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Csiszár Csaba (  SZEMÉLYSZÁLLÍTÁS^

Az integrált, intelligens
utastájékoztatás és információellátás rendszertechnikai modellje

1. BEVEZETÉS

A cikkben alapvetően abba az 
irányba próbálunk előrelépni, 
hogy hogyan fejleszthetők infor
matikai eszközökkel az integrált 
közlekedési rendszerek a közeljö
vőben. Kétféle fő irányzat külön
böztethető meg. Vagy az egyes 
funkciókat ellátó alaprendszerek 
alágazatközi, területi integrációja 
a fejlesztési szempont, vagy pe
dig ezen alaprendszerek irányítá
sának az integrációjára törek
szünk. Mivel az alaprendszerek 
alágazatközi, területi integráció
jával számos forrás foglalkozik, 
ezért - alapozva a Budapesti Mű
szaki Egyetem Közlekedésmér
nöki Karán több évtizede folyó 
kutatásokra - a közlekedési alap- 
rendszerek irányításához szüksé
ges informatikai rendszer integrá
ciójára összpontosítunk.

Az integráció feltételezi az in
tegrálandó összetevők ismeretét. 
A fejlesztés, fejlődés előrevetíté
sét a közlekedés irányítási, infor
matikai területén alkalmazott 
rendszerek áttekintésével kell 
kezdeni, majd ezek után nyílik 
mód arra, hogy az integráció tar
talmi vonatkozásaira kitérjünk. A 
közlekedés irányítását segítő köz
lekedés informatikai rendszerek
nek két fő összetevője az áruszál
lítási és személyszállítási infor
matika. A cikkben - az adott kere
tekre való tekintettel - csak a sze
mélyszállítási informatikával 
összefüggő integrációs feladato
kat taglaljuk. Megemlítendő 
azonban, hogy kiterjedt ismerete
ink vannak abban a tekintetben is, 
hogy hogyan lehet az elkövetke

zendő évtizedekben az áruszállí
tásban szükséges irányítási, infor
matikai összetevőket integrálni.

A személyszállítási informatika 
integrálásával foglalkozva a kö
vetkező témakörökre térünk ki: a 
korszerű utastájékoztatás célja, az 
utastájékoztatásban és az utasok 
információellátásánál alkalmazott 
informatikai rendszerek ismerteté
se, az egyes alrendszerek informá
ció és adatrendszerének modellje, 
az integrációs folyamat fázisainak 
áttekintése, az integrált, intelligens 
utastájékoztató és információellá
tó rendszer geometriai és alfanu
merikus modellje. A teljes sze
mélyszállítási informatika magá
ban foglalja a személyszállítási fo
lyamat tervezési rendszereit, majd 
a lebonyolítást követő számbavé
teli rendszereket is. Ezen alrend
szereknek - a menetrend tervezést 
segítő rendszer kivételével - az in
tegrációba való bevonásától elte
kintünk, mivel ezek a rendszerek 
nem kapcsolódnak közvetlenül az 
utastájékoztatás, információellátás 
folyamatához.

Az integrált, intelligens utastá
jékoztató és információellátó 
rendszer megalkotásához a szük
séges technikai háttér rendelke
zésre áll, azonban az integrálással 
összefüggő ismeretek még hiá
nyosak. Jelen cikkel ahhoz próbá
lunk hozzájárulni, hogy ezen a te
rületen az ismeretek gyarapodja
nak, kibővüljenek.

2. A KORSZERŰ 
UTASTÁJÉKOZTATÁS CÉLJA

A közlekedés fejlődését, a mobili
tás iránti növekvő igények kiszol

gálását tekintve három fő  korszak 
különböztethető meg. Az első 
időszakban, az útépítések korsza
kában az úthálózat mennyiségi 
növekedése lépést tudott tartani a 
gépjárművek számának emelke
désével. Az ezt követő időszak
ban, a közlekedés-szervezés kor
szakában a meglévő létesítmé
nyek hatékonyságát növelő intéz
kedések segítették a növekvő igé
nyek kiszolgálását. Napjainkban 
a meglévő közlekedési hálózatok 
hatékonysága a hagyományos 
közlekedés-szervezési eszközök
kel jelentősen nem növelhető to
vább [2], A közlekedés fejlődésé
nek ezen harmadik korszakában, 
az intelligens közlekedési rend
szerek alkalmazása révén nyílnak 
új lehetőségek a közlekedési léte
sítmények hatékonyságának kü
lönféle szempontokból történő 
növelésére. Ebben a harmadik 
korszakban fontos szerepet kap 
az összes helyváltoztatási igény 
kielégítésekor a közforgalmú 
közlekedési eszközök minél na
gyobb arányú részesedésének 
elősegítése, azaz versenyképessé 
tétele az egyéni közlekedéssel 
szemben. Ezt a célt, és a rendel
kezésre álló technikai eszközök 
mellett a minél magasabb szintű 
utaskiszolgálást tűzik ki célul a 
fejlett utastájékoztató rendszerek. 
Az intelligens utastájékoztató 
rendszerek és a hagyományos 
utastájékoztató rendszerek közötti 
legfőbb különbség az, hogy az in
telligens rendszerek a pillanatnyi 
körülményeknek megfelelő leg
frissebb, aktuális információt 
nyújtják, könnyebben érthető, ké
nyelmesebben kezelhető forrná-
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bán. Ennek a ténynek a közfor
galmú közlekedési eszközt igény
be vevő utasokra gyakorolt hatása 
nem lebecsülendő. Míg egy egyé
ni közlekedő menet közben képes 
irányítani a környezetében lezajló 
folyamatokat, addig a közforgal
mú közlekedési eszközt igénybe 
vevő utasnak csak az őt körülve
vő folyamatok követésére van le
hetősége. Ennek következtében a 
megfelelő helyen a megfelelő 
időben, a pontos, megbízható, 
megfelelő információtartalmú tá
jékoztatás hozzájárul az utas ma
gabiztosságának növeléséhez, 
helyváltoztatása folyamatosságá
nak biztosításához.

Az intelligens, integrált 
utastájékoztató és információellá
tó rendszer az említett célok el
érése érdekében a teljes személy- 
szállítási (utazási) folyamatot 
mind térben, mind pedig időben 
lefedi. Ennek megvalósításához 
valós idejű, helyfüggetlen, sze
mélyre szóló, háztól-házig terje
dő, az intramodális, és az inter- 
modális átszállási lehetőségeket 
is figyelembe vevő, multimodális 
információszolgáltatás szüksé
ges.

Az ismertetett céloknak az el
érését a különböző tudomány
ágak fejlődő ismeretanyaga és az 
információtechnikai fejlődés teszi 
lehetővé. A tudományterületek fi
gyelembevételénél a rendszereket 
kezelni képes interdiszciplinákat, 
és a közlekedés tudományterüle
teinek ismeretanyagát kell az in
tegráció során felhasználni. A 
technikai eszközöket tekintve a 
közlekedési automaták, a tele
kommunikációs technikák, és a 
számítógépek területén végbe
ment jelentős fejlődés járul hozzá 
az integrált rendszer megalkotá
sához. A technikai eszközök átte
kintésekor a következő területe
ken elért jelentős fejlődést, illetve 
eredményeket kell kiemelni, fel
használni:
- a számítógépek teljesítményé

nek növekedése, a párhuza
mos és osztott adatfeldolgozás 
lehetősége;

- fejlett adatbáziskezelő rend
szerek rendelkezésre állása;

- kisméretű, hordozható “tele
matikai” készülékek (pl. kéz
ben tartható) létrejötte;

- a számítógéppel vezérelt fej
lett kommunikációs hálóza
tok;

- vezeték nélküli kommunikáci
ós lehetőség a mozgó jármű
vel (kétirányú analóg és digi
tális rádiókapcsolat, távközlé
si műholdak);

- globális kiterjedésű műholdas 
helymeghatározás (GPS) ren
delkezésre állása;

- fejlett járműazonosító és jár
műkövető rendszerek kialakí
tása.

3. AZ UTASTÁJÉKOZTATÁSBAN 
ÉS AZ UTASOK INFORMÁCIÓ
ELLÁTÁSAKOR ALKAMAZOTT 
INFORMATIKAI RENDSZEREK
Az utastájékoztatásban, és az uta
sok információellátásakor alkal
mazott informatikai rendszerek 
csoportosítása lehetséges a meg
valósított hardver megoldások, az 
alkalmazott szoftverek, a felhasz
nált adatbázisok jellemzői sze
rint, és magának a helyváltoztatá
si (utazási) folyamatnak a sor
rendjében is. A leghelyesebben 
akkor járunk el, ha a rendszerek 
számbavételénél a helyváltoztatá
si (utazási) folyamatot tekintjük a 
fő rendezőelvnek, ugyanis az 
alapfolyamat, azaz a kiinduló és a 
rendeltetési pont közötti helyvál
toztatási folyamat elemei, logiká
ja állandó; míg a hardver, a szoft
ver, és az adatbázis összetevők 
folyamatos változáson, technikai 
fejlődésen mennek keresztül, és 
ezért az ilyen bázisra épülő rend
szertechnika nem lehet időtálló.

A telematika integrált utastá
jékoztatási feladatokra való fel
használási területének elemzése 
tehát a helyváltoztatási (utazási) 
folyamat részfolyamatokra, majd 
a részfolyamatok további elemek
re való tagolásával kezdődik. Az 
utazási folyamat különböző fázi
saiban szükséges utastájékozta

tási funkciók ellátására már ko
rábban létrejöttek a számítógép
pel támogatott rendszerek. Ezeket 
folyamatorientáltan kell illeszte
nünk az integrált, intelligens 
utastájékoztatási rendszer kialakí
tásakor. Az utastájékoztató rend
szerek folyamatlogikai rendje az 
1. ábrán látható [7]. Folyamatori
entáltan eljárva az utastájékoztató 
rendszerek három csoportba so
rolhatók. Az egyes csoportok és a 
csoportokon belüli rendszerek je
lölésére - a nemzetközi gyakorlat 
szerint - az angolnyelvű elneve
zésben használt szavak kezdőbe
tűit használjuk. A három csoport a 
következő: [1]
1. helyváltoztatás, utazás előké

szítését segítő utastájékoztató 
rendszerek: CAPTP (Compu
ter Aided Passenger Travel 
Preparing systems);

2. helyváltoztatás, utazás közbe
ni informálódást segítő 
utastájékoztató rendszerek: 
CAPTCM ( Computer Aided 
Passenger Transport Control 
Management systems);

3. utazás utáni informálódást se
gítő utastájékoztató rendsze
rek: CAPLR (Computer Aided 
Passenger and Luggage 
Retrieving systems).

E fő csoportok belső tagjai a 
megfelelő logikai rendben:

1. Helyváltoztatás, utazás elő
készítését segítő utastájékoztató 
rendszerek:
- menetrendi információszol

gáltató rendszer: TIS (Time
table Information System),
- menetrendi kivonat készítő 

rendszer: TEPS (Timetable 
Extract Preparing System),

- útiterv készítő rendszer: IPS 
(Itinerary Preparing Sys
tem),

- információszolgáltató rend
szer stand alone gépen, 
Interneten: 1SSSACI (Infor
mation Supplying System 
on Stand Alone Computer or 
via Internet),

- turista információt szolgáltató 
rendszer: T1SS (Tourist Infor
mation Supplying System),
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1. ábra: Az utastájékoztató alrendszerek folyamatlogikai rendje

helyfoglaló informatikai rend
szer: SRS (Seat Reservation 
System),
- helyfoglalás szeparált szá

mítógéphálózaton: SRSN
(Seat Reservation by Sepa- 
reted Network),

- helyfoglalás többfunkciós szá
mítógéphálózaton: SRMFN
(Seat Reservation by Multi- 
Function Network),

számítógépes jegykiszolgálta
tó informatikai rendszer: TS 
(Ticketing System),
- jegyeladás stand alone rend-

szerben: TSAS (Ticketing 
by Stand Alone System),

- jegyeladás szeparált számí
tógéphálózaton: TSN (Tic
keting by Separated Net
work),

- jegyeladás többfunkciós 
s z á m ító g é p  h á ló z a to n :
TMFN (Ticketing by Multi- 
Funkction Network),

- fedélzeti jegyeladás, elekt
ronikus kártyák: OBT (On 
Board Ticketing).

2. Helyváltoztatás, utazás köz
beni informálódást segítő utas-

tájékoztató rendszerek:
- az utas járműhöz vezetését se

gítő utastájékoztató rendszer: 
LTOVIS (Lead TO Vehicle 
Information System),
- járatok indulási adatait vizu

álisan közlő rendszer: 
V1SSSD (Visual Informa
tion Supplying System of 
Service Departure),

- járatok indulási adatait audi
tív módon közlő rendszer: 
AISSSD (Auditiv Informa
tion Supplying System of 
Service Departure),
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az utas fedélzeti informálódá
sát segítő utastájékoztató 
rendszer: OBIS (On Board 
Information System),
- utasok helyváltoztatásával 

(utazással) kapcsolatos in
formációkat szolgáltató 
rendszer: ISST (Information 
Supplying System regarding 
Travelling),

- utaskényelmi információkat 
szolgáltató rendszer: PCISS 
(Passenger Comfort Infor
mation Supplying System),

- marketing információkat 
szolgáltató rendszer: MISS 
(Marketing Information 
Supplying System),

- turista információt szolgál
tató rendszer: TISS (Tourist 
Information Supplying Sys
tem),

az utas járműtől való elvezeté
sét segítő utastájékoztató 
rendszer: LOFFVIS (Lead 
OFF Vehicle Information Sys
tem)
- járatok érkezési adatait vizu

álisan közlő rendszer: VISS- 
SA (Visual Information 
Supplying System of Servi
ce Arrival),

- járatok érkezési adatait audi
tív módon közlő rendszer: 
AISSSA (Auditív Informa
tion Supplying System of 
Service Arrival),

- utasok továbbutazását segítő 
utastájékoztató rendszer:

PISTF (Passanger Informa
tion System aiding Tra- 
velling Further).

3. Utazás utáni informálódást 
segítő utastájékoztató rendszerek:
- csomagvisszakereső informa

tikai rendszerek: LRS (Lag- 
guage Retrieving System)

- utasvisszakereső informatikai 
rendszerek: PRS (Passanger 
Retrieving System).

A felsorolt rendszerek vala
mennyien használatosak hossz- 
abb-rövidebb idő óta, ezért leírá
suktól eltekintünk, ismertnek té
telezzük fel [3,4,5,7], A legújabb 
megoldások lehetővé teszik a fel
sorolt információszolgáltatások 
nagy részének elérését az egyéni 
járművekkel utazók számára is. 
Ekkor a háttámlába épített, tele
kommunikációs rendszeren ke
resztül csatlakoztatott fedélzeti 
számítógépek segítségével vehe
tők igénybe az említett szolgálta
tások.

4. AZ EGYES ALRENDSZEREK 
INFORMÁCIÓ ÉS ADATREND
SZERÉNEK MODELLJE
Az ismertetett alrendszerek egy
séges rendszerbe való kapcsolás
nak első lépéseként az alrendsze
rek belső struktúráját kell áttekin
tenünk. E feladat végrehajtásakor 
az általános rendszertechnikai 
módszert alkalmazhatjuk [6], 
Eszerint az alrendszerek informá

ciórendszerét a következő tago
lásban, outputorientáltan célszerű 
vizsgálni:
- output információrendszer;
- feldolgozási algoritmusrend

szer;
- tárolt információrendszer;
- input információrendszer. 

Valamennyi alrendszer belső
struktúrájának részletes ismerte
tését a terjedelmi korlátok nem 
teszik lehetővé. Emiatt az alrend
szerekre jellemző általános belső 
struktúrának a modelljét mutatjuk 
be a 2. ábrán. Az ábrán követke
ző jelölések találhatók: 
qIj  - az alrendszer j. algoritmusá

nak output információi 
7 i j  - az alrendszer j. algoritmusa 

által felhasznált tárolt infor
mációk,

jlj - az alrendszer j. algoritmusá
nak input információi,

Aj - az alrendszer j. algoritmusa.
Egy-egy alrendszer az utassal 

és több másik alrendszerrel áll in
formációs kapcsolatban, működé
séhez felhasználja más alrendsze
rek output információit, illetve az 
általa kibocsátott információk 
más alrendszerek input informá
ciójaként szolgálnak. Egy alrend
szeren belül az információkezelé
si funkciókat algoritmusok való
sítják meg. Az algoritmus vala
mely kitűzött feladat megoldására 
szolgáló olyan eljárásrend, 
amelynek lényege az, hogy a fel
adatot egyértelműen definiált ele

2. ábra: Az alrendszerek általános belső struktúrája
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mi lépések (operációk) logikai 
sorozatára bontjuk. A továbbiak
ban az algoritmust valamely fel
adat számítógépen való megoldá
sára szolgáló eljárásnak tekintjük. 
Az algoritmusok száma (n) az al
rendszeren belül végrehajtott fel
adatok számától függ. Egy algo
ritmus az alrendszer input infor
mációinak azt a részét használja 
fel, ami a saját operációinál be
meneti adatokként szükségesek. 
Az input információk egy-egy 
csoportja tehát több algoritmus 
bemeneti információjaként is 
szolgálhat. Az algoritmusok mű
ködéséhez az input információk 
mellett tárolt adatok is szüksége
sek. Az input információkhoz ha
sonlóan, a tárolt információk egy- 
egy csoportját is több algoritmus 
felhasználhatja, azaz az egyes al
goritmusok által felhasznált tárolt 
információk között lehetnek átfe
dések. A tárolt információk közös 
adattárába kerülnek a kapcsolódó 
alrendszerek (m) output informá
ciói. Az algoritmusok kimeneti 
adatai között közös adatok is sze
repelhetnek, mégis az egyes algo
ritmusok output információi kü
lön kezelendők.

Az alrendszerek belső struktú
rájának ismeretében, az output in
formációk meghatározása után, 
az ezeket az információkat előál
lító, feldolgozó algoritmusokat 
kell áttekintenünk. Az ismertetett 
utastájékoztató, és információel
látó rendszerek algoritmusait 
funkcionálisan az 1. táblázat fog
lalja össze. Az algoritmusokat je
lölő A szimbólum mellett, a jobb 
alsó indexben az alrendszereket 
jelölő, a 3. pontban ismertetett rö
vidítések, és a további differenci
álást lehetővé tevő numerikus je
lek szerepelnek.

Következő lépésként célszerű 
az előállítandó output informáci
ókhoz hozzárendelve, tehát funk
cionálisan megkülönböztetni a tá
rolandó adatokat. Mivel a feldol
gozási folyamatok a kimenetek 
előállítását célozzák meg, ez azt 
is jelenti, hogy egy lépésben 
összerendeljük a kimeneti infor

mációkat, az előállításukhoz 
szükséges algoritmusokat (feldol
gozásokat) és a tárolandó adato
kat. Ezáltal lehetővé válik, hogy a 
tárolt adatokat a feldolgozási fo
lyamatokkal összekapcsoltan 
szemléljük és az ilyen módon 
összetartozó adatokat is az out
puthoz igazítva rögzítsük. Az ezt 
követő lépésben azt kell megvizs
gálnunk, hogy milyen gyakori
sággal változnak az előbbiekben 
meghatározott adatcsoportok. 
Ebből a szempontból szétválaszt
hatok egymástól az un. statikus 
(tartósan nem változó), féld
inamikus (rövidebb időnként vál
tozó), dinamikus (gyakran válto
zó) adatok.

A tárolt adatok meghatározása, 
csoportosítása után, az alrendsze
rek input információszükségletét 
is elsősorban az előállítandó out
putok szerint kell csoportosítani. 
Ez a csoportosítási elv azért tar
tandó be, mert különben az al
rendszerek egyes informatikai 
szelvényei nem lesznek összeil- 
leszthetők.

Az utastájékoztató és informá
cióellátó alrendszerek információ 
és adatrendszerének áttekintése, 
azaz az egyes alrendszerek out
putjainak, tárolandó adatainak ill. 
inputjainak specifikálása után át 
lehet térni azok együttes folya
matba illesztésére, időbeli és lo
gikai összekapcsolására.

5. AZ INTEGRÁCIÓS FOLYAMAT 
FÁZISAI
A felsorolt utastájékoztatási, in
formációellátási funkciók ellátá
sára korábban létrehozott, számí
tógéppel támogatott rendszerek 
többnyire elszigetelten működ
nek, nehezen kommunikálnak, lé
nyegesen különböző hardver ele
meket és szoftvereket használ
nak. Egy egységes utastájékoz
tató rendszer megalkotása azért 
alapvetően fontos, mert a közle
kedésben a folyamatok térbeli, 
időbeli kiterjedtsége miatt az 
egységes információs hálózat 
legalább annyira fontos, mint ma

ga a közlekedési hálózat, és igen 
sok információ azonosan szerepel 
minden részrendszerben. Az in
tegrált, intelligens utastájékoztató 
és információellátó rendszer 
megalkotásának lényegi előfelté
tele az integrálandó alrendszerek 
szabványosítása, az információ
választék egységesítése, közös 
kódrendszerek, összekapcsolható 
hardver és szoftver elemek alkal
mazása.
Egy kitelj edt közlekedési hálóza
tot lefedő integrált, intelligens 
utastájékoztató rendszer a jelen
legi utastájékoztató rendszerek öt 
fázisban való integrálásával hoz
hatók létre. Ezek a fázisok a kö
vetkezők:
1. utastájékoztatási funkciókat 

ellátó informatikai rendszerek 
egy vállalaton belüli integrálá
sa;

2. a vállalati integrált, intelligens 
utastájékoztató rendszerek 
alágazaton belüli integrálása;

3. az alágazati integrált, intelli
gens utastájékoztató rendsze
rek alágazatok közötti integrá
lása;

4. a multimodális integrált, intel
ligens utastájékoztató rend
szerek térbeli integrálása (or
szágos, nemzetközi, kontinen
tális, interkontinentális, globá
lis integráció);

5. a térben integrált rendszerek 
teljes integrációja.

Az utastájékoztatási, és infor
mációellátási funkciókat ellátó 
informatikai rendszerek integrá
ciójának fázisai, és azok egymás
ra épülése a 3. ábrán láthatók. Az 
integrált, intelligens utastájé
koztató és információellátó rend
szerjelölésére az angolnyelvű el
nevezésben használt szavak kez
dőbetűit használjuk: I1PISS
(Integrated Intelligent Passenger 
Information Supplying System). 
A rendszerek jelölésére használt 
szimbólumok mellett a jobb alsó 
indexben szerepelnek az alá- 
gazatot, vagy a közlekedési válla
latot jelölő karakterek. K, VA, VI, 
L, VÁ jelöli rendre az egyes 
alágazatokat (közúti, vasúti, vízi,
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alrendszerek szimbólumai

algorit
musok

szimbó
algoritmusok

lumai

A t e p s . i a kiindulási és a rendeltetési pontot tartalmazó viszonylatok adatainak kikeresése

A t e p s .2 a keresési feltételeknek megfelelő járatok adatainak kiválasztása

A ip s .i a kiindulási és a rendeltetési pontot tartalmazó viszonylatok adatainak kikeresése

A|PS.2 a lehetséges átszállási pontok meghatározása

A|PS.3 a lehetséges útitervek összeállítása %

A|PS.4 a keresési feltételeknek megfelelő útitervek adatainak kiválasztása

A isSSACI.1 a kiindulási és a rendeltetési pontot tartalmazó viszonylatok adatainak kikeresése

TIS
A|SSSACI.2 a lehetséges átszállási pontok meghatározása

A iss sA C U a lehetséges útitervek összeállítása

ISSSAC A|SSSACI.4 a keresési feltételeknek megfelelő útitervek adatainak kiválasztása

AiSSSACI.5 postai címek, telefonszámok kikeresése

1. Helyváltoz
tatás, utazás

A|SSSACI.6 szolgáltatások, parkolási lehetőségek, látnivalók adatainak a kikeresése

A  ISSSAC 1,7 az időjárásra vonatkozó adatok kikeresése
előkészítés

CAPTP A n s s .1 postai címek, telefonszámok kikeresése

TISS
A tiSS.2 szolgáltatások, parkolási lehetőségek, látnivalók adatainak a kikeresése

A t iSS.3 az időjárásra vonatkozó adatok kikeresése

SRSN

SRS
A s RMFN.1 a kiindulási és a rendeltetési pontot tartalmazó viszonylatok adatainak kikeresése

SRMFN
A srmFN.2 az igénybeveendő járat(ok) adatainak kikeresése

A s rmFN.3 járat(ok)on lefoglalható helyek adatainak kikeresése

TSAS

TSN

TS A tm fn .1 a kiindulási és a rendeltetési pontot tartalmazó viszonylatok adatainak kikeresése, a megfelelő viszonylat kiválasztása

A tmFN,2 a menetdij meghatározása (a távolság, a járatfajta, a kedvezmény,... függvényében),

A o b t .1 a kiindulási és a rendeltetési pontot tartalmazó viszonylatok adatainak kikeresése, a megfelelő viszonylat kiválasztása

A o bT.2 a menetdíj meghatározása (a távolság, a járatfajta, a kedvezmény,... függvényében),

LTOVIS
VISSSD A v is s s o .1 az induló járatok adatainak (időadat, célállomás, érintett állomások, átszállóállomások adatai) kikeresése

AISSSD A a iSSSD.1 az induló járatok adatainak (időadat, célállomás, érintett állomások, átszállóállomások adatai) kikeresése

A is s t . i a következő állomás megnevezésének kikeresése, a tervezett és tényleges időadatok meghatározása

ISST
A|SST.2 a következő állomásokon csatlakozó járatok adatainak kikeresése, az átszállási lehetőségek meghatározása

AlSST.3 a jármüvei (járattal), útvonallal, időjárással kapcsolatos adatok kikeresése

A p c is s . i a fedélzeti szolgáltatások adatainak a kikeresése

OBIS
PCISS

A p c iS S .2 a fedélzeten elérhető szórakozási lehetőségek adatainak, a kapcsolódó multimédiás file-oknak a kikeresése

2. Helyváltoz ApciSS.3 a járművel (járattal), útvonallal, látnivalókkal kapcsolatos adatok kikeresése

tatás, utazás

CAPTCM
MISS A m ISS.1 tarifatáblázatok, kedvezmények adatainak, járatadatoknak a kikeresése

A t is s .1 postai címek, telefonszámok kikeresése

TISS
A tiSS.2 szolgáltatások, parkolási lehetőségek, látnivalók adatainak a kikeresése

A tisS,3 az időjárásra vonatkozó adatok kikeresése

VISSSA A v is s s a . : az érkező járatok adatainak (időadat, célállomás, érintett állomások, átszállóállomások adatai) kikeresése

AISSSA A a is s s a . i az érkező járatok adatainak (időadat, célállomás, érintett állomások, átszállóállomások adatai) kikeresése

LOFFVIS
ApiSTF.1 postai címek, telefonszámok kikeresése

PISTF
ApiSTF,2 szolgáltatások, parkolási lehetőségek, látnivalók adatainak a kikeresése

ApiSTF,3 a helyi közlekedési lehetőségek adatainak a kikeresése
3, Utazás utáni 
informálódás LRS A l r s . i az elveszett csomagok adatainak visszakeresése

CAPLR PRS ApRs.i helyfoglalási adatok visszakeresése
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3. ábra: Az utastájékoztatási funkciókat ellátó informatikai rendszerek integrációjának fázisai

légi, városi közlekedés). Vállalat 
esetén ezek a karakterek a továb
bi differenciálást segítő numeri
kus értékkel egészülnek ki. Az 
egyes alágazatokon belül megkü
lönböztetett vállalatok számát 
rendre m, n, o, p, r  jelöli.

Az integráció elsőfázisában az 
egyes közlekedési vállalatok el
szigetelten működő utastájékoz
tatási rendszereinek egységes, 
vállalati utastájékoztató rend
szerbe való integrálását fejezi ki a 
következő modellegyenlet. Te
kintsük például az i. közúti közle
kedési vállalatot. Ekkor az integ
rációt kifejező modellegyenlet 
formája a következő: 
IIPlSSKi=TISKi+SRSKi+TSKi+ 
LTOVlSKi+OBISKj+LOFFVISK 
i+LRSKi+PRSKi

Ahol az egyes rendszereket je 
lölő szimbólumok mellett lévő K 
index utal a közúti közlekedési 
vállalatra, az i pedig azt jelöli, 
hogy az közúti közlekedési vál
lalatra vonatkozik a felírt egyen
let. Az előző összefüggés bár
mely alágazaton belüli közleke

dési vállalat esetén hasonlóan fel
írható.

Az integráció második fázisá
ban az alágazatok közlekedési 
vállalatainál kialakított integrált 
utastájékoztató rendszereknek 
egységes, alágazati utastájékoz
tató rendszerbe való integrálását 
fejezik ki a következő modell
egyenlet a közúti alágazat esetén:

m

I I P I S S K = Z l I P I S S K j =  I I P I S -

;=i¡31/ 1
+ I I P I S S K 2+ . . - + I I P I S S j Crn,

(2)

ahol a már ismertetett jelölési 
rendszert alkalmazzuk. Az emlí
tett összefüggés bármely alágazat 
esetében hasonlóan felírható.

Az integráció harmadik fázisá
ban az egyes alágazatoknál kiala
kított integrált utastájékoztató 
rendszereknek egységes, multi- 
modális utastájékoztató rendszer
be való integrálását fejezi ki a kö
vetkező modellegyenlet:
I1P1SS = IIPISSK + 1IP1SSVA 
+IIPISSV1+IIPISSL+IIP1SSVA,(3) 
ahol az egyenlet bal oldalán az

egységes, multimodális utastá
jékoztató rendszer jelölése talál
ható.

Az eddig felírt összefüggések 
egy lehatárolt terület (pl. régió, 
tartomány, ország,...) közlekedési 
hálózatára, illetve utastájékoztató, 
információellátó rendszereire vo
natkoznak, ezért a területi diffe
renciálást nem tartalmazzák. Az 
adott területet jelölő karaktereket 
a rendszerek nevének rövidítése 
mellett a jobb felső indexben lehet 
megadni. Egy földrajzi egység ki
telj edt közforgalmú közlekedési 
hálózata esetén szükséges a föld
rajzi egységen belül az egyes terü
letek integrált utastájékoztató 
rendszereinek az összekapcsolá
sa. Az integreáció negyedik fázi
sában az egyes területeken kiala
kított integrált, multimodális 
utastájékoztató rendszereknek az 
összekapcsolását, azaz a térbeli 
integrációt fejezi ki a következő 
modellegyenlet:

Xu

I I P I S S u = 2 j I P I S S u v = I l P l S S u l
v= l

+ 1 IP IS S u 2 + . . .+ 1 IP 1 S S uXm , ( 4 )
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A felírt egyenlet az u. földrajzi 
egység lehatárolt területein lévő 
utastájékoztató, információellátó 
rendszerek integrációját modelle
zi, ahol a fő szimbólumok mellet
ti jobb felső index első tagja jelö
li a földrajzi egységet, a második 
tagja pedig az integrációba be
vont egyes területi egységeket. A 
területi egységek száma az u. 
földrajzi egység esetén: Xu.

Az integráció ötödik fázisában 
az egyes földrajzi egységek integ
rált, intelligens utastájékoztató, 
információellátó rendszereinek a 
teljes integrációját fejezi ki a kö
vetkező modellegyenlet:

z

i ip is s T= Z n p is s y .  (5)
y=i

Az összegzés felső határa z, 
melynek értékét a földrajzi egysé
gek számának ismeretében lehet 
megadni. Az egyenlet bal oldalán 
szereplő T index jelöli a teljes 
integráció után megalkotott inte
grált, intelligens utastájékoztató 
rendszert. A leírt modellegyen- 
letek előrevetítik, hogy milyen in
tegrációs feladatokat kell megol
dani az előttünk álló időszakban.

6.AZ INTEGRÁLT, INTELLIGENS 
UTASTÁJÉKOZTATÓ REND
SZER INFORMÁCIÓ ÉS ADAT- 
RENDSZERÉNEK MODELLJE
Az egyes alrendszerek input, out
put és tárolt információinak meg
határozása, az alrendszerekben a 
feldolgozási folyamatokhoz kap
csolódó algoritmusok áttekintése 
után lehet az integrált rendszer 
modelljeit felépíteni. Ezt megelő
zően vizsgálatokat kell végezni 
az integrálhatóság szempontjá
ból. Az integrálhatósági vizsgála
toknak az alrendszerek következő 
jellemzőire kell kiteijednie:
- output információszolgáltatás;
- feldolgozási folyamatok (al

goritmusok);
- tárolt adatok;
- input információk;
- alkalmazott kódolási rendszerek. 

A felsorolt vizsgálatok lényege
abban áll, hogy az alrendszeren

ként eddig külön-külön elkészült 
informatikai struktúrákat egymás 
mellé helyezzük és az egységes
ség, az egész rendszer megbízha
tósága, a redundanciamentesség 
szempontjából integráltan átte
kintjük. Az alrendszerek jellem-

zőinek összevetésével kimutatha
tó, hogy milyen összeesések, pár
huzamosságok, esetleges hiányok 
mutatkoznak.

Az integrált, intelligens 
utastájékoztató és információellá
tó rendszer megalkotásakor meg
felelő számítástechnikai, infor
matikai és telematikai eszközök
kel létre kell hozni az alrendsze
rek által közösen használt hálóza
ti adatbázist, amelyben az összes 
adatáram logikailag összefut, és 
amelyben a számos, különböző 
forrásból származó adatokat meg
felelő szerkezetben kezelik. Az 
utastáj ékoztatási, információellá
tási feladatok végrehajtásakor eb
ből az adatbázisból kell és lehet 
adatot nyerni. A közös adatbázist 
alkotó adatállományok nagyrészt 
decentralizáltan, megosztottan tá- 
rolandók. Az egységes adattárolá
si rendszer biztosítja az alrend
szerek működéséhez szükséges 
adatokat úgy, hogy az ismétlődé
sek, a redundancia minimálisra 
redukálható. A folyamatosan kar
bantartott adatok felhasználásával 
a legkülönbözőbb igények, szem-

pontok szerinti lekérdezések, fel
dolgozások végezhetők, amely a 
rendszer igen fontos előnye.

Az integrált, intelligens 
utastájékoztató és információellá
tó rendszer információ és adat- 
rendszerének modellje a 4. ábrán

látható. A modellből kitűnik, 
hogy a rendszer középpontjában a 
közös adatbázis helyezkedik el, 
és ehhez kapcsolódnak az egyes 
alrendszerek. Az utastájékoztató 
és információellátó alrendszere
ket - megnevezés nélkül - általá
nosan /?-rel jelöltük. A modellben 
nem rögzített az alrendszerek szá
ma, általánosan az e jelölést hasz
nálhatjuk. Ezáltal rugalmasabbá 
válik a modell, lehetővé téve 
újabb utastájékoztató alrendsze
rek későbbi bevonását. Az alrend
szerek output információinak egy 
része a közös adatbázisba kerül, 
illetve az alrendszerek a működé
sükhöz tárolt adatként felhasznál
ják a közös adatbázis tartalmát. 
Az alrendszerek output informá
cióit q I, tárolt információit 7^ je
löli. A fő szimbólum mellett, a 
jobb alsó indexben az alrendsze
rek jelölése szerepel. A közös 
adatbázis aladatainak forrásai ta
lálhatók az ábra felső részén. Az 
alapadatok forrása egyrészt a sze
mélyszállítási menetrend készíté
sét végző rendszer (CATPP= 
Computer Aided Timetable Pre-

R<

ó ta

oIrc

CATPP Ei E2 Ef

Menetrend
készítő

alrendszer

o í CATPP t I c a t p p Iei ÍE2

Közös adatbázis t I r i

t ! r 2

R2

4. ábra: Az integrált, intelligens utastájékoztatás és Információellátás információrendsze
rének modellje
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paring fór Passengers), másrészt 
a közös adatbázis dinamikus ada
tait szolgáltató egységek (pl. 
Utinform). Ez utóbbi egységek 
jelölésére E használható, az egy
ségek számát általánosan / jelöli. 
Az ábrán látható, hogy a menet
rend készítését végző rendszer 
nemcsak információt szolgáltat a 
közös adatbázis számára, hanem 
az ott tárolt adatok egy részét fel
használja a működéséhez (pl. a 
közforgalmú közlekedési hálózat 
immobil összetevőire vonatkozó 
statikus adatokat). Az ábrából is 
kitűnik, hogy az integrált rend
szer működése szempontjából a 
közös adatbázisnak meghatározó 
szerepe van. Ezért a továbbiak
ban a közös adatbázis szerkezeté
re, tartalmára bővebben kitérünk. 
A közös adatbázisban tárolt adat- 
állományok csoportosíthatók az 
adatok időbeni állandósága sze
rint, és aszerint, hogy a közfor
galmú közlekedési rendszer im
mobil, mobil, vagy egyéb össze
tevőire vonatkoznak. Az időbeni 
állandóságot tekintve megkülön
böztethetők a tartósan, a hossz
abb ideig, és az átmenetileg tárolt 
adatok, azaz másnéven a statikus, 
a féldinamikus, és a dinamikus 
adatok csoportja. A következők
ben e kétféle csoportosítási szem
pont szerint rendezve ismertetjük 
a közös adatbázist alkotó adatbá
zis szerkezetet.

Az adatbázisok jelölésére a kö
vetkező jelölést használjuk:
- D jelöli törzsszimbólumként 

az adatbázisokat;
- a bal alsó indexben szereplő T 

jelöli a tárolt adatokat;
- a bal felső index utal az adtok 

időbeni állandóságára; S, F, D 
jelöli rendre, a statikus, a féld
inamikus, vagy a dinamikus 
adatcsoporthoz tartozást;

- a jobb felső indexben szereplő
I, M, E utal arra, hogy az adat
bázis a közforgalmú közleke
dési rendszer immobil, mobil, 
vagy egyéb összetevőire vo
natkozik; az index második, 
numerikus tagja a további dif
ferenciálást teszi lehetővé.

a., Statikus adatállomány
A statikus adatállományt azok

nak az adatbázisoknak az adatai 
alkotják, melyeket egy évnél 
hosszabb ideig tárolnak. A követ
kező adatbázisok tartoznak ebbe 
a csoportba:

-p - a közforgalmú közleke
dési hálózatot leképező térinfor
matikai adatbázis (tartalmazza a 
megállóhelyek, állomások, kikö
tők, repülőterek, adatainak adat
tábláját, a helyszínrajzokat; a vo
nali (viszonylati) adatok adattáb
láját; az útvonal-szakaszok átla
gos ellenállásait tartalmazó adat
táblát;..J;

j '’ Dm  - az egyes járművek 
adatait tartalmazó adatbázis;

j ^ d E, l-p OStai címek, telefon
számok adatbázisa;

t SDE,2„ szolgáltatások, par
kolási lehetőségek látnivalók 
adatainak adatbázisa;

*j,Sq E,3_ multimédiás (képi 
objektumok, hanganyagok) adat
bázis.

b., Féldinamikus adatállomány 
A féldinamikus adatállományt

azoknak az adatbázisoknak az 
adati alkotják, melyeket egy nap
nál hosszabb, de egy évnél rövi- 
debb ideig tárolnak. A következő 
adatbázisok tartoznak ebbe a cso
portba:

- standard útvonaltervek 
adatainak adatbázisa;

xf DM,1 - menetrendi adatok 
(járatok, járműforduló tervek) 
adatbázisa-

^F d M,2 .  a járatokon lefoglal
ható helvek adatainak adatbázisa;

t FDE,1 - tarifa táblázatok, kü
lönleges kedvezmények adatai
nak adatbázisa;

^F d E,2 _ eiveszett csomagok 
adatait tartalmazó adatbázis.

c., Dinamikus adatállomány
A  dinamikus adatállományhoz 

tartozó adatbázisoknak az adatait 
egy napnál rövidebb ideig tárol
ják. A következő adatbázisok tar
toznak ebbe a csoportba:

t DD1.1 - közforgalmú közle
kedési hálózatra vonatkozó aktuá
lis adatokat tartalmazó adatbázis;

DDI,2 . útvonalszakaszok di

namikus ellenállásának adatait 
tartalmazó adatbázis;

t DDI,3 . járatok indulási, ér
kezési helyeire vonatkozó adato
kat tartalmazó adatbázis;

Df)M - járatok közlekedésé
nek aktuális adatait (idő adat, po
zíció adat, operatív menetrendi 
adat,...) tartalmazó adatbázis;

j ^ d E . időjárási adatokat tar
talmazó adatbázis.

Az utastájékoztató és informá
cióellátó alrendszerek, és a közös 
adatbázist alkotó adatbázisok 
kapcsolati rendszerét a 2. táblázat 
mutatja. A táblázat alapján átte
kinthető, hogy az egyes alrend
szerek működéséhez mely adatbá
zisok adatai szükségesek. Az 
utaskényelmi információkat szol
gáltató rendszer (PCISS) a közös 
adatbázis adatai mellett felhasz
nálja a jármű fedélzeti számító
gépének háttértárában tárolt, az 
utaskényelmi szolgáltatásokra vo
natkozó adatokat is. Ezek az ada
tok időbeni állandóságukat tekint
ve a dinamikus adatállományhoz 
tartoznak. Három rendszernek, a 
szeparált számítógép hálózaton 
megvalósított helyfoglaló rend
szernek (SRSN), a stand alone 
rendszerben működő jegyeladó 
rendszernek (TSAS) és a sze
parált számítógép hálózaton mű
ködőjegyeladó rendszerek (TSN) 
az integráció előtti vizsgálatától, 
majd az integrációba való bevo
násától most eltekintünk. Ugyanis 
ezen funkciókat ellátják a több- 
funkciós hálózatokra épített rend
szere (SRMFN, TRMFN), ame
lyek az integrációt szemléltető 
modelleknél szerepelnek.

Az alrendszerek által közösen 
használt adatbázisban a tárolt 
adatok mennyiségi jellemzőinek 
megadása a megfelelő konkrét tá
rolási és feldolgozási mód meg
határozása során lehetséges és 
szükséges. Az integrált intelli
gens utastájékoztató és informá
cióellátó rendszer közös adatbá
zisának létrehozása a következő 
feladatokat foglalja magában: [3].
1. Szabványosítás, egységes kó

dolási és adatrendszer létreho
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2. táblázat
Utastájékoztató és információellátó alrendszerek és a közös adatbázist alkotó adatbázisok kapcsolati rendszere

alrendszerek
szimbólumai

a közös adatbázist alkotó a d a tb a ; :isok
s ta tik u s fé ld in a m ik u s d in a m ik u s

immobil mobil egyéb immobil mobil egyéb immobil mobil egyéb

TSt'
S.M 

T '
S.E.1 

T I
S.E.2 

T 1
S.E.3 

T 1 / I ' FiM,1 
T *

FiM.2 
T I

t F|E, t F,E , D.1,1 
T «

0.1,2 
T 1

0« 1,3 
T '

DiM 
T ' tdie

1.
Helyváltoztatás,

utazás
előkészítés

C A P T P

T IS

TEPS X X
IPS X X X X X X X X X X

ISSSACI X X X X X X X X X X X X X X
TISS X X X X X

SRS SRSN

SRMFN X X X X X

TS

TSAS

TSN

TMFN X X X X
OBT X X X X

2.
Helyváltoztatás,

utazás

C A P T C M

LTO VIS VISSSD X X X X X X X X
AISSSD X X X X X X X X

OBIS

ISST X X X X X X X X X X
PCISS* X X
MISS X X
TISS X X X X X

O FFVI
VISSSA X X X X X X X X
AISSSA X X X X X X X X
PISTF X X X X X

3. Utazás utáni 
informálódás

C A P L R

LRS X X X X
PRS X X X X

* a közös adcatbázis ac atai mellett felha sználja a jármű fedélze :i szám tógépéríek hátt ártárában tárolt adatokat is

zása az eddig elszigetelten 
működő alrendszerek sokféle, 
és egymástól jelentősen eltérő 
kód-, és adatrendszere helyett.

2. Az eddig szöveges formában 
tárolt, útvonalakra, viszonyla
tokra vonatkozó adatoknak 
térinformatikai adatbázisba 
való átkonvertálása.

3. A meglévő adatbázisokban lé
vő adathibák feltárása, meg
szűntetése, az ellentmondásos, 
hiányos és ismételt adatok ki
szűrése, a hibák kijavítása.

4. Az integrációba bevont rend
szerek működéséhez szüksé
ges adatok koincidencia táblá
zatban való ábrázolásával az 
adatismétlődések elkerülése, a 
közös adatbázis logikai szer
kezetének felépítése.

A logikai adatszerkezet olyan 
adatmodellel ábrázolható, amely 
a felhasználás szempontjaihoz 
igazodik, függetlenül a gépek ad
ta lehetőségektől. Ezáltal mara
dandóbb. Az ilyen adatmodelle- 
ket logikai adatmodellnek nevez

zük. [9],
A közös adatbázis az elemi ad

tok között különböző kapcsolato
kat biztosít, mely kapcsolatokat a 
felhasználási terület igényei sze
rint alakították ki. Ezeknek a kap
csolatoknak a kialakításánál, az 
adatbázis szervezésénél figye
lembe kell venni, hogy az 
utastájékoztató alrendszereknél a 
válaszadási idő igen korlátozott, 
ezért az adatbázis szervezésének 
megfelelő teljesítőképességet, 
gyors és rugalmas keresési lehe
tőségek megvalósítását kell bizto
sítania. E mellett tekintettel kell 
lenni a párhuzamosan érkező 
nagyszámú adatlekérdezési i- 
gényre is, mely kielégítését a pár
huzamos adatfeldolgozás teszi le
hetővé. A közös adatbázis megal
kotása során biztosítani kell a lo
gikai adatfüggetlenséget, azaz a 
felhasználói programok adatértel
mezését, adatfelfogását el kell vá
lasztani a logikai adatstruktúrától. 
Ez a függetlenség teszi lehetővé, 
hogy a közös adatbázis szervezé

sének módosítása nem vonja ma
ga után a felhasználói programok 
változtatását.

Mint azt előzőleg láttuk, az in
tegrált, intelligens utastájékoztató 
és információellátó rendszer a 
közforgalmú közlekedési hálózat 
kiterjedését meghaladó térbeli in
formációszolgáltatást tesz lehető
vé. Ezért fontos szempont a közös 
adatbázis megosztásának, elhe
lyezésének kérdése. Az utastájé
koztató telematikai rendszerben a 
térbeli adatellátás költségei két 
összetevőből állnak. E két össze
tevő, az adattárolási és az adatát
viteli költség. Az adatbázis kiala
kításánál a költségek együttes, 
minél alacsonyabb értéken tartá
sát kell elérni. A centrális helyről 
történő adatellátás egy bizonyos 
adatmennyiségen túl költsége
sebb a szükséges átviteli költsé
gek miatt, mint ha az adatbázist 
decentralizáljuk. Ezért az integrá
ció első fázisában, az integrált 
vállalati utastájékoztató és infor
mációellátó rendszerek kialakítá
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sánál még kedvezőbb a centrali
zált megoldás, de az integráció 
későbbi fázisaiban az osztott 
adatbázis kialakítására kell töre
kedni, mert ennek alacsonyabb a 
költségvonzata.

Az adatszétosztás típusainak 
száma igen nagy, akár az elosztás 
módját, akár az elosztott adatok 
felhasználását tekintjük. Az in
tegrált, intelligens utastájékoztató 
és információellátó rendszer kö
zös adatbázisának megosztásakor 
egy vegyes, kombinált megoldás 
a célravezető, amely egy területi, 
funkcionális, és megismételt szét
osztás vegyes alkalmazását jelen
ti. A területi megosztásnál arra 
kell törekedni, hogy egy adott te
rületi egység utastájékoztató, in- 
formációellátó rendszereinek mű
ködéséhez szükséges tárolt ada
tok minél nagyobb hányada a “te
rületi” közös adatbázisban hozzá
férhető legyen, és csak a nagyobb 
távolságú utazások esetén kelljen 
egy másik “területi” vagy egy 
központi adatbázis adatait fel
használni, adatátviteli úton elérni. 
A megosztás szempontjai alá- 
gazatonként is változnak.

Az integrált, intelligens utas
tájékoztató és információellátó 
rendszerben az egységes adatbá
zis kezelés lehetővé teszi a közle
kedés minőségére vonatkozó, ter
vezett és tényleges adtok állandó 
összehasonlítását, a személyszál
lítási feladat végrehajtás közben 
bekövetkező kedvezőtlen esemé
nyek, tendenciák felismerését, 
majd visszaszabályozását. Ez 
azért lényeges, mert a minőség- 
biztosítás, a minőségi mutatók el
lenőrzése és rögzítése a közleke
dés területén is fontos feladat. Ezt 
a követelményt szabályozási 
struktúrákkal lehet teljesíteni.

7. AZ INTEGRÁLT, INTELLI
GENS UTASTÁJÉKOZTATÓ 
RENDSZER GEOMETRIAI ÉS 
ALFANUMERIKUS MODELLJE
Az integrált, intelligens utastájé
koztató és információellátó rend
szer kialakításánál többirányú

feladatot kell megoldani:
- fel kell mérni, hogy az utas

tájékoztatási és utasok infor
mációellátási funkcióit hol 
nem fedik le a számítógéppel 
támogatott, már működésben 
lévő rendszerek;

- meg kell valósítani a még hi
ányzó, számítógéppel, telema
tikával támogatott rendszere
ket;

- a meglévő rendszereket intel
ligenssé kell tenni;

- tisztázni kell az integrációba 
bevont alrendszerek illesztési 
felületeit;

- az illesztések pontosításához 
létre kell hozni az integrált, in
telligens utastájékoztatás 
rendszertechnikai szerkezetét;

- a rendszertechnikai felépítés 
ismeretében el kell végezni a 
meglévő rendszerek integratív 
szempontokhoz illeszkedő fej
lesztését [8],

Az integrált, intelligens utas
tájékoztató és információellátó 
rendszer két pillére építhető fel. 
Az egyik pillér maga a helyvál
toztatási, utazási folyamat. A má
sik pillért a telematikai megoldá
sok a telekommunikációs eszkö
zök és a számítógépek adják. A 
két pillért az integrált informáci
ós rendszer köti össze. A számító
gép csak olyan mértékig képes az 
integráció megvalósításra, mint 
amilyen mértékben azt az általa 
kezelt integrált információrend
szer megengedi. Az integrált, in
telligens utastájékoztató rendszer 
megvalósításának középpontjá
ban tehát lényegében az integrált 
információrendszer van.

A helyváltoztatási, utazási fo
lyamat utastájékoztató, informá
cióellátó rendszereinek számító- 
gépes integrálhatóságát az 5. áb
ra szemlélteti. Az ábra az integ
rált rendszer fó funkciócsoportja
iba tartozó, számítógéppel támo
gatott rendszereit szemlélteti hal
mazábrázolásban. Az ábrán a 3. 
fejezetben ismertetett rövidítések 
szerepelnek. Az alaprendszereket 
szimbolizáló körök átfedése az 
alrendszerek közötti információs,

funkcionális kapcsolatok mérté
két is szemlélteti bizonyos pon
tossággal.

Az ábrán bemutatott kapcsola
tok kifej ezhetők a következő hal
mazegyenletek formájában. (A 
modellegyenletek sorrendje a ter
vezéskor használt top-down meg
közelítést tükrözi.)
1. szint
1PP1SS={CAPTP, CAPTCM, 
CAPLR}, (6)
2. szint
CAPTP={TIS, SRS, TS}, (7) 
CAPTCM={LTOVIS, OB1S, 
LOFFVIS}, (8)
CAPLR={LRS, PRS}, (9)
3. szint
TIS={TEPS, IPS, ISS- 
SACI},(10)
SRS={SRMFN} (11)
TS={TMFN, OBT}, (11)
LTOVIS={VISSSD, AISSSD}, (12) 
OBIS={ISST, PCISS, M1SS, 
TISS}, (13)
LOFF V1S= {VISSSA, A1SSSA, 
PISTF} (14)

Az integrált, intelligens utas
tájékoztató rendszer lényege a 
számítógéppel támogatott vagy 
számítógéppel irányított funkcio
nális alrendszerek egységes 
egészbe ötvözése, integrációja. 
Ennek megfelelően az integrált 
rendszer funkcionális szerkezetét 
leképező modellnek el kell he
lyeznie a teljes rendszerben az 
önállóan is működő alrendszere
ket. A 6. ábra az integrációba be
vont alrendszerek kapcsolati mo
delljét mutatja. Az ábrán megta
lálhatók az utastájékoztató és in
formációellátó alrendszerek és az 
alrendszerek egymás közötti leg
főbb információs és funkcionális 
kapcsolatai. Az ábrán a 3. fejezet
ben ismertetett rövidítések szere
pelnek. Az ábrán látható, hogy a 
személyszállítási menetrendké
szítő rendszer (CATPP) szerepe 
meghatározó az integrált rend
szerben, ugyanis ez a rendszer 
szolgáltatja az utastájékoztatási 
funkciókat ellátó rendszerek mű
ködéséhez szükséges alapadato
kat. Az ábrán az utastájékoztató 
alrendszerek külső kapcsolatai,
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5. ábra: Az integrált, intelligens utastájékoztató és információellátó rendszer alrendszereinek kapcsolati ábrája

azaz a CIT (Computer Integrated 
Transportation = Számítógéppel 
integrált szállítás) geometriai mo
delljében szereplő rendszerekkel 
fennálló kapcsolatai is áttekinthe
tők. Ezen rendszerek jelölésére - 
a nemzetközi gyakorlat szerint - 
az angol nyelvű elnevezéseikben 
szereplő szavak kezdőbetűit hasz
náljuk [1],
CAPTSP = Computer Aided 
Passenger Transport System 
Planning = Személyszállítási 
rendszer számítógéppel segített 
tervezése;

CAPTA = Computer Aided 
Passenger Trasport Account =A 
személyszállítás számítógéppel 
segített számbavétele;
CAQA = Computer Aided Qua- 
lity Analysis = Számítógéppel se
gített minőségelemzés;
CAA =Computer Aided Archives 
preparing = Számítógéppel segí
tett archiválás.

Az első rendszer a szállítás ter
vezési, előkészítési szakasz, a kö
vetkező három rendszer a szállí
tás számbavételi szakasz rendsze
reinek csoportjába tartozik.

8. ÖSSZEFOGLALÁS

A közforgalmú közlekedésben, az 
utastájékoztatás területén a foko
zódó elvárások az utasok korsze
rű, a pillanatnyi forgalmi körül
ményeknek megfelelő, megbíz
ható információellátására, össze
foglalóan az utastájékoztatás 
színvonalának növelésére irá
nyulnak. Ennek megfelelően a fo
lyamatos adatszolgáltatás a sze
mélyszállítási folyamatról meg
követeli az adatátviteli, és az 
utastájékoztató informatikai rend-
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6. ábra: Az integrált, intelligens utastájékoztató és információellátó rendszer alrendszereinek kapcsolati modellje

szerek színvonalas kiépítését, utastájékoztató rendszer rend- megvalósításának irányába. E fel-
majd integrált összeépítését. Az szertechnikai modelljének megal- adat elvégzése a következő terű-
ismertetett integrált, intelligens kotása jelentős előrelépés e cél letek áttekintése, tanulmányozása
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után vált lehetővé: az utastájékoz
tatásban és az utasok információ- 
ellátásakor alkalmazott informati
kai rendszerek megismerése, az 
egyes alrendszerek információ és 
adatrendszerére vonatkozó mo
dell elkészítése, az integrációs fo
lyamat fázisainak áttekintése, az 
integrált, intelligens utastájékoz
tató és információellátó rendszer 
információ- és adatrendszerére 
vonatkozó modell megalkotása, 
majd a rendszer geometriai és al
fanumerikus modelljeinek felépí
tése.

Az integrált, intelligens utas
tájékoztató információs rendszer 
egyszerre jelenti az adatfeldolgo
zási eszközök intenzívebb hasz
nálatát és egy olyan, konzisztens, 
nyitott számítógépes struktúra ki
alakítását, amely standard ele
mekként számítógépeket, adat- és 
tudásbázisokat, felhasználói al
kalmazásokat, helyi és távhálóza
tokhoz szükséges kommunikáci
ós rendszereket foglal magába.

A több ágazatra kiterjedő “in
tegrált közforgalmi közlekedési 
területek” (pl. nagyvárosok és 
környéke) utastájékoztatásban 
fontos szerepet tölt be az integ
rált, intelligens utastájékoztató és

információellátó rendszer. A 
rendszer feltételezi, és megköve
teli az utastájékoztatási szolgálta
tást nyújtó egységek, a szolgálta
táshoz szükséges információkat 
szolgáltató szervezetek, és a táv
közlési szolgáltató vállalatok fo
lyamatos és harmonikus együtt
működését. Az ismertetett, kö
zösségi közlekedésre vonatkozó 
integrált rendszer a részét képez
heti egy átfogó közlekedési in
formációs rendszernek, amely in
tegrálja az egyéni közlekedés va
lósidejű információs rendszereit, 
és a dinamikus parkolásirányító 
rendszereket is. Ez az átfogó köz
lekedési információs rendszer 
különösen fontos a kombinált 
(egyéni+közösségi) közlekedési 
formáknál.

Minden termék, így a közleke
dés “terméke” a helyváltoztatás 
esetében is fontos a szolgáltatás 
minősége, megbízhatósága. A 
magas fokú, egységes megjelené
sű utastájékoztatás hozzájárul a 
közforgalmú közlekedés minősé
gének javításához, az utasok mi
nél magasabb szintű, szélesebb 
körű, az individuális igényeket 
figyelembevevő kiszolgálásához.
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5. AZ EMELT SEBESSÉGHATÁ
ROK BEVEZETHETŐSÉGÉNEK 
FELTÉTELEI; AJÁNLÁSOK AZ 
EMELT SEBESSÉGŰ SZAKA
SZOK KIALAKÍTÁSI PARAMÉ
TEREIRE
Tekintsük át azon feltételek körét, 
amelyek a kijelölés során feltétle
nül vizsgálatot és megfontolást 
igényelnek. Néhányuk esetén a 
teljesülés elengedhetetlen, de van 
olyan, amely a körülmények vizs
gálatát igényli és a helyi viszo
nyok alapján mérlegelendő. Az 
ajánlások mindig három esetre 
vonatkoznak (amennyiben ezekre 
különböző az ajánlható megol
dás):

2x2 sávos főút;
2x1, illetve 4 sávos főút;
2x1 sávos autóút.

5.1. Sávszélesség

A “Közutak tervezése” szabvány
4.3. és 4.4. táblázatának értelmé
ben a vt=100 km/órás tervezési 
sebességhez
* autópálya és autóút esetén 

3,50 m,
• külkerületi főutak esetén 3,50 m 

sávszélesség tartozik.
Ennek megfelelően az emelt 

sebességű szakaszokon ugyan
ilyen 3,50 m-es sávszélesség 
ajánlott, de a 3,25 m-es sávszé
lesség még elfogadható, ameny- 
nyiben meglévő útszakaszról van 
szó.

5.2. Padkaszélesség és leálló
sáv

A “Közutak tervezése” szabvány
4.3. illetve 4.4. táblázatai alapján 
az

• autóút és autópálya, vt=100 
km/óra esetén a padka és a leálló
sáv együttes szélessége 3,50m,

• főút vt=100 km/óra esetén
= a padka szélessége, ha nincs 

leállósáv 2,50 m,
= ha van leállósáv, a pad- 

ka+leállósáv szélessége 3,00 m.
Ennek megfelelően az ajánlás 

a padka+leállósáv együttes szé
lességére:
2x2 sávos főúton 3,0 m,
2x1 sávos és 4 sávos íoúton 2,5 m, 
2x1 sávos autóúton 3,5 m.

5.3. Vonalvezetés

A “ Közutak tervezése” szabvány 
a tervezési sebesség függvényé
ben adja meg a minimális ívsuga
rakat. Ha vt=100 km/óra:
Rmjn= 500 m vízszintes ív ese
tén (menetdinamikai okokból), 
Rmjn- 10000 m domború ív esetén 
Rmin= m homorú ív ese
tén (a megállási látótávolság 
biztosításához).

Az emelt sebességű útszakasz
ok kialakítása esetén nem ilyen 
egyszerű a helyzet megítélése, 
így a feltételek sem fogalmazha
tók meg ilyen egyértelműen, hi
szen már meglévő út alkalmassá
gának vizsgálatáról és nem új

építésű út paramétereinek megvá
lasztásáról van szó.

Az ajánlás sem mindig szám
szerűen, inkább a körülmények 
együttesének vizsgálatával adha
tó meg. Ennek megfelelően:

• kijelölhető az emelt sebessé
gű szakasz, ha sehol nem kell 20 
km/óránál többel csökkenteni a 
sebességet (pl. kissugarú ív mi
att);

• nem jelölhető ki, ha az 
R=700 m vízszintes ívsugár 10 
km-en belül 2-nél többször elő
fordul. Minden olyan esetben, 
ahol Rmjn az ívsugár, fontolóra 
kell venni a 80 km/óra sebesség- 
korlátozást;

• a kijelölt útszakaszon vizs
gálni kell az ívesség mértékét. A 
fokozottan íves vonalszakaszon 
nem ajánlott felemelni a sebes
séghatárt. Az ívesség ajánlott 
mértéke legfeljebb 100 új fok/km. 
A határérték 125 újfok/km. Ha az 
ívesség mértéke ennél több, az 
emelt sebességhatár nem vezet
hető be.

A megállapítások mindhárom 
vizsgált keresztmetszeti kialakí
tásra vonatkoznak.

5.4. Gyalogos átvezetés

A gyalogos átvezetést a FMSZ 
VI. fejezet 26. Pontjának jelenle
gi szabályozása nem engedi meg 
autópályán, illetve autóúton, 
egyéb úton lakott területen kívül 
pedig csak rendkívül indokolt

*A cikk I. része a Közlekedéstudományi Szemle 2000. évi 4. számában jelent meg.
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esetben, 60 km/óra sebességkor
látozás mellett.

Ritka eset, hogy országos köz
út külsőségi szakaszán gyalogát
kelőhely van. Az emelt sebesség
re szánt szakaszokon gondosan 
meg kell vizsgálni, hogy feltétle
nül szükséges-e ott, és ha igen, 
szorgalmazni kell a mielőbbi 
különszintű átvezetést.

A megoldandó feladat első lá
tásra nagyon hasonló a vasúti át
járók közelében javasolható a ké
sőbbiekben közölt megoldások
hoz, az eljárás mégis eltérő kell 
legyen, hiszen a járművezetők 
respektálják ugyan a vasúti átjá
rót, de a náluk gyengébb gyalo
gost nem feltétlenül, így a java
solt megoldás is különböző.

Erre a gyalogosok biztonságán 
kívül azért van szükség, mert elő
fordult már kiemelt sebességsza
bályozásra alkalmas útszakasz 
esetén, hogy a gyalogátkelőhely 
miatti 60 km/óra sebességkorláto
zásra hivatkozva nem a 100 
km/óra tervezési sebességhez, ha
nem a 60 km/órához igazodó pa
raméterekkel alakítottak ki út
csatlakozásokat az út melletti in
gatlanon működő vállalkozások 
(pl. 8-as út székesfehérvári elke
rülő szakasz). így sajnálatos mó
don “elépült” az emelt sebességre 
alkalmas útszakasz, és állapota 
akkor sem állítható vissza, ha a 
gyalogátkelőhely megszűnik 
vagy különszintűvé épül át. En
nek megfelelően az emelt sebessé
gű szakaszok kialakítása, kijelö
lése úgy javasolható, hogy szint
beni gyalogátkelőhely ne essen a 
kijelölt útszakaszra. Ily módon a 
sebesség emelésében érdekeltek 
motiválhatók, hogy a különszintű 
gyalogos átvezetés kiépítésében, 
finanszírozásában részt vegye
nek.

5.5. A  csom ópontok és útcsat
lakozások kiépítettsége

Az emelt sebességű útszakasz
okon a következő csomóponti 
megoldások ajánlottak: 2x2 sáv, 4 
sáv, 2x1 sáv esetén egyaránt a kö

vetkező csomóponttípusok alkal
mazása (“Közutak tervezése” 
szabvány 6.1.1, illetve 6.1.2.b) 
nem megengedett, illetve megen
gedett:

• a forgalmi folyamok keresz
tezése egyik pályán vagy ágon 
sem megengedett;

• a forgalmi folyamok szintbe
ni keresztezése valamelyik pá
lyán vagy ágon megengedett;

• a forgalmi folyamok szintbe
ni keresztezése mindkét úton 
megengedett (csak a kiemelt 
irány keresztezése különszintű);

• a forgalmi folyamok mozgása 
szabályozott

jelzőlámpával, 
jelzőlámpa nélküli forga

lomszabályozással .
Ebben az utóbbi esetben aján

lott a csomópont előtt a 80 
km/óra sebességkorlátozás beve
zetése, minden érintett csomó
ponti ágon.

Külföldi tapasztalatok azt mu
tatják, hogy az autópályához, au
tóúthoz hasonló kiépítés esetén a 
szintbeni csomópontok balesetve
szélyesek lehetnek, mivel a jár
művezető nem számít rájuk. így 
feltétlenül szükséges időben törté
nő, kiemelten figyelemfelkeltő, 
többfokozatú előrejelzésük.

Az előjelzés lépcsői:

zetőt a megváltozott hanghatás 
útján figyelmezteti a közeledő ve
szélyhelyzetre.

4. Közvetlenül a “rázóburko
lat” után keresztirányú sárga bur
kolati jelek felfestése a veszélyes 
hely optikai előjelzése céljából.

Az elrendezés szimmetrikusan 
alkalmazandó a csomópont mind
két oldalán. A csomópont feloldja 
a tilalmi tábla hatályát, ezért a 80 
km/óra sebességkorlátozást a cso
mópont után ismét el kell rendel
ni 500 m-en át, hogy a szembe 
haladó járműfolyamok sebessége 
ne legyen eltérő. 500 m után az 
emelt sebességhatár értékét tartal
mazó “Sebességkorlátozás” je l
zőtáblát kell elhelyezni, hogy is
mét életbe léphessen az emelt se
bességhatár. Az elrendezés na
gyon hasonló a vasúti átjárók ese
tén javasolt megoldáshoz.

5.6. Lassú já rm ü vek  fe lh a jtá 
sa

A 19/1994. (X.31.) KHVM ren
delet 1. Sz. mellékletében megfo
galmazottak szerint az I. rendű 
főutakon “ ...a lassú járműforga
lom - állandó vagy időszakos ki
vételektől eltekintve - tiltott.” II. 
rendű főutakon “ ...a  lassú jármű- 
forgalom megtiltható.”

1. 1000 m-rel a szintbeni cso
mópont előtt veszélyt jelző tábla, 
amely utal a csomópont forga
lomszabályozásának módjára is. 
(4. ábra)

2. 500 m-rel a csomópont előtt 
sebességkorlátozás elrendelése az 
ok megjelölésével. (5.ábra)

3. 150-200 m-rel a csomópont 
előtt érdesített burkolat alkalma
zása, amely az esetleg elkalando
zó figyelmű vagy fáradt járműve 5. ábra
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Az FMSZ 34.3 szerint “a for
galom biztonságának és zavarta
lanságának érdekében azokon az 
utakon, amelyeken az átlagos na
pi forgalom a 6000 egységjármű
vet meghaladja, a mezőgazdasági 
vontatók, az állati erővel vont jár
művek és a kerékpárosok közle
kedését meg kell tiltani, ha azok 
úti céljukat a közelben lévő más - 
lényeges útvonal növekedést (ál
talában 15-25%) nem jelentő - 
úton elérhetik.”

Ezen szabályozások alapulvé
telével az emelt sebességű szaka
szokon a lassú járművek közleke
dését az úton hosszirányban meg 
kell tiltani. Ahol útvonal hosszab
bodásuk 25-50% közötti ott cél
szerű, ahol 50%-ot meghaladó, 
ott szükséges párhuzamos szer
vizút kiépítése. Mivel a lassú jár
művek más útvonalra terelése nö
veli az emelt sebességre alkalmas 
útszakaszok hosszát, csökkenti a 
sebességkülönbségekből adódó 
balesetveszélyt, és a sárfelhordás 
mértékét is, az államnak, a közút
kezelő közhasznú társaságoknak 
és a gazdáknak közös, egybe
hangzó érdeke a mezőgazdasági 
utak kiépítése. Ilyen módon, 
célelőirányzati pályázat kiírásá
val ösztönözni lehetne az emelt 
sebességű útszakaszok mellet 
épülő mezőgazdasági utak létre
hozását. A kht-k a fenntartási 
költségeket csökkenthetnék ezál
tal, így a mezőgazdasági utak lé
tesítésének költségei ezzel mér
séklődnének.

A lassú járművek keresztező 
forgalma bizonyos helyi körül
ményektől is függő korlátok kö
zött megengedhető.

A jelenlegi statisztikai adatok 
nem adnak egyértelmű tájékozta
tást, de bizonyos kiegészítő ada
tok felhasználásával végzett szá
mításokkal igazolható, hogy az 
átkcrcsztcződésekbcn lassú jár
művek részvételével történő sze
mélyi sérüléses balesetek az évi 
balesetszám ~0,5%-át jelentik. 
Ez olyan kis érték, hogy emiatt a 
keresztező lassú jármű forgalom 
megtiltása nem indokolt, de min

denképpen körültekintő vizsgálat 
szükséges annak megállapítására, 
hol engedhető meg.

Az ajánlható eljárás a közút
kezelők részére a következő:

1. Megállapítandó, hogy az 
emelt sebességűnek kijelölni 
szándékozott útszakaszon hány 
mezőgazdasági útkeresztezés 
van.

2. Megvizsgálandó, hogy ezek 
közül valamennyire szükség van- 
e, vagy számuk csökkenthető a 
mezőgazdasági forgalom áttere
lésével és koncentrált átvezetésé
vel. Ha nem, az emelt sebesség 
bevezetését el kell vetni.

3. Ha koncentrálható a mező- 
gazdasági forgalom átvezetése 
(szükség esetén az úttal párhuza
mos mezőgazdasági út szakaszos 
kiépítésével), az átvezetések aján
lott legkisebb távolsága 3 km. Az 
útcsatlakozásokon 50 m hosszban 
sárázó burkolat kiépítése szüksé-

gyorsabb haladásból származó 
előnyöket a közlekedők ki tudják 
használni. Ennek érdekében az 
útszakaszon gyakran kell az elő
zés lehetőségét biztosítani. A 
“Közutak tervezése” szabvány a 
tervezési sebesség függvényében 
határozza meg az előzésre alkal
mas útszakaszok megkívánt 
hosszarányát az 5.3. táblázatban. 
Eszerint vt = 80 km/óra esetén a 
teljes úthossz 50%-án biztosítani 
kell az előzés lehetőségét.

A 2x2 sávos autópályán és au
tóúton az előzés gyakorlatilag az 
úthossz egészén, 100%-án bizto
sított. Ugyanilyen módon a 2x2, 
illetve 4 sávos főúton sem merül 
fel az előzési lehetőségek gondja. 
A kiemelt főutakon fokozottan 
fontos az előzés, ennek megfele
lően az előzésre alkalmas útsza
kasz hosszarányára vonatkozó 
ajánlás:

• 2x1 sávos főúton 70%,

s á rrá zó  burkolat 
5 0 -5 0  m hosszon

fó u t

-3 0 0 m 3 0 0  m
6. ábra

ges. A keresztezési pontok előtt a
6. ábrán látható módon sebesség- 
korlátozást kell elrendelni.

Kiépített csomópontokon a las
sú járművek keresztező forgalma 
megengedhető. 2x2, illetve 4 sáv 
esetén csak csomóponti kereszte
zés engedhető meg azonos szinten.

5.7. Előzési lehetőség

Az emelt sebesség bevezetésének 
csak akkor van értelme, ha a

2x1 sávos autóúton 85%.

5.8. Az útcsatlakozások távol
sága

A csomópontok, illetve útcsatla
kozások ajánlott legkisebb távol
ságának kérdésével a “Közutak 
tervezése” szabvány F.6.4. pontja 
és az útcsatlakozások műszaki 
előírásaival foglalkozó útügyi 
műszaki előírás foglalkozik. 
Mindkettő ajánlott értékeket ad
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meg. Ezen érték az F.6.4. szerint
1. rendű főutak külterületi szaka
szain 1200-900 m. Tekintve, hogy 
ez az előírás 80 km/óra sebesség
határhoz igazodik, az emelt se
bességű szakaszon az ajánlott tá
volság 1500-1800 m, de minimá
lisan 1000 m. Amely útszakaszon 
trnjri=1000 m csomóponti távol
ság 10 km-en belül 2-nél többször 
fordul elő, ott az emelt sebesség 
nem alkalmazható.

5.9. Egyértelmű értelmezhe
tőség

Vannak olyan útszakaszok a főút
hálózaton, amelyek rendkívül 
balesetveszélyesek, mivel a jár
művezető elé táruló látvány nem 
ad egyértelmű tájékoztatást a 
közlekedés többi résztvevőjének 
helyzetéről, sebességéről vagy 
haladási irányáról. Az ilyen útsza
kaszok (pl: a 6. Sz. főút Ercsi- 
Sinatelep között, a 85. Sz. főút 
Fertőszentmiklós-Pereszteg kö
zött) - még ha kiépítettségük, kör
nyezeti adottságaik kedvezőek is
- nem alkalmasak az emelt sebes
ség bevezetésére.

Megállapítható tehát, hogy ha 
nagy a horizontális látómező és 
látótávolság, ehhez párosulva pe
dig az út vonalvezetése az ívesség 
miatt nem ítélhető meg egyértel
műen, nem szabad a sebességha
tárt felemelni. A bevezethetőség
hez legalább 500-700 m egyértel
műen értelmezhető nyomvonal 
vezetésre van szükség.

5.10. Burkolatminőség

A burkolatminőséget a következő 
paraméterek jellemzik: 

felületépség 
egyenetlenség 
nyomvályússág 
teherbírás és 
burkolatérdesség 

A felsorolt jellemzők közül a 
teherbírás és az emelt sebességek 
bevezetése nem mutatnak közvet
len összefüggést, így ezt a jellem
zőt nem vizsgáljuk részletesen.

A felületépség és az egyenet

lenség közvetlen hatással van a 
sebesség megválasztására, de 
számszerű értékeket megadni itt 
sem célszerű, mivel szakaszon
ként és időben változó jellemzők
ről van szó.

Minden esetben szükséges be
járással, szemrevételezéssel el
dönteni, hogy az adott útszakasz 
alkalmas-e az emelt sebességek 
bevezetésére.

A nyomvályúk veszélyesek le
hetnek az emelt sebességű szaka
szokon, hiszen esőben a bennük 
meggyűlő víz a súrlódási tényező 
értékét jelentősen ronthatja. En
nek megfelelően a jelenleg a 
3000 Ejmű/nap fölötti forgalom
nagyságú főutak esetében alkal
mazott azon értéket tekintjük az 
ajánlott maximális nyomvályú
mélységnek, amely esetén még 
nem szükséges beavatkozni. így a 
100 km/óra sebességhez ajánlott 
maximális érték 12 mm, figye
lembe véve, hogy a 80 km/óra se
bességhatár esetében jelenleg a 
beavatkozási határérték 14 mm. 
Az ennél nagyobb keréknyomvá
lyú mélység esetén nem emelhető 
fel a sebességhatár. A burkolat ér
desség megengedett határértékei
re a jogszabályok és a szakiroda- 
lom nem ad tájékoztatást. Külföl
di kísérletek (német, francia) az 
ottani utakon - 100 km/óra sebes
ségre kiteljesztve a 80 km/óráig 
lefolytatott méréssorozat eredmé
nyeit közelítőleg ajánlott ^  = 0,35, 
/imin = 0,30 értékeket adnak 
meg. Valószínűleg a hazai útháló
zat esetében ezen értékek nem 
lennének tarthatók, tekintve a 
burkolatok többségének korát és 
állapotát. A hazai utakra csak 
újonnan átadott, érdesített ho
mokaszfaltok esetében van előírt 
érték, amit az indokol, hogy a 
gyorsforgalmi utak ilyen burko
lattal épülnek. Ajánlatként mind
ezek figyelembevételével annyit 
szögezhetünk le: a burkolat ér
desség az emelt sebességű szaka
szok kijelölésénél feltétlenül 
megfontolandó szempont. Mivel 
az értékek időben változnak, és 
nem készül az úthálózatról rend

szeres felmérés, a közútkezelők 
helyismerete segíthet a szakaszok 
megfelelőségének eldöntésében.

5.11. Oldalakadályok távolsá
g a

A “Közutak tervezése” szabvány 
4.1. táblázatában foglaltak szerint 
vt = 100 km/óra tervezési sebes
ség esetén 1,50 m a kötelező mi
nimális oldalakadály távolság. 
(Megjegyzendő, hogy ez az oldal
akadály távolság csak a járműve
zető látósíkjánál nem magasabb 
akadályok esetén tekinthető ele
gendőnek, e tanulmány szerzői az 
ennél magasabb oldalakadályok 
esetében a jelzett távolság növe
lését javasolják a járművezető 
biztonságérzetének fokozása ér
dekében.)

Az emelt sebességű szakaszo
kon ennek megfelelően az oldal
akadályok ajánlott minimális tá
volsága 1,50 m.

5.12. Látótávolság

Erre vonatkozóan jelenleg sincs 
jogszabályi előírás, és nem is ad
ható számszerűsített ajánlás. 
Szükséges azonban az emelt se
bességre kiszemelt útszakasz be
járása, és a környezeti-forgalmi 
körülmények együttesének átte
kintése, majd pedig a helyi viszo
nyok eseti megítélése után annak 
eldöntése, alkalmas-e az útsza
kasz emelt sebesség alkalmazásá
ra.

5.13. Átmeneti ív nélkül al
kalmazható legkisebb körív
sugarak

A “Közutat tervezése” szabvány
5.6. táblázata szerint vt=100 
km/óra tervezési sebesség mellet 
az ilyen módon alkalmazható leg
kisebb ívsugár

autópályán, autóúton:
6000 m, 

külterületi közúton:
3000 m.

Mivel a kijelölésre vizsgált út
szakaszok többnyire a régmúlt-
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bán épültek és sok esetben doku
mentációjuk már nem áll rendel
kezésre, az ajánlás kettéágazik.

Ha a dokumentáció ren
delkezésre áll, vizsgálni kell az 
előzőekben rögzített ívsugarak 
meglétét.

Ha a dokumentáció nem 
áll rendelkezésre, bejáráson vizs
gálandók a vonalvezetés elemei
nek illeszkedéséből adódó menet
dinamikai körülmények. Ha za
varók az átmeneti ívek, illetve a 
hiányukból származó illeszkedés, 
sebességkorlátozás bevezetése in
dokolt.

5.14. Vízelvezetés

A magasabb sebesség mellett az 
elégtelen vízelvezetésből adódó 
veszély is fokozódik. így az emelt 
sebességű szakaszokon erre gon
dot kell fordítani. A jelenlegi sza
bályozás a “Közutak tervezése” 
szabvány 10.1.1.1., illetve a
10.1.1.2. pont szerint történik.

Ezen előírások betartása az 
emelt sebességű szakaszokon is 
irányadó.

5.15. Vasúti átjárók

Az emelt sebességre alkalmas út
szakaszokon a már meglévő vas
úti átjárók biztonságos megköze
lítése céljából a csomópontok 
esetében már ismertetett négyfo
kozatú előjelző rendszer ajánlott. 
(7. ábra)

1. Avasúti átjáró előtt 1000 Hí
rei kihelyezendő a veszélyt jelző 
tábla a vasúti átjáró biztosításá
nak módját jelző ábrával.

2. A vasúti átjáró előtt 500 H í

rei a sebességkorlátozást jelző 
tábla, és az ennek okát jelölő ve
szélyt jelző tábla kihelyezése 
szükséges.

3. A háromsávos “vasúti átjárót 
előjelző” jelzőtáblával egyidejű- 
en “rázóburkolat” alkalmazandó 
a vizuális információ hanghatás
sal való megerősítése, illetve a 
hosszú úton lankadó figyelmű 
járművezető figyelmének felkel
tése céljából.

4. Az egysávos “vasúti átjárót 
előjelző” jelzőtáblával egyidejű
leg sárga keresztirányú burkolat
jellel kell a veszélyes helyre fel
hívni a figyelmet.

A helyi adottságok függvényé
ben a sebesség több fokozatban, 
az ábrán láthatónál jobban is 
csökkenthető, ha szükséges. Az új 
átjárók létesítésénél a külön szin
tű preferálandó, illetve a meglévő 
átépítésére is törekedni kell.

5.16. Töm egközlekede'si m eg
állók

A jelenlegi szabályozás “Közutak 
tervezése” szabvány 11.1.4., illet
ve FMSZ VII. fejezet) szerint “a 
törzsúthálózat és a főúthálózat út
jain, ahol tömegközlekedési jár
művek közlekedésével kell szá
molni, autóbuszöblöket kell léte
síteni, ha nincs leállósáv, várako
zási sáv, vagy autóbusz-forgalmi 
sáv.

Autópályán és autóúton megál
lóhely nem helyezhető el, csak 
csatlakozó, vagy megállóhely 
céljára létesített utakon.” Az autó
busz-megálló öbleinek ajánlott 
kialakítása külterületen a “Köz
utak tervezése” szabvány 11.2a. 
ábrája alapján a 8.ábrán látható.

Az emelt sebességű útszakaszok 
esetén több megoldás ajánlható.

A meglévő, kiépített au
tóbusz-öblök előtt a 80 km/óra 
sebességkorlátozás elrendelése, 
tekintve, hogy jelenleg is ez az 
engedélyezett sebesség a sze
mélygépkocsik számára az út
szakaszokon. A sebességkorláto
zás jobb elfogadása és megtartá
sa, valamint a megállót megkö

zelítő, illetve elhagyó utasok 
biztonsága érdekében szükséges 
a buszmegálló előrejelzése 
-150-200 m-rel a megálló előtt a 
9. ábrán látható jelzőtáblák vala
melyikével.

Ilyen esetben a gyalogosforgal
mat nem feltétlenül szükséges kü
lön szinten átvezetni - kivéve ter
mészetesen a 2x2 sávos kiépítésű 
főutakat -, mivel a gyalogosforga
lom csekély, nem koncentrált és 
időben ritka. Ilyen esetekben ma 
sincs gyalogátkelőhely.

A gyalogosok biztonsá
gának fokozása érdekében, ahol 
lehetséges, középső gyalogos vé
dősziget létesítése javasolt. így a 
meglévőnél kedvezőbb helyzet 
alakítható ki. (10 ábra)

A 100 km/óra sebességhatár 
akkor tartható meg, ha az autó
busz-megálló az útpályától elvá
lasztva épül ki, így az autóbusz- 
öblök a lassítás-megállás és a for
galomba való visszasorolás mű
veletére alkalmasabbá válnak, 
például a 11. ábrán bemutatott 
módon. (11.ábra) Amennyiben 
elválasztott autóbusz- megálló
hely épül, mindenképpen töre
kedni kell a külön szintű gyalo
gos átvezetésre, mivel egyébként 
a gyalogosok miatt úgyis el kell

rendelni a sebességkorlátozást és 
az elválasztott megállóhely kiépí
tése nem érheti el célját.

Megjegyezzük, hogy a külön 
szintű gyalogos átvezetést min
denképpen aluljáró segítségével 
célszerű megoldani a felüljáró
hoz képesti kisebb magasság
vesztés és az időjárási körülmé
nyek esetlegesen kedvezőtlen ha
tása miatt.
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Busz meg olic Egyéb veszély,
keresztirányban közlekedő Buszmegállói megközelítő 
gyalogosok gyalogosok

9. ábra

5.17. A két irány elválasztásá
nak módja

A “Közutak tervezése” szabvány
4.2.2.1. pontjának alapján 2x2 sá
vos utak esetén 3,0 m széles kö
zépső elválasztó sáv, illetve - au
tópályák kivételével - kettős zá
róvonal is alkalmazható. 2x1 sáv 
esetén nincs ilyen feltétel. Mind
ezek alapján az ajánlás:

2x2 sáv esetén: vagy 3,0 m el
választó sáv, vagy acélszalag kor
lát és eltérő szélességű elválasztó 
sáv. Mindkét esetben ajánlott az 
elválasztó sávban növényzet, 
vagy más optikai elválasztás te
lepítése is.

4 sáv esetén: kettős záróvonal, 
illetve terelőfül együttes alkalma
zása.

5.18. Acélszalag korlát alkal
mazása

A “Közutak tervezése” szabvány
7.2.1.2. pontjában részletesen 
előírja a vezetőkorlátok alkalma
zásának körülményeit. Csak az 
autópályáról rendelkezik külön, a 
többi útkategória esetén az általá
nos előírások érvényesek. Ennek 
megfelelően az emelt sebességű 
útszakaszokra is a szabvány
7.2.1.2. pontjának előírásai tekin
tendők irányadónak.

5.19. Optikai vezetés

A kiemelt sebességhatárú útsza
kaszok kijelölése legalább az au
tóúttal azonos minőségű optikai 
vezetést kíván meg. Az autóúthoz 
képest gyakrabban előforduló, a 
szokásos perspektivitikus képtől 
eltérő, gyakran veszélyhelyzete
ket is okozó változások kiegészítő

optikai információkat igényelnek.
Ajánlott a buszöblök, csomó

pontok stb. környezetében sűrített 
optikai vezetési információk al
kalmazása, például sűrített szél
jelző oszlopok (ez a sebesség 
csökkentésére is késztet), eltérő 
színű (pl. sárga) burkolati jelek 
alkalmazása, fényvisszaverő 
prizmák, illetve terelőfülek kihe
lyezése.

A burkolati jelek gyakori fel
újítása és a minimum HL minősé
gű fényvisszaverő fólia alkalma
zása javasolt.

5.20. Kezelői kategória

A 6/1998. (III. 11.) KHVM rende
let (az országos közutak kezelé
sének szabályozásáról) a közuta
kat kategóriájuk, illetve forga
lomnagyságuk szerint szolgálta
tási osztályokba sorolja. A külön
böző szolgáltatási osztályokban 
egyes útkezelői feladatok gyako
risága, illetve minősége eltérő. A 
gyorsforgalmi utak kiemelt he
lyen állnak, kezelésükre fokozott 
gondot kell fordítani. Ezen keze
lői feladatokat a 6/1998. (111.11.) 
KHVM rendelet alapján végigte
kintve, látható, hogy a beavatko
zások és ellenőrzések gyakorisá
ga döntően a sebesség, illetve út
kategória, és kisebb mértékben a 
forgalom-nagyság függvénye. 
Miután az emelt sebességű szaka
szokon a mai autópálya és autóút 
sebességéhez közeli sebességha
tárokat javasoljuk, valamint a for
galomnagyság is jelentős (általá
ban 5000 Ejm/napnál nagyobb), 
ezért ezen útszakaszok magasabb 
(Pl. egy 1/A, vagy kiemelt II.) 
szolgáltatási osztályba sorolása 
indokolt.
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6. A DIFFERENCIÁLT SEBES
SÉGSZABÁLYOZÁS BEVEZETÉ
SÉNEK HÁLÓZATI ÉS TÉRSÉG- 
KAPCSOLAT-JAVÍTÓ FUNKCIÓI

Mielőtt erről részletesebben érte
keznénk, vissza kell idézni az ere
deti célkitűzéseinket. Ennek ér
telmében már a kezdetekben 
megfogalmazást nyert, hogy a 
differenciált sebességszabályozás 
rendszerének bevezetése döntően 
nem hálózati szempontokat vesz 
figyelembe. Az elsődleges cél a 
kialakult sebességválasztási szo
kásokat, mint realitásokat tekinti 
abból kiindulva, hogy a gépkocsi- 
vezetők döntő többsége sebessé
gének megválasztásában az út- és 
forgalmi viszonyoknak megfele
lően, felelőséggel jár el. Ezen 
alapfeltételezésből kiindulva 
olyan táj ékoztató-tiltó-figyelmez- 
tető-megengedő rendszer kerül 
tehát kialakításra, amely alapján a 
gépjárművezetők döntő többsége 
komolyan veszi és elfogadja a ve
szélyekre és a tiltásokra vonatko
zó jelzéseket.

Azt is látni kell, hogy az emlí
tett kritérium alapján kiemelen
dő, emelt sebességű szakaszok 
nem egy általános fejlesztési 
program részét képezik. Ennek 
következtében tehát nem egy át
gondolt, hierarchikus fejlesztési 
rendszer eredményeképpen te
szünk javaslatot - akár kijelölés
sel, akár új építéssel -, hanem le
hetőség szerint emeljük meg az I. 
és 11. rendű főutak arra alkalmas 
szakaszain a megengedett sebes
séghatárokat. Eszerint tehát arra

11. ábra

kell törekednünk, hogy a közel 
5000 km hosszúságú - gyorsfor
galmi utak nélkül vett - főútháló
zat külsőségi szakaszain lehető
leg minél több emelt sebességű 
szakaszt lehessen kijelölni. így 
tehát nem tudjuk érvényesíteni a 
hálózati szempontokat, amelyek 
nyilván arra irányulnának, hogy 
egy hálózati hierarchiába helyez
zük bele a gyorsforgalmi utak és 
a hagyományos vegyesforgalmú 
utak közé emelt sebességű szaka
szokat.

Felmerül továbbá a kérdés, 
hogy melyek azok a minimális 
szakaszhosszak, ahol az emelt se
bességű szakaszok kijelölése cél
szerű. A 6. Pontban felsorolt 20 
vizsgálati szempontban már 
többször kitértünk a 10 km-en- 
ként teljesülő vagy nem teljesülő 
kritériumok rendszerére. Megíté
lésünk szerint ez az a hosszúság, 
ami alatt már a kijelölés értelmét 
külön mérlegelni kell. Szakmai 
megítélésünk szerint 5 km-nél 
rövidebb emelt sebességű sza
kaszt gépjárművezető-pszicholó
giai és gazdaságossági okokból 
sincs értelme kijelölni. Megje
gyezzük azonban, hogy a kísér
letként kiválasztott három mérő- 
szakaszunk közül kettő is 10 km- 
nél rövidebb volt, sőt a 81. Sz. úti 
mérőszakasz 300 m híján az 5 
km-t sem érte el.

Ugyanakkor hangsúlyozzuk - 
különös tekintettel arra, hogy a 
méréseink a 80 km/órás sebesség
határról 100 km/órára történt 
emelés mellett is mindössze 3-8 
km/órás sebességnövekedést iga

zoltak -, hogy az emelt sebességű 
szakaszok kijelölésének csak má
sodlagos, harmadlagos szempont
ja az eljutási idő csökkentése. Ha 
ugyanis egy 50 km-es - a gyakor
latban feltehetőleg alig-alig elő
forduló - emelt sebességű szaka
szon elérhető időnyereséget vizs
gáljuk, akkor a legnagyobb sebes
ségnövekedést 8 km/órának véve 
az időnyereség 0,043 óra, azaz 2 
perc 58 másodperc, kereken 3 
perc.

Látható tehát, hogy az időnye
reség és a hálózati szempontok a 
differenciált sebességszabályozás 
bevezetésével nemigen érvénye
síthetők. Az emelt sebességű sza
kaszok ezért inkább úgy jelle- 
mezhetőek, hogy a gyorsforgalmi 
hálózat mellett - lehetőség szerint
- kijelölt, gyorsabb eljutási lehe
tőséget biztosító útszakaszok.

Arra is célszerű törekedni, 
hogy a nemzetközi és a nagy tá
volságú forgalmat bonyolító utak 
sebességhatárainak felemelése 
céljából még bizonyos kisebb be
ruházások, korszerűsítések is tör
ténjenek. Miután a kijelölés el
sődleges indoka a már előzőek
ben említett tájékoztató-fígyel- 
meztető-tiltó-megengedő rend
szer kialakítása volt, így a forga
lom nagyságától és a forgalom 
összetételétől függetlenül java
soljuk a kijelölést, ha a 5. Pont
ban előírt feltételek teljesülnek. 
Felvethető a kérdés, hogy az 
emelt sebességű szakaszok kije
lölésének ráfordításait hogy lehet 
a leghatékonyabban felhasználni. 
Előfordulhat az, hogy viszonylag
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rövid szakaszok kijelölése a tábla 
kihelyezések és az egyéb korrek
ciók miatt jelentős fajlagos költ
séggel jár. Javaslatunk szerint e 
viszonylag magas fajlagos kijelö
lési költségű szakaszokat se ves
sük el, hanem azok - az alacso
nyabb hatékonyságuknál fogva - 
a kijelölés sorrendjében legfel
jebb hátrább soroljanak. Általá
nosan is javasolható, hogy a kije

lölés sorrendjét célszerűségi, ha
tékonysági alapon döntsük el, 
ahol már a forgalomnagyság is 
szerepet kaphat a sorrend megíté
lésében. A maximális program
hoz tartozó és a sebességhatárok 
általános megemelésének költsé
geit is magába foglaló összegzett 
költség - számításaink szerint - 
3,5 milliárd Ft-ra feltételezhető. 
A reális kijelölési hosszakhoz pe

dig kb. 1,5 milliárd Ft tartozik. 
Az elemzési, korrekciós, beavat
kozási, engedélyeztetési eljárást 3 
évnek feltételezve az országos 
közúthálózaton évente kb. 500 
millió Ft többletköltség merülhet 
fel. Ez a 100 milliárdos nagyság- 
rendű országos közúthálózat-fej- 
lesztés, -fenntartás és 
üzemeltetés évi 100 milliárdos 
költségének csak 0,5%-a.

Dr. Székely Domokos (  VISSZAEMLÉKEZÉS )

A Ferihegyi (régi) Repülőtér
tervezésének és építésének főbb munkálatai (1939-1976)

A 2000. évben ünnepeljük a 
Ferihegyi Közforgalmi Repülőtér 
megnyitásának 50. évfordulóját, 
tavaly pedig éppen 60 éve volt, 
hogy Ferihegyen elvégezték az 
„első kapavágást". A cikknek az a 
célja, hogy végigvezesse az 
olvasót 1939-től 1976-ig a
repülőtér fejlesztésének szak
szempontból minden fontos állo
másán. A repüléssel és a repülő
terekkel kapcsolatos építőmér
nöki feladatok meglehetősen 
sajátosak. Eredményes megoldá
suk -  véleményem szerint -  függ 
a légi közlekedés ismeretétől is. 
Ha a következőkben érzékeltetni 
tudom, hogy mérnökeink -  a 
repülési ismeretek segítségével -  
milyen jelentősen járultak hozzá 
Ferihegy fejlődéséhez, és segít
hetik a fejlesztést a jövőben is, 
akkor munkám hézagpótló jelle
gű, ami egyébként célom is.

1- Ferihegyre esik a váláasztás

Az első világháborút lezáró 
párizsi békeszerződés után kiala
kult nehéz politikai és gazdasági 
helyzetben, 1922. november 19- 
en alakult meg az első magyar 
polgári légiforgalmi vállalat. Eb
ben az időben Budapestnek még 
nem volt közforgalmi repülőtere.

Ideiglenesen a Magyar Általános 
Gépgyárak (MÁG) területén 
fekvő Mátyásföldi gyakorló repü
lőteret használta a Magyar Légi- 
forgalmi Rt. (MALÉRT) a 30-as 
évek közepéig [1].

A rohamosan fejlődő magyar 
légi közlekedés, valamint a nem
zetközi járatok bővülése szük
ségessé tette egy új repülőtér 
építését. 1937-ben Budaörsön 
megnyílt a Mátyásföldinél négy
szer nagyobb területen fekvő, 
korszerű forgalmi épülettel, 
hangárral és műhellyel rendel
kező, füves repülőtér. Már ekkor 
nyilvánvalóvá vált, hogy a repü
lési technika, és a korszerű mű
szeres repülőgép-leszállító rend
szerek (1LS) tökéletesedése kö
vetkeztében Budaörs -  a környe
ző légiakadályok (hegyek) miatt
-  nem fejleszthető [2].

Ilyen előzmények után kez
dődtek meg a kutatások a Magyar 
Kir. Kereskedelem és Közleke
dési Minisztérium Légügyi Fő
osztályának irányításával egy új 
közforgalmi repülőtér helyének 
kiválasztására. Melyek voltak a 
helykijelölés fő szempontjai? 
Mindenekelőtt akadálymentes 
légtér, kedvező szélviszonyok és 
jó altalaj. Ehhez járult hozzá, 
hogy gróf Vigyázó Ferenc halála

után eladásra került Ferihegy - 
puszta és környéke [3].

A Légiforgalmi Főosztály 
felkérte a hidosztályt, hogy az 
említett szempontok szerint vé
gezzen Ferihegyen vizsgálatokat. 
Megbízták az Országos Meteoro
lógiai Intézetet, hogy több pon
ton, hosszabb időn át, végez
zenek szélirány-, és sebes
ségmérést. Mind az akadályvizs
gálat, mind pedig a szélmérés és a 
talajvizsgálat azt bizonygatta, 
hogy Ferihegy alkalmas terület 
repülőtér kialakítására [4],

A főosztály felkérésére a ki
sajátítás műszaki munkáit az 
útosztály mérnöke: Mészáros 
József műszaki tanácsos készí
tette el. Tekintettel arra, hogy a 
Kormány döntése alapján a mag
yar polgári légiforgalom fej
lesztése -  a korábbi magánkézből
-  állami irányítás alá került, a 
kisajátítás a Magyar Állam javára 
történt. Kisajátításra került Feri- 
hegy-puszta és környéke, mint
egy 811 kat.hold (kb. 500 hektár) 
szántó terület. (Csak össze
hasonlítás céljára megemlítem, 
hogy Ferihegy 1. és 2. mai 
területe több mint 1500 hektárt 
foglal el.) A kisajátított területnek 
80%-a a vecsési-, 18%-a a 
rákoskeresztúri-, és 2%-a a
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1. ábra. A Ferihegyi utasforgalmi épület makettje 1939-ből (fotó: MALÉV)

pestszentlőrinci közigazgatási ha
tárhoz tartozott. Sajnos az erre 
vonatkozó iratok elpusztultak a 
Minisztérium Lánchíd-u. 1-3 sz. 
alatti épületének Budapest ostro
ma során történt kiégésekor [1], 

1939 nyarán megkezdődött a 
kisajátított terület geodéziai fel
mérése, a tervezéshez szükséges 
alaptérkép elkészítése. Tekintettel 
arra, hogy a Minisztérium geo
déziai munkákkal nem foglal
kozott, ezért segítséget kértek Dr. 
Tátray István-tó\, az Állami Föld
mérés akkori vezetőjétől. Tátray a 
M.Kir. Háromszügelő Hivataltól 
Sótonyi Gyula főmérnököt, a 
budapesti 9-es számú Földmérési 
Felügyelőség-ről pedig Futaky 
Károly mérnököt rendelte ki, és 
bízta meg Ferihegy-puszta kör
nyékének geodéziai munkáival. 
Kutatásaim során a Fővárosi 
Földhivatal irattárában egy sok- 
szögelési és egy szintezési 
jegyzőkönyvet sikerült megtalál
nom. Mindkettő 1939-ből szár
mazott [4],

2. Repülőtéri építkezések és a 
háborús események

A Közlekedési Minisztérium 
1939-ben pályázatot írt ki a 
Ferihegyi Repülőtér utasforgalmi 
épületének megtervezésére. Ezen 
a pályázatotn első díjat nyert ijj. 
Dávid Károly építészmérnök ter
ve, amelyet a Minisztérium 
kivitelezésre is alkalmasnak talált 
[3]. (1. ábra)

1940-ben a munkák Ferihe
gyen meggyorsultak. A Győri 
Vaggon Rt. megkezdte a nagy
hangár építését. A repülőtérre 
vezető gyorsforgalmi út megter
vezésére Jakab Sándor és Zimo- 
nyi István magánmémökök által 
vezetett irodák kaptak megbízást. 
Az úton lévő két vonóvasas ívhi- 
dat Mistéth Andor (a későbbi 
Tildy-kormány közlekedési mi
nisztere) tervezte. Ugyancsak a 
Zimonyi-iroda tervezete a 600 m 
hosszú előtérbetont is. A kivite
lezési munkákra a Magyar 
Asphalt Rt. kapott megbízást. Az

iparvágány 1940-ben, a gyors- 
forgalmi út 1941-ben, a műtár
gyak 1942-ben készültek el. U- 
gyancsak 1942-ben készült el a 
füves leszállóterületet körülvevő, 
ellipszis alakú murvázott szerviz
út [2]. (2. ábra)

Magyarország 1941 nyarán 
lépett be a világháborúba. Ez a 
körülmény az akkori kormány
zatot arra szorította, hogy a köz
forgalmi célokat szolgáló létesít
mények építését fokozatosan 
szüntesse meg, és minden erővel 
a katonai jellegű építkezéseket 
szorgalmazza. így alakult meg a 
repülőtér déli végén 1941-1942- 
ben a M.Kir. Légierő Parancs
nokság bázisa, míg a Ferihegy- 
puszta gazdasági épületeiben a 
Horthy Miklós Nemzeti Repülő 
Alap (HMNRA) rendezkedett be. 
Az u.n. gazdasági épület (későbbi 
kertészet) mellett, Rákoshegy 
irányába egy kb. 800 m hosszú 
betonút épült abból a célból, hogy 
egy esetleges légiveszély esetén a 
repülőgépeket a közeli erdőbe 
lehessen vontatni. 1944. március 
19-én a német katonaság 
megszállta a Ferihegyi 
Repülőteret. Április 13-án, július 
2-án és augusztus 9-én az angol
amerikai szövetséges légierő 
súlyos légitámadást intézett Feri

hegy ellen. Bombatalálat érte a 
félig kész forgalmi épületet is [1], 
Bár a légitámadások fontos szere
pet játszottak a háború mielőbbi 
befejezése érdekében, akkor 
mégis úgy látszott, hogy végleg 
rombadőltek a remények is, hogy 
Ferihegy lesz a nemzetközi légi
forgalom kelet-európai központ
já é i. ábra)

3. Ferihegy újjáépítése és új fu
tópálya építése
A háború befejeződése után ha
marosan újjáéledt romjaiból a 
magyar polgári repülés. 1946 ta
vaszán, szovjet-magyar kormány
közi megállapodás alapján, Buda
örsi központtal létrejött a MAS- 
ZOVLET Rt. Először belföldön 
indult meg a légi forgalom, majd 
1947 nyarától néhány szomszé
dos ország fővárosával (Bécs, 
Prága, Varsó, Berlin, Kiev, Buka
rest, Belgrád) a nemzetközi for
galom is beindult. Ezalatt Ferihe
gyen megindult a romeltakarítás 
és megkezdődött az újjáépítés. A 
munkálatokat a Közlekedési Mi
nisztérium Légiforgalmi Főosztá
lya irányította [8], A Közlekedési 
Minisztérium, melyet a háború 
alatt kibombáztak, időközben új 
épületet kapott a Dob-utcá-
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2. ábra. A Ferihegyi épületek elrendezési helyszínrajza 1942-ből

3. ábra. A lebombázott forgalmi épület 1944-ből (fotó: MTI)

bán. A 3 éves terv beindulása 
(1947 augusztus 1-jén) után itt 
kezdték meg a Ferihegyi beton
pálya tervezését. A munkát dr. 
Járay Jenő műszaki tanácsos irá
nyította. A futópályát 60 m szé

lesre, és először 1800 m hosszúra 
tervezték, amelyet a közepén egy 
23 m széles, 700 m hosszú guru- 
lóút köt össze az előtér-betonnal. 
A tervezéshez szükséges talajme
chanikai szakvéleményt, a burko

lat méretezését és a táblakiosztást 
dr. Jáky József műegyetemi pro
fesszor készítette el [5].

A földmunkák elvégzése után 
az Út-, és Vasútépítő Nemzeti 
Vállalat 1948. Július 1-jén kezdte 
meg a pálya építését. December 
elejéig elkészül a 0+400 m - 
1+800 m szelvények közötti 
1400 m hosszú futópálya, vala
mint a 700 m hosszú, középső 
(Brávó) gurulóút betonozása.
1949-ben a repülőtér továbbter- 
vezése átkerült az ÁMTI-hoz,
1950-ben pedig az UVATERV- 
hez. A futópálya építése 1949-ben 
folytatódott. Először megépült a 
0+000 m - 0+400 m szelvények 
közötti szakasz (a pálya Ény-i vé
gén), majd az 1+800 m - 2+499 m 
közötti szakasszal (a pálya DK-i 
végén) a futópálya elnyerte akko
ri végső hosszát. 1950-ben elké
szült a még hiányzó két gurulóút, 
a 18 m széles, és 700 m hosszú É- 
i (Charly), valamint a 2000 m 
hosszú D-i (Alpha). Ezzel egy
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időre befejeződött Ferihegyen a 
beton futópálya és gurulóút rend
szer építése [6],

A munkák 1950. május 1-jére 
készültek el. Berbits Lajos közle
kedésügyi miniszter, ünnepélyes 
keretek között, május 7-én adta át 
Budapest első, szilárd burkolatú 
futópályával rendelkező repülőte
rét a közforgalomnak. (4. ábra)

4. ábra. Berbits Lajos közlekedési minisz
ter megnyitja a Ferihegyi Repülőteret 

1950. Május 7-én (fotó: MTI)

4. Kapacitásbővítések a Ferihe
gyi Repülőtéren

4.1. Előzmények

Az Országgyűlés 1949. évi 
XXVI. Törvényével meg alkotta 
Nagy-Budapest-et. A Ferihegyi 
Repülőtér a XVIII. Kér. 
(Pestszentlőrinc) közigazgatási 
területéhez került, ezért a folya
matban lévő budapesti városmé
rést ki kellett terjeszteni erre a te
rületre is. Ennek előfeltétele volt 
a Bp-i Centráis háromszögelési 
hálózat peremkerületekre történő 
kibővítése [12], Az 1932-35 
években létesített centrális háló
zat tervezésénél igen előrelátóan, 
már egy megnövekedett főváros
sal számoltak. Ennek volt kö
szönhető, hogy az új közigazgatá
si határ mindössze 12 %-al lépte 
túl a meglévő centrális hálózat ál
tal lefedett területet.

Az alappontsűrítési munkákat 
dr.Vincze Vilmos professzor el
gondolása szerint a Ferihegyi Re
pülőtéren és környékén 1954-

1957 között a BGTV mérnökei 
végezték. A pontok meghatározá
sának megbízhatóság - a vizsgá
lati mérések és számítások szerint
- kielégítette a budapesti szaba
tos, 1:1000 méretarányú felmérés 
igényeit [7],

A városmérést megelőzően to
pográfiai (katonai) felmérések is 
folytak Ferihegyen és környékén. 
A két világháború között a M. 
Kir. Honvéd Térképészeti Intézet 
(HTI) munkatársai két alkalom
mal is végeztek ebben a körzet
ben térképfelújítást, 1926-ban és 
1944-ben. Utóbbi alkalommal 
már légifényképek segítségével 
készült a térképhelyesbítés. A ké
peken jól látható az ellipszis ala
kú szervizút, a forgalmi épület, 
hangár, motorműhely, előtérbe
ton, valamint a katonai bázis. Ki
vehetők a bombázás nyomai is. A 
képek megtekinthetők a Hadtör
téneti Térképtárban.

A háború után az újjászerve
zett Magyar Néphadsereg Térké
pészeti Intézete (MNTI) áttért 
szovjet mintára a Gauss-Krüger 
koordinálta-, és vetületi rendszer
re. A Ferihegyi Repülőtér ebben a 
beosztásban az L-34-15-C-b, és 
az L-34-15-D-a, 1:25.000 méret
arányú térképlapok határára esik.

Az 1949-52 években végre
hajtott országos, katonai, térkép 
felújítási kampány során az 
MNTI-ben, 1951 április-május

hónapokban helyszínelték a már 
említett két térképlapot. Ezeken a 
lapokon már feltüntették a 2499 
m hosszú futópályát, és a hozzá 
tartozó három gurulóutat. A térké
pek napjainkra elavultak és beke
rültek a Hadtörténeti Térképtárba.

Ezeket az 1:25.000 méretará
nyú térképlapokat 1959-ben új 
felmérési térképekre cserélték fel, 
és ott már a 3010 m-re meg
hosszabbított, négy gurulóúttal 
rendelkező futópályát ábrázolták.

4.2. Az első bővítés (1958-60)

Az 50-es évek második felében a 
légi közlekedés világszerte roha
mos fejlődésnek indult. Az 
AEROFLOT szovjet légitársaság 
Budapest-Moszkva útvonalon 
1957-től, TU-104 típusú, sugár- 
hajtású gépeket kezdett menet
rendszerűen üzemeltetni. (5. áb
ra) A  gép leszállásához rövidnek

bizonyult a ferihegyi futópálya, 
és két alkalommal is a gépek csak 
a végbiztonsági sávban tudtak 
megállni. A Kormány rendkívüli 
hitelt biztosított a pálya meg
hosszabbítására. A KPM Légügyi 
főosztálya az UVATERV-et bízta 
meg a tervek sürgős elkészítésé
vel. A futópálya 511 m-el történő 
meghosszabbítását, és a D (delta) 
gurulóút építését a Betonútépítő 
Vállalat 1958 tavaszán kezdte el, 
és a 3010 m hosszúra növelt futó

5. ábra. A Ferihegyi Repülőtér forgalmi épülete 1957-ben (légifotó: MALÉV)
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6. ábra. A Ferihegyi Repülőtér üzemi térképrendszere 1964-ből

pályát, valamint a D-gurulóutat 
november 14-én már át is adta a 
forgalomnak.

Az 1958-60 közötti fejlesztés 
célja a Nemzetközi Polgári Repü
lési Szervezet (ICAO) által előírt 
I. kategória elérése volt. Ennek 
érdekében szolgálatba állítottak 
egy szovjet gyártmányú, PRL-5 
típusú lokátort, egy a PYE-cég 
(angol) által kifejlesztett Műsze
res Leszállító Rendszer-t (1LS), 
és egy csehszlovák gyártmányú, 
Cal-Vert tip., 900 m hosszú beve
zető fénysort. Ez utóbbi kettőt 
csak a 31-es leszállási irányba 
(Vecsés felől) telepítették . Az 
ICAO előírásainak megfelelően 
az ILS rendszeres ellenőrzését 
kezdetben a MALÉV egy Hilger- 
Watts gyártmányú, ballonkövető 
teodolittal végezte. A 60-as évek 
végén ezt a műszert egy korsze
rűbb, MOM Ko-Bl tip. Kódteo- 
dolittal cserélték fel [9],

A Ferihegyi Repülőtér első 
bővítése 1960-ban lezárult. A 
KPM Légügyi Főosztálya által 
ebben az évben kiadott első, ma
gyar Légitájékoztató Közlemé
nyek (AIP) szerint a légügyi ha
tóság az ICAO I. kategóriájú 
ajánlásoknak Ferihegyen min

denben eleget tett. Az AIP folya
matos vezetésére azonban sajnos 
nem fordítottak elég gondot, ezért 
az - Magyarországnak az ICAO- 
ba történt hivatalos felvételéig 
(1969), - teljesen elavult [10].

Szólni kell néhány szót azok
ról a további geodéziai munkák
ról (6. ábra) is, amelyek Ferihe
gyen 1960-70 között folytak. Az 
1:10000 méretarányú topográfiai 
új felmérést a repülőtéren és kör
nyékén 1966-ban az MN Térké
pészeti Intézet végezte. A légi-fo- 
togrammetriával támogatott geo
déziai munkák mellett Ferihe
gyen két ízben földi fotogram
metriát is alkalmaztak. Erre elő
ször 1967-ben a nagyhangár toló 
kapujának deformáció vizsgálatá
nál került sor. A vizsgálati méré
seket az UVATERV végezte, és a 
BME Fotogrammetriai Tanszé
kén értékelték ki. A deformáció 
vizsgálat eredményeképpen a 
hangárkaput sikerült megjavítani.

1968 tavaszán Remetey- 
Fülöpp Gábor szigorló földmérő 
mérnök a BME Fotogrammetriai 
Tanszékétől azt a diploma terv 
feladatot kapta, hogy a Ferihegyi 
Repülőtéren 1960 óta működő 
ILS berendezés hitelesítésével

egy időben készítsen földi 
sztereo-fotogramm fényképfelvé
teleket. A felvételeket kiértékelve 
végezzen összehasonlító vizsgá
latot a fotogrammetriai eredmé
nyek és a repülőtéri személyzet 
által meghatározott eredmények 
között. A vizsgálat azt bizonyítot
ta, hogy a technika akkori fejlett
ségi szintjén, a földi fotogram
metriai hitelesítés megbízhatóbb 
eredményt nyújtott mint a Hilger- 
Watts, bollonkövető teodolittal 
végzett ellenőrzése [13].

A Fővárosi Tanács (ma: Ön- 
kormányzat) Építészeti és Város- 
rendezési főosztálya 1967-ben a 
Budapesti Geodéziai és Térképé
szeti Vállalat-nál (BGTV) meg
rendelte Bp. XVIII. Kér. belterü
letének (melyhez a repülőtér is 
tartozott) 1:1000 méretarányú 
geodéziai felmérését. A munká
ban e cikk írója is részt vett, [12], 
Rédei György a repülőtér ekkori 
igazgatója felhasználva a geodé- 
ták jelenlétét, megfelelő kiegészí
tésekkel megrendelte a BGTV- 
nél a repülőtér üzemi térképrend
szerét. A 37 db-ból álló térkép- 
rendszert 1968. Április 30-án 
szállítottunk a megbízónak. Az 
üzemi felméréssel egyidőben 
megrendelték a készülő, új AIP- 
hez 2 db térképmellékletet is: az 
1:10000 méretarányú repülőtér
térképet (AGA 2-5-2), azaz 
1:20000 méretarányú akadálytér
képet (AGA 2-5-1). Mindkettő el
készítése sajátos ismereteket igé
nyelt, melyek megszerzésében 
segítségünkre voltak a MALÉV 
szakemberei (7. ábra).

Végül néhány szót kell szólni 
még az 1969-70 években készült 
Ferihegyi közműtérkép rendszer
ről. A MALÉV beruházási osztá
lyának akkori vezetője megbízta 
az UVATERV-et, hogy készítse el 
a repülőtér közműfelmérését. A 
felméréshez a TELMES Ktsz. Ál
tal gyártott vezeték kutató mű
szert használták, amelyek megha
tározási megbízhatósága ±0,2-0,3 
m volt. Vitás esetekben kutató 
árok ásásával kábelfeltárást vé
geztek [14],
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4.3. A második bővítés (1974- 
76)

Ilyen előzmények után került sor 
a Ferihegyi I. futópálya további 
technikai fejlesztésére, amelynek 
célja már az ICAO II. kát. Eléré
se volt. A bővítés lebonyolítását a 
MALÉV-től az 1973-ban alakult 
Légiforgalmi és Repülőtéri Igaz
gatóság (LRI) vette át. 1974-ben 
az LRI úgy döntött, hogy a kor
szerűtlen, elektroncsöves PYE- 
ILS berendezését a sokkal mo
dernebb, tranzisztorizált SEL- 
ILS-re váltja fel. Az új ILS be
rendezések telepítésének tervezé
sével az LRI az UVATERV-et 
bízta meg. A kivitelezési munká
kat pedig 1975 év folyamán a Be
tonútépítő Vállalat végezte. En
nek során a 13-as (Bp-i) leszállá
si irányból 75.000 m2 erdőt kel
lett kiirtani, még mindkét irány
ból összesen 140.000 m^ földet 
kellett megmozgatni. Az új ILS 
műszaki átadása, és hitelesítés

utáni üzembe helyezése 1975. 
november 12-én megtörtént [15], 
Ugyanebben az évben az LRI az 
elavult PRL-5 tip. Leszállító ra
dart TESLA (cseh) gyártmányúra 
cserélte fel.

Az ICAO II. kát. repülőtér mű
szerezettségéhez (a kétirányú ILS 
és PÁR berendezésen kívül) hoz
zá tartozott még a látás szerinti 
megközelítés fényjelző-, és fény
indikáló rendszer is. A 31-es le
szállási irányban, 1960 óta műkö
dött már egy Cal-Vert tip. Fény
sor, de a 13-as irányba, bevezető 
fénysort korábban még nem tele
pítettek. 1976. Év folyamán, 
mindkét irányba ALPA-ATA rend
szerű fénysort, és VASIS fényin
dikáló berendezést helyeztek el. 
Mindkettőt a finn IDMAN-cég 
szállította.

A VASIS lámpatestek elhelye
zése Ferihegyen -a pálya és a te
rep egyoldalú lejtése miatt - sok 
gondot okozott. Az ICAO előírása 
szerint ugyanis a lámpák fény

pontmagassága a futópálya ten
gelypont magasságával kell meg
egyezzen. Ezért Ferihegyen a pá
lya mellett, a lámpákat az egyik 
oldalon a földszint alá kellett vol
na süllyeszteni. Farkas József
nek, (az LRI beruházási osztály 
akkori csoportvezetője) szellemes 
ötlete alapján a lámpa csoporto
kat, szüksége szerint, - a hosszirá
nyú lejtés figyelembevételével - 
kissé előrébb illetve hátrább tele
pítették, mint az előírás. Fény
pontmagasságuk viszont meg
egyezett a futópálya - velük egy- 
vonalban lévő - tengelypont ma
gasságával. Ezzel a frappáns meg
oldással (a pilóták szerint) az LRI 
az ICAO előírással azonos optikai 
hatást ért el, ugyanakkor elkerülte 
a lámpasüllyesztéssel járó föld
munka-, és vízelvezetési gondo
kat. A fényjelző berendezések te
lepítése és beüzemelése 1976 fo
lyamán megtörtént, és ezzel a régi 
repülőtér második bővítése befe
jeződött.

PÁR

7. ábra. A Ferihegyi Repülőtér első AIP térképe (AGA 2-5-2) 1968-ból
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Az ICAO II. kát. Szint eléré
séhez igazság szerint, még hozzá 
tartozott volna a futópálya és a 
gurulóút rendszer betonjába 
süllyesztett tengelyfények beépí
tése is Erre azonban technikai és 
pénzügyi okok miatt akkor nem 
kerülhetett sor. Jóval később, a II. 
pálya-, és gurulóút rendszer foga
lomba állítása után, 1986-ban 
kezdődhetett meg a tönkrement I. 
futópálya-, és gurulóút rendszer 
teljes átépítése, illetve moderni
zálása. Ez viszont már egy másik, 
“A Ferihegy-2 Repülőtér tervezé
sének és építésének (1977-1999) 
a története” c. tanulmány témájá
hoz tartozik.
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(  VASÚTI ÉPÍTŐIPAR )

A bajai Duna-híd
1. A híd története, előzmények

Baja a 19. század közepéig a kör
nyék fontos gabonatermelő, rak
tározó és árutovábbító központja 
volt. fejlődésében azonban 
visszaesést jelentett, hogy a nagy 
vasútépítési időszakban későn 
kapcsolódhatott be az ország vér
keringésébe. 1885. január 8-án 
helyezték forgalomba az 58,0 km 
hosszú Szabadka-Baja (MÁV) 
vonalat, majd 1895. szeptember 
14-én a Baj a-Zombor-Újvidék 
(HÉV) vonalat. A Dunántúl meg
közelítése a Duna-híd hiányában 
továbbra is lehetetlen volt. így 
vált a rendkívül fontos É-D irá
nyú vízi út a K-Ny irányú vasúti 
összeköttetés legfőbb akadályo
zóvá. 1908 decemberében ez az 
akadály is megszűnt a bajai Du
na-híd megépítésével.

A híd közvetlenül a komáromi 
“Erzsébet” Duna-híd (1893 
1894) és az esztergomi “Mária 
Valéria” Duna-híd (1894-1895) 
építése után 1907-1908-ban 
épült. A 4x 100,0 m-es sarló alakú 
szerkezet csaknem azonos volt az

előbbi hidak főtartóival. Ezek az 
áthidalások csonkaszegmens ala
kú, szimmetrikus rácsozású alsó
pályás szerkezetek voltak, míg a 
Bátaszék felőli oldalon a hullám
tér fölött hozzákapcsolódó szer
kezet háromnyílású szimmetrikus 
rácsozású felsőpályás szerkezet 
volt. A híd tervezője Szikszai 
Gerő, aki merész vasszerkezeti 
újításokkal az akkori világszín
vonalnak megfelelő tervet dolgo
zott ki.

A falazati terveket a Magyar 
Királyi Államvasutak Baja -  
Bátaszéki Vasútépítés Építésfel- 
ügyelősége, az acélszerkezeti ter
veket a Magyar királyi Államvas
utak Gépgyára dolgozta ki. A 
mélyépítési munkákat a Magyar 
Építő RT Duna-híd építő Vállalat 
végezte. Az alépítméynt 1907 ta
vaszán kezdték építeni, az alapo
zás pneumatikus módszerrel tör
tént. Az alépítmények saruszintig 
1908 május 18-ra készültek el. Az 
acélszerkezet folyamatos gyártás 
és szerelés mellett ugyanez év vé
gére lett kész, és december 11 -én 
adták át az építési forgalomnak.

A csatlakozó vasúti pályák 
megépítése után a végleges 
üzembehelyezés a baja-bátaszéki 
(MÁV) vonal üzembehelye
zésével együtt 1909. augusztus 
26-án történt.

Érdemes megjegyezni, hogy a 
hidat fővasúti terhelésre méretez
ték, azonban a próbaterhelés idő
pontjában csak könnyebb mozdo
nyokkal lehetett Szabadka felől 
megközelíteni, így a próbaterhe
lés ezekkel történt. A híd az or
szág egyik legszebb Duna-hídja 
volt, kapcsolatot teremtett az Al
föld és Dunántúl, Erdély és Fiu
me között. 1935-ben merült fel 
annak szükségessége, hogy a hí
don közúti forgalom is áthalad
jon.

A híd keresztmetszeti kötöttsé
ge miatt csak változó irányú for
galom bonyolódhatott le vonat
mentes időben. A forgalom irá
nyítását végző MÁV alkalmazot
tak a sorompók és jelzők kezelé
sén kívül a kövezetvám és híd- 
vám szedését is ellátták.

1944.szeptember 21 -én -  a vá
ros felszabadulása előtt néhány
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nappal -  bombatámadás áldozatá
ul esett a harmonikus szépségű 
Duna-híd, két meder és egy hul
lámtéri szerkezet a folyóba zu
hant. A következő hónapban még 
további három nyílás szerkezetét 
robbantották fel. A rombolás kö
vetkeztében nemcsak a közúti és 
vasúti forgalom bénult meg, ha
nem a hajóforgalom is lehetetlen
né vált. A vasúti forgalmat ideig
lenesen pontonhídon, a személy 
és közúti forgalmat kompjárattal 
bonyolították le.

Az újjáépítés a roncsok eltávo
lításával kezdődött. A roncski
emelés 1947-1948-ban, majd
1951-1952-ben, végül 1961— 
1966 között történt. A viszonylag 
épségben maradt alépítmények 
meghatározták az új híd nyíláski
osztását, azonban a felszerkezet 
károsodása olyan mérvű volt, 
hogy új acélszerkezetet kellett 
építeni. A tervezésnél az 1938 évi 
vasúti hídszabályzatrendelet ter
vezete szerint 2db 7x25 t tengely- 
terhelésű mozdonyt és mögöttük 
10 db 4x20 t tengelyterhelésű te
herkocsit vettek figyelembe vas
úti terhelésként. A főtartók mére
tezésénél az “A” jelű vasúti teher
rel egyidejűleg ható III. rendű 
közúti terheléssel (300 kg/m2) 
számoltak. Emellett figyelembe 
vették a később felszerelhető 
konzolokat 3,0 m-es szélességgel 
a kiemelt szegélyek között, ami 
kétszer egynyomú közúti pálya 
bővítésének lehetőségét biztosí
totta. Hasznos teherként az 1910 
évi közúti hídszabályrendelet sze
rinti I. rendű terhelést alkalmaz
tak a konzol saját szerkezeti ele
meire.

Az új felszerkezet négynyílású 
folytatólagos alsópályás rácsos 
mederhídként és háromnyílású 
folytatólagos felsőpályás ártéri 
szerkezetként készült.

A híd általános tervét dr. Korá
nyi Imre műszaki egyetemi tanár 
készítette, acélszerkezeti terveit 
Sávoly Pál irányításával az Álla
mi Mélyépítéstudományi és Ter
vező Intézet Hídosztályán készí
tették, de részt vett a tervezésben

1. ábra A bajai Duna-hídon alkalmazott vasúti-közúti közös pályaszerkezetek

a MÁV Vasúti Hídosztály Dénes re méltó Nagy András városi fő-
Emil vezetésével és a MÁVAG mérnök javaslata egy emeletes
Hídgyár szakemberei is. Említés- híd megépítésére, ahol a közúti

Vasbeton pályalemez 
(1969-napjainkig)

f  (O) j. keresztalj j  *

• *4-; "
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TUD

Pályarácsos közúti pályaszerkezet 
( kísérleti beépítés 1992 nov.)

Faburkolattal kialakított pálya 
(1935-1944)
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forgalom az “emeleten” bonyoló
dott volna. A híd újjáépítése az al
építmények helyreállításával kez
dődött 1949 tavaszán. A munká
kat a Mélyépítő és Mélyfúró 
Nemzeti Vállalat végezte. 1949 
szeptemberében kezdték el a 
4000 t acélszerkezet gyártását a 
MA VÁG hídműhelyében. Az új
jáépített hidat 1950 november 17- 
én adták át a forgalomnak és de
cember 17-én ünnepélyesen fel
avatták. Az 1956 évi jeges ár az 
ártéri szerkezet alsó élét elérte. 
1969-ben a pálya hosszesésének 
megszüntetésével a bátaszéki 
hídfőnél a szerkezet alsó élét 
mintegy 1,0 m-rel megemelték, 
és a híd eredeti pályaszerkezetét 
is átépítették. A hídfákat acél ke
resztaljakra cserélték, és vasbeton 
közúti pályalemezt alakítottak ki 
a kiemelt szegélyek között 3,5 m 
széles kocsipályát biztosítva.

Az utóbbi években több kisebb 
hajóérintésből származó sérülés 
érte a hidat. 1979 április 3-án a 
III. számú mederpillért, 1981. 
március 18-án a II. számú meder
pillért érintette hajó, majd 1981. 
március 21-én a 3. számú nyílás
ban a befolyási oldalon a főtartó 
alsó övét érte el egy hajó. 1988. 
április 1-én a II. számú pillérnek 
ütközött és elsüllyedt egy acéllal 
megrakott uszály. Ezt követően 
1988-ban még egy alkalommal, 
1991-ben két alkalommal, 1996- 
ban egy alkalommal történt hajó
ütközés.

2. Konzolos szélesítés 1989

Az UVATERV 1985-ben közúti 
és vasúti hidász szakemberek be
vonásával elkészítette a Duna és 
Tisza-hidak fejlesztési tanulmá
nyát, amelyben ismét felvetődött 
a konzolos szélesítés gondolata. 
A konzolos szélesítés tervezése
1987-ben beindult.

A közúti oldalpályák szerkeze
ti rendszere a meglévő konzol
csonkokhoz kapcsolódó kereszt
tartó konzolokból, s ezekre tá
maszkodó folytatólagos többtá- 
maszú pályaszerkezetből áll. A

hegesztett I szelvényű konzolok
ból a négynyílású alsópályás és a 
háromnyílású felsőpályás hídra 
egyaránt 62-62 darabot szereltek 
fel. A konzolokra támaszkodó pá- 
lyatáblák teljes szélessége 5000 
mm, ebből a pályalemez 4300 
mm, a szegélyek 350 mm széle
sek voltak.

Az 1989-es konzolos szélesí
tés során a hídhoz csatlakozva a 
Duna mindkét oldalán csomó
pontokat és feljáróutakat alakítot
tak ki a könnyű és nehézforgalom 
szétválasztására. A nehézforga
lom továbbra is a vasúti pályával 
közös pályán haladt váltakozó 
irányban.

3. A meder állapota és a pillérek 
körüli kimosással kapcsolatos 
kérdések
Már a háborús pusztítás után ké
szült (1949. 10. 05.) mederfelvé
tel is azt mutatja, hogy a pillérek 
körüli kimosás nem újkeletű. En
nek alapvető oka a pillértenge
lyek és a sodorvonal közötti je
lentős szögeltérés, a Duna erőtel
jes kanyarulata a híd környezeté
ben, valamint a Dunavölgyi Fő
csatorna torkolata, ami a befolyá
si oldalon a híd közvetlen közelé
ben található. A Duna kanyarula
tába épített híd helye hátrányos 
olyan szempontból is, hogy a vál
tozó és ívben lévő sodorvonal mi
att a hajók kormány ozása nehe
zebb, így más nagyfolyami hi
dunkhoz képest több a hajók híd- 
pilléri ütközése.

A Vízügyi Igazgatóság part
védőműveket épített be a sodor
vonal szabályozása céljából, ami
től a pillérek körüli feltöltődés is 
várható. Ezen túlmenően a jelen
legi beruházás keretében elké
szült az alámosott mederpillérek 
kőszórásos védelme.

4. A közös vasúti-közúti pálya 
kialakítása a jelenlegi átépítés 
előtt
1935-ben, amikor a közúti forga
lom részére alkalmassá tették a

hídpályát, a hídfákra került beépí
tésre a keményfa burkolat. A köz
úti pálya létesítése miatt a hídge
rendákat hosszú gerendákra kel
lett kicserélni, aminek végeit kü
lön erre a célra behúzott hossztar
tókkal kellett megtámasztani. A 
hídgerendákra két rétegben fa
burkolatot helyeztek el. Az alsó 
réteg a híd hossztengelyével pár
huzamosan hézagosan elhelye
zett, a felső réteg átlós irányú 
szorosan záródó pallórétegből 
állt. A pallóburkolat csak a szegé
lyező U vasak közé volt beszorít
va, ezért a felső kopó burkolat 
nedves időben megduzzadt, szá
raz időben hézagok keletkeztek. 
A beszáradás miatt a burkolatot 
állandóan gondozni, ékelni, szo
rítani, gyakran cserélni kellett. A 
burkolat fenntartása emiatt rend
kívül költséges volt.

Az 1952-es újjáépítésnél már 
közös vasúti-közúti hídként épí
tették meg az új hídszerkezetet 
(1. ábra). A közúti pályát -  ha
sonlóan más nagyfolyami vasúti
közúti hídhoz -  úgynevezett tál
calemezes burkolattal látták el. 
Az egyes tálcák hullámosított, 
mások sík fenéklemezzel készül
tek. Az előbbieket soványbeton
nal és aszfalt kopóréteggel, míg 
utóbbiakat csak aszfalttal töltöt
ték ki. A 20-40 cm széles és kö
rülbelül 130 cm hosszú tálcákat 
keményfa alátétek közbeiktatásá
val a vasúti hídgerendákra, és a 
kerékvető szegélytartókra fektet
ték fel, a hídgerendákhoz facsa
varokkal rögzítették. A sínek bel
ső oldala mentén kiképzett terelő- 
csatomát megfelelő profilra hajlí
tott vályúlemezzel töltötték ki. A 
vasúti felépítményhez a sín mel
letti tálcaelemek, illetve a vályú
lemezek eltávolításával lehetett 
hozzáférni.

A hídgerendacsere a közúti és 
vasúti pályaszakasz egyidejű fel
bontását igényelte, természetesen 
mind a közúti, mind a vasúti for
galom teljes kizárása mellett. A 
közúti forgalom és ezen belül az 
egyre növekvő súlyú járművek 
hatására, valamint a lefedett ne
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2.ábra A különválasztott közúti-vasúti forgalmat átvezető mederhíd szerkezete

hezen hozzáférhető és nehezen 
ellenőrizhető pályaalátámasztó 
farészek befülledése, korhadása 
miatt, a tálcák elmozdultak, 
rögzítőcsavarjaik kilazultak, sok 
helyen kiszakadtak, az aszfaltbur
kolat kitöredezett, a vályúleme
zek behorpadtak és felhasadtak. E 
hiányosságok miatt a hídon a 
közúti forgalom biztonsága oly 
mértékben csökkent, ami már 
nem volt megengedhető, ezért a 
pályát 1969-ben átépítették.

Az átépítés során a jelenlegi át
építésig üzemelő pályakialakítás 
került kivitelezésre. A több, mint 
20 éve beépített közös pálya az 
1980-as évek végére erőteljesen 
tönkrement, és ezért a konzolos 
pályák elkészülte után azok átépí
tését tervezték. A közúti pályatáb
lák kiváltására több terv született. 
Az egyik megoldás egy áttört pá
lyarács, aminek kísérleti szaka

szát 1992-ben a bajai hídfőnél be
építették. Az 5 évig beépített kí
sérleti megoldás üzemeltetési ta
pasztalata forgalmi-üzemi szem
pontból kedvező, a rácson keresz
tül az acélszerkezetre hulló 
szennyeződés hatása a híd üze
meltetése szempontjából kedve
zőtlen volt.

A másik tervezett változat a 
vasúti útátjáróknál alkalmazot
takhoz hasonló STRAIL rendsze
rű burkoló elemekkel oldja meg a 
közös pálya átvezetését. A megol
dás előnye a viszonylag zárt köz
úti, valamint vasúti pálya fenn
tarthatóságának maximális figye
lembevétele.

A tervezett megoldások alap
vető hiányossága volt, hogy a ne
héz közúti forgalmat a vasúti pá
lyával közös pályán bonyolította 
le, így mind a forgalom akadá
lyoztatása, mind a közös közúti

vasúti pálya hátrányai miatt ked
vezőtlen forgalmi és üzemeltetési 
körülményeket konzerváltak, va
lamint a jelenlegi beruházás költ
ségeit jelentősen meghaladták 
ezek a változatok.

A leromlott pályaállapotok mi
att a vasúti forgalom 5 km/h, a 
közúti forgalom 20 km/h-val köz
lekedhetett. A közös pálya egyre 
rosszabb állapota, valamint a köz
úti teherforgalom növekedése 
szükségessé tette a kérdés mi
előbbi végleges megoldását.

5. A jelenleg megvalósult beru
házás I. üteme

1996. március 30-án a BME 
Acélszerkezeti Tanszékéről Dr. 
Szatmári István docens javaslatot 
tett a könnyű közúti forgalom 
számára felszerelt konzolok meg
erősítésére, ami lehetővé teszi a
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ÁRTÉRI HÍD

3. ábra A különválasztott közúti-vasúti forgalmat átvezető ártéri híd szerkezete

vasúti és közúti forgalom teljes 
szétválasztását (2. és 3. ábra).

Az Állami Közútkezelő KHT a 
MÁV Rt. vezetésével egyetértés
ben versenytárgyalást írt ki az ol
dalpályák megerősítésére vonat
kozóan. Ez a kiírás tartalmazta a 
jelenlegi beruházás I. felében 
megvalósult munkákat.

A megerősített közúti oldalpá
lyák alkalmassá váltak a tel
jeskörű közúti forgalom átvezeté
sére. A forgalmi rend változás mi
att szükségessé vált a hídfeljárók 
és a szomszédos vasút alatti mű
tárgyak -  közúti aluljárók -  átépí
tése is. Ezt indokolta hogy az új 
forgalmi rendben már nemcsak a 
személygépkocsiknak, hanem a 
tehergépjárműveknek is át kellett 
haladni a vasúti pálya alatt, a 
meglévő műtárgyak űrszelvénye 
ehhez pedig nem felelt meg. A te
hergépjárművek ezentúl ugyan
azon a nyomvonalon fognak a 
hídra fel és lehajtani, ahol eddig 
esak a személygépkocsik közle
kedtek, ezért ezeket az utakat a 
teherforgalomnak megfelelően át

kellett építeni, az utak vonalveze
tésében és a burkolat teherbírásá
ban egyaránt. A beruházással meg 
kellett oldani az átépítéssel érin
tett közművek és a biztosítóbe
rendezések áthelyezését illetve 
átalakítását is (4. ábra).

A két vasút alatti vasbeton mű
tárgy átépítése a Duna-híd pálya- 
szerkezetének átépítésével azo
nos időben a vasúti vágányzár 
időtartama alatt valósult meg.

6. A vasúti pálya átépítése, be
ruházás II. ütem

A beruházás első üteme megte
remtette a feltételeket a vasúti pá
lya átépítéséhez. Az átépítés a kö
zös pálya elbontásával 1999. jú 
nius 30-án kezdődött, a bontási és 
építési munkák idejére teljes vo
natkizárásos vágányzárat kellett 
biztosítani.

Ebontásra került az aszfalto
zott közúti pályalemez, a vízelve
zetési rendszer és a vasúti pálya. 
Ezt követően részletes hídvizsgá
lat készült a feltárt, szabaddá vá

ló acélszerkezeten. A vizsgálat 
célja az eddig eltakart részek hi
báinak, korróziós, vagy egyéb ká
rosodásainak részletes feltárása 
és ennek alapján a szükséges cse
rék és javítások meghatározása. 
Kicserélésre kerültek a hossztartó 
felső övszögvasai és övlemezei, a 
hossztartó konzolok meghibáso
dott szerkezeti elemei, a károso
dott kereszttartó felső övlemeze 
és a hossztartó szélrács csomóle
mezei.

Az acélszerkezeti munkák el
végzése után a pályaszerkezeti 
elemek korrózióvédelmét korsze
rű bevonati rendszerrel látták el. 
Sajnálatos módon a korrózióvé
delem magas költségei és a beru
házási keretek szűkös volta miatt 
bizonyos munkák elmaradtak.

A közúti ágazattal egyetértés
ben egy későbbi (111. ütemű) be
ruházás keretében javasoljuk a 
pályaszint feletti részek korrózió- 
védelmét és a pillérek alámosás 
elleni védelmét végrehajtani.

Újjá kellett építeni a korlátok 
egy részét, a gyalogjárdát, vala-
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4. ábra A bajai Duna-híd helyszínrajza

mint a további hídvizsgálatokhoz 
szükséges járdákat és hágcsókat.

A vasúti pálya átépítésénél köz
pontosító lécre építették be a hídge
rendákat, amire 54 kg/fm 
folyópályasín és 48 kg/fm terelősín 
került. A hídszerkezeten négy, a 
csatlakozó pályában pedig egy-egy 
54 kg/fm Csilléry-féle síndilatációs 
szerkezet épült. A munka elkészül
tével a teljes hídszerkezeten próba- 
terhelést hajtottak végre.

A vágányzárat kihasználva a 
híd átépítésével egyidejűleg új 
vasúti pálya épült a Duna-híd 
előtt és után mintegy 800 m 
hosszú szakaszon és a közúti for
galom vasút alatti átvezetésére 
szolgáló 2 db vasbeton műtárgy is 
átépült.

Külön beruházás keretében át
épült továbbá a vasútvonal és az 
55. számú út keresztezésében a 
91 éves koros acélszerkezetű híd, 
ahol felszerkezet csere és alátá
masztás javítás történt. A felsz
erkezeten új, EDILON rendszerű 
rugalmas vasúti pálya került átve
zetésre.

7. Összefoglalás

A bajai Duna-híd korszerűsítése 
és a kapcsolódó beruházások je
lentősen javítják a térség közúti 
és vasúti közlekedését, mivel a 
közúti forgalom külön nyomon 
korlátozás nélkül haladhat.

Gazdaságosabb üzemeltetést 
tesznek lehetővé, mivel elmarad a 
közös közúti-vasúti pályafenntar
tási többletköltség. A sebesség- 
korlátozások feloldásával csök
kennek a vontatási többletköltsé
gek és biztonságosabb üzemelte
tést tesznek lehetővé. A híd főtar
tószerkezetei továbbra is mindkét 
közlekedési ágazatot szolgálják, 
így üzemeltetésük közös költség- 
viselés mellett történik.

Jelen beruházással nagy lépést 
tettünk a közös közúti-vasúti híd- 
pálya megszüntetésében.

A felújított és korszerűsített, 
Türr Istvánról elnevezett bajai Du- 
na-hidat 1999. október 21-én ün
nepélyes keretek között adták át.
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8. Bajai Duna-híddal kapcsolatos időrendi összefoglalás

1885. január 8. 
1895. szetember 14. 
1904 XIV. Tv.

1905-1906 
1907 tavasza 
1908. május 18.
1908. december 11.

1909. augusztus 26.
1935 nyara 
1944. szeptember 11.

1947-1948, 1951-1952, 
1961-1966 
1949 tavasza
1949. szeptember
1950. november 17.
1950. december 17.
1956 tele 
1967-1968
1969 nyara
1988-1989
1992. november, december 
1995. augusztus 
1996-1997.
1998. augusztus, 1999. október
1999. július-október

Szabadka-Baja MÁV vonal üzembehelyezés 
Baja-Zombor-Újvidék MÁV vv. megnyitása
Felhatalmazta a kormányt a MÁV Érsekújvár-Komárom vv. és Duna- 
híd,
MÁV Baja-Bátaszék vv. és Duna-híd
MÁV Gombos-Erdőd vv. és Duna-hidak megépítésére.
A híd tervezése Szikszai Gerő 
Alépítmény építésének a megkezdése 
Munkaterület átadás az acélszerkezet szereléséhez 
Szerelés befejezése 2867 t, építési forgalombahelyezés 
(próbaterhelés kis terhelésű lokomotívokkal)
MÁV Baja-Bátaszék w . üzembehelyezése 
A közúti forgalom átvezetése a hídon
Bombatámadás, egy ártéri és egy medemyílás, a következő napokban to
vábbi három nyílás pusztult el

Roncskiemelés
Alépítmény helyreállítási munkák megkezdése 
Acélszerkezeti munkák megkezdése 4000 t.
F orgalombahelyezés
Ünnepélyes felavatás
Jeges árvíz a szerkezet alsó élét elérte
Előregyártott pályatáblák beépítése forgalom mellett
Bátaszék felőli oldal pályaszint emelése
Konzolos szélesítés (1985. évi feji. tanulmány)
Kísérleti pályarács beépítése 
STRAIL burkolatú közös pályaterve 
Konzolos megerősítés tervezése 
Konzolos megerősítés végrehajtása 
Közúti-vasúti pályabontás 
Vasúti pálya újjáépítés
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Szívókotrók és
szivattyúállomások csővezetékeinek optimalizálása

1. Bevezető
A hetvenes évek elejétől a cseh
szlovák hajógyárak sorra fejlesz
tettek ki különböző típusú és tel
jesítményű szívókotrókat és szi
vattyúállomásokat, amelyek közé 
a következők sorolhatók:

SB 250 típusú szívókotró, SSB 
500/440, SB 725, SB 900/1250, 
SB 2500 típusú szívókotró, SCS 
7,5 és SCS 11 típusjelű szivattyú- 
állomások.

Ezek az úszómunkagépek, 
úszóművek a hajózási útvonalak 
karbantartására és a nagyobb fo
lyamok medrének tisztítására 
szolgálnak. Teljesítményük álta
lában 350-2500 m^/h, mialatt a 
szállító-szívó csővezeték átmérő
je 550-950 mm (szivattyúállomá
sok esetén 1000 mm-ig terjedhet). 
A szállítási távolság, azaz a kiny
omó csővezeték hossza elérheti a 
400-500 métert, 500-900 mm-es 
átmérő mellett.

A mederkotrás, mint technoló
giai folyamat legkedvezőbb fel
tételeinek elérése a csővezetékek
re vonatkozó költségek optimali
zálásának problémaköréhez ve
zet. E tanulmány elkövetkező ré
szeiben az üzembentartási költsé
gek csökkentésének témakörével 
foglalkozunk a beruházó, illetve 
tervező szemszögéből nézve.

A folyadékokat és egyéb keve
rékeket szállító csőrendszerek 
tervezésénél, építésénél és üzem
behelyezésénél szabványokkal 
alátámasztott általános alapelvek 
érvényesülnek, amelyek a termé
szet törvényeiből (folytonossági 
elv, Gay-Lussac-M ariott tör
vény, súrlódás), továbbá a szi

lárdság- és rugalmasságtan elmé
letéből indulnak ki.

Adott Q szállítási mennyiség, 
p  nyomás és l szállítási távolság 
mellett választva az anyagot és a 
v szállítási sebességet (tapasztalat 
szerint) kiszámíthatjuk a csőrend
szer fő paramétereit:

D átmérő,
s a cső falvastagsága.
Ezt követően az ajánlati terv

ben kiszámíthatók az előzetes be
ruházási költségek is. Az elméleti 
megoldás meghatározza a szüksé
ges üzembentartási költségeket 
is, tehát a költségek teljes szerke
zetét. A szemléltetett folyamat va
lójában nem nyújt lehetőséget a 
költségek csökkentésére a D át
mérő és s falvastagság függvé
nyében, mivel az itt alkalmazott 
mértékadó paraméter -  a v áram
lási sebesség -  tapasztalati érték
kel szerepel, s nem veszi figye
lembe a gépi berendezések ki
használtságát sem, ami jelentősen 
befolyásolja a szállítás energia- 
költségeit.

Kiindulva az előzőekben leír
takból a tanulmány további részé
ben olyan módszert keresünk a 
csővezetékek leggazdaságosabb 
átmérőjének egzakt megállapítá
sára, amely lehetővé teszi a leve
zetett összefüggések számítógé
pes programmal történő feldolgo
zását.

2. Költségek

A költségek elemzését a követke
zőkben módosított mértékadó pa
raméter -  a cső belső átmérője -  
szempontjából végezzük el. A

költségeket a nyomásveszteség
ből adódó költségre és egyéb 
költségre osztjuk fel. Csökkenő 
csőátmérő esetén a nyomásvesz
teségek hirtelen megnövekednek, 
emiatt a kompresszort tekintve 
nagyobb motorteljesítményt kell 
választanunk és ezzel az energia- 
költségek is növekednek. Az [1] 
szakirodalom szerint az energia- 
költség levezethető:

= lF tl  (O

Más részről viszont csökkenő 
átmérő esetén egyenes arányban 
csökkennek a cső és kötőelemek 
költségei, valamint a csövek elhe
lyezésének és karbantartásának 
költségei (anyag, bérek, rezsi). 
Ezeket a költségeket a következő 
alakban fejezhetjük ki:

(2)
N2 — k2-l.d.(tj+ [Ft]

A fajlagos összköltség ezek után:
N  = N x + N2 =

k ,
=  / . ± t x+k2.d.(tx + t2)  [ F tp )

3. Csövek optimális átmérője
A lokális extrémek matematikai 
elmélete alapján érvénes:

h

d 6
l . k2.(tx + í2)  ^ r ‘,,6 = 0 (4)

További deriválással meggyő
ződhetünk arról, hogy adott pont
ban található a költségek helyi mi
nimum értéke. A (4) egyenlet rende
zése után megkapjuk a cső optimá
lis átmérőjét a következő alakban:



(L. évfolyam 5. szám

H ( 5 )

Amint az (5) összefüggésből 
kitűnik, az optimális átmérőre 
jelentős hatással van a vezeték 
kihasználtságának időfaktora is. 
Az (5) behelyettesítésével (3) 
összefüggésbe megkapjuk a mi
nimális összköltséget. (1. ábra).

N min = l,33.l.tfkt.k2.(t, +t2)5.t,

(6)
A cső falvastagsága a követke

zőképpen számítható ki:

’ - ■ f f “  H  (7)
m

A cső külső átmérője:
D= d + 2.s [m] (8)

4. A konstans- és az időegyütt
hatók meghatározása

A kj jelölésű konstans együttható 
az áramlás elmélete és az energia 
egységár elmélete segítségével 
egzakt módon számítható ki:

1. ábra A minimális összköltség meghatározása

A ¿ 2  jelölésű konstans együtt
ható meghatározásához ismerni 
kell a termelő üzem műszaki-gaz
dasági adatbázisának mutatóit, 
értékét a költségek (anyag, bérek, 
rezsik, javítások, karbantartás 
stb.) és a csőrendszer élettartama 
is befolyásolja.

Az időegyütthatók -  t j  üze
meltetési idő és Í2  üzemeltetésen 
kívüli idő -  az üzemeltetés jelle
ge szerint választandók.

5. Jelölések

IRODALOM
[1] Dubbel: Inzinierska Prirucka pre stavbu 

strojov I. SNTL, Praha, 1961, str. 608.

A'min’ N’N b N 2  [Ft] -  költségek,
k | ,k2  [Ft/h] -  konstans együtthatók,
D,Dopt [m] -  csőátmérők,

[h] -idők ,
1 [ml -  szállítási távolság,
Q [rrr ] -  szállított mennyiség,
p [Mpa] -  üzemnyomás,
c -  csőfal korróziójának és egyenletlenségének

együtthatója,
CTm [Mpa] - megengedett anyagfeszültség,
X áramlási együttható,
r| viszkozitási tényező.
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Magyar Államvasutak 
Részvénytársaság

Tájékoztató a MÁV Rt.
beruházási, felújítási munkáiról (2000.)

A MÁV Rt. és a KHVM vezetése 
a reform programmal össze
függésben a 90-es évek végétől 
jelentős erőfeszítéseket tesz a 
vasút felújítására, rehabilitá
ciójára, racionalizálására.

A program során 2000. évben 
további induló beruházásokról a 
korábban megkezdődött beru
házások folytatásáról számol
hatunk be.

A hagyományosan rendel
kezésre álló költségvetési forrás 
mellett a nemzetközi pénzügyi 
intézmények (E1B, EB Rí), KfW) 
hitelei és az EU segély forrásai 
biztosítják a beruházásaink meg
valósítását.

Magyar ■ Szlovén vasúti projekt

A tenderezések az első félévben 
befejeződnek, tervezett üzembe 
helyezés 2000. december. ISPA 
támogatásból kívánjuk a vasút
vonal Zalalövő - Boba szaka
szának rehabilitációját ebben az 
évben megkezdeni.

Pályarehabilitáció

E1B hitelből folytatódik a 
Felsőzsolca - Hidasnémeti, 
Budapest - Új szász - Szolnok 
vasútvonal rehabilitációja. Költ
ségvetési forrásból folytatódik 
Budapest - Szob vasútvonal 
átépítése. A Budapest-Ferenc- 
város - Soroksár vasútvonal áté
pítését EU támogatásból és költ
ségvetési forrásból 2000-2002. 
évben tervezzük.

Hálózatfejlesztés

Költségvetési forrásból valósul
nak meg többek között a 
Budapest-Ferencváros - Kelen
föld vonalszakasz átépítési mun
kái, a hálózati kitérőcserék, illet
ve a biztosítóberendezési, táv
közlési és felsővezeték építési 
munkák.

Budapesti Intermodális 
Logisztikai Központ létesítése

EBRD hitelből tervezzük 2000-

2001. évben a Logisztikai Köz
pont az un. rendezőpályaudvari 
részének megvalósítását. A 
terület előkészítése, külső infra
struktúra biztosítása költségve
tési forrásból történik.

Járműfelújítás

Kiemelkedik a feladatok közül az 
EBRD hitelből megvalósuló elő
városi kocsifelújítás. A vontató
járművek felújítását elsősorban 
Eurofima hitelből tervezzük.

Zalalövő-Hódos közötti új vasútvonalon épülő Balla-hegyi (Zsuzsanna) alagút
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Áruszállítás -  a tengereken, a Dunán, a 
Majnán, a Rajnán és a mellékfolyókon

Szállítmányozás -  teljeskörű szállítási 
szolgáltatás, vizi-szárazföldi fuvarlánc 
szervezése (door to door service).

Kikötői szolgáltatás -  konténer term i
nál, vámszabad terület, árúrakodás- és 
tárolás fedett- és nyitott raktereken, fe
dett átrakó- és tárolócsarnok nagyértékű 
árúk és acéltermékeknek

Hajóépítés és hajójavítás -  speciális 
úszóművek és acélszerkezetek gyártása

Szem élyszállítás -  kirándulás, kikap
csolódás a Dunán, a Tiszán, a Balatonon, 
rendezvényszervezés, hajóbérlés

— — Ha józásj 

-— -
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A MÁV Rt. teljesítményei 1998.
tény

1999.
terv

1999.
tény

2000.
terv

Utasfő (millió) 155,2 156,2 155,0 152,6
Utaskm (millió) 8787,7 8878,0 9418,0 9207,.0
Árutonna (millió) 47,5 47,8 43,6 44,7
Arutonnakm (millió) 7852 7863 7444 7560
Átlagos állományi létszám (fö) 57252 56572 56037 55555

A MÁV Rt. az átfogó reform jegyében olyan vasút megteremtésén munkál
kodik, amit a polgár, a kormány és a vasutas egyaránt magáénak vall. A válla
lati filozófiához egyre átláthatóbb és hatékonyabb gazdálkodó szervezet társul.

• A MÁV biztonságos és folyamatosan bővülő szolgáltatásokkal kíván 
megfelelni az utasok, a fuvarozók igényeinek.

• A MÁV korszerűsíti járműparkját, pályahálózatát, Magyarország 
legnagyobb informatikai programját hajtja végre.

• A MÁV az Európai Unióhoz való csatlakozás jegyében versenyképes, 
vállalkozó, kereskedő vasutat hoz létre.

Mindez a minőségi munkát végző vasutasokkal, egyértelmű kormányzati 
támogatással és a nemzetközi kapcsolatok fejlesztésével érhető el.


