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[-p Oa>ké Cabo: Ot BeHrepckoro MeTtpononuteHa >Kene3HoM [JOPOrv — [0 METPO  eoevrerieereerereneerenenenseseesesessenesessesenenes

B KoHuge roga 1976. oTKpbliack BTOpas /iMHUA MeTpo B byaanewite. M0 stomy CNyyar aBTOP MPeLCTaBUT yuTa-
TenaMm — 1895 no Hawym gHAM — BCe Te M/iaHbl U cO0bpaXKeHWs, KOTOPbIe U3rOTOBAANNCHL 4151 OCDOPM/IEHMS CETH
CKOPOCTHOW XXene3Hol Joporn ctonuubl BeHrpun. HakoHel, v [aéT CpaBHUTENbHYHO OLEHKY 0 17-ux nogpo6Ho
paspaboTaHHbIX MaaHax.

KanmaH Jlexoukun: OLeHKa BVSIHUS OKPYXKAtOLWEel CPefibl TOPOACKOTO TPAHCTIOP T e ureerreenreeseereseeresessesnsseenssesnesesssseenees

OueHKa BAVSIHWIA OKpY>KatolLeid cpefbl pa3paboTaHHbIX CMOCOGOB PELLEHUI C Lie/bio Pa3BUTUSE TOPOACKOMO TPaH-
CropTa CErofiHsi y>ke SIBMISIETCA BaXXHOW YaCTbio TPAHCMOPTHOrO MPOEKTMPOBaHUS. ABTOP faeT 0630p O MeToAax,
paspaboTaHHbIX 10 CUX MOP A5 3TOW LieNv, KOTOpble B OCHOBHOM C TOUKW 3PEHWS BPEAHOCTM LUYMa, 3aCOpeHust
BO3/yXa W NMPEerpaxpaeHunsi NeLLexofoB AaloT BO3MOXHOCTb Ha BbIsi/IEHUE 0XXKMUAAEMbIX BUSHUIA.

O-p AnbepT [épuk: MeTtog onpedeneHUsi ONTUMAa/IbHOTO BPEMEHM XOAA MOE3[0B C TOUKU 3PEHUSI IHEPTETUKM...........

ABTOpP MOKaXKET UMTATE/SIM TAKOW PaCUETHBLIN MeTOf, KOTOPbIi 6bl1 MOCTPOEH Ha PacYéTHYHO NMporpammy — ony6-
JIMKOBAaHHYIO paHblle — ABWXEHUS MOe3fa, UMEOLLEro MUHMMa/IbHOrO BpeMeHU xoaa. MpumeHeHWe mMeToga T. e.
onpegeneHye ONTUMa/ILHOTO BPEMEHU XOfa N0e3aa C TOUKY 3pPEHUS 3HEPreTUKM, aBTOP USIKOCTPUPYET U MPUMEPOM.

Oépob AHrenn: Mopckasa HaBuUraumst C MCCKYCTBEHHbLIM CATE/ITIUTOM B MPAKTUKE  ..ocooieiiiiieieesiesiesiesieeee e
prp&,_ CUMTasd O0CHOBHbIE MPUHUNMbI M3BECTHLIMU 13 I'Ipe,ﬂ.bl,ﬂ.yUJ,eVI CTaTbM aBTOpPa — MO3HAKOMUT yunTarteneii ¢
0AHOMN COBPEMEHHON KOHEYHOW CTaHUWEW, YCTaHOBJ/IEHHOMN Ha nany6e CYfiHa, OMnucblBaeT eé AeiCTBMe, NPUMEHEHWE
ana onpepeneHna MeCctoHaxoXxaeHnsa cyaHa C 60NbLLIOW TOYHOCTBHO. HakoHeL, KpaTKo O0TMeYaeT Tak>Ke BOMpOocoB
TOYHOCTM W BO3MOXXHOCTU MPUMEHEHUN €8 N ANA APYTUX Uenen.

Apnag XopBaun: 3awimTa OKpyKarLleli cpegbl Mopein n cygoxoactBo: CornaweHne MAPIIOJT 1973 v,

| CTaTbsl MO3HAKOMUT unTaTesieli C MPEeanocbUIKamuy, PELUEHVSIMU U COLEPXKAHUSIMU MPUIOXKEHWUI IOHLOHCKOr0
cornalleHus, nofanmcaHHoro B 1973 rogy no 3arpsi3HeHW0 Mopsl, PacnpoCTPaHsisiCb U Ha YC/IOBUSI U CPOKU OXKU-
[aeMOro BCTYM/IEHUSI B CUSTY.

MeTep Xonno: HekoTopble BONPOCHI CUCTEMbI, 0FpaHVI‘-IVIBaIOLLL€I7I 3acTonopmneaHns ABTOMOBUIIEB  .cvvevevecivciecieeieeeenens

ABTOp 3aHMMAETCS C LeMbl0 YCTPOICTB OrPaHMUMBAIOLLMX 3aCTOMOPMUBAHUA, NPeAbABIAEMbIMM K HMM Tpe6o-
BaHUAMY, HOBEMLLMMU 3/1EKTPOHNYECKMI YCTPOCTBAMM, CPABHEHUEM Pa3HbIX PELLEHUI, MOOXKEHUSIMU UX BHEA-
PEHUs 1 UX BAKHOCTAMM MO KaTeropusiM TPaHCMOPTHbIX CPeACTB.

Man P3e: Pa3BuMTHe BO3LYLIHOIO TPaHCMOpTa — BbICTaBKa B TPAHCMOPTHOM MY3EE ..o

CtaTbsl ONUCLIBAET Ty BbICTaBKY, KOTOpas Oblia opraHusoBaHa depKepcMy3eymoM C ropoga [pesfieH B Mecsue
oKTS6pA, 1976-ro roga B Byganewtckom Mysee TpaHcnopTa 1M KoTopas AeMOHCTpUpoBasia nepef MnoceTuTensamm
NCTOPWIO BO3HWKHOBEHWSA, aBuaLmn 1 eé COBPEMEHHbIe pe3y/bTaThl.

Me>kayHapoaHblii O630p:
MeHpuk Banyx—[1-p Moxked Hags: PesynbTaTbl BEHrepCKO-MOACKOMO JKENe3HOJOPOXHOI0 Hay4YHOro COTPYAHU-
E[<Ton 1= T TSSOSO T USSR

CraTbs fjaeT KpaTKoe 0603peHVe 0 pe3y/ibTaTax, JOCTUIHYTbIX BO BPEMSI COTPYAHMYECTBA B 06/1aCTU COBMECTHOIO
“ccnefoBaHnsl, HayuHbIX KOMaHAMPOBOK, U 06MeHa JAOKYMEHTaLUsIMK, 0TMeYasi U 3afaun pasBuTUa AasibHelALLero
COTPYAHMYECTBA.
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Dr. Dezs6 Szab6: Von der Ungarischen Metropolbahn Bis zZur MEtI0 ........cccovviiiinieiiiisec e

Ende 1976 wurde in Budapest die zweite Linie der Metro erdffnet. Aus diesem Anlass fuhrt der Verfasser
— von 1896 bis,jetzt — alle Plane und Vorstellungen vor, die die Ausgestaltung des Schnellbahnnetzes der
ungarischen Hauptstadt bezweckten. Zum Schluss gibt er eine vergleichende Auswertung uber die 17 detail-
liert erarbeiteten Projekte.

Kalman Lehotzky: Vorhersage der Umweltwirkungen des stadtischen Verkehrs.......iineinneeneneeeees

Die vorherige Einschatzung der zur Entwicklung des stddtischen Verkehrs erarbeiteten Lésungen sowie der
Wirkungen derselben auf die Umwelt bedeutet heute schon einen wichtigen Teil der Verkehrsplanung.
Der Verfasser gibt Uberblick Uber die zu diesem Zwecke bisher entwickelten Methoden, die hauptséchlich
hinsichtlich des L&rmschadens, der Luftverunreinigung und der Behinderung der Fussgdngerbewegungen
die Erschliessung der zu erwartenden Wirkungen ermdaglichen.

Dr. Albert Gyarik: Methode zur Bestimmung der aus energetischen Rucksichten optimalen Zugfahrten.................
Der Verfasser flhrt eine solche auf Rechenanlage Lasierte Methode vor, die auf das —friher veroffentlichte —
Berechnungsprogramm einer Zugfahrt mit minimaler Fahrtdauer aufgebaut wurde. Er illustriert auch anhand
von Beispielen die Verwendung der Methode, die Bestimmung der energetisch optimalen Zugfahrt.

Gyorgy Angeli: Seenavigation mit der Hilfe kiinstlichen Satelliten in der PraXiS......ccooiiiiiiiiiie e
Die Studie fuhrt — die Grundséatze aus einem friheren Artikel des Verfassers als bekannt voraussetzend —
eine moderne am Bord des Schiffes untergebrachte Endanlage vor, schildert ihren Betrieb sowie deren
Verwendung zur sehr genauen Bestimmung der Lage des Schiffes. Zum Schluss behandelt er auch die Fragen
der Prdzision sowie der Verwendung zu anderen Zwecken.

Arpéad Horvai: Umweltschutz der Meere und die Schiffahrt: das Ubereinkommen MARPOL 1973 .......cccooevvvvrrrnnnen.

Der Artikel behandelt die Vorgeschichte, die Bestimmungen und den Inhalt der Beilagen des Londoner
Ut&erei_r}l‘l(ommens auch die Voraussetzungen und den Zeitpunkt der zu erwartenden Inbetriebsetzung
inbegriffen.

Péter Holl6: Einige Fragen der Blockierungs-Verhinderungssysteme der Kraftfahrzeuge.......ccoooooiniciniccicecnees
Der Verfasser befasst sich mit dem Zweck der Blockierungs-Verhinderungsanlagen, mit den an diese gestellten
Forderungen, mit den jungsten elektronischen Anlagen, mit der Vergleichung der verschiedenen Ldsungen,
mit der Lage der Einfihrung derselben und mit ihrer Bedeutung je nach den einzelnen Fahrzeugkategorien.

Pal Rév: Entwicklung des Luftverkehrs — Ausstellung im VerkehrsmuSEUM .........ccccoovririeiinreirineneeese e

Der Artikel beschreibt die Ausstellung, die das Dresdener Verkehrsmuseum im Oktober 1976 im Budapester
Verkehrsmuseum vorgefuhrt hat, die die historische, universelle Entwicklung der Luftfahrt sowie die heutigen
Ergebnisse derselben den Besuchern gezeigt hat.

Internationale Rundschau:

Henryk Baluch—dr. J6zsef Nagy: Ergebnisse der ungarisch—polnischen wissenschaftlichen Zusammenarbeit
auf dem Gebiet der EQiSENDANN .o

Der Artikel ?]ibt einen kurzen Uberblick tiber die im Laufe der Zusammenarbeit auf dem Gebiet der gemein-
samen Forschungen, der Studienreisen und des Dokumentationsaustausches erzielten Ergebnisse unter gleich-
zeitiger Darlegung der Aufgaben der Entwicklung der Zusammenarbeit.
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A Magyar Metropol Vasuttél a Metroig

A budapesti gyorsvasuthal6zatra vonatkozo tervek, 1895—1948.

Dr. SZABO DEzsSO

BEVEZETES

A Metré masodik vonalanak 1976 végén tortént
megnyitasaval a févarosnak mar — a metro két
vonalabdl, a millenniumi féldalatti vasutbo6l, aHEV
szentendrei vonalabol és a — remélhet6leg miel6bb
csatlakozd — csepeli gyorsvasutbol szamottev6
gyorsvas(ti halézata alakult ki (1. 4bra). Ez adja
az inditékot, hogy attekintsiik a mai halézat el6tti
terveket, elképzeléseket. Targyaldsunk soran —
ha csupan emlitéssel is—igyeksziink a kérdés teljes-
séggel valo felderitésére.

*Ehhez a Kozlekedési Muzeumban folyé kutato-
munka tébb adattal nyujtott segitséget, amiért ezittal
is kdszdnetét mondok.

1. dbra. A févaros mai g{zrsvasﬂthélézata. O — Déli, K — Keleti,

NY — Nyugati palyaudvar. Ml — a metr¢ kelet-nyugati, MA — észak-déli

vonala, MF — millenniumi féldalatti vasat. C9 — a HEV csepeli gyors-
vasUtja és SE — szentendrei vonala

Az els6 elképzelések és a metr6 els6 vonalanak
megnyitasa kozott tobb, mint fél évszazad telt
el; a gondolatok érlelédésére volt elég id6.

A millenniumiféldalatti vasutat targyalésainkban
altalaban csak emlitjik, kialakulasaval és egyes
fejlesztési terveivel az irodalom [1, 2] részletesen
foglalkozik. Vonalvezetésének hibait maéar igen
hamar felismerték, és sokféle modon javasoltak
meghosszabitasat.

Mar 1898-ban kifogasoltak, hogy a vonal ,,nem
teljes kort ir le” (1) és javasoljak a vasutnak
a Karoly (Tanacs) koérut—Dohany utca—Istvan
(Landler Jend) utca vonalon, esetleg a Kerepesi
(Ré&koczi) uton, majd a Hungaria koraton at teljes
korré vald kiépitését [3]; ez a gondolat azutan
rovidesen Gjra felmerdlt.

I. AZ ELSO VILAGHABORU ELOTTI
TERVEK

1. A Magyar Metropol Vasut

Az els6é 0sszefliggd gyorsvasuthalozat-terv 1895-
b6l szarmazik [4], ez vette fel els6nek a ,,metro”
nevet. A terv a vasltvonalakkal valé kapcsolatot
nem tartalmazott. A koncepciot Reymond-Schiller
Lajos és Zipernowsky Karoly dolgozta ki, finan-

2. é&bra. A Magyar Metrofpc_)ll Vasut. Ai szaggatott vonal a tervezett
ejlesztést jelzi



szirozasat a Magyar Ipar- és Kereskedelmi Bank
vallalta. /1 terv érdekessége volt, hogy a hatdsagi
eljarasok soran mindharom vonal valtozott.. A ter-
vezet (2. dbra) harom vonalat tartalmazott:

1. — Févonal: Ferdinand (Elmunkas) tér—Bel-

varos—Ferencvarosi palyaudvar, az eredeti elkép-
zelés szerint. A tervezés és az eljardsok soran
a vonal megvaltozott és a kdvetkez6 lett: Ferdi-
nand tér, csatlakozds a BURV vonaldhoz [5] —
Névtelen (Csanady) utca—Pannonia (Rajk Laszl0)
utca—Honvéd utca—Ujépilet (Szabadsag tér)—
Balvany (Oktober 6.) utca—Zrinyi utca—Ferencz
Jozsef (Roosevelt) tér—Maria Valéria (Apaczai
Csere) utca—Eski (Marcius 15.) tér—Eski (Sza-
bad sajtd) tt—Kigyo6 (Felszabadulas) tér. Itt a vo-
nal kétfelé 4gazott volna: a Kossuth Lajos utca
és a Kalvin tér felé. Ez utébbi lett volna a vonal
eredeti folytatdsa, kils6 szakaszardl azonban —
a villamosvasut-halézat id6kézbeni kiépitése miatt
— lemondtak, és 0j végalloméasul a Kalvin teret
valasztottdk. Ez a vonalszakasz egyvaganyu (V)
lett volna. A masik irany eredetileg a kovetkez6
vonal, az un. keleti szarnyvonal része volt.

2. — A keleti szarnyvonal eredeti elképzelés

szerint a Dohany utcan &t a Hungaria kordtig
vezetett volna, de, minthogy a Wesselényi utcanak
a Sip utca és Tanacs korut kdzotti szakasza meg-
nyitas eldtt allt (1897-ben nyilt meg), a vonalat
ide akartak athelyezni. Terv erre a valtozatra nem
készilt.

3. — A nyugati szarnyvonal eldgazéasa a Szabad-

sag tér alatt lett volna, ennek a terveit sem készi-
tettek el, mert egy masik vallalatnak — feltehe-
téen,” Brauneckel és Visnyovszky-félének — az ut-
vonal egy részére mar volt elémunkalati engedeé-
lye. Avonal egyébként a fogaskerek(i vasttnal vég-
z6dott volna.

Kozbevetbleg itt emlitjik meg a Brauneckel-
és Visnyovszicy-féle tervet. Ez négy Duna alatti
alagutat tartalmazott, amelyek kozil az egyik
8,0 m széles és 10,5 m magas lett volna; a kdzuti
és a gyalogforgalom mellett a Deak tér—Bazilika
—Orszaghaz—Bomba (Batthyany) tér—Palffv
(Bem) téri villamosvasut céljara is szolgalt volna.

Forgalmi vagy lzemi kérdésekkel a Magyar
Metropol Vasut terve nem sokat foglalkozott,
inkabb az épitési kérdésekkel, amelyekre nézve
konkrét tervet is adott. Az alkalmazandé alagut-
épitési rendszer lehetévé tette volna, hogy a ,,koz-
forgalom még a keskeny utcakban is, habar meg-
szoritva, de folytonosan” fennmaradjon. Az épi-
tési (rszelvény egy vaganyra 2,60 m széles és
2,85 m magas lett volna, az alagut két iranyat
fal valasztotta volna el, ez tette volna lehet6vé
az alagut két részben valdo megépitését. A falakat
a résfalra emlékeztetd6 modon, de el6regyartott
(") elemekbdl készitették volna (70 X 80 cm kereszt-
metszettel); ezeket fedték volna le, majd villamos-
hajtdst pajzsot alkalmazva, kitermelték volna
a foldet és utdna megépitették volna az alagut-
feneket. Helyszini betonozast csak az illesztések-
nél hasznaltak volna.

Az alloméasokat igen gondosan gy helyezték
el, hogy a feljaratok mindig jardara fussanak Kki;

kozlekedéstudomanyi szemle

ez igen fontos volt, mert az alagit mindenhol
kozvetlenlil a burkolat alatt fekudt volna. Két
érdekes allomas szerepel a tervekben: a Csaky
(Heged(lis Gyula) utcai, ahol az aramfejleszt6
telep és a kulén motor- és pétkocsiszin lett volna
(2. abra, a). Itt lett volna az alag(t rampaja is.
A masik a ,,Metropol-udvar” lett volna, a Zrinyi és
a Balvany utca sarkan; két haz lebontasaval iroda-,
lizlet- és lakdépiletet terveztek, amelynek alapja
az alagut lett volna (2. abra, b).

A kocsikat 16 0l6- és 44 alldhelyre tervezték,
a fold alatt 500, a fold felett 400 V fesziiltségl fel-
sGvezetékrdl kaptak volna aramot. Ugy képzelték,
hogy ,30—40 kilométernyi menetgyorsasagot”
tudnak majd elérni; két kocsib6l (motor + pot)
allé vonatokat fognak majd 2,5 percenként kozle-
kedtetni. Eszerint a kapacitas (egy iranyban)
2880 utas/dra lett volna — az 1896-ban megnyilt
millenniumi foéldalatti vasutéhoz (630 utas/6ra)
képest igen nagy, mai szemmel nézve azonban
igen Kicsi.

A Magyar Metropol Vasut haldzati koncepcidja
ma is megallja a helyét. A varos legforgalmasabb
részeit tarja fel, a legfontosabb iranyok felé létesit
csatlakozast. Csaknem teljes meértékben tartal-
mazza a mai metré els6 két vonalat. A foldalatti
vasUttal nem létesitett csatlakozast, de ezt a
FIJIFVV konnyen létrehozhatta volna, hiszen az
alagutja a Vigado homlokzataig megépult. A terv,
az ugyanazon bank tulajdonaban lev6 BURV-tal
egyutt — jol lathatéan — a BKVT egész észak-
déli forgalmat akarta elhdditani, ami a kés6bbiek-
ben sok bonyodalmat okozott [5].

A gondosan elkészitett tervek alapjan az illeté-
kes szervek az el6munkdlati engedélyt kiadtak,
st 1898. junius 20-an a kozigazgatasi bejarast
is megtartottak [1]. Ezutan a terv — feltehet6en
a BKVT ellenkezése kovetkeztében — lekerilt
a napirendrél.

2. Zielinski Szilard terve

Zielinski Szilard miiegyetemi tanar elgondolasa-
nak kidolgozasara a budapesti vasuti palyaudvarok
rendezésérdl készitett munkdaja [6] adott alapot.
Tervének, amelyben részletekre nem tér ki, Iényege

3. abra. Zielinski Szilard terve. E — északi, D — déli szerelijpél?/audvar,

DV — Déli palyaudvar, F — kozponti fﬁgé\lyaudvar (Astoriandl). Ktilso

kér: a—b—e—d—f—a, északi kor: a—b—e—a, déli kor: a—d—i—a,
belsé kér: F—e—F, kozponti i6vasit: E—NY—F—D
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teljesen szokatlan: tobb kdrb&l allo vonalvezetés.
A terv kiinduladsa harom kor; ezek szama a fej-
lesztés sordn otre n6tt (3. abra). A pesti oldalon
el6szor egy kort tervezett, ez az Un. kils6é kor,
majd ezt a kort a belé irt két masik — északi
és déli — korrel felbontja ugy, hogy a két kor
a Rakoczi Ut mentén érintkezik. Az igy kialakult
halézat hossza 37,05 km. Az északi korbe utdlag
beiktathatdé a millenniumi foldalatti vasat, és
a héalézat hossza igy 42,05 km-re novekszik.
A kilsé kér mognydjthatd Ggy, hogy Buda akkori
legfontosabb részét, a Vizivarost érintse, s ezzel
a haldzat 49,85 km-re né. Az elgondolast a palya-
udvari koncepcidéjanak gerincét képezd, un. koz-
ponti févasut diametralis vonaldan lebonyolitott
gyorsvasuti forgalom egészitette volna ki. A most
mar 61,55 km hosszd gyorsvasiti halozatnak
ez a szakasza a kils6 kor és a kdzponti févasut
metszéspontjai kozdtt alakult volna ki.

A korvonalak menetrendi megoldasa nem lett
volna egyszerd, illetve nehéz lett volna a tulterhe-
léseket és a kihasznélatlan meneteket elkerulni.
A terv azonban igen érdekes abbdl a szemponthol,
hogy tervezdje igyekezett az akkor divatos felfo-
gasnak megfelel6 kor alak( vonalvezetést alkal-
mazni, de — dgy tlnik — el6re latta ennek a hat-
ranyait is, és ezért térekedett a zart rendszerbdl
adodo hibdk hatdséat a korok szellemes kombina-
cioival ellenstlyozni. A koncepcié els6é pillanatra
emlékeztet a berlini Stadt-, Ring- und Vorort-
bahnra, de a hasonlatossag inkabb csak formai.
Erdekessége a tervnek, hogy a s(riin beépitett
Eszak-Lipdtvarosban kerlli a Duna-parti vonal-
vezetést; a-belsd forgalmi célpontok megkdzelitésé-
re — és nem az egyenes vagy a kdzvetlen vonal-

vezetésre — torekszik: ebben a kés6bbiek soran
tobb kovetdje volt.
Zielinski Szilard terve utdn hosszabb sziinet

kdvetkezett, majd az 1910-es években egyszerre
tobb terv jelent meg. 1910 és az els6 vilaghéaboru
kdzott Kugler Mihaly, Czettel Gyula és Lipthay
Karoly terve valt ismeretessé, és valdszinileg
erre az idészakra datdlhaté Sztrdlcay Istvan terve
is; 1913-ban ugyanis mar foglalkozott a kérdéssel
[10], de csak egyes altalanos szempontokrdl irt,
amelyeket kés6bb megjelent tervében [11] betar-
tott.

3. Kugler Mihaly terve

Kugler Mihaly 1910-b8l szarmaz6 terve [1, 7]
tartalmazott els6ként kimondottan mélyvasuti
halézatot (4. abra). A halézat — amely az eddigi
tervekkel ellentétben, éppen az észak-déli Ossze-

kottetést kezeli mostohdan — 17 km hosszu lett
volna. Vonalai a kovetkez6k voltak:
1. — Mdegyetem déli része—Duna-part—Széche-

nyi vasut csatlakozasa (DoObrentei tér)—Szervita
(Martinelli) tér—Koronaherczeg (Pet6fi Sandor)
utca—Kigy6 (Felszabadulas) tér—Klauzal tér—
Oktogon (November 7. tér)—Nyugati pu.—Lip6t-
varos (Vizafogo) pu.; 8,0 km.

2. — Astoria—Rakoczi Ut—Tisza Kalman (Koz-
tarsasag) tér—Keleti pu.—Ldversenytér; 3,0 km.

5. dbra. Czettel Gyula terve

3.— Dobrentei tér—Naphegy alatti alaglt—
Déli-vasut (Déli pu.)—Alkotds utca—Régi Szent
Janos korhaz (Széna tér)—Batthyany utca—
Orszaghaz—Nyugati pu.; 6,0 km.

4. Czettel Gyula terve

Czettel Gyula szintén 1910-ben nydUjtotta be
a tervét [1]. Halozata a pesti oldalra korlatozodott
(5. abra), de itt is csak a kelet-nyugati irdny egy
részére, a kovetkez6 harom vonallal:

1. — HO6s6k tere—Stefania (Népstadion) Gt—
Thokoly Gt—Rakéczi Gt—Kossuth Lajos utca—
Eskl (Marcius 15.) tér.

2. — Astoria — tervezett Erzsébet Kkiralyné
(Madach Imre) at, kérforgalom az 1-gyel (?).
3. — Astoria—MuUzeum korut—Kalvin tér.

A tervet targyaltdk és elutasitottak.

5. Garady Sandor terve

Garady Sandor 1912-ben ismertette tervét [8]
ezt a budapesti személypalyaudvarok rendezeési
tervének kiegészitéseként, errél irt munkéaja befe-
jezésében kozli.

Garady — Zielinskihez hasonléan — atmendvé
kivanta alakitani a budapesti fejpalyaudvarokat,
azzal a kulénbséggel, hogy Zielinski észak-déli
irAnyu kozponti févasdtja helyett a Déli és a
Nyugati pu.-t 6sszekoté vonalat tervezett. A gon-
dolat nem volt 4j, mhrReitter Ferenc 1862. évi nagy-
korati Duna-csatorna tervében is felmerilt [9].
A terv folytatdsaként ,,kdnnyen kialakul” a gyors-
vasuti halézat (6. abra).

Garady négy vonalat tervezett:

1. — Nyugati pu.—Kiskorat—UlIGi
pest (?).

2. — Astoria—Keleti pu.—Cinkota (?).

ut—Kis-



< dbra. (jiarddy Sandor terve a hérolrlnlfejpélyaudvart 0sszekotd vasut-
vonalla

3. — Kalvin tér—Méoricz Zsigmond tér—Fehér-

vari Ut—Budafok (?). )
4. — Nyugati pu.—Béke ut—Ujpest.

A kiils6 végpontokat nem adta meg, a terven
a megfelel6 iranyld vonalak nyilhegyben végzéd-
nek. A terv érdekessége, hogy egy, a Duna-parton
vezetett esztergomi vasdtvonalat is figyelembe
vett, és ezért a Nyugati pu.-hoz két Duna alatti
alagutat tervezett.

II. AKET VILAGHABORU KOZOTT

1. Sztrékay Istvan terve

Sztrokay Istvdn gyorsvasati koncepciojat tobb-
nyire megjelenésének idejére, 1921-re dataljak,de
mint lattuk, mar 1913-bdl ismeretes egy hasonld
targyu kozleménye [10]. Ez &ltalaban megépitett
gyorsvasutakat ismertet, de bizonyos kévetkezte-
téseket — amikhez késébb tervében ragaszkodott
— mar itt leszogez:

1. egy vonalon legfeljebb két viszonylat kozle-
kedhet, ezek a kultertleteket is érintsék és csat-
lakozzanak minden mas vasuthoz;

2. foldalatti vasut csak a varos belsejében épi-
tendd, mély vonalvezetés pedig csak elkeriilhetet-
len sziikség esetén alkalmazand6. A budai oldalra
nem alaguttal kell atjutni;

3. az Uzemet tavvezérlésli vonategységekkel
kell lebonyolitani, sigy — mint pl. az annak idején
még motor- és potkocsi Uzemre épilt parizsi
metrévonalaknal — hurok-végallomésra nincs
szlkség.

A tovabbiakrol Sztrékay ismertebb munkaja
[11] tajékoztat: 1918. aprilisaban a BVVV el6-
munkalati engedélyt kért egy gyorsvasiti halé-
zatra. Az engedélyt ugyan nem kaptak meg;
a BVVV, majd a BEVV ,,néhany mérndke azonban
mégsem ejtette el ezt a fontos kérdést s minden
elémunkalati engedély nélkul” tovabb foglalko-
zott a gondolattal. igy indult meg az 1921-ben
publikalt halozati elképzelés kidolgozasa, (7. abra)
mely a kés6bbiekben még kétszer is visszatér:
Sztrokay egyszer csOkkentette tervét (a 85 km-es
halézatot 47,5km-re), majd az 1931-ben beter-
jesztett BSZKRT-terv (1. kés6bb) alapjava valt.

A terv a kovetkez6 vonalakat tartalmazta:

1.— Ujpest—Erzsébetfalva (Pesterzsébet);
21,63 km.
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2. — Erzsébet (Engels) tér—Andrassy (Népkoz
tarsasag) ut—Pestajhely; 7,69 km.

3. — Obuda—Kelenféld—Nagykérat—Varfok
utca (Moszkva tér); 23,39 km.

4. — Obuda—Hungaria korat—KGébanya—Cse
pel; 18,00 km.

5.  — Kelenfold—Rakoczi tt—Rakosszentmihaly
9,80 km.

5ja.— Loversenytér—Kd&banya; 4,13 km.

A haldzat teljes hossza eszerint 84,64 km lett
volna, a kdvetkez6 megoszlasban:

Foldalatti vasat 33,49 %1
Duna alatti alagit  3,73%}
Duna-hid 2,21%,
Toltés és bevagas 21,36%,
Viadukt 36,64%,
Egyéb 2,56%.

A legkisebb sugar 70 m, a legnagyobb emelkedd
41%o lett volna. A terv kidolgozasénak részletessé-
gére a kozolt adatok utalnak; az eddig emlitett
tervekr6él hasonlo részletességli adatokat nem
ismerink. A terv — szerz6jének régebbi alapelvei
szerint — kerili a Duna alatti alagutakat: a Dunat
harom helyen keresztezi, de ebb6l csak az egyik,
az Orszaghaz melletti lett volna alagut; a csepeli
Duna-agat is hiddal keresztezi.

A peronok hosszat 50 m-re tervezte, ami harom-
kocsis vonatoknak felel meg. Az inditasi id6kozt
3, kivételesen 1,5 percre tervezte. Az atlagos meg-
allohely-tavolsag 850—900 m lett volna; 25—30
km/b6ra utazasi sebesség elérését tartotta valoszin(-
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nek. A kocsikra vonatkoz6an nem koz6lt terveket,
s ezért a kapacitasszamitasat mell6zziik.

A terv a gazdasagi kérdéseket is alaposan vizs-
galta, melynek alapvet6 — de kora felfogasanak
megfelel6 — hianyossdga, hogy még az utas/kocsi-
kilométer egységgel szamol; ez az adat az atlagos
utazasi hosszat figyelmen kivil hagyja, és igy
erdsen torzit. Dijszabas-tervezetet is kdzdl: érde-
kessége, hogy a tavolsagi dijszabast és két kocsi-
osztalyt alkalmazott.

2. Job Imre terve

A nagy gazdasagi valsag elején jelent meg
Job Imre terve [12], mely — taldn az akkori gazda-
sagi viszonyok hatdsara — a sziilkséges beruhazasi
Osszeg el6teremtésének maddjara is javaslatot tett;
azonban ennél jelentdsebb, hogy tébb, ma is érvé-
nyes szempontot els6ként tett szova.

Job Imre négy vonalat tervezett, egyik a meg-
hosszabitott foldalatti vasat lett volna, a meg-
hosszabitassal egyidejlleg egyes alloméasok meg-
szlintetését is javasolta. Atervezett halozat minden
MAYV és BHEV vonalhoz csatlakozott; legfonto-
sabb vonala az 1 lett volna. A hal6zat (8. abra)
jellegzetessége egy négyvaganyu szakasz alkalma-
zdsa. (Négyvaganyu palya gondolata sem azelétt,
sem a kés6bbiekben nem merilt fel) A halézat
masik érdekessége, hogy a budai oldalon csak
Obudat és Dél-Budat érinti, azzal az igen kor-
szer(i indokolassal, hogy a kozéps6 rész — foéként
hegyvidék — kiszolgaladsa az autébusz természetes
terilete. Mindkét vonalat Duna-hidon vezette at.
Masik ilyen — latszdlagos — hianyossag a Nagy-
korat déli részének (Jozsef korut és Ferenc korut)
kihagydsa, azzal az indokkal, hogy ezek forgalma
lIényegesen kisebb, mint az északi részé. Elhataroza-
sat — els6ként — utasszamlalasi eredményekkel
indokolja. Ez a helyzet akkor még, amikor a Nagy-
koérat déli végén nem volt hid, valéban fennllit.
A hidat egyébként — egy masik vonalnal — figye-
lembe vette.

A négy vonal egyébként a kdvetkezd volt:

7.— Ujpest—Belvaros—Kozvagohid; 14,5 km.

2.— Obuda—Hungéaria kérat—Rakoczi Gt—
Apponyi (Felszabadulas) tér; 12,5 km.

3:— Nyugati pu.—Nagykdérat—Rakéczi Gt—
Orczy tér—Horthy Miklés (Pet6fi)-hid—Kelen-
foldi pu.;ll,7 km.

4 — Millenniumi foldalatti vasut, rekonstruédlva
és meghosszabitva; 5,0 km.

A halézat 6sszhossza 43,7 km lett volna, ennek
57,2%-a kovezet alatti és 42,8%-a magasvasut
lett volna.

A sok terv kdzott minddssze harom van, amelyik
a jarmlvek kérdésével is foglalkozik. A most tar-
gyalt terv szerz8je jarm{-szakember, és igy érthetd,
hogy ezt a kérdést is igen részletesen kimunkalta.
Tervezett jarm{vének alakja er6sen eltért a szoka-
sos gyorsvasati jarmivekétdl. Két vezetdallasa
lett volna — érdekes modon ezt a ma mar nem
egészen érthet6 elrendezést tartalmazza egy ké-
s6bbi terv is —, és a kocsi utasterének egy-egy
oldalan két, egyenként 1500 () mm széles iker-
ajtéja. Ez kitlind utascserét — 19 utas/ajtényilas
— tett volna lehetévé. A kocsi alaprajzi beosztasa
igen kedvez6 volt: a kocsi két végében a nagy
tavolsagu utasok szamara sok ul6hellyel, a k6zépen,
a két ajté kozott, ardvidtavolsagl utasok szamara
sok allohellyel. A menetprogram kevéshé volt ked-
vez6: 45 km/h-ig 0,55 m/s2 atlagos gyorsulas és
0,85 m/s2 atlagos féklassulds. A vonategységek
haromkocsisak — motor--fpot 4+ motor — lettek
volna, tadvvezérléssel. Az utazasi sebesség atlaga
25 km/h lett volna. Egy vonat befogaddképességét
238 fére becsilhetjik; és miutan 2 perces inditési
id6kozzel szamolt, a kapacitas egy irdnyban 7140
utas/h lett volna.

Erdekessége a tervnek, hogy — szintén elséként
— az elérhet6 id6megtakaritasokkal is szamolt,
és ezen belil szintén haladé felfogasra vall, hogy
— az altalanosan hasznalt és gyakran indokolat-
lan optimizmust keltd menettartam mellett —
az id6veszteségeket is figyelembe vette.

3. A BSZKRT terve

A BSZKRT megalakulasakor (1923) a terilet-
haszndalati szerz6dés azt a kotelezettséget tartal-
mazta, hogy a vallalat gyorsvasuthalézatot koteles
létesiteni, és ennek terveit 1930-ig el kell készitenie.
A BSZKRT a terveket 1931-ben beterjesztette
[19]. A 72,3 km hosszU tervezett haldzat hat vonal-
bol allt, a belterlileten foldalatti, a kulterileten
magasvasUti vonalvezetéssel (9. abra). A BSZKRT
tulajdonképpen Sztrdkay tervének uUjabb valtoza-
tat terjesztett el6, ami érthet§, mert Sztrokay
1929-ig a BSZKRT vezérigazgato-helyettese volt.

A terv a kovetkez6 vonalakat tartalmazta:

1 —Ujpest—Nyugati pu.—Orszaghaz—Erzsé-

bet__l (Engels) tér—Apponyi (Felszabadulas) tér
—UII6i ut—Gyali ut—Pesterzsébet.

2. — Erzsébet tér—Andrassv (Népkoztarsasag)

Ut—Pestajhely.

3 — Obuda—Széna tér—Déli pu.—Karolina ut

—Kelenfbldi pu.



4. — Széna tér—Palffy (Bem) tér—Nyugati pu.

—Nagykdrat—Soroksari Gt—Csepel.

5. — Hungaria kérut — Kébanya.

6. — Hegyalja 0t — Rakéczi Gt — Pestujhely.

A terv a gazdasagi valsag mélypontjan jelent
meg, és igy, mivel akkor nem lehetett aktualitasa,
gyorsan feledésbe is merilt. A BSZKRT tizéves
jubileumarél megemlékez6 konyv [13] mar egy
szoval sem tesz emlitést a tervr6l.

A gazdasagi valsdg multaval ismét megjelent
néhany elképzelés — a ndvekv6 autoforgalom
siettette az atfelszin tehermentesitését —, amelye-
ket a takarékossag jellemzett. Kett6 kozilik
irrealis volt: mindketté a MAV 6sszekoté vasutjat,
bal parti kdrvasutjat és a volt Déli Vasat megfe-
lel6 vonalrészét akarta gyorsvasutként felhasznal-
ni. A harmadik terv — Zelovich Kornélé — mini-
malis hosszUsagu haldzatot javasolt, amely minden
fontosabb célpontot érintett és j6 meghosszabitasi
lehet6ségeket nyjtott volna.

4. Zelovich Kornél terve

Zelovich Kornél akadémikus, miegyetemi tanar
tervének (1934) [14] elkészitéséhez els6ként
hasznalta fel a f6varos népslir(iségi térképét
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és a BSZKRT 1933. évi keresztmetszeti forgalom-
szamlalasat, az ingavandorforgalomrél készitett
kimutatdsokat stb. A népességi sulypont akkori
elhelyezkedésébdl és a népesség eloszlasabol, vala-
mint a nagy tdémegeket vonzo létesitmények vizs-
galatabol arra az eredményre jutott, hogy a halo-
zatot csak a pesti oldalon célszer(i Kkiépiteni;
tervének sarkalatos pontja volt azonban, hogy
a pesti hidféket a halézatnak érintenie kell.
llyen modon irdnyozta el6 a 10. abran lathato,
minddssze 12,3, illetve a — valtozatlanul megma-
rado— foldalatti vasuttal egyutt 16,0 km hosszd,
harom vonalb6l all6 héalézatot, amely valdban
a maximalis forgalmat kelt§ varosrészeket, illetve
pontokat érinti. A tisztan fdldalatti vonalakbdl
all6 halozat harom vonala a kdvetkezd volt:

1. — Apponyi (Felszabadulas) tér—Keleti pu
érkezési oldal.

2.  — Nyugati pu.—Nagykorut—Boraros tér—
Kodzvagohid.

3. — Nyugati pu.—pesti Margit-hidf6—Kossutl

Lajos tér—Szabadsag tér—Balvany (Oktéber 6.)
utca—Apponyi (Felszabadulas) tér—Kalvin tér
UlIGi Ut és Ferenc korat keresztezése.

Tervének indokoldsaban — kilénds tekintettel
az akkori gazdasagi valsagra — felhivja a figyel-
met a kilfoldén elkdvetett hibakra, pl. arra, hogy
»,az abrandos tervek végrehajtdsa” — ilyenek pl.
a korvonalak — ,hidbavalé kiaddsokat okoz”.
Allitasat példakkal igazolja. Arra is ramutat, hogy
gazdasagi szamitasa, melyet pedig a minimalis
koltségek és a maximalis bevételek alapjan vég-
zett, aztigazolja, hogy ,,abrandozéas abban a hitben
lenni, hogy manapsag uj féldalatti vasat kifizet-
hetné magat”. A gyorsvasit épitése és lzeme
olyan terhet r6 a fdévarosra, melynek ,viselése
nyilvan akkor megokolt, ha mas médon nem lehet
a kozlekedést siméan lebonyolitani”, és ezért
»-a nagyvarosok akkor épitenek gyorsvasutat, ha
az utfelszini kozlekedés csédje fenyeget”; majd
azzal a pozitiv allasfoglalassal folytatja, hogy,, ki-
vanatos, hogy Budapesten ez a kényszerit§ hely-
zet miel6bb bealljon, mert ez egyszersmind a gaz-
dasagi fellendiilést is jelentené”. Ezek a megallapi-
tasok ma is érvényesek.

Zelovich elképzelései csak a halozatra terjedtek
ki, részletekkel — pl. alloméasok elhelyezése,
Uzemi kérdések — nem foglalkozik, minddssze azt
emliti, hogy legkedvezébb az egyvonalas lizem —
egy vonalon csak egy viszonylat — alkalmazasa.

5. Kemény Ignac terve

Kemény Ignac haldzatat (1932) részben a MAV
vonalaibdl, részben a MAV haldzatanak kiegészi-
tésébdl hozta létre ([15], biralatat lasd [16] alatt).
A terv egyetlen vonala egy nagy koér (1), amelynek
kialakitasahoz — a Déli pu. és a MAV Obuda allo-
mésa kozott, a Roézsa-domb alatt alaguttal —
Uj vasutvonalat is kellett volna épiteni (11. abra).
A vonal tobbi része a Déli pu.—Kelenfold—dssze-
kété vasut (Kelenfold—Kd&banya fels§)—balparti
kérvasit (KO6banya fels6—Angyalféld) és az
esztergomi vonal Angyalféld és Obuda kozotti sza-
kaszon lett volna. A halézatot— rahordd vonalként
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1. dbra. J1 kdrvasuti tervek: a) Kernén) Ignat, b) Meltghy Gyula terve

— a Cséaszarfirdd és a Vérhalom tér kozotti siklo
egészitette volna ki.

A terv elképzelése — a teljes forgalomnak
egyetlen kiils6 korvonalra valé terelése — mar

megjelenésekor talhaladott volt [14, 16]. Ez a gon-
dolat, mint emlitettik, a szdzadforduld idejében
divatos volt, rendszerint a berlini Ringbahn hely-
telenil mintanak vett analdgiajan alapult, és —
miutan néhany ilyen létesitmény valdban létre-
jott (Glasgow, foldalatti vasut; Bécs, Stadtbahn;
a BHEV egykori rakospalotai korvasttja sth.) —
a kés6bbiekben sok nehézséget okozott.

Kemény gyorsvasutjat nem tartotta teljesen
onallé rendszernek, hanem egy igen bonyolult
kooperacié részének. Sok utazéasi idévizsgalatot
is végzett, de vizsgdalataiban csak a menettartamra
volt figyelemmel, az id6veszteségekre nem.

Korvasutjanak hossza 36,7 km lett volna; ebbdl
4,5% esett az emlitett alagltra. Az utazasi sebes-
séget 30 km/h-nak vette fel. Az atlagos megallo-
hely-tavolsag igen nagy, 1200 m volt, de ezt —
tekintettel a vonal periférialis helyzetére — elfo-
gadhaténak lehet tartani.

6. Meleghy Gyula terve

Meleghy Gyula terve (1933) Kemény Ignacéhoz
hasonlit. Ez a terv [17] az el6z6t6l annyiban tér el,
hogy a Déli pu.—débudai 0j vasUtvonal kiépitését
nem tervezte és csak a meglevé vasttvonalakat
vette igénybe (lasd 11. abrat). Harom végallomast
— Obuda, Kelenféld és Déli pu. — alkalmazott;
a jobb &sszekdttetés érdekében a Kelenfdld északi
kijaratanal akkor még fdéldmunka formajaban
fennallott Déli Vasut-i delta mér elbontott fel-
épitményét Gjra meg kellett volna épiteni.

A BHEV vonalai kézil azt a harmat, amely
a tervezett vonalat metszi, elvadgta volna ugy,
hogy a végalloméasok vonalatdl kifelé essenek.

A tervre ugyanaz vonatkozik, mint minden mas
hasonld gyorsvasuti elképzelésre. Ami pedig a két
utobbi terv lényeget, a korvasat személyforgal-
manak szikségességét illeti: ,,A MAV 1928 és 1944
kozott vonatokat jaratott Rakosrendezdér6l, rész-
ben Nyugati palyaudvarrél a kdérvasuton Pest-
Ujhely megalléhely és Rakosszentmihaly allomas
felée és tovabb, Kdébanya palyaudvarig, kés6bb
részben Jozsefvarosig, illetve ellenkezd irdnyban.
1939-ig munkanapokon napi tiz vonatpar (ebbdl
hat a Nyugati palyaudvarrol) kézlekedett. Ez a vo-
natszdm napi hétre, majd 6tre csokkent, annak
ellenére, hogy a vonatokb6l hérom, késébb két
parnak Jézsefvaros volt a végallomasa. A gyenge
utasforgalom miatt a jaratok 1945 utan meg-
szlintek™ [18].

»

Il. A MASODIK VILAGHABORU ALATT

1. A varosfejlesztési bizottsag terve

A févaros varosfejlesztési programjat keészit6

bizottsag jelentését 1940-ben tették kozzé [19];
a jelentés egy — er6sen maximalista — a févaros
hatarain tul terjed6 halézatot mutat be (12. abra).
A jelentés szerint a hal6zat a kdvetkez6 ,,sz0bajo-
het6” vonalakbol &ll:

1. — Ujpest—Palotai G(t—atvagds a Duna-
partra—Duna-part—Soroksari Gt (innen eladgazés
Csepelre] —Pesterzsebet.

2. — Ujpest—Roppentyli utca—Vilmos csaszar
(Bajcsy Zsilinszky) Gt—Muzeum korat—UIIGi at.

3.  — Rakospalota—Rakos Uut—Kiils6 Andrassy
(Kacsoh Pongrac) at—millenniumi féldalatti vasut,

a Dunaig meghosszabitva.

4., — Godoll6—Kerepesi Ut—Rakdczi Gt—Kos-
suth Lajos utca—Attila korat (Gt)—Krisztina kor-
Ut—Vérmezé Gt—Margit korat—Nagykdorat.



5.  — Kdébanya, Kolozsvari utca—Salgdtarjani ut
—Fiumei (Mez6 Imre)ut—Rottenbiller utca—
Szinyei Merse utca—Podmaniczky (Rudas Laszlo)
utca, a Nagykdrutig.

6. Orosvari Obudai hid—Hungaria kérat
—az 0sszeko6té vaslti hid mellett épitendé hid—
Dombévari Gt—Kelenfdldi pu.—Budadrsi Gt—
GOombos Gyula Ut (Alkotds utca)—csatlakozas
a Margit kérati vonalhoz.

7.  — A HEV vonala a hatar mentén, Rakospa-
lota és Sashalom kozott.
8. — Szentendrei Gt—Pacsirtamez6 (Knurr Pal-

né) utca—budai Duna-part—Horthy Miklés (Bar-
tok Béla) ut—Fehérvari at, Budafok és Torok-
balint felé. )

A pesti Duna-parti vonal dr. Algyay Pal,
akkori kozlekedésiigyi allamtitkar elképzelése volt,
akinek a véleménye szerint ezt a gyorsvasuti
vonalat olcson és gyorsan meg lehetett volna épi-
teni. Az elképzeléshdl egy mitargy meg is épult:
a Lanchid pesti hidf6jében levd kdzati és gyors-
vasuti aluljaré (1938). A kés6bbiekben a Duna-
parti gyorsvasit tervét elejtették, a fdévaros
gyorsvasuti koncepciéjaban ez a vonal mar nem
szerepel. Az aluljaré vasiti része 1949-ig haszna-
latlanul allt, ekkor — tulajdonképpen a kabatot
a gombhoz varrva — megvalésult, sok részbdl
Osszeépitve a Duna-parti gyorsvasut helyett a Du-
na-parti gyors villamosvasuat, amely — 18,3 km/h
utazasi sebességével — a fdvaros leggyorsabb
villamosvasuti vonala.

2. A polgarmesteri el6terjesztés

1942-ben terjesztette be a févaros akkori polgéar-
mestere, dr. Szendy Karoly, a févaros hivatalosnak
tekintend6 gyorsvasGti tervét [19]. A terv alap-
jaul az ismertetett tervek kozil a BSZKRT,
Zelovich Kornél és a varosfejlesztési bizottsag ter-
ve szolgalt.

A tervet igen alaposan kidolgoztak (érdekes
maddon az akkor mar rendszeresen folytatott utas-
szamléalasok adatairavalo hivatkozastaz indokolas-
ban nem lehet talalni), minden leheté kérdést igye-
keztek megvizsgalni — pl. az egyidejlleg meg-

13. dbra. A polgarmesteri el6terjesztésben szerepld terv. a) az eredeti
terv négy vonala, b) a fejlesztési terv vonalai, ¢) a BSZKRT 1947. évi
javaslata

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

sziintetend6 villamosvasutak igyét vagy a fold-
alatti vasut engedélyokiratanak lejartabél adodo
jogi helyzetet, a gazdasagi problémakat stb.
A megvalositasra — ez alkalombdl el6szor — el§-
késziiletek is torténtek: talajvizsgalatokat végez-
tek, és az atfelszinen sziikséges rendezéshez szik-
seges terveket is elkészitették. Innen ered a Nagy-
varad tér maig fennéallott rendezési médja, vagy
a Berlini (Marx) tér kérforgalmi megoldéasa. Azzal
a kérdéssel is foglalkoztak, hogy a héborli befeje-
zése utan leszerel6 katonakat miként lehetne
— a munkanélkiliség elkeriilése érdekében — itt
foglalkoztatni, tehat az G4n. &tmenetgazdasag keér-
dései is felmeriltek [20]. A habori azonban minden
terv megvaldsitdsat megakadalyozta. A munka
szellemi részének egy hanyadat azonban elvégez-
tek, és ez — bar a tervekbdl kdzvetlenil tgyszdl-
van semmit sem lehetett atvenni — a kés6bbi
munka szamaéra hasznos volt.

A terv (13. abra) minddssze négy vonalat tartal-
mazott. A négy vonal teljes hosszaban alagdtban
fekiidt volna. Az atlagos megalloéhely-tavolsag
810 m volt. Legkisebb sugarként 100 m-t, leg-
nagyobb emelked6ként 40%o0-et terveztek. Az egyes
vonalakat névvel lattdk el; a tervezett vonalak ako-
vetkez6k voltak:

1. — (Kiskorati) vonal: Nyugati pu.—Nagyva-

rad tér, a mai villamosvasut vonalvezetésével;
5,0 km, 615 m atlagos megallohely-tdvolsag.

2. (Ferenc Jozsef) vonal: a millenniumi féld-
alatti vasut (rekonstrudlva), meghosszabbitva
a Hermina (Méajus 1.) Gton at az Erzsébet kiralyné
atig, ill. a Vilmos cséaszar Gt (Bajcsy-Zsilinszky (t)
megalléhelyt6l a grof Tisza Istvan (Jézsef Attila)
utca alatt, majd a Duna-parton (szintén alagutban)
a Boraros térig. A Vorosmarty térig terjedd sza-
kaszt felhagyték volna; 7,0 km, 624 m &tlagos meg-
alldhely-tavolsag.

3. (Pest-budai) vonal: Bosnyak tér—Keleti pu.
—Dodobrentei tér—Déli pu.—Széli Kalman (Moszk-
va) tér; 8,5 km, 654 m atlagos megalléhelytavolsag.

4. (Nagykorati) vonal: Széli Kalméan (Moszkva)
tér—Boraros tér—Szent Korona Utja (Irinyi Jozsef
utca) a Fehérvari ati MAV feliiljaroig; 8,5 km,
1062 m atlagos megallohely-tavolsag.

A fenti sorrend egyuttal kiépitési sorrend is volt.
Teljes részletességgel az 1. vonalrol és a 2. vonal
Févam (Dimitrov) térig terjed6 szakaszardl készil-
tek tervek.

A hélozat teljesen nyilt rendszer(i, a meghosszab-
bitdsok lehet&sége adott volt.

A fenti négy vonal tulajdonképpen csak elsé
kiépitési utemnek volt tekinthetd, a polgarmesteri
el6terjesztés a fejlesztési tervet is kidolgozta (‘lasd
13. 4brat):

a) Vonalmeghosszabbitasok:

1. (Kiskorati) vonal. — Eszak felé: Vaci ut—
Ujpalotai ut—Ujpest varoskozpont—Arpad at—
Rakospalota—Ujpest allomas. — Dél felé: UllGi at,
kb. a mai Steinmetz kapitany utcdig—Szemere-
telep MAV megalldhely, ill. Ferihegyi repul6tér,
esetleg Vecses.
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2. (Ferenc Jozsef) vonal, — Eszak felé: Erzsébet
kirdlyné Gt—Pestajhely, a mai villamosvasuti vég-
allomasig. — Dél felé: Soroksari ut—Kdzvagdhid,

itt eldgazas és egyrészt a mai gyorsvasutnak nagy-
jabol megfelel6 vonalvezetéssel Csepelig, illetve
a Soroksari Gton folytatva, Ady Endre utca—Torok
Floris utca—Soroksar MAV allomas.

3. (Pest-budai) vonal: — Kelet felé: Nagy Lajos
kiraly Gtja—AlImos vezér Gt—Firedi (t—R&kosi
Ut—Cs6bor utca—Vasut utca—Csémoér BHEV
allomés. —Nyugat felé: Olasz (Szilagyi Erzsébet)
fasor— Volgy utca—V0ros hadsereg Gtja—Dimit-
rov Ut— végallomas a mariaremetei templomnal.

4. (Nagykorati) vonal: teljes korré valo kiépités
a Gydri ut—Kkisgellérthegyi alagut—Karolina Gt—
Hamzsabégi at vonalon.

b) Uj — kiegészit6 — vonalak

1. — A szentendrei HEV vonal, a budai Duna-
parton 0sszekdtve a budafoki HEV-vel, Budafok
forgalmi telepig.

2. — Nyugati pu.—Szinyei Merse utca—Fels6
erdésor—Rottenbiller utca—Mez8 Imre 1t—K§bé-
nyai Ut—Korosi Csorna Gt—Jaszberényi Gt—
a MAV vonala mentén Rakos allomasig.

A terv sok miiszaki kérdést targyalt; ez volt
a harmadik terv, amelyik konkrétan foglalkozott
a jarmivekkel is. A terv két vezet6allasos, tav-
vezérléses motorkocsikat iranyzott el6, melyek
az atalakitand6 régi foldalatti vasati alagutban
is kozlekedhettek volna. A vonategységek otko-
csisak lettek volna; a kocsik 15,4 m itk6z6k kozotti
hosszanak megfeleléen, 85 m hosszi peronokat
terveztek. A kocsik négytengely(iek lettek volna,
kizérolag keresztulésekkel, 2—2—2 ajtéelrendezés-
sel, 1450 mm széles ikerajtokkal; 108, illetve
zsufoltsag esetén 134 f6 befogadoképességgel.
Az- utascsere igen j6 lett volna: 18, illetve 22,3
utas/ajtonyilas. Kizarélag motorkocsik kdzleked-
tek volna; a kocsinként 4 db 51,5 kW teljesitmé-
ny motor 60 km/h legnagyobb sebességet, 1,3
m/s2 gyorsuldst, a fék 1,6 m/s2 lassulast tett
volna lehet6vé. Ez meglehetésen nagy az 1. vona-
lon 38,8, a 2-on 36,6 km/h utazasi sebességet
tett volna lehet6vé. A legnagyobb kapacitds —
otkocsis vonatokkal és 1,5 perces inditasi id6ko-
zei — 26 800 utas/h lett volna.

1942-ben jelent meg dr. Gali Imre munkéja [16],
mely a gyorsvasut kérdését kozlekedéspolitikai
szempontbdl vizsgalta. A munka tobb alajivet6
megallapitdst tartalmaz; megallapitja, hogy a
gyorsvasit — mai kifejezést hasznalva — elju-
tasi sebessége csak nagy tavolsagokon hasznalhato
ki, ezért a MAV vonalaibol kialakitott, a kib6vi-
tett budapesti agglomeréciot szolgalo Vac—monori,
és Rékoscsaba—érdi tengelykereszt létesitését
javasolta. Egyuttal felvetette annak a gondolatat,
hogy az ezekkel parhuzamos villamosvasuti vona-
lakat (pl. UllGi Gt) sziintessék meg.

3. Magyar Gyd6z6 terve

A polgarmesteri el6terjesztésben szerepl6 terv
nem zarta le a felszabadulas el6tti elképzelések
sorat. Rovidesen, mar 1943-ban megjelent Magyar

14. &bra. Magyar Gy6z0 terve. B—B budai, P—P pesti patko, F—F
meghosszabbitott millenniumi foldalatti vasat

Gy6z6 terve [21], mely — a polgarmesteri elGter-
jesztés elképzelését biralva — abbdl indult ki,
hogy a meglevd tomegkdzlekedési haldzat altalaban
megfeleld, de sziikség van a leginkabb terhelt vona-
lak tehermentesitésére. A kdzonség, ha ilyen koz-
lekedési eszkdz rendelkezésére fog allni, ezt a teher-
mentesitd eszkdzt fogja hasznalni. Ezt a feltétele-
zést mar a terv mérndkegyleti ismertetésekor
kétséghe vontadk (lasd dr. Gali Imre felszolalasat
a [21] utdn); elég élesen, mondvén, hogy ,ne kise-
reljuk eréltetett megoldasokkal nagyforgalmi ut-
vonalaink utasforgalmat mas Gtvonalakra kény-
szeriteni és ily modon ideig-6raig csdkkenteni”
a talterhelést. (Dr. Gali Imre a megoldast egyide-
jlileg — a megfelel6 kozlekedési eszkézok megfe-
lelé helyen val6 alkalmazdsdban — meg is jeldlte.)
A biradlatra tobbek k6zott az is okot adott, hogy
a szerz8 uagy nyilatkozott; a palyaudvarokat és az
Gthalézatot valtozatlanul kell megtartani, mert
ezek mar olyan adottsagok, mint a Duna-part.

\ Magyar Gy&z6 tervét — az altala felallitott
tehermentesitési elvnek megfeleléen — nagyjabol
U-alakd vonalakbol, az un. patkdkbdél Aallitotta
Ossze (14. &bra). llyen patkd kettd volt: ezeket
a millenniumi foldalatti vasat patk6-szer( atépitése
egészitette Kki.

1. — Budai patko6: Kelenfold—Haller (Haman

Kato) utca—Teleki tér—Keleti pu.—Nyugati pu.
—Margit-sziget déli része—Mechwart tér—Széli
Kalman (Moszkva) tér—Janos koérhaz; 15,0 km,
19 allomas, atlag 840 m tavolsagra.

2. —sPesti patko: K&banya also-—Kdébanyai Gt

—Ferencvaros pu.—Raday utca—Kecskeméti utca
—Egyetem (Karolyi Mihaly) utca—Pet6fi Sandor
utca—Honvéd utca—Panndnia (Rajk Laszlo) utca
—Wahrmann (Victor Hugo) utca—Drava utca—
Béke ut—Ujpest; 12,0 km, 15 allomas, atlag 860 m
tavolsagra.

3. — Kiegészités: millenniumi féldalatti vasut,

meghosszabbitva a ceglédi vastutvonal mellett
a Kerepesi Utig.

A fenti hal6zat kialakitasdnak két f6 érve volt:
megmaradhat minden villamosvasat-vonal, és az
atszallé alloméasok kilteruletre keriilnek. Ezek
az érvek mai szemmel nézve nem meggy6z&ek.
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Aterv kizardlag kis mélységd, a millenniumi fold-
alatti vasutéhoz hasonlé alagutakat irdnyoz el6:
a megalléhelyeket gy helyezi el, hogy az utak
keresztezésében fekidjenek, és igy mind a négy
sarkon van lejarat — igaz, hogy mindenhonnan
csak egy iranyhoz. (Hasonlé gondolat mar aMagyar
Metropol Vasutnél is felmerilt.) A polgarmesteri
tervben szerepl6 — a berlini U-Bahnnal csaknem
kizarolagosan alkalmazott szintbeli elrendezési
rendszert (masfél szint mélyen fekvé vonalak,
aluljarobol megkozelithetd kozépperonnal) — hely-
telennek tartja. Nem tartja ugyanis megfelel6nek
a kozépperonokat, az aluljarokat pedig — mint-
hogy a gyalogosok a jarmivekkel egyitt amugy
is atmehetnek az uttesten — feleslegesnek és kelle-
metlennek itéli.

A terv sok érdekes — nem mindig helytallé6 —
gondolatot vetett fel, gyakorlatilag azonban hatés
nélkil maradt.

Dr. Max Enzweiler [22] a polgarmesteri javaslat
4. (nagykdrati) vonaldnak kisebb valtoztatasat
javasolta. Enzweiler a Simens Bauunion munkatar-
sa volt, a Mérnokegyletben tartott el6adasaban
foglalkozott — épitési kérdések mellett — a buda-
pesti gyorsvasuti tervekkel is. Javasolta az emli-
tett vonal észak felé valo eltolasat, olyan mérték-
ben, hogy a Sziget (Radnéti Miklés) utca magas-
sagaban a Margit-szigeten allomast lehessen léte-
siteni. (Ezt a gondolatot Magyar Gy6z8 terve
is tartalmazta.) Javasolta tovabba— mivel avonal-
vezetés megvaltoztatdsa lehetévé tette — a Nyu-
gati pu.-nél tervezett tiszta keresztez6 allomas
irdny szerinti Gzem(, négyvaganvu, kettés elagazo
allomassé val6 atalakitasat is.

A felszabadulds el6tti tervek sora ezzel lezar6-
dott.

IV. A FELSZABADULAS UTAN

1. A BSZKRT javaslata

1946/47-ben a Magyar Mérndkok és Techniku-
sok Szabad Szakszervezetének kozlekedési szak-
osztalya, a Magyar Vasutasok és Hajésok Szabad
Szakszervezete, valamint a Magyar Kozlekedési
Alkalmazottak Szabad Szakszervezete kdzlekedés-
ligyi el6adas-sorozatot tartott, amelyen megvitat-
tak a magyar kozlekedésligy minden teriletének
kérdéseit [23]. Az el6adas-sorozaton féként a ma-
gyar kozlekedésugy akkori vezetdi nyilatkoztak
problémaikrol és elképzeléseikr6l. A BSZKRT
részér6l Menczer Mihaly a gyorsvasut kérdését
is felvetette. Hozzéaszélasa f6leg két szemponthol
tartalmazott Gjat az 1942. évi tervvel szemben:
kisebb mértékben megvaltoztatta a vonalvezetést
és teljes mértékben az épitési sorrendet, de egyes
részletkérdésekben is eltért az 1942. évi tervtél.

A BSZKRT akkori javaslatanak lényegét a ko-
vetkez6kben ismertette: els6ként a pest-budai
vonal épitendd meg, teljes hosszaban, masodiknak
a nagykoruati, de nem teljes hosszdban, hanem csak
a Margit-hid és a Nagykorut tehermentesitésére,
vagyis a budai Margit-hidf6 és a Boraros tér k6zott,
a tervezett 8,5 helyett 6,8 km hosszban (lasd a 13.
abran). Eszerint a halézat hossza 153 km lett

kozlekedéstudomanyi szemle

volna, a kiépitési sorrend pedig megfordult volna.
Ezt az utasforgalom nagyséaga indokolta, de a don-
tést a Duna-hidak akkori helyzete is befolyasolta.

Az indokolasban szerepel — a sorok kozott —,
hogy egyuttal a Rakoczi Gti és a nagykoruti
villamosvasut megsziintetését tervezték, és ettdl
a Rakodczi 0t — nagykdrati és az Astoridanal levé
keresztezés forgalmi helyzetének lényeges javula-
sat vartdk. Ekkor hangzott el — tekintettel
az altalaj bizonytalan voltara — a mélyvezetés(
alagutra vonatkoz6 javaslat, egyel6re alternativa
forméjadban. Ugyancsak itt hangzott el Ujabb
allasfoglalas a vontatasi aram feszlltségére vonat-
kozdan :az el6ado az eredetileg 550 V — a villamos-
vasut, a foldalatti vasut és a trolibusz vontatasi
aramanak fesziltsége — helyett 1500 V-ot javasolt.
Peronhosszként az 1942. évi 85 m-rel szemben —
nyolckocsis vonatok szdmara — 150 m-t javasolt.
Az elképzelés szerint 35 m'- alapteriileti kocsikat
alkalmaztak volna, 150 f6 befogaddképességgel.
Az inditasi id6koz 2, cstcsban 1,5 perc lett volna;
a kapacitdas ennek megfeleléen 36000, illetve
48 000 utas/h.

2. Az 1947. évi varosfejlesztési program terve

A févaros 1947. évi varosfejlesztési programja
[24] a Keleti pu. és a Déli pu. kdzotti, valamint
a Nagykdraton, a Nyugati pu. és a Boraros tér
kozott épitendd, két vonalbol allg, an. tengelyke-
reszt (15. dbra) mellett foglalt allast; ennek hossza
kb. 8 km lett volna.

A tavolabbi jovére nézve a Nyugati pu.—
Szent Istvan kérat—Martirok Gtja—Széli Kalman
(Moszkva) téri meghosszabitast iranyozta el6; rész-
leteket a program nem tartalmaz.

3. Az Allami Epitéstudomanyi és Tervezd Intézet
(ETI) terve
Az ETI altal 1948-ban kozélt [25] ,,Nagy-Buda-

pest altalanos rendezési terve” 6t vonalat irdny-
zott el6 (16. abra).
1

— Moszkva tér—Déli pu.—az Erzsébet-hidtol

északra épitendd alagut—Keleti pu.—Thokoly ut,
a DoOzsa Gyorgy utig—Népstadion—Kerepesi Gt
—~Cinkota. (A Népstadiont6l kifelé nem fold-
alatti.)

2. — Réakospalota-Ujpest allomas—Béke Ut—

Kiskdrat—Szabadsag-hid melletti alagut—Moricz
Zsigmond kortér—Kelenféldi pu.—A Vincellér
utcatdl kifelé nem foldalatti vasut. — A Kalvin
téren elagazas, az UlIGi uton, a Ferenc koraton és a
régi HEV vonalon Csepel-Kiralyerd6ig. Pesterzsé-

15. ibra. Az 1947. évi varosfejlesztési program terve
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bet HEV allomasnal ujabb elagazas Rackevéig (?)
A Boréros tértdl kifelé nem foldalatti.

3. — Moszkva tér—a Margit-hidtol délre fekvd
alagit—Nyugati pu.—Nagykorat—Ul8i adt—Ady
Endre Gt—Pestlérinc MAV &llomas. — A Nagy-
vérad tért61 kifelé nem foldalatti vasat.

4. — Millenniumi foldalatti vasit, a mai vonalan
a korvasuirol tdlra meghosszabbitva; a Duna-
parton folytatva a Marcius 15. térig. — A ceglédi
vasutvonaltdl kifelé nem foéldalatti vasut.

5. — Szentendrei HEV, a mainak megfelel§
alaglUtban meghosszabbitva a 3. vonalig.

Els6 Gtemként az ETI a kovetkezé két szakasz
megépitését javasolta:

az 1. vonalbol: Keleti pu.—Marcius 15. tér;

a 2. és 3. vonal egyesitéséb6l: Nyugati pu.—
Nagykorut—Boraros tér. (Ebb6l kdvetkezik, hogy
a Ferenc korut és az UllGi Gt keresztezésénél meg-
lehet6sen bonyolult, keresztezd és csatlakozo allo-
mast terveztek.)

V. KEVESBE ISMERT TERVEK
Legvégiul — a teljesség kedvéért — emlitést kell
tenniink néhéany olyan elképzelésrél, amelyekrgl
csak toredékes adatokkal rendelkeziink.

Tudomésunk van Jellinek Henriknek ,vasoszlo-
pokon vezetendd villamos Gizem( vasuUtra” vonat-
kozo tervér6l [9], amelyre 1897-ben el6munkalati
engedélyt kapott. Ennek vonalai a kovetkezdk
lettek volna:
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1. — Lipétvaros (Vizafogd) pu.—Karoly (Tanacs)
korat—Erzsébetvaros ,,atszelése”.
2. — Lipétvaros (Vizafogd) pu.—Hungaria korut

a Dundig—pesti Duna-part—Gizella (Vérésmarty)
tér.

3. — Kossuth Lajos utca.

Sztrékay emliti [11], hogy Wdérner Adolf, a mualt
szazad végén a pesti oldalon ,egész féldalatti vasut-
halézatot tervezett, melynek kilonb6z8, terep-
szintben fekvé vasutak alkottdk volna a kzvetlen
folytatasat”.

Ugyanebb6l az idészakbdl ismeretes a Steller
Antal altal tervezett ,magaskodrvasut” a pesti
Duna-parton és a Hungaria koraton [11]. Steller
terve annyiban nem volt 6nalloé, hogy egy masik
elképzeléshez csatlakozott. Ugyanekkor készilt
el ugyanis — lehet, hogy éppen Steller elgondolésa
volt ez is — a BHEV terve a cinkotai vonal vég-
pontjanak megvaltoztatasarél. A BHEV vonala-
nak a Keleti pu. mellett volt végpontjat a varos-
kézpontba akartadk athelyezni tgy, hogy a Verseny
utca—CsOmori (Thokoly) at—Kerepesi (Rakoczi)
Ut—Kossuth Lajos utca—Eski (Marcius 15,) tér
vonalvezetéssel foldalatti meghosszabbitast épitet-
tek volna. A BHEV terve ellen a févaros élesen
tiltakozott, mert — igen haladd szemlélettel —
teljes gyorsvasuati koncepcié nélkil helytelennek
latta egy esetlegesen megvaldsitott vonal létesité-
sét [26].

Miutdn Jellinek és Steller a BKVT, Wdrner
pedig a BVVV miiszaki vezetd gardajanak a tagja
volt, valészinl, hogy a két nagy villamosvasuti
véllalat volt a tervek hatterében.

Tominac [27] szerint 1905-ben a kovetkez6
budapesti helyi jellegli vasutak voltak targyalas
alatt:

Budapest—svabhegyi kabelvasat, 4,7 km,

Budapest-Kerepesi Gti foldalatti vasat, 5,0 km,

Budapesti magasvasut, 12,0 km,

Budapesti ,,Metropol” vasut, 5,0 km,

Budapest—Péczel villamos vasut, 20,4 km,

Budapest—Budakesz villamos vasat, 5,7 km,
Hiivosvolgy—Maria-Remete villamos vasut,

2,5 km,
Széchenyi vasut, 19,1 km.
Az engedélyesek személyét a felsorolds nem

kozli, igy talalgatasokra vagyunk utalva, mert
nem minden tervr6l lehet tudni, hogy mit fed.

A kornyéki vonalak lehetnek a Wdorner-féle terv
kifuté vonalai is, a Budapesti magasvasut esetleg
Jellinek terve stb.

Kizarolag emlités alapjan ismeretes Lipthay
Karoly terve, mely 1914-ben kelt, és a kozben
kitort habord miatt irattdrba kerilt. Sztrékay

szerint [11] , Lipthay mint els§ tervezett olyan
teljes gyorsvasuti halozatot, mely a Duna két
partja kozott megfelel§ kapcsolatot teremt és egész
terjedelmében a gyorsvasuti jellegnek megfeleléen
épithetd ki.”

BEFEJEZES

Targyaldsunk végére kivankozik, hogy a tervek
kdzott néhany 6sszehasonlitast tegylink. A 17, rész-
letesen kidolgozott terv hal6zathossza er6sen eltér:
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a legrovidebb 8 km, a leghosszabb 100 km feletti.
A javasolt vonalak szdma egy cs nyolc kézott val-
tozik. A foldalatti vasit vonalanak megvaltoztata-
sat kilenc tervez6 javasolta. Megemlitendé azon-
ban, hogy a fennmaradé nyolc kozil 6t egyaltala-
ban nem foglalkozott vele, kettd pedig kdzvetlenil
a felszabadulas utan készilt, minimalis épitést
tartalmazo terv volt. A fennmarado terv (Zelovich)
pedig kiemeli, hogy az akkori gazdasagi viszonyok-
ra valé tekintettel nem tesz javaslatot. Joggal
tételezhetjik fel, hogy a foldalatti vasutat —
eredeti vonalvezetésével — semmiféle koncepcidba
sem lehet beilleszteni, ami kdzvetve indokolja
a legutobb végzett vonalatalakitast is.

A tervekbd8l — az egy lanchidi aluljarot kivéve,
mely azdta is kimaradt minden koncepcidbol —
semmi sem valosult meg, de egyes elképzelések
részben vagy teljesen tovabb élnek mas koncep-
cidkban, illetve a mai koncepciokban is. A leger6-
sebb az egy ideig vitatott szlikségességii Astoria
allomas alland6 ,jelenléte” a tervekben; ez csak
azokbo6l a héalézatokbol hianyzik, amelyek ezt
a helyet egy vonalukkal sem érintették.

Ugyancsak jellemz8, hogy Budat csaknem
minden ismert haldzat érinti. Némelyik régebbi
terv (Magyar Metropol Vasut, Zielinski) és a
BSZKRT 1947. évi javaslata csak az els§ fejlesz-
tési lUtemben kivanta Budat elérni, és csak egy
tervezd (Zelovich) volt, aki azért, hogy a gazdasagi
valsag idején redlisabb halézatot kapjon — tuda-
tosan mell6zte a budai oldalt, azonban ennek ellen-
stlyozéasara a pesti hidf6khoz csatlakozd hél6zatot
tervezett. Egyértelm( a Zelovich &ltal Budapest
tomegkozlekedési kdzpontjanak tartott Dedk tér
érintése is. Ezt néhany kezdeti terven, a BSZKRT
1931. évi tervén és a korvasutakon kivil minden
terv érinti.

Erdekesség, hogy a Felszabadulas tér — Kalvin
téri vonal a két kérvasaton kivil minden tervben
szerepel. A terveket végignézve érdekes megalla-
pitani, hogy Ujpest bekdtése nem egyértelm,
a tervez6k harom valtozatot (Véaci ut, Roppentyd
utca és Béke at) is alkalmaztak.

Ismertetésinknek ezzel végére értink. A mai
metrohalozat tervezésével és épitésével foglalkozni
nem feladatunk, ez az irodalomban részletesen
megtaldlhaté [28]. A f6évaros a tervezés kezdete
Ota eltelt hosszl id6 alatt — hiszen a polgarmesteri
el6terjesztés Ota is egy harmad évszazad telt el —
részben megvaltozott, és igy a régi tervek néme-
lyike — mint tdbbsz6r ramutattunk — bar igen
halad6 felfogast tikroz, ma mar nem mindenben
allja meg a helyét. Ugy gondoljuk azonban, hogy
igen tanulsagos felidézni azokat az elgondolasokat,
amelyek a gyorsvasuti halézatunkra vonatkoz6 mai
elképzelések kialakitasdra — akar pozitiv, akar
negativ értelemben — hatéssal lehettek.
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A varosi kozlekedés kornyezeti hatdsainak el6rebecslése

LEHOTZKY KALMIN

BEVEZETES

A varosi kozati kozlekedés kdrnyezeti hatasainak
vizsgdlata, értékelésik és a karos kdvetkezmények
megel6zésének, illetve csdkkentésének kérdései
vilagszerte mind nagyobb szerepet kapnak a koz-
lekedéstervezés és forgalomszervezés munkajaban.
Ez a kdrnyezetvédelem életfontossagu problémaja
tudatossa valasanak kovetkezménye, és a kérnye-
zeti viszonyok javitasa érdekében maris sokféle
intézkedésre keriilt sor. Hazankban, sajnos, ez ideig
még kevés atfogd elgondolas megvaldsitasa tortént
meg a kozlekedés terén. De a nagy gépkocsi-ella-
tottsdgl varosokban sok példat talalhatunk ilyen
intézkedésekre. Ezek kozé tartozik a tehergép-
kocsi-forgalom elterelése a kijeldlt teherforgalmi
utakra; atmen6 forgalom nélkili kdérnyezeti teri-
letek vagy ,csak gyalogos” zénak Kijel6lése;
a forgalom folyamatossaganak biztositasa és hason-
l6ak, végsé soron pedig zajvéd6 és zajszigetel6
berendezések létesitése. Hasonld célt szolgél a gép-
jarmlvek olyan szerkezeti javitdsa, amely a kibo-
csatott karos égéstermékeket és a keltett zajt
csOkkenteni igyekszik.

Mindezen intézkedések folytdn a kornyezeti
viszonyokban elért javitasokkal szemben bizonyos
hatranyok is jelentkezhetnek. igy az elterelt forga-
lom az eltereld Gton létesit rosszabb kériilménye-
ket; az elterelés a hozzaférést neheziti; a gépjar-
mivek javitdsa tobbletkdltségeket okoz. A koz-
lekedéstervez6kre tehat nehéz feladat harul, mert
a kornyezeti hatdsokban el6idézendd el6nydket
és hatranyokat is mérlegelnie kell. Ezek pénzbeli
értékelése azonban ma még megoldatlan feladat.
Ugyancsak keveset tudunk arrél is, hogy az uta-
kon lebonyolodé forgalommal érintettek mennyire
veszik észre és értékelik a kornyezet kilénbdzé
megnyilvanulasait és valtozasait.

Azonban, ha még nem is lehetséges a kdzlekedési
javaslatok kornyezeti hatasainak pénzbeli értéke-
Iése, mindenképpen hasznos el6re jelezni és szem-
Iéltetni e javaslatok kornyezetre gyakorolandd
hatasat és kovetkezményeit. igy legaldbb maod van
a szubjektiv értékelésre. Ezenkivil egyes kdrnye-
zeti hatdsok megengedhet6 maximalis értékeire
megallapitasok és el6irasok is vannak. Ez lehetévé
teszi, hogy az el6re becsilt értékeket a megenged-
het6 értékekkel 6sszehasonlithassuk, és a tervezésnél
elkeriilhessiik a megvalésitas utdn jelentkezd
esetleg nehezen jovatehet6 vagy jovatehetetlen
helytelen megoldasokat.

A forgalom altali kérnyezeti karositasok szamos
tényezd8kbdl tevédnek Ossze. llyenek a zaj, a leveg6-
szennyezés, a razkodtatas, a gyalogosok mozgéasa-
nak akadalyozasa, a vizudlis zavarads és masok.
Mindezeknek a hatdsoknak az értékelése rendkiviil
nehéz, szinte megoldhatatlan feladat, hiszen nagy-
résziik szubjektiv érzékelésen alapul. Ezért ki kell
valasztani azokat a legjellemzébb hatasokat,
amelyeket az at kornyékén lakok a legerésebben

érzékelnek. Az angol Varosi Autopalyak Bizottsaga
(Urban Motorway Committee) behaté vizsgalata
szerint ezek: aforgalmi zaj, Iégszennyezés és a gya-
logos mozgas akadalyozdsa. A tervezett forgalom
altal okozand6 kornyezeti hatdsok kozil tehat
ezek vizsgalatara kell fektetni a fésulyt.

igy szadmos kornyezeti tényez8t nem veszink
figyelembe. Ezek kozil talan a gyalogosok veszé-
lyeztetése és balesetei a legsulyosabbak. Elhagya-
sukat indokolja, hogy ezek elsgsorban a gyalogosok
viselkedésének fiiggvényei, aminek el6rebecslésére
semmiféle mddszer nem A&ll rendelkezésre. A bal-
esetek elharitdsa egyébként is mindenitt kiterjedt
tevékenysége, igy hazdnkban is. A vizudlis zava-
rast elsésorban nem a forgalom, hanem a kézleke-
dési létesitmények jelentik; a radzkddtatas hatasa
pedig kdzvetlen kapcsolatban van az érintett
épuletek szerkezetével, alakjaval és allapotaval.
Mindezek nem vonhatok az altalanos vizsgalat
korébe, mert egyedi megoldasokat igényelnek.

A kovetkez6kben azt vizsgaljuk, hogy milyen
megallapitasok és elGirasok vannak a kdrnyezeti
hatasok megengedheté maximalis értékeire, illetve
milyen eljardsok &llnak rendelkezésre e hatdsok
véarhaté mértékének el6rebecslésére.

A KORNYEZETI HATASOK
MEGENGEDHETO MERTEKE

A zaj

A kozlekedés okozta kdrnyezeti hatdsok kozil
a legtdobb munkat a zajhatds terén végezték.
Miel6tt az itt kialakult értékelés részleteire ratér-
nénk, roviden szolnunk kell a zajmérés kérdésérél.

A forgalmi zaj frekvencidja (a masodpercenkénti
rezgesek szama) 30 és 10 000 Hz koOzott van,
az ennek megfelel6 hullamhosszak 11,3 m és 3,4 cm
kozott fekszenek. A hang altal az atmoszférikus
nyomashoz jaruld s(rlségingadozast ,hangnvo-
mas”-ként (p) mérik. Mér6egysége a mikrobar
(/rbar).

Atszamitasa:

1 bar= 1din/cm2= 1,02 «10-6 kp/cm2

A hangot (zajt) a hangforrasbdl ered6 akusztikai

teljesitmény az un. ,,hangteljesitmény” (!) okozza.

1. tablazat
Egyes hangforrasok akusztikai teljesitménye

Teljesitmény

Hangforréas watt
Emberi hang beszélgetés kozben . 10~5
Emberi hang legnagyobb hang-

EroVel ..oocviiciie 10~2
Személygépkocsi. 0,3
TehergépKkocCsi.........coovieiiinnes 10
Sugéarhajtasu repilégép............. 104
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Tajékoztatdsul néhany hangforras hangteljesit-
ményét kdzdljik az 1. tablazatban.

Az emberi ful altal érzékelhet§ hangnyomasra
egyszer(sitésiil logaritmikus skalat vezettek be.
Ez megfelel a Weber—Fechner térvénynek is,
amely szerint az inger fiziolégiai hatasa az érzé-
kekre a fizikai inger er6sségének logaritmusaval
aranyosan valtozik. A ,hanger6mérték” vagy a
»hangszint” (L):

L= 2010910 pjpo—10 loglaillo, dB,
ahol: p =hangnyomas, ybar;

p0 =hangnyomas a hallasi kiisz6bon =
= 2+10-4 pbar;

I =hangteljesitményteriiletegységenként =
=n24.10-8 W/cm2

L =hangteljesitmény a hallasi kiisz6bon =
=10-16W/cm2

A hanger6 mérésére késziilékeket szerkesztettek,
amelyek a filnek a frekvenciatol és hangnyomas-
tol flggb érzékenységét elektromos torzul6 taggal
mérik. Az el6forduld hallhaté hangok erdsségét
a nemzetkozileg elfogadott dB(A)-val jel6lik.

Hangkibocsatason (emisszio) az egy hangforras-
bol kidraml6 hangkisugdarzast értjik. Ez minden-
kori kornyékének egy figyelembe vett pontjara
hangbehatisként (immisszid) hat és — elegend6
intenzitas esetén — ott hallhaté és mérhetd.

A kozuti forgalmi zaj lényegileg a motorzajbol,
a szél okozta zajbol, a karosszéria és a terhelés
zOrejébdl, valamint az abroncsoknak az utfeluleten
vald gordilésébdl tevddik ossze. igy csokkentése
Osszetett és nehezen megoldhato feladat.

Hazankban csupan a motoros jarm(vek Aaltal
keltett zaj megengedett legnagyobb hatarértékeire
ad el6irdst a 23/1975 (XI1. 31.) KPM sz. rendelet.
Eszerint a legnagyobb kiilsé zajszint — a jarmii
nagysagatol figgéen — motorkerékparnal 82—86
dB(A)-nal,személygépkocsinal 82 dB(A)-nal, teher-
gépkocsinal és autdbusznal 84—91 dB(A)-nél na-
gyobb nem lehet. Ezenkivill a vezet6 fiilkéjében
és a zart utastérben is el6ir hasonlé értékeket.
Ezek az értékek meglehet6sen magasak és ellen-
6rzéslk sincsen még szabalyozva.

Hazankban az MSZ 18 151—74 sz. szabvany
irja el6 az éplletek kornyezetében megengedett
zajszinteket. Az itt megadott értékeket a 2. tab-
lazatban mutatjuk be. A szdveg szerint azonban:
., szabvany a kozlekedési zajt nem szabalyozza,
ezért a kozlekedési zajt is magadban foglalo zaj
mértékadd A szintje tdallépheti a 2. tdblazat
hatarértékeit”. igy tehat a kodzlekedés okozta zaj
megengedett mértékére egyel6re még nincsenek
meghatarozott értékek.

A méréseket a zaj irdnt érzékeny épiiletek zajjal
legjobban terhelt nyitott ablakai el6tt 0,5 m-rel
szokas elvégezni.

Osszehasonlitasul a 3. tablazatban kozoljiuk
az NSZK 18005 sz. el6zetes szabvanya szerinti
tervezési iranyzajszinteket.

A német elGirasban szerepl6 ,energia-egyen-
értékd tartds zajszint” (Leg fogalma a kbvetkez6-
képpen hatdrozhatd meg: ez egy olyan, id6ben azo-
nosnak tekintett zaj hangszintje, amely zavar6
hatdsaban a jellemzend&vel egyenérték(i. Megalla-
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2. tablazat
Epiiletek kérnyezetében megengedett zajszintek

Megengedett

egyenééték(t’] |
Sor- I . A-szint, dB (Al
SZAm Terdleti besorolas

v A,

i uduléterilet.........covrerrernnee. 45 35
2. Lakoé- és intézményterlet la-

za varosias telepitésd, 4 szin-

tes vagy alacsonyabb épiile-

tekkel, illetve csaladi és tar-

sashaz beépitéssel .............. 50 40
3. Lako- és intézményterilet to-

mor varosias beépitésd, il-

letve laza varosias beépitésd,

4 szintnél magasabb épiile-

tekkel .o, 55 45
4. Ipari terilet, lakéépiiletekkel,

intézményekkel.................... 60 50
5. Ipari terllet, lak6épletek és

intézmények nélkdl............ 70 70

3. tablazat
Epitési dvezetek tervezési iranyzajszintje (NSZK)

Tervezési iranyzajszint
[egyenértékdi tartds zajszint

Ovezet megnevezése dB (A)]
nappal éjjel
1 Csak lak6hazakbol all6 ove-
zet, hétvégi hazak dvezete . . . 50 35
2. Altalanos lakdovezet, kis te-
leplilési Ovezet ..o 55 40
3. Falusi 6vezet, vegyes dvezet . 60 45
4. Varoskozponti Ovezet, Kisi-
pari 6vezet ... 65 50
5. Nagyipari 6vezet ................. 70 70
6. Specialis ©vezet hasznélati .
mad és lakasrészesedés szerint 45-t6l 35-t6l
70-ig 70-ig

pitasdra az NSZK DIN 5045 szabvany kiértékeld
gorbét tartalmaz. A gorbe segitségével az energia-
egyenérték( tartés zajszint egy meghatarozott id6-
tartam alatt észlelt Aatlagos hangintenzitasbol
kaphaté meg.

Hasonld el6irdsok vannak Svajcban is azzal a kii-
I6nbséggel, hogy nem hasznéljdk az energia-
egyenérték( tartés zajszintet, hanem helyette
az atlagtol valo eltérések mértékét hatarozzak meg.
Tajékoztatasul a 4. tdblazatban kozoljik a svajci
el6irdsokat.

Kildn eldirdsok érvényesek az egyes helyiségek-
ben vagy helyzetekben el6idézhetd maximalis
kézepes zajszintre.

Angliaban a kozati zaj jellemzésére az L 10 (18
oras) értéket fogadtak el. Ezt forgalmi zajindexnek
(traffic noise index=TNI) nevezték el. A for-
galmi zajindex olyan zaj-jellemz8, amely szamitas-
ba veszi a zaj folyamatos szintjét éppen Ggy, mint
ennek valtozasait. Az L10 (18 6ras) az o6rankénti
L 10 értekek atlagat képviseli 6 oOratél 24 oraig.
Az egyes 6rak L 10 értékei azt a zajszintet jelentik,
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4. tablazat
A kiviilrél az épiiletbe hatolé zaj hatarértékei (Svajc)

Mérési hely: A mikrofon nyitott ablakban. A helyiség
kozepén végzett mérésnél a tablazatban
feltlintetettnél 10 dB (A)-val kisebb értékek
érvényesek

Kozépérték (atlagos zajszint, csticsok nél-
kal

Gyakori cstcsok: Orank'ént 7—60 csUcszaj

Ritka cstcsok:  Oranként 1—6 csUcszaj

Alapzaj:

: Gyakori Ritka
Alapzaj cs){]csok csticsok
Z6na
éjjel (nappal éjjel (nappal ¢jjel nappal
dB (A)
Gyégyzona ... 35 45 45 50 55 55
Nyugodt lako-
z0na.............. 45 55 55 65 65 70
Vegyes zéna .. 45 60 55 70, 65 75
Uzleti zéna ... 50 60 60 70 65 5
Ipari zéna .... 55 65 60 75 70 80
Féforgalmiut . 60 70 70 80 80 0

amelyeket az id6 10 szazalékdban el6fordulé
zajok meghaladtak. Ennek az egységnek a forgalmi
zaj elrebecslésénél van jelentds szerepe.

A levegGszennyezeés

A kornyezetkarositas egy masik maodja a levegd
szennyezése kiilonb6z6 karosité anyagokkal. Ennek
megel6zésére, illetve csokkentésére hazankban is
vannak térvényes rendelkezések. igy a Miniszter-
tanacs 1/1973 (l. 9.) szadmu rendelete, amely alta-
lanossagban el6irja, hogy csak olyan kozuti, vasuti,
vizi és légi gépjarmiiveketszabad iizemben tartani,
amelyek nem okoznak karos légszennyezést.

A rendelet melléklete levegémindségi normakat
ad meg a leveg6 megengedhetd karos szennyezésé-
nek értékeire kiemelten védett, védett és egyéb
terliletek szamara, a napi atlagra és maximumra
vonatkozo6an. Ezek az értékek tobbek kdzdott a ben-
zin, kéndioxid, kénhidrogén, korom, nitrogén-
oxid, nitrogéndioxid, ¢élom és szénmonoxid
leveg6ben megengedhet6 maximalis mennyiségét
adjak meg mg/m3értékben. igy példaul :

a korom megengedett atlaga védett terileten
0,05 mg/m3, egyéb teriileten 0,10 mg/m3,

a szénmonoxid (CO) megengedett atlaga védett
terileten 1,00 mg/m3, egyéb teriileten 2,00 mg/m3,
megengedett maximuma védett terileten 3,00
mg/m3, egyéb terlileten 6,00 mg/m3.

5. tablazat
Energia-egyenérték( tart6s zajszint v=80 km/h
sebességnél
Terhelés Téavolség az utszéltol
20 %tgk lEész_e/shedéssel 10m 20m 40 m
gépkocsi dB (A)
1000 76 73 69
2000 79 76 73
4000 82 79 76
6000 85 82 79
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Az egyéb kornyezeti karositasokra nincsenek
hazai el8irasok. Ezek egyébként is olyanok, ame-
lyek els6sorban szubjektiv mérlegelés alapjan
itélhet6k meg.

A KOZUTI KOZLEKEDES OKOZTA KAROS
KORNYEZETI HATASOK ELOREBECSLESE

Forgalmi zaj

Fentiek elérebocsatasa utan ratériink tulajdon-
képpeni témankra, vagyis arra, hogy milyen maéd-
szerekkel kisérelik meg el6re becsiilni a tervezett
kozati létesitmények vagy forgalmi intézkedések
megvaldsitasa esetén a kornyezetben el6idézend6
karositasokat. Ennek az eljardsnak mind nagyobb
jelent6sége van, miutdn az emberi kornyezet védelme
ma mar els6érendd fontossagu és igy minden olyan
létesitmény, amely azt k&rosan befolyasolja,feltétlenil
elkerulend6. Szamos iparilag fejlett orszagban pél-
daul az at vonalvezetését dontéen befolyasolja
a kornyezeti karositas elkerilése, illetve, amennyi-
ben az Gt méasfelé vezetése nem lehetséges, megfe-
lel6 véddrendszabalyokat alkalmaznak és egyes
esetekben az érintett tulajdonosoknak kartéritest
is fizetnek

A Német Szovetségi Koztarsasag elbirasai

A forgalmi zaj el@rebecslésére Anglidban, az
NSZK-ban, Svajcban, Svédorszagban hat6sagi
el6irdsokat adtak ki. Ezek kiilonb6z8 mddszereket
tartalmaznak a varhato zaj el8rebecslésére és
a szikséges védekezési intézkedésekre. Egyszer(isé-
ge miatt el6szdr a Német Szovetségi Koztarsasag
kozlekedésiigyi minisztere altal 1974-ben, kiadott
tajékoztatast ismertetjik. A rendelet tablazatot
kozol tobbféle feltételezett forgalom altal elGidézett
zaj energia-egyenérték( tartés zajszintjére (Leg
kilonbdz6 észlelési tavolsdgokban, és kozli a tab-
lazatban megadott esetekt6l vald eltérésnél alkal-
mazando kiigazitasokat (5. tablazat).

Az eltérg esetekben sziikséges kiigazitasra vonat-
koz6 adatok:

a) Sebesség

Szgk-forgalomnal az atlagos sebesség (v) 80
km/h-r61 100 km/h-ra valé novekedése 4 dB(A)
szintemelkedést és 80 km/h-r61 120 km/h-ra val6
névekedése 7 dB(A) szintemelkedést jelent, v= 60
km/h és 7= 80 km/h sebességek kozott a kozepes
szint gyakorlatilag azonos.

Folyamatos forgalomnéal kis tgk. részesedésnél
60 km/h és 80 km/h sebességek kozoOtt, nagy tgk.
részesedésnél 40 km/h és 60 km/h sebességek
kdzott varhaté a minimalis zajkihatas.

b) Hangeré

A zaj 10dB(A) szintkilonbsége mintegy meg-
kett6zi, illetve megfelezi az érzékelt hangerét.

c) Forgalmi erdsség

A forgalom er@sségének megkett6zése a kdzepes
szintérték 3 dB(A)-val térténd megndvekedéséhez,
az er@sség megfelezése 3 dB(A)-val torténd csok-
kenéséhez vezet.



16

d) Forgalmi Osszetétel

A 20%-0s tgk. részesedés a tiszta szgk-forgalom-
mal szemben 6 dB(A) kozepes szintemelkedést
okoz. Az 50%-0s tgk. részesedés 8 dB(A) kdzepes
szintemelkedéshez vezet. A tiszta tgk-forgalom
10 dB(A)-val nagyobb szintérték(d, mint a tiszta
szgk-forgalom.

e) Tavolsag

A slri forgalmu utakon a kdzepes szint a tavol-
sag megkett6zésével 3 dB(A)-val csokken, 200
m-nél nagyobb tavolsagban a szintértéket az id6-
jarasi viszonyok er@sen befolyasoljak. A szél és
a hémérséklet 20 dB(A)-ig terjed6 szintingado-
z4st is el6idézhet.

f) Utfelulet

Az utfeliilet min6ségének és allapotanak befolya-
sat a zajkibocsatasra kilonbdz6 sebességeknél
a 6. tablazat szemlélteti.

6. tablazat
Egy személygépkocsi elhaladasanal az Osszes zaj az Utpalya
kozepétdl 7,6 m tavolsagra, a sebességtél (e) fliggben

P Sebesség
Utfelllet
60 km/h 80 km/h 100 km/h
Aszfalt szaraz 70dB (A) 76dB (A) 79dB (A
nedves 80dB (A) 82dB (A) 84dB (A)
Beton széraz 73 dB EA; 78dB (A) 82 dB (A
nedves 80dB (A) 82dB (A) 84dB (A)

Az energia-egyenértéki{i tartds zajszint
(Leg szamitésa

Az el6z6ekben emlitett NSZK 18 005 sz. el6zetes
szabvany az energia-egyenérték(i tartés zajszint
kiszamitasara képletet k6zol:

Leg, 5m= 32 + log10WdB(A)

Az igy kiszdmitott érték egyenes, vizszintes asz-
faltpalya tengelyét6l 25 m tavolsagban értendd,
60 km/h sebességgel halad6, mintegy 10% teher-
autd részesedési forgalom esetén, ahol n=az Gtpa-
lya kozepes forgalmi terhelése (gépkocsi/h), nappali
(6—22 6ra kozt) és éjszakai (22—6 oOra kozt) forga-
lom szerint szétvalasztva.

A fentiekt6l eltérd forgalmi 6sszetétel vagy eltér6
kdzati viszonyok esetén az alabbi potlékok szami-
tanddk :

a) nagyobb tehergépkocsi részesedésnél:

20% tehergépkocsi 2 dB(A),
30% tehergépkocsi 3 dB(A),
40% tehergépkocsi 4 dB(A),
50% tehergépkocsi 5 dB(A);

b) méas datpalyaburkolatndl kozepes és nagy
sebességek esetén:

beton 3dB(A),
rovatkolt aszfalt 5 dB(A),
kékocka 8dB(A);

c) nagyobb emelked6nél:

3—4% emelked6 2 dB(A),
5—6% emelkedd 3 dB(A),

7% feletti emelked6 4 dB(A);
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d) kozeli, szabalyozott csomopontnal, gyakran
eléfordulo indulés esetén: 7 dB(A);

e) autopalya és gyorsforgalmi Gt mellett:
4 dB(A).
Vérosi utaknédl az Gtmenti hazak ablakai el6tt,
egyszer(sitve, olyan egyenérték(i tartos zajszinttel

lehet szdmolni, amely 5 dB(A)-val a fenti képlet
szerint szamitott érték folott fekszik.

A forgalmi zaj el6rebecslésének kiértékelése

Az NSZK-beli miniszteri rendelet adatai inkabb
csak tajékozddasra szolgalnak, a gyakorlati terve-
zésnél a 18 005 sz. el6zetes szabvanyban megadott
szamitasi eljarast haszndaljadk. Ebben az esetben
a tervezett Gt azon részeit, amelyeken valamilyen

oknal fogva — lakohaz, oktatasi intézmény, kor-
haz, udiléterilet stb. — a zajbehatas vizsgalatara

sziikség van, az elérebecsilt forgalomnak megfeleld
terhelési szakaszokra osztjak. Mindegyik szakaszon
kivalasztjak aterepadottsagokat és a beépitést jel-
lemz8 keresztszelvényeket. A kivalasztott kereszt-
szelvényekben a forgalom &ltal okozand6 zajbeha-
tast az attengelytdl sziikség szerint 25, 50, 100,..
m-re kiszamitjak és a keresztszelvénybe bejeldlik.
Ennek segitségével meghatarozhatok az azonos zaj -
behatast pontok és a hosszelvénybe bejel6lheték.
Osszekotésiikkel izophon vonalakat nyeriink, ame-
lyek szemléltet§ képet adnak a varhaté zajbehata-
sokrol.

A helyszinrajzon megallapithato az is, hogy
az érintett tertleten van-e olyan objektum, ame-
lyet a megengedettnél nagyobb zajbehatas ér.
Ha igen, akkor meg kell vizsgalni, hogy a zajbeha-

tas védb6eszkdzokkel — védéfallal, toltéssel, beva-
gassal stb. — megfelel6en csokkenthet6-e?

A zajvédd fallal elérhet6 csokkentés mértékére
az 1. abra ad tdjékoztatast. Az abrabdl vildgosan
kitinik, hogy a zajvédé fal akkor van a legjobban
kihasznalva, ha minél koézelebb kerll a zajforras-
hoz. Az is lathatd, hogy a fal zajcs6kkentd hatdsa
a zajforrast és a védendd pontot 0sszekotd egyenes
folotti magassagaval (hdj) kozel ardnyosan né.

Eléfordulhat azonban, hogy a védelmi berende-
zések igen koltségesek, esetleg a zajbehatas olyan
nagy, hogy csokkentése a megengedhetd szintre
egyszeriibb eszkdzokkel nem is lehetséges. Ebben
az esetben a vonal athelyezésére, esetleg felszin
alatti vezetésére kell tervet késziteni. A vonalat-
helyezési terv hasonléan megvizsgalandé. Végs6
esetben az épileteket kellzajszigetel6berendezések-
kel ellatni. Ezek varhato hatasarol a 7. tablazat

tajekoztat.
Altaldban el6nydsebb — amennyiben a helyszini
viszonyok lehet6vé teszik — olyan vonalvezetés

kivalasztdsa, amelynél az érzékeny objektumokat
varhat6lag ér6 zaj sehol sem vagy csak igen rovid
szakaszon haladja meg a megengedhet6 értékeket,
mert ilymddon a védBberendezések egyébként
legtobbszor igen magas létesitési és fenntartasi
koltségei megtakarithatdk.

Végil meg kell emliteniink, hogy olyan esetek-
ben, amiddén j épiletet kell elkeriilhetetlendl
ers zajt keltd at kozelében létesiteni, az épilet
bels6 berendezését ennek megfeleléen kell kialaki-
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at zajvédd

1. &bra.

A zajvédé fal
— “kivant
zajszintcsok-
kentéshez
szukséges —
magassaganak
meghatarozésa

7. tablazat
A kilonboz6 szerkezetekkel elérhetd tipikus zajcsokkentés

Kozelité
Az ablak vagy homlokzat tipusa zaj csokkentés
dB (A
Konvenciondlis ablak, nyitva..................... 0—10
Konvencionalis ablak, zarva....................... 10—18
Szimpla Uvegezés( ablak, 3 mm-es (iveggel
SZIQELeIVe. ..o 25
Dupla Uivegezés(i ablak a homlokzat 10 %a
3 mm-es uveggel, 100 mm-es légtérrel ... 35
Mint fentebb, de 200 mm-es légteérrel.......... 45
Egyszer(itéglafal ........ccccoveeiviiccicienne, 40—45
Ureges téglafal ..........ccccoovviveveenicieeicnas 55

tani. Vagyis az épllet utfeléli oldalan a zajra
kevéshé érzékeny helyiségeket — lépcs6k, folyosok,
mellékhelyiségek sth. — kell elrendezni, mig a zaj
irant érzékeny helyiségeket — halé- és dolgozo-
szoba stb. — az utt6l tavol es6 oldalon kell kialaki-
tani.
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fal lakas

Mindez hangsulyozza annak fontossagat, hogy
a kozlekedéstervez6knek és épitészeknek, illetve
varosrendez6knek terveiket a legszorosabb egyiitt-
mikddésben kell készitenilik, mert csak ilymodon
érhetd el a minden tekintetben legjobb és leggaz-
dasagosabb megoldas.

A kozlekedés odsszetett karos hatasainak
el6rebecslése

A modellek

Az eddigi targyaldsok lényegileg szabad aram -
lasi viszonyokra és csak a forgalmi zaj elérebecs-
lésére vonatkoznak. Benniinket azonban most
f6képpen a varosi utakon folyd, illetve varhato
forgalmi aramlasok altal el8idézett kdrnyezeti
hatasok érdekelnek, miutan itt a legslirgésebb
a hatékony cselekvés. Annak szemléltetésére,
hogy ez milyen mddon volna végrehajthato,
ismertetni kivanjuk egy Londonban lefolytatott
ilyen irdnyd tanulméany f6bb eredményeit. A tanul-
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many a kilonb6zé forgalmi intézkedések varhato
kérnyezeti hatdsainak el@rebecslésére és 0Ossze-
hasonlitasara vonatkozik. Ez a példa segithet
a hazai hasonl6 természetii tanulmanyok elkészité-
sében.

A tanulmany készit6i sajat és egyéb megfigye-
lések eredményeit felhasznalva képleteket
modelleket — fejlesztettek ki az el&rebecsilt for-
galom altal okozand6 =zaj, gyalogos késleltetés
és leveg6szennyezés (fiist és szénmonoxid) kiszami-
tdsara, miutdn ezeket a hatdsokat tartottak a leg-
lényegesebbeknek .

Zaj

Mint az el6z6ekben lattuk, a zaj a forgalom leg-
ismertebb és legjobban tanulmanyozott hatasa.
Az angol gyakorlatban a zajszintet Al0-ben adjak
meg. Mint a kés6bb targyaland6 toébbi modell,
ez is az allapotokat az orankénti forgalmi adatok
felhasznaldsaval, tehat drankénti alapon becsili.
Az igy el6re becsilt egydras L10-eket 6sszesiteni
lehet 18 6rds vagy 24 0rads /yl0-ekké. A képlet
a kdvetkez6:

Lio=H 8 logIn(Q,,)-3,8 loglQd) + 40,5,

R (maradék hiba) = 1,6 dB(A),

L10 a jardaszél melletti zajszint, amelyet
az id6periédus 10% -ban tallépnek;

ahol:

Qw a sulyozott aramlas=C+ 2L+ 15 Il +
+7B+2M;

C a szgk-k mindkét iranyld 4&ramlasa,
szgk/h;

L a konnyl tgk-k mindkét iranyl teljes
aramlasa, tgk/h;

Il anehéz (3t-nal nehezebb) tgk-k mindkét

irdnyU teljes aramlasa, tgk/h;

az autébuszok mindkét iranyad

dramléasa, busz/h;

a motorkerékparok mindkét iranya tel-

jes aramlasa, mkp/h;

d a jardaszéltdl az aramlas kozepéig mért
tavolsag, m.

A d meghatdrozéasa a jardaszegélyt6l a forgalmi
aramlas folyamai k6zott az at kdzepéig, magaval
hozza a parkold jarmivek figyelembevételét,
valamint a kocsilt szélességének meghatarozasat,
ami nem egészen egyszer(i. A képlet magyarazata:
a zajt a forgalom kelti, és miel6tt a jardaszélen allo
megfigyel6t eléri, a tdvolsag meggyenagiti.

A 8. tdblazat mutatja a févaltozok (az aramlas
nagysaga és Osszetétele/befolyasat a zajszintre.
A logaritmikus osszefliggés azt jelzi, hogy a for-

teljes
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galom adott szazalékos valtozdsa az L10-nek min-
dig ugyanazt az abszolit valtozasat okozza
(példaul az aramlas megkett6zése mindig az L103,5
dB(A)-val tortén6 novekedését okozza). Ebb6l
kdvetkezik, hogy az aramlasban és az 0sszetételben
térténd valtozas a kis aramlasoknal sokkal kritiku-
sabb.

A gyalogosok keésleltetése

A késleltetést altalaban a jarmlvek kovetési
tavolsaga igénybevételének és az elhalad6 forgalom
véletlenszerli eloszlasanak figyelembevételével
szoktak szamitani. A tanulmany készitdi itt is ta-
pasztalati adatokbdl indultak ki. A késleltetést
megfigyel§ egyén feljegyezte az idéperiodusokat,
amikor az atkelni kivané tudta vagy nem tudta
keresztezni az utat. Ezeket az adatokat ugy anali-
zaltdk, hogy a szézalékos késést jegyezték fel,
vagyis az jd6 azon széazalékat, amidén nem lehe-
tett atkelni, illetve az Aatlagos késést, vagyis azt
az id6t masodpercben, ameddig az atkelni szandé-
kozo gyalogosnak valoszinlileg varakoznia kell
az id6 barmely pillanataban. Az alabbi modell
az atlagos késést adja meg, az Ut egy mozgassal
torténd keresztezése esetére anélkil, hogy az ut
kézepén varakozni kellene és feltételezi, hogy
semmiféle gyalogos &tkelési berendezés nincsen.

Z)=6,7 *10_eQ2+-0,3,
R (maradék hiba) = 2,8 s,

ahol: D a legvaldszin(ibben el6allo késleltetés, s;
Q a mindkét irdnyu teljes aramlés, jmd/h.

A valamely személy altal tapasztalt késleltetés
nyilvanvaldan részben annak a pillanatnak a fiigg-
vénye, amelyben eléri a jardaszegélyt és megkisérli
az atkelést. Ha ez az id6pont egybeesik a forgalom
ban jelentkezé hézaggal, akkor semmiféle késlel-
tetés nem all el6. De ha elmulasztott egy hézagot,
akkor a késleltetés igen hosszl lehet. Az atlagos
késleltetés kikiiszobdli a jardaszélhez érkezés spe-
cidlis id6pontjanak problémajat.

Azonban az egyéneknek olyan jellemz6ik is van-
nak, amelyek befolyasoljak a tapasztalt késlelte-
tést. llyenek az egyének fizikai joléte és alkalmas-
sdga az atkelési lehet6ség megitélésére. Vilagos,
hogy az id&sebb személyek kevésbé biznak meg-
itélési képességikben és lassabban is mozognak,
mint a fiatalabbak. Az ilyen személyi kiilonbségek-
nek nagyobb a hatdsa, ha nagyobb a forgalom,
amikor az atkelési lehet6ségek ritkabbak, keveseb-
bek és rovidebbek, mint kis forgalomnal.

Vaéltozasok u zajszintben [egydrai L10 dB (A)] a forgalmi aramlassal

0sszetétel, %

L B M C A 100 250
12 3 2 80,6 2,5 04 69
12 3 2 78 5 65 70
12 3 2 75,5 75 60 70
12 3 2 73 10 60 71

(d=*6,8 m)

500

72
73
74
75

8. tablazat

Teljes forgalmi aramlas, jarmd/h
1000 1500 2000 2500 3000 4000 5000
76 78 79 80 81 83 84
77 *79 80 8l 82 84 85
77 80 8l 82 83 85 86
78 80 82 83 84 85 86
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A tanulmany készit6i uagy taldltak, hogy 1600-
jm(/h-nél nagyobb forgalom esetében az atlagos
késleltetések mérésénél nagy a szoras, ami a for-
galom nagysagan kivil valoszinlleg az emlitett
személyi jellemz6k kovetkezménye is. A 18s-nal
nagyobb atlagos késleltetési el6rebecsléseket ezért
olyan korilmények kézotti extrapolacié eredmé-
nyeként kell értékelni, ahol a késleltetés valtozé-
konnya valik. Bar az el6rebecslés progressziven
kevésbé pontossa valik, a késleltetésnek az aram-
lassal geometrikusan emelked6 trendjét jol mu-
tatja a 9. tablazat.

9. tablazat
Az atlagos késleltetés (s) valtozasa a forgalmi aramlassal

Teljes aramlas, jarmi/ora
100 200 500 1000 1500 2000 2500
1 1 2 7 16 27 42

Mint lattuk, a zajmodell szerint a nagyforgalmu
utakon kisszdmu jarm{ hozzaadasa vagy elvétele
a zajszintre kevés befolyéssal van. A késleltetési
modell viszont az ellenkez6jét mutatja. Ezt a para-
doxont a gyakorlat kikisz6b6li, miutan a cslcs-
6raban 3500 jarm(i/h-né&l nagyobb forgalmu utakon
minden valdszinliség szerint specialis gyalogat-
kel6 berendezések vannak, és igy a késleltetési
modell nem érvényes.

Fist

A kozuti forgalombdl szarmazo leveg8szennye-
zésben fist, szénmonoxid, nitrogénoxid, &lom
és benzin szerves vegyiletei taldlhaték. Miutan
a fust a kipufog6é gaznak vildgosan lathato 6ssze-
tevlje, ez okozza a legtobb észrevételt és kifogast.
Ezért valasztottdk ezt a szennyezés egyik jellem-
z6jének. Ez egyuttal jol jelzi anehéz gépjarmiivek
okozta leveg8szennyezést is, mivel — mint az
a modellbél is kitlinik — a Diesel-motorral hajtott
jarmiivek tobb fistdt okoznak, mint a benzin-
motorral hajtottak. A fustét a levegl egységtér-
fogataban taldlhato részecskék sulyaval, mikro-
gramm/m3-ben mérik. A modell a figyelembevett
id6periodusra ad atlagos koncentracioét:

S—0,1 (Hn+ Bn+ Ln) 40,03 Gh—2,5 JE-I-38,

R maradék hiba) = 18,8 ygr/m3,
ahol S az atlagos flistkoncentracié a figyelembe-

vett periodus alatt, yg/m3;

Hna kodzelebbi &ramlas nehéz (3 t-an felili)
jarmiveinek szdma, tgk/h;

Bna kozelebbi aramlds buszainak szama,
busz/h;

Ln a kozelebbi aramlas koénny( tehergép-
kocsiainak szama, tgk/h;

Cn a kozelebbi aramlas személygépkocsiai-
nak szama, szgk/h;

W az atlagos szélsebesség az id6periodus
alatt, km/h.

A ,kozelebbi” jelzd a forgalmi aramlas iranyara
vonatkozik, nem pedig a forgalmi savra. A szél
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mint tényez6 mindenesetre nem vehet6 be az elére-
becslésbe; ezt normalisan 0-nak veszik. Azért
vették be az empirikus analizisen alapuld képletbe,
hogy érzékeltessék a leveg6szennyezés érzékenysé-
gét a szélviszonyokra. A képlet szemléltetésére
néhany szampéldat mutat a 10. tablazat.

10. tablazat

Valtozasok az atlagos fustkoncentracidban (“ugr/m3)
a forgalmi aramlassal

Ossze- Kozelebbi aramlas, jmi/h
tétel,

SZgK % 100 250 500 1000 1500 2000 2500

70 43 51 64 89 115 140 166
80 42 49 60 82 104 126 148
90 42 47 57 75 94 112 131

(W=0, nincs szél)
Szénmonoxid

A motoros forgalom termelte Iégszennyez8 anya-
gok kozil masodiknak a szénmonoxidot valasztot-
tak azért, mert konny{d mérni és nagyobb mennyi-
ségben termel6dik, mint az aldehidek és egyéb
meérgezd gazok. A mérés és modellezés az elsd kisér-
let a leveg8szennyezés elérebecslésére, és aranylag
kénnyen végezhet6. Ezenkivil a szénmonoxid
hasznos masodik jellemz6 a leveg6szennyezés méré-
sére, mivel a forgalom benzin-meghajtdsi részt-
vev@ivel aranyosan termel&dik (ellentétben a fiist
szintjével), és igy bizonyos mértékben egyezik
mas leveg6szennyez8kkel is, mint az o6lom és
a szénhidrogén. Az aldbbi modell a szénmonoxid

“ e

mod részben) a figyelembe vett id6periddus alatt:
CO= 0,006 Cn- 9log1l0 nFn—0,3 W +17,
R (maradék hiba) = 3 ppm,
ahol: CO a szénmonoxid &tlagos koncentracidja
a levegb6ben a figyelembe vett periddus
alatt, ppm;

Cn a kozelebbi aramlas személygépkocsiai-
nak szdma, szgk/h;

Vn a kdzelebbi &ramlas jarmdveinek atlagos
sebessége, km/h;

W atlagos szélsebesség a peridédus alatt,
km/h.

A képlet vilagosan mutatja a benzinizemd
jarmivek (f6képpen szgk-k) jelentségét a szon-
monoxid termelésben és mutatja a sebesség hata-
sat is. A sebesség valtozojanak logaritmikus forma-
ja azt jelzi, hogy az igen kis sebességeknél és hosz-
szas sorbandllasnal az igénybe nem vett motorok
milyen magas szintl szénmonoxid szennyezést
képesek létesiteni. Kiszamithatdé, hogy mintegy
20 km-nél nagyobb 6rankénti sebességnél ez a val-
toz6 kis hatdssal van a szénmonoxid-termelésre,
vagyis a magas szint{i szénmonoxid tartalom kap-
csolatban van a nagy forgalommal és a torlddassal.
A 11. tablazat némi tdjékoztatdst ad a modell
értelmezésére. A szél hatdsa az el6rebecslésnél
mindenesetre kikapcsolandd, mivel ez jelenti a leg-
kedvez6tlenebb allapotot.
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1t. tablazat

Valtozas uz atlagos szénmonoxid-koncentracioban (ppm)
a forgalmi aramlassal

ti A kocsik kozelebbi aranjlasa, koosi/h
9% _

B®S 100 200 500 1000 1500 2000 2500

15 7 8 9 12 15 18 21
30 4 5 T 10 13 16 19
45 4 5 6 9 12 15 18

(W =0, nincs szél)

Figyelemre mélt6 a forgalmi aramlas és leveg6-
szennyezés kozti 6sszefliggés linearis természete,
szemben a zaj és késleltetési modell logaritmikus
illetve hatvanvos kifejezésével. Mindenesetre a tor-
I6dasnak és a megallasnak a szénmonoxid terme-
lésben vald fontossaga nyilvanvalo.

A modellek haszndlati lehetésége

Az ismertetett modellek az els6 lépések a koz-
lekedéstervez6 modszereinek olyan kibgvitésére,
amely lehet6vé teszi a terveikt6l varhaté koérnye-
zeti hatasok értékelését. Ezért ugy épitették fel
Oket, hogy a tervezOk a rendelkezesukre all6 ada-
tokkal hasznéalhassak. Altalaban a forgalmi aram-
las szokéasos jellemz6it lehet haszndlni, csupéan
a szénmonoxid-modell tartalmaz més valtozdt is.
igy a modellek — néhany becslés elvégzésével —
hasznalhatok.

A modellek kialakitdsdhoz felhasznélt adatokat
kétiranyd utak jardaszegélyénél gy(jtotték Ossze,
tavol a nagyobb csomdépontoktdl, London egy
specialis korzetében. Ezért, mint minden empirikus
modellnél, mas teriileten valé alkalmazéasuknal
bizonyos dévatossagot kell tandsitani. Azonban
a modellekkel més helyen végzett vizsgalatok azt
mutattak, hogy a modellek viszonylag megbizha-
ték. S6t, ha bizonyos kiilonleges helyzetben a koef-
ficiensek kiigazitasara, kalibralasara van is sziikség,
a modellek altalanos alakjat valészin(ileg nem kell
megvaltoztatni.

A modellek alakja és a fentebbi megjegyzések
rdmutatnak azokra az esetekre, ahol ezek alkalmaz-
hatok, kilondsen helyhez k6tott forgalmi intézke-
dések terveiben. A kdrnyezeti teriiletek és a gyalo-
gos korzetek kialakitasara iranyulo tervek 6hatat-
lanul megkivanjdk a forgalom mas utvonalakra
terelésének szlikségességét. Vajon ezen intézkedések
kévetkeztében lényegesen megromlanak-e a kor-
nyezeti terilet vagy gyalogos kdrzet koruli utakon
a korilmények; avagy az 4&tmend forgalom kizara-
sa, de az autébuszoknak és kiszolgal6 jarmveknek
a teruletre valo beengedése észrevehet6en meg-
javitja-e a gyalogos utcat; tovabba az éjszakai
teherautd kozlekedési tilalomnak van-e hatésa
a szébanlevd utca forgalmi zajara? Ezek és hasonlo-
ak azok a nyilvanvalé felhasznalasi lehet6ségek,
amelyeknél az intézkedésb6l szarmazo vitak eldén-
tésére a modellek hasznélhatok.

A varosi kozlekedés iranyitoinak és tervezginek
az utébbi években fel kellett ismerniik, hogy a koz-
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lekedési javaslatok értékelésénél nemcsak a megvald-
sitassal a kozlekedésben elérhet§ javulasokat kell
szamitasba venni, hanem annak kérnyezeti befolya-
sait is. A kozlekedési és a nagyobb szabasu forgalmi
intézkedések tervei a varosi Uthalozat egészét vagy
nagyrészét befolyasoljak. Az alternativ javaslatok
kilonb6z6 forgalmi &ramlasokat és kornyezeti
kérilményeket idézhetnek el6 majdnem mindegyik
Utszakaszon. Egyes utcak jobb korilmények kozé
keriilnek az egyik alternativanal, mint a masiknal,
mas utcdk viszont rosszabbak kézé. A bemutatott
modszer lehetévé teszi e javaslatok kdrnyezeti
kévetkezményeinek kiértékelését. Ezzel lehetéséget
ny(jt az alternativ javaslatok kdrnyezeti szempont-
bdl val6é értékelésére, ami elBsegitheti a helyes
dontést.

A modellek hasznalata

Az el6z6ekben megéallapitast nyert, hogy a for-
galom &ltal keltett kdrnyezeti hatadsok kozil a leg-
lényegesebbekre, Ugymint a zajra, a gyalogosok
mozgasainak akadalyozasara és a leveg6 szennye-
zésére indokolt a figyelmet forditani. Most azt kell
megvizsgalni, hogy az ezekre vonatkozo6 analizist
mennyire befolyasolja az érintett egyének felfogo-
képességének korlatozottsaga.

Helytallénak tarthaté az a megallapitas, hogy
bar az egyének a kulénb6z6 kdrnyezeteket dssze
tudjak hasonlitni, és meg tudjak mondani, hogy
melyik a kedvez6bb, sokkal nehezebben tudjak
értékelni azt, hogy mennyivel tartjak kedvez6bb-
nek az egyiket, mint a masikat. Arra még nehe-
zebb feleletet kapni, hogy a kiilénb6z6 kérnyezeti
hatdsok valtozéasait mennyire képesek egymashoz
viszonyitva értékelni. igy a vélemények értékelé-
sénél relativ vagy sorrendi hasznélattal kell eljarni.
Az ilyen sulyozasok bizonyos mértékben korlatoz-
zak az 0sszehasonlitasok jellegét. Ezt a metodolo-
gidban figyelembe kell venni. A korlatozasok az
aldbb kovetkeznek.

El6szor is nem lehet abszoldt értelemben kije-
lenteni, hogy vajjon egy adott valtozas az egyik
kérnyezeti hatasban nagyobb vagy kisebb érté-
ki-e, mint egy adott valtozds egy masik hatdsban.
Példaul nem lehet azt mondani, hogy a zaj csékken-
tése 70 dB(A)-rél 60 dB(A)-ra ugyanolyan értékii,
mint a gyalogosok késleltetésének csokkentése
1 percr6l 3 méasodpercre. Kévetkezésképpen alter-
nativ javaslatok értékelésénél egyidejlileg csak
ugyanaz a hatas hasonlithatd ossze.

Mé&sodszor nem lehet alternativ koérnyezeti
hatdsokat abszolut értékben 6sszehasonlitani, még-
ha ugyanarra a hatasra vonatkoznak is. igy azt
lehet allitani, hogy a 70dB(A)-s LIn zavarébb
a 60 dB(A)-snél, de nem lehet azt mondani, hogy
kétszer vagy haromszor zavarobb-e. Kdvetkezés-
képpen nincs modunk a javaslatokat egésziikben
sorrendbe rakni, hanem a javaslatok kozti kilonb-
ségeket paros alapon kell kiértékelni.

Harmadszor azt sem lehetséges megmondani,
vajjon az egyik hatds szintjében egy adott valto-
zas értéke ugyanazon nagysagrendd, ha ez a valto-
zas a hatads kilonbéz6 szintjeiben torténik, bar
valoszinlinek latszik, hogy ugyanazon mértékd val-
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tozasa hatas alacsonyabb szintjén sokkal észrevehe-
tébb. Példaul az LI0 novekedése 50 dB(A)-rél
60 dB(A)-ra sokkal zavarébb lehet, mint egy
hasonl6 10 dB(A)-s novekedés 80 dB(A)-rol 90
dB(A)-ra. Ennélfogva ésszerlinek latszik az egyes
javaslatok szerint jelentkezd hatasok valtozasait
a hatasok abszolut szintjéhez viszonyitani, amelyen
ezek a hatdsok jelentkeznek.

Az (thaldzat értékelésének problémai

A fentebb vazolt harom pont a vizsgalat alatt
lev6 terv nagysagatol flggetlendl érvényes, de
nyilvanvalo, hogy a kilénb6z6 nagysagu tervekkel
kilonbdz6 korlatozasok kapcsolatosak. Példaul,
ha a vizsgalat alatt lev6 teriilet viszonylag kicsi,
akkor konny( felelni ezekre a pontokra, mivel
kozvetlen kapcsolat all fenn azonosithatd Gtszaka-
szok kozott. igy, ha egy javasolt gyalogoskdrzetben
az L10-nek 80 dB(A)-rol 60 dB(A)-ra valo csdkke-
nése érhet6 el, ez kdzvetlenll értékelhetd az L xo-
nek megndvekedésével abban a kiszamu utcaban,
ahova a forgalmat atterelik.

Ha azonban nagyobb terjedelm{ uthaldzatrol
van sz8, nehéz az ilyen kétoldali kapcsolatokat
megkilonbdztetni, mivel a kérnyezeti hatasoknak
a javaslatok szerinti valtozasai nagyszamu utsza-
kaszon oszlanak szét. Igy, ha egy bizonyos Utsza-
kaszon az egyik javaslat esetén — 6sszehasonlitva
a masik javaslattal — rosszabb kériilmények var-
hatok, ritkan lehétséges — az Uthaldzat szerkeze-
tét6l figgéen — ezt ahatranyt annak tulajdonitani,
hogy egy masik Gtszakaszon sokkal jobb kériilmé-
nyek allnak el6. Sokkal valdszin(ibb, hogy ezért
az Utszakaszok nagy szaman el8allott valtozasok
felelések. Ennélfogva kivanatos a javaslatokat
el6szor egészilkben megvizsgélni. Ezt kovetbleg
nyomon kovethetjik a hatdsok szétoszlasat. De ha
ez lehetséges is, a haldzat méretei miatt nehéz lehet
ezeket az informécidkat dsszefoglald6 mddon el6alli-
tani.

Az értékelési moddszer
Ertékelési alapelvek

Az elmondottak szerint az értékelés sorén
a javaslatok hasonldé hatasainak vizsgalata sziiksé-
ges, viszont a halozatban érintett Utszakaszok
nagy szama azt tenné kivanatossa, hogy— legalabb
is kezdetben a javaslatokat egésziikben tar-
gyaljuk. Ezenkiviul attol is ovakodni kell, hogy
ugyanannak a hatdsnak kilénbdz8 szintjeit ves-
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sik egymassal dssze. A kidolgozott metodika lehe-
téve teszi az egész halézat figyelembevételét
és a halozaton keresztil a szoban levé hatés
ugyanazon szintjein végezniaz 6sszehasonlitasokat.

Figyelembe veend6, hogy az alternativ javas-
latok kozti kilonbségek azok egyedi Utszakaszain
mutatkozd kiilonbségek eredményeképpen allanak
elé. Vagyis az egyik javaslat esetén bizonyos Utsza-
kaszokon jobbak lesznek a koérilmények, mint
a masik javaslat szerint és bizonyos Utszakaszokon
rosszabbak lesznek. Ennélfogva a koriilményekben
véarhatd ezen valtozdsok szamat és nagysagat a ja-
vaslatok mindegyik parja kozott el kell kuléniteni
és az eredményeket be kell mutatni.

Végul — mint az eléz6ekben mondottuk —
a hatdsoknak ezeket a valtozésait ahhoz az abszolut
szinthez kell viszonyitani, amelyen jelentkeznek.
Fel kell tételezniink az uthaldzat szemlélete alap-
jan, hogy valdsziniileg igen nagy szdmu olyan
valtozas van, amely jelentéktelen az egyéni észrevé-
tel szempontjabdl. igy ezek szaméara nem térténne
realis javulds. Ezért azokat a szakaszokat kell
kikeresni, amelyekben a kornyezeti viszonyok
javuldsaban az egyes javaslatok szerint lényeges
kiulénbségek vannak. Ennek érdekében célszerii
bizonyos minimalis valtozasi kritériumokat meg-
allapitani, amelyekr6l feltételezhet6, hogy ezekre
az egyének képesek lesznek megfelel6en reagalni.
E kritériumok kivalasztasa mindenesetre onke-
nyes,de a tapasztalati adatok segitséget nyudjtanak
az elfogadhaté értékek megtaldlasara. A tanul-
manyban az aldbbi valtozasi hatarértékeket va-
lasztottak :

zaj: az L 10kulonbségek szamara 3 dB (A);

késleltetés: az atlagos késleltetés szamara 20 s
(kizarva azokat a szakaszokat, amelyeken az
elérejelzett késleltetés 120 s vagy tobb, miu-
tdn itt gyalogos atkelési berendezéseket kell
létesiteni);

fust: a kilonbségek szamara=15,0 /tg/m3.

CO: a kulénbségek szamara= 3,0 ppm;

A kiértékel§ eljarasokban az informaciokat
altalaban sulyozva szokas kozolni. Ett6l ebben
az esetben el kell tekinteni, miutan az egyesek
és a csoportok a kodrnyezeti hatdsok sulyossagat
igen eltéréen értékelik. Ennélfogva a maodszer
altal szolgaltatott informéaciok nem sulyozottak,
mert a hatadrozathozok részére els6érend( fontos-
sagl, hogy — ha ugy kivanjak — a rendelkezé-

i 12. tablazat
Atlagos kornyezeti kortilmények a reggeli csticséraban
A javaslat B javaslat
Utca
bto PD S (60) £10 PD S (60)
Askew Road .......cccoeeviieceecece e 79,5 50 67 8,5 79,0 35 80 8,0
Bagleys Lane......cccoee coviieeneniceneneee 81,0 62 99 9,0 715 1 48 35
Brook Lane északi 0............cccceeveeivirnennnne. 70,5 1 47 3,0 70,5 1 47 3,0
Brook Lane déli o................ 70,5 1 47 3,0 70,5 1 47 3,0
Brook Lane Keleti o................. e —— 73,5 2 53 40 735 2 53 40
Butterwick ......c.cceceevieiieennn, e —— 82,5 154 130 12,5 82,0 111 117 110
Conningham Road...........cccooeinenciencnenne 76,0 8 63 50 74,5 4 57 45

t'io* orankénti, L10, db(A) ; Pt)=gyalogos késleltetés, s ; .s=flstkoncentréacio, fig; CO=szénmonoxid-koncentracié ppm.
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siikre bocsatott informaciok alapjan maguk vé-
gezzék el a sllyozast.

A kovetkez6kben megkiséreliink vazlatos képet
nylUjtani a maodszer gyakorlati alkalmazasarol.
A tanulméany a London egyik korzetében terve-
zett forgalmi intézkedések megoldasai valtozatai
esetén varhato kdérnyezeti hatasok dsszehasonlita-
sara vonatkozik.

Alternativf orgalmijavaslatok értékelése

Az analizis kezd@ lépése az egyes javaslatok sze-
rinti forgalmi aramlasok altal keltett zajszinteket,
gyalogos késleltetéseket, flistdt és szénmonoxidot
el6re jelezni, a széban lev6 halézat mindegyik sza-
kaszan. Az el6rebecslést az ismertetett modellek
hasznalataval végezhetjik. Az eljards eredményét
tablazatba foglaljuk Ossze. Erre a 12. tablazatban
mintat mutatunk be.

A tablazatban feltiintetett adatok nemcsak a ha-
tdrozathozék szamara hasznosak, hanem minden
érdekelt részére is, aki az ezekre az (tszakaszokra
vonatkoz6 koévetkezményeket vizsgalni kivanja.

Ezen informaciok szemléltetésére és igy értéké-
nek ndévelésére kumulativ gyakorisagi gorbék soro-
zata is készult. A koordinata-rendszer abszcissza-
jan az egyes javaslatok azon UGtszakaszainak
szama szerepel, amelyekben példaul az el6rebecsiilt
zaj nagyobb, mint az ordindtdban megadott
érték. Az egyes javaslatok értékeinek 0sszekoté-
sével a javaslatra jellemz6 kumulativ gorbét
kapunk. Az egyes gorbék minden pontja tehat
azoknak a szakaszoknak szd&mat mutatja, ame-
lyekben a zaj szintje a hozza tartozo javaslatban
nagyobb vagy egyenl6 a ponttal jeldlt zajszintnél,
[lymoédon egyszeri szemlélettel is képet lehet
nyerni a javaslatok zajkeltés szempontjabdl valo
elényérdl, illetve hatranyarol. Hasonld az eljaras
a tobbi kdrnyezeti hatasra vonatkozoan is.

Bar a példdban a halézati szakaszok szdma szere-
pel, olyan esetben, amid6n a kiillonb6z6 javaslatok-
ban kilénb6z6 szamu szakasz fordul eld, a szaka-
szok hossza is hasznalhat6.

A javaslatok kozti altalanos kilénbségek meg-
allapitdsa az egyes kdrnyezeti hatasok tekinteté-
ben ilymddon az egyes Utszakaszok javuldsanak
és romlasanak mérlegével, az egyik javaslatnak
a masikkal valé szembeadllitdsaval tortént. Az ana-
lizis kdvetkez6 lépése a javaslatok kozti kulénbse-
gek részletesebb szemrevétele. Ezt az analizist
csak az egyik javaslatnak a masikkal valé 6ssze-
vetésével lehet elvégezni. E célra hisztogram-
szerl abrat készitettek. Ebben a javaslatok hasonlé
mérvi el6nyds kilonbségekkel rendelkez6 szaka-
szait csoportositjdk. A zaj esetében példaul
az abszcisszan feltiintetik sorban a 0,05 1,0, 1,5. .
..dB(A) kilonbségeket, az ordinatdn pedig az
ilyen elényds kulonbségekkel birdé dtszakaszok
szamat (vagy km-hosszakat). Az egyes javaslatok-
hoz tartozé pontokat kilonboz6 jellegli vonalak-
kal kotik 6ssze. igy szemlélettel is kdnnyen meg-
allapithato, hogy hany szakasz (vagy mennyi km)
és milyen mértékben csendesebb az egyik javaslat
esetében, mint a masikéban.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Az egyes javaslatoknak az el6z6ekben megjeldlt
kritériumok alapjan paronként végzett Ossze-
hasonlitasaval lehet azutdn azokat a szakaszokat
kivalasztani, amelyeken figyelembe veendd véalto-
zas jelentkezik. Az értékelésnél a szakasz hosszara
és arra a szintre is tekintettel kell lenni, amelyen
a szoban lev6 hatas jelentkezik. Az 6sszehasonlitas-
nal ahatassal érintett lakossag lélekszama is értéke-
lési szempontnak vehet§. Megfelel6 &bréazolas
segitségével szemlélet Gtjan is tajékozdédni lehet
az egyes javaslatok esetében jelentkez6 kornyezeti
elényokrdl és hatranyokrol.

A négy kivalasztott kdrnyezeti hatas mindegyi-
kére elvégzett hasonlo eljarassal képet lehet sze-
rezni az egész érintett haldzat kérnyezeti koriilmé-
nyeiben a javaslatok szerint varhaté valtozasok-
rél, és a hatarozathozoknak tajékoztatasi alap
nyudjthaté a helyes dontés hozatalara.

OSSZEFOGLALAS

A kornyezeti karositasok mértéke varosokban
ma mar annyira megnovekedett, hogy csdkkenté-
siikre, de legaldbbis tovabbi ndvekedésik megel6-
zésére minden lehet8séget fel kell hasznalni. A kéro-
sitdsok nagy részének a kozuti forgalom az el6-
idéz6je. A meglev6 helyzet javitasa igen nagy gon-
dot és koltséget jelent, és rendkivil nehezen valé-
sithatdé meg. Annéal nagyobb figyelmet kell fordi-
tani arra, hogy a kozlekedés javitasara és fejlesz-
tésére iranyulo intézkedések minél kisebb koérnye-
zeti &rtalmat okozzanak.

A tervezett intézkedések varhat6 kornyezeti
hatdsainak el6rebecslése meglehetésen nehéz fel-
adat, és megoldasanak lehet6ségei még csak most
vannak kialakuléban. Azonban méar vannak méd-
szerek, amelyek a meghizhat6o el6rebecslést lehe-
tévé teszik. Ezek a modszerek ma mar a fejlett
kozlekedésli orszagokban a kozlekedéstervezés
integrans részeivé valtak, mert csak ily maodon
keriilhet6 el a varosi kornyezet jovatehetetlen
tovabbi romlasanak megel6zése.

Hazai varosaink kozlekedésének rohamos fejl6-
dése és az ezzel elgidézett fokozodo kdrnyezetkaro-
sitas komoly figyelmeztetés arra, hogy id&szer(
hazankban is a kdrnyezeti hatdsok vizsgalatat
és eredményének figyelembevételét a kozlekedésterve-
zésben gondosan alkalmazni. Enélkil a jovébeni
kozlekedésfejlesztési intézkedések varosaink kor-
nyezetének tovabbi romlasat és lakosainak nem
kivanatos karositasat okozhatjak.
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Energetikai szempontbol optimalis vonatmenetek
meghatarozdsanak modszere

DK. GYURIK ALBERT

1. Bevezetés

A népgazdasag anyagi er6forrdsainak tekinté-
lyes részét forditjuk a vaslti vontatas energiasziik-
ségletének biztositdsara. Az itt elérhetd egy-két
szazalékos energiamegtakaritas is hatalmas 0sszeg(
koltségcsokkenést eredményez. Ez a tény, vala-
mint az energiahordozdk arainak az utébbi években
bekOvetkezett kdzismert valtozasa kilénds jelen-
t6séget ad az optimdlis energiafogyasztast ered-
ményez6 vonattovabbitdsi mdd tanulmanyozasa-
nak.

Egy adott palyaszakasz befutdsdhoz sziikséges
menetrendi menetid6 (Tm), valamint az adott
palyaszakaszon elérhet§ legrovidebb menetid6
(Tmin) ismerete az optimalizalasi feladat megoldasa-
nak el6feltétele. A Tmin minimé&lis menetid6t a vo-
natmozgas differencialegyenletének megoldésa ré-
vén kapjuk meg. Ez az egyenlet a kdvetkez6:

Zk(v)- WO(v)~ W' (v)-Wp(s)-F(v)-M~= 0 (1)

ahol s at, ; m;
v sebesség, m/s;
t id6, s;

Zk (v) a kerdleti vonoerd, kp;

W’ (v) a vontatéjarmi alapellenéllasa, kp;

W*" (v) avontatott jArmdvek alapellenélldsa»
kp;

Wv (s) a teljes vonat palyaellendallasa, kp;

F (v) a fékezber6, kp;

M a vonat (energiatarolas szempontja-
bol) ,hatékony” tdmege, kps2/m.

A mozgasegyenletben szerepl6 mozgastényezdk
részletes targyalasat illet6en lasd pl. [I]. A mozgas-
egyenlet digitalis szamitdgépen térténéd megolda-
saval (az engedélyezett maximalis sebességek,
emelkedési és ivviszonyok figyelembevételével),
a menetabrak és energiafogyasztas stb. gépi szami-
tasaval egy korabbi cikkben foglalkoztunk [2].
A [2]-ben ismertetett ALGOL-program segitségé-
vel Tmjn meghatarozhaté.

A vonatra a menetrendben biztositott menetid6,
valamint a legrovidebb menetid6 nem egyezhet
meg, mert akkor a legkisebb (izemzavar esetén is
felborul a menetrend. A menetrendi menetidének
mindig nagyobbnak kell lennie, mint a minimalis
menetidd vagyis

Tm>TmbD, illetve Tm=T min+Atm. (2)

A Tmn menetid6héz csak egyetlen menetébra,
az un. teljes menetabra tartozik, amely a teljes vono-
er6-teljesitménnyel valé gyorsitasbdl, az engedé-
lyezett sebesség elérése utan — a palyaellenallasok-
tél fliggb6en — egyenletes sebességli vontatasbol
(vagy sebessegtarté fékezésbdl), valamint a leg-
nagyobb (zemi fékez6erével végzett megallito
fékezésbdl all. A teljes menetdbrdahoz tartozik

1. dbra

a legnagyobb energiafogyasztas. A [2]-ben szerepld
Atm menetrendi id6tartalék felhasznélasaval elvi-
leg végtelen sok menetébra valdsithatd meg.

Ezek ko0zos jellemzdje, hogy id&szikségletiik
nagyobb, energiafogyasztasuk kisebb, mint a tel-
jes menetadbra esetében. A megvaldsithaté menet-
cibra-tijpusok csoportosithatok (1. abra) :

a) kisebb gyorsulassal végzett gyorsitas és fé-
kezés;

b) csokkentett maximalis sebesség;

c) kifuttatasok;

d) szakaszos vontatdsok és kifuttatdsok
alkalmazéasa szerint. Természetesen ezek kombiné-
cidi is megvaldsithatok.

2. Az optimalizalasi ieladal
matematikai megfogalmazéasa

Az a feladat, hogy adott vonatot, adott palyan
az adott vontatéjarmdvei Tmmenetrendi menetid6
alatt két adott pont kézott tovabbitsunk olymo-
don, hogy a vonattovabbitashoz szlikséges energia
minimalis legyen. Emellett ki kell elégiteni a kdvet-
kez6 feltételeket is:

a) a kezd6- és végpontban a sebesség értéke
zérus;

b) a sebesség a kezd6- és végpont kdzott nem
haladhat meg egy megadott értéket;

c) a vono- és fékezber6 értéke adott hatarok
kozott legyen.

Vagyis matematikai formaban megfogalmazva:
keressliik az (1) differencidlegyenletnek azt a v (t)
megoldasat, amelyre nézve

di = min, (3)

vagyis a vonéer6munka minimumot ér el.
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A feltételek:

*«(0) =0; s (Tm) —&AB, @)
v (0) =0; v (Tm) =0, 5)
v (t) =%ax) Vt € [0, Tm, (6)
Zk =Tk ma@ @)

" fe- Mo (®)
aho]l San a kezd8- és végpont tadvolsaga, m;
"max az engedélyezett maximélis sebesség,
m/s;
7jk max a kerileti vonder6 maximuma, Kkp;
fmai a fékez8er6 abszolit értékének maxi-
muma, kp.

A feladat megoldasa egy er6 dimenzidju id6fiigg-
vény, az Un. vezérl6fliggvény megadasat jelenti.
Ez a flggvény hatarozza meg, hogy milyen sebes-
ségeknél (id6pontokban) kell atkapcsolni egy masik
vonoer6fokozatra vagy fékezésre, kifuttatasra stb.
A vezérléfiiggvényre (7) és (8) alapjan a kdvetkez6
feltétel vonatkozik:

Fm& —U (v, t) " Z k maxi Vieg[o,fj, (9)

ahol un (v, t) avezérl6fiiggveny, kp.

A (9) feltételnek végtelen sok vezérl6fliiggvény
megfelel. Azu* (v.t) optimalis vezérl6fiiggvényt tgy
hatdrozzuk meg, hogy megkeressik azt a v (t)
menetdbrat, amelyre a vonder6munka (3) alatti
kifejezése minimumot vesz fel. Matematikailag
ez a (3)alaku funkcid szélsGérték-vizsgalatatigényli.
llyenforman a feladat a variaciészamitas, illetéleg
az optimalis folyamatok elmélete segitségével old-
haté meg [3].

Az 4&ltaldnosan megfogalmazott optimalizalasi
feladat megoldasa igen bonyolult. A szakirodalom-
ban jelenleg csak olyan megoldésokat taldlunk [4],
amelyek jelent6sen egyszer(sitett vonatmodellre
vonatkoznak. Mégis nagy érdeme e munkanak,
hogy fontos kvalitativ ismérveket szolgaltatnak
az optimalishoz kozel all6 menetabrdak alakjara
nézve, és egzakt médon megerdsitik a szakemberek
sok éves tapasztalatan alapulé kivalasztasi elveket.

Az emlitett eredményeket felhasznalva, a kdvet-
kez6 pontban szdmitégépes mddszert mutatunk be
az optimalis vonattovabbitasi mod kivalasztisara.

3. Az optimdlis vonatmenet kivalasztasanak
szamitdégépes modszere

Az optimalizaldsi feladatot illet6en &ltaldnos
az a vélemény (pl. [4]), hogy allando palvaellen-

g:gyorsitds e :allandé sebességli menet
K:kifuttatds f: fékezés

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

allas esetén az optimalis megoldast egy un. 3- vagy
4-fazisi menetabra adja meg (2. abra).

A 3-fazisi menetéabra teljes teljesitménnyel vég-
zett gyorsitashoél, kifuttatasbol és fékezéshdl all.

A 4-fazisi menetdbra teljes teljesitménnyel
végzett gyorsitashél, az engedélyezett maximalis
sebességgel valo haladasbdl, kifuttatasbdl és féke-
zésb6l all.

A 3- és 4-fazisi menetabrak optimalishoz kozel-
allé tulajdonsaga egyszer(ibb vonatmodell esetén
viszonylag egyszeriien bizonyithatd [4].

A nagyvasulti vontatasi feladatokra gondolva,
belathatd, hogy itt elssorban a 4-fazisi menetdbra
johet szoba. Ennek okéat a nagyobb allomastavolsa-
gok, a megengedett maximalis sebesség viszonylag
révid szakaszon valo elérése és egy bizonyos atlag-
sebesség biztositdsanak kovetelménye képezik.

Az optimalis menetdbra kivalasztasanak
szamitogépes modszerét a minimalis menetidejd
vonatmenet ([2]-ben ismertetett) szamitasi prog-
ramjara épitettik fel. Ez azt jelenti, hogy az emli-
tett programot Ggy maodositottuk, hogy a teljes
menetdbra kiszdmitdsa utdn — a megallito féke-
zést megel6z6en — tobb kifuttatasi szakaszt szdmol-
jon végig. A kifuttatdsi szakaszok menetirany
szerinti kezd@pontjait el6re meg kell adni. Uymo-
don egy diagramot allithatunk 6ssze, mely az id6-
névekmény fliggvényében abrazolja a vonderd-
munkat (3. abra).

E diagramba amindenkori 4t id6tartalékotberaj-
zolva, a menetabrdk ismeretében adhatjuk meg
az adott esetben optimalis (illet6leg ahhoz kozel
allé) menetabrat. Pl. a 3. dbran a berajzolt At mel-
lett a 3. menetvaltozat tekinthetd optimalisnak.

E szamitasi maédszer elénye, hogy az optimalis
menetdbra kivalasztdsahoz nem kell tébb menet-
valtozatot teljesen vdgigszamoltatni, hanem csak
a kifuttatdsok kezdetét6l a megallasig futnak
az egyes valtozatok, és a kifuttatast megel6z8 sza-
kaszokon menetdbrdjuk azonos a teljes menetédb-
raval.

A fent elmondottak arra az esetre vonatkoznak,
amikor egy meglevé menetrendben a mindenkori
forgalmi helyzetb6l ad6d¢ id&tartalékot (At) fel-
hasznalva allapitjuk meg az optimalis menetvalto-
zatot. Felvethet6 azonban a kérdés, hogyan kell
meghatarozni az (l)-ben szerepl6 Atm menetrendi
id6tartalék optimalis értékét. E probléma részletes
vizsgalata — tobb (zemgazdasagi mutatdszam
ismeretében — a vasuti Gzemtan és a kozlekedés-
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gazdasdgtan mddszereivel lehetséges. Egy ilyen
makrodkonomiai elemzés természetesen megha-
ladja e cikk kereteit, ezért itt csak a vizsgalat elvére
szeretnék utalni.

A 4. &bran a vonattovabbitds koltségét (Ks)
és ennek két legfontosabb dsszetev§jét (Keés Ku)
abrazoltuk, a Atmidé6tartalék fliggvényében. A Ke
energiakoltség lényegében ugyanugy alakul, mint
az Lz-\eljeldlt vonder6munka a 3. 4bradn. A A*-val
jeloltkoltségdsszetevd abbol adodik, hogy zFmndve-
lésével n6 az adott vonalszakasz egy vonatra es6
foglaltsagi ideje, s igy atbocsatdképessége csokken;
névekszik a kocsiforduld id6 stb. Ennélfogva ez
a koltségkomponens a Atm fiiggvényében né (a 4.
abréan ezt a fuiggvénykapcsolatot linearisnak téte-
leztiik fel). A Kg 0sszkéltség minimumahoz tarto-
zik az idGtartalék optimalis értéke.

A vasutaknal a jov6ben megoldandé egyik fel-
adat az automatikus vonatiranyitd rendszerek kidol-
gozasa és lizembehelyezése. E rendszerek feladata
lesz a menetrend szerinti vonatkdzlekedés biztosi-
tasa a felhasznalt vontatasi energia egyidejl mini-
malizilasa mellett. E rendszereknél az ismertetett
optimalizalasi feladatot a mozdonyokon elhelye-
zett, kisebb on-line Gizem( vagy nagyobb kdzponti
szamitogépeken kell majd a mindenkori forgalmi
helyzet (At) ismeretében megoldani.

4. Szamitasi példa

Az elmondottak szemléltetésére a kdvetkez6 pél-
dat mutatjuk be.

a) A péalya adatai:

Egy A—B é&llomaskdzt vizsgalunk, amelynek
hossza Sab = 9860 m.
A péalyara eng. max sebesség 120 km/h.
A palyaellendllas szakaszonként:

0— 1530 m
1530-4350 m

3,4 kp/Mp
4,2 kp/Mp

25
1. tdblazat
Menetabra jele. ..., 1 2 3 4
Menetid6, S ..o 063 676 690 724
Kifuttatds hossza, m ........... - 2130 2850 3500
FEKUL, M e 490 230 110 60
Kifuttatds kezd6sebessége,

KM/IN e 80 80 80
P (ezd0sebessege, 80 58 48 37,3
Vonoéer6munka, kWh ....... 337 286 263 250
1d6névekmeény, % . - 1,96 4,06 9,2
Energiamegtakaritas, % .... - 15,1 22 25,8

4350-5300 m 2,6 kp/Mp
5300-9860 m 2,8 kp/Mp

b) A vontatéjarmi adatai:

A vontatdjarmi a MAV V43, sorozati villamos
mozdonya, melynek 6ras vonoer6gorbéjét adtuk
meg a gépnek a teljes menetadbra szamitasahoz.

c) A kocsisor adatai:

A kocsisor sulya 1500 Mp. A kocsik fajlagos
alapellenallasa a sebesség fliggvényében:

w0 =1,025 + 0,018 F + 0,00025 V2
[wO] —kp/Mp; [F]=km/h.

A vonatra engedélyezett maximalis sebesség
80 km/h.

A vonat ,,A” allomasrél indul ,,B” &llomason
megall. Az 1. tdblazatban a 3. abra jel6léseinek meg-
felel6en ,,1”-gyel jel6ltiik a teljes menetabrat, és a
2-t6l 4-ig szdmoztuk a kiszamitott 4-fazisi menet-
abrakat.

A kilonb6z6 menetdbradkat dsszehasonlitva, jol
latszik a 4-fazisi menetabrak (kifuttatasok) alkal-
mazasaval jar6 gazdasagi elény. A legrévidebb
menetid6hdz képest elhanyagolhatéan kis idéno-
vekményekhez jelent6s energiamegtakaritas tar-
tozik.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A miaholdas tengeri navigacio a gyakorlatban

ANGELI

I

Lapunk 1976. évi 12. szamaban mar ismertettik
a mlholdas tengerinavigacios rendszer (nemzetkdzi
nevén a SATNAV) elvét és miikddésének alap-
torvényeit. Megismerkedtink a Fold korili palyara
allitott miholdak felépitésével és foldi kiszolgalé
alloméashaldzatukkal is. Megvizsgaltuk, hogy mi-
lyen mddon lehetséges a miiholdak altal kisugar-
zott palyaadatok és a fellépd frekvencia-eltolddas
atirdsa foldrajzi szélesség- és hosszUsag-értékekre,
amelyek egyértelm@ien meghatarozzak a hajo
helyzetét.

Az elméleti alapok és az adasi oldal tisztazasa
utan most mar megvizsgalasra keriilhetnek a vételi
oldal Kkérdései is. Ezért a kovetkez6kben a fel-
hasznalé, a hajé fedélzetén elhelyezett vevd
és kiértékel6 allomas, az un. terminal (vagy mas
néven végallomas) tzemével kell roviden foglal-
koznunk.

Illyen végallomast el6szor az amerikai cégek
gyartottak, igy (az ugyancsak amerikai tervezd,
a SATELLIT POSITION Corporation, Houston,
Texas tervei alapjan) az AMERICAN MAGNA-
VOX Co. az MX 702 (CA) 1968, MX 702 A 1975
és Ujabban az MX 750 tipusokat: ezenkivil
az ITT Marine (Raytheon) cég. Eurdopaban az
angol Redifon Ltd. allt ra erre a munkateriletre.
Jelen tanulméanyomban, a rendelkezésre all6 ada-
tok alapjan, a kovetkez6kben ennek a cégnek
a végallomasait ismertetem.

A bekovetkezett rendkivil gyors fejlédés érze-
keltetésére érdekes egy rovid d6sszehasonlitas.

A korai végallomas-rendszereknél a kezel6 min-
den miholdatmenetnél be kellett adjon bizonyos
adatokat (nap, id6, kozelitd szélesség és hosszlsag
stb.), valamint hangolni kellett a vev6t is ; ezen-
kiviul a kezel6 dontésére volt bizva a kiértékelés
és az adatok elfogadasa vagy elvetése is.

Ezeknél az els6 generaciésl vev6knél, bar mar
itt is megvolt a hardwareZB(komputer, vevd sth.)
és a software(program), nagyszamu elektronikus
komponenst hasznaltak fel a feladatok elvégzésére.
Mechanikailag is nehézkesek és terjedelmesek
voltak ezek a berendezések, egy 6 1ab 19 hiivelykes
keretbe 1évén beépitve a vevd, a komputer, a tap-
egység és a vezérleés.

Ezzel szemben az 0j berendezéseknél a kezel§
beavatkozdsa mar minimalis. Egyszer {(izembe
allitva a rendszert, a tovabbiakban mar teljesen
automatikusan (zemel és szolgaltatja a poziciés
adatokat. Egyetlen kezdeti ellen6rzés szikséges
csupan, az utazas megkezdésekor, célszer(ien még
a kiindul6 kikot6ben.

1A generacié kifejezésen azt értjuk, hogy a felhasz-
nalt aktiv elektronikus eszk6zok milyen fajtajuak.

2Hardware: valamely aru anyagi, kézzelfoghato része
(megkulonboztetésil a szellemi termék részétal).

3Software: automatikus berendezések szellemileg
el6allitott része (gépi nyelv, program stb.).

GYORGY

Eltér6en az els6 generacios keésziilékektbl, ezek
a masodik generacios berendezések mar integralt
dramkoroket hasznalnak. Mechanikai méreteik
is jelentésen lecsOkkentek: a teljes berendezés
elfér egy 19 hivelyk széles és 10 hiuvelyk magas
(kb. 500 x 240 mm) egységben.

A kovetkez6kben vizsgaljuk meg a Redifon
RSN—1, illetve RSN—2 berendezéseket, felépi-
tésik és miikodésik vazlatos ismertetésével.

A vevl egyszer(isitett témbvazlatdt mutatja
be az 1. abra. M(ikddése, bar a részegységek alapo-
sabb ismertetésére itt nincsen madd, rdviden
a kovetkezd.

Az antenna-jel egy 400 MHz-es, 5 MHz sav-
szélességl szlrdre keril, ez kivagja a nemkivana-
tos jeleket. A jelkimenetet egy 400 MHz-es ergsitd
(jellemz6i 30 dB er6sités, 15 MHz savszélesség,
2,5 dB zajtényezd) erfsiti. A vevl két KF ergsit6-
bél all. Az elsd, kettésen kiegyenlitett KF erdsité/
/kever6 bemenetei az alabbiak: (a) a vett jel
(400 MHz—32 kHz +Doppler-eltolddas), (b) egy
360 MHz-es referenciajel és (c) egy 70 dB-es
AGC jel. Az egység kimenete igy egy olyan jel,
amelynek értéke: 40 MHz—32 kHz + Doppler-elto-
16dés.

A masodik KF fokozat 65 dB er@sitéssel rendel-
kezik és 65 dB-es AGC jelet kap. Kimenete egy
olyan KF jel lesz, amelynek frekvenciaja: 15 MHz
+Doppler-eltolddas ; a kristalykeverd savszéles-
sége 1,5 kHz.

A kovetkezd fokozat egy fazisdetektor, amely-
nek kimenete a Doppler-eltolédas frekvenciajat
szolgaltatja, mivel a masodik KF fokozatrdl
bejové jel egy 15MHz—32 kHz-es referencia-
jellel keriil 6sszehasonlitasra. A fokozat teljes sav-
szélessége 3 MHz-nél kisebb. A miholdrol kisugar-
zott fazismodulalt adatok itt kerulnek detekta-
lasra és atalakitasra.

A kimenetek a koszinusz hurokra és a fazis
huroker@sitére csatlakoznak. Ez utébbi a fazis-
detektor korrelacios és fazisjel kimeneteit kapja
meg, valamint egy 200 Hz-es referenciajelet. Az er6-
sit6 feladata — kézi vagy automatikus tizemben —
a fazisdetektor bemenet-kiilénbségi hibainak nul-
lazésa és a vezérlGjelek begydijtése.

A fesziltség vezérelt oszcillator special-er6sit6-
ként lizemel és egy oszcillator, valamint sokszoroz6
rész kombinacidja.

A koszinusz hurok (amely egy fazis-szinkron
kristalyoszcillatort és egy digitalis fazisdetektort
tartalmaz), valamint az (izenet-szinkronizalo és
a masol6-szinkronizalé modulok feladata a késlel-
tetett és gyors adatbegyd(ijtés, a korrelacids jelek
vétele a fazisdetektorrdl és a fazis hurokerd@sit6rdl,
ezenkivil a demodulalt jel-informacio létrehoza-
sa és az id6zit6 jel kialakitasa.

A masolo-szinkronizadld6 modul kimenete mar
a Satellit palyaadatokat adja egy 50 Hz-es bit-
sorozatban.
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1. dbra. A ICedifon vevd egyszerdsitett tombvazlata

A frekvencia-standard a vev6nél egy 5 MHz-es
kristaly oszcillator, igen jo stabilitdssal; a kristaly
fémhazas, kalyhaba szemelt kivitel(.

A szamitdsi m(iveleteket ennél a berendezésnél
egy DATA GENERAL NOVA komputer végzi,
a felhasznalo igényeinek megfelel6 taroldkkal
kiadllitva. Ez egy altalanos feladatd komputer,
16 bit széhosszal és 1,2 ps memdria-ciklusidével.
Rendelkezik egy direkt memoéria-beléptetd§ csator-
naval is, amelyen az adatok gy mennek a&ta memo-
riahoz, hogy nem haladnak at a kdzponti anyag-
feldolgozdé egységen. A NOVA vezérlése billenty(-
panel segitségével torténik, kdzvetlen modon, ami
szlikségtelenné teszi tavgépirod (teleprinter) beépi-
tését, és nem igényel kilénleges szakképzettséget

a berendezés kezel6jét6l. A leggyakrabban hasz-
naltfeladatokra (szélesség, hosszisag, GMT) kilén
billenty(ik szolgalnak.

A berendezés egységeit a 2. abra mutatja,
méreteikkel egyltt. Lathatd, hogy nemcsak a vevé,
de az antennak is rendkivil kis méretliek, szere-
lésuik egyszer(, kénnyen végrehajthato.

A berendezések jellemz@it az 1. tablazat tartal-
mazza. Meg kell jegyezni, hogy az RSN—2 méretei-
ben azonos az RSN—1-gyel, de a masodik a 150
MHz-es adast is hasznositja, az ionoszféra-hatas
kiklisz6bolése érdekében.

A kovetkez6kben vizsgaljuk meg, hogyan uze-
mel a berendezés.

194mm
br Cirkulérisan polarizalt
antenna (beépitett el§-

er@sitével) 400 és
150 MHz - re

1280 mm
501"

190 mm

3. dbra. A Itcdifon RSN-1 (RSN-2) berendezés antennakkal egyutt
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1. tablazat
A REDIFON SATELLITE NAVIGATOR (RSN-1 és RSN-2) berendezések jellemz6i
Jellemzok Egycsa}_\(’)rnz_is kivitel Ketcsatorne_ls kivitel
Pontossag 300—400 lab (90—120 m) jobb, mint 125 lab (38 m)
Hasznéalhatosag Az egész Fold felliletén, kivéve a pdlusok korali Kicsiny terileteket
Uzem Egyertelm( helymeghatarozas, foldrajzi szélesség, hosszlsag és az id6pont megadésa szamkijel-

zéssel ; amdihold-atmenetek kozétt tajékoztatd helyzet-(adat-) kijelzés van biztositva

Felépités Teljesen félvezet6s, legmodernebb felépités ; lutomatikus izemre is alkalmas. A szémité%éf)
100 poziciés pont (helyzetmeghatarozas) taroiésara és analizalasara alkalmas. Adatbeadéas bil-
lenty(izettel

Kivitel Hajo fedélzetén valo felhasznélasra alkalmas

Kiegészitd részek

Tartos adatféljegyzésre szolgald berendezés

Log- és gyrokompasz automatikus csatlakoztatésara bemenet

Bemenet Doppler-sonarhoz

Csatlakoztatasi lehet6ség hiperbola navigécios (BMEGA, LOBAN) rendszerekhez

M(iszaki adatok:

— Uzemi frekvencia 400 MHz
— keresés és nyomonkdvetés automatikus
— teljes érzékenység —136 dBm
— savszélesség 1,5 kHz

— indikécio
idg), fol

150 és 400 MHz
automatikus
—135 dBm

15 kHz

8 szémjeC({;yes numerikus kijelzés ; AUTO (izemmaodban egymasutan kapcsolja a GMT (pontos
rajzi szélesség és hosszusag értékeit, egyenként 6 masodperc id6tartamra, majd 18

masodperc utan Gjra kezdi ezen adatok kijelzését

— kimenet
érdekében

— Uizemi hémérséklet tartomany  el6er6sitd: —40 °C-b70 °C
féegység: —10 °C+55 °C

Termal tipusi betlinyoméhoz vagy teleprinterhez csatlakoztathatd, az informaciok rogzitése

elGer6sit6: —40 °C+70 °C
féegység: 0 °Cf50 °C
Korkorosen polarizalt, beépitett erésit6vel

8192 szavas memoria, 1,2 us ciklusid

— antenna NegyedhulldamU ostor, alapba beépitett
erositével
— komputer 4096 szavas memoria, 1,2 ue ciklusidd
— taplalas 100—125V és 200—250 V va. 47—63 Hz ; 250 VA fogyasztas
— méretek Lasd a 2. abran

A Doppler-eltolddaskovetkeztében,amint lattuk,
a vett frekvencia egy 20 kH z-es savon belil barhol
lehet ; a tényleges addfrekvencia pedig ennek
a savnak a kozépponti frekvenciaja. A vevl sav-
szélessége, a jel/zaj viszony javitasara, meglehetd-
sen kicsiny, minddssze 1,5 kHz. A kis sadvszélesség
a kolcsonds interferencia csdokkentése érdekében
is kivanatos, arra az esetre, ha egynél tobb m(ihold
van a horizont felett, és ilyenkor még ezek meg-
kiulénboztetésére is alkalmas. Viszont éppen a Kkis
savszélesség miatt olyan vevd sziikséges, amely
a teljes savban keres, ahol a miihold addsa megje-
lenhet, méghozza mindaddig, amig a m(ihold ada-
sat el nem kapja.

A vevd bekapcsolasat fényjelzés és méré6mdiszer
indikdci6 mutatja; a vevl ezenkivil beépitett
hangszoroval is el van latva, a hallas Gtjan végzett
»mihold-befogas” biztositasara.

Igen fontos kdvetelmény a vev6 szinkronizalasa
a miholddal, mert nyilvanvaldan nagy tévedések
adodhatnak, ha az adatfolyam rossz pontban Iép
be. A szinkronizadlds uGgy torténik, hogy egy
»Uzenet-vége” Aallapot kerll Kkivarasra ; amikor
ez bekoOvetkezett, kigyullad egy z6ld jelz6lampa
és megkezdddik az adatbegy(jtés.

A felhasznal6 szempontjabdl dontéen fontos két
informécids adat:

— a miihold adasi frekvenciaja vagy frekvenciai
(400 vagy 400 és 150 MHz), amelyekena tdvolsagba
atirhato Doppler-eltolodas mérhet6;

— a pélyainformaciok, amelyek a mdhold hely-
zetét adjak meg kétpercenként, végig az atmenet
alatt.

A vevd tehat két f6 feladatot lat el:

— méri a frekvenciat (vagy frekvenciakat), régeb-
ben a 2 perces adasi periédus kezdetén és végeén,
Ujabban pedig annak folyaman 30 mp-es blokkok-
ban, hogy a Doppler-eltolédas ebb6l meghataroz-
haté legyen;

— veszi a mlhold altal kisugarzott palyaadatokat.

A vevd, egyszer szinkronizmusba téve, Iépésben
kdveti bels6é id6zitésével a mihold kétpercenként
kiadott id6zit6 impulzusat, a komputer pedig meg-
kezdi a mihold &ltal kisugdarzott fenti adatok
tarolasat. A mihold az adatfolyamot minden két
percben a helyzetnek megfelel6éen maédositva kisu-
garozza. Az ismétlések szamat természetesen az az
id6 hatadrozza meg, amig a mdhold a horizont
folott van.

Avevd altal vett ésakomputer segitségével elrak-
tarozott adatok alapvet6en fontosak. A komputer
legalabb harom kétperces adasismétlést kivan
meg ahhoz, hogy hozzédkezdjen a feldolgozéshoz.
Ez azért szikséges, hogy megfeleld biztonsag alljon
rendelkezésre a lehetséges zajbeiitésekkel szemben.

Ha a kapcsolat elveszett a miholddal és az adas
eltlint (akar, mivel a mihold athaladt a palyan,
akar pedig egy tartés zajbeiités kovetkeztében),
a komputer felfliggeszti mi{ikodését, a vevd pedig
még 4 percig tovabb keresi a jelet. Zajbe(itéshdl
ered6 kapcsolatvesztés esetén az 0Osszekdttetés
a kdvetkez6 periédusra mar véarhatdélag rendbejon,
mig végleges elvesztésnél (ilyen példaul, ha az at-
menet véget ért) az Osszekottetés végleg megsza-
kad.
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Négy perc elteltével? ha a kapcsolat nem allt
helyre, a komputer bejelenti ,,Az atmenet véget
ért!” és hozzédkezd a helyzet meghatdrozéasdhoz.

El6szér is eldonti, hogy all-e rendelkezésre
elegend6 Doppler- és palyainformacio, hogy elvé-
gezhesse a szamitast. Ha nincs elegendd jo infor-
méacié, akkor nem Iép tovabb, hanem kiadja
a ,,Nincs helyzet meghatarozas!” jelzést.

Ha a kell6 adatmennyiség — legalabb harom
meérés-sorozat — rendelkezésre all, akkora kom-
puter el tudja végezni a meghatarozast.

A hajohelyzet kiszdmolasa a Doppler-méréshél
és a palyaadatokbol normal médon rendkivil kom-
plex mvelet lenne. A Transit féldi szdmitdékoz-
pontjaban elhelyezett IBM 7094 szamitdgép
(amely pedig 500 000 szamitast végez el masod-
percenként) kozelitéleg két és fél 6ra alatt dolgozza
ki a miholdathaladds adatait az elkdvetkez6
8 palyara.

Ez az Gt tehat a hajén nem jarhato, itt egyszer(-
sitéssel kell éIni, amelynek lényege a kovetkezé.

A szamitési eljardas meginditdsadhoz, induldsi
pontként, be kell tdplalni a hajo becsilt helyzeté-
nek4(DR) adatait; ennek alapjan a komputer,am(-
hold altal kisugarzott palyaadatokat is figyelembe
véve, kiszamol egy Doppler-eltolédasi gorbét. Ez a
kiszamitott goérbe keril 6sszehasonlitasra a tény-
legesen mért Doppler-gorbével. Ha véletleniul egy-
beesnek, ami a legritkdbb eset (mivel a hajohely-
zet, ami betaplalasra kerilt, eléggé pontatlan
adat), az eljaras véget ért. Ha nem, akkor iterativ
eljaras keriil alkalmazasra. A komputer elemzi
a két gorbe kodzotti kiilonbséget, majd Ujra elvégzi
a Doppler-gorbe szamitasat, de némiképpen maodo-
sitott kiindulé helyzetadatokat véve fel, meg-
kisérelve, hogy a két gérbét — a mért és a felvett
adatok alapjan most mar Gjra kiszdmolt gorbét —
olyan kozel hozza egymashoz, amilyen kozel csak
lehet. Ezt az eljardst mindaddig ismétli, Gjra
és Ujra atszamolva a gorbét, amig bekodvetkezik,
egy bizonyos hibahataron beliil, a két g6érbe egybe-
esése, amelyet aztdn pontos helyzetként fogad el.

Az eljaras maga csupan néhany masodpercig
tart, és a végsd helyzetrogzités egy ezred ivperc
(kb. 6 lab) pontossaggal keril Kkijelzésre szélesség-
ben és hosszUsagban (fok, perc és tizedperc adatok-
kal), a helyzetrogzités id6pontjanak egy maésod-
perces pontossagl megadasaval egyilitt.

Az eljaras értékeléséhez néhany kérdést meg kell
vizsgalni:

— A mérések alapjan kiad6dé Doppler-gorbe
alakja a Fold feliiletén csak két ponton azonos,
egy mihold-palya két oldalan; mivel pedig
ez a kétpontéatlagosan 1000 tmf tdvolsagra van
egymastol, a felhasznalo részér6l kdnnyen meg-
hatarozhat6 az az oldal, amelyiken hajdjaval tar-
tozkodik.

— A Kkozvetlen adatleolvasds kovetkeztében
a helyzetpont egyenesen ravihet6 egy tengeri
térképre. Nincs sziilkség tehat sem specialis tér-

4 DR =dead reckoning ; a hajé helyzetének becslés-

sel, illetve hozzéavetbleges szamitassal val6 megallapitasa,
esetleg elébbi helyzet alapjan.
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3. é&bra. A Redifon berendezés és kiirasi médja

3B .EB

képekre, sem pedig korrekciés tablazatokra.
— A kezel6 szerepe a berendezés Gizeménél meg-
lehet6sen csekély, mert az Gzem er6sen automa-

tizalt. Els6 bekapcsoldskor — szok&sosan
az Ut elején a kikot6ben — szlkséges csak

néhany indulé adat: a kozelit§ szélesség-,
hosszUsag- és a GMT id6érték beadasa. Az els6
kett6nél 3°-on belili pontossag (ez 50° szélesség-
nél kb. 120 tmf), az id6nél pedig 15 percen belili
pontossdg a megkivant érték. A tovabbiakban
az ,auto” izemmaodba allitott berendezés folya-
matosan, minden 18 masodpercbhen szolgaltatja
ciklikusan az adatokat (3. abra), barmilyen
id6jarasban, a nap barmely drajaban. A vevé
bekapcsolva hagyhaté, amig a hajé a tengeren
van.

— A bekapcsolas utani els6 hasznalhaté mii-
hold-a&tmenet mar egy pontos helymeghatarozast
biztosit. Ha nagy a kilonbség a DR pozicio és
a mahold helyzetrégzitése kdzott, akkor a navi-
gatorra van bizva, hogy elfogadja-e a mihold
adatait vagy sem. llyen esetben, egy el6re
beallitott értéknél nagyobb kilénbség esetén
a berendezés kijelzi ugyan az Gj helyzetet, de
nem végzi el a becsilt hajéhelyzet javitasat.
Ett6l a javitastdl a komputer mas okok, mint
példaul a kilénleges zajossdg az adatokban,
a nem elegendd adatmennyiség stb. miatt is elte-
kinthet. Ilyen esetben a komputer megjegyzéssel
ellatva adja meg a helyzetrégzitést: ez megindo-
kolja, hogy a beadott becsiilt hajohelyzetet
miért nem javitotta. Természetesen ilyenkor
is a navigator déntése a mérvadd, hogy a kompu-
ter vagy a DR adatot fogadja-e el.

— Az ismertetett eljaras feltételezi, hogy a fel-
hasznal6 a Fold feluletéhez képest mozdulatlan.
A szamitas bonyolultabba valik, ha a felhasznalé
egy mozgo6 jarmiivdn, esetiinkben egy hajén van
elhelyezve, mivel ennek barmilyen mozgasa
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befolyasolja a Doppler-gorbét; hatdsanak kiki-

szObolésére kilonbozé segédeszkdzok igénybe-

vétele valt szliikségessé (hajo sebességmérd, por-
getty(s tajolo stb.).

Az Utvonal- és a sebességadatok beadésa tortén-
het kézi Gton, billenty(izet segitségével, vagy auto-
matikusan a hajé sebességmér6rdl és a porgetty(s
tajoldrol.

Kulén kellemes szolgaltatas, hogy a mdihold-
atmenetek kozotti id6ben is biztosithaté a pilla-
natnyi poziciok folyamatos kijelzése." A komputer
ugyanis képes arra, hogy az utolsé mdhold-hely-
zetrogzités adataibdl kiindulva, folyamatos Utvo-
nal- és sebességadat betaplalasa esetén, kiszamolja
és szolgéltassa a helyzetadatokat. A legkdzelebbi,
kb. o¢ranként bekdvetkez6 mihold-atmenetnél
aztdn automatikusan elvégzi a szikséges korrekcio-
kat.

A miholdas rendszer helyzetmeghatarozé pon-
tossaga rendkiviil j6; rogzitett kivitelben hasznéalva,
az ismételheté pontossag 5 méter alatt van.

Tengeri navigacioban, mozgé hajon elhelyezett
fedélzeti vevdvel ez a pontossdg természetesen
nem érhet6 el, hanem ennél lIényegesen nagyobb
értékek addédnak. Vizsgaljuk meg a pontossagot
befolydsolé tényez6ket; attekintésik rendkivil
tanulsagos.

A hibédk egyik csoportjat az a tény okozza,
hogy nem ismerjik tokéletesen a foldi gravitacios
mez6t. Ez a mihold-helyzet elére torténd kiszamo-
lasdban okoz tévedéseket. A finomitds meglehetd-
sen nehéz, hiszen eddig 415 olyan paraméter isme-
retes, amelynek hatdsat figyelembe kell venni.
Az okozott hiba, az egyes miuhold-atmenetekre
vonatkozélag, 100 lab (30 m) nagysagrendben
mozog.

A maésik hibaforrds oka az ionoszférdban és
a troposzféraban bekdvetkez§ terjedési zavartatas;
err6l mar az el6z6ekben megemlékeztink. A tro-
poszférikus refrakcio viszonylag csekély, kb. 100
lab (30 m) korili tévedést okoz a végsé helyzet-
meghatarozasban. Nem igy az ionoszférikus ref-
rakcio, amelynél megfelel§ korrekcidé alkalmazéasa
nélkil a hiba elérheti a 250 lab (90 m) értéket is.
Kikliszobolése vagy legaldbbis jelent6s csdkken-
tése két frekvencia (400 és' 150 MHz) segitségével
érhetd el, 1évén a refrakcié aranyos a frekvencia-
val. Az éjjeli 6rdakban — ez az érdekesség — a kor-
rekcio kozel zérus, azaz a rendszer pontosabb
éjszaka, mint nappal, eltér6en a tobbi navigacids
eljarasoktol.

Ugyancsak hiba okozdi lehetnek a hajo sebességé-
ben és datvonalaban adédo bizonytalansagok,
ez utobbi f6leg E—D utirdny esetében jelentds.
Mivel a pontos mérésekhez nem a vizhez, hanem
a Foéld felszinéhez viszonyitott sebességeket kell
figyelembe venni, nagyobb pontossagigény esetén
az Ocean aljzatarol dolgozé Doppler sonar-log5) hat-
rdnya, hogy az indikalhat6 mélység hatara 1000
lab, azaz 300 m), vagy egy hiperbola-radidrendszer
(pl. LORAN C) adatainak hasznalata a célravezet6.

Korrekcié elvégzése sziikséges a hajon hasznalt
antenna magassagara; ezt az értéket ugyanis nem
egyszerien a tenger felszinére, hanem a gdémb
alakunak vett Foldre kell megadni.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

4. abra. Egy 350 000 DWT taukercu végzett pontossagniérés-sorozat

adatai: Ilajohossz: 335,38 m (1100 lab). Szélesség: 57,91 ni (190 lab).

Méretarany: 1 : 3500, Mérdégylrik: 30,48 in (100°1ab). A pontossag 37

egymasutan! miuiholdatmenetre van plottolva. Haszndlt berendezés:
CMA-750. A mérés ideje: 1975. junius 19—30

Végil hibak adoédnak abbol a ténybdl is, hogy
a Fold alakja nem tdkéletes gobmb, a mihold-
palyak pedig nem tékéletes korpalyak.

Mindezen kérilményeket figyelembe véve, bar
elég nagy a szoras a rendelkezésre allo irodalmi
adatokban, az aldbbi rendszer-pontossagi értékek
hatarozhat6k meg:

— Foldfelszinhez kotott stabil berendezések
esetén:
egy frekvenciat hasznalo
berendezésre: kb. 150m
kétfrekvencias berendezésre: kb. 50m

— Hajé fedélzetén elhelyezett berendezések
alkalmazéasanal:
a) szabvanyos hajé-log és pérgetty(is tajolo esetén:
egy frekvenciat hasznalo
berendezésre: kb. 400—500 m
kétfrekvencias berendezésre: kb. 200—400 m

b) kulénleges sebességmérd és indikald berendezé-
sek felhasznalasaval:
egy frekvenciat hasznalo
berendezésre: kb. 90—120 m
kétfrekvencias berendezésre: kb. 40— 90 m

— Az egyes gyari berendezések kozotti széras
igen kicsiny; értéke maximalisan 15 m lehet.

— Arendszer pontossaga az egész Fold feluletére
allando, kivéve a polusok korili kis terileteket.

A pontossdgra tajékoztatdst nydjt a 4. abra,
amely egy szupertankeren végzett mérés-sorozat
eredményeit mutatja be. A tajékoztatdé adatokat
az abra tartalmazza.

Az el6z6ek alapjan lathat6, hogy a miiholdas
navigacios rendszer komoly el6nyokkel rendelke-
zik, de megvannak a jellegébdl folyé hatranyai
is. Erdemes ezeket attekinteni.

Legf6bb elényét az a képessége adja, hogy gya-
korlatilag az egész Fold feluletén biztositja a nagy-

5 Log: sebességmérd, a hajosebesség mérbeszkoze.
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2. tablazat

A hasznalatos navigacios rendszerek osszehasonlitasa

A rendszer neve

TRANSIT SATELLIT
(SATNAV)

Jellemzéi

Az egész Foldet atfogd rendszer. Kilonlegesen pontos, de csak a mihold-atmenetek ideje alatt.
Kozvetlen szélesség-hosszlsag és idd leolvasast biztosit, ezért kiilonleges térképek és tablaza-

tok nem sziikségesek. Teljesen automatikus. Viszonylag draga

OMEGA

Az egész Foldet atfogo rendszer. Mérsékelten pontos ; kulonleges térképeket igenyel és korrek-

ciok sziikségesek. A vevéhoz feltigyelet kivanatos, mivel az izem nem automatikus. Viszony-

LORAN C

lag alacsony koltségigény(i
Korlatozott, de az () allomasok beallitasaval egyre novekvg atfogas. Teljesen automatikus és

kb. 1000 tmf-ig igen pontos. Kiilonleges terképeket igényel, de korrekcio nem sziikséges. Mér-

sékelt koltségigényd
DECCA NAVIGATOR

Az atfedés igen korlatozott. Kb. 250 tmf-ig rendkivil pontos. Kulénleges térkép kivanatos,

ugyanigy korrekcid is sziikséges. Csekély koltségigényd

pontossagu helyzetmeghatarozast. A SATNAV
egyarant hasznalhaté az oceani hajézasban, auto-
matikus navigacids rendszerekkel kapcsolva,vala-
mint a hidrografikus és szeizmikus kutatasok-
nal is.

Kivaloan alkalmas geofizikai feltarasokra és
kutatdsokra, hiperbola rendszerekkel kiegészitve,
ezenkiviul térképészeti célokra, ahol pontossaga
5m-re novelhetd, és segitségével még a tenger-
szint feletti magassag is nagy pontossaggal meg-
allapithatd.

Gyengéje a rendszernek, hogy jellemz6i kovet-
keztében gyakorlatilag Foldhoz kotdtt (pontossaga
csak itt megfelel6 mérvi),valamint hogy a hely-
zetmeghatarozas nem nyerheté folyamatosan. Ez
utobbi miatt a lassibb jarm(vek, igy a hajok
tudjak csak jél hasznalni, és egyre kevéssé hasznal-
hatd, ahogy né a jarm{ sebessége. Repil6gép
példaul mar nem tudja alkalmazni. Jelent6s hatra-
nya a rendszernek az is, hogy ma még viszonylag
koltséges.

Végil tanulsagos a hajézas ma hasznalatos navi-
gacios helyzetmeghatdrozé rendszereinek 0Ossze-
hasonlitasa, melyet a 2. tablazat tartalmaz,
jellemzdikkel egydtt.

*

Tanulmanyunk 0Osszefoglalasaként megallapit-
haté, hogy a mlholdas helymeghatarozé rendszer
megbizhatd, nagypontossagu, gazdasagos, bar két-
ségteleniil nem olcsé megoldast nyajt. Komoly
segitség biztonsdgi szemponth6l is az 6ceéni
hajézasban; védi és Ovja a nagy anyagi értéket
képvisel§ hajot és rakomanyat, de a nehéz és fele-
I6sségteljes munkat végzé tengerészeket is.

Jelen tanulmanyban egy konkrét rendszer kerilt
ismertetésre, a Transit Satellite, mivel ennek a navi-
gaciés rendszernek az elvi és gyakorlati m(ikodé-
sére Aalltak rendelkezésre részletesebb adatok.
A helymeghatarozas miholdas modszere azonban,
a kozos elméleti alapokat felhasznalva, a vilag
szinte valamennyi nagy tengeri hajoparkkal ren-
delkez6 orszagaban egyre kiterjedtebb alkalma-
z4sra talal.

A hivatkozott irodalom utal az Gjabban meg-
jelent szakirodalmi forrasokra, melyek e tanulméany
témajat kdzvetve vagy kozvetlenil érintik.

Kozismertek azok az eredmények, amelyek a szo-
cialista orszagok egyittm(ikddésével sziilettek meg
az (irkutatas és az ennek elengedhetetlen feltétele-
ként igényelt helyzetmeghatarozas teriiletén. Ezek
a mlholdas iranyitérendszerek, bar tengeri naviga-
ciés alkalmazadsuk még nem kerilt nyilvanos
publikalasra, képesek az el6z6ekben ismertetett-
nél l1ényegesebben 6sszetett feladatok megoldasara
is. Gondoljunk a Szovjetunié kézelmultban lefoly-
tatott Fold—Hold—Fo6ld (rkisérletére, amelynél
a Holdon vett talajmintdk meghatarozott foldi
pontravald visszajuttatasarendkiviil nehéz,de mes-
terien megoldott feladatot rétt az irdnyito, vezeérlé
és természetesen a helymeghataroz6 rendszerre is.

Afejlédésben pedig nincs megallas; mindig Gjabb
és Ujabb rendszerekrdl érkezik hir, amelyek tobbet
tudnak elédjeiknél. Biztosra vehet6, hogy az elko-
vetkez6 évek még sok hasznos és értékes UGjdon-
sagot hoznak majd a miiszaki tudoméanyok
e teriiletén is.
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A tengerek kdérnyezetvédelme és a hajozas:
a MARPOL 1973 Egyezmény

HORVAIARPAD

Foldink végtelennek tling Iégkdrét, a messzibe
vesz06 tengerek belathatatlan térségeit az emberiség
szinte napjainkig ,szeméttarolé”-nak hasznalta.
Az atmoszférdba és a hidroszféraba bocséatott
szennyez8d anyagok mindaddig nem jelentettek vi-
lagunkra szamottevé veszélyt, amig a kibocsato
forrasok szama, s(ir(isége, s az emissziok erdssége
viszonylag csekély volt. A jelen szdzadunkban fel-
gyorsult ipari fejlédés, kiléndsen a napjaink arcu-
latdt mindinkdbb meghatirozé tudoményos-tech-
nikai forradalom térhoditdsa azonban a korabbi ha-
tdsokat megsokszoi'ozta ; a szennyez6-mérgezd
anyagok széles skalajat zuditotta égitestiink vala-
mennyi szférajara.

A veszélyek részben lokalisan, részben globalisan
jelentkeztek. A vegyi gyarak altal kibocsatott
peszticidek (rovarélé szerek) és a kiilénb6z8 deter-
gensek (szintetikus mosdszerek) igen nagy meny-
nyiségben keriiltek a flérara, s néha egy-egy varat-
lan havaria kovetkeztében kozvetlenul a felszini
vizekbe is. Mivel pl. a peszticidek mar néhany ppm
(pars pro mill= milliomod rész) nagysagrendben is
képesek katasztrofat okozni (pl. a DDT), ezért
hallatlan 6vatossagot kell tantsitani az alkalmaza-
sukkor. (Inté példa a balatoni halpusztulas.) Mind-
ezen felll jelentds veszélyt jelent az is, hogy pl. jol
érzékelhetd és mérhet6 maédon novekszenek lég-
koriinkben a kilonbéz8 kéntartalmu vegyiletek,
ugyanakkor emelkedik a széndioxid és a nitrogén
aranya is. (Erdekességként emlitjik meg, hogy a
leveg6ben levd kéndioxid 2/3része az 1970-es évek
elején az északi féldtekén helyezkedett el. Oka:
itt talalhatok zémében a fejlett iparral rendelkez6
allamok.)

Kdrnyezetiink egyik lényegesen fenyegett terii-
lete az 6ceanok, a tengerek Oriasi viztomege és a
benne él6 vegetaciok szines vilaga. Veszélyeztetett
allapotukat f6ként az urbanizacio és a nagymeéretd
olajszallité tankerek SszOrvanyos havariai idézik
el

A katasztrofak méreteinek érzékeltetésére né-
hany emlékezetesebb havariat sorolunk fel, az idg-
pont, a hajonév és a kiomldtt olaj mennyiségének a
feltintetésével.

30 000 tonna
100 000 tonna

1967 Torray Canyon
Andron

1968 Ocean Engle 3 500 tonna
General Colocontoris 3 000 tonna
1971 Julianna 4 000 tonna

A tengereknek az allaga az elmult években any-
nyira leromlott, hogy a tengervizben €él6 vegeta-
cioknak csaknem a 40%-a teljesen elpusztult.
Ebben a romldsban az olajtank-katasztréfakon

kivil nem elhanyagolhaté nagysagrend( szerepet
jatszottak azok a szennyezések, amelyek az egyéb
vizi jarmdvekrél jutottak — sok esetben emberi
gondatlansdg vagy koézdény kdvetkeztében — koz-
vetlenll a tengerekbe.

A tengerviz névekvd szennyezettsége radikalis és
preventiv jellegl intézkedéseket, illetve szabalyo-
zasokat kivant. E kényszer 0sztdnz6 hatasdnak
eredményeként az IMCO (Intergovernmental Ma-
ritime Consultative Organisation = Kormanykozi
Tengerészeti Tanacskoz6 Szervezet), az ENSZ
1973. évi stockholmi Koérnyezetvédelmi Konferen-
ciajan (1973. janius 5—16) nyilvanossagra hozott
nyilatkozatdnak a szellemében, még 1973-ban,
Londonban (oktober 8. és november 2. kdz6tt)
megalkotta a tengerszennyezésrél szolo, un. M AII-
POL egyezményt. (Teljes nevén: International
Convention on M arine pollution.)

Az egyezmény hatarozmanyokbdl és a hozza-
csatolt mellékletekbdl all.

A legfontosabb hatarozmanyok a kOvetkez6k:

— Az egyezmény hatalya csak kereskedelmi ha-
jokra terjed ki ; beleértve a vizalatti jarmlveket is.

— Azokra az uUszéegységekre, amelyek megseér-
tik az egyezmény el@irdsait, bunteté szankciokat
kell alkalmazni. A bintetésnek olyan mértékiinek
kell lennie, hogy az egyezmény ismételt megsértésé-
t6l elriasszon.

— A kikotékben az illet6 orszag tisztvisel6i fel-
hatalmazas alapjan ellenérzéseket hajthatnak
végre annak megallapitdsara, hogy az ott tartoz-
kodo6 hajok rendelkeznek-e az Egyezményben el6-
irt bizonyitvanyokkal annak igazolasara, hogy a
vizi jarmlvok meglevd felszerelései kizarjak a ten-
ger szennyezésének a valoszin(iségét. Ha az ellen6r-
zést végz6k a hajo felszerelésében hianyossagokat
talalnak, akkor értesiteniuk kell annak az orszag-
nak az illetékes szerveit, amelynek a hajé a lobogo-
jat viseli.

— Az Egyezményben részes orszagok kotelezik
magukat, hogy valamennyi, az Egyezményben fog-
laltak megvaldsitdsa érdekében részikr6l hozott
rendelet, torvény, végrehajtasi utasitas és el8iras
szbvegét az Egyezmény Szervezetének a rendelke-
zésére bocsatjak. Kotelezik tovabba magukat arra,
hogy minden olyan balesetet kivizsgalnak — az
Egyezmeény elGirdsainak megfeleléen — amelyben
sajat hajojuk is érintve volt, s a baleset komoly ka-
ros kovetkezményeket okozott a tengeri kérnyezet-
ben.

— Az Egyezménnyel kapcsolatos valtoztata-
sokra a Szervezet keretében folytatott targyalasok
vagy konferenciak utjan van lehet6ség.
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A mellékletek a kovetkezd témakdrokben tartal-
maznak el6irasokat, szabalyozasokat:

I. Az olaj altal okozott szennyez6dés megakada-
lyozésara vonatkozd szabalyok.

1. Az Omlesztett aruként szallitott mérgezé fo-
lyadékok ellen8rzése.

I1l1. El&irasok a csomagolt, konténerben szalli-
tott vagy vasuti kocsibdl hajéba rakott és egyéb
mérgez6 anyagok altal okozott szennyezések Ki-
kiisz6bdlésére.

IV. A hajok szennyvize altal okozott szennyez6-
dés megakadalyozasara vonatkozo6 szabalyok.

V. A hajok szemete altal okozott szennyez8dés
megakadalyozasara vonatkozd szabalyok.

A felsorolt mellékletekben foglalt fontosabb ren-
delkezések a kdvetkezdk.

Az Egyezmény hatalya kiterjed mind a régi
(meglev6), mind pedig az Gj hajokra.

Uj hajonak kell tekinteni minden olyan Gszéegy-
séget, amelyre vonatkozd épitési szerz6dést 1975.
X11. 31. utan kototték meg, illetve a gerincét 1976.

VI. 30. utdn fektették le, vagy az ataddsa 1979.

X11. 31. utdn fog megtdrténni.

A kornyezetvédelmi szempontbdl kiemelten ve-
szélyeztetett terlileteket specialis korzetként SzUksé-
ges kezelni, és szamukra szigorubb el&irasokat kell
rogziteni. (llyen specidlis korzetek pl. a Foldkdzi-,
a Fekete-, a Balti-, a VVoros tenger.)

A mellékletek tartalma kivonatosan a kévetkezé.

1. sz. melléklet

Minden 150 BRT-nal nagyobb tankhajot, vala-
mint 400 BRT-nal nagyobb (rtartalm0 egyéb ha-
jot meghatarozott vizsgdlati rendnek megfeleléen
szemle ala kell vetni.

Ezek lehetnek:

— lizembehelyezés el6tti ;

— id&szakos (max. 5 évenkénti) ; és

— kozbensé (legaldbb 30 honaponkénti) szem-
lék.

A szemlék eredményeir6l minden esetben bizo-
nyitvanyt kell kiallitani.

Olajnak, olajos viznek a tengerbe vald (Qritése
szigoruan tilos; kivéve azt az esetet, amikor a hajo
nem specialis korzetben van, a széarazfoldtél leg-
alabb 50 tmf-re (tengeri mérfoldre) tartézkodik, az
urités iteme nem haladja meg a 60 liter/tmf-et, s az
uritett folyadék olajtartalma nem tébb 1/15 000,
illetve 1/30 000 résznél. (Az el6bbi érték az Uj-, az
utébbi pedig a meglevé hajékra vonatkozik.)

A specidlis terliletek mentén fekvd, az Egyez-
ményben részes orszagok kotelezik magukat, hogy
legkésébb 1977. januar 1-ig bezardan az olajkikoté-
ket és tankhaj6javitdo mihelyeiket olyan berendezé-
sekkel szerelik fel, amelyek alkalmasak az olaj-
szennyezés megszdrésére, illetve semlegesitésére.

A szennyvizta-nknak a kapacitasat minimum a
dwt-ben kifejezett hordképesség 3%-aban kell
meghatarozni.

Minden 400 BRT d(rtartalom feletti hajot el kell
latni olajosviz szeparalé berendezéssel, mig a 10 000
BRT-t meghaladé hajoknal gondoskodni sziikséges
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megfeleld szabalyzé-ellenérzé rendszerrél is. A szepa-
ratorral kapcsolatban alapvet6 kovetelmény, hogy
a megtisztitott vizben 100 ppm-nél tdbb szennyez6
anyag nem lehet.

11. sz. melléklet

Az Egyezmény a mérgez6 anyagokat négy (A, B,
C és D jelli) kategoriara (veszélyességi fokoza-
tokra) osztja. Ezek kozil a legveszélyesebbek az
igen intenziv, toxikus hatéast kifejt6, A kategoriaba
sorolt anyagok, mig a viszonylag kevéshé artalm a-
sak a I) csoport tartoznak.

A veszélyességi fokozatoknak megfelel6en val-
toznak az uritésifeltételek. Ezek korében szabalyoz-
zdk a hajo minimalis sebességét, a parttol valé
szikséges, legkisebb tdvolsagot, a minimalis viz-
melységet, s végll a szennyez6anyagok koncentra-
ciéjat ppm-ben. Egységes el8irds az, hogy iritést
minden esetben csak vizvonal alatt szabad végezni.

Az el6bbiek alol kivételt csak akkor lehet tenni,
ha ezt a hajé biztonsaga vagy az emberélet vé-
delme feltétlenil indokolja.

A mérgez6 anyagok szallitdsara alkalmasnak
mindgsitett hajokat megfelel§ igazolvannyal kell el-
latni. Ennek érvényességi id6tartama ot év.

Az Egyezményben részes orszagoknak biztosita-
niuk kell azt, hogy kik6tdik a hajok tisztitdsahoz
szilkséges eszkozokkel mindenkor el legyenek
latva. A tagorszagok kotelesek felelds személyeket
kinevezni a tisztitdsi mlveletek ellen6rzésére.

111, sz. melléklet

A csomagban, konténerben, tartdlyban, vasuti
vagy koézati jarm(ben szallitott és hajoba rakott
mérgez6 anyagokat Ugy kell csomagolni, hogy a
koérnyezetszennyezési lehet§ség minimalis legyen.
Gondoskodni kell a mérgez6 anyagoknak a fel-
tind megjelolésérsl. Veszélyes anyagoknak a ten-
gerbe dobasa csak akkor megengedett, ha ezt a hajé
vagy a személyzet biztonsaga kivanja meg. Az
ilyen moédon szallitott veszélyes anyagok kezelésé-
vel kapcsolatban az Egyezményben részes orsza-
goknak kiilon el@irasokat kell kidolgozniok.

1V . sz. melléklet

Az ebben foglalt rendelkezések mindenekel6tt a
200 BRT-nal nagyobb Gj hajokra vonatkoznak.
Az Egyezmény hatdlya ezenkivil kiterjed a 200
BRT-nal kisebb (rtartalmG vizi jarmdvekre is,
abban az esetben, ha 10 személynél tébbre van
szallitasi engedélyiuk. Meglevé (régebbi épitési)
hajok vonatkozasdban a feltételek az el6bbivel
azonosak; azzal a kiilonbséggel, hogy ez rdjuk ko-
telezd érvénnyel csak a melléklet hatalyba Iépése
utan 10 évvel késébb 1ép életbe.

Minden hajot kezdeti és id6szakos szemlének
kell alavetni, s amennyiben az el8irt kdvetelmé-
nyeknek megfelelnek, ennek igazolasara bizonyit-
vanyt kell kiallitani.

A kezdeti szemle utan kiallitott okméany azt bi-
zonyitja, hogy ha a hajo

— szennyviztisztité berendezéssel van ellatva, ak-
kor ez eleget tesz az Egyezmény szabdalyainak és
tizemeltetési kdvetelményeinek ;
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— szennyvizporlaszté és fertétlenits rendszerrel
van ellatva, akkor ez megfelel az Igazgatas altal
jovahagyott tipusnak ;

— lak6téri szennyviztartallyal van felszerelve, ak-
kor a tartaly befogadoképessége az iizemelés, a sze-
mélyek szdma vonatkozasaban az dsszes szennyviz
visszatartasara alkalmas.

Az idészakos szemle id6kdzeit az lgazgatds ha-
tarozza meg, ez azonban nem haladhatja meg az 6t
évet.

A szemlék alapjdn kiéllitott Nemzetkézi Bizo-
nyitvanyt az lgazgatas vagy az altala megbizottak
.adjak ki.

V. sz. melléklet

Specialis korzeten kival tilos a parttél szamitott
25 tmf-6n belll olyan csomagoléanyagoknak a
vizbe dobésa, amelyek a viz felszinén (sznak.
Tilos mlanyagbol készilt targyaknak a kidobasa,
valamint 12 tmf-6n belil (a szarazféldt6l mérve)
élelmiszer, szemét, papir, lveg, cserépedény Ki-
uritése.

Specialis korzeten beliill — az élelmiszerek kivéte-
lével — minden el6bb felsorolt anyag uritése tilos.
Elelmiszer a parttdl szamitott 12 tmf-6n kiviil bo-
csathaté csak vizbe. (Kivételt képeznek itt is

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

azok az esetek, amikor a hajé vagy a hajén levék
biztonsagadnak a megovasa a szemét eltakaritasat
sziikségesseé teszi.)

Az Egyezmény életbelépésének feltétele az, hogy
legalabb 15 allam csatlakozzék hozza, s ezek keres-
kedelmi flottdjanak a részaranya a vilag 0sszes ke-
reskedelmihajéjanak a brutté regisztertonnatartal-
mabol legalabb 50% -ot tegyen ki. Ennek bekdvetke-
zése utdn az Egyezmény 12 hénap mulva Iép
életbe.

A konferencia résztvevdi azt remélték, hogy a
fenti feltételek az 1970-es évek kdzepére megvalo-
sulnak, s igy nem lesz akadalya az Egyezmény
miel6bbi hatalybalépésének. Tekintettel arra, hogy
a csatlakozas realizalasa igen jelent6s anyagi ra-
forditasokat kdvetel meg az érintett orszagoktol, s
ezeknek az aldozatoknak a sulya korunk kapita-
lista vilagvalsaganak kovetkeztében még tetézé-
détt is, ezért a tényleges megvalosulds a vartnal
lényegesen lassabban kovetkezik be. A hajozasi
szakemberek Ovatos optimizmussal az évtized vé-
gére varjak ennek bekdvetkeztét. Ezt kdvetben
varhatd majd hazank csatlakozasa is.

Egyesuleti hirek

Megtartott kdzponti el6adasok és egyéb rendezvények

1976.
Oktober 5.

A Vasutlizemi Szakosztaly VezetGsége rendezésében
tanulmanyi kirandulas

Megtekintésre keriilt a Szolnoki MAV rendezé pélya-
udvar

Az uzemlatogatast vezette és az ismertetést tartotta:

DR. FEHER ISTVAN, a Vasutiizemi Szakcsop. elnéke

Oktéber 6.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakosztalya
rendezésében el6adas:

A nemzetkdzi el6fizet6i tavhivas tapasztalatai

Elsads: ETYEKFALVY FERENCNE (PVIG)

Oktéber 7.

A MAV Bp. lg. Terileti Szervezete és a VTKI kozos
rendezésében el6adas:

Az er6saramu vasUti villamosvezetékekre vonatkozé ve-
zetékjoggal Osszefliggd vitas kérdések

Elsado: DR. MEDVIGY ENDRE (VTKI)

Oktéber 7.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Postaforgalmi Szak-
osztalya rendezésében el6adas:

A levélfeldolgozds automatizalasa

El6adé: Ifj. SIDO JANOS (PVIG)

Oktober 8.

A Postai és Tavkozlesi Tagozat Tavkozlési Szakosztalya
és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesulet Kapcso-
lastechnikai Szakosztalya kdzos rendezésében el6adas:
A hirkdzlés oktatasa és kutatasa egy svédorszagi tanul-
manyut tikrében

Elsads: DR.SALLAY GYULA (PKI)

Oktober 8.

A Vasuti Biztositoberendezési és Automatizalasi Szak-
osztaly, valamint a Neumann Elektronika cég (Muhl-

heim—Ruhr, NSZK) kozds rendezésében bemutatd el6-

adast rendezett:

Vasuti hangszéro, valamint taviranyité berendezések

Elsadok: HILLE és FALTICSKA (Muhlheim—Ruhr)
GRAUSAM és SCHROEDEN (Wien)

Oktéberll.

A Kozati Szakosztaly rendezésében filmvetitéssel egybe-
kotott el6adas:

Aszfalt finisherek és Gthengerek technolégiai tGzemel-
tetése

Elsads: GARTNER LASZLO (Betonatép. Vall.)

Oktéber 11— 14.

Az Orszagos és a Févarosi Kozlekedésbiztonsagi Tanacs,
valamint a Kozlekedéstudomanyi Egyesilet ko6z0s
rendezésében *

4. VAROSI FORGALOMBIZTONSAGI SZIMPOZION

Oktober 11.
Unnapélyes megnyitd:

RODONYI KAROLY, kézlekedés- és postaligyi mi-
niszter

Udvézlé beszéd:
SZEPVOLGYI ZOLTAN, a Févarosi Tanacs elnoke

Az 1. és 11, szekci6 plenaris ulése. Vitaindit6 el6adasok és
szakmai vita

Oktober 12.
A 111, és 1V. szekcid plenaris Ulése és szakmai vita
Oktéber 13. *

A szimpozion ajanlasait ismertette:

DR. NAGY ERVIN, aF6évéarosi Tanacs V.B. Kozlekedési
Féigazgatésaganak helyettes vezetdje

Zlfar._slz<c’>: BENKEI ANDRAS beligyminiszter, az OKBT
elnoke

(Folytatds a 38. oldalon)
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Gépjarmdvek blokkolasgatldo rendszereinek néhany kéerdése*

HOLLO PITER

A gépjarmivek fejlesztésében az utdébbi években
egyre inkdbb el6térbe kerlltek az aktiv és passziv
biztonsag novelésére irdnyuld faradozasok.

Az aktiv biztonsag jelent6s novelését célzo torek-
vés volt a kilonboz6 blokkolasgatld berendezések
kifejlesztése. Ezek a berendezések a gépjarmivek
fékrendszerének munkahengereiben uralkod6 nyo-
mast Ugy szabalyozzéak, hogy a kerekek blokkolasa
fékezés soradn ne kovetkezhessék be. A kerékblok-
kolas kiilondsen veszélyes jelenség, hiszen a blok-
kolt kerekeken az oldaliranyu vezet6erd gyakorla-
tilag megszlinik, s igy a mells6 kerekek megcsu-
szasa esetén a jarm{ kormanyozhatatlanna valik,
a hatsé kerekek cslszasa esetén pedig megfarol.
Ezenkivil a fékez8erd is csokken, és igy a fékut
megnd.

1. A blokkolasgéatlé berendezésekkel valo
automatikus iékvezérlés célja

A megfeleld blokkolasgatlo rendszer alkalmaza-
saval elérendd célok a kdvetkez6k:
a) a gépjarm( stabilitdsanak, irdnytartasanak
biztositasa;
b) a kormanyozhat6sag fenntartasa;
c) a fékut csokkentése.

A fékuatcsokkentés feladatanak utolsd helyre
vald sorolasa nem meglepd, ha meggondoljuk, hogy
a fékat szdmottevd csokkentése elsésorban nedves,
sikos uttesten lehetséges.

Annak a lehet6sége azonban mindig fennall,
hogy a stabilitdst és a kormanyozhatdsagot féke-
zés kozben Iényegesen megjavitsuk.

2. A blokkolasgéatlé berendezésekkel szemben
tdmasztando6 kdvetelmények

A leglényegesebb kévetelmények az alabbiakban
foglalhat6k 6ssze:

— A gépjarmi stabilitdsdt minden egyes féke-
zés soran biztositani kell. A stabilitdst nem befo-
lyasolhatja az, hogy a fékerd lassan vagy pedig hir-
telen, Iokésszeriien alakul ki;

— A stabilitast az ivmenetben végzett teljes fé-
kezések alkalmaval is biztositani kell mindaddig,
amig a menetsebesség az ivben megengedhetd
legnagyobb biztonsagos sebesség alatt marad;

— A rendelkezésre allo tapadasi tényez6t a le-
het6 legjobban ki kell hasznalni, olyannyira, hogy
blokkolasgatléval szabalyozott fékezés esetén
— amennyiben az Gtburkolat fajtaja és allapota
ezt lehet6vé teszi — rovidebb fékutak adodjanak,
mint blokkolt kerékkel;

— A blokkolasgatlé berendezés gyorsan alkal-
mazkodjék a /I tapadasi tényezd valtozasahoz;

* Kivonat a szerz6 palyamuvébdl, amellyel a KOTU-
KI ,Alkoté 1fjasag™ palyazatan masodik helyezést értel.

— A berendezésnek minden lehetséges Gtviszony
ésgumiabroncs-tipus esetén miikédnie kell(/n=0,1-
tél /n—1,0-ig);

— A blokkolasgatlonak a gépjarmd maximalis
sebességétdl lefelé, egészen 5 km/h sebességig ter-
jedd sebességtartomanyban tizemelnie kell;

— A gépjarmi lassuldsa homogén (valtozatlan
tapadasi tényez6jl) utpalydn — szabalyozas
alatt — csak kis mértékben ingadozhat;

— A blokkolasgatld berendezésnek &llé és jaro
motor esetén is mkddnie kell, mégpedig a felsorolt
valamennyi korilmény kozott;

— A berendezéssel szemben szigori kdvetelmé-
nyek tamasztandék az lizembiztonsag tekinteté-
ben. A fékberendezésnek a blokkolasgatlé rendszer
meghibasodasa esetén is biztositania kell az el6irt
fékhatast. A meghibasodast ilyenkor a gépjarmi-
vezetd szamara jelezni kell;

— A blokkolasgéatlo berendezés helyes miikddé-
sének ellen6rzése barmikor elvégezhet6 legyen, és
csak minimalis karbantartast igényeljen;

— A szabalyozas energiafelhasznalasa — légfé-
kes gépjarmlveknél a leveg6felhasznalas — Kicsi
legyen. Légfékkel ellatott gépjarmiveknél a lég-
tartaly nyomaésa (biztonsaggal) nem csdkkenhet az
el6irt fékhatas eléréséhez sziikséges érték al;

— A gépjarmiivek eredeti fékrendszerét a blok-
kolasgatlo berendezés beépitéséhez ne kelljen at-
alakitani. Ha ez mégis elkerilhetetlen, akkor az at-
alakitas kismérték( legyen.

Ezeket a kovetelményeket pillanatnyilag csak
elektronikus blokkolasgatld rendszerekkel elégit-
hetjuk Kki.

3. Elektronikus blokkolasgatlé berendezések

Az utobbi id6ben gyéartott vagy jelenleg kisérleti
stddiumban lev6 blokkolasgatlok a régi, tisztan
mechanikus mikoddésl szerkezetekkel szemben Ki-
vétel nélkul tartalmaznak elektronikus elemeket,
ezért ezeket masodik generacios blokkolasgatlok-
nak is nevezik.

Ezek a berendezések harom f6 szerkezeti egy-
ségre bonthatok:

a) érzékeld,

b) elektronika (vezérlés),

c) szabalyozé szelep.

Akerékbe épitett érzékels berendezés a kerék szog-
sebességének alakulasarél — ez dsszefliigg a gumi-
abroncs és az Ut kapcsolataval — tdjékoztatja az
elektronikus egységet. Az elektronikus egység ezt
az informaciét feldolgozza, és ennek alapjan mi-
kodteti a szabalyozo szelepet. A blokkolasgatlo
berendezés leglényegesebb része az elektronikus lo-
gikai egység.

Az, hogy az egyes blokkolasgatlék a fékezési
nyomatékot, azaz a fékkamrak vagy a fékhengerek
nyomasat meddig és miképpen csOkkentik, majd
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kozlekedéstudomanyi szemle

A Kkuldénb6z6 szabalyozési rendszerek &sszehasonlitasa, teljesitmény és kdltség szempontjabél

Fékszabalyozasi rend-

. L Irdny stabilitas Korma -
szer kéttengelyl gép- nyozhaté-
jarmd esetén )

Egyenes - Kanyarban S2ad
Elsé Hatso ben valé valé
tengely tengely  fékezésnél fékezésnél
+ + +
+ - h
b cdb
le_; /:(p
+ + +
ezb cd?
ez:.? ,cz2:9
mJF Sk + — —

*A jarm( jobb, illetve bal oldalan a tapadéasi tényez6 kilonboz6 értékd.

ndvelik, az egyes rendszerek specialis tulajdonsaga.
Ezeket a tulajdonsagokat ugy igyekeznek kialaki-
tani, hogy a 3. pontban ismertetett kévetelménye-
ket minél jobban kielégitsék. Emellett arra is tore-
kedni kell, hogy a berendezés a lehetd legegysze-
ribb legyen. Ez a szerkezet lizembiztonsaga és
koltségigénye miatt fontos.

Tekintve, hogy mind a hidraulikus, mind a lég-
fékek szabdalyozasara kidolgoztak méar blokkolas-
gatlé rendszereket, a személygépkocsik és haszon-
gépjarmiivek egyarant ellathatéok ilyen berende-
zésekkel.

Ezek a berendezések szamos valtozatban felsze-
relhetek a gépjarm(ivekre. A lehetséges szabalyo-
z4si valtozatok attekintését és értékelését a kovet-
kez6kben foglaljuk 6ssze.

4. A kilénboz6 szabalyozéasi rendszerek
osszehasonlitasa

Egy elektronikus blokkolasgatlo kozlekedéshiz-
tonsagi értékét az hatarozza meg, hogy feladatait
minden, a gyakorlatban el6forduld tzemi koéril-
mény esetén teljesiti-e. A kildnleges helyzetekben
(pl. er6sen hullamos Uttesten, a tapadasi tényez6
olajnyomok, vizes tocsak, jéglapok kdvetkeztében
beallé ugrasszer( csdkkenésekor, kiilénb6z6 tapa-
déasi tényezdkkel a jarm{ jobb és bal oldalan) vég-
zett fékezés sulyos veszélyeket rejt magaban. Ep-
pen ezekben a kilonleges helyzetekben kell Gigyelni
arra, nehogy meglepetés érje a gépjarmiivezet6t a
blokkolasgatlé elégtelen mikddése kdvetkeztében.

1. tablazat
A fékszabélyozési rend- Legnagyobb
szerre Yonatkoztatott réfékezési Koltség -
fék utak sebesség a | .iocditas
,UH08/0,2- A kanyar- kanyarbeli
nél beli hatar- hatarsebes-
jobb/ba 1*  seb.9070-anal séghez képest
100°/. 100% 100 % 100 %
Szg K. Szg K.
110... 120°/. 110..120%
0, 0,
Tg k. Tgk. 90% 80%
120. .150°0 120...150%
200..300% 200.300% 100% 55%
Nem hason - Nem
) ) 30%
lithal6 dssze lehetséges

Kéttengely( jarm(vet csak olyan blokkolasgat-
loval fékezhetlink optimalisan, amely mind a négy
kereket kilén-kilén szabalyozza (négycsatornas
egyedi kerékszabalyoz0), de sok egyszeri(ibb blok-
kolasgatlé rendszer is elképzelhetd. A legfontosabb
tipusokat — teljesitmény és el6allitasi kdltség (ar)
tekintetében — dsszehasonlitva a négycsatornas
egyedi kerékszabalyozassal, az 1 tablazatban 6ssze-
foglalt eredmények adddnak.

A tablazat ,Fékszabalyozasi rendszer kétten-
gely( gépjarmi esetén” rovataban felllrél lefelé a
kévetkezd rendszerek sematikus rajza talalhato:
— négycsatornas egyedi kerékszabalyozas;

— a mellsé kerekeket kiilon-kilén, a hatsé kere-
keket — a kisebb tapadasi tényez6ji keréknek
megfeleléen (,select-low”) — egyidejlileg sza-
balyozo rendszer;

— mindkét tengelyen ,select low”;

— csak a hatso tengely szabalyozésa ,,select low”
maddszer szerint.

5. A blokkolasgatlé berendezések alkalmazasanak
helyzete kilfoldon és hazankban

A blokkolasgatlo berendezések alkalmazéasaban
az USA és Svédorszag mar jelentds eredményeket
ért el. Az USA-ban 1974-t8l elGiras teszi kotelez6vé
a légfékes tehergépkocsik hatsé kerekeinek blokko-
las elleni védelmét (Federal Motor Safety Standard
121). Svédorszagban is rendelet készil a blokkolas-
gatld berendezés kotelezd bevezetésére, bizonyos
jarmikategdridkban.



XXVIl. EVFOLYAM 1977. 1. SZAM

Az NSszK-ban is szdmos blokkolasgatlé beren-
dezés készilt. A Bosch—Knorr rendszer( elektro-
nikus blokkolasgatlo 1972 elejét6l rendelésre kap-
haté. Ezt a blokkolasgatldo rendszert specialisan
legfékkel felszerelt potkocsik és nyerges szerelvé-
nyek szaméara fejlesztették ki. A berendezés ara
kerekenként kb. 1000 DM.

Olaszorszagban a FIAT cég dolgozott ki elektro-
nikus blokkolasgatlé rendszert haszongépjarmivek
szamara.

A blokkolasgatlok alkalmazéasaval kapcsolatos
hazai kutatasok nem tekintenek vissza nagy multra.
Az AUTOKUT-ban kb. négy éve foglalkoznak e
kérdéssel, s ennek kapcsan kétféle blokkolasgatlo
berendezés jarm(ibe val6 beépitésére ésvizsgalatara
keriilt sor. AKOTUKI-ban jelenleg egy lkarus 280
tipust csuklos autdbuszba épitett Bosch—Knorr
blokkolasgatlo vizsgalata folyik.

Felesleges hangsulyozni, hogy milyen nagy jelen-
t6ségl lenne egy minden igényt kielégit6 blokko-
lasgatlo berendezés alkalmazéasa hazai gyartasu
jarmiveinken (lkarus autobuszok, Raba nyerges-
vontatdk, pdtkocsis szerelvények stb.). A kozle-
kedésbiztonsagi vonatkozasok mellett minden bi-
zonnyal lényegesen megndvekednének gyartma-
nyaink exportlehet6ségei is. Mivel hazai blokkolas-
géatlo berendezés nincs, arra kell térekedniink, hogy
minél el6bb kielégit6 megoldéast talaljunk egy meg-
felel6 blokkolasgatld berendezés licencének meg-
vésarladsaval. Ezt azonban alapos vizsgélatnak kell
megel&znie, hiszen csak olyan berendezést célszeri
megvasarolni, amely kielégit valamennyi korszer(i
kovetelményt.

6. A blokkolasgatlo rendszerek alkalmazasanak
fontossaga jarmikategoriak szerint

A blokkolasgatlo berendezés altal nydjtott eld-
nyék minden gépjarm(nél fontosak, de nyilvan-
vald, hogy a legfontosabbak autébuszokon (kuléno-
sen a tavolsagi autébuszokon), ahol a nagy szamu
utas biztonsaga minél el6bb megkoveteli alkalma-
z4sat.

Nagy jelent6ségl a blokkolas meggatlasa a nehé:
tehergépjarmivekneél is, amelyek tdbbnyire vontat-
manyokat hdznak és tekintélyes sulyokat, értéke-
ket szallitanak. A szallitdst mindenféle meteoro-
logiai korilmények kozott biztositani kell, tehat
akkor is, ha az utviszonyok nagyon rosszak. A blok-
kolasgatlo berendezés alkalmazasa Iényegesen meg-
noveli a szallitds biztonsagat és elkerilhetd vele a
pétkocsis szerelvények megcsuklasanak veszélye is.

Nyerges szerelvények fékezése sordn gyakran ke-
letkezik baleset a szerelvény Osszecsuklasa miatt,
ami sikos Gton fordulhat el6. A szerelvény er6teljes
fékezése —blokkolasgatld berendezés hidnyaban —
még a legkorszeriibb fékek alkalmazésa esetén is
veszélyt jelent. Ha a fékberendezést gy mérete-
zik, hogy a legnagyobb lassuldsoknal adja a fékezg-
er6k optimalis dsszehangoltsagat, akkor kisebb las-
sulasok esetén az egyensuly felborul.

A vontato hatsd, hajtott kerekeinek megcsiszasa
jelenti a legnagyobb veszélyt, mert ez a szerelvény
kicsuklasat idézi el6. Ezért mindenképpen célszer(
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legaldbb a nyerges vontaték hajtott kerekeit blok-
kolasgatlo berendezéssel ellatni.

Ami a koltségeket illeti, ez haszongépjarmdive-
ken aranylag kdnnyebben elviselhetd. A blokkolas-
gatlé berendezés ara autobuszoknal, nehéz teher-
gépjarmdiveknél a jarm( ardnak mintegy 2—3%-a.
Ez a viszonylag nem tdl magas.k6ltséghanyad is
arra mutat, hogy a blokkolasgatlé berendezés ha-
szongépjarmiiveken vald széles korl alkalmazdasa
mar a kozeljovo realitasa.

A blokkolasgatlék személygépkocsikon valé ki-
terjedtebb alkalmazasara, sajnos, még nem szamit-
hatunk. Ennek legfébb oka az, hogy a blokkolas-
gatlo berendezések ara (kb. 3000 DM) a személy-
gépkocsi arakhoz viszonyitva igen magas. Jelenleg
csak a fels6bb arkategdridkba tartozo, luxuskivi-
teld személygépkocsikat latjak el — kilén rende-
lésre — ilyen berendezéssel. Nem valoszindi, hogy
a helyzet e tekintetben hamarosan megvaltoznék.

7. A blokkolasgatldo berendezések alkalmazasaval
kapcsolatos megfontolasok

A nehéz haszongépjarm(ivek altalaban s(ritett
leveg6vel mikodtetett kulcsos kerékfékekkel van-
nak ellatva. Ez a személygépkocsikhoz képest
— tobbek kozdétt — az alabbi kiilénleges probleé-
maval jar.

Kulcsos kerékfékekben a surlodas miatt megle-
het6sen nagy a hiszterézis, és ebb6l zavard holtidék
adodnak a szabalyozasi folyamatban.

A mai kerékfékeken — széIs6 esetben  csaknem
80%-0s értékeket allapitottak meg, azaz a szét-
feszit§ er6t eredeti értékének egyotddére kellett
csdkkenteni ahhoz, hogy féknyomaték-csdkkenést
idézzenek el6. Ez a nagy érték olyan kerékfékekre
vonatkozik, amelyeknél a fékkulcs egy feliletre
tamaszkodik. Gorgdre valé tamasztaskor 50%-ig
terjedd értékeket mértek. Bizonyos szerkesztési
intézkedésekkel a simplex kulcsos fékeken a hiszte-
rézis kb. 20%-ra csokkenthetd. Ezzel az értékkel
mindenesetre a jov6ben is szamolni kell.

Megjegyzem, hogy hazai gyartasda jarmdveink is
vizsgélatra szorulnak ebbél a szemponthdl. Ahhoz,
hogy a jov6ben ezekbe beépitésre keriil blokkolas-
gatlé berendezés kifogastalanul mikddjék, eleve
sziikséges, hogy a kerékfékek surlodasi veszteségeit
a lehetséges minimumra csékkentsik. Addig is,
amig elddl, hogy hazai jarmlveinket milyen tipusud
blokkolasgatléval fogjuk ellatni, ajanlatos a kerék-
fékek konstrukcidjat a surlodasi veszteség szem-
pontjabdl fellilvizsgalni, és ha sziikséges, modosi-
tani. Csak igy érhetd el megfelel6 gyorsasagu és al-
kalmazkodoképességli szabalyozas.

A blokkolasgatld berendezés alkalmazésa meg-
kivanhatja az er6atviteli szervek esetleges meger6-
sitését is. Ennek szlikségességérdl természetesen a
tartos futoprobak eredményei dontenek majd.

Felmerll még az a kérdés is, hogy a blokkolas-
gatld berendezés alkalmazéasa mellett sziikséges-e
az eddig alkalmazott automatikus, terheléstdl
fliggé féker6szabalyoz6, roviden ALB (Automa-
tisch Lastabhdngige Bremskraftrege] ung) alkalma-
z4sa.
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A jelenlegi blokkolasgatld rendszerek az Osszes
lehetséges menetfeltételektél — tehat a jarmd ter-
helési allapotatdl is —fliggetleniil optimalis értékre
igyekeznek beszabalyozni a relativ csiszast. Ennek
ellenére meg kell allapitanunk, hogy a blokkolas-
gatlé berendezés nem képes atvenni a mai ALB
Osszes feladatait.

Nagy Ures/rakott stlyviszony és ires jarm{i ese-
tén ALB nélkil mér kisebb fékezések esetén is ma-
gasabb cslUszastartomanyba keriilnek az er@sen
tehermentesilt tengely kerekei. Ez nagyfokd gumi-
abroncskopast okoz, jollehet a blokkolasgatlé a
blokkolast megakadélyozza. ALB hianyédban a
blokkolasgéatldo gyakrabban 1ép mikddésbe; igy
nagyobb lesz igénybevétele, de nagyobb lesz a
leveg6fogyasztas is. Azt, hogy az ALB kiegészit6
elényeir6l milyen mértékben lehet lemondani, a
jov6 mutatja majd meg. Nem vitas, hogy az ar kér-
désének is szerepe lesz ebben.
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A 1égi kozlekedés fejlédéese —kiallitas a Kozlekedési Muzeumban

EiVv PAL

A drezdai Kozlekedési MUzeum 1976. oktéber 6-an
WA l1égi kozlekedés fej |6dése” cimmel
vendégkiallitdst rendezett Budapesten. A kiallitAsnak
a budapesti Kozlekedési MUzeum adott otthont,
amelyet a drezdaiak az intézmény id6szaki kiallitasi
termében rendeztek.

Nem szokatlan a budapesti Kdzlekedési M Gzeum -
ban a kulféldi kiallitasok fogadasa. Evek Ota szoros
kapcsolatban &ll az eurépai szocialista orszagok
tobb, azonos gy(ijt6kdord muzeumaval. Ennek a gyi-
molcs6z6 egylttmikodésnek egyik jelentés, kétoldalu
szerz6désekben is biztositott form aja az id&szakos
kidllitAsok kdlcsdonds cseréje.

A drezdai Kozlekedési MUzeummal 1963. ota
épitettink ki a baréati kapcsolatokat, 1964-ben pedig
sor kerult a két intézmény kozotti szocialista egyltt-
mGkodési szerz6dés megkotésére-1

A kolcsonds kidllitAsok kozul emlitésre mélto
az utébbi években Drezdaban rendezett ,,A balatoni
hajozas torténete” vagy a ,Nagyvarosi kozlekedés
Budapesten” c¢. kiallitasunk. Ez utébbit partner-
muzeumaink kivansdgara Pragaban és Brndban
is bemutattuk.

Nagy latogatottsagnak orvendett Budapesten —
tobbek koézott — a drezdai Kozlekedési MuUzeum
,.Kerékparok—M otorkerékpéarok” cim(G kiallitdsa,
és hasonlo siker kisérte a legutébb bemutatott ,,A 1égi
kozlekedésfejl6dése” ciml vendégkidllitast is.

A kiallitastdr Christa Gartner mérnok,
a drezdai Kozlekedési M Gzeum igazgaténdje nyitotta
meg, akitdr 0zére B él a, a kdzlekedéstudom a-
nyok doktora, c. egyetemi tandr, a Kozlekedési
M Gzeum féigazgatéja mutatott be a megjelent ven-
dégeknek. Gartner igazgatéond beszédében elmondta:
orszdga bhékés politikdja el6terében az ember Aall.
Torekednek a nemzetkdzi kapcsolatok kiszélesitésére ;
a Német Demokratikus Koztarsasag mivel§dés-
politikai tevékenységétis ez a szellem hatja at.

A kiallitds megnyitasan részt vett R 6dony i
Karoly kozlekedés- éspostaligyi miniszter,a KP M
és a M ALEV vezet6 munkatarsai, az ND K nagy-
kovetségének vezet6i, a légikdzlekedési vallalatok
budapesti képviseleteinek szdmos vezet6je és munka-
tdrsa, valamint a repllés irdnt érdeklé6d6k, a meg-
hivottak sokaséga.

A latogatdk részér6la kiallitas megnyitasa 6ta nem
csokkent érdekl6dés bizonyitotta, részint lakossagunk
jelentés rétegeinek fokozott figyelm ét a reptlés tgye
irdnt, részint, hogy a gyljtemény anyaganak 0ssze-
allitdsa, elrendezése sok Ujat nyujt a kozdénségnek.

A ki&llitas a légi kozlekedésselfoglalkozott, amely
a repulésnek csak egy része. Mégis a rendez6k beve-
zetésként érintették a repulés gondolatat, kialakulasat,
fizikai alapjait. Helyes didaktikus megoldas, hogy —
bar szerény méretd helyiség &llt csupan a kiallitok
rendelkezésére — a latogatéknak bemutattak, hogy

1 Kozlekedési Mulzeum irattara 2—33/1964 és 904/

1965. sz., valamint 671/1965. sz. Uigyiratok.

fejl6dott ki a léggdmbbél, a kezdetleges repulégépbdl
ajarmd mint kozlekedési eszkdz.

Nem lehetett kis feladat a rendelkezéstukre all6 gaz-
dag, sokrétli anyagbhol kivalasztani azokat a jelent6s,
gyakran korszakot nyit6 vagy zar6 dokumentumo-
kat, tArgyakat, amelyek a kis teremben ki4llitva szem -
léltet6vé, koénnyen érthetévé tették a rendezéknek
a témaval kapcsolatos mondanivaldjat.

Otletes volt az a rendez6i elgondolas, hogy a kialli-
tas installaci6ja a latogatéban a repul6gép hangula-
tat keltse. Egy kereskedelmi repil6gép utasterében
érezte magat a ldtogaté ;az elrendezés mintegy a gép
torzsének belsejében rendezett kiallitds benyom &sat
keltette.

A bejaratnal egy nagyméret(i atvilagitott Daida-
losz és lkarosz relief fényképe fogadta a latogatét.
A képzémiGvészeti kdonyvekben, kiallitasokon vagy
dekoréacioként bemutatott mondai jelenet tébbnyire
a repulés kdozben a tengerbe zuhané lkaroszt &bra-
zolja. Ezen a kiallitAson a fianak szadrnyat készitd,
munk&alkodé, alkoté Daidaloszt mutatja a jelenet.
A rendez6k ebben az elgondolashan — mintegy
a kiallitas alapgondolataként — az alk oté em -
bert allitottak a latogatok elé.

Tulajdonképpen a kiallitas azzal kezd6dott, hogy
megismertette a latogatét a légi jarmuvek leveg6be
emelkedésének két moédjaval. A statikus és a dina-
mikus felhajtéeré keletkezésének megértését egyszerd,
szellemes targyi segédeszk6zok hasznéalataval tette
didaktikussa.

A bemutatott anyag hat egységhbe sorolva kerdlt
a nézbk elé.

Az elsé6 egység mondanivaldja a repulési
gondolat kialakuldsdnak mitikus és primitiv elkép-
zeléseivel kezdédott. Itt ismerkedhetink meg az ember
altal készitett elsé repilési eszkézokkel, amelyek ter-
mészetesen még gyakorlati felhasznéaladsra alkalmat-
lanoknak bizonyultak. A kié&llitds els6 egysége
a modern léghajozas kialakuldsdval, Charles
professzor hidrogénnel téltott léggémbjével — mint
a korai léghajézds mlszaki fejl6désével — foglalko-
zott, végul emléket allitott a vilag els6é léghajésainak,
Rozié r-nek és D’Arlande s-nek, akik 1783.
november 21-én meleg leveg6vel toltott léggdmbjukkel
emelkedtek a magasba.

A masodik egység a léggomb gyakorlati
felhasznéalasat és tokéletesitését mutatta be. A torté-
nelem sordn a léggdmbot, a léghajot katonai, tudo-
méanyos és sporteszkdzként alkalmaztadk, de jelentés
szerepet toltott be a posta- és személyszallitdsban is.

El6sz0r haszndalta a léggombot katonai célra afran -
cia forradalmi hadsereg Maubeuge ostromanal,
1794-ben, majd a kiUlénbdéz6 orszagok hadseregei
is alkahnaztdk. Erre utalt a kiadllitds egyik nagym é-
retd metszete, a francia léggodmb katonai megfigye-
lésre valé felhasznéalasaro6l, a forradalmi haborak
idején.

A tudoméany is hasznositotta a léggdmbdt; magas-
légkori és meteoroldgiai kutatdsokra, ismeretlen
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1. abra. Dr. Christa Gartner igazgaté, liodonyi Kéroly koézlekedés- és
postaligyi miniszter, valamint dr. Czére Béla f6igazgaté a Kkiallitas
megnyitasan

teriletek felderitésére, a sarkvidék meghdditasadnak
céljabol. Ebb6l is adott izelité6t a ki&llitds anyaga.

Kulénos érdeklédésre tarthatott szdmot az a doku-
mentum, amely a léggdmb polgéari céla, kézforgalmu
alkalmazaséara utal, az 1870—71. évi porosz-francia
héabord és az 1871. évi P&rizsi Kommiun alkalmabdl.
A poroszok 4&ltal kordalzart Parizs léggdémb-0ssze-
kottetést tartottfent a meg nem szalltfrancia terile-
tekkel. Parizshdl rendszeres posta- és szem élyszallitast
bonyolitottak le léggodmbbel, a szabadfrancia orszag-
résszel. Ennek sordn, a héabor0 alatt 65 léggdmbot
inditottak és 164 személyt szallitottak, valamint
10 675 kg postakuldeményt tovabbitottak a francia
févarosbél. A Parizsi Kommin hénapjaiban a lég-
gombét a propaganda szolgéalataba &llitottak.

A léggdémb azonban a szél jatékszere volt. Feltala-
lasdnak kezdetét6l kutattAk a korményzas maodjat.
A légellendllas csokkentésére hosszukas, szivar alaku-
ra képezték ki, motorikus hajtadst alkalmaztak.
Ebben a munkéban a keszthelyi sztuletési Schwarz
Davidnak donté szerepe volt. Nevéhez fliz6dik
az Un. merev rendszer(, teljesenfémtestl, aluminium -
b6l készult, benzinmotorral hajtott korméanyozhaté
léghajo megalkotasa. Ezt a rendszertfejlesztette tovabb
Zeppelin gréf, akinek léghajoi kozott mar utas-
szallité, légiforgalmatlebonyolité jArmdvek is voltak.
A léghaj6zads e hé6si korszakardl is mélté mdédon
emlékezett meg a kiallitas.

Bemutattdk a rendez6k a leveg6nél nehezebb jar-
mGvekkel, repulégépekkel végzett elsé6 probéalkozaso-
kat is. Leonardo da Vinci, a polihisztor
mavész légijarm{ vazlataitél, kisérleteitél, W. S.
Henson mérnok 1842. évifigyelemre méltd, utas-
és teherszallitdsra szolgalé motoros repilégép-szaba-
dalméan 4t,2 a vildg elsd irdnyitott motoros repulé-
séig —a Wright testvérek 1903. évi, torténelmet
form&l6é vallalkozasadig végigvezetve a latogatékat,
a tarlat azt bizonyitotta: a repul6gép nem egy ember
vagy testvérpar taldlméanya. Testet 6lt benne a fél
évszdzad kutatéinak, kisérletez6inek szivés munkaja.

A kiallitas harmadik témakore a légi
kézlekedés kialakuldsaval, a két vilAghabora kozotti
fejlédésével foglalkozott. Képsor mutatta be, hogy

2 A szabadalmat az angol Szabadalmi Birésag 1842—

9478. sz. alatt fogadta el.
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£. &bra. A kiallitas dekorativ installaci6ja a repulégép szerkezetének
illazi6jat keltette a latogatokban

a héaborut, kovetkeztében technikailag az allamok nem
tudtak zokkend nélkul felkészilni a békés, polgéri
légiforgalomra. Katonai repulégépekkel, majd ezek
kisebb atalakitasaval, ,,polgariasitott” valtozataival
kezdték Eur6péban a Ilégiposta, &ru- és személy-
szallitdst. Az els6 vilAghabord mdszakilag tokéle-
tesitette a repUl6gépeket. Ennek kovetkeztében nem
volt nehéz elkezdeni a polgéari, kézforgalmuat légijar-
mivek gyartasat,forgalombadllitasat.

A dessaui J unk er s-cég elsé polgari célokra
készitett replUl6géptipusanak probarepilései 1919.
janudrjdban kezd6dtek. R euter mérnok irdnyitasa-
val a gyar szerkesztési irodadja megalkotta a hiressé
valt Junkers F— 13 tipust, a vilag elsé teljesen fém -
testd, kimondottan polgéari célra készult utasszallité
repulégépét. A jarmdltipus bevezetése 0j korszakot
nyitott a polgéari céla repul6gépépités terén. Az addig
hagyomanyosnak szamité fa-vdszon vagy vegyesépi-
tési repul6gépek gyartasaba betért, majd mind
nagyobb teret nyerta ma mar természetes és klasszikus
épitési anyagnak tekinthet6 fém.

A két vilaghé&bor( kézott szdmtalan eurépai orszag
— koézottuk hazank —MIlégiforgalmi tarsasdgainak
gépparkjaiban megtaldlhaté volt a Junkers F— 13
tipust repulégép szarazfoldi, vizi vagy széntalpas
valtozata. Eurépan tal is vasaroltak beléle. Egyes
orszdgokban még a méasodik vilaghabord utan is kéz-
lekedtek ezzel a jarmdvel. A kiallitAson a Junkers
F— 13 tipusl repul6gép szép kivitelG 1: 10 méretd
modellje szerepeltA

A téarlat kulén foglalkozott az 1922-ben alakult
DERULUFT-tal (Deutsch-Russische Luftfahrt-
gesellschaft), a német-orosz légiforgalmi tarsasaggal.
Ennek megalakulasdat a Csicserin ésR ath e-
11au altal a Szovjetuni6 és Németorszdg kozott
kotott rapalléi egyezmény tette lehet6vé. A kdzos légi-
forgalmi véallalat Junkers F— 13 tipusd repul6-
gépekkel bonyolitotta le a menetrendszerd forgalmat
Berlin— Moszkva és Berlin— Leningrad kozott.

A Junkers gyaron kivlal jelentés szerepe volt
a katonai repul6gépek polgéari jArmdvekké fejlesz-

3 E nagy sorozatban épllt géptipusbol eredeti pél-

példany a vilag dsszes muzeumai kozul csak a stockhol-
mi M(szaki MuUzeum és a budapesti Kozlekedési Mu-
zeum gy(jteményében lathato.
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3. dbra. Léghajok a haborl és a béke, a kozlekedés szolgalataban a 18. és
19. szdzadban

5. dbra. Az egykori német—szovjet Iérqikdzlekedési véllalat, a
DERIJLIIFT vonalhalo

ozata

tésében az els6 vilAgh&boriban szakmai tekintélyt
szerzett, gazdasé&gilag meger6sédott F ok ke r-cég-
nek. A vegyesépitésid (fémcsé-vaz tdérzs és favaz
szarny, réteges lemez, vaszon boritas) forgalmi gép-
sorozatdbdl a kiallitAson a Fokker F VII—3 m
tipusd harommotoros utasgép modellje volt lathat6.

Mellette helyezték ela Junkers gydr F — 13 tipuséabdl
tovadbbfejlesztett, kora egyik legsikertltebb konstruk-
ci6jdnak, a Ju 5233 m, 17 személyes utasgépnek
modelljét. A kiadllitAsnak ebben az egységében bemu-
tatott, a korszakot befejez6 DG — 3 tipusu utasszallito
repllégép modellje mar atmenetet jelent a masodik
vilAghdboru utani idészak légiforgalmahoz. A nagy
sorozatban az 1936. évtél el6allitott DC— 3 tipust
az 1930-as évek végén a magyar kozonség is megis-
merhette : a holland és a lengyel Iégiforgalmi tarsasa-
gok kozlekedtették Budapestre. A masodik vilag-
hédbord utdn pedig sok légitarsasdg géptipusa volt.
A Szovjetuniéban licenc alapjan készult gépei
az GOjjasziuletett — 1946. évben kezd6dott — magyar
légiforgalom els6jarm Gtipusai kozé tartoztak.

A kiallitas rendez6i anegyedik csoport-
ban bemutattdk a polgari rendeltetés(i repulégépek
és hajtdmivek gyors fejlédését, a masodik vilag-
hédbord befejezését6l napjainkig. Az 1950-es évek
kozepére a nagyteljesitményld, hagyoméanyos dugaty-
tyus hajtomGvek elérték alkalmazhatésaguk felsé
hatarat.

4

4, abra. A Ié%iforgalom fejlédése az elsé vilaghdbora utan, eldtérben
a kor egyik leghiresebb utasgépének, a Junkers F-13-nak modellje

6. abra. A repul6gépek és hajtom(vek fejlédése a masodik vilaghaboru
utan, egy turbésugarbajtom( sematikus miikéd6 modelljével

A gdazsugarhajtast replilégépeket az egyszer(ibb
és konnyebb konstrukci6, a kevéshé értékes tizel6-
anyag hasznélata és a ,fokozott teljesit6képesség
jellemezte. Ennek elsé bevalt géptipusa az 1956-ban
bemutatott TU — 104 tipusl 70 személyes utasszallito-
gép volt. E teljesitménnyel azonos nagysagrend(iek
voltak Franciaorszdghan az SE — 210 ,Caravelle”
és Anglidban a ,Comet4 A" tipusd jarmuvek.
Megjelentek az utasforgalomban a légcsavaros géaz-
turbinds repilégépek is.

A hajtoémlvek és repulégépsarkanyok fejlédésének
jelenlegi cstcspontja a polgéari Ilégiforgalomban
a szovjet TU —144, valamint a francia-angol kézos
vallalkozasként épiult Concorde ; 1975-ben, illetve
1976-ban allitottdk 6ket menetrendszerd forgalomba.

Ennek a fejl6désnek f6bb A&llomaéasait mutatta
be képekben és makettekben a kidllitAsnak ez a része.

A tovabbiakban, az 6tddik egységben,
a rendez6k a repuléterekkel, Gzemikkel, ezekfejl6dé-
sével ismertettek meg. Erdekes bepillantast engedtek
erre az 0sszehangolt, jol szervezett egylttmGkddésre,
amely a repuldterek foldi mszaki személyzetéhez
tartoz6k munkéajéara épil. Az utasok betlnek a repulé-
gépbe, de csak kevesen gondolnak arra, hogy az indu-
lasig a kiszolgal6 személyzet megfeszitett munkéja
szikséges annak érdekében, hogy a légijarmd tzem -
biztosdn és kulturdlt korialmények kozott megkezdje
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7. abra. J1 repulégépek kiszolgalasit bemutaté kiallitasi rész

Gtjat, és a repulésiranyiték munkajanak segitségével
a célallomaéasra érkezzék.

Végul a kidllitais befejezdé részea légi koz-
lekedés politikai és gazdasagpolitikai elemzésével
foglalkozott. El6ljaréban tajékoztatott, hogy a KGST -
bentoémorilt 6teurdpaiszocialista orszag légiforgalm i
tdrsasaga 1956-ban pool- (UzemkozOsségi) szerz6-
dést kotott, amelyhez a Német Demokratikus Koztar-
sasdg 1957-ben csatlakozott. Tablékon, grafikonokon,
diagramokon kisérhettik figyelemmel — tobbek
kozétt — a légiforgalom kezdetét6l a repul6gépek
utazasi sebességének, a startsulynak, a hatotdvolsag-
nak novekedését, az utas- és aruszallitas alakulasat.
Szintén diagram ismertette a KGST-orszagok légi-
forgalmi tarsasdgainak a nemzetkdzi személy- és aru-
szallitasi részaranyat.

Végul egy elszomorité kimutatds: a békés polgari
repllés biztonsdgat veszélyeztetd terroristdk 1968—
1974 kozott 250 repul6gépet kényszeritettek Gtiranyé-
nak megvaltoztatdsdra, gépeket pusztitottak el és uta-
sokat gyilkoltak meg. N

A vendégkidllitas joI megvéalasztott témakdrei —
az adott keretek és lehetdségek mellett — vazlatos,
de megfeleld tdjékoztatast nyljtottak a latogatéknak
az egyetemes légi kdzlekedés fejlédésérdl. A kiallitas
alapos tanulményozdsa utan taldn csak egyetlen
hidnyossagot érezhettiink: a rendez6k tdl szerények
voltak, b6vebb ismeretanyagot tarhattak volna a lato-
gatok elé a német légi kozlekedés fejl6désérdl.

A német légiforgalom meghatdroz6 szerepet toltott
be az egyetemes légi kozlekedés térténetében. A 1ég-
hajokatszemélyszallitdsra legeredményesebbenanéme-
tek alkalmaztadk. A kiallitAson erre a témara csak ro-
vid utalas jutott. A rendezék a német légikdzlekedési

vallalatok sokrétd kapcsolataibédl — torténelmi vissza-
pillantassal — csak a DERULUFT m(kodését
érintették.

A bemutatott anyag nemcsak a magyar partner-
muOzeum szamara késziult, hanem kulféldi vandor-
kiallitas céljait is szolgalja. Ennek ellenére kivanatos
lett volna — viszonylag kevés raforditassal — a ma-
gyar-német polgari légugyi kapcsolatok alakulédséat
is bemutatni.

Ez a kapcsolat sokréti. Az 1922-ben alapitott
Aeroexpress magyar légiforgalmi tarsasdg részvé-

kdozlekedéstudomanyi szemle

8. abra. Korszer( replldtéri berendezések; bal oldalon a TU*144 tipust
szuperszonikus utasszallité repll6gép makettje

nyesei kozottf oglalt helyet a Junkers gyar. A kézds
vallalkozasba négy Junkers F— 13 tipusu utasgépet
hozott, 78 400 000 korona értékben.*

Az 1926-ban alakult Deutsche Lufthansa lzem-
kozosségben repilt a Magyar Légiforgalmi Rt-gal.5

A két haboru kozotti idészakban elég szertedgazod
kapcsolat (szerz6dések, engedélyokiratok sth.) fejl6-
dott ki a két orszadg légiforgalmi szervei kozott.
A Magyar Orszagos Levéltarban erre vonatkozélag
sok okmany taldlhat6. Ezekbdl csak néhanyat emel-
nék ki. A Deutsche Lufthansa (DL) 1929-ben enge-
délyt kapott a bécs-budapesti vonalra, illetve a jarat-
szamok emelésére.6 A Kereskedelmi Minisztérium
engedélyezte a DL-nek a matyasfoldi repil6tér objek-
tumainak hasznélatat, gépei tarolasara, javitasara.
Ugyanebben az évben kapott jogot bérlin-konstanti-
napolyi teherjaratai magyar szakaszadnak repulésére
— egyben kotelezte magat, hogy a Magyar Posta
felkinalt kildeményeit kulfoldi orszagokba tovabbitja.
A Kereskedelmi Minisztérium 1931. majusaban
engedélyt adott, hogy Budapesten lGgyndkséget allit-
son fel?

Az LZ— 127 ,,Graf Zeppelin” léghaj6é 1929. évi
vilagkoruli Gtja soran atreptlt Magyarorszag felett;
1931. marcius29-én pedig Friedrichshafénbél Buda-
pestre érkezett, és M agyarorszagfelett magyar utasok-
kal korrepilést hajtott végre.

A kiallitAsnak magyar vonatkozasd anyaggal
valé kiegészitése, a német légiforgalmi fejl6dés rész-
letesebb bemutatdsa — esetleg méas anyagok rovasara
is — teljesebbé tehette volna a magyar kézénség érdek-
I6désének kielégitését.

Mindezek mellett is azonban a nagy gonddal,
esztétikusadn megrendezett kiallitds elérte alapvetd
céljat. Latogatéi megismerkedhettek azzal a korszak-
kal, amikor a repll6szerkezetekb6ljarmd, a repulés-
b6l pedig légi kozlekedés lett.

4 Cégbirosagi Levéltar. Cg. 19061. Az 1923. januar 8-i
kozgylilés jegyz6konyve.

5 Cégbirosagi Levéltar. Cg. 18828. 102 k. A MALERT
jegyz6konyve az 1927. tizletévrél.

6M. O. L. K 27—1929. VII. 12. 17. p.; M. O. L.
Z 866—2. cs. 26. t.

7M. O.L.Z866—2.CS. 26 6s27 p.
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A magyar—engyel vasuti tudomanyos egyuttm(kddés eredményei

HENRYK BALUCH (Varsé) —Dr. NAGY JOZSEF

A miiszaki tudomanyok és a technika mai fejlett-
ségi szintjén a tovabbfejl6désnek és az Gjabb ered-
mények elérésének egyik alapvet6 el6feltétele
a széles korli nemzetkd6zi munkamegosztas, ezzel
kapcsolatban a komplex feladatok megoldasaban
a tudoméanyos nemzetkdzi egyuttmikodés.
Az ilyen irany( egyittm(ik6dés, a szocialista orsza-
gokban A&ltalaban kovetett tudomanypolitikai
iranyelveknek eleget téve, nagy hatékonysaggal
segiti a szocialista gazdasagi integraci6 komplex
programjanak eredményes megvaldsitasat.

A Magyar—Lengyel Gazdasagi Egylttm(kodési
Alland6 Bizottsag Varsdban, 1968 aprilisaban
megtartott VIIIl. Ulésének hatdrozata, valamint
a Lengyel Népkoztarsasag Kozlekedésigyi Minisz-
tériuma és a Magyar Népkdztarsasdg Kozlekedés-
és Postaugyi Minisztériuma 1968 decemberében
alairt, majd 1970. marciusdban jegyz6kdnyvileg
kiegészitéssel bdvitett, kétoldali kdzvetlen miszaki
-tudomanyos egyiittmikddésre vonatkozé megalla-
podasa értelmében az MNK Kozlekedés- és Posta-
ligyi Minisztériuma Vasati F8osztalydnak Vasuti
Tudoméanyos Kutatd Intézete (VTKI) és az LNK
Kozlekedési Minisztériumanak Kutaté Intézete
(COBIRTK) kozott a vaslti kozlekedést érint6en
kétoldald miiszaki-tudomanyos egylttm(ikdodési
kapcsolat jott létre.

Az egylttm(ikodésre szerz6d6 kutatointézetek
mindenekel6tt meghataroztak a kétoldald m(iszaki-
tudomanyos egylttm(koddés és a kdlcsonds infor-
macidcsere alapvetd formait, mégpedig:

— vasiti tudomanyos kutatasi témak koordi-
nalt kidolgozasat ;

— vasiti szakért6k kolcsénds tanulmanyatjat
egyes vasUti tudomanyos-mi(iszaki, gazdasagi és
szervezési témak tanulmanyozasara ;

— a két fél részér6l kidolgozott dokumentaciok
cseréjét ;

— informacidcserét a vasiati tudomanyos kuta-
tasi eredmények, vasutlizemi utasitdsok, rendele-
tek, miszaki utasitdsok, el6irdsok, valamint tipi-
zalasi és szabvanyositasi tervezetek tanulmanyo-
z4sara.

A kozvetlen, kétoldald miszaki-tudoméanyos
egylttm(kodéssel kapcsolatos feladatokat az
egyuttm(ikod6 kutatéintézetek az otéves, illetve
az éves ,,Megallapodasok” keretében rogzitették.
Ezek a megallapodasok egyben az adott id6-
szakra elfogadott ,Egyuttm(ikodési terv” alapjai.
E tervben rogzitettek minden olyan kdlcsdndsen
vagy csak az egyik fél részér6l vallalt feladatot,
amelynek a kozds kutatdsi témakra, a szakérték,
dokumentécios anyagok, illetve informéciok cseré-
jére vonatkoznak.

KOzOS KUTATASOK

A vasiti tudomanyos kutatasi témak egylittes
kidolgozadsa terén kozds témamivelés kezdddott
el 1972, illetve 1973. években, harom jelent6s
témaban, mégpedig:

1. A vasuti rendez6 palyaudvarok munkajanak
optimatizalasa elektronikus adatfeldolgoz6 rend-
szer segitségével.

2. A mozg6 jarmivekrél tortén6é automatikus
informécid-leolvasés rendszere.

3. A felépitményi szerkezetek és technologiak
kialakitasa nagyobb sebességekre alkalmas pa-
lyak szdmara.

A témak kozds mlvelését a szakért6k altal meg-
hatadrozott kutatasi program szerint, a szakért6i
értekezleteken folytatott elemz6 vitak, javaslatok
és ajanlasok alapjan hajtottak végre. A szakért6k
rendszeres torekvése volt, hogy az elért eredmé-
nyeket miel6bb hasznositsak.

1. ,,A vasuti rendez6 palyaudvarok munka-
janak optimalizaladsa elektronikus adatfeldolgozasi
rendszer segitségével” c. téma keretében a szakér-
t6k olyan matematikai mddszereket és eljarasokat
dolgoztak ki, melyek a rendezd péalyaudvarok
statikus helyzetének megitélésére és a héalozat
szempontjabol végzendd lizemi dsszehasonlitdsukra
alkalmasak. A rendez6palyaudvari folyamatok
optimalizalasara a konkrét szamitasok szerint jol
bevaltak a tomegkiszolgalasi elmélet térvényszeri-
ségeinek és a statisztikai modellezés modszereinek
alkalmazésai. Megallapitast nyert, hogy a Monte-
Carlo-mddszerek az optimalizalasnal eredménye-
sen hasznosithatok.

A rendezdpalyaudvari folyamatok vizsgalatanal
a szakért6k felhasznaltdk a sorbanallasi elmélet
torvényszer(iségeit és az elektronikus adatfeldol-
gozasi rendszerhez konkrét példakkal illusztralva
meghataroztdk a berendezésekre jellemz§ para-
métereket, a rendezési technoldgia mér6szamai ko-
z0tti kolcsonds kapcsolatokat, a vdarakozd sor
hosszat és a sorbanéllas atlagos idejét.

Figyelemre mélté eredménnyel jart a rendezé
palyaudvarok technologiajanak optimalizalasara
kidolgozott szimulacios modellek gyakorlatba-
vétele. A részben manudlis médon, részben szami-
togépekkel alkalmazott modellek egyértelmien
bizonyitottak, hogy ezt a korszer(i szamitasi mad-
szert az elektronikus adatfeldolgozasi rendszernél
feltétlen szamitasba kell venni. Ugyancsak jelen-
t6s pozitiv koOvetkeztetésekre adott alkalmat
Warszawa Glowna Towarowa rendezd palyaudvar
kisérleti iranyitasi rendszere, mely a rendezd-
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palyaudvari technoldgia optimalizalasat célz6 ha-
rom rendszerb6l all, mégpedig:

— az informacioés alrendszerbdl,

— a dontési rendszerbdl és

— az ellen6rzési rendszerbdl.

A rendszereknek megfelelGen tortént a kiilonb6zé
Uzemi és technologiai kovetelmények kidolgozasa,
valamint 6sszehangolasa.

2. ,,A mozg6 jarmdGvekrdél tortén6 automatikus
informacié-leolvasas rendszere™ c.k0z0s tudomanyos
kutatasi mivelését f6képpen az tette sziikségessé,
hogy a ,,Szamitastechnika és a matematikai maod-
szerek alkalmazadsa a kozlekedésben” c. KGST
Egyezménynek az automatikus kocsiazonositassal
foglalkoz6 kutatdsaiba a témavezet6 MNK mellett
az LNK is bekapcsolddott. A kétoldald koordi-
nalt témamdivelés sordn végzett kutatasok azt
vizsgaltdk, hogy az AIPSZ berendezések milyen
maodon hasznalhatok fel a szallitdsi folyamatok
irdnyitdsdnak automatizalt rendszerében.

A szakért6k meghataroztak a szallitasiranyitas-
nak azokat a teruleteit, amelyeken az AIPSZ beren-
dezés telepitése hatékony lehet. Ezek a teriletek:
a hatarmenti pontok, az egyes igazgatésagi hatar-
dtmenetek, a rendez6 palyaudvarok be- és kijarata,
a mozdony- és kocsijavité fiokm(helyek és az ipar-
vaganyok be- és kijarata. Ezen kivil konkrét sza-
mitasokkal megéallapitottdk, hogy az AIPSZ be-
rendezések alkalmazdsadnak hatékonysdga akkor
a legnagyobb, ha halézatszint( szallitasiranyitasi
rendszerben alkalmazzak.

Az AIPSZ berendezés uzemelésének egy szallli-
tasirdnyitasi rendszer keretében vald bemutatdsa
érdekében egy rendez6palyaudvari szamitogépes
informaciés rendszerre érvényes technikai felada-
tokat dolgoztak ki oly médon, hogy a rendez6
palyaudvar be- és kijarati vaganycsoportjain, vala-
mint az irdny- és az indité-vaganycsoportok kozott
AIPSZ berendezés telepitését feltételezték. A fiktiv
rendez6 palyaudvarok technologiai folyamatait de-
finialtak, és ezek alapjan meghataroztdk az infor-
maciés rendszer funkcionalis alrendszereit, majd
kidolgoztdk a rendszer mikodésének software
és hardware kdvetelményeit. A kidolgozott techni-
kai feladatot a KGST Egyezmény Mdszaki Tudo-
manyos Tanacsanak burgaszi (lése elfogadta
és a tagorszagoknak tovabbi felhasznalasra ajan-
lotta.

3. A , Felépitményi szerkezetek és technolégiak
kialakitAsa nagyobb sebességekre alkalmas vasuti
palyak szamara” c. téma keretében a k6zos téma-
mivelés két jelent6s kérdéssel foglalkozott, még-
pedig:

— nagysebességl vonatok kozlekedtetésére al-
kalmas palyak kialakitasaval ;

—a kilonboz6 aljtdvolsdgoknal és kilénbozé
agyazattomaorségeknél fellépd megmarado alakval-
tozasok ndvekedési jellemz8ivel.

A nagysebességl vonatok kdzlekedtetésére alkal-
mas palyak kialakitdsa érdekében a szakért6k
kidolgoztak azokat a paramétereket, amelyek segit-
ségével a nagysebességli palydkban fektetett aljak
alatti terhelések meghatarozhatok.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A kilonbézé aljtavolsagoknal és agyazattomor-
ségeknél fellép6 megmaradd alakvaltozasok ndve-
kedési jellemz8inek meghatarozasdhoz megszer-
kesztették az lzemel6 vonalakon a védd&réteges
adgyazattomaorités technoldgiajat és a szakért6k
informaciokat adtak a betonlemezes Kkisérleti
palyaszakaszokon folytatott kisérletekrél.

A kozosen mivelt témakrol végeredményben
elmondhat6, hogy azokat mindenkor az elGirt
programoknak megfeleléen, célirdnyosan és ered-
ményesen hajtottak végre ; mindkét Intézet sza-
mara az egyuttm(ikodés a remélt elényodkkel jart,
egyben a kozésen kidolgozott eredmények egy
része a PKP, illetve a MAV lizemi gyakorlataban
maris hasznosult.

TANULMANYUTAK

A vasuti szakért6k kolcsonds tanulméanydutjai
— a kutatdi 1a4tokor és a kozvetlen szakmai isme-
retek bdvitésén kivil — nagymértékben szolgaltak
a kozos témami(ivelés eredményeit. Az eddig meg-
valosult tanulmanyutak tehat szervesen kapcso-
lodtak a miszaki-gazdasagi tudomanyos informa-
ciocsere egyes szakterileti igényeihez.

A COBIiRTK szakért6i az MNK-ban a kdvetkez6-
ket tanulményoztak:

— a palyaépitésnél és fenntartasnal alkalmazott
radioizotopos méréstechnikat (1973) ;

— az alépitmény tervezését, az Gzemel6 vona-
lak alépitménye témoritésénekmddszereit,azalépit-
ményi munkalatok gépesitését (1974) ;

— a rendez6 palyaudvari operativ tervezésre
vonatkozé adatok atviteli koncepciojat (1974) ;

— a tényleges futdsi fesziiltségek meghataroza-
sat és analizisét a vasati jarmivek elemeiben

(1975).
A VTKI szakértdi pedig az LNK-ban tanulma-
nyoztak :

— a vasuti jarmivek fenntartasi rendszerének
tokéletesitését (1974) ;

— a vasuti jarm(vek jarmiszerkezeti részeinek
statikus és dinamikus szilardsagvizsgalatat (1975) ;

— a korszer( alépitményi és felépitményi mérési
eljarasokat (1975) ;

— az allomasi miveleti id6k meghatarozasanak
modszereit (1975).

Ezen kivil a VTKI 6t szakért6bdl all6 bizott-
saga részleteiben tanulményozta a PKP 4gazati
szabvanykdzpontjdnak a munkajat.

A tanulmanyutak a lengyel és a magyar szak-
ért6k behatd eszmecseréjén, a tanulmanyuti téma
részleteinek kozeli megvilagitasan kivil, rendsze-
rint kiterjedtek a kapcsolatos kutatointézeti,
vasUtlizemi berendezések vagy létesitmények meg-
ismerésére, adott esetben gyakorlati bemutatok
tartadsara. Mindez jelent6sen ndvelte a tanulmany-
utak hasznossagat.

DOKUMENTACIOCSERE

A kutatdsi dokumentaciok cseréje minden évben
a két intézet altal egymaéasnak el6zetesen az el6z8
évben befejezett kutatdsok megkildott témajegy-
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zekébdl vald kivalasztas atjan, folyamatosan ment
végbe. Adokumentacid cseréje kiterjedt valameny-
nyi kutatasi terlletre, de sullyal a vasutizem
miiszaki fejlesztési kutatasaira iranyult. Az e téren
végzett kooperacids munkat nagyban meggyorsi-
totta és hatékonyabba tette, bogy az intézetek
a kivalasztott témakrdol évenként Osszesen Kkb.
100—120 oldal terjedelm tartalmi kivonatot is ké-
szitettek és kiilddttek meg egymasnak német vagy
orosz nyelven.

A két intézet kozti folyamatos és hatékony
informaciocserét jelent6sen elGsegitette az éves
munkatervek kdlcsonds megkiildése. E tervekben
ugyanis rovid tadjékoztatast adtak az egyes kuta-
tdsi témak tartalmardl, valamint kezdési és befe-
jezési id6pontjarél. Ennek alapjan kerilt sor azu-
tan a kozosen mivelendd téméak megfeleld kiva-
lasztasara.

AZ EGYUTTMUKODES FEJLESZTESE

A két intézet kozotti tudomanyos egyuttmiiko-
dés kedvezd tapasztalatai és eddig elért eredmé-
nyei alapvetéen indokoljak az egyuttmikodés
elmélyitését és tovabbfejlesztését. Ennek érdeké-
ben elkészilt az 1976—80. évi kozds kutatasi terv.
Ez a terv olyan témék kézds mivelését irdnyozza
eld, melyek a vasltlizem miszaki fejlesztésének
stulypontjat alkotjak. Az 1976—80. években terve-
zett kozosen mivelendd téméak a kovetkezbk :
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»Nagyobb sebességli palyak felépitményének
fenntartasi rendszerei és korszer(sitése” (1976—80).
»AzZ 6nm(ikddd kocsiazonositasi rendszer” c. KGST
téma keretében ,,A bemeneti informaciok el6zetes
feldolgozasanak algoritmusa és az automatikus
kocsileolvaséval leolvasott, valamint a terminalrol
szarmazé adatok alapjan megoldandd feladatok
felsorolésa, figyelemmel a kdzponti szallitas-iranyi-
tasi rendszer kdvetelményeire” (1976—80).

»A korszer(i vasati jarm(vek fenntartasi rend-
szere” (1976—80).

»A rendez6 palyudvarok munkdajanak autom ati-
zélasa” (1977—80).

A témak miivelése soran szikséges szakértdi
értekezleteket a két intézet — mint eddig is —
k6zos megallapodas alapjan bonyolitja le.

A tanulmanyutak és a dokumentacidk cseréje
az 1976—80. évi tervid6szakban még intenzivebbé
és szélesebb koérlivé fog valni, abbdl a megfontolas-
bdl, hogy ak6ézésenmiivelendd kutatasi témak ered-
ményes megoldasan kivil a tanulmanyutak adap-
talt tapasztalatai és a dokumentacios anyagok
értékel6 feldolgozasa tovabbra is hatékonyan segit-
se a COBIRTK és a VTKI kutatdinak munkdassa-
gat, ezen keresztil a két barati szocialista orszag
vasutjanak korszer(sitését, miiszaki-gazdasagi fej-
lesztésétszolgald vasutiizemi iranyito és végrehajtd
tevékenységet.

Lapunk példanyonkéent megvasarolhato:

az VVaci utca 10. és az

V., Bajcsy-Zsilinszky Gt 76. sz. alatti

hirlapboltokban
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kozlekedéstudomanyi szemle

Egyesileti hirek

(Folytatds a 38. oldalrél)

Oktéber 20.

A Vasuti Biztositoberendezési és Automatizalasi Szak-
osztaly rendezésében el6adas:

A MAYV szamitastechnika V. dtéves terve

El6adé: FEKETE ANDRAS (KPM VF. 9)

Oktober 20.

A Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly rendezésében
vita:

A budapesti belvaros forgalmi rekonstrukcitja
Vitaindité el6adok:

DERZSI ANDRAS (Fév. Tan. V.B. Kbzi. Féig.)
MAKULA LASZLO (METROBER)

SZTRAKA JUDIT (METROBER)

SZENTI OTTO (METROBER)

vitavezets: DR. KOLLER SANDOR (BME)

Oktdber 20.

A Kozlekedésmérndki Kar Helyi Csoportja rendezésében
el6adas: o _

A févaros kozlekedésfejlesztésének tapasztalatai az V.

otéves tervben ) )
Elsadé: DR. NAGY ERVIN (F6v. Tan. Kdzi. F6ig.)

Oktéber 20.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet Kétélpalya Allando
Bizottsaganak rendezésében el6adas:

Braziliai utibeszamol6

Eléadé: DR. SASVARI ANDOR (UVATERYV)

Oktéber 20.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet Jarmuijavitd Szak-

osztaly Anyagmozgatasi Allandé Bizottsdganak rende-

zésében ankét:

1. Az anyagmozgatas, a raktarozas helyzete és fejlesz-
tése (az 1976—77. években) a MAV Jarmijavito
Uzemeknél ;

2. A Landler Jend MAV Osztészertar raktarainak tanul-
méanyozéasa

Oktdber 21.

A Vaslti Magasépitési Szakosztaly rendezésében el6-
adas ;.

A MAV Szak- és SzerelGipari Fénokség fejlédésének
sziikségessége és lehetdségei

Elgadso: DR. MOROTVAY LASZLO (MAV SZSZF)
Felkért hozzaszélok:

CZUNYI MARIA (KPM VF. 6. C. 0.)

PUSKAS GYORGY (SZSZF)

Oktéber 21— 22.

A Vas(tépitési és Palyafenntartasi Szakosztaly és a
Borsod megyei Terlleti Szervezet kozos rendezésében:
A vasuti kitér6k fejlesztési, épitési, fenntartasi kérdései C.
Konferencia

Udvozlés:

FABOK JANOS, a Miskolci Vasutigazgatésag I1. Osz-
taly vezet6je

Megnyitd:

DR PASZTOR PAL, a Miskolci Vasutigazgatosag

vezet6je,

A KITEROK FEJLESZTESENEK KORSZERU
IRANYELVEI

DR. KERKAPOLY ENDRE,
Egyetem, tanszékvezetd egy. tanar
KITEROK IGENYBEVETELE ES MEGEROSITESE
GULYAS EMIL, KPM Vasiti Féosztaly mérnsk cso-
portvezetdje

HAZAI KITEROTIPUSOK FEJLESZTESE

BODOCS GEZA, MAV Vaslttervez6 Intézet mérnok
csoportvezetdje

MAGASABB RENDU KINEMATIKAI JELLEMZOK

SZEREPE A KITEROK GEOMETRIAI
KIALAKITASABAN

(IjDR MEGYERI JENO, Budapesti Miszaki Egyetem,
ocens

A KITERO MINT BIZTOSITOBERENDEZESI ELEM

Budapesti Mdszaki

HEGEDUS GEZA, KPM Vasuti Féosztaly mérnsk
féel6addja
hozzasz6lasok

Oktéber 22.

A KITEROK TERVEZESE ES UZEMELTETESE

A SZOLGALATOK EGYUTTMUKODESEVEL

(IjDR KECSKES SANDOR, Budapesti Miszaki Egyetem,
ocens

KITEROK FORGALOMBIZTONSAGA

VASZARY PAL, Kozlekedési és Tavkozlési Miszaki

Féiskola, docens

KITEROK FENNTARTASA

DR. HORVATH FERENC a KPM Vasati Féosztaly

6. B. Osztaly vezetdje

KITEROK GYARTASI PROBLEMAI

KELEMEN ARPAD, a Gyéngyési Kitérégyarté Uzem

igazgatodja

vita

vitadsszefoglalo

z4vsz06 B

DR. TELEK JANOS, a KPM Vasuti Féosztaly 6. Szak-

osztaly vezetdje

Oktéber 22.

A Vasutgepeszetl Szakosztaly és a VTKI kozos rende-
zésében el6adas:

A levegGszennyez6dos problémai és ezzel kapcsolatos
feladatok a MAV-nal

El6ado: VARGA LASZLO (VTKI)

Oktéber 22.

A Postai- és Tavkozlési Tagozat Mlsorszorasi Szakosz-
talya és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesiilet
kozos rendezésében eladas:

A misorsz6ré adohalézatok jelenlegi halézata

Eléade: VLASZATY GABOR (PRTMIG)

Oktober 25.

A Munkagazdasagi Allandé Bizottsag rendezésében
el6adas:

Szocialpolitikai és munkavédelmi tevékenység tervezése
az V. oteves terv id6szakaban a KPM teriletén

El6adé : BALAS ALAJOS (KPM Munkagazd. és Szoc.
pol. Fooszt)

Oktéber 26.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Mlsorszorasi Szakosz-
tal arendezésében el6adas:

A fellgyeletnélkili izemeltetés bevezetésének programja
aPRTMIG-nal
Eléadé: KOREN ISTVAN (PRTMIG)

Oktober 26-—27.

A Biztositoberendezési és Automatizalasi Szakosztaly és
a Borsod megyei Terlleti Szervezet Vasuti Biztositobe-
rendezési és Automatizalasi Szakcsoportja kdzds rende-
zésében :

E:/QSUTI BIZTOSITOBERENDEZESI KONFEREN-

Oktéber 26.

Megnyitd:

DR. PASZTOR PAL (MAV Ig. Miskolc)

Koszontés:

OROSZVARY LASZLO, MAV vezérigazgat6helyettes
A hazai biztositoberendezések Uzemeltetésének kérdései
DUDOK GYULA (KPM VF 9)

Megbizhat6sag-elmélet a vasutbiztosité technikaban
Prof. DR. FISCHER (NDK)

Karreferatum

HERAY TIBOR (KTMF, Gydr)

Allomasi jelz6- és biztositoberendezések egységes rend-
szerben torténd fejlesztése

DIVINYI SANDOR (MAVTI)

Biztositdberendezési aramellatasi rendszerek

TOTH LAJOS (MAV Biz. Bér. Kozp. Fén.)
Korreferatum
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TOTH LASZLO (MAV Biz. Bér. Ep. Fén.)
A valté és a valtéhajtom e?yuttmukodese
STEFAN LEPICH (Lengyelorszag)
Karreferatum

HOGYE SANDOR (BMC)

Oktober 27.

Vonatbefolydsol6 berendezések a Csehszlovak Allam-
vasutakon 3

Prof. DR. POUPE

Korreferatum

KILYENFALVI BELA (MAV Biz. Bér. Kézp. Fén.)
Vonatérzdkelés

MACHOVITSCH LASZLO (KPM VF. 9.)

Szintbeni kozuti-vasiti atjarék biztositasanak rendszer-
technikaja

R. OPITZ (NDK)

Korreferatum

RUPPERT LASZLO (KOTUKI)

Kaorreferatum

PALFALVI SANDOR (KPM VF. 9.

Javaslatok, ajanlasok, zarszé

URBAN SANDOR (KPM VF 9.)

Oktéber 26.

A Kozlekedésmérndki Kar Helyi Csoportja rendezésében
Kerekasztal-beszélgetés A. P. PETROV szovjet akadé-
mikussal :

A kibernetikai kutatasok aktudlis kérdései a szovjet
kozlekedésben

Oktéber 27.

A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében el6adas:
Kilfejtesekkel kapcsolatos allékonysagi kérdések
El6adé: LAZANYI ISTVAN (BME

Felkért hozzasz6l6k: MARCZAL LASZLO (BME)
ACSENDRE (BATI)

A kozlekedés minden dgazatanak térténetét

szemléletesen
tanulmanyozhatja a budapesti

KOZLEKEDESI

allando kiallitasain

47

Oktéber 27.

A MAV Bp. lg. Teriileti Szervezet rendezésében eldadas:
Szolnok rendez6 palyaudvar szamitogépes iranyitorend-
szere kialakuladsanak aktudlis kérdései

Eléadé: FOLDI ISTVAN (BBFF)

Oktéber 27.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Postaforgalmi Szak-
osztaly rendezésében eladas:

A nemzetkézi feliileti (vasati, vizi) postaszallitas hely-
zete és fejlesztésének kérdései

El6adé: DR. KERTESZ PAL (PVIG)

Oktéber 28.

A Kozuti Szakosztaly rendezésében el6adas:

Az M-I autopalya és Gydr varos f6uthalozati kapcsola-
tainak rendezésere kiirt orszagos tervpalyazat eredmé-
nyeinek ismertetése

Eléadé: DR. KAJAN BELA (KOTUKI)

Oktéber 28.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkdézlési Szakosztalya
rendezésében eladas:

A budapesti f6kdzpontok rekonstrukciéja és hatasai
Eléadé: ERDELYI VINCE (TIG)

Oktéber 28. }

Az Organizécids, Technoldgiai és Epitésgépesitési Szak-
osztaly rendezésében el6adas:

Vallalati kéltség- és er6forras-normak készitése és fel-
nucrziziytiton

Eladé: NEUWIRTH GABOR (BME)

Felkért hozzasz6l6k: BACHER KAROLY (BME)

KISS LASZLO, BIZZER JENO (Gyéri KEV)

Sélymos Janos

MUZEUM

Nyitva — hétfd kivételével — minden nap délelétt

10 Oratol délutan 18 oraig

Varosligeti kérut 11.

A KOZLEKEDESI MUZEUM tovabbi allandé kiallitasai a févarosban és

vidéken:

BUDAPEST — Fodldalatti Vasuti Muzeum a Dedk téren. A kontinens els6
foldalattijAnak emlékein kivil bemutatja az épilé Metrot is.

PARAD — KocsimGzeum. A magyar fogatolt jarm(vek és a kocsigyartas
toérténeti emlékeinek gydjteménye.

KESZTHELY — Hajok a Balatonon. A balatoni hajozas emlékei, szamos

hajémodell.

NAGYCENK — A Széchenyi Istvan Emlékmuzeumban allandd koézlekedési
kidllitds a nagy magyar kozlekedéspolitikus életm(vének bemutata-

saval.
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Dr. Dezsé Szab6: Prom the Hungarian Metropol Railway to the Underground Railway ...
The second line of the Budapest underground railway (Metro) was opened at the end of 1976. On this occasion
the author demonstrates—from 1895 till our days—all the plans and ideas which have been made to develop

the express line system of the Hungarian capital. In conclusion he also gives a comparative evaluation
of the 17 fully elaborated plans.

Kalman Lehotzky: Forecasting of the Environmental Effects of Urban Transport ...

Today, the forecasting of the environmental effects of urban transport is already one of the important
parts of transimrt planning. The author offers a survey of the methods which have been developed for this
purpose up till now and which make it possible to reveal in particular, the effects to be expected with regard
to the harms caused by noise, to air pollution and to the obstruction of the movement of the pedestrians.

Dr. Albert Gyarik: Methods for the Determination of Train Runnings W hich Are Optimal from the Aspect of Ener-
GOTICS ottt ettt bbb R E b £ R R h e R4S E SR £ E e £ RE SRR E e Ea R R AR E A RE £ £ 4R h e E AR bbbt
The author demonstrates a method based on computer which has been built upon an earlier published

computing programme on minimal train running-time. The application of the method, the demonstration of
train runnings which are optimal from the aspect of energetics are illustrated by an example, as well.

Gyérgy Angeli: The Maritime Navigation DY Satellite iN PraCtiCE ..ot sssss s

The study—taking the basic principles from a previous article of the author as well known —demonstrates
a terminal station placed on board of a ship, gives information about, its operation and its use in fixing
the position of a ship with great accuracy. Finally, the author deals with the questions of precision and of the
applicability for other purposes.

Arpéad, Horvai: The Protection of the Environment of the Seas and the Navigation : The MARPOL 1973 Convention

The article gives information about the antecedents, the clauses and the annexes of the 1973 London Conven-
tion on sea pollution, mentioning also the preconditions and the probable date of its coming into force.

Péter Holl6: Some Problems of Motor Vehicle Anti-SKid Control SYSTEM S iuiiiiiiiiiiiiiiieiiiiiiier e

The article deals with the purpose of the anti-skid control systems, with the requirements to be met, with
the recent electronic installations, with the comparison of the different solutions, with the state of their
introduction and with their importance according to the categories of the vehicles.

P&l Rév: The Development of Air-Transport—an Exhibition at the Transport MUSEUM .....cccccociiiiiiiiiiiiiiinieneeeeeeeen

The article gives information on the exhibition of the Dresdener Verkehrsmuseum at the Budapest Transport
Museum in October 1976, which displayed the historical evolution and the present-day achievements
of universal aviation.

International Review:

Henryk Baluch—dr. J6zsef Nagy: The Results of Hungarian—Polish Scientific Railway Cooperation ...

The article gives a brief survey of the results which have been achieved in the course of the cooperation in the

field of%'oin_t research work, study-tours, exchange of documentation and outlines also the tasks of the develop-
ment of this cooperation.
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RESUME

Dr. Dezs6 Szabo: Depuis le ,,Chemin de ler Métropolitain Hongrois” jusqu’au Métro de nos jours

A la fin de I’'année 1976 a été ouverte la deuxiéme ligne du métro a Budapest. Lors de cette occasion I’auteur
de cette étude nous présente tous les plans de construction, imaginations et objectifs prévus qui étaient effec-
tués depuis 1895 jusqu’a nos jours pour la formation du réseau de métro de la capitale de Hongrie. Pour finir
I’6tude, 'auteur a fait I’évaluation comparative des 17 plans de constructions élaborés au cours de ce longue
période

Kalm an Lehotzky: Les prévisions des effets exercés sur I’environnement par la communication des grandes villes

ce sont les prévisions des effets des résolutions élaborées pour développer les communications de villes,
exercés sur I'environnement qui forment déja de nos jours une branche de grande importance de la planifi-
cation de communication. L ’auteur de ce travail étude toutes les méthodes emPonées pour ce but qui veulent
étudier et connaitre les effets a attendre dans le domaine de la pollution de I’air, des dégats de bruit et du
dérangement des déplacement des piétons.

Dr. Albert Gyarik: Les méthodes de fixer les meilleurs graphiques de I’horaire des trains qui sont optimales au point
(o TRV VT o <] A o LU IR WU 1] SO
L’ auteur fait connaitre une méthode basée sur les machines de calcul électroniques qui a été élaborée sur
le programme de calcul de la marche de train durant peu de temps qui était déja connu at:f)aravant. Pour
finir il donne des figures et des exemples aussi pour démontrer I’applicabilité de cette méthode et la fixation
de la marche des trains au point de vue énergétique optimale.

Gyorgy Angeli: L’application pratique de la navigation maritime effectuée par des satellites artificiels ........cc.co.....
En supposant que les principes fondamentaux de cette étude sont déja bien connus sur la base d’une autre
étude du méme auteur, I’auteur fait connaitre une station moderne placée au bord du paquebot, présente le
fonctionnement de cette station et montre comment se fait la définition géographique précise de la situation

du paquebot. Pour finir I’auteur étudie la précision de ce systéme et le probleme de son applicabilité aux
autres buts aussi.

Arpad Horvai: La protection de I’environnement des mers et la navigation. Le pact MARPOL de I’année 1973 .........
L auteur de cet article fait connaftre I’histoire de ce pacte ses dispositions et le contenu de ses annexes, signé
en 1973 a Londres sur la pollution de I’environnement des mers. Pour finir I’article s’occupe de la date de lamise
en vigueur et des conditions d’application de ce pacte d’importance capitale.

Péter Hollo: Quelques problemes de I’application des systémes d’empécher le blocage des véhicules automobiles
L auteur de ce travail étudie les buts des installations d’empécher le blocage, les éxigences auxquelles ces
installations doivent donner satisfaction et les installations éléctroniques les plus modernes. Ensuite il s’occupe
de la _comparation des divers systemes, de I’état de leur application et de I'importance, en tenant compte
des différentes catégories des véhicules automobiles.

Pal Rév: Le développement de la communication aérienne montré a I’exposition du Musée des Communications

L’auteur fait connaitre |’exposition, qui était organisée au mois d’octobre de I’année 1976 par le «Verkehrs-
museum» de Dresden au Musée de Communication des Budapest. Cette exposition a présenté aux visiteurs
le développement historique de I'aviation universelle et ses résultats obtenus de nos jours.

Revue Internationale:

Henryk Baluch~dr. Jézsef Nagy: Les résultats de la coopération scientifique ferroviaire entre la Hongrie et la
0] Fo o -SSR

Ce petit article rend compte des résultats obtenus dans le domaine des recherches communes scientifiques, des
voyages d’études et des échanges des documentation, effectués dans le cadre de la coopération polono—
hongroise. En méme temps I’auteur de I’article étudie les taches du développement de cette coopération aussi.
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A szerkesztésért felelés: Dr. Czére Béla. Szerkesztéség:

Budapest XIV., Méajus 1. a4t 26. Telefon: 223-216. Kiadja: Lapkiadé Vallalat

1073 Budapest, Lenin korut 9—11. Telefon: 221-293. Levélcim: 1906, postafiok 223.
Felelés kiadé: Siklési Norbert.

77. 1., 7381. Révai Nyomda, Budapest V., Vadasz utca 16. F. v.: Bede Istvan
Terjeszti a Magyar Posta. El6fizetheté barmely postahivatalnal, a kézbesit6knél, a
Posta hirlaplizleteiben és a Posta Kdzponti Hirlap Irodanal (KHI, 1900 Budapest V.,
Jézsef néador tér 1) kozvetlenil vagy postautalvanyon, valamint &tutalassal a

KHI 215—96 162 pénzforgalmi jelz6szamara.
El6fizetési ara: egy évre: 108— Ft, egyes szam 4&ra: 9— Ft.
Kulfoldén terjeszti a ,KULTURA” Konyv- és Hirlap Kiilkereskedelmi Vallalat
Budapest, Postafiok 149. H — 1389.1
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