
pélyes aktusra került sor: dr. Czére Béla főigazgató 
átadta az új múzeum jelképes kulcsát a Földalatti 
Vasúti Múzeumot üzemeltető Budapesti Közleke­
dési Vállalat vezérigazgatójának, Daczó Józsefnek.

A Földalatti Vasúti Múzeum kezelésére a Közle­
kedési Múzeum és a BKV külön szerződést kötött, 
amelyet a megnyitást követően írt alá a két intéz­
mény vezetője.

A Deák téri aluljáróból megközelíthető Földalatti 
Vasúti Múzeum előterében, amely építészetileg is, 
stílusában is az aluljáróhoz csatlakozik, a BKV- 
nak a földalatti vasút felszíni közlekedési kapcso­
latait bemutató tájékoztató anyagai mellett, a 
fővárosi tömegközlekedés fejlődését jellemzően 
illusztráló fotók fogadják a látogatókat.

2. ábra. Az új múzeum üzemeltetési szerződésének aláírása
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3. ábra. RészlH Földalatti Vasúti Múzrunihúl

I tt helyezték el a belépőjegyül szolgáló villamos- 
jegyek érvényesítéséhez a millenniumi földalatti 
vasúton is használatos jegykezelő készülékeket.

A múzeumi alagútba lépve, a földalatti vasút Vö­
rösmarty téri végállomásának egykori felirata: „Gi­
zella tér” tűnik szemünkbe. A Zsolnay porcelán­
gyárban készített eredeti csempeburkolat részlete 
mellett a megnyitás korában ugyancsak a belvá­
rosi végállomáson elhelyezett márványtáblák is­
mertetnek meg a földalatti vasutat létrehozó vál­
lalatok igazgatósági tagjainak, a főváros akkori 
vezetőinek, az építő cégnek, a tervezőknek és az 
építésre felügyelő Vegyes Bizottság tagjainak nevé­
vel.

A harmadik régi márványtábla Ferenc Józsefnek 
a földalatti vasúton 1896 május 8-án tett utazásá­
ról és arról emlékezik meg, hogy ez alkalomból a 
vasút engedélyt nyert, hogy felvegye a király ne­
vét.

A múzeum bal oldali homlokfalán nagyméretű 
fotó mutatja be az 1973. évi korszerűsítés során 
megszüntetett felszíni szakasz és az alagút csatla­
kozását; előtte egy, a felszíni szakaszon alkalma­
zott jelzőlámpát és a fotón is látható öntöttvas 
kerítés részletét helyezték el.

4. ábra. A I9-es pályaszámú motorkocsi utasterében még a régi 
plakátokat is elhelyezték

A nagyméretű fotó mellé került egy, az állomá­
sokon az első világháború utáni években rendsze­
resített pénztárfülke, amely egyben a teremőrök 
melegedő és pihenőhelye is a kiállítási térben.

A látogatók kényelmét szolgálják a múzeumnak 
ebben az első, földalatti vasúti állomásszerűen ki­
képzett részében elhelyezett régi padok.

A múzeum második részében, a bejárattal szem­
közti oldalon láthatók a legértékesebb exponátu- 
mok, a millenniumi földalatti vasút három eredeti 
kocsija.

Az egykori városligeti felszíni végállomásról 
megőrzött ütközőbak után először a 19-es pálya­
számú faburkolatú motorkocsi vonja magára a 
figyelmet. A megnyitás évében beszerzett, a 
Schlick gyárban épített 10 fém- és 10 faburkolatú 
kocsi közül az idők folyamán ezt a járművet ala­
kították át, ezért került éppen ez a kocsi a mú­
zeumba. Egyik homlokfalát, vezetőfülkéjét telje­
sen, utasterét részben az építéskori állapotnak 
megfelelően mutatják be. A kocsi oldalára is vissza­
kerültek a régi réz feliratok: FJFVV ( = Ferenc 
József Földalatti Villamos Vasút), az eredeti díszes 
szellőzővel együtt. A kocsi helyreállítása során a 
BKV szakmunkástanulói elkészítették a kocsi 
első megoldású áramszedőit is. A kiállított motor­
kocsi alatt az 1960-as években végrehajtott máso­
dik forgóvázcsere során alkalmazott forgóvázak 
láthatók. (Az első forgóvázcsere 1935—36-ban volt, 
amikor egységesítették a földalatti vasúti kocsik 
forgóvázait.) A faburkolatú motorkocsik eredeti 
forgóváz megoldását a vitrinben elhelyezett 1 : 10 
léptékű modell ábrázolja — erről részletesebben a 
későbbiekben szó lesz.

A faburkolatú motorkocsi után a millenniumi 
földalatti vasút 1-es pályaszámú fémburkolatú 
motorkocsija látható. Az 1 psz. kocsi, a hozzá csa­
tolt, 1960-tól forgalomba állított vezérlő pótkocsi­
val együtt visszaalakítás nélkül, úgy került a Deák 
téri múzeumba, ahogyan 78 évi szolgálat után, 
1973-ban a közlekedésből kivonták.

A járművek mellett az alagút kereszttartóinak 
alátámasztására szolgáló eredeti vasoszlopokon 
helyezték el a földalatti vasútnál 1930-tól 1973-ig 
használt, a kocsik áramszedője által vezérelt, vil-

5, ábra. Az 1973-ig működöt! biztosítóberendezés a múzeumban; 
háttérben a 19. század végi Budapestet bemutató vitrin részlete
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lamos üzemű automatikus biztosítóberendezés 
állomási jelzőlámpáit és egy kanyarjelzőjét.

A kocsikkal szemközt 40 méter hosszú beépített 
vitrinsorban kaptak helyet a budapesti földalatti 
vasutak történeti fejlődését bemutató tárgyi és 
archivális anyagok.

A kiállítási vitrinsor építészetileg és tematikai­
lag is négy részből áll.

Az első rész a múlt század végi Budapest hangu­
latát idézi. A fővárost 1890-ben ábrázoló színes 
térkép, korabeli könyvek, levelezőlapok és fotók 
mutatják be az ekkorra már világvárossá fejlődött 
Budapestet. A tömegközlekedés múlt századi esz­
közeit, a Pesten 1832-től közlekedő omnibuszt, 
az 1866-tól forgalomba helyezett lóvasutat, az első 
gépi erővel működő fővárosi tömegközlekedési esz­
közt, az 1870-ben megnyitott budai siklót és a 
budapesti közlekedésben 1887 óta résztvevő vil­
lamost bemutató fényképek mellett e járművekkel 
kapcsolatos néhány eredeti tárgy illusztrálja a 
millenniumi korszak közlekedését.

6. ábra. Budapest inúltszázadi közlekedését bemutató kiállítási részlet

Az 1870-ben megalakult Fővárosi Közmunkák 
Tanácsának egyik legjelentősebb alkotásaként szá- 
montartott Sugár utat (a későbbi Andrássy út, ma 
Népköztársaság útja) első terve és korabeli met­
szetekről készített fotók segítségével exponálja a 
kiállítás. A Budapest városrendezése és közlekedés- 
fejlesztése szempontjából egyaránt jelentős, a köz­
beiktatott terekkel együtt 2310 méter hosszú, belső 
szakaszán 34,14, külső szakaszán 45,52 méter szé­
les Sugár út 1876-ban készült el. Az út faburkola­
tának elkészítése 1884-ben fejeződött be — a kiál­
lítás néhány fakockát is bemutat.

Ugyancsak láthatók a vitrinben azok a külön­
böző építési ajánlatok, amelyekben lóvasút, illetve 
villamosvasút engedélyezését kérték a Sugár úton. 
A Sugár úti közúti vasút tervei azonban évtizede­
kig meghiúsultak. Az 1875-ben beadott első tervet 
az újabbal együtt mindig azzal utasították el, 
hogy a díszes Sugár utat nem szabad sínekkel „el­
csúfítani” .

A kiállítás következő dokumentumai már a 
földalatti vasút első terveivel ismertetnek meg. 
A Gizella (Vörösmarty) tértől a Városligetig vezető 
földalatti vasút építésére a budapesti lóvasút tár­
saság és a villamosvasúti társaság közösen vállal­
kozott. A két konkurrens cég már a Sugár úti vil- 
lamosvasútra is közösen kért engedélyt; a megkö­
tött — és a kiállításon is bemutatott — szerződés 
titkos pontjai már ekkor tartalmazták, hogy a vil­
lamosvasút elvetése esetén földalatti vasútra kér­
nek koncessziót.

A földalatti vasút terveit 1893-ban készítette el 
a Siemens és Halske cég, a budapesti villamosvasúti 
társaság mérnökeinek bevonásával. Az 1893-ban 
Bécsben nyomtatásban megjelent tervek és mű­
leírás mellett helyezték el a vitrinben a földalatti 
vasút motorkocsijának első tervét, amelyen még az 
eredeti elképzelésnek megfelelően, háromsines — 
tehát nem felsővezetékes — áramvezetés szerint 
tervezték az áramszedés megoldását. Külön érde­
kessége az eredeti műszaki rajznak, hogy ezen je­
lölték be a változott elképzelést, ceruzával rajz- 
zolva meg a felsővezetéket és a hozzátartozó áram­
szedőt.

A földalatti vasút ötlete a budapesti villamos- 
vasúti társaságtól, illetve vezérigazgatójától, Ba­
lázs Mórtól eredt, akinek nemesi címerével díszített 
csészéjét is megtaláljuk a kiállításon. Balázs Mór a 
földalatti vasút létrehozása körül kifejtett mun­
kássága elismerésére nemesi rangot kapott, s cí­
merét a földalatti vasút stilizált motívumával dí­
szítették.

A földalatti vasút tervével a vállalkozók sze­
rencsés időpontban jelentkeztek. Az ország már 
készült a millennium megünneplésére, a nagysza­
bású kiállítást a Városligetben tervezték. Az épí­
tendő földalatti vasút, mint a kontinens első föld­
alatti villamosa, hozzájárulhatott Budapest világ­
városi jellegének emeléséhez. Emellett praktikus 
okok is indokolták megépítését. Évek óta egyre 
több volt a panasz a Sugár út egyetlen engedélye­
zett tömegközlekedési eszközére, az omnibuszra, 
amely már agyonzsúfolva sem tudta kielégíteni 
az egyre növekvő forgalmi igényeket; a millenni­
umi kiállítás közönségének szállítását pedig meg 
kellett oldani. Éppen ezért a vasút terve az ille­
tékeseknél kedvező fogadtatásra talált, de kikö­
tötték, hogy a földalatti villamosnak el kell ké­
szülnie a millenniumra. Erről azonban már a kiállí­
tás második része számol be.

Az itt elhelyezett dokumentumok segítségével 
nyomon kísérhetjük az engedélyezés, valamint az 
építés menetét, az alkalmazott műszaki megoldá­
sokat. A rendelkezésre álló rövid idő miatt az en­
gedélyezési eljárásokat meggyorsították, és a ter­
veken is csak kevés módosítást eszközöltek.

A bemutatott képek és dokumentumok közül kü­
lönösen figyelmet érdemlő a vasút építési naplója, 
amely az építkezés első időszakáról számol be. 
A naplót az építést vezető főmérnök, Vojtek Ödön 
írta, aki beszámolt az építés hétköznapjairól, a 
munkát nehezítő körülményekről, így a Bajza 
utca és a Városliget közötti talajvíz okozta prob­
lémákról. Részletesen írt a vasúti alagút műszaki
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megoldásairól, többek között az építésnél alkalma­
zott aszfalt-nemez szigetelési eljárásról, amelynek 
pontos leírását más forrásból alig ismerjük.

Ugyancsak a vasút építésével kapcsolatos az a 
dicsérő levél is, amelyet a Diósgyőri Vasgyár egyik 
alkalmazottja (DaJcó Pál) kapott azért, mert elő­
segítette a földalatti vasúthoz szükséges vasalkat­
részek határidőre való szállítását.

A mindössze 18 hónap alatt megépített 3688,76 
m vonalhosszúságú vasút (ebből 3225,56 m alagút, 
463,20 m felszíni szakasz) pályáját, állomásait, 
járműveit is megismerhetjük a kiállított anyagok­
ból. A földalatti vasút megállóihoz épített díszes 
lejáróházakat (minden föld alatt levő megállóhoz 
készül lejáróház, az Operánál levőket kivéve) a 
Deák téri ún. „Kioszk” 1 : 25 léptékű, rendkívül 
szép kidolgozású modellje reprezentálja.

T. ábra. A Deák téri lejárócsarnok modellje, M =  1 : 25

A már ismertetett eredeti járműveken kívül 
fotók, eredeti alkatrészek mutatják be a motor­
kocsikat, megnyitáskori állapotukban. A megnyi­
tás évében beszerzett húsz motorkocsi közül az 
első tíz fémburkolatú volt. Ezek ugyanúgy ún. 
hattyúnyak alakú, hajlított hossztartókkal készül­
tek, mint a faburkolatú kocsik. A járművek ala­
csony szerkezeti megoldását a földalatti vasút ala­
gút jának méretei tették szükségessé. A vasút épí­
tésekor nem volt lehetőség a már meglevő körúti 
főgyűjtőcsatorna áthelyezésére, ezért a vasutat e 
fölött kellett vezetni, és ez a keresztmetszet szabta 
meg a vasút lehetséges alagútmagasságát.

A fémburkolatú motorkocsik forgóvázai kü­
lönböztek a faburkolatúakétól. Az első tíz kocsi 
hajtását úgy oldották meg, hogy a motor és a 
szélső kerékpár tengelyére lánckereket ékeltek, 
amelyet Gall-lánccal kötöttek össze. A faburkolatú 
kocsiknál érdekesebb megoldást választottak: a 
forgórész tekercseit közvetlenül a kerékpár tenge­
lyére helyezték. Ezt a megoldást tükrözi a kiállí­
tott forgóváz modell, amelynek aprólékos, pontos 
finommechanikai kidolgozása lehetővé teszi a rész­
letek bemutatását is.

A földalatti vasút 20-as pályaszámú motorko­
csija külsejében, műszaki megoldásaiban is külön­
bözött a többi kocsiktól. Ennek forgóvázai kétféle 
kerékátmérővel rendelkeztek, utastere pedig külö-

8. ábra. A faburkolatii motorkocsik forgóvázának modellje, >1 I : 10, 
háttérben a vasútnál az első világháború alatt alkalmazott kalauznők

/
nősen díszesen volt berendezve, ablakai csiszolt 
belga üvegből készültek. Ez volt az ún. „királyi 
kocsi” , amelynek M=1 : 25 léptékű modellje 
megtalálható a vitrinben. A 20-as pályaszámú ko­
csin utazott Ferenc József a már említett 1896 
május 8-i látogatása alkalmával, és akkor is, ami­
kor II. Vilmos császár kíséretében másodszor is 
utazott a budapesti földalatti villamos vasúton, 
1897 szeptemberében.

A földalatti vasút berendezésénél figyelemmel 
voltak arra, hogy a felszíni közlekedést a vasút 
esetleges dübörgése ne zavarhassa. Ezért külön­
leges, lapolt illesztésű, aszimmetrikus Vignoles- 
sinekből építették a vaskeresztalj as felépítményt. 
A Diósgyőri Vasgyárban hengerelt aszimmetrikus 
sínből is látunk egy eredeti darabot a kiállításon, 
csakúgy, mint az alagútban felsővezetőkként hasz­
nált bányasinből.

A vasút a maga korában legkorszerűbbnek szá­
mító mechanikus működésű automatikus jelzőbe­
rendezését is dokumentálja a kiállítás.

A műszaki berendezések bemutatása mellett a 
kiállítás bepillantást enged a földalatti vasút dol­
gozóinak élet- és munkakörülményeibe, a forgalmi 
és üzemi élet viszonyaiba is. Ez utóbbit többek kö­
zött az első vonaljegyek, az 1899-től bevezetett 
szakasz jegyek és az 1905-től érvényben volt á t­
szállójegyek és különböző menetrendek illusztrál­
ják.

Az 1896 május 2-i megnyitástól kezdve végre­
hajtott műszaki átalakításokról, fejlesztési ter­
vekről is képet kapunk. Különösen érdekes a föld­
alatti vasút számára 1917-ben, a Ganz gyárban
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9. ábra. A különböző jegyeket, menetrendeket bemutató vitrin részlete

tervezett „csuklós” szerelvény műszaki rajza, 
amelyet az ekkoriban ugrásszerűen megnőtt forga­
lom miatt terveztek beszerezni.

Az 1920—30-as években végrehajtott vágány­
cseréről, a biztosítóberendezés átalakításáról, a 
járműveken végzett kisebb-nagyobb korszerűsíté­
sekről, az üzemi életben bekövetkezett jelentősebb 
változásokról a vasút műszaki felülvizsgálati 
jegyzőkönyvei, a BSZKRt-tal kötött üzemszerző­
dés tanúskodnak.

A kiállítás harmadik része a millenniumi földalatti 
vasút felszabadulás utáni történetével ismertet 
meg; a pótkocsis üzemmód bevezetéséről, a metró 
építéssel kapcsolatos pályakorrekcióról kapunk 
adatokat.

Az 1973 december 31-re elkészült teljes rekon­
strukcióról is beszámolnak a múzeum tárgyai. 
Fényképek és műszaki rajzok mutatják be a Vá­
rosligeti tó alatt épített, a Széchenyi fürdőnél el­
kanyarodó, a MÁV ceglédi vonala alatt a Mexikói 
útig vezető új, 1233 fm alagútszakasz építését, a 
felújítás során átalakított régi vonalrészt. A Mexi­
kói úti végállomásról és az ott kialakított felszíni 
ráhordó hálózatról szép felvételeket látunk, csak­
úgy, mint az átépített Vörösmarty téri végállo­
másról.

A Mexikói úti végállomáshoz csatlakozó új, 
korszerű javító- és tárolóbázist, áramátalakítót, 
biztosító- és forgalomirányító berendezéseket, az 
új aljnélküli felépítményt is jellemző képek, tár­
gyak, 1 : 1 arányú makettek mutatják be.

Beszámolnak a kiállítás dokumentumai a kor­
szerűsített földalatti vasút üzeméről, közlekedésé­
ről, az új háromrészes csuklós szerelvény modern 
berendezéseiről, jó műszaki és forgalmi paraméte­
reiről. A Ganz Villamossági Gyár és a Ganz-MÁ- 
VAG tervezésében és kivitelezésében készült szerel­
vény eredeti műszerei és alkatrészei mellett a föld­
alatti villamos finom kidolgozású M = 1 : 25 méret­
arányú modelljén is tanulmányozhatják a kiállítás 
látogatói a közlekedésből számukra már ismert 
kényelmes, gyors jármű műszaki megoldásait és 
berendezéseit.

A vitrinsor utolsó, negyedik része a fővárosi 
gyorsvasúthálózat kialakítására született első tér­

ni. ábra. A korszerűsített földalatti vasút a múzeumban

vektől kíséri nyomon a napjainkban kiépülő metró- 
hálózat történetét, jelenét és jövő terveit.

A fővárosi gyorsvasútra már a múlt század vé­
gén készültek különböző elgondolások, ezek közül 
az 1895-ben kidolgozott, ún. Metropol-vasút vonal­
hálózati tervét mutatják be a múzeumban. Mel- 
kette kapott helyet a Tanácsköztársaság idején 
született gyorsvasúthálózati terv is. Az 1942-ben 
építeni tervezett, négy vonalból álló földalatti va­
sút tervét is megtaláljuk a vitrinben.

A felszabadulás után megkezdett metróépítést 
a kivitelezést bemutató fotók, eredeti tervek mel­
lett az építésnél használt mechanikus fúrópajzs 
modellje is illusztrálja.

Elhelyezték a vitrinben az 1970-ben megnyitott 
első szakasz építése során munkasikert elért dol­
gozók néhány oklevelét, plakettjét és egy díszes 
ezüstserleget is. Az 1972-ben teljes egészében elké­
szült kelet-nyugati metró üzemét a metró motor­
kocsi M=1 : 25 léptékű modellje mellett a motor­
kocsi, a metró biztosítóberendezésének, mozgó­
lépcsőjének néhány eredeti műszere, illetve alkat­

i t .  ábra. A szovjet gyártmányú mechanikus fúrópajzs modellje
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része, a metró sínlekötését és áramvezetését bemu­
tató 1 : 1 méretarányú modell exponálja.

Nem hiányoznak a Földalatti Vasúti Múzeum­
ból a most épülő észak-déli metróvonal dokumen­
tumai sem. A már elkészült csomópontokról, a 
most épülő Felszabadulás téri szakaszról egyaránt 
művészi fényképeket látunk. A Felszabadulás téri 
csomópont rendezési tervét makett ábrázolja.

A kiállítás utolsó objektuma az ezredfordulóig 
kiépíteni tervezett teljes gyorsvasúthálózatot bemutató 
színes, nagyméretű térkép, amely a metróvonalak­
hoz kapcsolódó elővárosi vasutakat is feltünteti.

A budapestiek egyik kedvenc közlekedési esz­
közét bemutató, szépen rendezett kiállítás nagy 
érdeklődést váltott ki. Már a megnyitás napján 
több ezren tekintették meg az új múzeumot. A meg­
nyitás óta eltelt időszakban általában kétezren 
keresik fel naponta a — hétfő kivételével 10—18 
óráig nyitva tartó — Földalatti Vasúti Múzeumot.

*

A Földalatti Vasúti Múzeum megnyitása kap­
csán a Közlekedéstudományi Egyesület „A miilen 
niumi földalatti vasút” címmel tudományos ülést 
rendezett, amelyet a Közlekedési Múzeum tanács­
kozó termében tartottak, 1975 október 29-én. 
Az ülésen a hazai szakemberek mellett számos kül­
földi vendég is résztvett.

Az elnöklő Fáskerti Sándornak, a BKV vezér­
igazgató-helyettesének megnyitó szavai után dr. 
Nagy Ervin, Budapest Főváros Tanácsa V.B. 
Közlekedési Főigazgatóságának főigazgató-helyet­
tese tartott előadást a millenniumi földalatti vasút 
szerepéről a fővárosi tömegközlekedésben; mél­
tatta a múlt századi városfejlesztési és közlekedés- 
fejlesztési elgondolásokat, a ma már részben meg­
valósult és tervezett gyorsvasúthálózat jelentősé­
gét a budapesti közlekedésben.

A budapesti földalatti vasút történetét, új kuta­
tási eredményekről is beszámolva, Medveczki Ág­
nes múzeológus ismertette.

Dr. Szabó Dezső, a közlekedéstudományok kan­
didátusa, a világ nagyvárosaiban a kis mélységű 
földalatti vasutakkal szerzett tapasztalatokról be­
szélt, összehasonlítva az egyes vasutaknál alkal­
mazott megoldásokat, egyben rámutatva a kis 
mélységű városi vasutak jó néhány előnyére.

A földalatti vasút rekonstrukciójáról szólva 
dr. Sinkó Miklós, a BKV Beruházási Főosztályának 
vezetője összehasonlításokat tett a vasút építése és 
a rekonstrukció során szükségessé váló infrastruk­
turális beruházások költségkihatása között.

12. ábra. Budapest tervezett gyorsvasfitliálózatát bemutató térkép

A millenniumi földalatti vasútnál alkalmazott 
műszaki újdonságokat, elsősorban az áramellátás 
és a biztosítóberendezés, illetve a forgalomirányí­
tás korszerű eszközeit Danim Miklós, a BKV Mű­
szakfejlesztési osztályának vezetője ismertette.

Dr. Kerkápoly Endre, a Budapesti Műszaki Egye­
tem tanára az egyetem által kifejlesztett, a kor­
szerűsített földalatti vasútnál alkalmazott pálya­
szerkezeti megoldásokról szólt előadásában.

A földalatti vasút csuklós szerelvényét Gábor 
Péter, a Ganz Villamossági Művek tervezési osztá­
lyának vezetője mutatta be, kiemelve, hogy az 
alagútméretek a rekonstrukció során sem változ­
tak, és így ismét a járműnél kellett megtalálni azo­
kat a lehetőségeket, amelyek a kedvezőtlen adott­
ságok ellenére is biztosítják a gyors és biztonságos, 
nagykapacitású forgalmat.

A millenniumi földalatti vasútról szóló tudomá­
nyos ülést a vasútról készült színes film vetítésével 
zárták.

A Közlekedéstudományi Egyesület, a Budapesti 
Közlekedési Vállalat és a Közlekedési Múzeum 
által szervezett földalatti vasúti rendezvénysoro­
zat záróprogramjaként a résztvevők meglátogat­
ták a Közlekedési Múzeum nagycenki gyűjtemé­
nyeit. A nagycenki Széchenyi István Emlékmú­
zeumban a Széchenyi közlekedési munkásságát 
bemutató kiállítást tekintették meg. A magyaror­
szági keskenynyomtávolságú vasúti mozdonyokat 
és kocsikat bemutató múzeumvasutat pedig mű­
ködése közben ismerték meg.
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Forgalomtechnikai adatrögzítő berendezés telepítése és a mérési adatok
értékelése

M A Y E R  J Ó Z S E F

A VILATI 1974-ben a budapesti Élmunkás téri 
forgalmi csomópontban Budapest Főváros Ta­
nácsa VB. Közmű- és Mélyépítési Főigazgatósága 
megbízásából, egy Philips gyártmányú adatrög­
zítő berendezést helyezett üzembe. Ebben a cikk­
ben az adatrögzítő berendezés érzékelő hurkainak 
elhelyezését, az ezzel kapcsolatos forgalomtech­
nikai problémákat, az adatok feldolgozási soft- 
ware-jét és a software-rel szemben támasztott kö­
vetelményeket kívánom ismertetni. A berendezés 
részletes működésével nem foglalkozom, ez az [1] 
publikációban megtalálható. Elegendő megemlí­
teni, hogy a berendezés hatcsatornás, tehát egy­
idejűleg hat mérési pontról tud információkat gyűj­
teni, és a forgalomszámlálás mellett a követési 
idők és az egyes járművek sebességének mérésére, 
valamint a járművek hosszméret szerinti meg­
különböztetésére is van lehetőség. A regisztrálást 
szabványos nyolccsatornás lyukszalagon végzik.

Az érzékelő hurkok telepítése
A Philips-berendezéshez hat db „áthaladást” 

detektáló induktív hurok csatlakoztatható. Az in­
duktív hurkok két fajtáját különböztetjük meg: 
egyik az „áthaladást” érzékelő (passage) hurok, 
a másik pedig a „jelenléti” vagy más néven tar­
tózkodást érzékelő (presence) hurok. Az előbbiek 
a gépkocsinak a hurkon való hosszabb tartózko­
dása esetén néhány s-os kiegyenlítődési idő után 
újra fogadóképesek, míg az utóbbiaknál egyetlen 
gépkocsi is „blokkolhatja” a számlálási készséget, 
ha huzamosabb ideig tartózkodik a hurok egy ré­
szén. Ebből következik, hogy a passage-hurkok 
elsősorban számlálásra, a presence-hurkok pedig 
foglaltság érzékelésére használhatók. Az Élmun­
kás tér esetében — járműszámlálásról lévén szó — 
a mérési céloknak inkább az előbbiek feleltek meg.

Az Élmunkás tér vázlatos helyszínrajzán (1. 
ábra) látható, hogy a forgalmi nyomok száma több, 
mint a csatlakoztatható hurkok száma. Tekintve, 
hogy a csomópont forgalmáról a lehető legátfogóbb 
képet szerettük volna nyerni, a probléma megoldá­
sára két változat kínálkozott. Égyik esetben — a 
csomópont minden forgalmi sávjára mérőhurkokat 
helyezve — a mérést úgy lehetett volna lebonyo­
lítani, hogy megfelelő átkapcsoló szerkezet segít­
ségével, időnként a hurkok egyik vagy másik cso­
portját kapcsoltuk volna a berendezéshez. A másik 
eseti >en — néhány kiválasztott forgalmi nyomra 
közös érzékelőket helyezve — a szükséges hurkok 
száma lecsökkenthető hat db-ra. Utóbbi esetben 
azonban már eleve számolnunk kellett az elren­
dezésből adódó pontatlansággal. Mégis ez utóbbi 
mellett döntöttünk, minthogy az átkapcsoló szer­
kezet előállítási költsége és a rendelkezésre álló 
Philips alkatrészek korlátozott mennyisége (6 db 
csatlakozó doboz) következtében egyértelműen ez

a megoldás tűnt egyszerűbbnek és hamarabb meg­
valósíthatónak.

Továbbiakban felmerült a kérdés, hogy ehhez a 
megoldáshoz milyen geometriai hurok méreteket 
alkalmazzunk. A gyártó cég mind a jelenléti, mind 
pedig az áthaladást detektáló hurkokra pontosan 
meghatározta az alkalmazható méreteket, és szé­
les méretskálában rendkívül bő választékot kí­
nál [2].

A méretskálán belüli méretek pontos betartására 
ügyelni kell, a frekvenciák beszabályozása érde­
kében.

A geometriai hurokméretek kiválasztásánál töb­
bek között a következőket kell megfontolni.

— A hurok körül kialakuló elektromágneses erő­
tér befolyásolja a számlálás pontosságát, az erőtér 
maga pedig részben a geometriai méretek függ­
vénye. (Kis alapterületű hurok érzékenysége a 
menetszám növelésével fokozható.)

— A méretek megválasztása az alkalmazás cél­
jától is függ. A jelzőlámpás forgalomirányítás be­
folyásolására használatos érzékelő hurkok menet­
irányban igen keskenyek lehetnek és több forgalmi 
sávon keresztül fektethetők, mivel a járművek be­
jelentkezése a fontos, ellenben a hurkokon való 
tartózkodás időtartama rendszerint közömbös. 
Nem játszik szerepet továbbá az sem, hogy egy­
idejűleg egy vagy több jármű halad-e keresztül 
rajtuk (több sáv), mert itt a járművek száma ke­
vésbé fontos. A bejelentkezések közötti interval­
lumokon van a hangsúly.

Járműszámlálás céljából a legmegfelelőbb megol­
dásnak az egyetlen forgalmi nyomban elhelyezett 
hurok tekinthető. Ha követési időközöket vagy 
sebességet mérünk, esetleg járműhossz szerinti 
szelekciót is szeretnénk megvalósítani, akkor 
nagyon fontos, hogy a hurokméret olyan legyen, 
hogy jól értékelhető, azaz elegendő hosszúságú 
foglaltsági idők adódjanak.

— A méretek megválasztásánál a járműforga­
lom összetétele is figyelembe veendő.

Nagy tömegű járműveket kevésbé érzékeny hur­
kok (gyengébb erőtér) is érzékelnek. Kerékpárok, 
motorkerékpárok esetében előfordul, hogy az ér­
zékenység fokozására több menetszám beiktatá­
sával van csak lehetőség.

Nagy hasmagasságú járműveknél keskeny hur­
kok esetén előfordulhat, hogy járművek helyett 
tengelyeket számlál a detektor. Ilyenkor az alap­
terület vagy a menetszám növelése segíthet. Hosz- 
szabb méretű hurkokra van szükség, ha a jármű­
vek sebessége általában nagy, hogy elegendő érté­
kelhető impulzusmennyiséget nyerjünk.

Ugyanez a helyzet gépkocsivonatoknál, ha nem 
akarjuk, hogy a pótkocsikat külön járműként ér­
zékelje a detektor. Nem szabad túl hosszú hurko­
kat alkalmazni személygépkocsi-forgalom eseté-



ben, mert előfordulhat, hogy egyszerre két jármű 
tartózkodik a hurok felett, azonban a berendezés 
egy járműnek regisztrálja őket.

A fentiek figyelembevételével végül is az 1. áb­
rán látható hurokelrendezés mellett döntöttünk. 
Az ábrán jelölt hurok pontos méretei:

D l—6,0x0,2 m,
D2—4,0x0,2 m,
D3—2,0 X 2,0 m,
D4—2,0 X 2,0 m,
D5—6,0 X 0,2 m,
D6—2,0x 2,0 m.

A Váci úton mindkét irányban az egyébként 
jelzőlámpás irányításnál használatos huroktípust 
alkalmaztuk (Dl és D5), vállalva ezek várható 
számlálási pontatlanságát. Ugyanez a típus került 
a Csanády utcai ágba is (D2). így sikerült elérni, 
hogy a fennmaradó három forgalmi sávba, amelyek 
mindegyike más-más irányú mozgás (egyenes, 
jobbra, balra) lebonyolítására szolgál, külön hurok 
kerülhetett. I tt kíváncsiak voltunk a különböző 
irányú mozgások mérési eredményeiben feltehe­
tően megmutatkozó eltérésekre [3].

A hurkokat, mint az 1. ábrán is látható, a hely­
zetjelző vonal elé helyeztük. Amennyiben csak for­
galomszámlálás lett volna a célunk, a hurkok hely­
zete közömbös lett volna, csak arra kellett volna 
ügyelnünk, hogy olyan helyre kerüljenek, ahol a 
járművek sávváltoztatásával nem kell számolnunk. 
Tekintettel azonban arra, hogy a Philips-berende- 
zés egyéb szolgáltatásait, így a követési időköz 
mérését is ki akartuk próbálni, és a kapacitás szem­
pontjából lényeges követési idők a helyzetjelző

vonalon mérhetők, a D3, D4 és Dö jelű hurkok köz­
vetlenül a helyzetjelző vonal elé kerültek. A többi 
hurok ilyen elhelyezését kizárólag telepítési szem­
pontok (közös kábelcsatorna, akna stb.) határoz­
ták meg.

A forgalomszámláló berendezést az 1. ábrán lát­
ható módon, a forgalomirányító berendezés mellé 
telepítettük, időjárástól védett szabadtéri burko­
lószekrénybe. Elhelyezésénél ugyancsak a telepí­
tési adottságok (csőnyomvonal, tápfeszültség-ellá­
tás) játszottak szerepet.

A feldolgozási software
A bevezetőben említettem, hogy a mérések ada­

tairól a berendezés szabványos nyolccsatornás 
lyukszalagot készít, amelynek feldolgozása számí­
tógépet igényel. Tekintettel arra, hogy a Philips- 
cég feldolgozási software-je nem állt rendelkezé­
sünkbe, az adatok értékeléséhez számítógépes fel­
dolgozó és értékelő programot kellett készíteni.

Az általunk használt számítógép PRACTI- 
COMP 4000 jelzésű, VJLATI gyártmányú kis- 
számítógép volt, amelyhez a kiértékelő programo­
kat a VILATI SzF. főosztályán Exner Zoltán ké­
szítette.

Az alábbiakban a programozás matematikai 
oldalától eltekintve, a feldolgozási programok for­
galomtechnikai aspektusból való ismertetésére kí­
vánok szorítkozni.

Lényegében négy program készült a Philips- 
berendezés által készített adatszalagok feldolgo­
zására, a mért forgalmi jellemzők függvényében:

a) forgalomszámlálást feldolgozó;
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b) követési időköz mérését feldolgozó;
c) egy hurokkal végzett mérés esetén sebességet 

becslő;
d) két burokkal végzett sebességmérést, vala­

mint a járműveket hosszméretük alapján értékelő, 
illetve szelektáló program.

a) A Philips-berendezés forgalomszámláló üzem­
módban a nyolccsatornás szalag hat csatornáján 
járműveket regisztrál dekádokban. Tehát a szala­
gon látható minden egyes jel (lyuk) 10 jármű átha­
ladását jelenti. A 2. ábrán egy ilyen szalagrészletet 
mutatunk be.

t t

t - Beáül-tható számlálási intervallum, 
0*15 perc között
£. úbra.jgSzalagrészlet a forgalomszámlálásról

A szalag 1. csatornáján az előre beállított re­
gisztrálási intervallumok (t) láthatók (pl. egy jel­
köz 15 min).

A 2—7. csatornákon az áthaladó járművek re­
gisztrálását végezzük.

A 8. csatornán az egy nap, azaz 24 óra elteltét 
rögzítő jel jelenik meg. A hálózati feszültség ki­
maradásakor, a feszültség visszatérése után az 1. és
8. csatornán együttesen egy két lyukból álló kü­
lönleges jel kerül rögzítésre.

A program készítése során az alábbi követel­
ményeket kellett szem előtt tartani:

— Az egyes számláló csatornákon (mérőhelye­
ken) összegezni kell a dekádonként rögzített jár­
műszámokat, és ezeket hozzá kell rendelni a mérés 
kezdetétől számított, az első csatornán rögzített 
időintervallumokhoz.

— A mérési eredményeket 24 órás bontásban is 
prezentálni kell, mivel az adatszalag több hetes 
méréshez is elegendő hosszú.

— A hálózati feszültség kimaradásakor megje­
lenő különleges jel előtti, utolsó intervallum ered­
ményét figyelmen kívül kell hagyni, mert a fe­
szültség kimaradásának időpontja ezen interval­
lumon belül nem állapítható meg pontosan, és a 
kimaradás időtartama is csak a 24 órás jeltől való 
visszaszámlálás segítségével határozható meg.

-  Meg kell oldani, hogy a feldolgozó program 
a 0—15 min között állítható számlálási interval­
lum bármely beállított értéke esetén használható 
legyen.

— Az egyes mérőhelyen a forgalmat óránként is 
összegezni kell.

— Legyen lehetőség az egyes csatornák eredmé­
nyeinek bármely, tetszés szerinti, de előre meg­
adott kombinációban való összegezésére, hogy a

különböző forgalmi irányok terhelését a helyi adott­
ságok szerint meg lehessen határozni.

—- Az egyes számlálási intervallumok eredmé­
nyeihez hozzá kell rendelni a tényleges óránkénti 
forgalomból adódó értékhez viszonyított %-os ér­
téket („csúcsóra tényező”). Ez a szám jellemző az 
órán belüli forgalomingadozás mértékére.

— Végül összesítő eredményt kell közölni 24 
óránként, kívánság szerint, órás bontásban, kije­
lölt irányok szerint vagy együttesen összegezve, az 
összforgalomra vonatkozóan.

A forgalomszámlálást feldolgozó program a fen­
tiek szem előtt tartásával készült. Egy ilyen ered­
ménytáblázatot mutatunk be a 3. ábrán.

A táblázatban szereplő csatornaszámok, a helyi 
adottságoktól függően, mindig előre meghatáro­
zottak és megfelelő jelentésük van. (Pl. esetünkben 
l.=V áci úton a Marx tér felől Újpest felé; 2.= 
Csanády utcából az Élmunkás hídra stb.)

Az egyes oszlopok tetszés szerinti kombináció­
ban, de előre megadott módon összevonhatók (pél­
dául 7. = l. + 5.; jelen esetben a két Váci úti fő­
irány összege).

Készítettünk összesítő táblázatot is a csomó­
pont forgalmáról, amely esetünkben egyetlen 24 
adatból álló számsor, s ezért nem kívánjuk bemu­
tatni.

b) A követési időköz mérését feldolgozó program 
készítésekor figyelembe kellett vennünk, hogy a 
Philips-berendezés minden egyes jármű áthaladá­
sát regisztrálja. Az alap időütem 0,1 s, és a szalag 
egy-egy csatornáján járművenként annyi jelköz 
található, amennyi ideig az illető jármű a hurkot 
lefoglalta. Ilyen szalagrészlet látható a 4. ábrán. 
Az 1. csatornán a 0,1 s-os időjelek találhatók. 
A 2.—7. csatornák itt is a járművek regisztrálására 
szolgálnak.

Az ábrabeli példában a 2. csatornán az első 
jármű 0,5 s-ig tartózkodott a mérőhurok felett, ezt 
az időt tf-e 1 jelöltük és foglaltsági időnek nevezzük. 
A következő jármű 1,1 s múlva követi az elsőt, 
azaz ekkor lép be a mérési keresztmetszetbe. Ez az 
érték {tjén) az ún. „bruttó” követési időköz, amely 
két egymást követő jármű azonos pontjai között 
(pl. a kocsik eleje) mérhető. A példában szereplő 
1,1 s-os érték a gyakorlatban legfeljebb autópályán 
mérhető.

A t/cN az ún. „nettó”,  követési időköz, amely 
azonos sebességű járművek esetén arányos a két 
jármű közötti követési távolsággal.

Belátható, hogy a csatornákon regisztrált jelso­
rozatok hossza részben a járművek haladási sebes­
ségétől, részben a járművek hosszméretétől, rész­
ben pedig a hurok geometriai méreteitől függ (nem 
beszélve a járművek hasmagasságáról, amelyről 
már korábban említést tettem).

A fentiekből következik, hogy azonos sebességű 
járművek esetében az adott hurkon áthaladó két 
jármű között mért „bruttó” követési időköz — 
attól függően, hogy a kocsik eleje vagy a végük 
között mértük — eltérő értékeket vehet fel [3].

A differencia a járművek különböző hosszából 
ered. Homogén járműösszetétel esetén nem lép fel.
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FORGALOM IRÁNYOK7 % 8 % У * 1 0  %

0 0 0 0 0 0 0 0  
70 140 10 133 0 0 10 400 
70 140 10 133 0 0 0 0 
60 120 10 133 10 400 0 0 

200 30 10 10

1 15 30 120 0 0 0 0 0 0 30 133 10 200 60 126 0 0 0 0 1 0 200
1 30 30 120 0 0 1 0 200 0 0 20 88 0 0 50 1 05 10 133 0 0 0 0
1 45 20 80 1 0 400 0 0 0 0 20 88 0 0 40 84 10 1 33 0 0 0 0
2 0 20 80 0 0 10 200 0 0 20 88 1 0 200 40 84 1 0 133 0 0 1 0 200

1 00 10 20 0 90 20 150 .30 0 20

2 15 20 133 0 0 0 0 0 0 10 57 0 0 30 92 0 0 0 0 0 0
2 30 20 133 0 0 0 0 0 0 20 114 0 0 40 123 0 0 0 0 0 0
2 45 1 0 66 10 400 0 0 10 400 20 114 0 0 30 92 10 400 10 400 0 0
3 0 1 0 66 0 0 0 0 0 0 20 114 1 0 400 30 92 0 0 0 0 10 400

60 10 0 10 70 1 0 1 30 10 1 0 1 0
CSATORNÁK F GIGA LOM IRÁNYOK

IDŐ 1 % 2 % 3 % 4 % 5 % 6 % 7 % 8 % 9 * 1 0 %

3 15 20 114 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 20 72 0 0 0 0 0 0
3 30 20 114 0 0 0 0 0 0 10 100 0 0 30 109 0 0 0 0 0 0
3 45 20 114 0 0 0 0 0 0 10 100 10 400 30 109 0 0 0 0 10 400
4 0 10 57 0 0 10 400 0 0 20 200 0 0 30 1 09 10 400 0 0 0 0

70 0 1 0 c 40 1 0 1 10 1 0 0 IC
4 15 1 0 40 0 0 0 0 1 0 200 1 0 40 0 0 20 40 0 0 1 0 200 0 0
4 30 2 C 80 1 0 400 0 0 0 0 30 120 0 0 50 1 00 1 0 400 0 0 0 0
4 45 40 160 0 0 0 0 c 0 30 120 1 0 200 70 140 0 0 0 0 1 0 200
5 0 30 120 0 0 0 0 1 0 200 3o 120 10 200 60 120 0 0 1 0 200 1 0 200

10 2 0 1 oo 20 9 СО 1 о 20 20
5 15 40 72 10 66 10 80 0 0 30 75 0 0 70 73 20 72 0 0 0 0
5 30 50 90 10 66 10 30 10 1 00 40 1 00 10 200 90 94 20 72 10 100 10 200
5 45 60 1 09 20 133 10 80 10 1 00 50 125 0 0 110 115 30 109 1 0 1 00 0 0
6 0 70 127 20 133 20 160 20 200 40 100 10 200 110 115 40 145 20 200 10 2 00

220 60 50 40 160 20 380 1 1 0 40 20
6 15 80 96 1 0 50 10 36 20 80 60 85 10 66 140 91 20 42 20 80 1 0 66
6 30 80 96 20 1 00 30 1 09 20 80 60 85 20 133 140 91 50 105 20 80 20 1 33
6 45 80 96 30 150 20 72 40 160 80 114 1 0 66 160 104 50 105 40 160 1 0 66
7 0 90 109 20 1 00 50 181 20 80 80 114 20 133 170 11 1 70 147 20 80 20 133

330 80 1 10 1 00 280 60 610 190 1 со 60
7 15 110 89 40 94 20 57 30 92 80 80 20 61 1 so 65 60 77 30 92 20 61
7 30 11 0 89 40 94 30 85 20 61 1 00 100 30 92 21 0 94 70 90 20 61 30 92
7 45 120 97 4 0 94 40 1 14 30 92 90 90 40 123 210 94 80 1 03 30 92 40 123ti 0 150 122 50 117 50 142 50 153 130 130 40 123 230 125 1 00 129 50 153 40 123490 170 140 130 400 130 890 310 130 1 30

Kis sebességeknél a differencia jobban észrevehető, 
mint nagy sebességeknél. Méréseink is kimutatták, 
hogy a helyzetjelző vonal előtt várakozó járműso­
rok első néhány járművénél, minthogy ezek gya­
korlatilag álló helyzetből indulnak, a kétféle mérés 
alapján jelentős különbség adódhat. Az is igaz 
azonban, hogy az egymást követő járművek hossz­
méretbeli különbsége véletlenszerű pozitív és ne­
gatív eltéréseket okozhat a követési időkben, és így 
nagyszámú mérésnél kiegyenlíthetik egymást. Fel­
fogás kérdése, hogy a járművek mely két azonos 
pontja között végezzük a mérést. A számítógépes 
értékelő program kidolgozása során a kocsik elejét, 
tehát az adatszalagon a lyuksorozat első jelét vet­
tük figyelembe.

A program az alábbi szempontok figyelembevé­
telével készült: \

— Az áthaladó járművek csatornánkénti össze­
gezése és az átlagos követési időköz megállapítása

mellett, a követési idők osztályközös gyakorisági 
eloszlása is meghatározandó. Az osztályközök 
megállapítása kívánság szerint tetszőleges legyen.

— A mérések során nem használjuk feltétlenül 
mind a hat mérőcsatornát; ennek megfelelően a 
programban legyenek kijelölhetők az éppen érté­
kelendő csatornák.

— A mérésnél nem használt csatornákon legyen 
lehetőség más információk bevitelére. így például

'kB
If *kN .
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1 о  о  o o  \ 'k N '  . N e t t o " k ö v e té s i  i d ő k ö z
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4. ábra. Hzulugrészlet u követési időközök méréséről
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J u m p : ’8n9 
K övetési idők 
Ú tv o n a l c sa to rn a : 4

1. táblázat

I le ly sz ín : E lm u n k á s  h íd ró l — egyenes irá n y b a n
S á rg a je lc s a to rn a : 2 D á tu m : 1974. IX . 18.
M érés k e z d e te : 920 Z öld idő  ( s ) : 80
M érés v é g e : 1220

J á rm ű
sorszám

Oszt á ly  közök (s) Á tlagos 
követési 
idő  (s)0 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0 3,5 4,0 4,5 5,0

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 — ű 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 - 1 0 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

P iros jelzésen  á th a la d ó  já rm ű v e k  sz á m a : 18. 
P iro s-sá rga  jelzésen  á th a la d ó  já rm ű v e k  s z á m a : I '.i. 
S árga  je lzésen  á th a la d ó  já rm ű v e k  szám a : 29.

az Élmunkás téren a sárga, illetve vörös-sárga jel­
zési képek időtartamának regisztrálásával, a jár­
művek indulási késedelme, a sárga és a tilos jelzés­
ben áthaladók száma is megállapításra került.

— Külön megállapítandó — ha van rá lehetőség 
— az indulási késedelem gyakorisági eloszlása, 
valamint az egyes járművek közötti, tehát az 1. és 
2., a 2. és 3., . . .  az n-1. és n. jármű között mért kö­
vetési idők eloszlása és átlaga.

— A sárgában és tilos jelzésben áthaladók szá­
mának megállapításakor mindig a jelsorozat első 
jelének megjelenése a mérvadó.

— Az indulási késedelem értékének megállapí­
tásánál a vörös-sárga jelzés időtartama alatt belépő 
jármű indulási késedelme 0 értékűnek veendő, te­
kintettel arra, hogy negatív időértéket nem kívá­
nunk értelmezni.

A vázoltak alapján tetszés szerinti osztályközre 
beállítható értékelő program készült. Alternatív 
lehetőség áll fenn: vagy kihasználjuk a teljes csa­
tornakapacitást, vagy egyéb információt is re­
gisztrálunk. A program eredménytáblázatának 
formáját az 1. táblázat mutatja be.

hurokméret a számlálóban szereplő összegben cse­
kély hányadot képvisel, a hiba jobban érvényesül. 
Ezért ez az egyszerű sebességbecslési módszer első­
sorban a homogén összetételű forgalmi áramlatok­
nál alkalmazható.

A program készítésekor a következő követel­
ményeket állítottuk fel:

— A program — az előre megállapított átlagos 
járműhossz alapján — legyen alkalmas az egyes 
hurkokhoz rendelt csatornákon tetszőleges nagy­
ságú osztályközök szerinti gyakorisági eloszlás 
meghatározására.

— A hurokméret és az átlagos járműhossz min 
den mérésnél külön paraméterként bevihető be­
menő adat legyen, figyelembe véve a körülmények 
változásának lehetőségét.

' — Az eredmény táblázat tartalmazza sebesség­
kategóriánként a gyakorisági értékeket, mérő­
helyenkénti bontásban.

Nem kívánom itt a táblázatot bemutatni, mert 
gyakorlatilag a következő pontban leírt táblázat 
egy részével teljesen azonosnak tekinthető.

c) Az előzőekben bemutatott 4. ábrán látható 
foglaltsági időből (tf) és egy átlagos gépkocsihossz 
feltételezéséből lehetőség nyílik az áthaladó jármű­
vek sebességének közelítő becslésére, a

v —h+k
if

képlet alapján,

ahol h a hurok menetirányban mért szélessége: 
к a gépkocsik átlagos hossza.

A sebességbeeslés hibája annál nagyobb, minél 
nagyobb a gépkocsik tényleges hosszméretének 
szórása a feltételezett átlagérték körül. Természe­
tesen a képletből is látható, hogy a hiba nagyságát 
a hurok méret is befolyásolhatja: ha az ismert

d) A két hurokkal végzett sebességméréshez és a 
jármüvek hosszméret szerinti megkülönböztetéséhez 
készített feldolgozó program az előbbinél ponto­
sabb értékelésre nyújt módot.

Ez utóbbi esetben forgalmi nyomonként egy­
mástól jól meghatározott távolságban két hurok 
kerül elhelyezésre, és a járművek sebessége a két 
hurkon való egymást követő áthaladás időkülönb­
ségéből számítható. Tekintve, hogy mindkét hurkon 
ugyanaz a járnű halad át, a jármű hosszmérete 
elvileg nem befolyásolja a számítható sebességet. 
Amennyiben a két jelsorozat között mégis eltérés 
található, ez a két hurok közötti szakaszon végbe­
ment sebességváltozásnak tulajdonítható. A szá-
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mításhoz az 5. ábrán látható sematikus vázlat 
nyújt segítséget.

Az ábra szerint összetartozó 2. és 3. csatornához 
rendelt hurkokon áthaladó jármű tfi és tf2 nagy­
ságú foglaltsági idők regisztrálását váltotta ki.

A két hurok távolsága ismert (L). A sebesség 
tehát az első és a második hurkon való áthaladás 
közötti időkülönbség (td) segítségével számítható.

A két hurok közötti esetleges sebességváltozás 
kompenzálása érdekében a ta időkülönbséget (az 5. 
ábra jelöléseivel) a következőképpen számítjuk:

, td\ -b ld‘l
td=~ Y ~

A jármű sebessége pedig:
L

Emellett a járművek hosszmóret szerinti meg­
különböztetésére is van lehetőség. Ez az alábbiak 
szerint oldható meg.

A járműnek a szalagon regisztrált foglaltsági idő 
(tf) alatt, a hurok szélességének (menetirányban 
mért érték: Sz) és a saját hosszának (H) összegével 
azonos nagyságú távolságot kell befutnia, azaz a 
jelsorozat csak akkor szűnik meg, ha a kocsi teljes 
terjedelmével elhagyta a hurkot. Ezt a távolságot 
— bármelyik hurokról van szó — feltételezhetően 
a két hurok közötti távon (L) mért sebességgel 
teszi meg.

Ezek alapján tehát:

a h o l

Sz + H ___
tf td

tfl + t/2t / = ~ T - -

Ugyancsak a sebességváltozás kompenzálása ér­
dekében vesszük a két hurkon mért foglaltsági idők 
számtani átlagát.

A képlet átrendezve így is írható: 
tf _Sz  + H 
ta L

A fentiekből látható, hogy adott geometriai 
méretek (hurokszélesség és huroktávolság) mel­
lett megadható több olyan tfjta arány, amelyek 
bizonyos járműhosszúságokra vonatkozó osztály­
közök határértékeinek tekinthetők. Elegendő tehát 
a két időérték viszonyának meghatározása ahhoz, 
hogy a kérdéses járművet valamelyik osztályközbe 
sorolhassuk.

Ezek figyelembevételével a feldolgozó program­
tól az alábbiakat követeltük meg:

— Számítsa ki az egyes áthaladó járművek se­
bességét, az előre megadott, két-két összetartozó 
regisztráló csatornához rendelve.

— Elkészítendő a sebességeloszlás táblázata, a 
számított sebességértékeket tetszőlegesen megvá­
lasztott osztályköznagyságokba sorolva.

— A mérés értékelése folyamán a sebességérté­
kek mellett kigyűjtendő a követési időközök elosz­
lása is.

A 2. és 3. csatorna az összetartozó két méröhurok csatornája

tfl -  Az első hurkon mért foglaltsági idő 
t f 2  -  A második hurkon mért foglaltsági idő 
td) -  A hurkokra való ráfutáskor mért időkülönbség 
td2  - A hurkokról való lefutáskor mért időkülönbség

5. ábra. t  .tzl.il a két hu rak kai végzett sebcsHéguicréehc7, és a járni ü vek 
hossz méret szerinti osztályozásához

— Továbbá megkívánjuk, hogy a program az 
egyes sebességkategóriákban a különböző hosszú­
ságú gépkocsik %-os arányát is állapítsa meg. 
A szelektálás a la] íjául szolgáló hossz mérethatáro­
kat tetszés szerint lehessen megválasztani.

A mérés eredményeit a program a 2. táblázatban 
közölt forma szerint rendezi és nyomtatja ki.

2. táblázat
Sebességmérés két érzékelő hurokkal

H ely sz ín : M7 a  b u d aö rs i b e n z in k ú ttó l kifelé 
D á tu m : 1 974. au g u sz tu s  25. v a sá rn a p  
M érés k e z d e te : I 845 
M érés vége: I 94S
A h u rk o k  tá v o lsá g a  a  rá fu tó  éleket te k in tv e /(n i: 4) 
H urokszélesség  ( m : 1,1)
N a g y m é re tű  gépkocsi hossza  ( in : 6)

I .  h u ro k  c sa to rn a sz á m : 2
I I . h u ro k  c sa to rn a sz á m : 3

S eb esség ta rto m án y ,
k m /h

N agy  kocsik 
a rá n y a

%

K ö v e tés i i<
s

lő

0 -  5 0 0 0 ,0 - -0,5 13
05 -  10 0 0 0 ,5 - -1 ,0 54
10 — 15 0 0 1 ,0 - 1,5 88
15-— 20 0 0 1.5 — 2,0 74
20 -  25 0 0 2 , 0 - 2,5 95
25 -  30 2 0 2 , 5 - 3,0 94
30 -  35 1 0 3 , 0 - 3,5 75
35 -  40 5 0 3 , 5 - 4,0 64
40 -  45 9 11 4,0 — 4,5 45
45 — 50 95 1 4,5 — 5,0 34
50 — 55 0 0 5,0 — 10,0 ISI
55 — 60 180 2
00 — 65 0 0
65 -  70 0 0
70 -  80 375 4
80 -  90 0 0
90 - 1 0 0 131 35

100 — 110 0 0
110 — 120 0 0
120 — 130 0 0
130 — 140 0 0
140 - 1 5 0 43 48
150 0 0

Összefoglalás
A fentiekben röviden vázolt feldolgozó és érté­

kelő programok használhatóságukat illetően az Él­
munkás téren végzett mérések alkalmával kerültek
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kipróbálásra [1], [3], A feldolgozott eredmények 
bizonyították, hogy a programok alkalmazásának 
nincs akadálya, jól beváltak. A sebességmérések 
esetében az M7 autópályán gyűjtött adatokat 
használtuk fel, mert ilyen hurkok az Élmunkás 
téren nem voltak.

A programok által feldolgozott mérési eredmé­
nyeket itt nem kívánom részletezni, azokat már 
korábban nagy részt publikáltam [1], egy részük 
pedig [3] alatt is megtalálható. Továbbá az e cikk­
ben példaként felhozott táblázatok is az Élmunkás 
téren végzett mérések eredményei közül valók.

Néhány szót szeretnék még szólni azonban a hur­
kok alkalmazásánál szerzett tapasztalatokról. 
A hurokelrendezés problémáinál már említettem, 
hogy a több nyomon keresztül fektetett hurkok 
esetében bizonyos számlálási hiba fellépésének le­
hetőségével eleve számolni kell.

Az Élmunkás téri mérések alkalmával, szúró­
próbaszerűen 0,5—1 óra időtartamú kézi számlálá­
sokat végeztünk, több alkalommal. Ezeknek az 
eredményeit összehasonlítottuk a berendezés által 
regisztrált adatokkal. Az összehasonlítás során ki­
derült, hogy az 1. ábrán D2-vel és D5-tel jelölt mé- 
rőhurkoknál tapasztalt eltérés 5% alatt maradt. 
A D3, 1)4 és D6 jelű hurkok olyan pontosan érzé­
kelték a járműveket, hogy az adott intervallumok­
ban a kézi számlálás és a berendezés adatai között 
felfedezhető eltérés nem volt nagyobb, mint az 
egyébként a dekádonkénti rögzítésből is származ­
ható hiba. Megjegyezzük, hogy minden esetben a 
berendezés számlált kevesebb járművet, azaz az 
eltérés mindig negatív volt.

Egyedül a Dl jelű huroknál találtunk jelentő­
sebb eltérést a két számlálás között. A kézzel szá­
molt forgalomnagyságot véve alapul, a berendezés 
esetenként 16—21%-kal kisebb forgalmat regiszt­
rált. Elemezve e jelenséget, arra a következtetésre 
jutottunk, hogy ez a tény az itt jelentős számban 
jobbra kanyarodó, a hídra felhajtani kívánó gép­
kocsik miatt következik be. A hídra csak az éppen 
szabad jelzést kapó, átkelő gyalogosokkal egyide­
jűleg lehet felhajtani. A gyalogosforgalom igen 
nagy. A jobbra kanyarodó gépkocsik sokat vára­
koznak, amíg felhajtási lehetőség kínálkozik, s ez­

zel visszatartják a külső nyom forgalmát. A geo­
metriai viszonyok lehetővé teszik, hogy az itt álló 
gépkocsit balról egyszerre két személygépkocsi is 
kikerülheti a megmaradó p á l y a r é s z e n .  Ezáltal 
annak a valószínűsége, hogy a mérőhurkon egy- 
időben két jármű van, sokkal nagyobb, mint a 
többi hurok esetében, és így a számlálási hiba is 
növekszik.

E következtetést igazolandó, számlálásokat vé­
geztünk a jobbra kanyarodó járművek arányára 
vonatkozóan. Az eredmények igazolták a felte­
vést, ugyanis a jobbra kanyarodó járművek °/0-os 
aránya feltűnően közelített az említett számlálási 
hiba °/0-os értékéhez.

A D2 és D5 jelű hurkok nem várt pontossága 
valószínűleg az illető csomóponti ágakban kiala­
kult sajátos forgalmi körülményeknek tulajdonít­
ható. A Csanády utcában a troli- és autóbuszmeg­
álló a felállási térségben van, és így igen gyakran 
gyakorlatilag egyetlen forgalmi nyomon áramlanak 
csak a járművek. A Váci úton, a Marx tér felé tartó 
irányban a helyzet hasonló, i t t  a külső forgalmi 
nyom csak a terelő sziget mentén biztosít nyugodt 
felállási lehetőséget, egyébként hátrább már vegyes 
nyommá válik, a jobbra kanyarodni kívánó jár 
művek miatt. A gyakorlat bizonyította, hogy a 
járművezetők nem szívesen veszik igénybe a külső 
nyomot. Ezek a körülmények szerencsésen befo­
lyásolták a számlálás pontosságát.

Összefoglalva elmondható, hogy a két vagy több 
forgalmi nyomon átfektetett hurkok esetében a 
helyi körülmények igen nagy mértékben befolyá­
solják a számlálás pontosságát, és minden esetben 
mérlegelni kell — az említettek miatt —, hogy az 
adott helyen milyen hurokelrendezést valósítsunk 
meg.
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Kihaladási követési időközök mérése egy budapesti jelzőlámpás csomópontban
DK. J A N K Ó  D O M O N K O S

A Villamos Automatika Intézet Forgalomirá­
nyítási Osztálya a Fővárosi Tanács VB. Közmű és 
Mélyépítési Főigazgatósága megbízása alapján a 
Váci út —Csanády u. csomópontban detektoros 
forgalomtechnikai mérőhelyet alakított ki [1].

Az egyes csomóponti ágakban induktív hurok­
detektorokat helyeztek a burkolat alá, amelyek 
jeleit Philips gyártmányú szalaglyukasztós adat­
rögzítő berendezéssel lehet folyamatosan rögzíteni, 
számítógépes feldolgozásra alkalmas formában. 
Ismereteink szerint a főváros területén ez az első 
korszerű állandó csomóponti mérőhely, amelynek 
telepítésével és üzemeltetésével kapcsolatban szá­
mos értékes tapasztalatot szereztünk; ezek a ké­
sőbbiekben kialakítandó hasonló célú mérőhelyek 
tervezésénél és üzemeltetésénél felhasználhatók.

Jelencikkben a csomópont három ágában vég­
zett kihaladási követési időközök mérési eredmé­
nyeinek elemzése és az eredmények ismertetése 
található. A mérés célja az adott jelzőlámpás cso­
mópontban egyenesen haladó, balra, illetve jobbra 
kanyarodó forgalom jellemzőinek a jelzőlámpa zöld 
jelzése alatti tanulmányozása volt. Számszerű ér­
tékeket állapítottunk meg az adott helyre vonat­
kozó nettó és bruttó követési időközökre, indulási 
időveszteségekre, illetve a kapacitásértékekre.

I
A mérés leírása

A csomópont három ágában a burkolat alá helye­
zett induktív hurkok segítségével az álló járműsor­
ból a zöld jelzés alatt kihaladó járművek által kel­
tett jeleket Philips szalaglyukasztóval rögzítettük.

A mérés helye: Budapest, XIII. kér.,
Váci út—Csanády utca (Élmun­
kás tér).

A mérés ideje: 1974. augusztus 28. 1130—1450.
Az 1. ábrán a csomópont vázlata látható. Az 1., 

2. és 3. számmal jelölt detektorokkal végeztük a 
méréseket. A Philips-berendezés a következő ada­
tokat rögzítette:

az 1., 2., 3. jelű mozgásirányokra:
a) sárga jelzés ideje és hossza;
b) detektor foglaltság ideje és hossza.
A csomóponti jelzőberendezés periódusideje:

100 s,
zöldidő az egyenes irányban (1): 30 s,
zöldidő a jobb kanyarban (2): 17 s,
zöldidő a bal kanyarban (3): 16 s.
A forgalmi sávok szélessége: 3 m.
A vizsgált periódusok száma kb. 100.
A mérésről készült lyukszalag egy részletét a 2. 

ábra mutatja.

Eredmények

Az indulási időveszteség
A forgalomirányító jelzőlámpa zöld jelzési képé­

nek megjelenése és a sorban első járműnek a stop- 
vonalhoz való érkezése közötti időt l |-gyel jelöl­
tük. Ez az időintervallum lényegében indulási 
veszteség időnek fogható fel, és hossza elsősorban a 
jelzőlámpa elhelyezéstől és a gépjárművezetők fi­
gyelmétől függ.

I. ábra." А ̂  Váci út— Csanády utcai csomópont vázlata
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Mindhárom csomóponti ágban megliatároztuk a 
tt értékeit, amelyek az 1. táblázatban találhatók.

Az egyenes irányú mozgás és a bal kanyar jár­
műösszetétele közel azonos. Ennek ellenére a t t 
idők átlaga a bal kanyarnál kisebb, az egyenes 
irány átlagának 85%-a. Hasonlóan alacsony a 
jobbra kanyarodó — a sorban első — járművek 
ty időinek átlaga. A tehergépkocsik aránya az 
összforgalomból itt a legmagasabb. Az 1. táblázat 
adatai alapján megállapítható, hogy nem elsősor­
ban a járműösszetétel, hanem a zöldidő hossza, 
pontosabban a fázis telítettsége mint önszabályzó 
tényező határozza meg a /, időt. A két kanyarodó 
mozgásnál a vizsgált periódusok kb. fele telített 
volt. A szalagról értékelhető a sárga, illetve a piros 
jelzés alatt áthaladó járművek száma is [1]. Meg­
figyelhető volt az adott csomóponti mozgásokban 
a piros jelzés alatt áthaladók nagy száma.

Kifulladást sebesség
A járműsorból kihaladó első járműnek a stop- 

vonalhoz' helyezett detektor felett töltött idejét — 
tehát a sorból kihaladé) első jármű foglaltsági idejét 
— /,2-vel jelöltük. Az ezt követő foglaltsági idők 
h< <8. hí etb.

A detektorok mérete 2x2  méter. Az átlagos 
jármű hossz óság figyelembevételével a jármüvek 
sebessége is számítható. Az előforduló foglaltsági 
idők esetén kb. +1 km/h pontossággal számítha­
tók a sebességértékek.

Hasonlítsuk össze a zöldidő elején a sorból első­
ként áthaladó járművek foglaltsági idejét, illetve 
sebességét (2. táblázat).

Megfigyelhető, hogy egyenes irányban a sorból 
kihaladó első járművek detektorfoglaltsági ideje

2. táblázat
Az álló járinŰHorlióI kihaladó első jármüvek foglaltsági 
ideje a stopvonalhoz helyezett 2 x 2  in-es induktív hurok 

felett

Forgalmi mozgás
h Ő Mérésük

száma,

(S) (8) (,1b)

Kgyos irány (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 első járműveinek de 
tektorfoglaltsági ideje. A járműösszetétel közel 
azonos, így a fenti jelenséget valószínűleg a fázisok 
telítettségében meglevő különbség indokolja. A rö- 
videbb zöldidő alatt a járművezetők igyekeznek 
minél hamarabb elhagyni a csomópontot. Átlagosan 
6,5 méter hosszú járművet feltételezünk az egyenes 
irányban és a bal kanyarban, míg 6,0 méter átlagos 
járműhosszal számolunk a jobb kanyarban.

Első járművek átlagsebessége 
egyenes irányban: 5,5 + 2

1,71-3,6 = 15,8 km/h,
első járművek átlagsebes­

sége a bal kanyarban:
5,5 + 2 1,57-3,6 = 17,1 km/h,

elsőjármüvek átlagsebes­
sége a jobb kanyarban:
6 + 2 2,07-3,6= 15,8 km/h.
A jobb kanyarban az első járművek (kb. 50% - 

ban tehergépjárművek) viszonylag kis veszteség-

v 1. táblázat
Az indulási időveszteség (í,) átlagértékei a vizsgált csomóponti mozgásirányokban

F o rg a lm i m ozgás

Z öldidő
Z

Szórás
S

M ért p e rió ­
d u so k  szám a

T e lí te t t
pe rió d u so k

N em  szgk-k  
a rá n y a

(s) (8) (s) (db) (% ) (% )

Ecrvenes irány....... 30 1,44 0,983 97 30 20
J o b b  k a n y a r  ............ 17 1,26 1,00 98 54 51
B a l k a n y a r  .............. 16

V
1,23 0,863 97 50 18
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idővel (1. íj értéket az 1. táblázatban) indulnak el, 
és az első járművek az egyenes irányéhoz hasonló 
sebességgel haladnak át a stopvonalon. Legna­
gyobb sebességet a bal kanyarnál tapasztaltunk. 
Itt a legrendezettebbek a geometriai és forgalmi kö­
rülmények. A mérések száma mindhárom irányban 
közel azonos, a mért értékek szórása viszont jelen­
tős eltérést mutat. Bal kanyarnál a legkisebb (28% 
a relatív szórás), a másik két mozgásiránynál ma­
gasabb (43% az egyenes, 45% a jobb kanyar ada­
tainak relatív szórása).

A továbbiakban vizsgáljuk meg, milyen sebes­
séggel haladnak át a stopvonalon a sorból második­
nak, harmadiknak, . . . w-ediknek áthaladó jármű­
vek. A 3. ábrán az egyenes irányban haladó jármű­
vek detektorfoglaltsági idejét, illetve a megadott 
átlagos járműhosszúságok segítségével számolt se­
bességet ábrázoltuk. Az ábrán a vizsgált esetek 
számát is feltüntettük, és a tapasztalati szórás vál­
tozását is bemutatjuk. Az egyenes irányban az 
álló sorból kihaladó járművek sebessége a 4. jármű 
után állandósul. A4., 5. és 6. jármű sebessége ál­
landó: 31,0 km/h. A tapasztalati szórás értékei a 4. 
járműig csökkennek. (A 4. jármű detektorfoglalt­
sági átlagideje: 0,8731 s; tapasztalati szórás: 
0,3257.)

tapasztalati szórás: 0,442 s,
második jármű átlagos detektorfoglalt­
sága: 1,234 s,
tapasztalati szórás: 0,425 s.
A sorból harmadiknak áthaladó járművek se­

bessége is kisebb, mint ahogy azt az első két jármű 
sebességi görbéje indokolná, s ugyanakkor a ta ­
pasztalati szórás növekszik. A 4. és 5. járművek 
ismét a várható sebességgel haladnak át a stopvo­
nalon, és az adatok szórása is visszaesik az első két 
járműnél tapasztalt szintre. A 4. ábrán látható gör­
béből megállapítható, hogy a sorból harmadiknak 
kihaladó járműveknél mintegy megtorpan a jár­
műsor mozgása. Ezt a bal kanyar geometriai ki­
alakítása, illetve az adott helyi körülmények indo­
kolják. A bal kanyar járművei viszonylag éles ív 
után az Élmunkás téri hídra hajtanak, miután a 
villamossíneken haladnak át. A rövid zöldidő, 
illetve a telített fázis önszabályozó hatása miatt az 
első két jármű általában rövid idő alatt halad át a 
stopvonalon, az említett okok miatt azonban visz- 
szaf’ogják sebességüket, és ezzel a sorból harmadik­
nak kihaladó járműveket zavarják, megfelelő gyor­
sulásukat akadályozzák.

A jobb kanyar első három járművének jellemzőit
a 3. táblázat tartalmazza.

A jobb és bal kanyar járműinek detektorfoglalt­
sági és sebességi adatait a 4. ábrán mutatjuk be. 
A folyamatos vonal a bal kanyar járműveinek jel­
lemzőit mutatja. I tt  csak az első öt jármű adatait 
vettük figyelembe (a vizsgálatot ugyanis csak az 
álló sorból kihaladó járművekre terjesztettük ki, és 
legalább 70 mérési adattal számoltunk). Az 5. 
jármű sebessége 29,5 km/h. Figyelemre méltó, hogy 
a tapasztalati szórás görbéje más jellegű, mint 
egyenes irányban. I tt  az első két jármű adatai ke­
vésbé szórnak:
bal kanyarnál az első jármű átlagos

detektorfoglaltsága: 1,574 s,

Jármüsorgyorsulás
A 3. és 4. ábrán bemutatott görbék alapján meg­

állapítható, hogy a forgalomirányító jelzőlámpa 
előtt, a zöld jelzésre várakozó sorból a zöld jelzés 
alatt kihaladó járművek egyre nagyobb sebesség­
gel haladnak át a stopvonalon. Ez a sebességnöve­
kedés — jármüsorgyorsulás — az egyenes irányú 
forgalomban a 4. járműig tart. Ezután a kihaladási 
sebesség állandósul, a járniűsorgyorsulás a 4. 
jármű után nulla.

Kiszámítottuk mindhárom mozgásirányban a 
járműsorgyorsulást (4. táblázat).

3. ábra. V stopvnnal felett inért delcktorfoglaltsági idiik, a járm ű sorban elfoglalt keljétől függően (egyenes irány)
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Stopvonal felett Számított sebesség 
mért detektor- (km/h)

4. ábra. A sióimmal felett inért <letektorfoglallsá|:i idők, a jármű sorban ell'oülall helyétől 
függőm (bal és jobb kanyar)

3. táblázat
A jobb kanyarban haladó forgalom első három 

járművének számított átlagsebessége, a stopvonal felett 
mérve

Já rm ű v e k
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00 00 (km /h )

A so rb an  első já rm ű v e k  . 2,07 0,93 15,8
A so rb an  m áso d ik  já rm ű -

v e k ............................... 1,52 0,63 18,9
A so rb an  h a rm a d ik  já r -

m ü v e k ............................... 1,33 0,59 21,5

A legnagyobb az egyenes irányban tapasztalt 
járműsorgyorsulás és legkisebb a jobb kanyarnál. 
(Ez utóbbinál csak az első három járművet vettük 
figyelembe.) A bal kanyar járműsorgyorsulása az 
egyenesen haladó forgalomhoz hasonlítva kisebb, 
csak 72%-os. Adott esetben ennek oka a csomó­
pont geometriai kialakításában keresendő. Az 
egyenes irányú mozgás lejtőn lefelé halad, míg a 
bal kanyar forgalma, közel 90°-os irányváltozta­
tással, a hídra emelkedőn felfelé mozog.

Nettó követési idők és követési távolságok
Az egyik jármű végének és az őt közvetlenül kö­

vető jármű elejének a stopvonalon történő áthala­
dása között eltelt időt a stopvonal feletti netto kö­
vetési időköznek nevezzük. A mérési eredményeket 
az 5. táblázat tartalmazza.

A járműsor felgyorsulásával egyidejűleg csök­
kennek a nettó követési időközök. A mérési adatok 
alapján megállapítható, hogy az első és második 
jármű közötti — viszonylag hosszú — követési 
idő után az időértékek átlaga csökken, majd ismét 
növekszik. (Az egyenes iránynál és a bal kanyarnál 
figyelhető ez meg.) A nettó követési idők görbéje 
nem egyenletes, hanem hullámszerű mozgásra utal. 
Ezt a jelenséget a csomópont geometriájával ma­
gyarázható zavar idézi elő. Egyenes irányban a 
Csanády utca ellenkező oldalán az út keresztmet­
szete leszűkül, és feltehetően ez okozza a 7. és 8. 
járművek közötti megnövekedett nettó követési 
időt. Ezen adatok tapasztalati szórása is nagy — a 
mérési adatok közül a legnagyobb (relatív szórás: 
74%).

A bal kanyarnál a korábban említett csomóponti 
helyzettel magyarázható e jelenség. Erre a moz­
gásra felrajzolható görbe „hullámhossza” kisebb, 
mint az egyenes irányra vonatkozó görbéé.

Járműsorgyorsulás a vizsgált csomóponti mozgásirányokban
4. táblázat

F o rg a lm i m ozgás
i ó

A z első 
já rm ű v e k  

átlagsebessége

A z u to lsó  
gyorsu ló  j á rm ű  
átlagsebessége

J  á rm ú so r 
gyo rsu lási 

ide je
Já rm ú s o r

g y o rsu lá sa
J  á rm ű so r 
gy o rsu lása

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

E g y en es  ir á n y  (1) ............................. 15,8 (4. já rm ű ) 31,0 10,43 1,45 0,40
.Jobb k a n y a r  ( 2 ) ................................. • 15,8 (3. já rm ű ) 21,5 8,32 0,69 0,19
B al k a n y a r  (3) .................................... 17,1 (5. já rm ű ) 29,5 11,87 1,04 0,29
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Nettó követési időközök a vizsgált csomóponti mozgásokban
.5. táblázat

J á rm ű v e k
E g y en es B a lra J o b b ra

s ' sk ö z ö tt t s n t n t n

(■) (8) (db) (в) (8) (bd) (s) (8) (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 (35
6 — 7. 1,61 0,75 86
7 - 8 . 1,75 1,30 73

■ 8 — 9. 1,48 0,84 57

A nettó követési időköz, illetve a foglaltsági idő 
adataiból kiszámítható az egyes jármüvek közötti 
távolság a stop vonal fölött mérve.
Egyenes irányban:

az első és második jármű közötti átlagos
távolság: 8,9 m,
negyedik és ötödik jármű közötti átlagos 
távolság: 13,0 m,
hetedik és nyolcadik jármű közötti átla­
gos távolság: 15,8 m,
nyolcadik és kilencedik jármű közötti 
átlagos távolság: 13,7 m.

Bal kanyarban:
az első és második jármű közötti átlagos 
távolság: 8,0 m,
negyedik és ötödik jármű közötti átlagos 
távolság: 11,4 m.

Jobb kanyarban:
az első és második jármű közötti át lagos 
távolság: 8,2 m,
harmadik és negyedik jármű közötti á t­
lagos távolság: 9,9 m.

Bruttó követési idők
A mérést induktív hurokdetektorokkal végez­

tük, amelyek a stopvonalnál vannak elhelyezve. 
A sorban első és második járműre vonatkozó idő­
adatok a 2. ábrán láthatók. A zöldidő megjelenése

után az első jármű tí idő után hozza működésbe a 
detektort. Ez a jármű t2 ideig tartózkodik a detek­
tor felett. A követő jármű t3 idő múlva működteti 
a detektort és ts ideig halad át felette.

A csomóponti ágban várakozó sorból akkor ha­
ladt ki jármű, ha már átjutott a stopvonalon. Ily 
módon az első jármű áthaladásához szükséges idő: 
(tl + t2). A második jármű az elsőt (t3 + t5) idővel kö­
veti. Ez a (/3-M5) idő az első és második jármű vé­
gei között mért bruttó követési idő. (Pontosabban 
arról az időpillanatról van szó, amikor a jármű a 
detektor felett elhalad, és már megszűnik az 
elektromos jel.) Általánosan a járművek végei kö 
zott mért bruttó követési időt ß2-vel jelöltem.

Szokás a járművek első részei között mérni a 
bruttó követési időket, ezt ß r gyel jelöltem. Az első 
két járműre:

B-2 ~ (I3 " f  t3)-
A vizsgált csomóponti irányokban a ß, és ß 2 kö­

vetési időket meghatároztuk, és értékeik a 6. táb­
lázatban találhatók.

А В l és ß , követési időket ábrázoltuk a szokásos 
módon az 5. és 6. ábrán. Az 5. ábrába egy 1962—63. 
évi német mérési eredményt is berajzoltunk [2]. 
A mérések számszerű eredményei a 7. táblázatban 
találhatók. Más helyen végzett mérés eredményeit 
tartalmazza a 8. táblázat. Érdekes a szórások össze­
hasonlítása. A zöld megjelenése és az első jármű á t­
haladása közötti idő (tj) átlagai nem lényegesen

Kétféleképpen számított bruttó követési idők 11 vizsgált irányokban
6. táblázat

J á r m ű v e k  k ö zö tt
B x k ö v e tés i időközök  (s) Hn k öve tés i időközök  (s)

E g y en es S Jo b b B al E g y en es Jo b b B al

Z öld — 1. já rm ű 1,44 0,98 1,26 1,23 3,16 3,33 2,81
1 - 2 . 3,45 0,96 3,79 3,07 2,98 3,24 2,73
2 — 3. 2,91 1,07 3,37 2,61 2,72 3,08 2,55
3 - 4 . 2,63 1,02 2,89 2,58 2,43 2,41
4 — 5. 2,42 0,78 2,41 2,40 2,32
5 — 6. 2,45 0,82 2,31 2,44
6 — 7. 2,48 0,85 2,44
7 — 8. 2,58 2,56
8 - 9 . 2,29
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6. ultra. Kí jelű bruttó követési idők jelzőlámpás esnmiipontlian. Amerikai és magyar mérési eredmények

térnek el az általunk végzett mérések átlagered­
ményeitől. A /, értékek szórása is lényegében azo­
nos. Ez azért érdekes eredmény,- mert a német mé­
réseket jól kiépített városi csomópontban végez­
ték, tisztán személygépjármű-forgalomban, míg a 
Csanády utcai méréseknél különösen a jobb ka­
nyarban jelentős volt a tehergépkocsik aránya. 
A zöld jelzés megjelenése és az első jármű stopvonal­

hoz érkezése közöt t i /, idő lényegében a gépjármű - 
vezetőtől és nem a járműösszetételtől függ.

A sorban második, harmadik stb. jármű német, 
illetve magyar mérési eredményei azonban már 
különbözőek. Az átlagok alacsonyabbak és a szó­
rások kisebbek a német eredményeknél. A Csanády 
utcai méréseket nem korszerűen kiépített (kockakő 
burkolat) csomópontban, sem pedig tisztán sze-
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7 ■ táblázat
Német követési-időköz mérések eredménye [2]

S orban
elfog la lt

hely

k ö ­
vetési

idő

M éré­
sek

szám a
Szórás

M egjegyzés

(8) (db) (8)

Zöld - 1. já rm ű 1,28 114 0,99 A achen  T h ea te r-
1 — 2. 2,69 99 0,63 p la tz  (1962 62)
2 —3. 2,44 92 0,62 P  =  9 0 s ,
3 — 4. 2,27 80 0,56 Zöld =  32,0 s,
4 — 5. 2,1!) 69 0,69 l’iros/sá i'ga  =  2,5 s,
6 —6. 2,17 56 0,56 Sávszélesség : 3,0 m
6 — 7. 2,25 44 0,66
7 — 8. 2,24 35 0,77

8. táblázat
Német követési-időköz mérések eredménye [2]

S o rb an
elfog lalt

he ly

B , kö ­
vetési 

idő

M éré­
sek

szám a
Szórás

M egjegyzés

(8) (db) (8)

Z ö ld -1. já rm ű 1,67 189 0,93 A ach en  K aiser-
1 —2. 2,69 161 0,66 p la tz
2 — 3. 2,26 134 0,68 Sávszélesség : 3,2 m
3 — 4. 2,22 118 0,67 P  =  8 0 s ,
4 — 5. 2,11 95 0,70 Zöld =  25,0 s,
5 — 6. 2 ,1 1 73 0,53 P iro s /sá rg a : 2,0 s
6 — 7. 1,97 56 0,56
7 — 8. 1,92 42 0,58
8 — 9. 1,92 26 0,66

mélygépjármű-forgalomban végeztük. Ennek kö­
vetkeztében — várhatóan — a B1 követési időkö­
zök szórása egyenes irányban a mi vizsgálataink­
nál nagyobbak, mint az ismertetett német váro­
sokban végzett vizsgálatoknál.

A 6., 7. és 8. táblázat adataiból kiszámoltuk a 
relatív szórásokat, ezeket %-ban kifejezve a 7. 
ábrán mutatjuk be. A legnagyobb különbség a sor­
ban a 3. és 4. jármű között mért követési idők rela­
tív szórásában tapasztalható. Érdekes, hogy az 
1—2., valamint a 4. és 5. jármű közötti bruttó 
követési időkre vonatkozó relatív szórás közel azo­
nos. Ez azért érdekes, mert a német városban vég­
zett mérés körülményei kedvezőbbek voltak (cso­
móponti geometria, fogalomösszetétel). A 7. ábra 
alapján tehát látható, hogy a vizsgált budapesti 
csomópontban az első és .második jármű kihala­
dása megfelelő ütemű. A sorból kihaladó harmadik 
és negyedik jármű mozgása azonban erősen zavart.

A 2?r gyel jelölt bruttó követési idők tapasztalati 
és elméleti eloszlásfüggvényét az első és második, 
második és harmadik, valamint hetedik és nyol­
cadik jármű adatai alapján a 8. ábrán rajzoltuk fel. 
Az ábrán bejelöltük a helyzeti középértéket (0,5 
összegezett relatív gyakorisághoz tartozó érték),

7. ábra. RÍ jelíí bruttó követési idők mérési értékeinek relatív 
szórása a magyar és német méréseknél

0  Ci?-0f* 06<)tS^Q ^,2-y,/*-)ß-}ß-2i0 -22-2^-26-28^-3,2-3^ - 3 , 6 - 3 , 8 - ф - 4 , 2 - 4 , 4 - A ß -A  8  K ö v e t é s i  i d ő k ö z  ( s )

H. ábra. RÍ jelű bruttó  követési idők tapaszta lati és elm életi eloszlásfüggvényei az egyenesen haladó forgalom ban
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у 1>. ábra. B3 j<‘l követési idők összegezett értékei, a jármüvek sorban elfoglalt helyétől fiiggfően

az átlagot és a 0,85 összegezett relatív gyakoriság­
hoz tartozó értékeket. A tapasztalati eloszlásfügg­
vények mellett az adatokra legjobban illeszkedő 
normál eloszlás függvényét is felrajzoltuk. *

Kapacitás
A csomóponti kihaladási idők mérésének egyik 

célja a különböző mozgásirányok kapacitásának 
meghatározása volt.

Az álló sorból az első, második, .. .ra-edik jármű 
áthaladásához szükséges időket a B„ bruttó köve­
tési idők összegezésével számítjuk. A vizsgált irá­
nyokban kapott eredményeket a 9. ábrán mutatjuk 
be. A három pontsorra egyeneseket fektetünk, 
amelyek egyenletei az ábrán láthatók. (Az egyenes 
egyenletének meghatározásánál a (0 ; 0) pontpárt 
nem vettük figyelembe.) A korrelációs együttható 
mindhárom esetben kéttizedes pontosság mellett: 
1 , 00 .

Vizsgáljuk meg, hol metszik az egyenesek a víz­
szintes tengelyt, azaz J  — 0 esetén T  értéke mennyi:
egyenes irány: T Eü = 0,975s,
jobb kanyar: T j  0=0,1 05 s,
balkanyar: Г/;,, = 0,450 s.

A T„ értéke nevezhető átlagos periódusonkénti 
indulási veszteségnek. A T  = 0-hoz tartozó •/„ érté­
kek járműdimenzióban mért veszteségek. Egyenes 
irányban P^lOO s-nál ez

0,39” —= 14 jármű/h.100 J '
Jobb kanyarnál, ahol az indulási veszteség a leg­

kisebb, mintegy 3 jármű/h.
Jelentősebb mértékben befolyásolja a kapacitást 

az egyenes meredeksége. Az egyenes irány és bal

* A rajzot. H e w le tt-P a c k a rd  szám ító g ép p e l k é sz íte t­
tü k . P ro g ra ram o zó : R ács László  (K Ö T U K I)

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

Az adott csomóponti ágak kapacitását a 9. ábrán 
közölt egyenesek egyenleteiből lehet meghatározni. 
A számszerű eredményeket a 9. táblázat tartal­
mazza :

KA  = (mZ — b) (j/h),

ahol KA az adott mozgásirány kapacitása (j/h),
vi a 9. ábrán bemutatott egyenes meredek­

sége (j/s),
Z a vizsgált mozgásirány zöldideje (,s),
P periódusidő (s),
b a 9. ábrán bemutatott egyenes tengely- 

metszete.
A vizsgált irányok átlagkapacitása.

9. táblázat
11., jelű bruttó követési időközök alapján számított 

к apacitá sérték e к

F orgalm i m ozgás

P
er

ió
­

du
s-

id
ő

SON 1*0 K
ap

a­
ci

tá
s

<»> («•> (j/s) (db) (j/h )

E g y en es  irán y  .......... 100 30 0,4 0,39 418
Jobb k a n y a r .............. 100 17 0,32 0,06 195
B al k a n y a r ................. 100 16 0,4 0,18 224

A By jelű összegzett bruttó követési idők, ame­
lyeket a járművek első részei között mérnek, ha­
sonlóan egyenessel közelíthetők. A 8. táblázatban 
közölt német mérési eredményeket és a Csanády 
utcai egyenes irány eredményeit a 10. ábrán raj­
zoltuk fel. A By követési időközök alapján is szá­
mítható a jelzőlámpás csomóponti mozgásirány 
kapacitása. Az így számított kapacitás:
Csanády u. egyenes irányban: 430 j/h.
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10. ábra. KI jelű bruttó követési idők összegezett értékei, a járművek sorban elfoglalt 
helyétől függően (német és magyar mérési eredmények)

Az eredmények összefoglalása

A leírt mérési, adatrögzítési módszer — a tapasz­
talatok alapján — megfelelően alkalmazható a jel­
zőlámpás csomóponti kapacitás meghatározásához, 
a csomóponti járműmozgás törvényszerűségeinek 
megállapításához.

1. A zöld jelzési kép megjelenése és a sorból az 
első jármű áthaladása közötti idő (/,) átlagosan 
1,2—1,4 s. Ez az érték a csomópont kialakításától 
és a gépjárművezetőktől függ, a járműtípus ke­
vésbé befolyásolja. A külföldi mérési eredmények­
kel összehasonlítva ez megfelelő érték.

2. A sorból az első járművek 15—17 km/h sebe­
séggel haladtak át a stopvonalon. A járműsor 
átlagosan 30 km/h sebességre gyorsult fel, 10—11 s 
alatt. A gyorsulás a 4—5. járműig tartott.

3. A csomóponti helyi geometriai adottságok 
zavaró hatása a nettó követési idők elemzésével ki 
mutatható.

4. A szakirodalomból ismert, kétféleképpen! mért 
bruttó követési idők a leírt méréssel meghatároz­
hatók. A vizsgált csomópontban a különböző geo­
metriai körülmények ellenére közel azonos kapaci­
tásszintet mértünk az egyenes irányban és a bal 
kanyarban, a B2 jelű követési időket figyelembe 
véve. (A kapacitás számszerű értéke közei azonos 
lenne, ha azonos lenne a zöldidő.) A jobb kanyar

— kedvezőtlen geometriai kialakítása és nagy te­
herforgalma miatt — kisebb kapacitású.

A BY jelű követési időköz-mérések eredményeit 
német mérésekkel hasonlítottuk össze. Ugyanazon 
jelzőlámpa adatok mellett a német csomópontban 
mért kapacitás 23%-kai nagyobb, mint a Csanády 
u.—Váci út csomópontban, egyenes irányban. 
Ennek okai:

— kedvezőtlen csomóponti kialakítás;
— inhomogén járműösszetétel.
A cikkben leírt módszerrel és eszközökkel cél­

szerű a csomóponti követési-időköz és kapacitás­
méréseket folytatni, valamint más geometriai, for­
galmi paraméterekkel rendelkező csomópontokban 
is elvégezni ezeket a vizsgálatokat. Az eredmények 
alkalmasak a forgalmat zavaró hatások kiszűrésére 
és a jelzőlámpa-tervezés alapadatainak pontosabbá 
tételére.
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[1] M ayer J ó z s e f:  A fo rga lom szám lá lás  a u to m a tiz á lá sa  

a  V IL A T I/A  p ro g ram  bem enő  a d a ta in a k  e lő á llí tá ­
sá ra . M érések a  P h ilip s  86A F 210 t íp u sú  fo rg a lo m ­
szám lá ló  berendezéssel. V árosi K özlekedés, 1975. 
szep t.

[2) H eusch, H . : U n te rsu c h u n g  von G esetzm ässigkeiten  
an  S ig n a lg es teu e rten  S tra ssen k n o ten  u n te r  A n w en ­
d u n g  d e r  M onte-C arlo  M ethode. D 82 Diss, T H . 
A achen , 1967.
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Adaptív viselkedésű rakodási rendszerek vizsgálatának
néhány elvi problémája

DK. P R Í Z S N 8 U I  J Ó Z S E F — DK.  V Á К L A K I  К É T E K

A rakodási folyamatok rendszerszemléletű 
értelmezése

A rakodási folyamatok — mint térben és időben 
lejátszódó tevékenységek meghatározott láncolatai 
— bonyolult rendszerben végbemenő folyamatként 
kezelhetők. A rendszer általános modelljének ele­
mei (1. ábra) :

Környezet

í (*)---■
Anyagok j x^tt)--- Г*

Xp(0 •
Energia 
Munkaerő 
Információ

Rakodási
rendszer

-----*■ ( t) l Anyagok
----x" (t)J

Információ

Input

I. ábra. 4 rakodási rendszer általános modellje

Output .WZZZZty

— a környezet;
— a rakodási rendszer;
— a rendszer bemenetei;
— a rendszer kimenetei.

A környezet — amely döntően befolyásolja a 
bemeneti és a kimeneti kapcsolatok jellegét — a 
rakodási rendszernek az újratermelési folyamat 
termelési és elosztási szférájában való elhelyezke­
dése szerint alakulhat. Eszerint különböztethetők 
meg pl. üzemi (vállalati), kereskedelmi, közlekedési 
stb. rakodóhelyek.

A rakodási rendszer a rakodási feladatok megol­
dásában közreműködő elemek (gépek, eszközök, 
létesítmények stb.) összessége. Ezek a környezet­
ből felvett energiák és információk hatására — az 
ember valamilyen formában való közreműködése 
révén — összehangoltan dolgoznak (működnek).

Anyagáramlás szempontjából a rendszer beme­
netét (inputját) a környezetből érkező — külön­
böző megjelenési formájú és különböző mennyi­
ségű

X í y  X ü y  . . . , Яи

anyagok, a rendszer kimenetét (outputját) a kör­
nyezet felé kibocsátott — a bemeneti állapotnak 
megfelelő, de ugyanazon időtartam alatt vizsgálva 
rendszerint eltérő mennyiségű —

// // // //
X \  у % 2  > #3  ) • • • ) X f i

anyagok képezik.
A rendszer működése abban áll, hogy a bemenete- 

ken érkező anyagokat a rendszerben levő elemek 
— az anyagok állapotának lehetőleg változatlan 
tartása mellett — a kimenetek felé továbbítják. 
A két sztochasztikus szállítási, illetve rakodási 
folyamat közé — a rakodási rendszeren belül — 
általában kiegyenlítő jellegű tárolási folyamat is 
kapcsolódik.

Л rakodási folyamat, tehál. olyan a rakodási 
rendszeren belül lejátszódó — folyamat rendszernek 
tekinthető, amelynek során — a rész- (az ún. 
RST) folyamatok logikus sorbakapcsolásával 
az anyagok állapotváltozás nélkül (viszonylag rö­
vid távolságon) helyet változtatnak abból a célból, 
hogy a megelőző és a következő folyamat idő- és 
térbeni kapcsolása lehetővé váljék.

A rakodási folyamatok ilyen értelmezése lehe­
tővé teszi a rendszertechnika néhány megállapí­
tásának és összefüggésének a rakodási rendszerekre 
való adaptálását, és ebből adódóan a rakodási 
rendszerek korszerű vizsgálatát.

A rakodási rendszerek fontosabb sajátosságai
A rakodási rendszerek struktúrája az alrendsze­

rek, illetve az elemek közötti — az adott időszak­
ban fennálló — viszonylag tartós kapcsolatok 
összessége.

Alrendszerként a rendszerben működő azonos 
tulajdonságokkal rendelkező gépek, illetve eszkö­
zök és a létesítmények kezelhetők. Ezek egymással 
szoros összefüggésben vizsgálva alakíthatók ki, 
illetve választhatók meg: valamely alrendszer jel 
lemzőinek figyelmen kívül hagyása ugyanis csök­
kenti a rendszer működésének jóságát,

A fentiek közül — az anyagmozgató gépekből és 
eszközökből képezett — gépesítési rendszer te­
kinthető a legdinamikusabb alrendszernek. Az 
anyagmozgató gépek gyors fejlődése ugyanis 
egyre újabb és újabb gépesítési rendszerek kiala­
kítását teszi lehetővé.

A gépesítési rendszerek — az anyagáramlás 
szükség szerinti vezérlésével vagy szabályozásával, 
illetve az erre irányuló igények megfelelő színvo­
nalú kielégítésével — döntő szerepet játszanak a 
rakodási rendszerben. Közvetlenül befolyásolják a 
további alrendszerek paramétereit és a rakodási 
rendszer működésének jóságát.

Az egyes elemek más elemekkel való kapcsolat 
nélkül is meghatározható tulajdonságokkal ren­
delkeznek (pl. az emelőtargoncák), így technikai 
szempontból egymástól elkülönítve is kezelhetők. 
Két különböző funkciójú alrendszer együtt dol­
gozó elemei azonban sem a tervezés, sem a működ­
tetés során nem választhatók szét. így pl. a rako­
dón mozgó emelőtargoncák paraméterei a rakodó 
alapvető paramétereit (pl. szélességét, a burkolat 
teherbíróképességét stb.) is befolyásolják — vagy 
viszont.

A rakodási rendszerek bonyolultsága relatív foga­
lom, és csak a rendszerben levő elemek mennyisé­
gének és a közöttük fennálló kapcsolatok számá­
nak ismeretében közelíthető meg. Általában az a 
rakodási rendszer bonyolultabb, amely (horizon­
tálisan vagy vertikálisan) tagoltabb, több alrend-
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szere és eleme, valamint több kapcsolata van. Cél­
szerű megkülönböztetnünk egyszerű, bonyolult és 
nagyon bonyolult rakodási rendszereket.

Egyszerű rakodási rendszerről beszélünk, ha ez 
kevés számú (de legalább két) elem, illetve egység 
összefüggő kapcsolatából áll. Ilyen egyszerű rako­
dási rendszernek tekinthető az egyféle gépesítési 
rendszerrel (pl. csak emelőtargoncákkal), s ezen 
belül kevés elemmel (néhány emelőtargoncával) 
dolgozó rendszer.

Bonyolult rakodási rendszernek tekinthető a kü­
lönböző (pl. emelőtargoncás és darus) gépesítés­
sel kialakított, vagy egyféle (homogén) 1 gépesí­
tési megoldással, de nagyszámú elemmel dolgozó 
rendszer. Ebben az esetben a gépesítési és a léte­
sítményi alrendszerek kapcsolatai is bonyolultak.

A nagyon bonyolult rakodási rendszerek sokoldalú 
feladatok végrehajtására alkalmasak: több egy­
szerű és bonyolult rendszerből és ezek kapcsolatá­
ból állanak. Nagyon bonyolult rakodási rendszer­
nek tekinthetők pl. a különböző állapotú és tulaj­
donságú áruk (folyékony áruk, darabáruk, apró­
szemcsés áruk, por alakú áruk stb.) rakodására ki­
alakított rendszerek.

A rakodási rendszerek 'paraméterei közül a meg­
felelő szintű kapacitás és megbízhatóság feltétele 
a rakodást megelőző és követő folyamat zavarmen­
tes összekapcsolásának.

A rendszer kapacitásának meghatározása — a 
folyamatrendszer sajátosságai következtében — az 
input és az output oldal együttes kezelését kívánja, 
ezért a feladat bonyolult rendszerek esetében ana­
litikusan általában nem, vagy csak körülménye­
sen oldható meg. Általánosan elterjedt viszont a 
szimulációs eljárások alkalmazása, amelyek segít­
ségével a kapacitás ugyancsak megközelíthető, 
azonban a rakodási igények előre meghatározható 
funkcionális megbízhatósággal kielégíthetők.

A rendszer megbízhatósága strukturális és funk­
cionális szempontból vizsgálható.

A strukturális megbízhatóság a rendszerben mű­
ködő elemek jóságával függ össze, és a folyamatos, 
valamint a szakaszos működésű anyagmozgatási 
(gépesítési) rendszereknél egymástól eltérő vizs­
gálati módszerek alkalmazását kívánja. A struk­
turális megbízhatóság minden esetben a kapacitás­
szint valószínűségi változóként való kezelését je­
lenti, és a rendszer redundanciájának növelésével 
fokozható [8].

A funkcionális megbízhatóság arra ad választ, 
hogy a rendszer milyen mértékben elégíti ki a nem 
egyenletesen jelentkező igényeket. Tekintettel 
arra, hogy a rakodási rendszerek „terméke” — a 
rakodási teljesítmény -— nem tárolható, a funk­
cionális megbízhatóság vizsgálata és a kapacitás 
meghatározása szorosan összefüggő feladatok.

A rakodási rendszerek adaptivitásán a rakodási 
teljesítmények — bizonyos határok közötti — 
változtatását és a változó igényekhez igazodó ha­
tékony rakodási technológia kialakítását értjük*.

* M eg k ív á n ju k  jegyezn i, hogy  eb b en  az é rte lm ezés­
ben  csak  a  funkc ioná lis  a d a p tiv i tá s t  v izsg á lju k , vagy is 
a  ren d sze r fe jlesz tésével összefüggő s t ru k tu rá lis  v á lto ­
záso k tó l e lte k in tü n k  [10].

Minél gyorsabb az alkalmazkodás, annál rugalma­
sabb a rendszer.

Az adaptáció irányított vagy spontán folva- 
matú lehet.

Az irányított (vezérelt) adaptáció a korszerű irá­
nyítású — működési algoritmus szerint dolgozó — 
rakodási rendszerek sajátossága. A tervezettől el­
térő input és output intenzitásváltozás hatására a 
működő rendszert irányító szervezet vagy beren­
dezés a működési algoritmust gyorsan és zökkenő- 
mentesen megváltoztatja. Az irányított adaptáció 
— a működési algoritmus megváltoztatása — ho- 
motrof és heterotrof jellegű lehet.

Homotrof adaptáció esetén a rendszer az igények 
változására az egyes elemei számának megváltoz­
tatásával reagál. Vállalati rakodóhelyek esetén ez 
elsősorban az egyébként más (pl. belső anyagmoz­
gatási) célokat szolgáló gépek rakodóhelyre való 
csoportosításával vagy tartalék gépek beállításá­
val függ össze.

Heterotrof adaptáció esetén a rendszer — a kör­
nyezet változásának hatására — egyes elemei funk­
ciójának megváltoztatásával reagál. Bonyolult ra­
kodási rendszerek heterotrof adaptációja a rend­
szerbe tartozó gépek szükség szerinti átcsoportosí­
tását jelenti.

A spontán adaptáció az ember által irányított 
szakaszos működésű anyagmozgató gépekből (pl. 
targoncákból) álló rakodási rendszerek sajátos­
sága. Abban nyilvánul meg, hogy a tömegesen je­
lentkező rakodási igények az embert gyorsabb 
cselekvésre ösztönzik, és ezáltal fokozódik a rend­
szer teljesítőképessége.

A rakodási és az ehhez hasonló — a környezettel 
dinamikus kölcsönhatásban működő — rendszerek 
paramétereinek és adaptivitásának vizsgálata a 
rendszer viselkedésének sztochasztikus modelle­
zésével végezhető.

A továbbiakban a szakaszos működésű homogén 
elemekből (pl. emelőtargoncákból) kialakított ra­
kodási rendszerek viselkedését vizsgáljuk.

A statikus jellegű vizsgálatok áttekintése
Az egy- és a többcsatornás (párhuzamos) sorbán- 

állási modellekkel való leírás a rakodási rendsze­
rek hagyományos modellezésének tekinthető. En­
nél a közelítésnél a szállító járművekhez kapcso­
lódó rakodási feladatok az igényeknek, a rakodó­
gépek (mint rendszerelemek) a kiszolgáló csator­
náknak felelnek meg. A modell feltételezi a beér­
kezés és a kiszolgálás függetlenségét, a csatornák 
számának állandó voltát, valamint a szállító jár­
művek és a rakodógépek homogenitását.

Az ilyen típusú sorbanállási modellek (Kendall 
szerinti csoportosítást véve alapul, egycsatorná­
sak: M/M/l, M/Ejfc/1, M/D/l, Eí /M/1, D/M/l stb., 
többcsatornásak: M/M/s, M/D/s, M/Ej/s stb.) a 
fenti durva egyszerűsítések után a rendszerben 
keletkező várakozó sorokat vizsgálják, feltételezve 
még a rakodási rendszer egyensúlyi állapotát is 
(ß< 1 és f< l/ju).

A rakodási rendszerek viselkedésének ponto­
sabb, valósághűbb leírását teszik lehetővé a tö­
megkiszolgálási elmélet bonyolultabb modelljei.
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A változó csatornaszámmal operáló többcsatornás 
modellek a rakodógépek számát diszkrét valószí­
nűségi változónak tekintik és így alkalmasak 
‘egyszerű rakodási rendszerek működésének meg­
bízhatósági jellegű elemzésére.

A sorba kapcsolt csatornák modelljei olyan rako­
dási rendszerek vizsgálatára alkalmazhatók, ahol 
a rakodási folyamatot egymás után kapcsolt gépek 
végzik.

A csoportos érkezést figyelembe vevő modell a rend­
szer viselkedését a hagyományos modellekhez 
képest — amelyeknél az érkezési és a kiszolgálási 
folyamat egyaránt a szállító járművek száma 
szerint alakul — pontosítja.

A csoportos érkezés a szállítójárművel érkező 
rakományegységek (RE) számával érzékelhető, 
amit a modell ugyancsak valószínűségi változónak 
tekint.

A kibernetikai sorbanállási modellek már a rend­
szer dinamikus vizsgálati módszeréhez közelítenek 
azzal, hogy a várakozó sor nagyságának változá­
sát (ennek függvényében) — visszacsatolással — a 
kiszolgálási intenzitás (kiszolgálási ráta) változása 
is követi. Ezek a nehezen kezelhető, bonyolult és 
rendszerint csak speciális esetekre érvényes sor­
banállási modellek már esetenként alkalmasak 
lehetnek adaptív rakodási rendszerek viselkedésé­
nek közelítő leírására is.

A fenti modellek — az utolsó kivételével — a ra­
kodási rendszerek viselkedését úgy közelítik meg, 
hogy feltételezik az igényfolyamat és a kiszolgálási 
folyamat függetlenségét, valamint a rendszer 
egyensúlyi állapotát. Adaptív rakodási rendszerek 
esetében a feltételezések indokolatlanok, tehát a 
statikus modellek — az esetek többségében — a 
valóságtól eltérő módon írják le a rendszer viselke­
dését.

Dinamikus jellegű vizsgálatok
A rakodási rendszerek viselkedése — a rakodási 

igényfolyamat sajátosságaiból adódóan — általá­
ban időfüggő jellegű. Jellegzetes példát mutat a 
rakodási igényfolyamatnak mint sztochasztikus 
folyamatnak egy realizációjára a 2. ábra.

A rakodási rendszerek időfüggő viselkedésének 
legszembetűnőbb jellegzetessége a várakozó rako­
mányegységek sorának felépítése és lebontódása, 
valamint ezek — hosszabb időtartamon belüli — 
periódikussága [5].

2. ábra. A rakodási igények változását szemléltető hisztogram

3. ábra. Vázlat a várakozó sor időbeni alakulásának 
szemléltetéséhez

Legyen ismert a rakodási rendszer időfüggősé­
gének vizsgálatakor az idényfolyamat időbeni ala­
kulása, valamint a rendszer kapacitásszintjének — 
mint valószínűségi változónak várható értéke (c).

Pl. a T = (T 1 + T0 + T3) vizsgált időtartamon 
belül:

T1 időtartam alatt az átlagos rakodási igény- 
nagyság: xl <c\

T2 időtartam alatt az átlagos rakodási igény­
nagyság: x., > c ;

T 3 időtartam alatt az átlagos rakodási igény­
nagyság: x3 <c.

Ekkor az egyszerű, nem adaptív rendszer viselke­
dése, a várakozó igények sorának felépülése és le­
bontódása a 3. ábra szerint alakul.

Ebben az esetben a várakozó sor alakulását az 
idő függvényében a következő összefüggések jel­
lemzik :

x>  ecsetén (a túlterhelési fázisban) a sorhossz kö­
zelítőleg az ,

n{t) = (x — c)t (1)
összefüggés szerint épül fel.

ж==с esetén
— ha a rendszer közvetlenül a túlterhelési fázis 

után van, a sorhossz közelítőleg — fordított elő­
jellel — az (1) összefüggés szerint épül le;

— ha a rendszerben nincsenek túlterhelés miatt 
várakozó rakományegységek, a sorhossz 0-ról 
n-re közelítőleg (tapasztalati eredmények és 
statisztikai vizsgálatok alapján [5]) az

n{t)=n\\ — e(*_c)í] (2)
függvény szerint épül fel; »-értékről 0-ra pedig az 

n(t) = ne~ct (3)
függvény szerint épül le.

Az egyszerű adaptív rakodási rendszerek viselkedé­
sének alapvető jellegzetessége, hogy a rakodási 
igényfolyamat ingadozásához — a rendszer adap- 
tivitási képessége következtében — a kiszolgálási 
folyamat megfelelő határokon belül képes alkal­
mazkodni.

A rakodási igények — a be- és a kiszállítást végző 
eszközök révén — két forrásból érkezhetnek. Ez ab­
ból adódik, hogy a be- és kiszállítást végző eszkö­
zök egyszerre több olyan rakományegységgel, 
illetve rakomány egységben kifejezett feladattal
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érkeznek, amelyek a kiszolgálás szempontjából 
rakodási igénynek tekinthetők. A rakodási igények 
tehát időben nem egymás után egyenként, hanem 
tömegesen jelentkeznek; tehát ezek időbeni jelent­
kezésére mint sztochasztikus folyamatra jellemző, 
hogy egy adott időintervallumban több igény fel­
léptének valószínűsége pozitív.

A kiszolgálási folyamat célja a beszállítást és a 
kiszállítást végző szállítójárművek rakodási igé­
nyeinek kielégítése.

Az adaptív rakodási rendszereknél feladat az 
igény- és a kiszolgálási folyamat közötti kapcsolat 
szorosságának a vizsgálata, valamint a rendszer­
viselkedés modellezésekor elsősorban annak meg­
állapítása, hogy milyen valószínűséggel tartózkodik 
n rakományegység a rendszerben, t idő eltelte után, 
ha nulla időpontban a rendszer állapotát (a vára­
kozó sor nagyságának eloszlását) ismerjük: P f0), 
és az érkezési folyamat statisztikus jellemzői, vala­
mint a rendszer működési algoritmusa és kiszol 
gálási stratégiája ismert.

Első lépésként az adaptivitás fennállását, illetve 
mértékét kell meghatározni. Ennek számítására 
javasolható a sztochasztikus rendszeranalízisből 
jól ismert, ún. keresztkorreláció- és autokorreláció- 
fiiggvények felhasználásával képzett adaptivitás 
függvény :

... / ■, Oxv( t ) , , ,, I UM t)= --- ------■ = -, ( i)
aho1 fM 0 )M 0 )

0  L :: UXy( t )  S  1 .

A 0 érték a nem adaptiv, az 1 érték a tökéletesen 
adaptív rendszerre jellemző.

Az összefüggésben a

<>хц{т) =  J j  3'LyjP(Xi, tjj, t ) ( b ' i  cl?/,- (5)

kus esetben ugyanis a keresztkorreláció-függ- 
vény az ergodikus hipotézis szerint az időközép- 
érték alapján is meghatározható:

o o

ow(r) = lim “  I" x(t)-y(t+r) d í . (7)
и

Tekintve, hogy a rakodási igénynagyság és a 
kiszolgált anyagmennyiség mindig pozitív:

V Qxx{0) quy( 0 )  . ( 8 )

A (2xx (0) és Qin,(0) az igény-, illetve a kiszolgálási 
folyamat autokorreláció-függvényének zárus elto­
lási időre vonatkozó értéke [1], ahol az autokorre- 
láció-függvény stacionárius esetben a

t e ( r )  ; f f  XiyjP(xi, xj, r) dX,-, dxj ( 9 )

összefüggéssel számítható.
A rakodási rendszerekre jellemző keresztkorrelá- 

ció-fiiggvényt mutat a 4. ábra. A függvény maxi­
mumát az átlagos kiszolgálási idő (f*) körüli ér­
téknél veszi fel.

4. ábra. А/, igény- és a kiszolgálási folyamat időbeni kapcsolatának 
szorosságára jellemző keresztkorreláció-fiiggvény

keresztkorreláció-függvény, amelyben feltételez­
zük, hogy a rakodási folyamat stacionárius. Ha a 
folyamat nem stacionárius minden / időpontra az 
alábbi összefüggéssel kell a keresztkorreláció-függ- 
vényt meghatározni:

( J x v ( t+ T )  = XityiP{Xi, l, y,t+  T)dXi,dyj. ( 6 )

Ekkor az adaptivitási f üggvény időfüggő lesz, és 
a (6) összefüggésnek megfelelően, értelemszerűen 
megváltozik [pP(r)] *.

A rakodási folyamatok általában nem stacioná- 
riusak, de bizonyos esetekben —- elsősorban az alá- 
terhelési periódusok vizsgálata alkalmával — fel­
tételezhető a stacionaricitás és az ergodicitás; így 
a számítások jelentősen egy szerűsí thetők. Ergodi-

* E  v iz sg á la to k  e lv b en  csak  az a lá te rh e l t  p e rió d u sb a n  
te ljesen  k o rre k te k , m e r t ek k o r a  ren d sze r m ű k ö d ési je l­
leggörbéje  lineáris , m íg  a  tú lte rh e lé s i p e rió d u sb a n  te l í­
tés i k a ra k te r is z tik á jú . íg y  elm éle tileg  helyesebb  lenne  a  
nem lin eá ris  ren d sze rek  sz a b á ly o zásán ak  e lm éle tébő l 
ism e rt v a lam e ly ik  sz to ch asz tik u s  lin ea rizá lá s i m ódszer 
a lk a lm a z á sa  [2]. E  b o n y o lu lt k om plex  m ó dszerek  a d a p ­
tá lá sá n a k  b e m u ta tá s á tó l  e l te k in tü n k ; ta p a s z ta la ta in k  
sz e r in t a  lin e a ritá s  fe lté te lezése  n em  okoz tú lz o t t  p o n ­
ta tla n s á g o t.

Ekkor a rendszer adaptivitási tényezője (az adap­
tivitási függvény alapján) az alábbiak szerint hatá­
rozható meg:

' k i  'Hr

Зо-пУо«»-p<">
'  ^  T.T. -  cr.n

J
l k ~ < 4 r

Qxv(t) dr, ( 10)

ahol atr a rakodási idő szórásnégyzete.
A fi tényező (0 < 7* — 1) m*nf az adaptivitási 

függvény átlagos értéke a í* ± atr tartományban a 
rendszer adaptivitásának mértékét mutatja.

Az adaptivitási függvény jellegzetes alakulását 
szemlélteti az 5. ábra. Az ábrán ra az adaptivitás 
késésének legvalószínűbb értékét mutatja, amelyet 
a vizsgált rendszerben — az egyszerűsítés érdeké­
ben — a gyakorlati számítások során konstansnak 
tételezhetünk fel.

Az (5) keresztkorreláció-függvényben P(Xi,yi, r) 
annak a valószínűsége, hogy — ha a hatótényező 
(vagyis a sor nagysága) x—r idő elteltével a befo­
lyásolt tényező (vagyis a kiszolgálás) y.
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РЧ/ I X,

1. táblázat
jlxy(T)

S. áliru. Vúz.lal az adaptlvilási liiüsvrny -/►' m lrlt.lrsr he/

6. ábra. krlváltazás \aliiszíuiísc^i HaszlásHisgvén.v

A t„ adaptivitási késés (időeltolódás) figyelem- 
bevételével meghatározható a P(x, y) kétváltozós 
valószínűségi eloszlásfüggvény. Ilyen függvényt 
szemléltet példaként a 6. ábra. A metszetek köz­
vetve azt is érzékeltetik, hogy amennyiben a vára­
kozók száma (x) növekszik, az időegység alatti ki­
szolgálás lehetősége (y) emelkedik.

Az a d a p tiv itá s i  függvény  és az a d a p tiv itá s i  tén y ező  
illu sz trá lá sá ra  v eg y ü n k  egy egyszerű  elv i p é ld á t .

M érési e red m én y e in k  a la p já n  az a lá te rh e l t  p e rió d u s­
ban  —  fe lté te lezv e  az ig én y fo ly an m t s ta c io n á r iu ssá  - 
g á t  —  ren d e lk ezésü n k re  áll a  rak o d ás i ig én y ek n ek  és k i­
szo lg á lásu k n ak  fe lté te les  valósz ínűség-e losz lása , a  
r ,  =  10 p , t2= 1 5  p  és t3 =  20 p  id ő e lto ló d áso k ra  (1 . táb­
lázat ) .

Az I. tá b lá z a tb a n  p l. P  (y \x ,  r ,)  a n n a k  a  fe lté te les 
va lósz ínűsége , hogy  ha x  a  rak o d ás i igény  (pl. R E -b en ) 
egy  te tsző leges id ő p o n tb a n , a k k o r  r ,  idő m ú lv a  a  re n d ­
szer у  ig én y t szolgál ki.

H a  a rak o d ás i igények  v a ló sz ín ű ség -e lo sz tásv ek to ra  
(a m ely  u g y an csak  m érések  a la p já n  h a tá ro z h a tó  m e g ):

P (x) =

a k k o r a  v a ló sz ínűségeke t ta r ta lm a z ó  d ia g o n á l-m á trix  
és a fe lté te les  va lósz ínűségekbő l álló  sz to ch asz tik u s  
m á tr ix o k  szo rza táb ó l k a p h a tju k  az e g y ü tte s  k é td im e n ­
ziós e lo sz lá so k a t (2 . táblázat).

E zek  a la p já n  a  k e resz tk o rre láe ió -fü g g v én y  é rté k e i a 
T|, t .„ és r 3 id ő e lto lá su k ra  az (5) összefüggés sz e r in t h a ­
tá ro z h a tó k  m eg :
Qxn(T d  =  8,617; 
cr;/( т .) =  2,5.1;
?„ (r3) = :i,:ii2.

E zek  sze rin t az a d a p tiv itá s i fü g g v én y  é rté k e i a r „  
r., és г., id ő k re  a (4) összefüggéssel s z á m íth a tó k : 
/о ,( т .)  = 0 ,7 9 7 ;
/4да/(т.>) =  0 ,946;
УхАт3) = 0 ,8 7 0 4 .

E zen  szám ításo k h o z  szükségesek  az ig én y ek  k iszo l­
g á lásá t je llem ző valószínűsége loszlások  v e k to ra i, m elyek  
a  k é td im en zió s e losz lásfüggvény  v e tü le ti  e lo sz lásakén t 
h a tá ro z h a tó k  m e g :

X 0 1 2 :t 4

p (x) 1/16 1/10 1/8 _ 1/2 1/4
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A szám ítá so k  e re d m é n y e k é n t az  a d a p tiv itá s i  függ­
v én y  g ö rb é jé t a  7. ábra szem lé lte ti.

7. ábra. Az adaptivitási függvény görbéjének alakulása a vizsgált 
rendszer esetében

E se tü n k b e n  a d a p tiv itá s i  tén y ez ő n ek  te k in th e t jü k  az 
a d a p tiv itá s i fü ggvény  m a x im u m á t is [/Лху(т2) =  0,946], 
am e ly  a  ra k o d á s i ren d sze r v iszony lag  erős a d a p tiv itá s á t  
.m u ta tja  az  a lá te rh e l t  p e rió d u sb an .

Ez a lehetőség azonban nem jelenti azt, hogy az 
időegység alatti kiszolgálás növekedés kellő időben 
és mértékben következik be. Az időeltolódás miatt 
ugyanis elképzelhető, hogy a nagyobb kiszolgálási 
intenzitásra való áttérés csak akkor áll már elő, 
amikor a várakozó sor leépülőben van vagy már 
leépült. Az adaptivitási függvény — illetve té­
nyező — tehát nem ad közvetlen felvilágosítást 
arra, hogy az igény egységnyi idő alatti változása 
mekkora változást hoz létre a kiszolgálási inten­
zitásban.

Az adaptivitási tényezővel azonban egyértel­
műen kimutatható a rendszer alkalmazkodó-ké- 
pessége és ennek átlagos mértéke. Amennyiben e 
tényező alkalmazkodó rendszerre utal, a követ­
kező összefüggés javasolható a rendszer rugalmas­
ságának, elaszticitásának meghatározására:

AX AXAt 
X _  Xt 

~A fx A /x
P á
At

( И )

ahol AX
X' %-os igényváltozás,

A (x 
P

%-os kiszolgálási intenzitás-változás,

— %-os időváltozás.

Működő rakodási rendszerek esetében a várakozó 
sor kialakulása, illetve a sorhosszúság mérséklésé­
nek két lehetősége van: 1. az adaptivitás mértéké­
nek növelése; 2. a rugalmasság növelése (az alkal­
mazkodás időeltolódásának csökkentése). A lehető­
ségek közül ez utóbbi a rendszer korszerű irányítá­
sának problémáját is felveti.

Az érkezési és a kiszolgálási intenzitás közötti 
összefüggés, valamint a szállítási és a rakodási 
folyamat egyéb jellemzőinek ismeretében a rako­
dási rendszer viselkedése megbízhatóbb eljárások 
segítségével — részint analitikusan, részint számí­
tógépes szimulációval — vizsgálható; ennek ered­
ményeképpen pedig értékes következtetések von­
hatók le, a tervezők, illetve rendszerfejlesztők szá­
mára. Az adaptív viselkedésű rakodási rendszerek 
korszerű modellezésének lehetőségeit és problé­
máit későbbi alkalommal tárgyaljuk.
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NEMZETKÖZI SZEMLE
Az államok közötti repülések nemzetközi jogi szabályozása

DK, P Á K A Y  A N D R Á S

A mai ember életének elválaszthatatlan részét 
alkotó polgári és egyéb rendeltetésű repülések je­
lentős része általában több állam légterét érinti. 
Minden ilyen repülés mögött, valamely nemzetközi 
jogi szabály vagy szabályrendszer áll — amely 
létrejöttét egyáltalában lehetővé teszi —, nem be­
szélve a repülés gyakorlati végrehajtása során fel­
merülő és kötelezően alkalmazandó technikai jel­
legű normákról.

A repülésre vonatkozó nemzetközi jogi szabá­
lyok egységes rendszerként kezelhetők, amely szá­
mos általános és különös vonással rendelkezik. 
Ezek alkalmazásának elsődleges feltétele a tepülés- 
sek egyes fájtáinak pontos definíciója és elhatáro­
lásuk más fajtáktól.

Külön kérdésként merül fel, hogy a jelenleg ér­
vényben levő szabályrendszer mennyiben elégíti 
ki a gyakorlati szükségleteket, valamint az álla­
mok — köztük a szuverénitásuk sérthetetlenségé­
nek biztosítására törekvő szocialista országok — 
politikai, gazdasági és egyéb érdekeit.

A légtér szuverénitásának elve
A nemzetközi repülések szabályozásánál — a 

korábbi viták ismertetésétől eltekintve —: fogad­
juk el kiindulási pontként a Chicagóban, 1944. de­
cember 7-én, a nemzetközi polgári repülésről aláírt 
egyezmény (továbbiakban Chicagói egyezmény)
1. cikkében, a légtér szuverenitásával kapcsolat­
ban megfogalmazott elvet, amely ma a nemzetközi 
tételes jog szerint a legszélesebb körben elfogadott 
alapelv:

„A Szerződő Államok elismerik, hogy minden 
Államot a területe fölötti légtérben teljes és kizáró­
lagos szuverénitás illet meg.”

Eszerint bármely légijárműnek a más állam te­
rülete feletti légtérbe való berepüléséhez az érin­
tett állam — valamilyen formában kifejezett, akár 
általános, akár egyedi — engedélyére van szükség. 
Ennek hiányában a repülés az államnak a légtérre 
vonatkozó szuverenitása megsértését jelenti, és 
ennek következményeivel jár. A következmények 
az eset súlyossága szerint természetesen változóak. 
Nyilvánvalóan más elbírálás alá esik egy ellensé­
ges katonai repülőgép szándékos berepülése, és 
egy szomszédos állam polgári, például sportrepülő­
gépének az időjárási körülmények miatti vétlen 
áttévedése a határon túlra.

Most tekintsünk el attól, hogy a légtér felső ha­
tára — tehát maga a szuverénitás — meddig terjed, 
mert ezt mind a mai napig egyértelműen nem rög­
zítették. A légtér ugyanis fokozatosan alakul át a 
világűrt jelentő légüres térré és így felső határa 
fizikailag sem állapítható meg.

A későbbiekben a technika -— és különösen a 
kormányozható űrhajók — fejlődésével adódhat­
nak majd elhatárolási problémák a légtér mint a 
szuverénitás tárgya és — a — békés célokra minden 
állam által, más állam engedélye nélkül felhasznál­
ható — világűr között. A repülés mai szintjén azon­
ban ilyen gyakorlati probléma még nem merült fel.

Ami az államok területét illeti — amely fölött 
elterülő légtérre a szuverénitás kiterjed —, ennek 
értelmezését a Chicagói egyezmény 2. cikke adja 
meg:

,,Az Egyezmény szempontjából az állam terü­
lete a szuverenitása, fennhatósága védnöksége 
vagy megbízáson alapuló igazgatása alatt álló 
földterület és az ehhez tartozó területi vizek.”

Ez másként azt is jelenti, hogy az egyetlen ál­
lamhoz sem tartozó terület vagy vizek — pl. a 
nyílt tenger — felett elterülő légtér nem tartozik 
egyetlen állam szuverénitása alá sem, s az ebben 
való repülés külön engedély nélkül végezhető.

A szabályozás általános vonásai
A szabályozás alapvető vonásaként említhetjük 

az egységet. Az egység mind földrajzi, mind tar­
talmi vonatkozásban megvalósul. A ma gyakorla­
tilag az egész világon egységes rendszert alkotó 
szabályozás alapját a már említett Chicagói egyez­
mény alkotja. Énnek az egyezménynek jelenleg 
130 tagállama van — köztük szinte az összes jelen­
tősebb állam —, és így csaknem egyetemesnek 
mondható. A Magyar Népköztársaság 1969. no­
vember 30-án vált az egyezmény részesévé, és az 
Elnöki Tanács az 1971. évi 25. számú törvény- 
erejű rendelettel hirdette ki a hivatalos magyar 
nyelvű fordítást.

A Chicagói egyezmény — a légtérre vonatkozó 
szuverénitás deklarálásán kívül — tartalmazza 
bizonyos repülések tekintetében e szuverenitásnak 
az államok részéről önként vállalt többoldalú rész­
leges és kölcsönös korlátozását, illetőleg a repülések 
más fajtái, így a katonai, valamint a kereskedelmi 
célú polgári repülések esetében az engedély elnye­
résének feltételeit és módját is.

A nemzeti függetlenségét, .szuverenitását és 
gazdasági érdekeit védelmező több állam — köz­
tük a szocialista államok — annak az irányzatnak a 
hívei, hogy a nemzetközi repülésekre vonatkozó 
szabályozás — az észszerű egyszerűsítések mellett 
— megfelelő biztosítékokkal rendelkezzék.

Ennek az irányzatnak a megvalósítósáért foly­
tatott harc hozta létre a Chicagói egyezményen 
nyugvó mai általános rendszert, amelyben a nem­
zetközi repülésre vonatkozó szabályozás eltérő e 
repülések jellegétől, gyakoriságától és kereske­
delmi céljától függően. A szabályozás bonyolult-
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sága és a feltételek száma egyenes arányban növek­
szik a repüléseknek az érintett állam gazdasági 
érdekeire gyakorolható hatásával.

A Chicagói egyezményen alapuló szabályozási 
rendszer további általános vonása a keretjellegű 
szabályozási módszer. Ezen azt értjük, hogy a 
Chicagói egyezmény csupán néhány repülési fajta 
esetében ad közvetlenül lehetőséget a repülésre, a 
többi esetben államok között további — kétol­
dalú vagy többoldalú — megállapodásokat ír elő.

Ezen túlmenően — akár közvetlen, akár köz­
vetett módon van lehetőség a repülés végrehajtá­
sára — rendkívül fontos és általános tétel, hogy a 
repülés tényleges megkezdésének és lebonyolításá­
nak bizonyos technikai feltételei vannak. Ez a re 
pülés sajátos természetéből adódik és jelenti konk­
rétan az engedélyező állam repülési, repülésbizton­
sági szabályainak megtartási kötelezettségét, mint 
pl. a légi útvonalak, a repülési magasság, a légi 
távközlési szabályok stb. követése.

Más szóval az állami engedély elnyerése nem je­
lent tetszés szerinti szabad röpködést a másik ál­
lam légterében, ezt a legelemibb repülésbiztonsági 
érdekek és az állam általános biztonságának érde­
kei sem engednék meg. E követelménynek tételes 
jogi alapját a Chicagói egyezmény 11. cikke rögzíti 
általános jelleggel, s egyes technikai részletszabá­
lyokat másutt maga is megállapít.

„Szerződő Államnak a nemzetközi légiforgalom­
ban részt vevő légijárművek belépésére, illetőleg 
távozására vonatkozó szabályait, valamint az 
ilyen légi jármű veknek a Szerződő Állam területe 
fölött végzett repülésére vonatkozó szabályait — 
az Egyezmény rendelkezésétől függően — állami 
hovatartozás szempontjából történő megkülön­
böztetés nélkül minden Szerződő Állam légi jár­
művére alkalmazni kell: e szabályokat a légijár­
művek a másik Államba történő belépés, az onnan 
távozás, és a területén tartózkodás során kötelesek 
megtartani.”

Állami repülések
A repülések egyes fajtáira vonatkozó konkrét 

szabályok vizsgálatánál elsősorban az ún. állami 
és a polgári légijárművek és ezek repülése között kel I 
világosan különbséget tennünk, mert ez a további 
osztályozás alapja. Erre nézve a Chicagói egyez­
mény saját tárgyi hatályát rögzítő 3. cikke a kö­
vetkező rendelkezéseket tartalmazza:

,,a) Az Egyezmény kizárólag a polgári légijár­
művekre vonatkozik, az állami légijárművekre 
nem alkalmazható.

b) A katonai, a vám- és a rendőri szervek céljára 
szolgáló légijárművet állami légijárműnek kell te­
kinteni.

c) A Szerződő Államok állami légijárművei csak 
külön államközi megállapodás, vagy esetenként 
kiadott engedély alapján és ezek feltételeinek meg­
tartásával repiiIlletnek át más Szerződő Állam te­
rülete fölött, illetőleg szállhatnak le területén.

d) A Szerződő Államok kötelezik magukat arra, 
hogy az állami légijárművekre vonatkozó rendel­
kezések kiadásánál szem előtt tartják a polgári 
légijárművek biztonságos repülését.”

Ат. a) bekezdés alapvető fontosságú az egyez­
mény hatálya szempontjából, mert kimondja, 
hogy rendelkezései — ide értve a Nemzetközi Pol­
gári Repülési Szervezet (továbbiakban ICAO) 
egész tevékenységét és a repülések technikai lebo­
nyolítására vonatkozó) nemzetközi szabványokat 
is nem vonatkoznak az ún. állami légijármű­
vekre.

Állami légijárművön természetesen nem állami 
tulajdonban levő légijárművet kell érteni, hanem 
e fogalmat a b) bekezdés értelmezi.

A b) bekezdésben említett háromféle típusú légi­
járművel, illetőleg ezek repülésével kapcsolatban 

az a) bekezdés értelmében — két fontos követ­
keztetést kell levonnunk. Hogy az egyezmény 
rendelkezései — e 3. cikk kivételével — nem vonat­
koznak az ún. állami légijárművekre, tartalmilag 
annyit jelent, hogy e repülésekre nem vonatkoz­
nak az egyezményben és függelékeiben (ún. An- 
nexekben) foglalt előírások, szabványok, de ugyan­
akkor az egyezményben a polgári légijárművek 
számára biztosított repülési és egyéb jogok sem.

A rendelkezés nyilvánvaló célja, hogy e jogokat
— főként a később ismertetendő 5. cikkben köz­
vetlenül biztosított nem menetrendszerű átrepülés 
jogát — ne lehessen katonai célra felhasználni, 
amely más államok érdekeit súlyosan érintheti.

A b )  bekezdésben említett háromféle kategória 
közül a gyakorlatban a katonai célú repülések 
mondhatók a legtipikusabbnak. Ezeknek kizárólag 
a repülésbiztonság terén van érintkezési felületük 
a polgári repüléssel, minthogy mindkét tevékeny­
ség során ugyanazt a légteret veszik igénybe, még 
ha a légtér részei elvben világosan elhatárolhatók 
is. A repülésbiztonságot jól szolgálja a polgári és 
katonai földi repülésirányítás széles körű összhan­
golása és — az ICAO által végső célként tekintett
— egyesítése.

Mint látni fogjuk, a Chicagói egyezmény viszony­
lag szűkén határozza meg a nem-polgári repülés 
fogalmát, amellyel másfelől a polgári repülés körét 
viszonylag tágan szabja meg.

A c )  bekezdés rögzíti az állami légi járművek 
nemzetközi repülésének feltételeit, amelyeknek 
alapvetően két fajtája van: külön államközi meg­
ái lapodás vagy esetenként kiadott engedély.

Szokás szerint külön államközi megállapodás 
rendezi az egymással katonai szövetségben levő 
vagy egymás területén légitámaszpontokat fenn­
tartó államok katonai,vagy egyéb állami célú nem­
zetközi repüléseit és ezek feltételeit.

Az esetenként kiadott engedély az alkalman­
kénti állami célú repülésekre vonatkozik, amelyek 
ismerteb}) fajtája az államfők és egyéb magas 
rangú állami vezetők repülőútjai a hazai légierő 
gépével. Ezt a fajta egyedi engedélyt diplomáciai 
úton szokás megkérni — akár átrepülésre, akár le­
szállásra vonatkozik —, és igen udvariatlan lépés­
nek számít az engedély megtagadása vagy késede- 
mes megadása. Az elbírálásnál, amely — az egész 
ügyintézéssel együtt — a külügyminisztériumok 
hatáskörébe tartozik, kizárólag külügyi-diplomá­
ciai (és természetesen repülésbiztonsági) szempon­
tok játszanak szerepet, de a polgári repülés terén
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alapvető fontosságú kereskedelmi érdekek itt nem 
jönnek figyelembe.

E ponton érdemes szólni a b) bekezdés fogalma­
zásáról, amely nem tesz említést a tulajdoni vi­
szonyokról, hanem a „katonai, a vám- és a rendőri 
szervek céljára szolgák)” légijárművekről, illetőleg 
az ezek által végzett repülésekről szól. Ez a fogal­
mazás megfelel a gyakorlati követelményeknek, 
amely szerint a repülés célja döntő a Chicagói egyez­
mény hatályának és az engedély elbírálásának kér­
désénél, nem pedig az, hogy történetesen mely 
szerv tulajdonában vagy állatidé) kezelésében van a 
szóban forgó repülőgép.

Jellemző példa erre, amikor államfők és egyéb 
magasrangú állami vezetők említett repülőútjait 
egyes esetekben nem a szokás szerinti légierő, ha­
nem a nemzeti légitársaság gépe bonyolítja le kü­
lönjáratként.

Az ilyen különjáratok idejére a légitársasági re­
pülőgép — függetlenül polgári lajstromjelétől és 
vállalati feliratától — a fedélzeten levő személlyel 
vagy személyekkel kapcsolatos rendeltetése foly­
tán katonai szervek céljára szolgálónak, tehát ál­
lami légijárműnek minősül. így reá is vonatkoznak 
a c) bekezdés rendelkezései, amelyek diplomáciai 
úton eljuttatott kérelmet tesznek követelezővé.

Ez a fajta állami repülés az egyébként — akár a 
légierő, akár a légitársaság gépével végzik —, ahol a 
legszélesebb körben alkalmazzák a Chicagói egyez­
mény és az ICAO vonatkozó technikai normáit, a 
fedélzeti okmányoktól kezdve a leszállási eljárá­
sokig, miután e repülések során igen gyakran pol­
gári légifolyosókat és polgári repülőtereket vesznek 
igénybe.

A d )  bekezdés a polgári és az állámi repülések 
között említett érintkezési felületre utal, és az 
államok ezzel kapcsolatos kötelezettségeit rögzíti, 
a polgári repülés érdekei szempontjából. Itt kife­
jezetten technikai jellegű előírásokról van szó, 
mint pl. légifolyosók, légterek, repülési magasságok 
kijelölése, repülésirányítási szolgálatok szabályo­
zása stb., amelyek mindkét fél biztonságos repü­
lésének előfeltételét képezik.

Nem menetrendszerű repülések
A repülések másik nagy — bennünket jobban 

érdeklő és lényegesen differenciáltabban szabályo­
zott — csoportja; a polgári repülés körébe tarto­
zik minden olyan repülés, amelyre a Chicagói 
egyezmény tárgyi hatálya kiterjed. Mint láttuk, e 
hatály negatív módszerrel került: meghatározásra 
a Chicagói egyezmény — mint alapdokumentum 
— nem önti szavakba a polgári repülés fogalmát, 
de a gyakorlat számára az előbbi megközelítés is 
teljesen elegendő.

A polgári repülés terén a szabályozás módját 
alapvetően meghatározó két tényező a repülések 
időbeli gyakorisága, azaz hogy menetrendszerű 
légijáratról van-e szó vagy sem, illetőleg az esetleges 
kereskedelmi cél, azaz hogy leszállás esetén van-e 
szándék utasok, poggyász, áru és posta felvételére 
és lerakására. E fogalmak maguk is részletesebb 
kifejtést igényelnek, mielőtt a velük kapcsolatos

meglehetősen differenciált nemzetközi szabályo­
zásra kitérnénk.

Nem menetrendszerű repülések fogalma alá tar­
tozik minden olyan polgári repülés, amely — első­
sorban rendszeressége és a későbbiekben pontosan 
kifejtésre kerülő egyéb ismérvei alapján — nem 
minősül menetrendszerűnek. Mindamellett a nem 
menetrendszerű repülések nem alkotják mecha­
nikus ellentétét a menetrendszerű járatoknak. Itt 
többről van szó, ugyanis e körbe tartoznak az ún. 
nem közforgalmú repülés egyes fajtái is, így pl. a 
mentő-, sport-, magánrepülés stb., amelyek szin­
tén érinthetik több állam légterét. Nem közfor­
galmúnak nevezzük a polgári repülésnek azt a 
részét, amely nem utasok, poggyász, áru és posta 
fuvarozására irányul, hanem egyéb nem állami 
rendeltetésű célra.

Az érdekek különböző szintje miatt eltérő szabá­
lyozás vonatkozik a nem menetrendszerű repü­
lésekre attól függően, hogy kereskedelmi célúak-e 
vagy sem. A nem menetrendszerű nem kereske­
delmi repülésre az államok között a Chicagói 
egyezmény 5. cikk első bekezdése ad közvetlenül 
lehetőséget, többoldalú alapon.

,,A Szerződő Államok egyetértenek abban, hogy 
a többi Szerződő Állam nem menetrendszerű légi­
járatot lebonyolító légi járművének joga van az 
Egyezmény feltételeinek a megtartásával a Szer­
ződő Államok területére berepülni, fölötte leszállás 
nélkül átrepülni, vagy azon nem-kereskedelmi cél­
ból leszállni. E jog gyakorlásához előzetes engedély 
szerzésére nincs szükség, az az Állam azonban, 
amelynek területe fölött átrepülnek, megkövetel­
heti a leszállást. Mindamellett a Szerződő Államok 
fenntartják maguknak azt a jogot, hogy repülés- 
biztonsági szempontból az előírt útvonal megtar­
tását követeljék meg olyan légijárműtől, amelyek 
megközelítésre nem alkalmas, vagy megfelelő re­
pülési berendezésekkel el nem látott területek fölé 
kívánnak berepülni, illetőleg, hogy az ilyen repü­
lést külön engedélyhez kössék.”

Látszólag a rendelkezés meglehetősen egyér­
telmű és világos, az elmúlt évtizedek során azon­
ban számos értelmezési problémát vetett fel, 
amelyekben végső soron az ICAO foglalt állást. 
A viták lényege abban foglalható össze, hogy az 
idézett rendelkezés vonatkozik-e az említett nem 
közforgalmú repülés fajtáira is, vagy csupán a köz­
forgalmú nem menetrendszerű járatokra. Számta­
lan érv merült fel mind a két oldalon — ahogyan 
az érdekek kívánták —, holott az eredeti angol 
szövegből még egyértelműbben kitűnik a szélesebb 
alkalmazásra irányuk) szándék, ott ugyanis „me­
netrendszerűnek nem minősülő” repülésről van 
szó, amely nem azonos a nem menetrendszerű repü­
léssel.

Az ICAO a A2—-17 számú közgyűlési határo­
zatában foglalkozik a Chicagói egyezmény 5. cikke 
alkalmazásának kérdésével. A határozat 1. sz. 
függeléke javasolja, hogy az államok az 5. cikk 
alapján engedjék meg idegen magánrepülőgépek­
nek — kedvtelési céllal — és üzletembereknek 
vagy vállalatoknak, hogy saját tulajdonukban álló 
repülőgépen üzleti ügyből — külön engedély meg-
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követelése nélkül — előzetes bejelentkezés alap­
ján területükre berepüljenek.

Bár az idézett határozatot időközben adminiszt­
ratív okokból hatályon kívül helyezték, az 5. cikk 
ilyen értelmezése egyre szélesebb körben terjed, és 
a gyakorlatban ma már nemigen vet fel problémát.

A közforgalmú menetrendszerűnek nem minő­
sülő nem kereskedelmi repüléseknél sem elvi, sem 
gyakorlati nehézség nem tapasztalható. Az értel­
mezés és alkalmazás egyaránt egységes, mindössze 
arra szokás utalni, hogy a menetrendszerűnek nem 
minősülő légijáratot „lebonyolító” légijármű jogá­
ról van szó. A szóbanforgó — azaz éppen lebonyolí­
tott — járat nem menetrendszerű minősítése a lé­
nyeges tehát, és a jogot nem befolyásolja, hogy 
maga a légijármű egyébként menetrendszerű jára­
tokat is lebonyolít.

A kereskedelmi célú nem menetrendszerű nem­
zetközi repülésekre a Chicagói egyezmény 5. cikk 
második bekezdése csupán keretrendelkezést tar­
talmaz :

„Ha a légijármű nem menetrendszerű nemzet­
közi légijárat lebonyolítása során utasokat, árut, 
poggyászt vagy postát díjért, illetőleg bérlet kere­
tében szállít — a 7. cikk rendelkezésétől függően 
— jogosult utasokat, árut, vagy postát felvenni 
vagy kirakni, a felvétel vagy a kirakás helye sze­
rinti Állam azon jogának sérelme nélkül, hogy az 
általa szükségesnek tartott rendelkezésnek, felté­
telnek, vagy korlátozásnak vesse alá a repülést.”

Bár erre csak a második fordulat utal, mégis 
egyértelmű, hogy a kirakás helye szerinti állam 
korlátlan jogokat élvez e járatok engedélyezése és 
ennek feltételei terén. A hivatkozott 7. cikk a más 
állam területének pontjai közötti kereskedelmi jel­
legű légifuvarozás általánosan elismert tilalmát 
rögzíti (cabotage).

A gyakorlatban ezeket a járatokat a légügyi ha­
tóságok egyedi elbírálás alapján engedélyezik, 
amelynek során olyan tényezőket vesznek figye­
lembe, mint a kölcsönösség, a hazai légitársaság 
érdekeinek védelme, a menetrendszerű járatok ka­
pacitáskihasználása stb.

A nem menetrendszerű járatok hatalmas méretű 
fellendülése és a nemzetközi idegenforgalomban be­
töltött jelentős szerepe számos nyitott kérdést ve­
tett fel az államok engedélyezési politikájával 
kapcsolatban, különösen az észak-atlanti forga­
lomban. Az Amerikai Egyesült Államok kétoldalú 
államközi egyezménymintát dolgozott ki e jára­
tokról, de az európai országok — jól felfogott gaz­
dasági érdekeik miatt — elzárkóztak a nem menet- 
rendszerű forgalom teljes liberalizálása elől, és 
megmaradtak az egyedi, illetőleg egy-egy időszakra 
szóló engedélyezés elve mellett.

A nem menetrendszerű légijáratok kereskedelmi 
jogairól Európán belül többoldalú megállapodás 
született 1956. április 30-án Párizsban. A megálla­
podás — amelynek a húsz nyugat-európai tőkés 
államot tömörítő ún. Európai Polgári Repülési 
Konferencia (ECAC) tagjai lehetnek részesei — 
formailag továbbfejleszti a Chicagói egyezmény 5. 
cikkének második bekezdését. Nevezetesen fel­

függeszti az itt említett „rendelkezésnek, feltétel­
nek, vagy korlátozásnak” való alávetést a kereske­
delmi célú nem menetrendszerű járatok egyes ka­
tegóriáinál; Európán belül pl. légi taxin végzett 
repülések, vállalati kirándulások stb.

E több oldalú megállapodás mind tárgyi, mind 
földrajzi hatálya szempontjából jelentéktelen, mert 
nem terjed ki a legjellemzőbb típusú és tömegmé­
retű különjáratokra. Mindemellett érdekes jogi 
megoldást tartalmaz, amelynek egyes elemei a ké­
sőbbi jogfejlődés során esetleg felhasználhatók.

Menetrendszerű repülések
A nem menetrendszerű légi járatok nagyfokú el­

terjedése és gyakorisága szükségessé tette a menet­
rendszerűség fogalmának pontos definiálását. Az el­
határolás kizárja, hogy eltérő engedélyezési eljárás 
alá eső nem menetrendszerű járat sorozataként 
lehessen fenntartani lényegében menetrendszerű 
járatot két állam között.

Tekintettel arra, hogy a Chicagói egyezmény 
értelmező rendelkezései között erre nem tér ki, a 
tagállamok kérésére az 1CAO Tanácsa 1952. már­
cius 25-én határozatban rögzítette a menetrend- 
szerű nemzetközi légijárat fogalmát. Eszerint re­
pülések olyan sorozatáról van szó, amely az összes 
következő tulajdonságokkal rendelkezik:

a) több mint egy állam területe felett levő lég­
téren halad át;

b) légijárművel, utasok, posta vagy áru ellenszol­
gáltatás fejében végzett fuvarozása céljából hajt­
ják végre oly módon, hogy az összes repülés nyitva 
áll a közönség használatára;

c) ugyanazon két vagy több pont közötti forga­
lom kiszolgálása céljából üzemeltetik vagy

(i)  közzétett menetrend szerint, vagy
(ii) olyan rendszeres vagy gyakori repülésekkel, 

amelyek felismerhetően szerves sorozatot alkotnak.
A meghatározás fő elemei konjunktív jellegűek, 

tehát — mint az a bevezető mondatrészből kitű­
nik — valamennyinek együttesen kell jelentkeznie. 
Némi bizonytalansági tényezőt hagy ас) bekezdés 
(ii) pontbeli változata, ahol a „felismerhetően” 
kifejezés kétségtelenül szubjektív elemet is tartal­
mazhat. Ez természetesen csak a határesetekben 
képzelhető el, ahol — az ICAO Tanács ajánlása 
szerint — az eset összes körülményeinek megfe­
lelően kell eljárni.

Az esetek túlnyomó többségében ilyen körül­
tekintő elemzésre nincs szükség, mert a légifuva­
rozók elemei érdeke, hogy rendszeresen üzemelte­
tett járataikat menetrendben közzétegyék.

A menetrendszerű légijáratok nemzetközi repü­
léseinél ismét a Chicagói egyezmény rendelkezései 
mérvadók, amelynek 6. cikke tartalmaz ide vonat­
kozó keretrendelkezést;

„A Szerződő Államok területe fölötti, vagy terü­
letére irányuló menetrendszerű nemzetközi légi­
járat az illető Állam külön engedélyével, valamint 
az engedély, illetőleg a hozzájárulás feltételeinek 
megfelelően tartható fenn.”
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E cikk tartalmára nézve negatív módon szabá­
lyozza a menetrendszerű járatok üzemeltetését, 
azaz közvetlenül nem teszi lehetővé, hanem az érin­
tett államok megállapodását követeli meg. E meg­
állapodás aszerint változhat, hogy a szóbanforgó 
járatok kereskedelmi jogokat kívánnak-e élvezni 
vagy megelégednek a menetrendszerű átrepülés 
vagy technikai célú leszállás jogával.

Ha kereskedelmi érdekeik nem forognak veszély­
ben — a Chicagói egyezmény 5. cikke első bekezdé­
séhez hasonlóan — az államok meglehetősen libe­
rálisak e téren. Ez vezetett ahhoz, hogy e szűkebb 
jogokat multilaterális alapon lehetett biztosítani.

A Chicagói egyezmény aláírásának napján, 1944. 
december 7-én két másik dokumentum is aláírásra 
került Chicagóban, melyek közül az ezt a kérdést 
szabályozó nemzetközi légijáratok átmenő forgal­
máról szóló egyezmény (International Air Services 
Transit Agreement — a továbbiakban tranzit 
egyezmény) nyert komoly jelentőséget, mintegy 
száz állam részvételével.

A Magyar Népköztársaság 1973. január 15-én 
csatlakozott az egyezményhez, amelyet az Elnöki 
Tanács az 1973. évi 13. sz. törvényerejű rendelettel 
hirdetett ki.

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

„Minden Szerződő Állam biztosítja a többi Szer­
ződő Állam számára a menetrendszerű nemzetközi 
légi járatok tekintetében a következő légi szabad- 
ságjogokat:

1. a területe fölötti; leszállás nélküli átrepülés 
jogát;

2. a nem kereskedelmi célú leszállás jogát.
Az e szakaszban menetrendszerű nemzetközi 

légijáratok számára biztosított jogok nem alkal­
mazhatók a katonai célra használt repülőterekre. 
Tényleges ellenségeskedés vagy katonai megszállás 
területén, továbbá hárorú idején az ilyen terüle­
tekhez vezető légi útvonalon az említett jogok gya­
korlása az illetékes katonai hatóságok jóváhagyá­
sától függ.”

A tranzit egyezményben való részvétel nagy­
mértékben egyszerűsíti az ilyen járatok berepülé­
sével kapcsolatos adminisztrációt. Két olyan ál­
lam viszonylatában, amelyek egyaránt tagjai ennek 
az egyezménynenk is, a menetrendszerű járatok 
átrepüléséhez és nem kereskedelmi célú leszállásá­
hoz külön engedélyre nincs szükség.

Szükség van azonban a járatok — menetrendi 
idényenkénti előzetes — bejelentésére és ennek 
visszaigazolására, amit a repülésbiztonság megkö­
vetel. További biztosítéka a részes államoknak ka­
tonai szempontból az idézett rendelkezés második 
bekezdése.

Az I. cikk 4. szakasz (7) bekezdése további tech­
nikai jellegű feltételekét szab meg, a (2) bekezdés 
első fordulata pedig anyagi ösztönzőket is tartal­
maz, amelyekkel az államok — útvonalberendezé­
sek használati díja néven — egyre szélesebb körben 
és fokozódó mértékben élnek.

„Az egyezmény rendelkezéseitől függően mind­
egyik Szerződő Állam

1. területe fölött kijelölheti azt a légi útvonalat, 
amelyet a nemzetközi légi járatoknak követniük 
kell, illetőleg azokat a repülőtereket, amelyeket a 
légi járatok igénybe vehetnek;

2. igazságos és ésszerű díjat vethet ki, vagy en­
gedheti ilyen díj kivetését e nemzetközi légi jára­
tokra repülőterei és más berendezései használa­
táért.”

További általános biztosítékot jelent az I. cikk
2. szakasza, amely szerint az 1. szakaszban említett 
jogokat a Chicagói egyezmény rendelkezéseivel — 
többek között az ott megállapított feltételekkel, 
korlátozásokkal stb. — összhangban kell gyako­
rolni.

A gyakorlatban megállapítható, hogy e több ol­
dalú megállapodás jól szolgálja az összes résztvevő 
állam érdekeit és a nemzetközi menetrendszerű 
légijáratok átrepülését, illetőleg technikai leszál­
lását. Ezen még az a tény sem változtat, hogy egyes 
részes államok az előzetes bejelentést engedélyké­
résnek és annak visszaigazolását az engedély meg­
adásának tekintik. Amíg az egyezmény rendelke­
zéseit maradéktalanul megtartják — és ez a tipi­
kus — az elnevezésnek csupán formai jelentősége 
van.

Nem sikerült 1944-ben Chicagóban ilyen többol­
dalú alapon rendezni a menetrendszerű légijáratok 
kereskedelmi jogának a kérdését. Volt ilyen próbál­
kozás a Chicagói Konferencia idején főként az 
Amerikai Egyesült Államok részéről, amely a má­
sodik világháborúban megerősödve, fő haszonél­
vezője lett volna az ún. nyitott ég politikájának és 
a nemzetközi piacoknak. Az államok többsége 
felismerte az ebben rejlő gazdasági veszélyeket, 
és nem léptek fel partnerként az USA-val ilyen 
típusú nemzetközi rendezés érdekében.

Formailag elkészült egy ilyen további jogokat 
tartalmazó egyezmény Chicagóban — ez a harma­
dik chicagói okmány —, mind a mai napig azonban 
nem talált széles körű elfogadásra, az említett okok 
folytán. Az International Air Transport Agreement 
néven ismert egyezményt mindössze tízegynéhány 
állam írta alá.

A kereskedelmi jogú menetrendszerű járatok 
fenntartásának általános feltétele és formája a 
kétoldalú államközi légügyi egyezmény. Ebből az 
egyezménytípusból az elmúlt három évtizedben 
kétezernél többet vétettek nyilvántartásba az 
ICAO-nál. A szervezet mintarendelkezések kidol­
gozásával könnyíti meg az államok dolgát — túl­
menően azokon a technikai részletrendelkezéseken, 
amelyeket a Chicagói egyezmény és függelékei 
tesznek kötelezővé többoldalú alapon.

Az államközi légügyi egyezmények előkészítés, 
megkötése, rendelkezései, függeléke, politikai je­
lentősége stb. érdekességüknél fogva maguk is 
hosszabb és részletesebb kifejtést igényelnének, de 
jelenlegi tárgyunknál maradva csupán a szóban 
forgó repüléskategória szabályozásával kapcsola­
tos szerepükkel foglalkozunk. A kétoldalú légügyi 
egyezmények megkötését követően a — szokás 
szerint külön függelékben megállapított útvonalon 
üzemeltethető — menetrendszerű kereskedelmi 
jogú légijárat az egyezmény alaprendelkezései sze-
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rint általában a következő feltételek mellett indít­
ható meg:

1. A járatot indítani szándékozó félnek írásban 
ki kell jelölnie a járatot üzemeltető légi közlekedési 
vállalatot, amely bizonyos garancia vállalását is 
jelenti e vállalatnak a nemzetközi szabályokkal 
összhangban való tevékenységéért.

2. A másik fél ezt követően köteles az üzemelte­
tési feltételeket megadni, kivéve ha az egyezmény­
ben taxitive meghatározott kizáró ok áll fenn (pl. a 
vállalat tulajdonának túlnyomó többsége vagy 
tényleges ellenőrzése nem a kijelölő állam vagy 
állampolgárai kezében van.

3. A légügyi hatóságok részéről jóváhagyott 
díjtételek és menetrend — továbbá esetleg a két 
légi közlekedési vállalat közötti együttműködést 
szabályozó megállapodás — van hatályban.

E feltételek a bevezetőben említett keretjellegű 
szabályozás sajátos megnyilvánulási formái. Több 
állam területét érintő járat esetében az egyezmény 
megléte és az egyéb ismertetett feltételek mind­
egyik állammal szemben külön-külön követel­
ményként jelentkeznek, amelyeknek tartalmilag 
egybehangzónak, illetőleg egymással kapcsolódók­
nak kell lenniük. Könnyen elképzelhető, hogy 
milyen nehéz ennek elérése egy 4—5 leszállásra ter­
vezett lógijárat esetében, ahol ennyi állammal kell 
tárgyalni és egyeztetni.

Nem lenne teljes a kéj), ha e körben nem szól­
nánk arról a kivételes esetről, amikor valamely 
politikai vagy egyéb ok folytán nem lehetséges két 
állam között a légügyi egyezmény megkötése, és 
mégis szükséges a menetrendszerű járat megindí­
tása. Ilyenkor a gazdasági szükségszerűség áttöri 
az akadályozó tényezőket, és a vállalatok a másik 
fél légügyi hatóságától kapott, általában egy me­
netrendi idényre szóló ún. ideiglenes üzemeltetési 
engedély alapján és feltételei mellett végezhetnek 
légi fuvarozást.

Ilyen ideiglenes engedély mellett is természete­
sen meg kell tartani a vonatkozó helyi és nemzet­
közi szabályokat. Nagy hátránya e megoldásnak, 
hogy bármikor azonnal visszavonható, és termé­
szete folytán nem alkalmas két állam közötti lég­
ügyi kapcsolatok átfogó szabályozására. Nincs 
meg az a biztonság, amelyet a légügyi egyezmé­
nyek általában 12 hónapos felmondási ideje nyújt, 
és amely — más államközi egyezményekhez ha­
sonlóan — viszonylag bonyolult belső alkotmá­
nyos és nemzetközi diplomáciai eljárás következ­
ménye lehet csak.

4gyakorlati tapasztalatok
Az ismertetett nemzetközi szabályozás elsődle­

ges pozitív vonása az, hogy egyáltalán létezik. 
Ennek eredménye részint, hogy megvan a lehető­
ség a népeket összekötő nemzetközi légiközlekedés 
— jogilag szabályozott — fejlődésére; részint a 
szabályozás részletességével pontos eligazítást 
nyújt az államoknak jogaikat és kötelességeikkel, 
esetleg egyes teendőikkel kapcsolatban. A puszta 
létén túlmenően a szabályozásnak fontos vonása, 
hogy minden fajta repülésre kivétel nélkül kiter­
jed, így a rendszeren nincsenek fehér foltok.

A jelenlegi rendszer további érdeme a bevezető­
ben említett egységesség. A végrehajtás során 
ugyan nem tapasztalunk ugyanilyen egységességet 
-— amint azt egyes értelmezési vitáknál láttuk —, 
azonban ez a gyakorlatban nem okoz különösebb 
zavart. Az államok szokás szerint ún. légitájékoz­
tató közleményekben (AIP) teszik közzé és juttat­
ják el az összes országba hazai szabályaikat, sajá­
tosságaikat és az esetleges módosításokat. Ez a 
széles körű nyilvánosság is közvetve a nemzetközi 
szabályoknak való megfelelésre ösztönöz.

Az államok esetenként helytelen gyakorlatot 
folytatnak, és ezzel fölösleges túlmunkát vállalnak 
magukra. Arról a viszonylag gyakori esetről van 
szó, amikor egy állam, amely a Chicagói egyez­
ménynek — és esetleg a tranzit egyezménynek is 
— tagjává válik, de nem módosítja ennek megfe­
lelően belső szabályozását és engedélyezési eljá­
rásait. Ilyenkor az egyre növekvő számú átrepülő 
és technikai leszállást végző járatot ugyanolyan 
alapos egyedi vizsgálat és elbírálás után „enge­
délyezi” , mint amikor még szükség volt engedé­
lyére, illetőleg joga volt az engedélyt megtagadni.

Ez a több évtizedes beidegződésen alapuló vi­
szonylag hosszadalmas eljárás fölösleges admi­
nisztratív terhet ró a légügyi hatóságok központi 
apparátusára, és egyben elvonja a figyelmet a 
tényleges engedélyezést igénylő — valamint az 
állam és a hazai légifuvarozó érdekeit érintő -— ke­
reskedelmi célú repülésekről.

A helyes gyakorlat az, ha a Chicagói egyezmény
5. cikk első bekezdése és a tranzit egyezmény I. 
cikk 1. szakasza alá tartozó repülésekkel kapcso­
latos hatáskört a légügyi hatóságok a repülésirá­
nyítást végző szerveknek adják át, amelyek a beje­
lentett repülési igényt visszaigazolják, és ellátják 
a földi irányítást, ellenőrzést, a hozzájuk egyébként 
is eljutó részletes adatok alapján. Ezt támasztja 
alá az a tény is, hogy az ilyenfajta repülés megtaga­
dása csak repülésirányítási vagy hasonló technikai 
okból jogszerű.

Összességében megállapíthatjuk, hogy a jelen­
legi szabályozás és ennek alkalmazása lényegében 
kielégíti az államok és a gyakorlat követelményeit. 
Megfelelő az arány a szuverénitás védelme és a 
nemzetközi repülés szabadsága között, s így ehhez 
az átfogó rendszerhez a szocialista államok is csat­
lakoztak, és következetesen alkalmazzák.

A jövőben az alapdokumentumok tekintetében 
továbbra is egyes értelmezési, alkalmazási kérdé­
sek merülhetnek fel, az elvi és földrajzi egységesség 
biztosítása érdekében. Némileg súlyosabb a kérdés 
a kereskedelmi jogú nem menetrendszerű járatok 
esetében, ahol az egyedi engedélyezés rendszere 
közeledik ahhoz a ponthoz, hogy az igények kielé­
gítésének gátjává váljék. E téren kétoldalú vagy 
körzeti államközi egyezmények létrehozása alkot­
hatja a jogfejlődés valószínű irányát. Ehhez azon­
ban alapjaiban tisztázni kell a különjárati forga­
lom funkcióit, szerepét és a menetrendszerű forga­
lomhoz való viszonyát, amely évek óta a nemzet­
közi polgári repülés egyik legvitatottabb, és mind 
a mai napig megoldatlan kérdése.
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Egyesületi hírek

Л K Ö ZLEK ED ÉSTU D O M Á N Y I EG Y ESÜ LET KÖZGYŰLÉSE

A K ö z lek ed éstu d o m án y i E g y e sü le t 1975. d ecem b er 
10-én t a r to t t a  évvég i közgyű lésé t, a  T e c h n ik a  H áza  I. 
em ele ti kongresszusi te rm éb en .

Dr. Z a h u m en szky  Jó zse f tá rse ln ö k  üdvözlése  és m eg­
n y itó ja  u tá n  k im e n te t te  R ödönyi K áro ly  e ln ö k ö t, aki 
e lfo g la ltság a  m ia t t  nem  v e h e te t t  ré sz t a  közgyű lésen . 
A tá rg y so ro z a t e lfo g a d ta tá sa  u tá n  m eg em lék eze tt az 
e lh u n y t Z ávódszky  íjászló  győri t i tk á r ró l ,  m a jd  dr. 
V ajda  Z o ltán  f ő t i tk á r  t a r to t t a  m eg b e szám o ló já t a  m á ­
so d ik  félév  m u n k á já ró l, e red m én y eirő l, és is m e rte tte  az 
1976. év  fe la d a ta it .

Az E g y esü le t gazdaság i h e ly ze té rő l O alántai Jó zse f, 
a  Szám vizsgáló  B izo ttság  e lnöke szám o lt be, ö sszeh aso n ­
l í tá s t  té v e  az előző időszak  g azd aság i he lyze téve l.

V ita  u tá n  a  b eszám o ló k a t a  közgyű lés e lfo g ad ta .
E z t k ö v e tő en  k e rü lt so r a  k itü n te té se k  és ju ta lm a k  

á ta d á sá ra .
Dr. N a g y  R udo lf, a  F ő v á ro s i T an ács  V’ . B. K özlekedési 

F ő ig azg a tó ság án ak  v eze tő je  a F ővárosi Tanács V . B . 
elnökének elism erését és plakettjé t a  k ö v e tk ez ő k n ek  a d ta
á t :
1. D r. B ényei A n d rás ,
2. H riv n á k  S ándo r,
2. D r. R ó zsa  L ászló ,
4. A rad i L a jo s,
5. Színi Béla,

B M E
F ő v . T an . V. B. K özi. Főig.
U V A T E R V
K PM
K Ö T U K 1

S z ilá g y i L a jo s  m in isz te rh e ly e tte s  a d ta  á t  az „ É p ítő ­
ipar K ivá ló  Dolgozója” m in isz te ri k i tü n te té s t  a  k ö v e tk e ­
zőknek  :
1. H o rv á th  F erenc ,
2. D r. N em esd y  E rv in , 
9. Dr. J u h á s z  B e rta la n , 
4. D r. G ajá ri József,

K P M  V F . 6. 
B M E 
BM E 
K T M F

M áthé S á n d o r  ren d ő ra lez red es  a  ,,K özbiztonsági 
É re m ” a ra n y  fo k o z a ta  m in isz teri k i tü n te té s t  a  k ö v e t­
kező k n ek  a d ta  á t :

1. Ő ri L ászló ,
2. L án co s P é te r ,
3. D r. K o lle r  S ándo r,
4. H a v a s  P é te r ,
5. H in e r  P á l,

D r. Z a h u m en szky  Jó zse f 
K ivá ló  Dolgozója” , ille tv e  a 
m in isz te ri k i tü n te té se k e t a

1. D r. M észáros P á l,
2. H a r ty á n y i I s tv á n ,
3. M ando la  Is tv á n ,
4. K a rd o s  T ibo r,
5. Széli Im re ,
6. P aisch  N án d o r,
7. B arcsi Já n o s ,
8. Széehy  E rn ő ,
9. Dr. K o v ácsh ázy  F rigyes,

10. D r. L ers K á ro ly ,
11. S v áb  E rn ő ,

12. P é te r  F e ren c ,
13. K a rsa i G ábor,

14. S zak o n y i L a jo s,
15. M o lnár T ibo r,

M Á V -Ig ., S zo m b a th e ly  
K PM  V F. V BO .
B M E
K PM
B K V

tá rse ln ö k  a  , ,Közlekedés 
„P osta  K ivá ló  Dolgozója” 
k ö v e tk ez ő k n ek  a d ta  á t :  
V A T U K I 
K P M  V F . 7.
K P M  V F. 9.
K P M  V F. 10.
M A H A R T  
V O L Á N  1. sz. V áll.
K P M  V F . 7.
K É V
F Ő M T E R V  
B K V
V O L Á N  18. sz. V .,
T  a ta b á n y a
K PM  К 1G, V eszprém  
M Á V  Á llom ásfőn ., 
Szeged
V O L Á N  12. sz. V „ P écs 
V O L Á N  15. sz. V., 
K esz the ly

16. S a jb en  Pál, B ékés m . T anácsi 
T ervező  V ., B ék éscsab a

17. P á p a  E de, M Á V -Ig ., S zo m b a th e ly
18. D r. S ch iffer J á n o s R e n d ő rfő k a p itá n y sá g ,

D ebrecen
19. B erki I s tv á n , V O L Á N  19. sz. V ., G yőr
20. B ődéi Já n o s , V O L Á N  16. sz. V ., 

Z alaegerszeg
21. D r. K o v ács  S án d o r, M Á V  J á r m ű ja v í tó  Ü  , 

Szolnok
22. D r. W urm  F eren c , P o s ta  É r té k e s ítő  H iv .
23. D r. B abos I s tv á n , P V 1 0
24. B őke É v a , P o s ta h iv a ta l , Z a la ­

egerszeg

J á k y  Jó zse f em lékérm et k a p ta k :
1. C serm endy  L ászló , K P M
2. Dr. K em enes A rzén, K P M  V F. 6.
3. H á jm  G éza, V O L Á N  16. sz. V „

Z alaegerszeg
4. T ap o leza i K á lm án , V olán  T rö sz t
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t á k : x

E gyesület aranyjelvényét kap-

1. T ö rö k  Já n o s , M Á V  B p . lg .
2. G örb icz S án d o r, K PM  V F. 10.
3. D r. Cseh L ajos, K PM
4. H egy i K á lm án , U V A T E R V
5. F risc h m a n n  G ábor, P V IG
6. D r. O rosz Jó zse f, B M E
7. D r. W in k le r P é te r , K P M
8. K o n to r  L ászló, M Á V -Ig ., M iskolc
9. T ö rök  A n ta ln é , M Á V -Ig ., M iskolc

10. K opasz  F ló rián , P o s tá ig ., Szeged
11. M olnár G ábo r, M Á V  Á llom ásfőn ., 

B ékéscsaba
12. G yú ró  Im re , A FTT X I I .  sz. V., 

S zo m b a th e ly
13. P a p p  Jó z se f M ÁV P ft. F őn . D eb recen
14. S o h a jd a  Jó zse f, V O L Á N  9. sz. V., 

K ecsk em ét
15. K alló  S ándo r, V O L Á N  19. sz. V ., G yőr
16. P ip u s G yörgy , M Á V  V on t. F ő n ., 

N ag y k an iz sa
17. L o p p e r t T ibo r, Z a la  m . T an ács
18. D r. G elencsér I s tv á n , Z a la  m . R e n d ő rfő ­

k a p itá n y sá g
19. M ózes P á l, V árosi T an ács, 

N ag y k an iz sa

A K özlekedéstudom ányi E gyesület ezüstjelvényét k a p tá k :
Г. B o tlik  L ászló , M Á V  B p. lg .
2. P á sz tó i K a ta lin , M Á V  Bp. Tg.
3. P a p p  E rn ő , M Á V  M agasép. F ő n ., 

B u d ap est
4. Z om bori F e ren c , K P M  V F . 6.
5. E v e rs  A n ta l, K P M  V F. 6.
6. M aráz Béla, K P M  V F . 7.
7. B enézik  B éla , V olán  T rö sz t
8. D r. S á rm ássy  G ábor, V o lán  T rö sz t
9. B orsos K á ro ly , P o stav ezé rig .

10. C zigány  S ebestyén , P K I
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11. K iss  D énes,
12. D r. K iss  Á rp ád ,
13. S zabó  Im re ,

14. D ro sz t M ihály ,

15. G ag an e tz  A urél,

16. L ő rinez  T stván,

1 7. T egzes B éla,

18. B ú to ra  K á ro ly ,
19. Á d á m  B á lin t,

O rsz. M űem l. F e lü g y . 
M N B
M Á V  J á r m ű ja v .  Ü ., 
Szolnok
V olán  15. sz. V ., 
V eszprém
L en in  K o h á sz a ti M üvek, 
M iskolc
V O L Á N  10. sz. V .,
Szeged
V O L Á N  12. sz. V .,
P écs
K É V , K ecsk em é t 
M ÁV V o n t. F ő n ., 
K ecsk em ét

20. P o m áz i L ászló ,

21. H o rv á th  Ig n ác ,
22. D r. V ék o n y  L a jo s,
23. B a já n  Já n o s ,
24. Z en ta i L ászló ,
25. V ági Is tv á n ,
26. E n y e d i L ászló ,
27. M ajo r Já n o s ,
28. S eb esty én  Já n o s ,

V O L Á N  8. sz. V., 
B ék éscsab a
M Á V  Á llom ásfőn ., P á p a  
P o s tá ig ., D eb recen  
V O L Á N  19. sz. V., G yőr 
P o s ta h iv ., N ag y k an iz sa  
K P M  K IG , V eszprém  
U V A T E R V  
K SZ D SZ  
V a su ta s  Szaksz.

A k itü n te té se k  á ta d á s a  u tá n  a  ju ta lm a k  k io sz tása  
k ö v e tk e z e tt,  m ajd  D r. Z a h u m en szky  J ó zse f  tá rse ln ö k  
az ü lé s t b e z á rta .

MEGTARTOTT KÖZPONTI ELŐADÁSOK ÉS EGYÉB RENDEZVÉNYEK
1975. .
N ovem ber 26. A B U D A P E S T I PO S T A IG A Z G A T Ó S Á G  

F O R G A L M I N A P JA
Ü n n e p i m eg n y itó : P O H A R A I G Y Ö R G Y  p o sta - 
v e z é rig azg a tó -h e ly e tte s  (P V IG )
Az V . ö tév es  te rv  előkészítése  az  üzem i d em o k rác ia  
tü k ré b e n
Előadó: D E JC Z Ő  G Á B O R  (B p . lg .)  
K orreferátum ok:
— a  g azd aság i á g a z a t ré szé rő l: K O V Á T S  JÖ - 
zsefné (B p. lg .) ;
— az ü zem v ite li á g a z a t ré szé rő l: E C Z E T E S  J Ó ­
Z S E F  (B p . l g . ) ;
— a  m ű szak i á g a z a t ré szé rő l: S Z IL V Á G Y I T IB O R  
(B p. lg .) .
E s e tta n u lm á n y  a  B p . 70. sz. P o s ta h iv a ta ln á l  folyó 
k ísé rle trő l
Előadó: S IM O R A Y  L A JO S  (B p. lg .)
Zárszó:
D E JC Z Ő  G Á B O R  (B p . lg .)

N ovem ber 26. A  B M E  K ö z lek ed ésm érn ö k i K a r i H ely i 
C so p o rt ren d ezéséb en  szak m a i tá jé k o z tá tó  a  v a s ú t­
g ép észed  d ip lo m a te rv e t kész ítő  eg y e tem i h a llg a tó k  
részére
E lőadók: M A R Á Z  B É L A  (K P M  V F .), K A R D O S  
T IB O R  (K P M  V F .)

N ovem ber 26. A  M Á V  B p . lg . T e rü le ti S zerveze te  re n d e ­
zésében  e lő ad á s : Ü zen e tk ap cso ló  k ö z p o n to k  a lk a l­
m a z á sá n a k  lehetőségei a  v a sú ti közlekedésben  
Előadó: P Á S Z T O R  JÁ N O S  (É szak i J á rm ű ja v í tó
Ü.)

N ovem ber 27. A K ö z ú ti S zak o sz tá ly  rendezésében  e lő­
a d á s :  M inőség tervezés, szab á ly o zás , v a la m in t az 
é rték e lem zés e g y ü tte s  fe lh a szn á lá sa  az ú té p íté se k  
h a té k o n y s á g á n a k  növelésére  
Előadó: D R . Z S IL A  G ÉZA  (A szfa ltú tép . V.) 

N ovem ber 27. A  M Á V  B p . lg .  T e rü le ti S zerveze te  re n d e ­
zésében  e lő a d á s : A  kocsifo rdu ló -idő  csö k k en tésén ek  
to v á b b i lehetőségei, e lső so rban  az á llo m ási he ly i 
k o c s ita rtó z k o d á s  csökkenésén  ke resz tü l 
Előadó: B ÍR Ó  F E R E N C  (B p . lg .  I I I .  o.) 

N ovem ber 27. A  P o s ta i és T ávközlés i T a g o z a t Műsor* 
szó rási S zak o sz tá ly a  és a  H íra d á s te c h n ik a i T u d o ­
m án y o s  E g y esü le t közös ren d ezéséb en  e lő ad á s: 
A  10 G H z fe le tt i fre k v e n c iá jú  e lek tro m ág n eses 
h u llám o k  te r jed é se  
Előadó: B Ő T I L Á SZ L Ó  (P K I)

N ovem ber 28. A V a sú té p íté s i és P á ly a fe n n ta r tá s i  S zak ­
o sz tá ly  ren d ezéséb en  e lő ad á s : J a p á n  a  v a sú té p ítő  
m é rn ö k  szem ével
Előadó: D R . K E R K Á P O L Y  E N D R E  (B M E) 

December 1. A  F u v a rjo g i Á llan d ó  B iz o ttsá g  rendezésében  
e lő ad á s : A k o m b in á lt fu v a ro zá s  és d íjszab ás  elem ei 
Előadó: D R . Z E L E Y  IS T V Á N  (K Ö TU K T)

December 2. A K ö z ú ti S zak o sz tá ly  ren d ezéséb en  e lő­
a d á s :  Ú tp á ly á k  v íz te len íté s i kérdései 
Előadó: В Е К Е  IM R E  (U V A T E R V )

December 3. A  H a jó zá s i S zak o sz tá ly  ren d ezéséb en : 
,,A  k o m pközlekedés és a  k ish a jó zás  h e ly ze te  és fe j­
le sz té se” c. a n k é t 
Előadások:
A  kom pközlekedés és a  k ish a jó zá s  h e ly ze te  és fe l­
a d a ta i
Előadó: M O L N Á R  JÁ N .O S (K P M  T an . K özi. 
F őoszt.)
A d u n a i és a  tisza i k o m pközlekedés egységes b e ru ­
házási ü zem e lte té s i ren d sze rén ek  k ia la k ítá sa  
Előadó: CSA B A  A T T IL A  (P e s t m . K ish a jó zá s i és 
J a v .  V.)
A k ish a jó zás  fe jlesz tésén ek  lehetőségei 
Előadó: S Z É L L  IM R E  n y . m érn ö k
H ozzászólások: _
— SZA B Ó  JÓ Z S E F  (B o rso d -A b au j-Z em p lén  m . 
T an . V B . É K V  O.)
— H O R V Á T H  L A JO S  n y . fő m érn ö k  (B ékéscsaba) 
V ita
T ip izá lási leh e tő ség ek  a  kom p- és a  k ish a jó zás  
te rü le té n
Előadó: M A R K Ó  M IH Á L Y  (K P M  H a jó zás i F ő ­
oszt.)
H ozzászólások:
— V A S V Á R I M IK L Ó S  (M ag y a rH a jó - és D a ru g y á r)
-  O R S Z Á G H  IS T V Á N  (M A H A R T )
-  S Z E K E R E S  K Á R O L Y  (K P M  H a jó zás i Főo .)
-  D R . H O R V Á T H  G Y Ö R G Y  (A u tó ip . K ú t .  In t .)
V ita
Zárszó: K O V Á C S IS T V Á N  (K P M  H a jó zás i F ő ­
oszt.)

December 3. A  P R T M I M űszaki N a p ja  
E lőadások:
Log. p e r  a n te n n a  te lep íté se  és a lk a lm a z á sa  röv id- 
h u llá m ú  te lep h e ly en
Előadó: S Z IL Á G Y I JÓ Z S E F  (IJiósd , R ád ió - 
állom ás)
A B M K  e rő sá ra m ú  re k o n s tru k c ió já n a k  g y a k o rla ti 
m eg v a ló sítá sa
Előadók: SZA B Ó  L Á S Z L Ó  (B p-i M ik ro h u llám ú  
K ö zp o n t) , T E V E S Z  L Á SZ L Ó  (P R T M I B e ru h . О.) 
N éh án y  ész rev é te l az országos m ik ro h u llám ú  h á ló ­
z a t  re k o n s tru k c ió já n á l a  k o n flik tu s -v a ló sz ín ű ­
ségről
Előadó: C S IM IN S Z K Y  G Y Ő ZŐ  (P R T M I Ü zem - 
te c h n . O.)
J a v a s la t  a  P R T M I é p ü le t- f e n n ta r tá s á n a k  n o rm a tív  
te rv ezéséh ez  éves, ö tév es  és tiz en ö tév es  tá v la tb a n  
Előadó: K IS S  JÓ Z S E F  (P R T M I Ü zem te ch n . O.) 
A P R T M I M űszaki N ap  p á ly á z a tá n a k  eredm ény- 
h ird e tése
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December 5. A K ö z lek ed és tu d o m án y i E g y esü le t k ib ő v í­
t e t t  e lnökség i ülése

December 5. A V a sú ti J á rm ű ja v í tó  S zak o sz tá ly  re n d e ­
zéséb en : „ E le k tro n ik u s  szám ító g ép  a lk a lm a z á sa  
a  v a sú ti já rm ű ja v ító  ip a rb a n ” c. a n k é t 
E ln ö k i m egnyitó: DK. T U R Á N Y I IS T V Á N  (B M E) 
E lőadásuk:
A já rm ű ja v ító  szak szo lg á la t in fo rm ác ió s ren d sze ré ­
nek  h e ly e  a  v a s ú t in te g rá l t  in fo rm ác ió s ren d sze ré ­
ben
Előadó: U R B Á N  S Á N D O R  (K P M  V F . 9.)
A  já rm ű ja v ító  szak o sz tá ly  k ö v e te lm én y e  a  sz á m í­
tó g ép es  ren d sze rre l szem ben
Előadó: G E C S E  A L F R É D  (K P M  V F . 10. C.) 
A  ja v ító sz o lg á la t b e v e z e te tt  p ro g ram o zási ren d sze ­
rén ek  á lta lá n o s  le írá sa  és m ű szak i a la p ja i a  p o zn an i 
v a sú ti já rm ű ja v ító  p é ld á já n
Előadó: D ip l. In g . W L Y D Y S L A W  H A N Z E W N IA K  
(P K P  P o z n a n i J á r m ű ja v .  V.)
T a p a sz ta la to k  a  N é m e t B iro d a lm i v a sú ti já r m ű ­
ja v í tó k  in fo rm ác ió s ren d sze rén ek  k ife jlődésérő l és 
b eveze tésérő l
Előadó: D ip l. In g . L O T H A R  JÜ S T A  (D R  J á r m ű ­
ja v í tó  Ü zem ek  K ísé r le ti és F e jle sz té s i I ro d a , 
Z w ickau)
A já rm ű ja v ító  szak szo lg á la tn á l k ia la k íta n d ó  szám í­
tó g ép es  ren d sze r á lta lá n o s  ism erte té se  
Előadó: K O V Á C S G Y U L A  (M ÁV  É szak i J á r m ű ­
ja v í tó  Ü zem )
A já rm ű ja v ító ip a r  ü zem eiben  te r v e z e t t  te rm elés- 

i r á n y í t á s i  a lren d sze rek  ism erte té se  
Előadó: P Á S Z T O R  JÁ N O S  (K P M  V F . 10.)
A já rm ű ja v ító ip a r  üzem e ib en  te r v e z e t t  a n y a g ­
g azd á lk o d ási a lre n d sz e re k  ism erte té se  
Előadó: B A R A B Á S  H U N O R N É  (M ÁV  É szak i J á r ­
m ű ja v ító  Ü zem )
H ozzászólások:
Zárszó: P A P P  G Y U L A  (K P M  V F . 10.)

December 5. A P o s ta i-  és T ávközlés i T a g o z a t T ávközlési 
S zak o sz tá ly a  és a  H íra d á s te c h n ik a i T u d o m án y o s  
E g y e sü le t közös ren d ezéséb en  a n k é t:  V ideo-te lefon- 
h á ló z a t k ia la k ítá sa
Vitavezető: G R Á N Á S I S Á N D O R  (P K I)

December 8. A  P o s ta i-  és T ávközlés i T a g o z a t T ávközlési 
S zak o sz tá ly a  és a  H íra d á s te c h n ik a i T u d o m án y o s  
E g y e sü le t közös ren d ezéséb en  e lő a d á s : S zám ító g é­
p ek  fe lh a szn á lá sa  tá v k ö z lé s i h á ló z a to k  te rv e z é sé ­
hez
Előadó: H O R V Á T H  G Y U L A  (B H G )

December 9. A K ö z ú ti S zak o sz tá ly  Ü zem elte té s i S zak ­
c so p o r tja  ren d ezéséb en  e lő ad á s : A z u ta k  az a u tó ­
p á ly a -fo rg a lo m  sz a b á ly o z á sá b a n  és a  já rm ű v e z e ­
tő k  tá jé k o z ta tá s á b a n
Előadók: E D E L É N Y I P É T E R  (K Ö T U K I), R É - 
P Á S S Y  A T T IL A  (K P M  K ö zú ti lg .  A u tó p . F ő m .) 
F elkért hozzászóló: B IH Á M I JÓ Z S E F  (K P M  K ö z ­
ú ti  lg . A u tó p . F őm .)

December 9. A  V árosi K özlekedésjog i S zak o sz tá ly  re n d e ­
zésében  e lő ad á s : LTj elv i kérodsek  a  köz lekedés­
íté lk ezésb en
Előadó: D R . G Á B O R  L Á S Z L Ó  (P K K B )

December 9. A M érnöki S zerk eze tek  S zak o sz tá ly  re n d e ­
zésében  e lő ad á s : A W e st G a te  h íd  tö n k rem en ó se  
és az ezzel k a p cso la to s  k u ta tá s o k  
Előadó: P ro f. N . W .  M U R R A Y  eg y e tem i ta n á r  
(C ly ton  V ic to ria , A u sz trá lia )

December 9. A  P o s ta i-  és T ávközlés i T a g o z a t M űsor- 
szó rási S z a k o sz tá ly a  rendezésében  e lő ad á s : Az V. 
ö tév es  te rv  előkészítése  a  P R T M I-n é l 
Előadó: B A R T H A  JÓ Z S E F  (P R T M I)

December 10. A  K ö z lek ed és tu d o m án y i E g y e sü le t K öz­
gyűlése

December 10. A  P o s ta i-  és T ávközlés i T a g o z a t T á v k ö z ­
lési S zak o sz tá ly a  és a  H íra d á s te c h n ik a i T u d o m án y o s  
E g y esü le t közös ren d ezéséb en  e lő a d á s : B eszám oló  
a  T e lecom ’75 H íra d á s te c h n ik a i V ilág k iá llítás- és 
K onferenc iá ró l
Előadók: D R . F R A J K A  B É L A  (B M E ), S Z IL Á G Y I 
S Á N D O R  (B H G )

December 11. A  V asú tü zem i S zak o sz tá ly  rendezésében  
e lő ad á s : N em ze tk ö z i é rte k e z le te k  és azok  szerepe 
a  m en e tre n d e k  k ia la k ítá sá b a n  
Előadó: BÁCS IS T V Á N  (K P M  V F . 8. C.)

December 11. A z A lag ú t- és M élyalapozási S zak o sz tá ly  
ren d ezéséb en  e lő ad á s : T a la jsz ilá rd ítá s i és h o rg o n y ­
zási ta p a s z ta la to k
Előadó: J A N IT S Á R Y  IV Á N  (K É V )

December 12. A  K ö z le k e d é s tu d o m á n y i E g y e sü le t r e n ­
dezésében  e lő a d á s : Az új K R E S Z  b eveze tése  e lőké­
sz íté sén ek  V I. k e rü le ti ta p a s z ta la ta i  
Előadó: D R . E N D R E  L Á S Z L Ó  (M Á V Tr)

December 12. A z É p íté s i T a g o z a t If jú sá g i Szervező  
B iz o ttsá g a  és az O rgan izációs, T echno lóg ia i és E jjí- 
té sg ép esítési S zak o sz tá ly  közös ren d ezéséb en  ta n u l­
m á n y ú ti b eszám o ló : N a g y á tm é rő jű  fú r tcö lö p ö k  
(Soil Мес) k iv ite lezési p ro b lém ái.
Előadó: R A C SM Á N Y  L Á SZ L Ó  (H ídép . V.) 

December 12. A  G é p já rm ű ja v ító  S zak o sz tá ly  ren d ezésé ­
ben  e lő ad á s : T ehergépkocsi és a u tó b u sz  sze rv o ­
k o rm á n y a in a k  ko rsze rű  v iz sg á la ta  
Előadók: L É V A Y  P Á L  (A F IT ), O L Á H  IM R E  
(T T M F)

December 15. A  B M E  K öz lek ed ésm érn ö k i K a r i H ely i 
C so p o rtja  ren d ezéséb en : A k ö z lekedésm érnök i k ari 
ta n te rv -k o rsz e rű s íté s se l fog la lkozó  m u n k a b iz o ttsá g  
v itaü lé se
Előadó: D R . S IM O N Y I A L F R É D  (B M E)

December 16. A  M Á V  B p. lg . T e rü le ti S zerveze te  r e n ­
dezésében  e lő ad á s i A m ó d o s íto tt k ö zgazdaság i 
szab á ly o zó k  v á rh a tó  h a tá s a  a  v a sú tü z e m b e n  
Előadó: JÁ N D Y  K Á R O L Y  (K P M  V F .)

December 16. A  H a jó zá s i S zak o sz tá ly  ren d ezéséb en  e lő­
a d á s :  A D u n a  — M a jn a — R a jn a  c sa to rn a  h a jó z á ­
s á ra  való  felkészü lés he ly ze te  
Előadó: K O V Á C S IS T V Á N  (K P M  H a jó zás i F ő ­
oszt.)

December 17. A  V asú ti B iz to sító b e ren d ezési és A u to m a ti­
zá lá si S zak o sz tá ly  ren d ezéséb en  e lő a d á s : A vasú! - 
üzem i tá v g é p író -h á ló z a t k o rsze rű s íté sén ek  időszerű  
kérdései
Előadó: P A P P  JÁ N O S  (K P M  - V F . 9. Szako .) 

December 17. A  V árosi K ö z ú ti K özlekedési S zak o sz tá ly  
és a  K ö z ú ti S zak o sz tá ly  Ü zem elte té s i S zak cso p o rtja  
közös ren d ezéséb en  e lő ad á s : A  K Ö T U K I-b a n  v ég ­
z e t t  fo rg a lo m tech n ik a i, fo rg a lo m b iz to n ság i k u ta ­
tá s o k  ism erte té se
Előadók: M Á R F A I T IB O R  (K Ö T U K I), B A L O G H  
T IB O R  (K Ö T U K I), CSÜCS A N D R Á S N É  
(K Ö T U K I), D R . S ID Ó  F E R E N C  (K Ö T U K I) 

December 18. A  K ö z ú ti S zak o sz tá ly  ren d ezéséb en  e lő­
a d á s  : A sz fa ltfin ish e rek  a lk a lm asság i v iz sg á la ta  és 
e red m én y e
Előadó: D R . M Á T É  G Y Ö R G Y  (B M E)

December 18. A  K ö z ú ti S zak o sz tá ly  és a  B u d a p e s ti 
K ö z ú ti Ig azg a tó ság  ren d ezéséb en  e lő ad á s : A ngliai 
ta n u lm á n y ú t i  beszám oló  
Előadó: P E T K I  G U S Z T Á V  (U V A T E R V )

December 19. A  V a sú té p íté s i és P á ly a fe n n ta r tá s i  Szakosz­
tá ly  ren d ezéséb en  e lő ad á s : N a g y -B u d a p e s t v a sú ti 
góc fejlesz tési kon cep c ió ja  
Előadó: D R . T E L E K  JA N O S  (M ÁV B p. lg.) 

December 19. A  G é p já rm ű ja v ító  S zak o sz tá ly  ren d ezé ­
sében  e lő ad á s : S zám ító g ép  a lk a lm a z á sá n a k  igénye, 
lehető sége  és fe lté te le i a  g é p já rm ű fe n n ta r tó  ip a rb a n  
Előadó: P A D O S  JÁ N O S  (A F IT )

December 22. A  M Á V  B p. lg .  T e rü le ti S zerv eze t re n d e ­
zésében  e lő ad á s : A gépi v ág án y k im éré sen  a lap u ló  
k ié rték e lési in fo rm ác ió ren d sze r fe lh aszn á lás i leh e ­
tő sége i a  k ü lönböző  v á g á n y szab á ly o zás i m u n k a ­
k a p a c itá so k  e lo sz tá sá ra  
Előadó: V A R S Á N Y I E N D R E  (K F F )

December 23. A  G é p já rm ű ja v ító  S zak o sz tá ly  ren d ezé ­
sében  e lő ad á s : Ä  „D olgozz H ib a m e n te se n ”  m u n k a- 
m ódszer k ite rje sz té se  a  te rm e lé sre  k ö zv e tlen  k ih a tó  
m u n k a k ö rö k re  a  I I I .  sz. A JV -n á l 
Előadó: R Á K Ó C Z I A T T IL A
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FIATAL MŰSZAKIAK ÉS KÖZGAZDÁSZOK TANÁCSA VETÉLKEDŐJE 
A KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI EGYESÜLETBEN

M últ év  m árc iu s  h a v á b a n  a  M T E SZ , K IS Z  és SZO T 
országos v e té lk e d ő t és p á ly á z a to t  í r t  ki. A v e té lk ed ő re  
és a  p á ly á z a tra  a  M T E SZ  m in d en  tag eg y e sü le te , így  a  
K ö z lek ed éstu d o m án y i E g y esü le t is s a já t  sz a k te rü le té n , 
fe lh ív á s t a d o t t  ki.

Az o rszágos rendező  b izo ttság  a  v e té lk ed ő  le g á l ta lá ­
n o sab b  c é ljá n a k  a mifiöaégfejleaztéa táraadalm i ú ton  való 
elóaegitéaét ja v a s o lta . E  té m á b a n  a  v e té lk ed ő re  való  fe l­
k észü lésko r n ag y o n  so k an  sz e re z h e tte k  új ism e re te k e t 
és b iz o n y íth a t tá k  g azd aság i és if jú ság p o litik a i, v a la m in t 
k özgazdaság i, üzem - és m unk asze rv ezési fe lk észü ltsé ­
g ü k e t. A v e té lk ed ő  e g y ú tta l  a lk a lm as  v o lt a r ra , hogy  a  
m űszak i p ro p a g a n d a  eszközével széles k ö rb en  ism e rte ­
té s re  k e rü ljen ek  a  IV. ö tév es  te rv  e lő irá n y z o tt fe l­
a d a ta i  és az  ú j fe la d a to k ra  való  fe lkészü lésünk  le h e tő ­
ségei. íg y  a  v e té lk ed ő so ro za t a  g azd aság p o litik a i a g i­
tá c ió  h a té k o n y  eszközévé v á lt.

A közlekedés és táv k ö z lé s  s z a k te rü le te irő l összesen 
17 e g y ü tte s  je le n tk e z e tt,  s ezek m u n k a h e ly ü k ö n  szep ­
te m b e r h ó b an  re n d e z té k  m eg v e té lk ed ésü k e t.

Az e lé r t ö ssz e s íte tt te l je s ítm é n y  a la p já n  v á la s z to t tá k  
ki az á tlő tt  m u n k a h e ly e t képv ise lő  5-fős c s a p a to k a t a  
szakm ai ág a z a ti ve té lk ed ő re .

Az országos á g a z a ti d ö n tő re  m á r csak  9 e g y ü tte s  
k ü ld te  p á ly á z a tá t  és ezek v e tte k  ré sz t 5 — 6 fővel az 
á g a z a ti d ö n tő n , a m e ly e t 1975. d ecem b er 11-én ta r to t ta k  
a  ta ta b á n y a i  M űvelődési O tth o n b a n . A z sű rib en  az 
egyes á g a z a to k  szakem bere i v e tte k  rész t.

A zsű ri ta g ja i a  p á ly á z a to k a t m á r  e lőze tesen  e lb írá l­
tá k , m ajd  a  he ly sz ínen  az e g y ü tte se k  ta g ja in a k  a  p á ly á ­
z a tu k  té m á já ra  je llem ző 5 — 5 k é rd é s t te t te k  fel.

A m ásod ik  m en e tb en  az e g y ü tte se k  ta g ja in a k  te s z t ­
la p o k a t k e lle tt  k itö lten iü k , m elyen  g azd aság p o litik a i,

if jú ság p o litik a i és d ö n tés i, vezetési k észséget felm érő 
fe la d a to k ra  k e lle tt  fe le le te t ad n iok .

A zsűri m in d  a  p á ly á z a to k a t, m ind  a  te s z tla p o k a t és 
szóbeli k é rd é sek e t p o n to z ta  és ezek  összeredm énye  a la p ­
já n  a  k ö v e tk ező  d ö n té s t h o z ta :

I .  d íj:  V O L Á N  18. sz. V á lla la t, T a ta b á n y a . 10 0 0 0 ,— 
E t és K IS Z  a ra n y p la k e t t

T I. d íj: M ÁV J á r m ű ja v í tó  Ü zem , S zo m b a th e ly . 
8 0 0 0 ,— F t  és K IS Z  ezü st p la k e t t

I I I .  d íj:  V O L Á N  5. sz. V á lla la t, N y íreg y h áza , 
fi 0 0 0 ,— F t  és K IS Z  b ronz  p la k e t t

TV. d íj:  M Á V  Ig azg a tó ság , Pécs. 5 0 0 0 ,— F t
V . d íj: P o s ta ig azg a tó ság , S opron . 4 000, — F t
V T . helyezett: M A H A R T  k ik ö tő , B u d a p e s t
V I I .  helyezett: M ÁV J á rm ű ja v í tó  Ü zem , D u n ak esz i
V I I I .  helyezett: M ÁV J á r m ű ja v í tó ü z e m , Szolnok
I X .  helyezett: M Á V  K ö rze ti Á llom ásfőnökség ,

Z áhony

A zsű ri kü lön  ju ta lm a z ta  a  p o litik a i v e té lk ed ő n  leg­
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