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A magyarorszagi koziti szallitasi tér

Fleischer Tamas

Cikkiinkben a kozlekedési kapcsolatok halézati
szemléletd, térbeli kiinduldsi elemzését kivanjuk a ha-
zai orszagos lithdlézatra adaptalni, majd tovabbfejlesz-
teni. A leir6 modell technikai alapjéul, kiinduldsul a
Taaffe-Gauthier modellt vélasztottuk, amelyet magyarul
Tiner Tibor ismertetett és alkalmazott az észak-magyar-
orszagi uthalézat leirdsara [1].

1. A halézati szemlélet érvényre juttatisa a kozle-
kedési viszonyok értékelésében

Az idézett kozleményt megel6zGen is tobb kiilon-
boz6 kisérlet tortént a halézati viszonyok térbeliségé-
nek értékelésekben valé érvényre juttatisira. Technika-
juk és f6bb probléméik megemlitésével elGszér errSl
adunk rovid attekintést, majd ezt kévetSen tériink 14 a
szallitdsi tér grafelméleti alapon valé leirdséra.

A telepiilések elldtottsdgi viszonyainak a statisztikai
értékelésekor altaldban elfogadott, hogy az egyes tele-
piiléseket homogén egységeknek tekintve, skaldr jel-
lemz6ket flzziink hozzdjuk, illetve hasonléképpen ska-
lar fajlagos mutatészamokat hasznéljunk: egy lakosra
juté vizfogyasztas, energiafogyasztas, bolti alapteriilet,
1000 lakosra juté személygépkocsi-dllomany, tomeg-
kozlekedési megallohelyek szdma, kiépitett jardahossz,
burkolt utfeliilet stb.

Az ilyen tipusi mutaték, egyrészt statisztikai bazi-
sokbdl viszonylag konnyen képezhet6k, mdsrészt fel-
haszndldsukat kényelmessé, rendezetté teszi, hogy a
termelésre, kornyezetre, a rendelkezésre all6 erGforra-
sokra stb. vonatkozdan képzett mutatk is hasonld fel-
épitésiek: pl. 1 fére jutd termelési érték, szantoteriilet,
llatdllomény stb.) és igy a matematikai modellekben
az infrastruktira ilyen adatai gépiesen felhasznélhatok.

Kezdettdl fogva nyilvanvalé volt azonban, hogy az
ellatottsagi értékelés példaul a telepiilések megkozelit-
hetGségét nem fejezi ki megfeleléen e néhany elérhetd
skaldr adat segitségével. Kiegészithet6 ugyan az érté-
kelés azzal, hogy a telepiilést hany hélézati kapcsolat
érinti [2], [3]. S6t, az idézett esetckben a minGsitd
érték a haldzati kapcsolat hierarchidjaval is silyozott
formaban keriil figyelembevételre, de ez egyiittal egy
meglév6 hierarchikus osztilyozadst (f6it, als6bbrendi
ut; vasiti f6vonal, mellékvonal) visz bele az értékelés-
be, és ezen kategéridk altaldnos értékelését, fontossagi -
soroldsat is igen szubjektivvé teszi: példdul a kikotSket,
vasitillomasokat, k6zutakat egymdashoz képest is fon-
tossagi sulyokkkal kell ellatni.

A szubjektiv fontossagi sorrend értékeléséhez képest
kézenfekvl, hogy a fontossigot éppen a valGsiagos
igénybevétel alapjan a tényleges forgalmi értékek mu-
tassdk ki. Ebben az irdnyban tett 1épést Sztankdczy, aki
a hierarchikus kategéridk mellett helyet biztositott a
forgalom alapjan kialakulé fontossdgnak is [4].

A kapcsolatok szidma nem sziikségképpen fejezi ki,
hogy hova lehet az adott kapcsolaton eljutni. Ha egy
telepiilés négy itvonalabdl hdarom egy-egy zsdktelepii-
léshez vezet, nyilvanvald, hogy a kapcsolatok jelentG-
sége kisebb, mint ha §sszefiiggl hdlézati irdnyokba le-
hetne mind a négy irdnyban tovdbbmenni. Az ilyen
kiilonbséget egyfelSl gy tudjuk érvényre juttatni, ha
figyelembe vessziik az adott kapcsolatokban 1étrej6vé
forgalmat: hiszen éppen ez fejezi ki az adott irdny

Jjelent6ségét. Egy mdsik irdnyzat a tovabbi kapcsolato-

kat kivdnja szdmitdsba venni: legegyszertbben gy,
hogy a szomszéd telepiilések kapcsolatainak szdmdaval
silyozza az adott kapcsolat értékét [5], vagy pedig a
tovabbi kapcsolatokat preciz grafelméleti megfontola-
sokkal kovetve [6], [1].
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Jelen cikkben ezen utébbi iton kivanunk elindulni,
ezzel kozelitve meg a magyarorszigi szallitisok abszt-
rakt terének leirdsat.

2. A halézat grafelméleti alapon valé kezelése

A hél6zati grafelméleti alapon valé kezelésének igen
alapos és vilagos leirdsat adta Tiner (1981) idézett koz-
leményében, igy itt elegend6 a részletek mell6zésével
verbdlisan Osszefoglalni az 4ltala ismertetett médszert.

A csomépontokbdl és élekb6l 4ll6 haldzatot, illetve
ennek geometrikus elvonatkoztatdsat (graf) gy tudjuk
szamitogéppel kezelhet6vé tenni, ha azt matrix alakba
irjuk 4at. A kozvetlen kapcsolatok maétrixdnak soraiban
€s oszlopaiban is a graf csomdpontjait soroljuk fel. A
matrix elemeinek értéke 1, ha a sor- illetve oszlopfej-
ben szerepld csomdpontok kozott van kodzvetlen kap-
csolat, mig az érték 0, ha a két csomGpont kozott csak
tovabbi csomdpont(ok) érintésével vezet iit.

Az igy felirt métrix informacid-tartalma egyenértéki
a geometriai graféval, igy a tovdbbi miveletekhez ki-
zéar6lag erre van sziikség. Igy példaul pusztin mecha-
nikus 1épésekkel eléllithaté belSle a kdzvetett kapeso-
latok métrixa, ahol valamennyi csomépont egymas ko-
zOtti kapcsolatar6l megtudjuk azt, hogy minimélisan
hany élszakaszon keresztiil lehet az egyikb6l a masikba
eljutni.

Az emlitett két matrixban a csomdépontok geometriai
értelemben vett, dimenzié nélkiili pontok, mig a koztiik
1év6 élekrdl egyediili informdacié 1étiik, vagy nemlétiik
volt. A graf ilyen mértékid elvontsigdn enyhithetiink,
s igy a val6sagos viszonyok tovabbi tulajdonsigait is
leképez6 modelleket alkothatunk, ha a csomépontok
¢és/vagy az éleknek siilyokat tulajdonitunk. Ilyen kézen-
fekv@ élsily lehet példaul a két csomépont k6zott mért
tavolsdg (példaul tthdlézat esetében a koziiti tdvolsig)
vagy valamely egységesen definidlt eljutdsi id6, (pél-
ddul a Volan menetrend szerinti lehet6ség, vagy vas-
uthdlézat esetében a vasiiti eljutdsi id6).

A halézaton egy kivalasztott csomdpontnak a hals-
zatban elfoglalt helyzetét Tiner egy olyan szdmmal jel-
lemezte, melyet az adott pontbdl valamennyi mdasik
csomépontba vald eljutédsi tavolsdg (eljutdsi id6) Osz-
szegeként képzett (a matrix sordsszege).

Ilyen médon a hélézat valamennyi csomépontjdhoz
hozzarendelhetiink egy tjabb skaldrt, amely az adott
pontnak (a valdsdgban egy telepiilésnek) az adott ha-
l6zaton beliil elfoglalt pozicidjat jellemzi, igy a meg-
kozelithetGség mutatjaként hasznélhatd.

Ezzel tehat egyrészt elGallitottunk egy olyan skaldr
mutatét, amely alkalmas arra, hogy a tobbi — elltott-
sdgi — mutaté mellett, formdlisan azokkal teljesen
egyiitt kezelhetGen felhasznaldsra keriiljon és 6sszeha-
sonlité elemzésekben, tipolégidkban a megkdzelithets-
ségre vonatkozéan adjon informiciét. Masrészt azon-
ban a médszerben tovabbi elemzési lehetGségek fedez-
hetSk fel, amelyeket érdemesnek tartunk kihasznélni és
bemutatni. Az ebben az irdnyban val6 tovabblépés el6tt
azonban korrekt médon tisztdzni kivanjuk a kapott mu-
tatészdm el6nyeit és hétranyait, korlatait.

3. A potencidlérték kritikdja és korlatai

1983 és 85 kozott a VATI-ban t6bb regionalis terv
készitése sordn kisérleteztiink a mddszerrel, igy egy
Szombathely-KGszeg korzetére készitett és egy Tisza-
zug telepiiléseire készitett Osszefiiggésvizsgalat eseté-
ben is. Akdr az ott tapasztaltakat tekintjiik, akar Tiner
1981-es eredményeit, nyilvanvald, hogy a moddszer a
hélézat kozépsé részein fekvd telepiilésekre mutat ki
j6 helyzetet, és a szélen levéket binteti. Amilyen mér-
tékben a felvett hidl6zat széle valéban zartnak tekint-
het§ (példdul az orszaghatdr miatt ténylegesen nem ve-
zetnek tovdbb az utak), annyiban az értékelés redlis,
ugyanakkor az orsz4g belsejében az 6nkényesen (még-
ha kozigazgatasi hatdr altal is) elhatdrolt sz€ls6 pontok
a legtobbszor valdjdban a masik irdnyban is rendelkez-
nek hélézati kapcsolatokkal. Ennyiben tehat a potenci-
alérték méltanytalanul rossz helyzetet mutat ki altala-
ban a szélen fekv6 pontokon.

Az el6z6ek alapjan azt mondhatjuk, hogy e médszer
ott jol hasznilhatd, ahol egy a valésdgban is zart kap-
csolatrendszer, egy tobbé-kevésbé zdrt piac egészére
tudjuk alkalmazni. Ebb6l a szempontbdl tehét feltétle-
niil el6nyosebb a mddszer felhasznildsa az orszag egé- .
szének, mint egy-egy kiragadott megye vagy orszag-
rész telepiilései szallitdsi potencidljdnak a megallapita-
sdra.

Ahhoz, hogy a mddszert orszagos szinten — példaul
az orsz4gos féhalozatra vonatkozéan — hasznosithassuk,
az orszdgos féhalézat mintegy 130 csomdpontjanak a
kezelésére alkalmassa kell tenni az eljarast. Ez kézen-
fekvéen a médszer szamitégépen vald szamitdsra al-
kalmas alakba. tortén6 atirdsit és megfelel6 méretid sza-
mitégépi kapacitds rendelkezésre allasat igényli.

(Elképzelhet6 egy masik fejlesztési irdny, amikor is
a kapcsolatok figyelembevételénél a névekvs tavolsag-
nak csokken6 jelent6séget tulajdonitunk (,,tératértéke-
1és”) és a tévoli kapcsolatok fontossdgdnak a csokke-
nését ilyen médon juttatjuk érvényre. Ez hasonl a
hatékonysagi szdmitidsokban alkalmazott idG4tértékelés
problémdjihoz, amikor az egy bizonyos id6 utin je-
lentkez6 haszon elhanyagolhat6an kicsivé vilik, és
gyakorlatilag elegend6 a belathat6 id6n beliil megtériilé
koltségek szamitdsbavétele. Az orszdgos szallitdsi tér
leirdsdra nem haszndltunk atértékelést, itt éppen az or-
szag egészét kivantuk kozos térként értékelni.)

4. Orszagos térségi potencidl megallapitiasa a koz-
uthalézati tavolsdgok alapjan

Az orszdgos koziti f6hdlézat mintegy 130 csomé-
pontjdra ugyan eddig nem dolgoztuk fel a teljes
130x130-as tavolsdgmatrixot, a felvetést mégis médunk
van gyakorlati példdval illusztrdlni. Ugyanis rendelke-
zésiinkre 4ll Magyarorszdg autdatlaszabol [7] a koziti
szempontbdl legjelentdsebb 47 véros egymds kozotti
kapcsolatainak teljes tdvolsigmutatéja.

4.1. Vdrosok hdlézati pozicidja
Az autOatlasz 1983-as kiaddsa tdbldzatosan mutatja
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1. sz.-4bra: A kozati térségi potencidl vdrosonkénti értékei

be az ABC-rendbe szedett varosok kozotti koziti ti- masik 46 varostél mért é}lggos tavolsaga képezie az
volsdgokat. Egy-egy véros relativ helyzetének értéke- adott varos halézati pozicuijét mutatd szamértéket.

léséhez a tobbi varoshoz képest mérhetd tavolsagok Ezen énél;ek alapjfép a 47’ vérost‘rangsorolluk .
osszegét (sordsszeg) hasznéltuk fel, illetve, hogy ¢z a  dbra). A legjobb pOZlCI(Sbfm Iév6 fvaros esetén aukaj
mutaté jobban értelmezhet§ értékként jelenjen meg, cl-  pott ér}ck 136 lfm volt, mig a métrixban s?crepld tobbi
osztottuk a varosok szdmdval. Igy minden vérosnak a varostol leginkdbb kies6 Sopron mutatészdma 281 km,
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2. sz. dbra: A koziti megkozelitési potencidl Magyarorszédgon
1983-ban

az el6z6 értéknek tobb mint kétszerese. E kett§ kozotti
skdlan helyezkedik el a tovdbbi 45 vdros, amint ez az
1. abrdn elhelyezett feliratok alapjidn is tanul-
manyozhato.

Mi azonban nem a vérosok helyzetének értékelését
tekintettiik célnak, hanem a hilézatét. Ezért a kapott
érickeket térképen is feltiintettik (2. dbra), majd a
hisztogram 1épcs6it is figyelembe véve egyenlS érték-
kozd kategériahatdrokat allapitottunk meg (130-160-
190... stb. ...280 km) és a térképen meghiiztuk e ha-
tarvonalaknak megfelel§ ,,izopotencidl” vonalakat. Ez-
zel a vérosok helyzetjellemz6inek 4ltaldnositisdval 4t-
tértiink az orszagon beliil a térség potencial alkalma-
zaséra. Vagyis arra a kérdésre, hogy egy adott telepii-
lés egy orszagos kiterjedésii piacba — helyzete alapjin
— milyen mértékben kapcsol6dhat be, a térképen leol-
vashaté helyzeti potencidlérték megadasdval kivanunk
felelni. Ezen a médon tehdt meg tudjuk adni azt a
mértéket is, amilyen kiilonbségtevés indokolt az orszig
teriiletén beliil. A bemutatott térkép alapjan példaul a
redlis pontértékek egy 0-t6l 10-ig terjed6 skdla eseté-
ben (ahol 10 jelenti a legrosszabb helyzetet) 5 és 10
kozott vehetSk fel, igy tekintetbe véve a valés 2:1
ardnyokat a legrosszabb és a legjobb helyzet kozott.

Eddig tehat csak alkalmaztuk a megismert médszert,
teriiletileg kiterjesztve egy zart orszagos ,,piac” hatdra-
ig. Az igy kapott eredmény azonban sok tekintetben
tovdbbra is mindossze egy kozhelyet erfsit meg, az
orszdg kozepén jobb forgalmi helyzetben, az orszdg
kozepétdl tavolabb rosszabb forgalmi helyzetben van-
nak a telepiilések. Ezt a kiilonbséget a varosok hely-
zetében a térképre ranézve is meg tudjuk Aallapitani,
legfeljebb szdmszerdsités nélkiil. A tovdbbiakban azon-
ban éppen e szamszerdsitettség el6nyeit kivanjuk ki-
hasznalni.

4.2. A hdlézati kiépitettség mértéke

A tovébbiakban az orszdg 1:100 000 1éptékd (TIE-
DIT-rendszerti) térképér6l leolvastuk az el6zGekben
szerepeltetett 47 telepiilésnek a helyszinrajzi koordina-
tiit. Ezek alapjén a vérosok kozotti légvonali tévolss-
gok kiszamithatokkd valtak. Ezutidn ugyanigy minden
vérosra vonatkozdan osszegeztiik a t6bbi varostdl mér-
het§ légvonali tdvolsigokat, mint ahogy azt koribban
a koziti tdvolsigokkal megtettiik. E sordsszegeket is
elosztottuk a vdrosok szamaval, és megkaptuk az egyes
varosoknak a t6bbi varost6l légvonalban mért atlagos
tavolsagat.

A kapott értéket varosonként &sszehasonlitottuk az
adott varos kordbban kapott koéziti megkodzelithetGsé-
gével. Minket ugyanis éppen ez érdekelt, vagyis, hogy
a légvonali tivolsdg a koziiti tdvolsignak hiny sziza-
1éka? (Atlagosan 79,1 %-ot kaptunk.) Az orszigos t-
hilézat jelenlegi kiépitése nyilvdn azoknak a varosok-
nak a szempontjibdl jobb, amelyek koziti atlagos el-
érhetGsége jobban megkozeliti a 1égvonali (abszolutnak
tekinthet6) elérhetség szinjét. Ez a viszonyszdm tehat
a halézat kiépitettségét jellemzi, egyarant tartalmazva
mind a domborzati adottsdgokb6l adéd6, mind a hals-
zatfejlesztési egyenetlenségekb6l ad6d6 hatdsokat.

A 3. dbrdn ezt, tehdt a légvonali lehet6ségekhez
képest kimutatott kiépitettséget jellemz6 szdzalékardnyt
dllitottuk nagysdg szerint sorba. Bal oldalt a vérosok
sorrendje, alul a szdmitott viszonyszdm (dtlag = 79,1
%) olvashatd le az ordinatardl.

Lathat6an Budapest nemcsak helyzete alapjan, de e
helyzet kihasznlasi fokat tekintve is vezeti a vdrosok
sordt: 90 %-ndl jobban megkozeliti a légvonali halé-
zattal egyaltalan elérhet§ kiépitettséget. /ﬁtaléban igen
j6 az észak- és kozépdunantdli varosok pozicidja, és
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3. sz. 4bra: Viszonyitds az adott telepiilés légvonali tdvolsigok-
kal szdmitott relativ elérhetdségéhez

igen rossz az északi kozéphegység €s a kozépalfoldi
térség néhany védrosdnak a helyzete. ;
A 4. dbra térképen is szemlélieti mindezt. A térké-
pen az eddig tdrgyalt ardnyokat hdrom kategoridba so-

roltuk: atlagon feliili, atlagos, €s atlag alatti poziciot

kiilénboztetve meg.
SzembetinG az Osszefiiggés az autdpalya-halézat ki- (

épiilésével. (Az autdpdlya-hdlézat a megkozelitési le-
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4. sz. dbra: A légvonali tdvolsdgokhoz viszonyitott relativ h4l6-
zati poziciok

het6ségeket térben is javitja, de nyilvin még plaszti-
kusabb lenne ez a kép, ha nem tivolsidgokkal, hanem
eljutdsi id6kkel dolgoztunk volna.)

Szembetin6 még, hogy a j6 helyzetd véirosok is —
de részben a legrosszabb helyzetdek is — teriiletileg
Osszefiigg6 halézatrészeket alkotnak. Az 4bra rdvilagit
arra is, hogy bér a tényleges (abszolut) hal6zati poten-
cidl szempontjdb6l Sporon volt a legszélsGségesebb
helyzetben, hilézatfejlesztési beavatkozdsok szempont-
Jabol éppen nem ez az orszégrész van elmaradva. Egy
Uij halézati struktira kialakitdsa a legnagyobb fejlesztési
eredménnyel az orszag keleti és kozéps6 részében jar-
na.

4.3. A fejlesztések értékelése

A légvonali térség potencidlhoz valé hasonlitissal a
Jjelenlegi hélézatot mintegy abszolit értelemben fenn4lé
lehet6ségekhez viszonyitottuk. Az ismertetett eljaras se-
gitségével azonban médunk van kozép- és hosszitavi
fejlesztések hatdsanak az Gsszegezésére is.

Az 1983-as kiadasi aut6térkép tablazatidhoz hasonld
formédban kozolte a varosok tivolsdgi matrixat az 1973.
évi kiadas is [8]. Itt is elvégeztiik a sorsszegezéseket
és az 4atlagolast is, és 10 év alatt jelentékeny elmoz-
dulést tapasztaltunk, amit minden egyes telepiilésre vo-
natkozéan

L= P \iszonyszam

form4jdban, tehat az 1973. évi helyzethez viszonyitva
szamitottunk ki.

Az 5. 4brdn a kapott fejl6édési viszonyszdmokat
nagysdg szerint rendeztiik.

Meg kell jegyezni, hogy a szdmok alapjén négy
viros esetében negativ fejlédést tapasztaltunk, ami

nyilvdn nem a f6héalézati utak meghosszabboddsinak a
kovetkezménye, hanem annak kdszonhet§, hogy a ko-
rdbbi kiadasban néhany hibds érték is bekeriilt a mat-
rixba, ami a kés6bbi kiaddsokban kijavitdsra keriilt. Igy
a ,fejlédés” itt kapott tényszdmait a teljes hilézaton
bizonyos Gvatossdggal kell kezelni, és inkdbb csak a
mdédszerben rejlé lehetdségek és a f6 tendencidk hipo-
tetikus leirdsdra elegend6 a felhasznalt adatbézis alap-
jan aldbb bemutatott Gsszefiiggés.

Az étlagos fejl6dés 1973 és 1983 kozott 2,27 %-os
volt. Az 5 % feletti és az 1 % alatti széls6 értékeket
térképen is megkiilonboztettik (6. dbra). Itt lathatd,
hogy a jelent6s fejl6dést mutatd értékek egyik csoport-
ja az Oroshdza, Makd, HédmezG6vasarhely, Mez6tir
vonalon tomoriil. Els6 reményeink szerint ebben az
id6kozben elkésziilt K6ros-hidnak a hatdsit sejtettiik,
4m a megoldas prézaibb: a kiilénboz6 években kiadott
térképeken a tdvolsdgmétrix készit6i nem egységesen
szamoltak a mésodrendd utakkal, az ttrovidiiléseket el-
sGsorban ilyen tipusi korrekcié okozza.

Hasonléképpen az orszg északi sivjidban mutatkozé
javulast is egy ,alhid” okozza: az 1983. évi kiadas
ugyanis a kordbbival szemben a tdvolsigmaétrixban fi-
gyelembevette a vici komp jelenlétét. E javulds tehat
nem val6sagos, de rdmutat arra, hogy milyen jelents-
sége lehetne egy-egy hid megépitésének.

Aminthogy a kiugréan alacsony értékek is ezt bi-
zonyitjdk, amelyek a Kaposvir — Budapest — Szeged
haromszogben a fejl6dés hidnyérdl tanuskodnak. Meg-
gy6z6désiink, hogy ez Osszefiigg azzal, hogy Budapest-
t6l délre a dunai atkelések nem fejlédtek, és igy gya-
korlatilag a hélézat ebben a térségben véltozatlan ma-
radt.

A mdédszer nyilvdnvaléan nemcsak a miiltbeli, ha-
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A TERSEGI POTENCIAL JAVULASA 1973 - 1983 [%]
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5. sz. bra: A térségi potencidl javulisa 1973-1983 kozott (%)

nem a jovébeli fejlesztések értékelésében is segitséget 5. Osszefoglalas
jelent: példaul a tervezett alternativ hil6zatfejlesztési _
valtozatokat nagyon hasznos lenne ¢ mdédszer segitsé- Még egyszer felhivjuk a figyelmet arra, hogy az

gével is Osszehasonlitani €s rdmutatni, hogy a fejlesz- el6z6ekben konnyen hozEéférhetﬁ adatokon egy méd-
tések milyen térségek érdekeit szolgaljak a valésagban. szer bemutatdsat igyekeztiink szemléletessé tenni. Ezért
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6. sz. dbra: A kozith4l6zati potencidl javuldsa 1973-1983 ko-
zott (%)

nem a1 konkrétumokat, tehét egy-egy varosnak a szi- : Irodalom
mok alapjan megéllapithaté konkrét helyzetét tekintjiik . ) L R o
fontosnak, idézhet6nek vagy kozvetleniil felhasznalha- (1] Tiner Tibor: Az észak-magyarorszigi f6ithdlozat matrix-

% 3 : e i vizsgalata, Foldrajzi Ertesits, 1981. 4. szam.
t6nak, hanem magdt a grafelméleti alapon kialakitott 2] grgsegga:)sw'ﬁ%epﬁléshélézai‘fejlesztési Keretterv Vizsgéla-
médszert, amit a tovdbbiakban pontosabb adatokkal tok, VATI, 1969.
feltsltve alkalmassa lehet tenni mind konkrét térségek,  [3] Fleischer Tamds: Orszdgos Teriiletrendezési Terv el-
mind hél6zatfejlesztési alternativik 6sszehasonlitdsara, munkalatai keretében készitett osztilyozds. VATI, 1978.
min@sitésére. Ennek reményében és erre alkalmat te- [4] Szankbczi Zoltdn dr.: Az orszigos telepiilésfejlesztési po-
remtend6 tessziik most kozzé az eredetileg 1985-ben litika kozlekedési hilézatfejlesztési igényei. Kozleke-
megirt tanulményt. déstudoményi Szemle, XXIV. évf. 1974. 5. szam.

[5] Mikléssy Endre-Szalé Péter: (VATI-tanulmany az Orsza-
gos Teriiletrendezési Tervhez 1981).

[6] Simon-Ténzos-Szabd: Az alféldi megyék kozithalézata-
nak topoldgiai vizsgdlata. Alf6ldi Tanulméanyok, II. 1978.

[7] Magyarorszdg autdatlasza Kartografia, Budapest, 1983.

[8] Magyarorszdg autdatlasza Kartogrifia, Budapest, 1973



XLIL EVEOLYAM 6. SZAM

A MAY elévirosi villamos
motorvonatainak gazdasagossagi
utovizsgalata
Kisteleki Mihaly

A MAV viéroskomyéki hivatdsforgalmanak lebonyo-
litisaban dont§ sillyal szerepl6 Bhv sorozatjeld kocsik-
bél 4ll6 ingavonati szerelvények napjainkra mszaki-
lag, erkdlcsileg teljesen elavultak, piacképességiik mi-
nimélis, selejtezésiik folyamatban van. Pétldsuk uj jar-
mivek vasarlisdval oldhaté meg.

Az el6varosi kocsitipus-fejlesztés lehetséges alterna-
tivai:

a) a hagyoményos villamos mozdonyos vontatasi
ingavonatokhoz az el6vérosi forgalom kovetelményei-
nek megfelelGen kialakitott kocsik beszerzése;

b) az el6vérosi céli villamos motorvonati egységek
kifejlesztése.

A dontés kovetkezménye, hogy 40-50 évre megha-
tdrozza (konzervélja, vagy korszerdsiti) a vasiti sze-
mélyszallitds jelentGs piaci teriiletét, valamint az iize-
meltetés- gazdasigossdganak lehetséges szintjét.

A dontés megalapozdsdra a beszerzést megel6z6en
a nemzetkozi vasiti gyakorlat tapasztalatait is felhasz-
nalo, 4tfogé midszaki-forgalmi-gazdasigi hatdsvizsgala-
tok késziiltek. Ezek alapjan kimondhaté volt, hogy a
motorvonati kozlekedési rendszernek szdmos el6nye
van az utas és a vasit részére egyarant.

Az utasok részére biztositott elényok:

— rdvidebb menetids;

— nagyobb vonatgyakorisag;

— utastdjékoztatds, utazdsi szinvonal javulds;
biztonsdgosabb le-felszéllas.

A vasit szdmdra virhat6 el6nyok:

— lizemeltetési €s energiakoltség megtakaritas;

— beruhédzési forrdsmegtakaritds (kevesebb vonat-

egység azonos feladat elldtdsihoz);

— a vasiitvonal dtbocsité képességének novekedése;

— kisebb tengelyterhelés miatt pilyakimél§ hatis;

— kisebb tengelyterhelés miatt nagyobb palyasebes-

ség;

— fejpéalyaudvari vaganyok jobb kihasznélhatdsdga;

— a forgalmi és utazészemélyzet termelékenységé-

nek javuldsa.

Az el6vérosi forgalom szinvonalas és gazdasigos le-
bonyolitisa céljabol kifejlesztett villamos motorvonat
prototipusit a MAV 1988. augusztus 6-4n helyezte me-
netrendszerinti forgalomba a Bp. Nyugati-Véc-Szob
vasiitvonalon.

A motorvonat tipus f6bb jellemz6i a kovetkezok:

Nyomtavolsig 1435 mm
Névleges felsGvezeték fesziiltség 25 kV, 50 Hz
A motorkocsi névleges vontatisi

teljesitménye (keréken) 25 kV

primer fesziiltségnél 2x722 kW

Legnagyobb tengelyterhelés

motorkocsin (iil6utasokkal) 18,5 tonna
(4lléutasokkal) 20 tonna
Legnagyobb sebesség 120 km/6

Legkisebb bejarhaté palyaivsugar
— lizemszerden vonalon, illetve

csatolt k6zponti vondkésziilékkel 150 m
— mihelyekben teljesen fellazitott

csavarkapoccsal 80 m
Kocsiszekrény hossza iitk6z6k kozott
— motorkocsi 24 600 mm
— pétkocsi 26 400 mm
Kocsiszekrény szélessége 2825 mm
Kocsitet6 magassaga 4000 mm
Forgdcsaptavolsag
— motorkocsinal 17 200 mm
— potkocsinal 19 000 mm
Forg6vaz tengelytdvolsag 2600 mm
Kerékatmér6 1j abronccsal 920 mm
Padl6 magassidg a pilya fels6
sikjatol j kerékkel 1250 mm
Motorkocsi tdmege 65 tonna
Vezérl6 és pétkocsi tomege 41 tonna
UlGhelyek szdma
— motorkocsin (M) 64
— pétkocsin (P) 96
— vezetGallasos potkocsin (V) 88

— Osszesen (M+2P+V Osszedllitisban) 344

A motorkocsit két, alvazra fiiggesztett aszinkron
vontatémotor hajtja kardantengelyek segitségével.

A két vontatdmotort kiilon-kiilén dramimverter €s
hilézati egyenirdnyitd taplalja.

A motorkocsi visszatdpldlé villamosfékkel rendelke-
zik.

A vonat valamennyi jirmive tarcsds, pneumatikus
fékberendezéssel van felszerelve.

Fités:

— motorkocsin konvekcids, villamos fiités;

— pétkocsin automatikus szabélyozasd 1€gfiits, szel-

16ztet6 berendezés. 2

A vonat hangosité berendezéssel van felszerelve. Az
utasbejard lengd-told ajtdk tavvezérelhetdk, a reteszelés
olddsa utdn az utasok altal helyszinr6l nyomdgombbal
kezelhet6k. Menetk6zben az ajték kozpontilag reteszel-
tek.

A motorvonat jirmdveinek jellegrajza az 1. dbrdn
lathat6.

A BDv-mot sorozatjelzésd jarmdtipus fejlesztését
megel6z6 dontési folyamat részeként szdmitdsok ké-
sziiltek arra vonatkozéan, hogy a hagyomdanyos sze-
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1. sz. fbra: Az elOvérosi forgalom lebonyolitdsdra kifejlesztett
villamos motorvonat jirmiveinek jellegrajza
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1. tébldzat
A motorvonati kozlekedési rendszer energiamegtakarftdsi ered-
ményel
Budapest-Nyugati — Véc (Szob)
1. Vonalszakasz hossza (Vicig) 33,4 km
2. Atlagos megéllé tdvolsig 2,8 km
3. Teljes vonalhossz (Szobig) 63,1 km
4. Atlagos megilldsi tévolsig 3,3 km
5. A vonatok alapsebessége 90/100 km/h
6. Atlagos utazéisi sebesség
Vicig 51,4 km/
Szobig 57,4 km/
Egy megélldssal megtakarithaté
villamos energia 4,0 kWh
Atlagos lassulés 0,6 m/s2
Havi 4tlagos futisteljesitmény 10000 km
Havi 4tlagos megélldsok szdma: 3570

Egy vonattal megtakaritott fékezési energia
3570x4 kW = 14300 kWh/h6nap
illetve: 171 600 kWh/év

Megjegyzés: Kése&t vonatn4l, ahol 2 intenziv féke-
zések miatt (0,6 m/s“ helyett 1,0 m/s” 4tlagos lassula-
sokkal kell szdmolni) nem elegend6 a tiszta villamos
fékezés, hanem a hagyomanyos surléddsos fék is md-
kodik. Igy a visszatdpldlt villamosenergia kevesebb
lesz: 1 perc menetid6 rovidiilés 12,7 kWh tobblet ener-
giafogyasztassal érhet§ el.

mélyszallité ingavonatokkal lebonyolitott forgalomhoz
képest, milyen energia koltségmegtakaritist eredmé-
nyezhet egy ij, a motorvonati kozlekedési rendszerre
valé attérés.

A motorvonatokkal végzett prototipusvizsgalatok
egyértelmden igazoltdk, hogy a jarmdvek a V43 sor
sorozat jelzésdi mozdonnyal tovabbitott Bhv szerelvé-
nyekhez képest — azonos menetrendben kozlekedtetve
— kevesebb vontatasi energidt hasznilnak fel.

A jarmdkonstrukciban rejl6, az energiavisszataplalé
fékez€sbOl €s a nagyobb fajlagos teljesitménybsl szar-
maz$ gazdasgi el6nydket az 1. tdbldzatban mutatjuk
be a vizsgilt vonalra.

Ma mar az is bizonyitott, hogy a villamos motor-
vonatok leggazdasigosabb iizemeltetése a menetrendi
struktira reformjéval, egy - az utaz6kozonség és a
MAYV érdekeinek jobban megfelel6 — dj menetrendi
szerkezet bevezetésével érhet§ el.

Ennek megfeleléen az 1991/1992. évi menetrend
véltozas — 1991. mdjus vége — 6ta a Bp. Nyugati-Szob
vonalra iitemes menetrend 1épett életbe, mely Bp. Nyu-
gati-Szob viszonylatban Orankénti, Bp. Nyugati-Vic
viszonylatban 30 percenkénti, csiicsid6ben 20 percen-
kénti vonatgyakorisdgot biztosit.

A viltozds szadmszerdi adatait a 2. tdbldzat mutatja.

Az eddigi tapasztalatok azt mutatjik, hogy az uta-
z0k0zOnség a gyakorisdgnovelést kedvezéen fogadta. A
csicsid6ben 20 percenkénti jaratsfirtiség kovetkeztében
a kordbban egyes vonatokat jellemz6 zsiifoltsdg mér-
sékl6dott. :

Az utasforgalom regisztrdlasdra t6bb alkalommal
utaszamlélast végeztettiink. Ezek alapinforméciként
szolgéltak az \ij menetrendi szerkezet, a kozlekedd vo-
natok szerelvénynagysdgédnak kialakitdsahoz.

2. tablazat
Ingavonati és motorvonati iizem osszehasonlitdsa a Bp. Nyuga-
ti-Véc-Szob vasidtvonalon

Menetrendi év 199091 199192
Futdsteljesitmény 3848 4374 (vonatkm/nap)
Dolgozé mozdony mennyisége V43 14 5 (db)
Dolgozé kocsimennyiség Bhv 108 40 (db)
Dolgozé motorvonatok szdma - 13 db
Motorvonati kocsiegység - 52 db
Ulshelyek szdma: 8416 7592
100 % 90,2 %
b - 6306295 4363794 (100 etkm)
100 % 69,3 %
Vonatmennyiség
Bp. Nyugati-Szob 23 24
Szob-Bp. Nyugati 23 23
Bp. Nyugati-Nagymaros 4 4
Nagymaros-Bp. Nyugati 4 3
Bp. Nyugati-Vic 2 15
Viéc-Bp. Nyugati 3 16
Osszesen: 59 84
Vonatgyakorisig 100 % 1424 %

Az 1990. évi novemberi utasszdmlilds adatait
Osszehasonlitva megallapithaté, hogy a vizsgalt vi-
szonylat néhdny 4llomisin az el6varosi forgalomban
kozleked6 vonatokon az utasszim munkanapokon 3,7
— 41,3 %-kal, szombaton és vasdrnap pedig 4,8 — 41,5
%-kal emelkedett.

A MAV jelenlegi részesedését a budapesti agglo-
merécié személyforgalmabdl vonalanként a 2. és 3. db-
ra mutatja be.

Az 199192. évi menetrendvaltastél ez ideig eltelt
idGszakban a villamos motorvonatok megfelel§ iizem-
készséggel iizemeltek (84 %). Ezzel megteremt6dott a
feltétele, hogy a motorvonatok iizemeltetésének prog-
nosztizalt el6nyeit, hatdsit az ij menetrendi struktira
tényleges iizemeltetési tapasztalataival ¢sszehasonlithas-
suk.

Az értékelésnél figyelembe kellett venni, hogy a je-
lenlegi rendelkezésre 4ll6 villamos motorvonati
mennyiség nem elegend6 a Budapest-Szob vonalon a
tiszta profil kialakitdsdhoz, mivel a reggeli és délutini
csicsid6szakban 5 db ingavonati szerelvény bedllitdsa
tovabbra is sziikséges.

Az eddigi tapasztalatok azt is bizonyitjdk, hogy az
ij menetrendi szerkezetben a motorvonati egységek
gazdasigos iizemeltetése biztosithatd, el6nyei a hagyo-
manyos mozdonyos-vezérlkocsis vontatdshoz képest
egyértelmden kimutathat6ak. ’

A vontatasi teljesitmény éves szinten mintegy 1,9
milli6 100 etkm-rel csokken, ezzel a vontatisi energia-
felhasznalds varhat6éan mintegy 8,8 milli6 kWh-val
mérsékl6dik, mikézben a vonatmennyiséget 42,4 %-kal
noveltiik. (Vontatasi céli villamosenergia koltség 3,31
Ft/kWh esetén ez évi 29,19 MFt megtakaritast jelent.)

A hagyomdnyos ingavonati rendszerhez képest a
motorvonatok alkalmazdsa a vonattovabbitdsi koltsége-
ket Osszességében éves szinten virhatdan mintegy 38
MFt-tal mérsékli.

A motorvonatok iizemeltetése — kisebb statikus és
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2. sz. dbra: A Budapestrdl kiindul6 teljes napi kornyéki vas-
Gti utasforgalom 1989. fprilis 12-én

dinamikus tengelyterhelés kovetkeztében — kiméli a
vasiiti palyat és igy hosszi tdvon mérsékli a pélyakar-
bantartds fajlagos koltségeit is.

A MAV Fejlesatési és Kisérleti Intézete 1990-ben
vizsgélatokat végzett, amelyek bizonyitottak, hogy a
villamos motorvonatok a V43 sorozatjeld villamos
mozdonyokhoz képest 20 %-kal megemelt sebességnél
is kevébé terhelik a palyst. A kisebb mértékd kerék-

terhelés kovetkeztében a futdsbiztonsdg javult. Az utas-
kényelmet befolydsol6 szekrénygyorsuldsok kisebbek.
Osszeségében futdstechnikai szempontb6l 20 %-kal

nagyobb sebesség engedélyezhet§, mint ugyanazon a
vonalszakaszon a mozdonyokkal tovabbitott vonatok

esetén.,
Az \j menetrendi struktirdban a pilya egy kereszt-
metszetén 4tgdrdiilé vonattbmeg 30,8 %-kal cstkkent
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3. sz. dbra: A budapesti agglomer4ci6 Budapestre érkezd tel-
Jes napi vasdti utasforgalma 1989. 4prilis 12-én

az el6z6 évhez képest, csokkentve ezéltal a pélyael-
hasznal6dés iitemét.

A két rendszer beruhdzasi és motorizicids koltségek
szempontjabol is sszehasonlithaté. A motorvonatok és
az 1991/92. évi menetrendvaltdst6l a szobi vonalon be-
vezetett dj (motorvonati) menetrendi struktiira egyiittes
alkalmazédsabdl ad6dé gazdasagi el6nySk a beruhazasi
és amortizdciés koltségeknél egyarant figyelemreméltd-

ak, mivel az j menetrendben sziikséges dolgozé ko-
csik mennyisége 108-rél 92-re cstkken.

A BDv prototipus jarmdvek (BDv 001 és 002) az
1988. évi lizembehelyezéstdl eltelt id6szakban az iize-
meltetési tapasztalatok €s az utazokodzonség korében
végzett felmérések alapjan megfogalmazédiak azok a
szilkséges utastér- és konstrukciés mddositdsok (ké-
nyelmesebb iilések, nagyobb iilésosztas, 4j hajtasrend-
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3. tablazat
Vontatéjsrmiivek futdsteljesitményei a személyszéllitdsban 1984, évben (UIC stat. évkonyv) x 1000 vo-
natkm/év
Személyvonati vontatds
Sorszdm it Dizel- Villamos Dizel Villamos Ossze
van mozdonyos mozdonyos motorkocsis motorkocsis sen
L BR 65.848 32.589 143.444 162.056 403.937
% 16,3 8,07 35,51 40,12
2. CSD 35.896 34.348 53.882 9.741 121.042
% 29,66 28,38 44,52 8,05
3, CFF/SBB 12.0 56.972 29.0 21.297 78.310
% 0,0 72,75 0,0 27,2
4. DB 81.439 230.613 23.473 46.728 382.253
% 21,3 60,33 6,14 12,22
5. DR 88.311 36.013 8.564 9.741 147.739
% 59,76 2437 58 6,6
6. Z 14.304 24.098 26.023 14.760 79.592
% 17,98 30,28 32,7 18,55
% MAV 23.440 26.381 20.866 - 70.809
% 331 37,26 29,47 -
8. NS 121.0 22.256 14.987 64.097 101.461
%o 0,0 21,94 14,77 61,13
9. OBB 7.365 34.551 4.597 16.027 62.544
% 11,78 55,24 7,35 25,63
10. PKP 44301 52.491 9.166 58.743 164.701
% 26,9 31,87 5,57 35,67
11. SNCF 34.105 139.518 69.718 63.089 306.430
% 11,13 45,53 22,75 20,59
12. FS 17.955 135.158 50.897 30.554 234.566
/o “
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4. sz. 4bra: Motorkocsis vontatds részesedése (%) Eurépa kii-
Ionboz6 orszégaiban. (dsszes személyszllitds = 100 %)
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szer), amelyek révén e jarmivek remélhetGen még in-
kabb alkalmasak lesznek arra, hogy az utazék igénye-
inek megfeleljenek, és gazdasdgosan iizemeltethetSk le-
gyenek.

Megvizsgéltuk a vasiti személyszallitds és ezen be-
lil a motorvonatok futésteljesitményeinek alakuldsat és
részesedését néhdny jelentGsebb eurdpai vasitnil az
UIC statisztika alapjan (3. tdbldzat és 4. dbra).

A tablizatb6l és az 4abrdbol megallapithatd, hogy
valamennyi elemzett vasiit el6bbre tart a villamos mo-
torvonatok alkalmazdsdban, mint a MAV.

A villamos motorvonatok részardnya a személyszal-
litisb6l 1989-ben 7,13 % (CSD; ugyanakkor a dizel
motorvonatok ardnya 39,23%) és 70,89 % (NS) kozotti
értékeket mutatott. 1984-r61 1989-re a vizsgalt vasutak
75 %-4anal tovabb nétt a villamos motorvonati vontatis
részesedése.

A miszaki és gazdasigossigi utdévizsgidlat pozitiv
eredményeit, valamint a nemzetkdzi tapasztalatokat
mérlegelve a MAV vezetése dontott a villamos motor-
vonati iizem tovabbfejlesztésér6l. A pénziigyi lehet6sé-
gekt6l fiiggs iitemben tdvlatban a teljes Budapest kor-
nyéki hivatdsforgalmat villamos motorvonatokkal ki-
vinja a MAV lebonyolitani.

A ,MAV 2000~ vasitfejlesztési stratégidban a va-
rosk6zi (IC) forgalomra alkalmas motorvonatok iizem-
bedllitisa is szerepel a tervek kozott. természetesen na-
gyobb utaskényelem, utaskiszolgilds és 160 km/h vég-
sebesség biztositdsa szikséges ezeknél a jarmdveknél.
A hazai vasiiti jarmigyart6 ipar — a MAV-val egyez-
tetett miszaki feltételek szerint — késziil az dj jarmd-
vek gyartdsira neves eurdpai cégek kozremikodésé-
vel. A médositott el6vérosi €és a prototipus IC villamos
motorvonatok megjelenése 1993-ban vérhato.
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A XIX. Utiigyi Vilagkongresszus

Dr. Gaspar LaszI6

A XIX. Utiigyi Vildgkongresszust mintegy 2800
koziti szakember részvételével 1991. szeptember 22.
és 28. kozott rendezték meg a marokkGi Marrakech-
ben.

A konferencia 4 kiemelt problémakdrrel foglalko-
zott, ezenkiviil a 12 Mdszaki Bizottsig 4ltal el6készi-
tett anyagot is megtargyaltdk a résztvevok.

A négy kiemelt problémakér a kovetkezé volt:
utiigyi politikdk;
utépités €s -fenntartas;
iizemeltetés és gazdalkodis;
kozlekedésbiztonsag.

A 12 széban forgé Midszaki Bizottsig jegyzéke:

— pélyajellemz6k;

— ntépitési anyagok vizsgilata;

— fejlédé orszagok iitjai;

— véroskozi utak;

— koziti alagutak;

— fenntartas és gazdalkodis;

— betonutak;

— hajlékony iitpélyaszerkezetek;

— varosi utak;

— kozuti hidak;

— gazdasagi és pénziigyi kérdések;

— foldmivek, viztelenités, véd6rétegek.

A kovetkezOkben a koziti kozlekedés teriiletér6l ez-
attal egyrészt a ,,Véaroskézi Utak™ bizottsdgi jelentések,
masrészt pedig az Ad hoc csoport hdrom francia ta-
nulményinak a tomoritett ismertetése szerepel.

|

|

A. VAROSKOZI UTAK

(Miszaki Bizottsdg jelentése)

A Miiszaki Bizottsdg 80 oldalas jelentését a kovet-
kez6 két témardl készitette:

— utak kornyezete és kialakit4sa;

— a véroskozi utak tipusba sorolasa.

1. Az utak kornyezete és kialakitdsa

A jelentést B. Gabriel (Ausztria), E. van Dessel
(Belgium) és C. Collard (Belgium) 4llitotta ossze.
A jelentés f6leg a kovetkez§ részletkérdésekkel fog-
lalkozik:
— a kornyezeti tényez6k silyozdsa a viszonylagos
fontossdguk fiiggvényében;
— a felhasznalhat6 tudomanyos mdédszerek;
— a komyezetet kérositd forrdsok megsziintetésére
irdnyulé beavatkoz4sok;
— az el6készit6 és a beavatkozds utdni vizsgalatok
sziikségessége.

A kérdés a kovetkez6 18 orszdg figyelmét keltette
fel:

Ausztrélia, Ausztria, Belgium, Csehszlovédkia, Dénia,
Németorszag, Finnorszdg, Franciaorszdg, Gorogorszag,
Magyarorszdg, Izrael, Hollandia, Spanyolorszag, Svéd-
orszag, Torokorszig, az Egyesiilt Kirdlysdg, a Szovjet-
unié és az Egyesiilt Allamok.

A kornyezet igényeinek figyelembevétele a dontések
sordn

Az orszdgok jelentéseinek elemzéséb6l a Bizottsag
megallapitotta, hogy az utak fejlesztése teriiletén a kor-
nyezeti igények jelentGsége az utdbbi években megno-
vekedett. A vonatkozd szabdlyozdsok szintje és végre- -
hajtdsa nagyon eltér6. Ot orszigban mir a hetvenes
években kotelezGen bevezették ezeket a torvényeket, a
tobbi orszagban viszont csak a nyolcvanas évek elején
és kozepén kezdték meg a szabalyozist.

A TEM autdpalya-hdlézatdnak el6készitésével kap-
csolatban kidolgozott ajanlasok — példdul — javasoljik:
az it esztétikai, gazdasagi és komyezetvédelmi szem-
pontjait mind a tervezés, mind pedig a kivitelezés so-
rdn vegyék figyelembe.

Az 1j osztrdk torvény szerint értékelni kell a kor-
nyezetre gyakorolt hatdsokat, és ennek megfelelSen na-
gyobb gondot kell forditani a talajviz védelmére, a jar-
mivek jellemzGinek megjavitdsa Wtjan is.

A szovjet jelentés a zaj, a légszennyezés és a vib-
raciés hatas elleni védekezés jelentSségét hangsilyoz-
za.
A dontések sordn figyelembe kell venni a kdrnyezet
szempontjait is. Ezt segitik el§ azok a mutaték (indi-
cateurs), amelyek a forgalom okozta zajra, a viz-
szennyezésre, a teriilet-igénybevételre és a talajvéde-
lemre, valamint a miiemlékek igényeire stb. vonatkoz-
nak.

Az Egyesiilt Allamok szovetségi iitjainak igazgato-
saga kiilénleges kornyezetvédelmi irdnyelveket dolgo-
zott ki. Ez — a szokdsos és kozismert igényeken feliil
— a kovetkez6 szempontokra is kitér: a termdéfoldre
gyakorolt hatdsok, a gyalogosok és kerékparosok igé-
nyei, tovdbba az drvizes vidékek és a vizszint-viltoza-
sok sajatorszdgai, valamint a turisztikailag fontos terii-
letek és a fenyegetett allat- és novényfajtik védelme,
és végiil a mdemléki és a régészeti értékek megbrzése.

A legtobb orszdg szabédlyozza a forgalom okozta
zaj, vibracié és légszennyezés bizonyos Osszetevinek
még megengedhet§ hatdrait. A mérési médszerek és az
el6irt hatarértékek azonban nem egységesek.

Gyakorlati megdllapitdsok
Kiilonds figyelmet igényelnek a kozutak popzitiv
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hatdsai: példaul a vidék elszigeteltségének megsziinte-
tése és a gazdasagi élet fellenditése. A nagyobb tele-
piiléseket elkeriil6 dj ttszakaszok épitésével pedig
csokkenteni lehet az 4tmené forgalom karos hatésait.

A politika és a lakossdg egyre inkabb igényli, hogy
a komyezet igényeit vegyék figyelembe az iithdlézat
fejlesztése sordn is. Ez a fejl6édés jelent6s valtozdsokat
okoz az utak vonalvezetésében, tovdbba megnéveli az
épités €s a fenntartas koltségeit. A dontési folyamatok-
ban teh4t mind jobban figyelembe kell venni a kozvé-
leményt. Ez azonban nem koénnyd feladat, mert az
érintett helyi telepiilések érdekei mellett jelentSs sze-
repet jatszanak a kiilonb6z6 atutazé dthaszndlok igé-
nyei is.

Bizonyos esetekben el6nydsebb lehet ugyan a meg-
1év6 1ithdlézatot megjavitani, mint teljesen 1j itvona-
lakat létesiteni, gyakran mégis csak a jol atgondolt, a
kornyezet igényeit kielégité j koziti infrastruktira
oldhatja meg hatékonyan a felmeriil6 kozlekedési prob-
lémékat.

Ebben a vonatkozisban a figyelem az olyan ésszerid
egyensiilyra irdnyul, amely megtartja az 1t pozitiv ha-
tdsait és csokkenti a kornyezetre gyakorolt negativ be-
folyast.

A kornyezeti igényeknek az egyéb alapvetS kove-
telményekhez viszonyitott jelentGségére vonatkozéan a
kiilonboz6 orszdgokban még nem alakult ki egységes
allasfoglalas. AlLalanosségban megéllapithatd azonban,
hogy a kornyezeti igények jelentGsége a kozvélemény
érzékenységének megerfsodése fiiggvényében folyama-
tosan novekszik. Egyes orszdgokban a kornyezet as-
pektusai — bizonyos esetekben — er6teljesebben érvé-
nyesiilnek, mint mésok: példiul a gazdasigi kritériu-
mok.

A magyar jelentés szerint példaul a kdryezeti igé-
nyek az egyéb kovetelmények 30-50 %-at képviselik,
és igy megnovelik mind a beruhdzds, mind pedig a
fenntartas koltségeit.

Az Egyesiilt Allamokban a lakossdg véleményezheti
az utterveket: igy gyakran el6nytsebb megold4sok szii-
letnek, mert a legmegfelelébb megoldasok a kiilénb6zd
igények ésszerd egyensiilydval és koélcsénos engedmé-
nyekkel alakulnak ki.

Sajdtsdagos kovetkeztetések

Az el6z6 meggondoldsokbdl logikusan kovetkezik,
hogy a kozlekedés teriiletén a kémyezetet kérosité
»forrdsok” hatdsainak cstkkentése érdekében — jelentSs
nehézségek drdn is — a kovetkez6 beavatkozasok sziik-
ségesek:

— a kdrosité jellegd ,kibocsatdsok” (échappament-

emission) szigoriibb hatésagi ellen6rzése;

- a jarm(konstrukcick megjavitdsa: halkabb moto-
rok, katalizatorok és Glommentes benzinek hasz-
nalata;

- az utak kialakitdsdnak mddositisa: zajszegény ko-
porétegek, komyezetkiméls tervek elfogadédsa, a
téli utfenntartds olvasztéso-szorasi techmkémak
tokéletesitése;

— a forgalmi csicsok mérséklése: a kozforgalmu
jarmidvek el6nyben részesitése a személygépko-
csikkal szemben.

A legfontosabb — de a gyakorlatban nagyon eltér6en
megvalositott — feladatok koziil megemlithetk:

— a tervezés utdni értékelések (évaluations apres-

projets — post-projets assessements) €s

— az el6-utd tanulminyok (études avant/apres — be-

fore-after studies).

Franciaorszdgban példaul hosszi tivon megfigyelik
az utaknak a kornyezetre gyakorolt hatdsait. Az igy
szerzett tapasztalatok értékelése utjan kivanjék a kor-
nyezet kiilonboz6 igényeit az utak kialakitdsa sordn a
legkedvezébben figyelembe venni.

A jovd iddszerll kutatdsai

A kovetkez6 években két f6 feladatot kell megol-
dani:

— a kornyezetet ér6 hatdsok szamitasi eljardsainak

kifejlesztése €s ellendrzése;

— a jelenlegi tervezési szabalyozdsok és el6irasok

feliilvizsgalata.

Az utat ezutidn a kornyezet egyik részének kell te-
kinteni, megvaltoztatva az eddigi szemléletet, amely
szerint az 0t a kornyezet igényei és az tiigyi érdekek
kozotti nézeteltérés targya volt. '

A Bizottsag javasolja, hogy a Kongresszus a kovet-
kezé kérdéseket vitassa meg:

— a kornyezet igényeit figyelembe vevé mddszerek;

— a kornyezetet kdrosité hatdsok mutatinak kiva-
lasztasa, szamitasi eljardsok kidolgozasa és az el-
viselhet§ hatdsok hatdrai;

— a kornyezeti igények novekvl fontossidganak a
kovetkezményei;

— a kadrosité forrdsok mérése és a csokkentésiik ér-
dekében sziikséges beavatkozisok;

— a tervezés utdni” és az ,el6-utd tanulmanyok”
szerinti értékelések.

A kovetkeztetések tervezete

— Az utak kialakitdsdnak minden teriiletén névekve
mértékben veszik figyelembe a kdrnyezet igénye-
it.

— A komyezet igényeit nem elszigetelten, hanem az
Osszes mas jelentSs tényezbvel egyiitt kell vizs-

alni.

- %6bb orszdg mar kialakitotta a szakteriilet irdny-
elveit és utasitasait, masok pedig most kezdik el
ezt a munkat.

— A komyezet legfontosabb tényezinek a koltség-
haszon mddszerrel végzett elemzését ki kell egé-
sziteni mas — nem szdmszerdsitheté — elemek fi-
gyelembevételével.

— Az egészségre, a természetre €s a tdjra gyakorolt
egyiittes hatdsokat szdmitdsba kell venni, de sziik-
ség van az eltér6 modszerek egységesitésére.

— Nehéz 6sszehasonlitani a kiilénboz6 hatdsok elté-
16 szamitasi modszereit és megengedhet§ hatérér-
tékeit.

— A dontések meghozatalakor egyardnt szdmitisba
kell venni a kérnyezetre gyakorolt pozitiv és ne-
gativ hatdsokat, ésszerd egyensilyra torekedve a
negativ hatdsok csokkentésével és megtartva az
uitkialakitds pozitiv hatdsait.
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— A jov6ben megkiilonboztetett figyelmet kell for-
ditani ,a tervezés utdni” és az ,el6-uté tanul-
manyok” értékelésének a kiilonbdz6 intézkedések-
nek ellen6rzésekor torténé alkalmazasara.

— A kiilonboz6 kérosité hatdsokat torvényes intéz-
kedésekkel, tovabba a jarmdvek és a koziti inf-
rastruktiira tokéletesitésével kell csékkenteni.

2. A varoskozi utak tipusba soroldsa

A jelentést J. Deterne (Franciaorszdg) a Miiszaki
Bizottsdg tagjaival egyiitt készitette.

A jelentés 4ttekinti a regiondlis kapcsolatokat is le-
bonyolité helykozi utak f6 tipusait és kivalasztisi kri-
tériumait. Kivanatos ugyanis, hogy az ilyen utak kiala-
kitdsa €s iizemeltetése — nemzetkozi jellegik miatt —
a kiilonb6z6 érintett orszdgokban, lehet6ség szerint, ha-
sonld legyen.

A Bizottsdg véleménye szerint az ilyen utakkal
szemben a kovetkez6 két f6 igényt kell timasztani:

— tipusaik szdma minél kisebb legyen;

— a jarmivezet6k az egyes tipusokat — kiilondsen a
forgalom biztonsidga szempontjabél — vildgosan
meg tudjak kiilonboztetni.

Felvet6dik az autépalydk és a kétforgalmi sivos

nagy féutak kozotti ,Adtmeneti” utak probléméja.

A tipusba sorolds kritériumai

Ez a feladat elvégezhet6 a hal6zat: rendeltetése,
lizemeltet§ hatdsaga, kornyezete, iizemeltetési feladatai
¢és miszaki jellemz6i alapjan.

A rendeltetés — funkcié — szempontjabl megkiilon-
boztethetSk:

— a nagy orszdgos és nemzetkdzi kapcsolatok;

— a korzetek — régick — kozotti és az ezeken beliili

kapcsolatok;

— a telepiilések kozotti kapcsolatok;

— a helyi és kiszolgélé kapcsolatok.

A jelentés targyét képez6 telepiiléskozi utak felada-
tat a hosszi és kozepes kapcsolatok létesitése képezi.

Az iizemeltet6 hatésigok vonatkozésiban:

— orszagos vagy tartoményi utak;

— megyei vagy regiondlis utak és

— kozségi vagy helyi utak

kiilonboztethet6k meg.

A kornyezeti szempontokat:

— a helyrajzi — topografiai — adottsag (hegyes, dom-

bos, sikvidék) és

— a beépitett teriiletek kozelsége és sirdisége hata-

rozza meg.

Az iizemeltetési feltételeket illetGen:

— autépalyak;

— gyorsforgalmi — expressz — utak és

— vegyes forgalmi kozutak (routes ordinaieres — or-

dinary roads) kiilonboztethet6k meg.

Végiil pedig a miszaki jellemz6k szempontjabél va-
lamennyi csoport — kategéria — f6leg a kévetkez6k sze-
rint tér el egymastol:

— a forgalmi sivok szdma;

— a forgalmi irdnyok elvélasztotisiga;

— vannak-e szintbeni keresztez6déseik;

— van-¢ dltaldnos sebességkorlatozds és annak hati-
Ia;

— az utazds kényelmének a keresztszelvény, a hely-
szinrajz €és a hossz-szelvény kialakitdsdhoz kotott
magasabb vagy alacsonyabb fokozata.

Az qttipusokat orszdgonként méds moédszerekkel va-
lasztjdk ki, de mindeniitt elStanulmanyok vizsgaljik
meg az utak rendeltetését (funkcidit) és a teriiletfej-
lesztésben betoltott szerepét.

Teriiletfejlesztési €s gazdasdgi meggondolasok alap-
jdn — a lehetséges kialakitisok kozott — a Bizottsig
indokoltnak tartja az ,Atmeneti ” tipusi utak fogalma-
nak bevezetését.

A vdroskozi autépdlydk

A tivolsigi forgalmat lebonyolité autépalydk két
forgalmi irdny4t kozéps6 terepsdv vélasztja el egymas-
161, keresztez6dései mind kiilonszintiek és jellegiiket
kiilon forgalmi tabldk jelslik meg. Csomdpontjai egy-
miéstdl 5-30 km-re létesiiltek, széliikén csak a meghi-
basodott jarmdvek allhatnak meg és szakaszonként se-
g€lykér6 telefon, tovdbba megkozelithet§ szerviz-allo-
més taldlhato.

Az aut6pilyahdlézat infrastruktirdja a legtébb or-
szégban az emberi és természeti kornyezet igényeit fi-
gyelembe veszi. J6llehet széles terepsavot foglal el, ka-
ros hatdsai — egy folyoséra Gsszpontositva — jobban
kezelhet6k, mint a hagyomanyos halGzaton.

A forgalom 4llandé névekedése, valamint biztonsagi
és kényelmi igénye korszerd technika alkalmazasit te-
szi sziikségessé: sajatsigos koziti kozlekedési médot
alakitva igy ki.

A keresztszelvény fontosabb jellemz6i:

— az irdnyonkénti 2-3 forgalmi sév szélessége 3,50-

351575m;

— a kozéps6 elvalasztésav altaldban legalabb 3,0 m
széles;

— a padka szélessége — a ledllésdvval egyiitt — leg-
alabb 3,5 m.

A kozlekedés feltételei:

— a sebesség fels6 hatdra altaldban 100-130 km/h,
kivéve a nehéz terepen vezet§ autGpalyakat, ahol
80 km/h-ig is csokkenhet, a személygépkocsik at-
lagos utazasi sebessége éltaldban 100 km/h;

— az 4tlagos forgalom sdvonként 1000-1200 jar-
mii/h, a csiicsforgalom elérheti az 1500-2000 jar-
mivet;

— a forgalom 3-4-szer biztonsdgosabb, mint a tébbi
kozforgalmii iton, 100 millié jarmdkm-re es6 bal-
esetek szdma alapjan szdmitva.

Az autépdlydk kiilonleges esetei:

— a nagyon nehéz forgalmi aut6palydk: 2x3, s6t
2x4 vagy 4,0 m széles forgalmi sdvval, példaul
Franciaorszdgban, Hollandidban és Németorszag-
ban.;

— cstkkentett jellemz§jd autépalyak: kedvez6tlen te-
repviszonyokndl, rendszerint 20 m koriili korona-
szélességgel, a sdvszélesség azonban nem cskken
3,5 m al4, a sebesség fels6 hatdra pedig 100-110
km/h;

— kétiranyi fél autépalydk: a legfeljebb napi 5000
jarmd, a forgalom n¢vekedési iiteme nem indo-
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kolja osztottpdlyds autdpélya épitését, a sebesség
és a biztonsag igy nagyobb ugyan, de a balesetek
siilyosabbak;

— a csak konny(d vagy csak nehéz jairmdvek forgal-
mdra szolgdlé autdpélydk: pl. Franciaorszigban,
ill. Olaszorszagban és Hollandidban;

— a hdrom pélyas autdpélydk (példaul Olaszorszag-
ban), a k6z€ps6 pdlya megkonnyiti a normal for-
galmat, csiicsforgalomban vagy balgsetkor pedig
megjavitja a kapacitast;

— a koncesszids autdpalydk: a koltségvetési finan-
szirozés lehetGségeinél gyorsabban, kiils6 t6ke be-
vonasaval épiil6 — hasznalati dijas — autopalyak,
az atlagosndl igényesebb miszaki jellemzdkkel és
fenntartassal.

Vegyes forgalmii vdaroskozi utak

Feladatuk a mez6gazdaségi, kerékparos és gyalogos
forgalom lebonyolitdsa is. Egyes jarmidvek forgalmét
és a ledllast kiilon tilté tablak jelzik.

Miszaki jellemzGik nagyon eltérGek. A jelentés csak
az olyan fontosabb utakra vonatkozik, amelyek:

— két normal szélességi, burkolt forgalmi sivosak;

— forgalmat és biztonsigat jelzések szabdlyozzik.

Az atlagos utazasi sebesség és a forgalom bizton-
sdga ezeken az utakon — természetesen — lényegesen
alacsonyabb, mint az aut6pélydkon.

A forgalmi sav lehet6leg 3,5 m széles. Néhany or-
szédg megengedi a 3 forgalmi sdvos utakat is. Ritka az
elvalasztd sav nélkiili 4 forgalmi siv. Torekszenek a
kiilonszintd keresztez6dések kiépitésére. Egyes orszi-
gokban — pl. Dénidban és Ausztridban — két 5 m széles
forgalmi sdvot is alkalmaznak.

A fontosabb kozlekedési feltételeik a kovetkezok:

— a megengedett sebesség — az 1t miszaki jellem-

z6it6l fiiggéen — 100-80-60 km/h;
— a teljesitmény az egypdlyas kétsdvos utakon napi
900-1100, a haromsédvosokon legfeljebb 2350, a
2x2 sdvosokon pedig forgalmi sdvonként 1000-
2000 jarmd;

— forgalom biztonsdga szempontjabdl az egyes or-
szagok adatai nagyon eltéréek, legbiztonsdgosab-
bak a 2x2 sdvos osztott palyas utak, utdnuk a 2
széles sdvos és a 3 sdvos utak kovetkeznek, még
kisebb a biztonsdg a 2 sivos és legkisebb a 4
sdvos utakon;

— kapaszkodé sdv megépitésével az emelkedfkben

megnovelhet6 a 2 sdvos utak teljesitménye.

A gyorsforgalmii vdroskézi utak

Ezek az ,expressz” utak abban kiilénboznek az au-
t0pélydktol, hogy szintbeni keresztez6déseik is vannak,
amelyeken a gyalogos és a nem gépkocsi jellegdd for-
galom is 4thaladhat. Atmenetet képeznek a vegyes for-
galmi utak és  az autépalydk kozott. Ez a véltozat
wbb orszdgban még nem honosult meg.

Kialakitdsuk kevéssé tér el a csokkentett jellemzGji
aut6palyakétl. Egyes orszagokban kotelezden el6irjak
a kiilén szintd keresztez6déseket. Az egypalyds utak
keresztszelvénye hasonlé a vegyes forgalmui utak szé-
lesebb viltozatdhoz, de megkivanjdk a ledllésavok ki-
épitését is.

A konnyd gépkocsik sebességének felsé hatara 90
€s 110 km/h kozou valtozik, a kiépitési sebesség: 60-
120 km/h lehet. Atlagos utazasi sebességiik és forgalmi
teljesitményiik kissé magasabb, mint a hasonlé jellem-
z6jid vegyes forgalmi utakon. A forgalom biztonsiga
dltaldban az autdpélydk és a vegyes forgalmi utak ér-
tékei kozott van.

Az ,expressz” utak létesitésével a mémok j6 meg-
alkuvast keres egyrészt a koltségek, masrészt pedig a
forgalom teljesitménye, sebessége €s biztonsaga kozott.
Minden olyan megoldast azonban el kell vetni, melyen
a forgalom biztonsiga kisebb lenne, mint a vegyes for-
galmi utakon.

Indokolt lenne részletesebben megvizsgélni az egyes
orszdgokban mar megvaldsitott, masokban még csak
mérlegelés alatti 3 sdvos (2+1 savos) és 2 széles sdvos
megoldasokat. Ezek elfogadhaté kompromisszumot ké-
pezhetnek a koltségek, ill. a biztonsdg, a sebesség és
a teljesitmény ko6zott.

A 2x2 forgalmi sdvos, szintbeni korforgalmi cso-
mopontos kialakitds — amelyet Spanyolorszidgban mér
tizemeltetnek, Franciaorszag pedig tervezi a bevezetését
— feldldozza a sebességet a biztonsag javara.

Vilasztds a tipusok kozott

Meg kell vizsgalni, hogy a kiilonb6z6 orszdgokban
az utak tipusainak és jellemzGinek meghatdrozdsakor
milyen szerepet jatszik:

— a teriiletrendezés;

a kozlekedési dramlatok er@ssége és természete;
— a miszaki és gazdasagi kritériumok és
a kornyezetvédelem.

A teriiletrendezés

A dontési folyamatban a teriiletrendezés indokait or-
szagonként eltéréen veszik figyelembe. A jelentés ez-
uttal — példaképpen — négy orszdg gyakorlatit ismer-
tet1.
Németorszdghan az utakat — attdl fiiggéen, hogy
bel- vagy kiilteriiletick, tovabba f6 feladatuk az Osz-
szekotés (liaison-link), a kiszolgdlds vagy a parkolds —
5 csoportba soroljak. Az OsszekOt6 szerep tovabbi 6
szintre osztédik.

Az utak 20 jellemz6 kategéridjat — ennek a 11 té-
nyez6nek a fiiggvényében — tablizat adja meg. Teljes
varoskozi funkcidja ezek kozil minddssze kett6nek
van. Tovabbi két kategoria ilyen feladata részleges.

A technika hagyoményos kivalasztdsakor még figye-
lembe veszik a kornyezeti kényszereket és gazdasagi
megfontoldsokat is.

Ddnidban a négy utosztlyt az iizemeltetési feltéte-
lek, tovabba a keresztmetszet és feljarok kialakitdsa
fiiggvényében hatdrozzdk meg.

A megengedett sebesség:

— a 2x2 forgalmi sdvos ,,széles” autdpalyakon 110-

120 km/h;

— a 2x2 savos ,expressz” utakon 90-100 km/h.

— A vilasztds hagyomdnyosan a koltségek nagyon
alapos gazdasigossagi értékelésével és az egyes
tipusok el6nyeinek mérlegelésével torténik.

Franciaorszdgban az ttipusokat a kovetkez§ 1ép-
cs6kben vélasztjak ki:
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— a regiondlis hatésdgok egyetériésével kialakitott
teriiletrendezési megfontoldsok figyelembevételé-
vel kialakitjak a f6ithalozat fejlesztési irdnyelveit;

— kivalasztjdk az egyes orszagos jelentGségii vona-
lak tipusait és jellemzéit;

— rogzitik az els6 osztdlyozast — valasztva, hogy
— autdpdlya;

— az autdpélya-halézat folyamatossdgit biztositd
f6it;

— a teriiletrendezés mas fékapcsolata vagy

— mas f6it legyen.

Valamennyi f6iit jellemz6inek meghatarozdsakor be-
épitik a kornyezeti kényszerliségeket és a gazdasigi
megfontolasokat.

Az 1ij csoportositds az utak feladatai és jellemzGi
kozotti Osszefiiggéseket a kovetkez6k szerint hatirozza
meg:
— az autdpalya-kapcsolatok mindig kétpalyasak;

— az autépdlya-halézat folyamatossdgét biztosit6 f6-

utak kialakitdsa autdpdlya-jellegid legyen;

— a teriiletrendezés mdas fékapcsolatai az iitkorsze-
risitési programokban élvezzenek el6nyt;

— ne épitsenek tobb hiarom forgalmisdvos utat.

Hollandidban a kiilteriileti utakat 4 fGosztilyba cso-
portositottdk, 2-2 alosztillyal.

Az els6 fGosztalyba az aut6palydk és a vérosi gyors-
forgalmd utak tartoznak: forgalmi sdvonként 1500, ill.
1800 jarmi teljesitménnyel és 120, ill. 90 km/h meg-
engedett sebességgel. A mdasodik f6osztilyt a virosok
és varosi keriiletek kozotti egypdlyds utak képezik
1000, ill. 1500 jarmd forgalommal és 100, ill. 80 km/h
scbességgel.

Egyéb valasztasi kritériumok

A teriiletrendezés szempontjainak figyelembevétele
utdn az ittipust a hagyomdnyos koltség/elény
elemzéssel gy valasztjdk ki, hogy tiszteletben tartjak
a komyezet igényeit és a hadlézat homogenitdsat.

Tobb orszag vizsgalata szerint sziikség van a vegyes
forgalmi utak  és az autépilydk kozotti ,,Atmeneti”
tittipusra is. A val6sdgban az autépalya koltségesebb a
vegyes forgalmi itndl, de teljesit6 képessége és for-
galombiztonsaga is sokkal nagyobb. Nem létezik esz-
ményi 4tmeneti ttipus, de tobbféle vizsgilat kisebb
vagy nagyobb jelentGséget tulajdonit a forgalombizton-
sagnak, a teljesitéképességnek vagy az utazisi sebes-
ségnek.

A helyi adottsagoktdl fiigg, hogy melyiket indokolt
valasztani:

— az egypalyas utat kiilonszintd keresztezésekkel,

elényben részesitve a sebességet vagy

— a kétpalyas utat szintbeni keresztezésekkel, elény-
ben részesitve a teljesité képességet.

Az uttipus kivélasztdsakor azt a kovetelményt is ki
kell elégiteni, hogy az iit kialakitdsa teljes ¢sszhangban
legyen a jarmdvezetSt &rint§ valamennyi tényezGvel, a
keresztszelvénnyel, a vonalvezetéssel, a forgalommal,
a kornyezettel, a keresztez6désekkel, a forgalmi jelzé-
sek rendszerével.

Ebb6l a szempontbél sziikségesnek latszik csokken-
teni a ténylegesen alkalmazott Wttipusok sz4mét.

A forgalom biztonsiga szempontjdbdl el6nysebb
lenne példul egy tobbtizkilométer hosszi fél autépalya

helyett szakaszonként mindjirt a végleges megoldast
alkalmazni.

Kovetkeztetések

T6bb orszdg jelentésének elemzése alapjan a Bizott-
ség arra a kovetkeztetésre jutott, hogy két olyan hely-
kozi qttipus 1étezik, amely mdszaki jellemz6i minde-
niitt hasonléak, ezek pedig:

— a kétpalyds autSpalydk és

— az egypdlyas vegyes forgalmii utak, amelyek min-
denfajta forgalmat lebonyolitanak,

E két tipus kozott viszont Oridsi a szakadék a kolt-
ségek, a teljesité képesség és a kiszolgilds szintje vo-
natkozasédban.

Valamennyi orsz4g sziikségesnek tartja az ,Atmene-
ti” dttipus tervezését, de a kovetkez6 ,,parancsolé” fel-
tételekkel:

- az aut6pdlydk miszaki jellemzGinek a gazdasagi
gondok miatti cstkkentése nem ronthatja szimot-
tevéen a forgalom biztonsigat;

— az egyszerd utak miszaki jellemzGinek a sebesség
érdekében végzett javitdsa el6nyben kell hogy ré-
szesitse a biztonsdgot €s a kornyezetvédelmet is.

Az €l6z6 meggondoldsok szerint a kdvetkez6 harom
yatmeneti” ttipus alakithaté ki:

— a csOkkentett jellemz6jd autGpalysk;

— a kétpdlyas expresszutak, szintbeni keresztezGdé-

sekkel;

— az egypdlyds — 3 forgalmi sdvos vagy 2 széles
forgalmi sdvos — f6 (rendszerint expressz) utak,
kiilén szintd keresztez6désekkel.

Végeredményben a kovetkez6 6t f6 varoskozi tti-
pus kiilénbdztethet6 meg:

— a szokdsos kétpalyds autGpalyak;

— a kétpély4s expressz utak kiilonb6z6 keresztez6-
désekkel, vagyis a csokkentett jellemz6jd autopa-
lyék;

— a kétpalyas expressz utak szintbeni keresztez6dé-
sekkel;

— az egypdlyds expresszutak két vagy hdrom for-
galmi savval, kiilon szintd vagy szintbeni keresz-
tez6désekkel;

— a vegyes forgalmi utak.

A teljesség érdekében még a kovetkezS ajanlisok

sziikségesek:

— Egyes orszdgokban az els6 fazisban a helykozi

autOpalydknak csak az egyik palydjit épitik meg,
nincsenek ledllésdvok (nagy emelked6jd szaka-
szok is vannak), de mégis ,kiilonleges” aut6pa-
lyajelzést alkalmaznak.
Ez a megoldas torvényes ugyan, de az ithaszna-
I6kat megtévesztheti. Ajanlatosabb lenne egyszerd
expresszitként jelezni, mint példiul Finnorszig-
ban.

— A nagy forgalmi, 2x2 széles forgalmi sdvos, kor-
szerll vonalvezetés expressz utakon — autépélya
jellegiik miatt — nem kivdnatos meghagyni a
szintbeni keresztez6déseket. Tobb orszdgban
szintbeni keresztez6désként csak a korforgalmi
megoldést engedik meg.

— A vegyesforgalmi utak nem kelthetik az exp-
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ressziit benyomasat, ha a jellemz6ik ezt nem in-
dokoljdk. A vegyes forgalmu utak hosszi, dssze-
fiigg6 szakaszokon végzett kiszélesitésekor — ami-
kor: 2 széles, ill. 3 vagy 2x2 forgalmi siv kelet-
kezik — indokolt az expressz utak feltételeit is
kielégiteni.

Az utak tipusba soroldsit és kivalasztasi modjat
t0bb orszdgban behatdan vizsgéljak. A kongresszuson
kialakul6 vita sordn — minden bizonnyal — szdmos kér-
dés tisztazodik.

B. A forgalom mérséklése Franciaorsziagban és
az Eurdpai Kozosség keretében

(Durand, B. — Gambard, J. M.: La moderation de
la circulation en France et dans un contexte europé-
en)

A XIX. Utiigyi Vildgkongresszus ad hoc csoportja-
nak kozleménye, Marrakech, 1991. szeptember (140-
145 old.)

Franciaorszdgban 1990. december 1-én lépett életbe
a dontés: a lakott teriileteken 50 km/h a megengedett
sebesség fels6 hatira.

A jelen dolgozat célja kettGs:

— megvizsgdlni a dontés helyét a varosi gépkocsi-

kozlekedés fejlédése tiikrében;

— bemutatni a reform mérlegének els6 tapasztalatait.

A gépkocsiforgalom és a koziti balesetek

A francia vérosokban a helyvaltoztatds tilsilyban
1év6 eszkoze a gépkocsi.

A haztartdsok motorizal6dasinak gyors novekedése
kovetkeztében a gépkocsikézlekedés is rohamosan el-
terjedt. Franciaorszdgban a gépkocsipark 20 év alatt
meghéaromszorozédott.

A tomegkozlekedés — a fejlesztésre forditott hatal-
mas er(feszitések ellenére — a mobilitds megnovekedé-
sének csak egy részét tudta 4tvéllalni.

A francia vdrosokban — Périzs kivételével — a hely-
véltoztatdsok 75 %-at személygépkocsikon bonyolitjak
le.

A viarosi gépkocsiforgalom rohamos novekedése ko-
vetkeztében szdmos probléma keletkezett és dllandéan
silyosbodik, ilyenek a kozlekedési balesetek, a forga-
lomtorlédas, a kozteriiletek elfoglaldsa, a zaj, a leveg6
szennyezése stb. Franciaorszdgban a koézlekedési bal-
esetek 3/4 része a telepiiléseken keletkezik, ezek szedik
az 4ldozatok 2/3 részét, amelynek fele siilyos testi sé-
riilés, 1/3-a pedig haldlt okoz.

Hasonl6 a helyzet egyébként az Eurdpai Kozosség
tobbi orszdgédban is, az Osszes balesetek 2/3 — 3/4 része
a telepiiléseken kovetkezik be, kivéve Spanyolorszagot,
Gorogorszagot és Irorszédgot, ahol a fele.

Az EK orszdgainak kiilteriileti \tjain a balesetek si-
lyosabbak, a belteriileti utakon azért a hallos balesetek
ardnya alig nagyobb 1/4-nél, kivéve Spanyolorsz4got,
ahol csak 20 % koriili, Portugdlidban és Anglidban
viszont meghaladja az 50 %-ot.

A gyalogosok és a kerékparosok a legsériilékenyebb
dldozatok, Franciaorszdgban a belteriileti utakon a ha-

lalos 4ldozatok 40 %-at teszik ki. A még jobban va-
rosiasodott orszdgokban — mint példaul az Egyesiilt Ki-
ralysagban és Németorszdgban — ez az ardny még ma-
gasabb. Franciaorszagban a haldlos 4ldozatok fele 15
évesnél fiatalabb vagy 65 évesnél idGsebb.

A tilzott sebesség a balesetek és silyossiguk f6
okozdja: A gyalogossal bekovetkezs iitkdzés 50 km/h-t
meghaladd sebességnél haldlos, a 30 km/h felettinél
pedig silyos sebesiilést okoz.A balesetek 70 %-a a
féutakon keletkezik.

A forgalom-mérséklés eszkozei

Mig a hatvanas években a virosi infrastruktirit a
gépkocsiforgalom igényeinek kielégitésére fejlesztették,
addig az uj torekvések igyekeznek a varosi életmenetet
a gépkocsiforgalommal Gsszebékiteni.

Hollandidban mdar a hatvanas évek végén hozzi-
kezdtek a lakonegyedekben — a forgalom korlatozasa-
val — olyan ,lakéudvarok” (Woonerven — cours urba-
ines) kialakitdsdhoz, amelyek ,,meghosszabbitjak” a la-
kéteriileteket, helyet adnak a gyermekek jatszdtereinek
stb. Franciaorszadgban néhdny évvel kés6bb kezdtek el
ezzel a megoldassal foglalkozni, de csak elszdrtan ke-
riil alkalmazésra. Varhatéan az uj vérosrészekben terjed
majd jobban el.

Hollandia volt az utt6r§ a ,,30-as z6ndk” bevezeté-
sében is. Németorszdgban is alkalmazzdk a forgalom-
mérséklési (Verkehrsberuhigung) politikat. Dénidban,
Belgiumban és Luxemburgban a ,40-es zéndkat” fo-
gadjdk el. Franciaorszdg pedig 60-r6l 50 km/h-ra mér-
sékli a forgalmat a lakott teriileteken. Az Egyesiilt Ki-
rdlysigban hasonlé a torekvés. A ,Traffic calming”
forgalomcsendesitést a varosi forgalombiztonsag keret-
tervében valdsitjdk meg.

A baleseteket nemcsak a lakénegyedekben, hanem
a forgalmasabb utakon is meg kell el6zni. Franciaor-
szdgban 1984-ben indult meg a ,,biztonsdgosabb varosi
balesetmentes keriiletek” programja, mely eddig a bal-
esetek szamat 65 %-kal csokkentette.

A sebesség altaldnos csokkentése lakoteriileteken

A sebességet 60-r6l 50 km/h-ra Svdjcban mar 1985-
ben, Danidban pedig 1989-ben mérsékelték. Ezdltal a
balesetek és a haldlos dldozatok szdmét Svdjcban 9,3,
ill. 22 %-kal, Dénidban pedig 8,7 ill. 24 %-kal sikertilt
mérsékelni.

Franciaorszdgban az ilyen sebességcsokkentést a
koziiti biztonsag fehér konyve 1989 aprilisdban kezde-
ményezte. Ennek elfogaddsa el6tt t6bbfelSl helyi ta-
pasztalatokat szereztek. Ezek pozitiv eredményei és
szamos helyi kezdeményezés alapjan rendelte el a mi-
nisztertandcs az altaldnos bevezetést. A kozvélemény-
kutatds szerint a lakosok 2/3 része is helyeselte ezt a
dontést. A bevezetés utdn harom hénappal a helyeslék
aranya tovabb novekedett.

Az 1j szabdlyozas kiterjed még a kovetkezOkre is:

— indokolt esetben 30-as zéndk bevezetése;

— a biztonsagi feltételeket kielégit6 ttvonal-részek-

ben 70 km/h sebesség megengedése;

— a sebességmérséklés igényeinek figyelembevétele

az infrastruktira kialakitdsa sordn is.
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Néhany havi alkalmazds utdn a kovetkez$ tapasz-
talatokat szerezték:

— 3 hénap miilva az Gsszes baleset 21,2 %-kal, a
haldlos 4ldozatok és a silyos sebesiiltek szdma
pedig 26,2 %-kal csokkent, a sebesség 3,5 km/h-
val mérséklédott,

— 5 hénap miilva azonban ezek az értékek mar csak
17,3 % ill. 21,6 %-ra csSkkentek, mert a sebesség
mérséklédése is csak 2 km/h volt,

— a javulds mértéke szoros Osszefiiggésben van a
telepiilés nagysdgaval is. A legkedvezGbb eredmé-
nyeket a kis telepiilések atkelési szakaszain ta-
pasztaltik.

A kedvezé eredmények megérzése érdekében sziik-
ség van a forgalom-mérséklés igazi globalis politik4ja-
nak a megvalositdsira, a varosiasodds szintjének nove-
1ésével és a helyvaltoztatds eszkdzeinek tovabbfejlesz-
tésével, valamint az itvonalak rendszerezésével és
megfelel§ kialakitasaval.

C. Az autépalyak hasznalati dijanak tavbeszedése

(Cyna, H.: Le Telepéage)

A XIX. Utiigyi Vildgkongresszus ad hoc csoportj-
nak kozleménye Marrakesch, 1991. szeptember (79-83
old.)

Az 5 foldrész 19 orszdgénak koncesszids autdpalya-
tdrsasdgai nemzetk6zi szovetség keretében egyiittmd-
kodnek a korszeri technoldgidk alkalmazdsiban és
szorgalmazzdk az épités és iizemeltetés innovicidinak
a bevezetését. Ennek keretében fcjlesztjk ki a haszna-
lati dij tAvbeszedésének technolGgidjat is.

Az \j megoldds kedvez$ hatdsai:

— az autdpdlydk hatékonysiginak novelése;

— a haszndlati dij beszedési koltségeinek csokkenté-

se;

— a dijbeszed6 allomasok bevételének novelése.

Az autépédlydk igy az eddiginél nagyobb forgalmat
képesek lebonyolitani, megnévelve a kozlekedési beru-
hazésok termelekcnyseget

Az USA-ban médr 20 éve foglalkoznak a jarmdvek
onm(kod6 azonositasival. Ujabban sikercket émek el
a hasznalati dijak pontos, hatékony, gazdasagos és a
Jjarmdtulajdonosok 4ltal is elfogadhaté beszedési méd-
jnak kialakitdsa teriiletén. gy dolgoztdk ki az ETTM
— Electronic Toll and Traffic Management rendszert.

Eurépdban az olasz, a spanyol és a francia autépa-
lya-szovetség — az ETTM-nek megfeleléen — a VITA,
Vehicle Identification and Transaction Aid project-et
hozta 1étre.

Ezek a rendszerek:
csokkentik a vdrakozasi id6t a dijbeszed§ fiilkék-
nél;
megjavitjdk a fiilkék teljesité képességét;
megjavitjidk a miveletek ellen6rzését;
energidt takaritanak meg;
csokkentik a légszennyezést, a varakozasi id6t és
a fesziiltséget.

‘Roviden: javitjdk az ithaszndlok kiszolgaldsat.

Az ETTM rendszer forradalmasitani fogja a dijbe-
szedést, megjavitva a termelékenységet.

|

A felmeriil§ problémédk 1990-ben Périzsban, majd
New Yorkban nemzetk6zi konferencidkon a tapasz-
talatok kicserélésével — kozelebb keriiltek a megoldas-
hoz.

Kozos kutatdsi programot fogadtak el, amely az
ETTM rendszer tovabbfejlesztését €s dltaldnos beveze-
tését tiizte ki célul.

D. Az autépalyak tartozékai és iizemeltetése a for-
galom biztonsiaga érdekében.

(Lafont, R.: Equipements et exploitation des autorou-
tes en regard de la sécurité)

A XIX. Utiigyi Vilagkongresszus ad hoc csoportja-
nak kozleménye, 1991 szeptember (162-167 old.)

Nem kétséges, hogy a forgalom biztonsdga az au-
topalydkon a legnagyobb. Eurépdban a haldlos baleset
kockdzata a varoskozi autdpilydkon mintegy négyszer
kisebb, mint a f6utakon. A varosi autopilydkon ez az
ardny még kedvezdbb, a testi sériiléses balesetek azon-
ban siilyosabbak.

Az autdpélydkon a biztonsag teriiletén az utébbi 10
évben jelentGs volt a javulds, a jov6ben pedig még
tovabbi fejlédés varhatd.

Ebben a vonatkozdsban Franciaorszigban fontos a
szerepe a 9 koncesszids tarsasdg ASFA szovetsége 4al-
tal kifejtett tevékenységnek.

A tovdbbiakban a szerz§ évtizedes tapasztalatai
alapjan

— feldolgozza a balesetek okait;

— megvizsgalja a biztonsdg megjavitdsa érdekében
eddig megtett intézkedéseket €s

— korvonalazza a jov6 fejlesztési feladatait.

Ezt megel6z6en azonban a kovetkez$ francia sta-
tisztikai adatokra utal:

— a kiilteriileti autépalydkon a halalos dldozatok ara-
nya 10 év alatt 1,45-161 1,05-re — vagyis 27 %-
kal — csokkent;

— 1990-ben a halottak szdma az autdpalydkon 432,
a tobbi koziton viszont 10289 volt.

A balesetek okainak elemzése

Az évi hiaromszdz folotti haldlos baleset rendszeres
elemzése alapjan az okok — fontossdgi sorrendben — a
kovetkezGk voltak:

— a gépkocsivezetGk faradtsidga és aluszékonysiga

1986 és 89 kozott 26 %, 1990-ben pedig mér 32
%. Ezt er6siti meg az a tény is, hogy az esetek
nagyobbik részében csak egy jarmd szerepel
(1990-ben 57 %);

- az idGjarasi viszonyok figyelmen kiviil hagyasa
12 %, f6leg az es6 (8 %) és a kod (3 %) miatt.
Es@s id6ben a veszély megkétszerezGdott;

— a nem kielégit6 nyomdsi gumiabroncs robba-
ndsszerd tonkremenetele 7-8 %;

— az elégtelen kovetési tavolsig €s a veszélyes sdv-
valtas 8-9 %;

— gyalogos elgdzoldsa 8-11 %;

— a megengedett sebesség tillépése 7-11 %.

Ez utébbi egyiitt jar a kell6 kovetési tdvolsag és az
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id6jarasi viszonyok figyelmen kiviil hagyasaval, vagyis
noveli a baleset siilyossagat.

Az el6z6 elemzések eredményei alapjan az autdpa-
lya-tarsasigok kialakitottdk a biztonsagi tttartozékok és
az iizemeltetés teriiletén sziikséges fejlesztéseket.

A biztonsdgi uttartozékokat illetéen nagyon hatso-
sak voltak a kovetkezok:

1. Véd6-vezet6 korlatok elhelyezésére a k6zéps6 el-
valasztd sdv szélén és a pilya jobb oldaldn a 4 m-nél
magasabb t6ltéseken (egyes tirsasigok a 4 m-es hatért
2 m-re tervezik lecsokkenteni).

2. A pélya jobb szélének lezédrisa sav felfestésével
€és kidudorodd terelGsiv (aélineatuer) kialakitisaval,
amely es6ben is jOl lathat6 és az elbGbiskold vezet6ket
— zaj keltésével — felriasztja.

3. A forgalom biztonsigéat es6s id6ben a vizencsi-
sz4s (aquaplaning) és a tehergépkocsik utdn keletkezd
kodfiiggony veszélyezteti. Megoldas a vizitereszt§ asz-
falt, amelyet a SANEF autGpalyatirsasdg mér alkalmaz
is, tovabbd varhat6 az éltalanosabb elterjedése.

4. A sdvos zondk (zones-testes 4 chevrons) a sebes-
ség ellendrzésére szolgdlnak. A jirmivezet6 bemérheti
a kovetési tavolsagot. Ilyen zénik jelenleg 300 km-en-
ként taldlhatok. Ujabban a forgalmi siv jobb oldali
hatérvonalat 20 vagy 50 m-enként megszakitjik, lehe-
t6vé téve a mindenkori 6nellen6rzést. Az els6 6 km-es
kisérleti szakasz utdn Clermont-Ferrand és Bourges ko-
zott 100 km hosszban vezetik be.

5. A munkahelyek mellett a biztonsdgot kiilonbozé
sebességesokkent§ jelzésekkel és kivilagitott korlatok-
kal novelik.

Az iizemeltetés teriiletén az egy km-enként elhelye-
zett seg€lykér6 telefonok és a segélyhelyek, tovabba

az tthasznélékat a veszélyekr6l értesité radiGadasok és
véltoztathat felirati tabldk novelik a forgalom bizton-
sagit. Megolddsra var még a tomeges balesetek meg-
el6zését szolgald gyors riasztds. A haldlos balesetek 21
%-a ugyanis legaldbb 3 jarmd Osszeiitkozésekor kelet-
kezik.

Nagy eréfeszitésekkel fejlesztik a téli dtfenntartast,
er@sen csokkenve a sikos €és havas pilyan bekovetkezd
balesetek szamat.

Az infrastruktira szabvdnyai

Az autépilydk geometriai jellemz6i — a hosszesés,
az ivsugarak, a palyaszélesség, stb. — Eurépdban kozel
azonosak.

Mégis vannak olyan kis eltérések is, amelyek nem
hagyhatdk figyelmen kiviil. Ilyenek példaul:

a) A német és az olasz autépalydkon a palyaszéles-
ségek 3,75 m, a franciaorszdgi 3,5 m-rel szemben.

Franciaorszdgban a nehéz jarmivek 55 %-a 2,6 m
széles, szemben a szokdsos 2,55 m-rel. Ezért érdemes
lenne megndvelni a jelenlegi 3,5 m-es sdvszélességet.

b) A ledllésdvok csak 2,5 m szélesck, az utdlag
elhelyezett véd6-vezet6 korlatok ezt a szélességet is
csokkentik. Nem kivédnatos a ledllésdv teljes elhagydsa
sem, mint példdul Olaszorszdgban Ventimiglia és Ge-
nova kozott.

c) A vonalvezetés jellemz6it kovetkezetesen kell al-
kalmazni a kornyezethez. Hegyvidéken vagy az el6va-
rosokban, ahol topografiai és komyezetvédelmi okok-
b6l szerényebb jellemz6k alkalmazdsa lehet indokolt,
feltétleniil megfeleléen mérsékelni kell a megengedett
sebesség fels6 hatdrat.
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Postgradualis tantervfejlesztés a Budapesti
Miiszaki Egyetem Kozlekedésmérnoki
Karan

Kdvesné, dr. Gilicze Eva — Dr. Michelberger Pal — Tanczos Laszléné dr.

1. A graduilis képzés korszerlisitett tantervének
f6 jellemzdi :

A karon foly6 képzés gépészmémoki €s kozleke-
désmémoki oklevél megszerzését teszi lehetévé.

Az 1991. szeptemberében életbe 1éptetett 1j tanterv
moduldris szerkezetd. A modulok egymadsra épiilése
szakképzést és differencialt szakmai képzést tesz lehe-
t6vé a hallgatéknak tobbszords vélasztisi lehetGség
megadédsaval. A modulok biztositjdk a konvertdlhaté
alap- és természettudoményi, valamint mémoki alapis-
meretek megszerzését, a kozlekedési folyamattervezés-
hez sziikséges altaldnos ismeretek birtokldsat, elmélyii-
1ést valamely kozlekedési aldgazat teriiletén, illetve va-
lamely konkrét szdllitdsi feladat megoldasi kérében.

Az 1j tantervben a kordbban a misodik szemeszter-
t61 elkiiloniilt szakonkénti képzést egy egységes, a ne-
gyedik szemeszter végéig tartd teljes mértékben kozos
mémnoki, majd a képzés végéig tarté csokkend mérték-
ben kozos képzés valtotta fel. Az 1j tantervi struktira
heti 28 6ras o6rarendi terheléssel szdmol, amelyhez az
els6 hat félévben heti 4 6rds idegennyelvi képzés jarul.
A tanulményi id6 10 szemeszter.

2. A Kozlekedésmérnoki Kar postgradualis képzé-
si kinilata

A kari posztgradudlis képzés a graduélis képzésre
épiil. Az oklevél megszerzését kovetS két éves mémoki
gyakorlattal szakmémoki ill. gazdasigi mémoki okle-
velet, kedvezményes titon egyetemi doktori cimet lehet
szerezni. Az egyetemi posztgradudlis képzés 4 féléves
levelez6 képzés, amely félévenként 80-130 6rés tanter-
vi elfoglaltsigot, egyéni képzést és diplomaterv készi-
tést jelent. M6d van szakmémoki végzettség és ked-
vezményes doktori cim megszerzésére nappali szak-
mémokképzés keretében is. Ez 3 éves, kozvetleniil a
nappali képzéshez kapcsolddik és elsGsorban villalati
tdimogatdsra épiil. A képzésben résztvevk Osztondiju-
kat azon meghatdrozott villalatoktél kapjik, ahol ké-
s6bb tevékenykedni fognak.

A szakmémnokképzés specidlis szakteriikleti igényt
elégit ki. Az okleveles kozlekedésmémokok jelenleg a
,»Sz4llitasiranyitdsi informatika” és a ,,Vérosi kozleke-
dés” szakmérnoki szakon tanulhatnak.

A gazdasagi mémoki szakon korszerfsitett tanterv
szerinti kozlekedési menedzser-mémok képzés folyik.
A képzés célja a kozlekedési jarmdfenntartds, a logisz-
tika, a széllitmdnyoz4s kiilsnboz6 szakteriiletein dolgo-

z6 okleveles mérnokdk szdmdra olyan menedzsment
szemlélet és ismeretek elsajatitdsa, melyek lehet6vé te-
szik a miiszaki ismeretek véllalkozdsi, iizleti jellegd
kiteljesedését. Az erre a szakra beiratkozé hallgatdk
szallitmanyozasi, kozlekedési, informdaciés, huméanpoli-
tikai, logisztikai szakirdnyokbdl vélaszthatnak.

A tovabbiakban a két legnépszeribb posztgradudlis
képzési irdny, a varosi kozlekedési szakmémdok és a
kozlekedési menedzser mémok képzés korszerdsitett
tantervét mutatjuk be.

3. A virosi kozlekedési szakmérnokképzés

3.1. A szakmérnokképzés célja

A szakra elsGsorban a Kozlekedésmémoki Karon
végzett okleveles kozlekedésmémokok jelentekeznek,
akik a vdrosi kozlekedés valamely részteriiletén tevé-
kenykednek.

A viérosi kozlekedés sajitossdgainak mélyebb meg-
ismerése specidlis tovdbbképzési feladatot jelent. A
kozlekedésmémokok nappali tanulményaik sordn tanul-
tak Forgalomtechnika és Kozlekedési hdlézatok tirgya-
kat, megismerkedhettek a Kozlekedés épités targykoré-
vel, a Jarmivek tirgy keretében pedig elsajtithattik
mind a jarmddinamikai, mind a jarmdszerkezeti isme-
reteket. Diplomaterviik készitése sordn elmélyiilhettek
a feladatot érint6 aldgazati ismeretekben. természetesen
a gradudlis képzés nyijtotta ismeretanyag képessé teszi
az okleveles kozlekedésmémokot tevékenysége ellata-
sdra, de a specializicidt, az ismeretek vérosi élet szem-
pontjab6l valé Osszerendezését, a szoros kozlekedési
ismereteken til valé kitekintést nem biztositja.

Az elmiilt években a vérosi kozlekedés egyre in-
kibb meghatdrozéja életiink minGségének, a varosi
kozlekedésben hozott dontések pedig hosszi tdvon fej-
tik ki hatdsukat. Ezért célszerinek latszott kizardlag
erre a teriiletre szakmérnokképzést tervezni. Igy a mér-
nokképzés célja az okleveles mémdkképzés tananyagat
meghaladé ismeretek nyujtdsa a vérosi kozlekedési
igények feltirasa, az igények kielégitésére alkalmas va-
rosi kozlekedési hal6zatok térbeli id6beli tervezése, fej-
lesztése és irdnyitdsa teriiletén a hatékony és bizton-
sagos forgalomlebonyolitds, a kdrnyezetvédelem és a
szamitdstechnika nyijtotta lehet6ségek messzemend . fi-
gyelembevételével.

A képzés alkalmassi teszi a szakmérnékoket a va-
rosi kozlekedés intézményeiben kutatd, tervezd, iize-
meltet§, szervez6 és irdnyité tevékenység ellatdséra,
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L. sz. tablézat
Virosi kozlekedési szakmérnok szak tanterve
. Tant4rgyak megnevezése Orik szdma félévenként targy
0ssz
. Oraszdm
) 2 3 4
Szadmitastechnika 24+ 16gy 40
Informatika a varo-
si kozlekedésben 16+0v 16
Operéciékutatas a vérosi
kozlekedésben 24+ 16v 40
Viros és kozlekedés 16+0v 16
Virosi kozlekedési halozat-
tervezés 16+8v 24
Viérosi utak, palyak csomé-
ontok 32+8v 40
arosi tomegkozlekedés
szervezése 16 +8v 24
Virosi forgalomiranyitas 16+8v 24
Viérosi tomegkozlekedés
irdnyitasa 24+8v 32
Vérosi forgalmi dramlatok
modellezése 24+ 16v 40
Viérosi druszallitas 16+8v 24
Virosi forgir. és mérgbe-
rendezések 24+8v 32
Virosi kozlekedés forga- .
lombiztonsaga 24+8v 32
Virosi kozlekedés gazd.
kérdései 24+ 8v 32
Osszesen: 80+32 80+32 64+32 72+24
2. sz. tdbldza
Kozlekedési menedzser mérnoki szak tanterve
Tantérgyak megnevezése Orak szdma fé;évenki nt . Osszesen
1 2
Villalati gazdasagtan - 25v. 25v 50
Menedzsment alapjai 25v " 25V 50
Dontéselokészitd
médszerek 25vi 25V 50
Pénziigyi és szamvitel 25v  25v 50
Jogi ismeretek 25v 5 25
Kiilgazdasédgtan N,
Szakirdnyti menedzsment 28v  28v 56
Nyolcféle szabadon vélasz- » 24
v
tott targy Sdy 2%
" 24v 24
" 24V 24
" 24v 24
" 24y 24
" 24v 24
" 24y 24
Diplomatervezés-szaksze-
mindrium 30 30
Osszesen: 125, 125 12475124 +30
5 S S S

Vizsgdk szama
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szakért6i munka végzésére. Alapot nyujt specidlis szak-
teriileti igények kielégitésére, valamint egyéni tudo-
manyos tovabbképzésre is.

3.2. A szakmérnoki tanterv felépitése

A négy féléves szakmérnoki tanterv szerkezetét az
1. tibldzat mutatja be. A 14 tantirgy Osszéraszdma
416, amelyb6l 296 6ra elméleti, 120 6ra gyakorlati
képzést jelent. A vizsgdk (v) szdma 13, egy targybdl
gyakorlati jegyet (gy) kell szerezni. Az 4llamvizsga két
targyas, mindkét tirgy vélaszthatd. A képzés diploma-
tervezéssel zérul, amelyet a legjobb eredményii hallga-
t6k doktori értekezésként is benyijthatnak, megfelel§
feltételrendszer teljesitése esetén.

4. A kozlekedési menedzser mérnok képzés

4.1. A gazdasdgi mérnok képzés célja

A nemzetgazdasdg és a kozlekedési szakteriilet a
megvaltozott piacgazdasigi kornyezetben olyan gazda-
sagi mérnokoket igényel, akik képesek az alkoté6 mi-
szaki tevékenységek gazdasigi-villalkozo6i szemszdgbol
valé hasznositasdra, tovdbb4d miszaki ismereteikre ala-
pozva, a megszerzend§ ij ismeretek birtok4dban, mar-
keting, pénziigyi, szamviteli, huménpolitikai stb. terii-
leteken keletkez6 problémédk megoldasara, illetve ira-
nyitdsi feladatok ellatdsdra. A koézlekedési menedzser-
mémok képzés e sajatos ismeretek elsajatitdsat, illetve
készségek, képességek fejlesztését szolgilja.

4.2. A képzési struktira

A tanterv felépitése biztositja azon kotelez6 alaptar-
gyi ismeretek elsajatitasat, amelyek nélkiilozhetetlenek
egyrészt az 4ltalanos gazdasigi mémoki és menedzseri
kultira kialakitdsdhoz, masrészt egyéb specidlisabb is-

meretek elsajatitdsdhoz. Ezeket az ismereteket az elsG
évbe tomoritett Osszefogalé és alapozd tantirgyak ad-
jak, amelyeknek hallgatdsa és abszolvalasa kotelezd.

A tanterv mdasodik része arra épit, hogy a hallgaték
a masodik évben az 4ltaluk kivalasztott szakirdnyban,
a nagyszdmban valaszthatd targyak egyéni Osszeallitisa
utjan maguk tervezik meg a képzéstSl vart specidlis
ismeretek megszerzését. Ez abbdl a feltételezésbdl in-
dul ki, hogy a hallgaték megszerzett gyakorlatuk és
jovébeli célkitizéseik fiiggvényében a gazdasagi , ve-
zetési, szervezési, technoldgiai, jogi, stb. diszciplindk-
bél mis-mids mélységd és Osszetételd ismeretek meg-
szerzését igényelhetik.

Az 6todik félévben a végzGs hallgaték szemindriu-
mokon, oktatéi segédlettel ¢nallé munkdval diploma-
tervet készitenek, amelyet a félév sordn vizsgabizottsig
el6tt megvédenek. A tantervi struktirdt a 2. tdbldzat
mutatja be.

5. Osszefoglalas

A BME Kozlekedésmémoki Kara a tanterv korsze-
risités eredményeként kialakitott szakmémoki és gaz-
dasdgi mémoki tantervek 1j piaci igényeknek megfe-
lel6 folyamatos fejlesztésével kivan a tdrsadalmi-gaz-
dasagi atalakulds kovetelményeinek minél jobban meg-
felelni. Ennek érdekében szakmai vitik keretében iij
posztgradudlis tantervi ajénlatokkal is jelentkezik.

Felhasznalt irodalom
[1] Gilicze, E. K. — Michelberger, P. — Ténczos, K.: A new
educational program for taransportation engineers at the
Faculty of Transportation Engineering in the Technical
University of Budapest. Australasian Journal of Engine-
ering Education, 2, 25-32. 1991.
[2] Gilicze, E. K. : Development of the Education of Hun-
garian specialists in the field of Transportation. Journal
of Urban Transport, 30, 354-358.. 1990.
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A szegedi vasuti Tisza-hid torténete

Dr. Gall Imre

Az orszdg egyik vidéke sem volt kitéve a torténe-
lem sordn annyi viszontagsignak, mint a magyar Nagy
Alfold. Haborik, megszallasok, dilisok sokszor meg-
semmisitették az emberek munk4jat, azonkiviil termé-
szeti csapdsok: aszélykdrok, jégverések, tiizek és a fo-
lyok arvizei sanyargattdk az itt él6 népet. Es mégis,
ez a vidék volt a magyar nép egyik legf6bb utdnpdtlasi
bazisa, €és mindeddig nem akadt olyan katasztréfa,
amely megfosztotta volna az Alféld népét az éIni aka-
rastél és a kiizdeni tud4stol.

Kiilonosen fenndll ez az Alfold jellegzetes varosdra
Szegedre. Ez a véros az 1879. évi 4rviz utdn szinte
teljesen megsemmisiilt, de nem pusztult el, hanem talp-
radllt, felépilt €s szebb és egységesebb lett, mint volt.

Az Alfold magyar népében ezt az élniakarést a leg-
nagyobb magyar grdf Széchenyi Istvdn is nagyon sokra
becsiilte és ez is okul szolgalhatott arra, hogy kozle-
kedési koncepcidjanak kialakitdsakor az Alf¢ld feltara-
sat egyik céljanak tekintette. Igy keriilhetett bele Szé-
chenyi nagyvonali kézlekedési koncepcidjdba a Ceg-
léd-Kecskemét-Szeged vasiitvonal.

Amidén Eurépdban megindultak a vasitépitkezések,
tehat a 19. szdzad masodik negyedében, az épités t6-
keigényét kétféleképpen lehetett kielégiteni: vagy 4l-
lamvasiiti, vagy koncesszids rendszerrel. Els6 esetben
az allam fedezte a koltségeket, mésodik esetben pedig
az a nem dallami t6kecsoport, amely a vasit megépi-
tésére vallalkozott és az allamtl arra engedélyt szer-
zett. Az Osztrdk-Magyar Monarchia kézponti kormany-
a bar6 Kiibeck Frigyes akkori osztrdk kamarai elnok
1841. december 18-i déntése alapjan a birodalom te-
rilletén az 4llamvasiiti rendszert honositotta meg. Ez a
dontés mindaddig érvényben volt, amig az 4llampénz-
tar ki nem meriilt.

A vasiitépitkezések folytatdsa érdekében ekkor adtik
ki — 1854-ben — a Vasiitengedélyezési Szabélyrendele-
tet. Ennek alapjdn Magyarorszag teriiletén el6szor ha-
rom nagy vasittdrsasdg kapott engedélyt vasit épitésé-
re:

1. Az osztrdk 4llamvasit magyarorszagi létesitmé-
nyeinek magankézbe addsa révén létrejott Osztrdk Al-
lamvaspédlya Térsas4g.

2. A Déli Vaspalya Térsasdg, amelynek vonalai a
Dunantilon voltak.

3. A Tiszavidéki Vaspilya Tarsasdg, amelynek te-
vékenységi teriilete Nyiregyhdza kornyékére esett.

Az els6nek emlitett térsasdg dtvette az osztrdk Al-
lamvasiit magyarorszagi vonalait, kozottik a Cegléd-
Kecskemét-Szeged vonalat is, melynek épitése ekkor
Félegyhdza és Szeged kozott éppen befejez6dott. Ezt
a vonalrészt 1854. miarcius 4-én még a bécsi kormény
nyitotta meg, ideiglenes végdllomasa Szegeden, a mai
rendez$ pélyaudvar teriiletén volt. A vasittarsasag ter-
veiben a vonalnak Szegeden til Temesvarig, onnan to-
vabb Bazidsig val6 kiépitése szerepelt.

A Szegedr6l Temesvarra vezet§ vonalszakasz terve-
z€sénél nehézséget jelentett a fiszai dthidalds helyének
kivdlasztdsa. Nagyon sok érv szolt amellett, hogy a
vasitvonal érintse DéEl-Bécskat is és legyen lehetGség
arra, hogy ez a gazdag varmegye is élvezhesse a vasiit
aldasait. A hid helyét ennek érdekében Szegedt6l joval
délebbre, Torokkanizsdndl — mai nevén Novi Knezevac
— kellett volna kijelolni. Ha megvalGsult volna ez a
véltozat, mintegy 20 km-es keriil6t kellett volna meg-
tennie annak, aki Temesvérra, vagy azon til utazott és
megdrégult volna a banéti gabona fuvardija, holott ép-
pen annak északra és nyugatra szallitisa volt a vas-
ttépités egyik célja.

Az érdekek tobbsége és silya az utébbi lehet6ség
mellett sz6lt. Ebben az esetben pedig a tiszai athidalas
Szegedre kivankozott.

Tekintve a vonal tavolsigi jellegét, a vasittarsasig
Szegeden 4tmend pélyaudvart akart épiteni, nem fejp4-
lyaudvart. Ezzel Szeged varos is egyetértett, de nem
6hajtotta 4tmendé palyaudvarként a viros kdzpontjatdl
tilsdgosan messze fekvd ideiglenes allomast végleges-
ként elfogadni. Sok targyalds utdn végiil is kozelebb
keriilt a pilyaudvar a véaroshoz, és dtmend pélyaudvar
épiilt, amely Szeged fépalyaudvaraként ma is mikodik.
Igy keriilt Szegedre a Tisza Vasiiti athidaldsa is. Igaz,
hogy igy az éles kanyarulatok miatt nagyobb lett a
vontatds és a palyafenntartas koltsége, mint lett volna
egyenesebb vonalvezetés esetén, de ez abban az id6ben
nem szamitott dont§ érvnek, mert a vonatok sebessége
csak kivételesen lépte til a 40 km/h-t, ennek a sebes-
ségnek pedig az ivviszonyok megfeleltek.

A vasitvonalat is és a hidat is kett6s vagdnyudva
tervezték, ami sem gondot, sem nagyobb koltséget nem
okozott. Erre az el6reldtisra az adott okot, hogy a vas-
utvonal kiépitése jovedelmezd befektetésnek igérkezett
és a varhaté nagy forgalom kett6s vaganyt igényelt. A
hidon 4thaladé vonalszakasz és maga a hid is mindjart
az els6 iitemben kétvaganyiként meg is épiilt.

A hid tervez@je és a kivitelezés irdnyitja a francia
M. Cézanne, ingénieur des ponts et Chaussées, tehat
lit- és hidmérnok volt, aki ugyanannak az Ernest Gouin
francia mémok vallalatnak a megbizdsabdl jart el, ame-
lyik véllalat késébb a budapesti Margit hidat is sikerrel
megépitette.

A tevez6 az Annales des Ponts et Chaussées 1859.
évfolyamdban a szegedi Tisza-hid épitésér6l részletes
beszamolot tett kozz¢é, melyben sajat tapasztalatait is-
mertette. A beszdmol6 els6 része a hid és a helyi vi-
szonyok leirdsat tartalmazza, masodik része (szoszerinti
forditdsban) a vasbol késziilt boltozatokrél, a harmadik
pedig a csbcolopokrdl szol. A kévetkez6 ismertetés Cé-
zanne kozleményére tdmaszkodik. (1., 2., 3. dbra).

Az 1856. jinius 10-i szerz6dés szerint a hidat a
Maros torkolatdtdl délre 3500 m tdvolsigban kell meg-
épiteni. A hidf6k kozotti tdvolsdg 186 61 (352,77 m).
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A sinek magassiga az 1855. évi magas vizszin folott
7,958 m, a hatdrid6 1859. jilius 1. Léthat6, hogy a}
szerz6dés a villalatnak tdg lehetSségeket biztositott, |
ami médot nyijtott arra, hogy a dontéseket a helyi |

koriilmények alapjan lehessen meghozni. Az épitkezés '

megkezdése el6tt, tobb mint két éven 4t, igen részletes
megfigyeléseket végeztek a Tisza vizjardsénak kideri-
tésére. A szerzett ismeretek — amelyekre ezittal nem
tériink ki — nyilvdnvaléan hozzdjarultak ahhoz, hogy
az épitkezés zavartalanul mehetett végbe €s a hidon a
forgalom hét hénappal a hatérid6 el6tt megindulhatott.

A hid vasszerkezete nyolc nyilast hidal at, két hid-
fére és hét csdpillérre tdmaszkodik. A nyildsok 41, 479
m méretiiek. A jobb parti hidf6héz hétnyildsd tégla-
boltozati viadukt kapcsolédik, amellyel egyiitt a hid
hossza 439, 262 m. A vasszerkezet ivei parabolikusak,
az ivmagassiag 5,137 m, a tdmaszok 1,405 m-rel van-
nak a magas vizszin folott. A hajozds szdméra szaba-
don hagyott magassig 6,542 m.

Egy-egy hidnyildsban négy récsos ivtarté helyezke-
dik el. Egymadssal keresztkotés és szélracsrendszer koti
Gket Ossze. Két-két rdcsos tartd Osszetartozik, egymas-
t6li tdvolsaguk 1,738 m, tehét j6 arasznyival t6bb, mint
a folottiik 1év6 vagany nyomtivolsiga. A két tartopar
egymads kozotti tengelytdvolsdga 4 m, pontosan egyezik
a két vagany tengelytavolsdgaval.

A hidnak sem kereszttartdja, sem hossztartja nem
volt. Kereszttartéként a talpfdk, hossztatéként maguk a
sinek szolgaltak. A sinek 24/36 cm méretd t6lgy talp-
fakon fekiidtek, amelyeknek a hossza 8,70 m, egymas-
toli tavolsdga 1,027 m volt. A talpfik a f6tartékhoz
hozz4 voltak csavarozva. E mai szemmel nézve hatal-
mas méretd fa-keresztaljak mellett, hogy kereszttart6-
ként is mikodtek, hordoztdk a kozvetleniil redjuk fek-
tetett sineket, tovdbbd a jarépallokat és a korldtokat,
amelyekre a taviréhuzalok is fel voltak szerelve.

A keresztaljak a pillérek f6l6tt 9,325 m méretdek,
tehdt még hosszabbak voltak, mint az 4athidal6 vas-
szerkezeten, igy a 0,625 m tilnyidldsndl a palya6rék
szdmdéra biztonsagi tér keletkezett. A pallékon ballaszt-
terhelés nem volt.

Erdemes itt felfigyelni arra, hogy az igen nagy mé-
retli keresztaljak mind a kézel 10 m-t elér6 hosszuk,
mind a mai szokvinyosnil kétszerte nagyobb kereszt- -
metszeti teriiletiik tekintetében kivételesnek tekinthetdk.
Ahhoz, hogy a hid talpfaihoz sziikséges faanyag
mennyiséget kitermeljék, koriilbeliil tiz holdnyi 50-60
éves tolgyerd6t kellett letarolni.

A pillérek 2 db 3,00 m 4tmér6jd t6mbb6l 4llottak,
amelyek egymadstol 4,00 m tavolsagra voltak, tehat elv-
ben egy-egy vaganyt hordoztak. A pillérek talpat co-
16p6zéses szadfal vette koriil, amit k6hanyas védett. A
pillérek mélysége a nulla-vizszint alatt kb. 12 m, tehat
9 méterre nyiilt bele a talajba. A bels6 colopok még
ez ald nyiltak 6 méterrel mélyebbre, a rajz szerint.
Minden pillért t6lgyfabol épitett jégtors védett.

A szegedi hidf6hoz csatlakoz6 boltozatsor nyil4sai-
nak mérete, az els6 nyilds kivételével, 5,65 m; félkor
alakiak, termésk6bdl épiiltek. A katonasig kivansagara
robbanté lyukak is késziiltek. A szegedi hidf6nél 80,
az ujszegedinél 120 c6lop vette 4t a terhelést, legna-
gyobb terhelésiik 40 ezer kg. A colopszést 1000 kg-os
verGkossal, 6 m ejtési magassdggal végezték. A cOlo- -

poket addig verték, amig tiz iitésre legfeljebb 10 mm
volt a siilyedés.

A beton alatt a talajigénybevétel 2,63 kg/cm2-re

adédott.
Cézanne a hid f6tart6it kéttdmaszi ivként fogta fel
és szamitotta, kdzben nem tor6dott a hétagulas okozta
tSbbletfesziiltségekkel és feltételezte, hogy a héhatis
egyediil csak az iv kismértékd emelkedésével, illetve
siillyedésével fog jami. A terheléseket nyégyfélekép-
pen vette figyelembe a szdmitdsokndl, éspedig:

1. Egyenletesen megoszlé terhelés (2,4 tonna az
egyes rudakra), mint a szerkezet nsilya.

2. Egyenletesen megoszl6 terhelés (6,5 tonna az
egyes rudakra), a szerkezet Onsiilya és a teljes terhelés
egyiittvéve.

3. A 11 kézbens§ nidra es6, rudanként 4,4 tonna
terhelés.

4. A balrél szdmitott tiz nid, megterhelve 4,4 ton-
ndval rudanként. .

Az ekként megszerkesztett legnagyobb nyomdst és
hizast minden egyes nidra vonatkozéan, tovabba az iv
és a fels6 6v minden egyes darabjira megéllapitotta
és erre méretezte a tartot.

Az ivtartokat, a fels6 Oveket és a fiigg6leges ruda-
kat P4rizsban szerelték 6ssze, mégpedig szegecseléssel
és azokn4l a csatlakozisokndl, amelyeket a vasiti sz4l-
litAs miatt szét kellett bontani, csavarozdssal. A szege-
cselést géppel végezték, nemcsak a gyartds helyén, ha-
nem a vasiti szallitis utdn, a végleges Osszedllitdskor
Szegeden is. 36 000 szegecs épiilt be a hidba és ezek
koziil a legkdzelebbi f6vizsgalat alkalmaval — koriilbe-

\11'11 40 évvel kés6bb — csupan 19-et kellett lazulds miatt
(kicserélni.
" A szerelés helyszinér6l a tartokat mar egy darabban
szallitottdk a beépités helyszinére, ahol azokat csorlGs
darukkal beemelték és az el6zetesen elGkészitett saruk-
ra tdmasztottdk. Ebben nagy segitséget jelentett az a
munkahid, amely az épiil6 hid mellett a két partot
Osszekototte és amelynek f6hivatdsa az volt, hogy a
Szeged-Temesvar vonal forgalombahelyezéséhez sziik-
séges mozdonyokat és més jarmdveket a Tiszan 4t le-
hessen széllitani, s ezzel lehet6vé valjék a Tiszan uili
vonalrész megnyitdsa még az €piil6 hid elkésziilte
el6tt. A kozbens6 id6ben az utasok Aatgyalogoltak a
munkahidon (I. a. 2. dbra).

A munkahidtél az egyes hidpillérekhez segédallva-
nyok késziiltek, ezeken mér feldllitva toltdk helyzetiik-
be az iveket. Mai felszereléssel, dszédaruval, elektro-
mos csorl6kkel, ezek a mdveletek nem bonyolultak, de
150 évvel ezel6tt a 42 m hosszi iv emelése, forgatisa,
elhelyezése j6 szervezést és a munkésokt6l kitnG
egyiittmdkddést kovetelt meg. A nyolc hidnyildsban 4-
4, tehat Osszesen 32 ivet kellett elhelyezni, ezt a md-
veletet négy hénap alatt végezték el.

A szegedi Tisza-hid azonban nem a vasszerkezete
miatt valt hiressé, hanem a pillérei miatt. Magyaror-
szidgon ugyanis a szegedi pilléralapozdsoknal alkalmaz-
tdk el6szor a pneumatikit, tehit a légnyomdsos maéd-
szert. Ezt a médszert — miként Cézanne irja — egyik
Trger nevi francia kollégdja alkalmazta a vildgon el-
s6nek 1841-ben, a Loire volgyében fekvé Anger mel-
lett a Loire egyik szigetén, aknamélyités céljdra. A
.médszert utdna Anglidban tobb helyen sikerrel alkal-
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maztik, azonban arrél csupan kevés értesiilés volt hoz-
zaférhet6. Ez is oka volt annak, hogy Cézanne a sajét
tapasztalatait teljes részletességgel ismerteti.

Minden egyes pillér két témbbdl 4llt, egy tomb 3
m atmér6jd, cs6vel koriilvett betonhenger. A két tSmb
egymastol 4,00 m kozéptavolsigra van és egymdssal
vasszerkezet koti Oket Ossze. A pillérek colopdzésre
tAmaszkodnak és sz4dfallal vannak koriilvéve. A pillé-
rek egyes cs6darabjai 1815 mm hossziak és peremei-
ken 48 db 50 mm AtmérGjd csavarral vannak egymds-
hoz erGsitve. A cs6vek tolddsai, merevitései tetemes
mellékfesziiltségeket idézhettek el6, ami azonban za-
vart nem okozott. A cs6 tetejére szerelt 1égzsilip is
3,00 m 4tmér6jd volt. A harang magassiga 1,32 m,
ebbe 2 db 0,72 m atmérGji csé volt beszerelve, me-
lyekbSl a harangba 1,13 m hosszi rész nyilt be és
0,75 m 4llt ki. A fels6 részen egy-egy lefelé nyil6 ajté
volt, a pillércs6 belseje felé pedig volt egy oldalsé
ajt, mely fiiggbleges tengely koriil fordult. Ez a két
ajtd volt a 1égzsilip két elzar6 ajtaja. Ezek a méretek
a maiakhoz képest igen sziikek, mert mind az anyagok,
mind az emberek ki- €s bezsilipeléséhez szolgaltak. A
mai épitkezéseknél ennél sokkal nagyobb és kényelme-
sebb légzsilipeket haszndlnak a munkisok szdmdra.

A 3 m atmér6jd pillércs6ben feliil 1€v6 padozaton
csorl6 volt elhelyezve, amellyel az anyagot a zsilip
szintjéig fel lehetett vontatni. Ezt haszniltik az embe-
rek le- és felszillitdsdra is. Egyszerre két ember dol-
gozott odalenn a foldkidsdsndl — tobb szdmara nem
volt hely — és kett§ a csorl6knél. Itt ismét ra kell
mutatni arra, hogy a munka koriilményei milyen mos-
tohdk voltak. Az als6é munkahelyen zsompot Aastak,
amelyben a viz Oszegy(lt. Ezt kiilon kiszivattyiztik,
ami igy el6énySsebb volt a villalat szdméra, mint ha
néhany tizeddel megndvelték volna a 1égnyomadst a viz
teljes kiszoritdsdra. A légnyomdsos térben még nem
volt villanyvilagitds, egyszerfien azért, mert hiisz évnek
kellett eltelnie ahhoz, hogy Edison megszerkessze az
els6 szénszélas izz6lampat. A munkatérben mécses pis-
lakol6é fénye mellett dolgoztak és nyelték a kormot.

Amikor elérték a tervezett mélységet, a 1égzsilipet
ideiglenesen leszerelték és elkészitették a bels§ colo-
pozést. Ermre a célra cstvenként 12 darab 15 cm 4tmé-
16jd fenySfa col6pot vertek le az egy tonnds verSkossal
a viszonylag laza talaj tomoritésére. Egy colopre 50
tonna terhelést szdmitottak, de a prébdkon kideriilt,
hogy azok 500 tonnit is megbirnak.

Ezt kévetSen 1ijbol felszerelték a 1égzsilipet és egy
embert lekiildtek a col6pdk kidllo részeinek levagaséra
és a pillértér kitakaritisira. Amint ez megtértént, a
teljes munkateret kitSltstték betonnal. A betonozist a
3 m 4mérGjd cs6 fels6 pereméig folytattdk, majd ki-
egyenlit6 falazat készitése és a saruk elhelyezése ko-
vetkezett. A saru mér része volt annak a vasszerkezet-
nek, amely a két cs6bdl 4llé pilléralapot dszefogta és
az ivtarték nyomdsit felfogta, illetve kiegyenlitette.

A hidépités utolsé fazisa a prébaterhelés volt. Az
e célra készitett kiilon allvanyon elhelyezték a mdsze-
reket €s utdna a hidat megterhelték 8000 kg/fm egyen-
letesen megoszlé terheléssel. Az észlelt lehajlisok a
kovetkez6k voltak:

a sz€ls6 ivben, a terhelt vigany alatt 8 mm

a sz€Is6 ivben, a terheletlen vagany alatt 2 mm
a kozbens6 ivben, a terhelt vigany alatt 6,5 mm
a kozbensd ivben, a terheletlen vigany alatt 3,5 mm

A vasiiti jormdvek tengelyterheléseit a szdzadfordul$
tdjan emelték, s emiatt hidunk statikai szdmitdsait is
feliil kellett vizsgdlni annak megéllapitdsara, hogy
nincs-e sziikség a hid megerGsitésére. Ezt a vizsgélatot
Kossalka Jdnos kés6bbi miegyetemi tandr végezte el,
aki a szdmitdsmenet kidolgozdsival és a szamitdsok
végrehajtisdval dttér6 munkat végzett, Néhany szdval,
csupan t4jékoztatdsul ismertetjiik az elvi megoldas 1é-
nyegét, azzal a megjegyzéssel, hogy Kossalka Jdnos
ezt a munk4jit doktori értekezésként is benyujtotta és
igy lett a Budapesti Miegyetem legels§ doktorainak
egyike.

Kossalka abb6l a tényb6l indult ki, hogy nyolc nyi-
las vasszerkezete mind a pillérek toldataihoz, mind
egymashoz hozzd van szegecselve, tehdt sokszorosan
statikailag hatdrozatlan szerkezet, amelynek erGjatékat
sokféleképpen lehet feltételezni. A hid probaterhelése-
inek adataibdl ismerte a terheléshez tartozé elmozdu-
lasok nagyséagértékeit, ezért olyan szamitdsi alapot ke-
resett, amelynél az eredményiil ad6dé elmozduldsérté-
kek a legjobban megkdzelitik a prébaterhelésnél kapott -
tényleges elmozduldsokat.

Négy ilyen feltételezés eseteire szAmitotta ki az el-
mozduldsokat, éspedig:

1. a pillérek mozdulatlanok, a nyildsok nagysiga
véltozatlan, a pillérek felnyilé részei a fels6 atmend
ovvel nincsenek merev kapcsolatban;

2. a pillér felnyild szekrényes része elmozdulhat a
fels6 ovvel egyiitt, amellyel 6ssze van kotve;

3. a pillérek mozdulatlanok, az ivek abba be vannak
falazva fent is, lent is;

4. az ivek két csukléra tdmaszkodnak és a fels6 6v
a pillérrel nem fiigg Ossze, vagyis minden hidnyilds
6nallo.

Ezeket a feltételezéseket sorba véve, mindegyikhez
megszerkesztette a hatdsdbrdkat, ami a szazadfordulé
idején tengemnyi munkét igényelt, mert nemhogy elekt-
ronikus szamit6gép, de még csak kéziforgattyis sza-
mol6égép sem létezett €s a logarléc pontossdgdra nem
lehetett mindig hagyatkozni.

A szimitdsok eredményei szerint a kiilénféle terhe-
lések hatdsira a gyakorlatban észlelt elmozduldsokat
legjobban megkézeliti az a feltételezés, hogy a pillér
fels6 része is elmozdul. A legnagyobb igénybevétel pe-
dig a hémérséklet hatdsira jelentkezik, amelynek tobb-
letterhelése nem hagyhatd figyelmen kiviil, miként azt
a francia tervez$ tette. Kossalka javaslata azzal zarul,
hogy végeztessenek Osszehasonlité méréseket a hGmér-
séklet hatdsinak kimutatisira és ezeket az Uj mérés-
eredményeket is vegyék figyelembe a dontésnél. Java-
solta tovdbbd, hogy az egyes szerkezeti elemek fajla-
gos terhelését cskkentsék, aminek egyik, de leghaté-
konyabb mddja a hémérsékleti hatdsok kivédése, a
szerkezetnek betonnal valé bevondsaval. A fajlagos ter-
helés cstkkentésének megszokott médjat — a kereszt-
metszet ndvelését raszegecselt lemezekkel — nem java-
solta.

A hid megerdsitésére vagy atépitésére azonban nem
keriilt sor. Elegend6nek mutatkozott a vasiti forgalom
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4. dbra. A szegedi vasiti Tisza-hid l4tképe a Szeged fel6li ol-
dairél nézve.
A képen a déli homlokzat I4thaté.

kis mértékd korldtozdsa, ami abban nyilvanult meg,
hogy a hidon egyszerre csak egy vonat haladhatott at.
A hid tehdt véltozatlan alakjiban szolgilta tovadbb a
vasiti forgalmat (4. dbra).

A trianoni békeszerzddés Magyarorszag hatérat koz-

vetleniil SzegedtSl és Mak6tol délre vonta meg. Ez a |

hatdirmegvonds a Szegedr6l Temesvarra vezet§ vasiit-
vonalat kiilondsen szerencsétleniil érte, mert még a Ju-
goszldvia és Romdnia kozOtti orszdghatdrt is Atvagta,
s igy a vasiitvonal nemzetkozi forgalom szempontjabol
is nagyon hdtrdnyos helyzetbe keriilt, olyannyira, hogy
azon a vasuti forgalmat fel kellett hagyni. Az els6
vildghabori el6tt még harom viszonylat vonatai jértak
4t a Tisza-hidon, a temesvari, a karlovai, és a makéi
vonatok. Koziiliik a temesvari és a karlovai vonalakon
a forgalom megszint, egyediil a hatdr 4ltal nem érintett
makoi vonalon maradt meg a vasiiti kozlekedés.

A viltozott viszonyokat adatszertien bemutatni vol-
taképpen a teherforgalom ismeretében lehetne, erre
azonban nincsenek megbizhat adataim, helyette allja-
nak itt a személyforgalom véltozasét jellemz6 tajékoz-
tatd szdmadatok (1. tablazat).

A tablazatbdl kitdnik, hogy a trianoni hatdr megvo-
nisat kovetden a szegedi Tisza-hid személyforgalma
jelentGsen, egykori volumenének koriilbeliil egyotodére
esett vissza, ami feleslegessé tette a kett§s vaganyi
palyat. A hidszerkezet kimélése érdekében ezért a pa-
lydnak a hidon 4tvezet§ szakaszat a vasit egyvaganyu-
va épitette 4t és a vaganyt a hid tengelyébe athelyez-
tette. Ezzel az elrendezéssel mikodott a hid a masodik
vilaghdbord végén bekovetkezett légitdmaddsokig.

Az els6 1égitimadas 1944 jiliusdban érte a hidat.
Ez még nem okozott jelentds kdrokat. A masodik, egy
hénappal kés6bb, augusztus 24-én mar tbb kart csi-
nilt, de még lehet6vé tette a vasiti forgalomnak kor-
latozdsokkal val6 fenntartdsiat. A harmadik, a szeptem-
ber 3-i légitimad4ds sordn a bombdk beszakitottdk az
egyik medernyilds 4thidalé szerkezetét, amely a folyd-
ba zuhant és alatdmasztd pillérét is magdval rantotta
(5. 4bra). fgy a vasiti forgalmat be kellett sziintetni.
A derdlat6 emberek akkor még abban reménykedtek,

1. tablazat
A szegedi vasiti hid személyforgalina

Menetrendi

id6szak Gyors  Személy ~ Motor Egyiitt
Vonatok szdma:

1912-13 33 14-14 66 46

1934-35 =% Laat 10-10 20
kocsik szdma:

Vonatonként 5 8 3

1912-13 15-15 112-112 18-18 290

1934-35 = pk 30-30 60

hogy ha méaskor nem, legaldbb a hdboris események
elcsendesedése utdn lehetGség lesz a hid helyreallitisa-
ra. Ezek a remények azutdn teljesen meghiusiltak a
német hadsereg visszavonuldsakor. A hid megmaradt

szeit 1944. oktdber 9-én felrobbantottik €s ezt a jel- !
legzetesen szép, patinds épitményt eltiintették a fold
szinér6l. Tudjuk jol, hogy Magyarorszdg Osszes na-
gyobb hidja — sszesen tobb mint 3000 hid — osztozott
ebben a szomori sorsban, igy Szegednek akkor még
egyetlen koziti hidja is.

Amint a német hadsereg elvonuldsa utin elcsende-
sedtek a fegyverek, Szegeden az €let ismét megindult.
A vasiiti hid roncsai mellett, attél 20 m-re észak felé,
Cserzy Jdnos vasitigazgato tervei szerint, fajdrmokra
ideiglenes szerkezetet épitettek €s 1944. november 12-
én helyredllitottdk a vasiiti Osszekottetést Szeged és Uj-
szeged kozott. A hid legnagyobb nyildsa csupan 22 m
volt, tehdt igen sok c6lopot kellett leverni a mederbe,
ami Ghatatlanul mederszikiiletet, kdvetkezésképpen ki-
mosésokat és mederelfajuldsokat okozott. A nehézségek
ellenére mégis sikeriilt az ideiglenes hidon a vasiiti
Osszekottetést 1946. december 6-4ig fenntartani. Addig-
ra helyredllitottdk az algy6i (1946. nov. 10.) és a
csongradi (1946. dec. 1.) vasiiti hidakat, amelyek révén
az orszdg délkeleti hatdrvidékeinek vasiti forgalmat
biztositani lehetett (6. 4bra).
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5. dbra. A szegedi vasiti Tisza-hid az 1944. szeptemberi légitd-
mad4s utdn

6. dbra. A szegedi vasiti Tisza-hid helyett 1944-ben épitett ide-
iglenes fahfd két esztendeig ldtta el feladatit.

A szegedi vasiiti hid roncsait és pilléreit, valamint
az ideiglenes fajarmokra épitett hidat, amelynek egyik
szakasza megrokkant, ezt kvetSen t6bb éven 4t tarté
munkéval elbontottdk. A mederpillérekb6l sem maradt
semmi ldthaté csonk sem, csupdn az ijszegedi oldal
fel6l Orizték meg és éllitoudk helyre a hidfsr. Ezen a
régi hidfén helyezték el azt az emlékidbldt, amelyen a
hid 1€tét és pusztuldsat megorokitették. A t4blat 1988.
mijus 6-4n avattik fel, a hid felépitésének 130. évében
(7. abra).

Ugyanezen az oldalon, a partmenti fikkal sdrdn be-
nétt teriileten, az emlitett hidf6t6l 50 1épésnyire még
megmaradt az utolsé parti pillércsonk. Két egymés
melletti, henger alakd betontest 4ll itt, azonban a két
betontestet Gsszefogé vasszerkezeti rész, amelyre az iv-
tartékat tdmasztottdk, nem keriilhetett megGrzésre, mert
a szervezett roncsgy(jtések alkalmaval a vasanyagot el- |
szillitottdk és beolvasztottdk. A két egymds melletti
beton henger azonban igy is fogalmat nyjt arrél, hogy
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7. dbra. A szegedi vasiiti Tisza-hid épségben megdrzitt Gjszege-
di hidf6je, melyen 1988-ban emléktdblit helyeztek el.

milyen lehetett a pillérsor, amelyhez hasonl6t Magyar-
orszagon azéta is hidba keresnénk.

Az \jszegedi hidf6t6] keletre a vasiitvonal tSltésen
fekiidt, ezt a toltést elbontottsk. Helyén, az 4rvédelmi
gaton, kiépiilt az AlsckikotS sor aszfaltitja és folyta-
todik a teleksor, amelyet régebben a vasiiti toltés meg-
szakitott. Ett6l keletre litszik a volt twltés jellegzetes
trapézalakii keresztmetszetét hden 4brazolé kéburkolat,
amely a megmaradt magas toltést lezdrja. A tSltésen
Ujszeged allomés kihizévaginya fekszik.

A Tisza jobb partjan, a szegedi nagyillomas fel6li
oldalon semmi sem utal a néhai hidra, legfeljebb a
lh:x{?'k horgonyz4si tilalmét jelz6 tibla figyelmeztet ,va-

ire”.

A héboni pusztitisait — kiilon6sen hidak esetében —
altaldban helyredllitds kovette, A szegedi vasiti hid
esetében ez nem tortént meg és az érvek és ellenérvek
mérlegét tekintve, elrelithatéan soha nem is fog meg-
orténni. A hidnak a régi helyen valé felépitése ellen
hdrom érv sz6l: els6 a kényszerd ivekkel, ellenivekkel
és keriil6kkel kialakitott vonalvezetés; mésodik, hogy
a véros fejlédését a hid felé irdnyuld, nagy magassagi
vasiti t6ltések, valamint a teriiletfoglaldsok erGsen ga-
toljdk, akadédlyozzdk a védros déli konitjabél hidnyzo
rész megépitését, tehdt az Odessza konit és a Bécsi
korit Osszek6tését és a déli koziti Tisza-hid megépi-
tését. Végiil a harmadik, legsilyosabb érv, hogy na-
gyon visszaesett az a sziikséglet, ami a hid felépitését
indokolta volna. Emlitettiik, hogy Trianon 6ta csak he-
lyi jelentGségd lett a vonal, amelyen a személyforgal-
mat autébusszal is el lehet latni. A teherforgalom is
dtirdnyithat a vasiit tobbi vonaldra vagy kozitra, ami
jelenleg sem okoz nehézséget.

Emlitésre érdemes, hogy mind a MAV-nak, mind
Szeged vérosdnak régebbi terveiben — teh4t akkor, ami-

kor még 4llt a vasiiti hid — mér szerepelt a hid felha-
gydsa és helyette, mintegy 2-3 km-rel délebbre ij vas-
uti hid épitése. Az erre vonatkozo tervet 1934-ben hoz-
tak nyilvdnosssigra, a szegedi véarosrendezési ankét ke-
retében (8. dbra). A tervben lefektetett elgondolds nem
valami hirtelen tdmadt otlet, hanem komoly megfonto-
lasok, egyeztetések és tirgyaldsok eredményeként ala-
kult ki. A régi hid felrobbantisinak ténye, egybevetve
a mdr régebben kozzétett tdvlati elgondolassal, amelyet
mind a vasit, mind a véros tdmogatott, azt igazolja,
hogy a régi vasiti szegedi Tisza-hidat az élet nilha-
ladta, helyredllitdsdira sem igény, sem sziikség nincs.
Ezt a felfogdst teljes mértékben kifejezi az a kormény-
zati 4llasfoglalds, amely az Epités és Kozmunkaiigyi
Minisztériumnak a Kézlekedésiigyi Minisztérium részé-
re kiildott 13,933/1949. V. b. sz. 4tiratdban olvashat6:
»-.. a forgalmi hélézat és azon keresztiil a varosren-
dezés Osszes kérdései a nemzetgazdalkodds érdekeinek
megfeleléen csak abban az esetben oldhaték meg, ha
a vasiti hid nem a régi helyén, hanem a terv szerint
a varos déli hatardban épiil meg...”

A nyolc nyildsi vasiti hid tervei, képei és egyéb
emléktargyai — sok mds emlékkel egyiitt — bekeriiltek
a Kozlekedési Mizeumba, mint a vasit és a varos
torténetének dokumentumai, hogy tovabbra is szolgil-
hassdk a j6v6 mémok generdcié okuldsat.

IRODALOM:
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L’auteur explique une méthode formée sur la base de la theorie des graphes, qui est apte d’une part a la compar-

sion et 2 la quntification des espace du transport concret, et d’autre part & la comparasion du développement du

réseau des transports.

Mihdly Kisteleki; L’investigation économique sécondarie des autotrains électriquer de banlieu des Che-

min de fer de PELat HOMGIOIS .....c.ocueceveeriinitiiiiiinessesiesssssssssssssssssssissssssasscssssssasissassssssnsasssssssssssesssasssssssssassssssssses 209
L’auteur présente I’autotrain électrique développé pour le trafic des banlieux. C’est le trafic des banlieux de Bu-

dapest ou ces autotrains seront utilisés en premier lieu.

Dr. Ldszl6 Gdspdr: La 19e congrés mondial des ponts et CRAUSSEES.........ccovuvinimiriiiniinsiiniinissi e 216
L’auteur explique les materiaux resumés des rapports et des études s’occupant du transport routier présentés au

cours du 19e congrés mondial des ponts et chaussées. :

" Mme. Koves, Dr. Eva Gilicze — Dr. Pdl Michelberger — Dr. Mme. Tdnczos: Le développmenet du programe
d’enseignement la faculté d’ingenieur des transports I'Universté Technique de Budapest...............ccc.coeeeen. 224
L’article présente le développement du programme d’enseignement 4 la faculté d’ingénieur des taransport 4
I’Université Technique de Budapest.

Dr. Imre Gdll: Lhistorie du pont ferroviaire de 1a Theiss & Szeged ..........ccooevemininiiniiniiniiiiciniiiiieiinne 227
L’ateur présents la construction et la détonation du pont ferroviaire de la Theiss a Szeged.

SUMMARY

Tamads Fleischer: The road transportation space il HUNGATY ......c.cccuimiiiisinessissinssssisssssssssaorisisissonisiosons 201

The author explains a method formed on the basis of the graph-theory, which is suitable for making comparsions
and qualification of each concrete transportation space on one hand and for those of the development alternatives
for the traffic network on the other hand.

Mihdly Kisteleki: The investigation of the electric motor train of the MAV ..........o.cco.covvvumeemmrmssssssssssnnnnnrnnnnn. 209

The author presents the g:lectric motor train developed for carrying out the suburban transportation tasks. The
suburban commuter traffic of Budapest will be performed using these motor trains.

Dr. Ldszlé Gdspdr: The 19th Road Management WOrld Congress. ..o o il Sl dsiissnsissssassraisnentin 216

Thefau[hor explans the digested materials of the reports and studies dealing with the road traffic presented at the
conference.

Kévesné Dr. Eve Gilicze — Dr. Pdl Michelberger — Dr. Tdnczosné: Development of the program for a postg-
radual course on the Traffic Engineering Faculty of the Technical University of Budapest............................. 224

The article presents the development of the postgradual course of the Traffic Engineering Chaire of the Techni-
cal University of Budapest.

D, Imre Gdil: The nusiory of the railway bridge of SZeged i .. couvivimimsibowsiisssivimsrsinsioistibissisissonssssionsssiiansis 227
The author presents the construction and blowing up of the railway bridge of Szeged in the article having 8 figures.
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ZUSAMMENFASSUNG

Fleischer, Tamds: Der Strassenverkehrsraum UNGATDS............cccovvcveriuiuinenerenieeserersessesesossseessesssssssssssesesssssesssensasaes 201

Der Autor macht eine, aufgrund der Graphtheorie gestaltete Methode bekannt, welche zum Vergleich, zur
Qualifizierung von konkreten Verkehrsrdume, sowie von Entwicklungsalternativen der Verkehrsnetze geeignet

ist.

Kisteleki, Mihdly: Wirtschaftliche Nachpriifung der elekrischen Vorortbahnen der MAV ................ccocovoevnnn.... 209

Der Autor stellt die zur Abwicklung des Vorstadtverkehrs entwickelte elekrische Bahn vor. Mit diesen Bahnen
sollen vor allem die Berufsverkehre in der Umgebung von Budapest bewaltigt werden.

Dr. Gdspdr, Ldszl6: Der XIX. Weltkongress filr StrasSenWeSelN............coceceiverirenresnrsseseessssreessssssesssessessessseseseee 216

Der Autor macht die zusammengefassten Materialien der Beitrége, Studien bekannt, die an dem XIX. Weltkong-
ress fiir Strassenwesen abgehalten wurden und den Strassenverkehr betreffen.

Kévesné dr. Gilicze, Eva — Dr. Michelberger, Pdl — Tdnczos, Ldszléné dr.: Postgraduelie Unterrichtsplanent-
wicklung an der Fakultit fiir Verkehrsingeneure der Budapester Technischen Universitit............................ 224
Im Artikel wird die postgraduelle Unterrichtsplanentwicklung des Lehrstuhls fiir Verkehrsbetrieb der BTU vor-
gestellt.

Dr. Gdll, Imre: Die Geschichte der Szegediner Eisenbahnbriicke iiber die Theiss..............ccccoeerveveciveeceenenrnne. 2217
Der Autor stellt den Bau und die Sprengung der Szegediner Theissbriicke im Artikel und in 8 Abbildungen vor.



UTMUTATO

a TIR igazolvany Kkitoltéséhez

A feddlap:

1. Ervényességi id6 — az igazolvany kibocsatdsatél szami-
tott 3 hénap. A kibocsito egyesiilet (bélyegzdjével és ald-
irdsaval igazolva) + egy honappal meghosszabbithatja.
2. A kibocsaté egyesiilet neve.

3. Az igazolvany birtokosa. (Géppel vagy kézzel kitoltve,
vagy a cégbélyegzdvel pecsételve.)
4. A kibocsité egyesiilet bélyegzdje és felhatalmazottjanak
alairasa.

5. A nemzetkozi szervezet titkdranak aldirdsa,
6. Az induldsi orszdg(ok).
7. Az érkezési orszag(ok).

8. Forgalmi rendszam(ok).

. Gépjarmii(vek) alkalmassdgi bizonyitvinyanak (certificat)
szama(i) és kelte.

10. A konténer(ek) illetve szallitétartdly(ok) azonositasi sza-
ma(i).

11. Megjegyzések:

12. Az igazolvany birtokosdnak neve, cime €s alairsa.

Az els§ (sarga) lap:

Mindig a TIR igazolvanyban marad.

14 lapos TIR esetében magyar nyelvd, kérjiik értelemsze-
rden Kkitolteni.

Figyelem! 13-15. pontok: az igazolviny birtokosinak ill.
képvisel§jének aldirdsa minden kitoltott oldalon eredeti kell,
hogy legyen. A sarga lapon kiviil annyiszor két oldalt, (egy
fehér, egy zold) sziikséges kitolteni, ahdny orszagot érint a
gépkocsi. (Be- ill. kilépés).

Fontos! Kérjiik az 4rut dtadds eldtt a vamhatésdgoknak be-
mutatni €s ezt a tényt az utols6 (zold) tészelvényen a vim
bélyegzdjével €s aldirdsaval igazoltatni (mentesités!).







A Magyar Koziti Fuvarozok Egyesiilete kozleménye

FELHIVAS!

GEPKOCSIVEZETOK!

A nemzetkozi fuvarozasban és személyszallitisban résztvevé gépkocsive-
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