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Dr. Katona Andras fétitkar Gr tdvozolte a megje-

lenteket, megkoszonte, hogy elfogadtak a bizott-

sagi felkérést. Roviden Osszefoglalta az elmalt 1 év

tapasztalatait.

Kovesné Dr. Gilicze Eva elnék asszony tidvozolte a

megjelenteket, roviden ismertette az tilésen meg-

vitatand6 kérdéseket.

1. Bokor ar altal elkészitett lektoraldsi rend meg-
vitatasa, modositasa.
A lektoralasi rend megjelenitése a Szemlében
és a KTE honlapjan magyar és angol nyelven.

2. A Bizottsag elfogadta, hogy évente két alkalom-
mal tart tilést, amikor értékeli az el6z6 3 szamot,
és nagy vonalakban meghatirozza a kovetkezo
harom szam tematikajat.

3. Tartalmi észrevételek:

— A Bizottsig dontése értelmében tovabbra is
kertilni kell a KTE harom folyéirataban a tar-
talmi atfedéseket.

— A nemzetkozi érdeklGdésre tartott cikkekrdl
tovabbra is k6z61ni kell az angol és német 6sz-
szefoglalot.

— A KTE Hirlevelében megjelent fontosabb in-

i formacioknak teret kell adni a Szemlében is.

— A Vélemény rovatot miikodtetni kell.

. —APhD hallgatékat, és a KTE tagjait buzditani

! kell a publikalasra. Ennek érdekében a KTE
Hirlevelében el kell helyezni egy felhivast.

— A sikeres konferenciak publikalasra alkalmas
érdekesebb elGadasait meg kell jelentetni.

— Az impresszumban meg kell jelentetni a Szer-
kesztGbizottsag tagjainak nevét.

—2009. novemberében a KKK feliilvizsgilja a
Szemlével kapcsolatos szerz6déseket. Ekkor
modosithat6 a kiadviny terjedelme.

Alaki észrevételek:

— A szerz6kt6l, amennyiben lehetséges, be kell
szerezni az eredeti abrakat a mindség és ol-
vashatosag javitasa érdekében.

4. A Bizottsag dontott, hogy az elofizetok szama-
nak novelése érdekében 2010. év elejétol be
kell inditani a Szemle honlapjat, amelyen elekt-
ronikus modon el lehet fizetni a Szemlére. Ez-
zel novelhets az egyéni el6fizetGk szama.

A Kozlekedésépitési Szemle, és a Varosi Kozle-
kedés cimi lapokban meg kell jelentetni a Koz-
lekedéstudomanyi Szemle tartalomjegyzékeét.
A Fészerkeszto Ur tajékoztatta a bizottsig tag-
jait, hogy az eldfizetési dijakb6l a szerz6k hono-
rariumként konyvutalvanyt kapnak.

5. A PressGT Kft. képviseletében Hollauer Tibor
felajanlotta, hogy ingyen elkészitik a Szemle
honlapjat, ahol nemcsak a cikkek lesznek olvas-
hat6ak, hanem pl. a szerzok €letrajza. Ezen a
honlapon keresztiil lehetGség nyilik elektroni-
kus el6fizetésre. A Szemlében megjelent cikkek
elérése elozetes regisztracidhoz és elofizetéshez
kotott. Elofizetés nélkil csak az 1 évnél régeb-
bi szamokat lehet majd olvasni, ill. az aktualis
szam Osszefoglal6it.

6. A Szerkesztobizottsag felosztotta a lektoralasi
tudomaényteriileteket a tagok kozott, amely a
teljekort lefedettséget biztositja.

7. A Bizottsag Irodalmi dijra terjesztette el6 a ko-
vetkez6 cikkeket:

—Dr. Erdési Ferenc: Felzarkozas, lépéstartas
vagy leszakadas? :

—Borza Viktor, Istvan Gyorgy, Kormanyos
Laszl6, Vincze Béla: Integralt iitemes menet-
rend

—Dr. Timar Andrés: A nemzetkézi tehergép-
jarmi-forgalom utdij-rugalmassaganak becs-
lése

— Dr. Bokor Zoltan: A koltséggazdalkodas kor-
szertsitése a kozlekedésben, kilonods tekin-
tettel a kozosségi kozlekedésre

Kovesné Dr. Gilicze Eva elnok és Dr. Katona And-

ras foszerkeszté megkoszonte a részvételt, az ér-

tékes hozzaszolasokat, egyben jelezték, hogy a

kovetkezd Szerkesztobizottsagi tlésre el6re latha-

t6an 2010. januarjaban keriil sor.

2009. november
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A Kozlekedéstudoményi Egyesiilet koszonti
a 70 éves Mérnoktovabbkepz6 Intézetet

WAz eurdpai miszaki kultira fejlodéstorténetében,
amelyben jelentos mérfoldké az Institutum Geomet-
rico-Hidrotechnicum 1782. évi alapitasa, dics6 fejeze-
teik kozé illik a miiegyetemi Mémoki Tovabbképzo,
mai hivatalos nevén Budapesti Miiszaki és Gazdasag-
tudomanyi Egyetem Meémoktovabbképzo Intézeté-
nek torténete. A 20. szazad mintegy kétharmadat és az
ezredfordulot kovet6 évtized javat magaban foglalé 70
év tisztes emberdlto, s egy intézmény életében jelentos
idoszaknak tekinthet6. A torténet nem valaszthato el
a hazai mémokképzés keretében a 20. szazad elso ne-
gyedévében formalodo reformtorekvésektol, amelyek
megfogalmazoi az elsé Mémoki Kongresszusokon Eu-
ropaban elsoként ismerték fel a mémaoki kultiira és a
korszerti miiszaki tudas folyamatos meguyjitasanak sziik-
ségességet. E feladat intézményes alapokra helyezésé-
nek feladatat a kor jelentos személyiségei — Pattantytis
A. Géza, Dr. Mihailich Gy6z6, Dr. Terplan Zéné — kiil-

detésnek tekintették, kialakitva a mémoki tovabbképzés
mozgalmat. Felismerték a muszaki fejlodés gyorsulo
folyamatat, a mémoki tudas valtozasanak dinamikajat,
s az ebbdl ad6do igényt az Gjabb és tjabb miiszaki ered-
ményeknek elsdsorban a végzett mémokok szamara
orténé kozvetitésre. Ehhez a miiszaki diszciplinak fef
I6dését érzékenyen koveto és a tanszékek, karok szamat
folyamatosan bovité Milegyetem az oktatasismeretszer-
zésszakirodalom-terjesztés komplex elemeinek tijabb és
tjabb formakban torténd kozvetitésére jott Iétre az egye-
tem és a vezeto miiszaki értelmiség kezdeményezésére
Eurdpa elsé mémoktovabbképzo intézete.”

E szavakkal udvozolte az innepi megemlékezés
részvevoit Dr. Benedek Andras a Mérnoktovabb-
képz6 Intézet (METI) igazgatoja. Ot kovette a fel-
sz6lalok soraban Dr. Michelberger Pal akadémi-
kus, akinek gondolatait az alabbiakban kozoljik.

A Mérnoki Tovabbképzd Intézet novekvd szerepe a
miiszaki értelmiség versenyképességének megtartasaban

Tisztelt Holgyeim és Uraim!

Megtiszteltetés egy ilyen nagy multi intézmény jubi-
leuman felszolalni, és igen nehéz feladat egy sereg
kitiné megemlékezés és egy kittiné emlék-kétet mel-
lett valami Gjat, tovabbépit6t mondani. Nem tudok
magam sem mast tenni, mint a nagy és sikeres el6dok
példdjat idézve vonok le néhany kovetkeztetést a 21.
szazad mémokére és e kovetkeztetések alapjan a ME-
TI feladataira.

Az idén tnnepeljik Banki Donat sziiletésének 150.
évforduldjat. Banki Donat a 19-20. szazad fordul6 si-
keres, nemzetkozi mércével mérve is, kiemelkedé
gépészmérnoke, tudosa és egyetemi tandra volt. Al-
kotdsainak, talalmanyainak hossza sora, tudomanyos
dolgozatai, a még nalanal is sikeresebb vilaghird tanit-
vanyai igazoljak, hogy val6ban mindharom tertileten
kivételes, versenyképes teljesitményt nygjtott.

A ,Gép” tinnepi — Banki emlékének szentelt — sza-
maban megkiséreltem elemezni e kivételes életpalya
sikerét befolyasol6 fébb tényezoket. Az alkoté mun-
ka kiilsé peremfeltételeit — az els6 vilaghaborat meg-
el6z6 altalanos vilaggazdasagi fellendiilést és a Ganz
Gépgyar és Vasontdde innovativ vallalat vezetését —ne
vizsgaljuk, hiszen ezek Banki személyét6l fiiggetlentil

érvényesultek. A bels6 tényez6k — Banki kivételes
képessége és munkabirasa, nyelvtudasa, valamint a
kitiing kozépiskolai és egyetemi képzettsége — alap-
vetGek voltak eredményeinek elérésében. A két alap-
vets belsS tulajdonsag megléte mindenkor feltétele a
mémok eredményességének, versenyképességének,
ahogy azt j6 2000 évvel ezel6tt mar megfogalmazta
Vitruvius minden id6k egyik legnagyobb és legsikere-
sebb mérnoke (szabad forditasban):

JEzért sziikséges, hogy a mémok egyrészt legyen te-
hetséges és masrészt jol képzett a (természet)tudo-
manyokban és miivészetekben (tarsadalomtudoma-
nyokban) — mert sem a tehetség képzettség nélkiil,
sem az iskolazottsag tehetség nélkiil nem elég a toké-
letes (versenyképes) alkotashoz.”

Vitruvius egyuttal a képzettség tartalmat is megfogal-
mazta, mondanddjat akar korunk bio-mérnoke, vagy
tirhajozasi szakembere sz6 szerint elfogadhatja.

LA mémok legyen jartas az irodalomban, tigyes az ab-
razolasban, gyakorlott a geometriaban, ismernie kell
a (szal)optikat, a matematika széles teriiletén rendel-
kezzék tudassal, tudnia kell a torténelem fontosabb
eseményeirdl, szorgalmasan figyeljen a filozéfusokra
(tuddsokra), értse meg a zenét (Fourier analizist),
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értse meg az orvostudomanyokat, nem kilénben
a gyogyitas mivészetét, ismerje a jog tudésainak a
véleményét (e nélkiil aligha alkothat sikeresen ma-
radandot), tudjon a csillagdszatrol és az égitestek
mozgasarol”.

Ime iizenet a 21. szizad mérndkeinek Julius Ceasar
idejébél. Frappansabban ma sem tudnank megfo-
galmazni.

Van azonban egy lényeges kiilonbség Vitruvius ko-
ra és a 21. szazad kozott. Vitruvius a ,barbar” ro-
mai az utolérhetetlennek tartott gérog tudomany
és miivészet biivoletében élt, irt és alkotott. A g6-
rogok tudomanya és miivészete a rémaiak szemeé-
ben készt, zart és teljes volt, mely magaba foglalta
az egyiptomi és mezopotamiai el6zményeket is a
reneszanszig. Ezt a zart tudomanyt és miivészeti ka-
nont el lehet sajatitani egy-egy kitiing iskolaban,
vagy egy-egy kitiné mester mellett.

A reneszansszal azonban valami Gj kezdédott. A tu-
domany és a muvészet a kozépkor utin nem zart,
hanem folyamatosan 1j eredményekkel gazdago-
dik, és most a 20-21. szdzad fordul6jan hallatlanul
felgyorsult a tudomanyok fejlédése. Az iskoldk nem
képesek 1épést tartani az 11j eredmények kozvetitésé-
ben. A véges képzési id6ben ohatatlanul szelektalni
kell a tananyagot, egyre tobbet kell bizni a hallgatok
onképzésére. Fontosabb a tananyag tartalmanal a
tanulasi folyamat, a tudomanyos gondolkodas és a
mérmnoki szemlélet kialakitasra a hallgatokban.

A METI alapitisakor a méiegyetem hajdani tanarai
ezt a felgyorsul6, tudomanyos kutatasi eredménye-
ket igen rovid id6 alatt az ipari gyakorlatba atiilte-
t6 folyamatot vették észre, és ezért hoztak létre az
onképzés segitésére az Intézetet. Miikodése a 21.
szazadban még fontosabb, mint az alapitas idején.
A gomba médra szaporodd, részdiszciplinakat tag-
lal6 folyoiratok és konferenciak figyelemmel kisé-
rése a gyakorl6 mérnokok szamara sziik szakmai
teruletik kivételével szinte lehetetlen, sziikséges
ezért, hogy id6szakonként az egyes részdiszcipli-
nakban jartas kutatok, elGadok a szélesebb mérnok
tarsadalom felé kozvetitsék el6adasokban és Ossze-
foglal6 irasokban is (magyar nyelven) szakteriile-
tik Gjabb eredményeit. Sajat szavaim helyett ismét
idézettel kell folytamom e megemlékezést. Pattan-
tyts A. Géza javaslata az 1931. évi Magyar Mérnok-
kongresszuson:

»1. A mérnékkongresszus a miiegyetemi oktatdst
szervesen kiegészit6 tervez6 és laboratoriumi
gyakorlatnak eredményessége érdekében sziik-
ségesnek tartja:

— a laboratoriumi és tudomanyos felszerelések fo-
kozatos kiegészitését

— segédtanerék szimanak szaporitasat

— segédtanerok allasanak intézményes rendezését

— tanulmanyi és kutatoi 6szténdijak szamanak
névelését

2. A mérnékkongresszus sziikségesnek tartja, hogy a
magyar mérnokok késobb is Iépést tarthassanak a
technikai tudomanyok haladasaval, és osszefogla-
I6an megszerezhessék a nemzeti mérnoki telada-
tok eredményes elvégzéséhez sziikséges specialis
részismereteket is.

Kivanatosnak tartja ezért a m.kir,J6zset-Miiegye-
temen tovabbképzé elbadassorozatok és tan-
folyamok szervezését, amelyek szévegének mii-
egyetemi kiadvanyok alakjiban valo idGszakos
kozzététele is kivanatos.

3. A mérnokkongresszus sziikségesnek tartja az alta-
lanos miiveltség szinvonalanak emelése és e mér-
noki munka megbecsiilése érdekében a magyar
ifjasagnak technikai érzékre és technikai felel6s-
ségérzetre valo nevelését a fizika tanarok részére
rendezett technikai és koézgazdasagi iranyi to-
vabbképzé tanfolyamok szervezése altal.”

Holgyeim és Uraim!

Pattantyts professzor 1931-ben kitinGen latta a
versenyképes miiszaki értelmiség képzési oldalat.
Ramutatott a kozépfokia oktatds (sajnos jelenleg is
meglévs) hianyossagaira és a mszaki felsGoktatas
jelenleg is kinzé gondjaira. Javaslatot tett mindkét
tertilet orvoslasara és elrelatéan javasolta a korab-
ban nem létezé tovabbképzés meginditasat. 1931-
ben, amikor még a repiilés gyerekcipében jart, az
elektronika és informatika fogalma sem létezett,
trkutatasrol legfeljebb fantaziaregények sziilettek,
Pattantyts prof. elore latta, mi utédjai pedig mar
kényszerits parancsnak érezziik az intézmeényes tar-
sadalmi szemléletalakitas, képzés és tovabbképzés
megvalositasat akkor is, ha politikusaink pénzhiany-
ra hivatkozva jelenleg e teenddket nem tartjak ak-
tualisnak.

Ami a versenyképesség masik oldalat — a tehetséget
— illeti, Ggy vélem a torténelmi tapasztalataink alap-
jan — utalhatok itt a 20. szazadban alkot6 Mars-lakok
legendéjara — nincs okunk aggodalomra.
Koszonom a figyelmiiket. )
(Amennyiben a terjedelmi korlatok megengedik a
Mémoktovabbképz Intézet torténetével a kovetke-
26 szamunkban részletesebben foglalkozunk.)

2009. november



Kizlekedésbiztonsd |

A biztonsagi dv és a légzsak szerepe
a hazai kozuti biztonsag

1

lertetesre

lygépkocsi vezetol

Janké Domokos PhD, Sz6ke Balint

E-mail: roadsafety@chello.hu, szb@cowi.hu

Kozlekedésbiztonsagi értékeléseknél és nem-
zetkozi 6sszehasonlitasokndl egy orszag kozat
biztonsdganak szinvonalat kalénbozé képzett
statisztikai mutatokkal jellemzik. Minden bonyo-
lult mutaté mellett legegyszertibben azonban a
halalos aldozatok relativ szama mutatja, milyen
a koziti biztonsag szinvonala az adott orszagban.
Az EU kozlekedésbiztonsagi célkittizése: 2001 és
2010 kozotti idészakban a kozati balesetek ko-
vetkeztében évente meghaltak szimanak 50%-os
csokkentése. Az EU célkittizést a hazai kozleke-
déspolitika a szamunkra realisabbnak tartott 30%-
os csokkentésre modositotta. Magyarorszagon is
szamos eszkoz és lehetSség allt és all a kozlekedést
iranyitok, ellen6rzGk és nem utolsé sorban a koz-
lekedésben résztvevék rendelkezésére a kozleke-
désbiztonsagi cél eléréséhez, ezek koziil a cikk a
személygépkocsik passziv védGeszkozeinek szere-
pével, az e téren még kihasznalatlan lehetGségek-
kel foglalkozik.

1. AZ EUROPAI ES A HAZAI KOZUTI
BIZTONSAGI HELYZETROL, ROVIDEN

A kozuti halalos dldozatok 50%-os csOkkentésé-
nek céldatuma (2010) kozeledtével az ETSC fo-
lyamatosan figyelemmel kiséri az EU egészének
illetve az egyes tagorszagoknak biztonsagi helyze-
tét. [1.] Az eredeti elképzelések szerint az EU tag-
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keruil a 2001 és 2008 évek kozott iddszakra vonatko-

k becsiilhet6 Ov-viselési ar anvyatvai egyutt.

)

orszagokban a haldlosan megsériltek szamanak
évente atlagosan 7,4%-kal kellett volna csékkenni,
ezzel szemben az eddigi csokkenés csak 4,4%. Az
eredmény azonban igy is figyelemre mélto, 2008-
ban az EU-ban atlagosan az egy millié lakosra ju-
t6 meghaltak szama: 79 f6, mig ugyanez a mutaté
2001-ben 113 {6 volt.

Magyarorszagon 2002-ben ez a relativ mutat6 142
volt és az ut6bbi idében tapasztalt jelentds csokke-
nés ellenére még 2008-ban is az EU atlag felett,
99 (aldozat/egymilli6 lakos) értékkel.

Az EU 2001-ben megfogalmazott, elére latha-
téan nagyon ambicibézus tervét valészindleg csak
néhany orszag fogja 2010-re teljesiteni, a fejlett
(EU15) orszagok realisan csak 2012-re, az EU27
tagorszagok osszessége pedig varhatoan 2017-re
tudja megfelezni a 2001-ben kozati balesetben
meghaltak szamat. Az 50%-os csokkentésre a ha-
zai — kordbban médositott — céldatum: 2015.

A hazai kéziti biztonsag helyzetének tovabbi javu-
lasa és az eurdpai atlaghoz val6 kozelitése szimos
—itt most nem részletezett — feltétel és akcio figg-
vénye. Ezek koziil a tovabbiakban a biztonsagi 6v-
vel és a 1égzsakkal foglalkozunk.

2. BIZTONSAGI OVVISELESI ARANYOK

A biztonsagi 6vet hasznalok aranya a kozlekedés-
ben olyan mutat6 (,behaviour indicator”), ame-
lyik a gépjarmiiben utazék biztonsagtudatos és
szabalykévetS magatartasat jellemzi. Az EU tagor-
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szagaiban erésen kilonb6z6 ez az arany. Az Ossze-
hasonlit6é adatok féleg a személygépkocsiban el6l
helyet foglalok biztonsagi 6v hasznalatara vonat-
koznak, ennek felmérése az egyszertibb feladat.
Az European Transport Safety Council (ETSC)
ismertette az EU tagorszagok biztonsagi 6v vise-
lési aranyait [2], amelyek szerint 2005-ben az elsé
ulésen utazok tobb mint 95%-a hasznalta a biz-
tonsagi 6vet Franciaorszagban, Németorszagban
és Maltan. A hasznalati arany 90-95% kozotti volt
Hollandiaban, Norvégiaban, Svédorszagban és az
Egyesult Kiralysagban. A legtobb fejlett motoriza-
ci6ja orszagban az Gvviselési arany 80-90% kozotti
volt ebben az évben. 70-80% kozotti volt az arany
Belgiumban, Csehorszagban, Olaszorszagban,
Lengyelorszagban és Spanyolorszagban. Az ETSC
szakanyag kulon kiemelte, hogy a magyarorszagi
67%-0s Ovviselési arany egyike a legkedvezotle-
nebbeknek az EU tagorszagok kozott. Hazai szer-
z6 is megerdsiti, hogy 2005-ben 65% korli volt a
személygépkocsi elss iilésein utazok kozott a biz-
tonsagi ovet hasznalok aranya. [3]

2008-ban javult a mutaté értéke és [4] szerint
»-2008-ban ez az arany kozel 70% volt.”, ami még
mindig messze elmarad nemcsak a legjobbaktol,
de az EU atlagtol is.

3. A BIZTONSAGI OV-VISELESI ARANYOK
2009-BEN MAGYARORSZAGON.

A nemzetkozi 6sszehasonlitassal foglalkoz6 szak-
anyagok és a hazai ismertet6k is gyakorlatilag
egy-két szamadattal jellemzik a gépjarmiivekben
(elsGsorban a személygépkocsikban) utazok biz-
tonsagi 6v hasznélatit. Leggyakrabban a vezetSk
és az els6 tilésen utazok, valamint a jarmiiben ha-
tul helyet foglalok Ovviselési aranyat ismertetik,
kiillénb6zé utkategoriak fuggvényében. Ritkab-
ban talalunk adatot a ndk illetve férfiak 6vhasz-
nélati szokasaira, illetve az éjszakai és a nappali
forgalomban tapasztalhat6 kiillénbségekre. A leg-
tobb eurdpai orszagban végeznek felméréseket,
illetve adnak becsléseket a személygépjarmiivek
passziv védGeszkozeinek, elsGsorban a biztonsagi
ovnek hasznalatardl, az eredmények 6sszehason-
lithat6saga azonban esetenként kétséges, fGleg a
felmérések modszerbeli kilonbségei miatt. A Sa-
fetyNet EU kutatasi program keretében nagyon
részletes és szakszerd kézikonyv késziilt, (magyar
szerz6 kozremiikodésével), amely Gtmutatot ad a
hazai felmérésekhez is. [5]

2009. év nyaran a biztonsagi 6v hasznélataval kap-
csolatosan rovid megfigyeléseket végeztink, hat

R zekedéshiztonsdg

mérési ponton. A ,friss” adatszerzés mellett célunk
volt bizonyos modszertani kérdések tisztazasa és az
esetleges tertileti kiilonbségek feltirasa is.

4. FELMERES AZ ORSZAGOS KOZUTAK
ATKELESI SZAKASZAINAK HATARAN.

Az 6vhasznalat mintavételes vizsgalatahoz olyan
modszert alkalmaztunk, amely viszonylag kis kolt-
séggel, gyorsan elvégezhetd és tobb, jellemzs hely-
szinrdl értékelheté méretd mintat eredményez. A
felmérések elGszor az atkelési és kiltertileti szaka-
szok hataran torténtek, szemrevételezéssel. El6ze-
tes probafelvételek soran a videora torténd rogzi-
tés és utolagos elemzés hasznalatat elvetettiik. Az
egy pozicidban rogzitett kamera képe alapjan az
ovhasznialat nem allapithaté meg egyértelmten,
ugyanis:

— az egyes jarmivek (pl. szgk./tgk.) vezetGi, utasai
mas magassagban tlnek,

- jarmikialakitastol figgben egyes esetekben
csak szembdl, vagy ferdén-hatulrél (a fejtamla
mellett az 6vet keresve) szemrevételezhets az 6v
hasznalata,

—sotét hattér (tléshuzat, ruhazat) esetén csak a
jarmi haladasa kozben hosszabb megfigyeléssel
donthet6 el a biztonsagi 6v helyzete, erre az egy
pontra fokuszalt kép nem alkalmas.

A probafelvételek soran nyert tapasztalatok alap-
jan az alabbi mérési modszer hasznalatat lattuk
célszeriinek:

—a jarmiveket két mérdszemély figyeli, az ered-
mény rogzitése egyetértés esetén torténik meg,
amennyiben a jarmiben utazok 6vhasznalata a
két személy altal vitatott vagy pl. sotétitett tiveg
miatt lathatatlan, a jarmd kihagyasra keril. A
mérési tapasztalatok alapjan a kihagyott jarmd-
vek aranya <3%.

—a megfigyelni szandékozott jarmivek sebessége
ne legyen tal nagy (max. 50 "/ ), ezért olyan
mérési helyszin kivalasztisa sziikséges, ahol for-
galomtechnikai eszkoz lassitja a haladast (pl.
korforgalom, vasati atjaro, varoshatar savelhi-
zassal, Gtvonal geometriai kialakitasa)

— A mérdszemélyzet a feltinést kertlve, a forga-
lomba be nem avatkozva végezheti a felvételt,
de a forgalomra torténd ralatasa biztositott.

5. A MERES LEBONYOLITASA

A mérési napokon hiarom-harom, viszonylag koze-
li helyszinen végeztik a megfigyeléseket, helyszi-
nenként 250-350 jarmii felvételével. A kivalasztott
mérdhelyek az orszagos kozutak varosi bevezetd

2009. november



Kizlekedéshiztonsd |

szakaszainak kezdetén, a forgalmat lelassit6 forga-
lomtechnikai elemeknél talalhat6k.

Rogzitésre kerlt:
— avezetd és az els6 utas Gilésen utazé személy (ek)
~ neme,

— a biztonsagi 6v hasznalata (igen/nem),

—jarmiikategoria (szgk./tgk.), tgk. kategoridba
csak a 3,5 tfeletti (,B” kategorias jogositvannyal
nem vezethetd) jarmivek kerultek,

—a gépjarmi honossaga (belf6ldi/kiilfoldi).

6. HELYSZINEK, MERESI IDOPONTOK

1. mérési nap. Idépont 2009.06.30
4. sz. ut 319+470 szelvénye (korforgalmi csomo6-

pont a 3814. sz. tttal). Irdny: a csoméponttol
Nyiregyhaza felé vezet6 4g mindkét iranya. Az
adott szakasz elkeruli Kisvardat, a vizsgalt kereszt-
metszetben athaladdk valészintleg hosszabb ta-
volsagra utaznak. Mérés ideje 8%-9%,

4]. sz at 50+500 szelvénye, Vésérosnamény bel-

,,,,,,

ba érkez6 forgalom kerilt felvetelre Mérés ide-
je: 1110-12%,

471. sz. at 71+000 szelvénye Matészalka belteru-
let kezdete, a piacnal. Csak a varosba érkezs for-
galom keriilt felvételre. Mérés ideje: 14*>-15%,

2. mérési nap. Idépont: 2009.07.09

82. sz. ut 70+750 szel-
vénye, Gy6r beltertlet
kezdete, vasati atjaro
utan. Csak a varosba
érkezé forgalom kerilt
felvételre. Mérés ideje:
10%°-122,

84. sz. at 60+200 szel-
vénye (korforgalma
csomopont a 8404. sz.
attal). Irany: a csomo-
ponttél Balaton felé ve-
zet6 ag mindkét irdnya,
kivéve, ha a korforga-
lom fel6l érkezd jarmd
Sarvar fel6l érkezett
(ezek kihagyasra kertil-
tek). Az adott szakasz

hasmﬂh&anak felmeresehez
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Meéréhely

e Osszes személy Osszes vezets izt
L 533 397 351
2 a3 9 261
s 4w 343 274
* o w5 m
s 481 2 204
Osesn | we | we e
elkertli Sarvart, a vizsgalt keresztmetszetben at- - A megfigyelt néi vezetSk szama lényegesen ki-
haladék feltehetéen hosszabb tavolsagon utaz- sebb volt, mint a férfi vezetéké (15%). A néi
nak. Mérés ideje 15%-16°. vezetGk négy mérési helyszinen gyakrabban

hasznaltak a biztonsagi évet mint a férfiak, két
8. sz. it 161+800 szelvénye (kérforgalma cso- helyszinen pedig a férfiak és nok kozott gyakor-
moépont a 86. sz. tttal). Irany: a csomoéponttol latilag azonos volt az 6vhasznélat aranya.
Vasvar felé vezet6 ag mindkét iranya, kivéve, ha — A harom-hiarom mérchelyet ,Kelet” és ,Nyugat”
a korforgalom fel6l érkez6 jarmi Kormend fe- magyarorszagi csoportba sorolva, megallapithato,
161 érkezett (ezek kihagyasra kertultek). Az adott hogy az orszag keleti részében talalhat6é méréhelye-

szakasz elkeriuli Kérmendet, a vizsgalt kereszt- ken kevesebben hasznaljak a biztonsagi 6vet, mint
metszetben athaladok feltehetGen hosszabb ta- a nyugati részen kivalasztott orszagos kozati mérs-
volsagon utaznak. Mérés ideje 17°°-19% helyeken. A kiilénbség kb. 10%. (4. tablazat)

Az osszes megfigyelt személy 70%-a gépkocsiveze-  — A tehergépjarmiivek ardnya az 6sszes megfigyelt
t6 volt és 30% az elsG tlésen helyet foglalé utas. A jarmiire vonatkoztatva 17%. A tehergépjarmd-
vezetdk 15%-a volt né. vezet6k korében az oOvhasznalat gyakorisaga

2t ) . 65%, szignifikansan alacsonyabb, mint a teljes

7. A FELMERES EREDMENYEINEK OSSZE- mintaban tapasztalt.
FOGLALASA — A kulf6ldi rendszamu jarmivek aranya az dsszes
megfigyelt jarmire vonatkoztatva 10%, az egyes
— A hat kivalasztott mérési helyszin kozil a gép- mérési pontokon eltérd (3-18% kozott). A kil-
jarmivek els6 ilésein utazok biztonsagi ovet foldi rendszami jarmivek vezetSinek korében
legtobben a 8 sz. I. rendi féuton hasznaltak (ve- az 6vhasznalat gyakorisaga 86%, egy helyszinen
zetSk: 84%, utasok: 89%), legkevesebben pedig (471. sz. at) azonos, a tobbi mérési helyszinen
a 471 sz. IL. rendi fouton (vezetSk és utasok: magasabb, mint' a hazai rendszama jarmivek

68%) (3. tablazat) vezetGié.

| ﬁ:f;ﬁg \ Osszes személy ; Osszes vezeté ~ Osszes utas Oss?ffeésr\;le)z S ! Osszzelslg;ezeté E
L | % | m% | % | % | % |
2. 7% | 4% | 8% | M% | 9%
.3 8% | 68%  68% 64% 8%
L4 8% | 8% 8% | 8% | 83%
5 8% 8% | T8%  80% 9%
6 | 8% | 82% 86% 79% ? 95%
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8. BALESETI ALDOZATOK SZAMA
A PASSZIV VEDOESZKOZOK
ALKALMAZASA SZERINT

A 3. és 4. tablazatban bemutattuk, hogy a kivalasz-
tott kdzutakon kozlekedSk — a helyszini megfigye-
lések szerint — milyen mértékben hasznaljak a biz-
tonsagi 6vet. A tovabbiakban azokkal az adatokkal
foglalkozunk, amelyek a megtortént balesetek so-
ran halalosan megsériiltek 6vhasznalatara vonat-
koznak. (Forris: KSH kozuti baleseti adatbézisa).
Az 5. tablazatban két év adatait mutatjuk be. Ma-
gyarorszagon a 2001-2010 kozotti (EU altal a koz-
ati aldozatok szamanak folyamatos csokkentésére
kijelolt) id6szak eddigi legkedvezStlenebb éve
2002. volt, eddigi legjobb pedig 2008.

A kozuti kozlekedési aldozatok szama Magyaror-
szagon:

2002-ben: 1.429 f6,

2008-ban: 996 £6 (a csokkenés: 30%-os.)

A KSH baleseti adatbazisiban nemcsak a bizton-
sagi 6vre, hanem a légzsdkra vonatkoz6 adatok
is megtaldlhatok, a sértilés kimenetele szerint. A
tovabbiakban csak a halilos aldozatok adataival
foglalkozunk.

Az 5. tablazat mutatja, hogy a balesetek soran ha-
lalosan megsérultek szima, (akik a személygépko-
csik els6 tlésein utaztak) 539-r6l 372-re csokkent,

vagyis 31%-kal, az 6sszes kozuti baleseti aldozat
szaméanak csokkenésével gyakorlatilag azonos
mértékben.

A biztonsagi 6v és a 1égzsak hasznalataval kapcso-
latban hat eset lehetséges. A biztonsagi 6v vagy be
volt kdtve, vagy nem, a légzsak pedig vagy volt a
Jjarmtben, vagy nem, illetve ha volt, akkor vagy ki-
nyilt, vagy nem. (Magaval a baleseti adatfelvétel
pontossagaval nem foglalkozunk, feltételezzuk,
hogy az adatok megbizhatoak. Az adatok pontos-
sagaval a [6] részletesebben foglalkozik.)

2002. és 2008. évek alatt az elsG tlésen utazok biz-
tonsagi 6vviselési aranya megvaltozott, ezt mutat-
jak az 5. tablazat adatai. Kordbban az 6sszes aldo-

2. ‘abra: Meghalt személygépkocsi  vezeték+utaso

aranya a bizionsagi 6v hasznalata szerint
(2002-ben: 535=100%, 2008-ban: 363=100%)

100%
% 80%
'ﬁ'é 60%  Wnemvok bekdtve
5984
E,EEZO% # biztonségi ov bekotve
S 2002 2008
Ev

szama (f6):

5. tablazat: 2002-ben és 2008-ban Magyarorszagon meghalt (szemelygepkocsx vezetok+els6 utasok)

ak volt,
. P yﬂt

: ovet hasznalt ] 2002 1 2008
N
. IGEN | 24 | 65
. NEM | 26 | 67
| Temetlen | [ depe il W
| Oswesen: | 50 | 132
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3. 4bra Biztonsagi Ovet viselt, meghalt 2
személygépkocsi vezet6k + elsé utasok szama
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zat 37%-anal, mig 2008-ban mar 44 %-anal be volt
kotve a biztonsagi 6v (2. abra). Ez a véltozas azt
sugallja, hogy a kozlekeddk biztonségi 6v viselési
aranya is novekedett a vizsgalt évek alatt, ahogyan
ezt egyébként a kozreadott 6vviselésre vonatkozo
hazai felmérési eredmények is mutatjak. [4]

Az 5. tablazat adatai szerint a baleset soran kinyilt
légzsikok szama is novekedett, azoknak a halalos
sériiléssel jaro eseteknek a szama pedig csokkent,
ahol nem volt a jarmiben légzsak. A 3. abra és a 6.
tablazat mutatja, hogy pl. 2008-ban az esetek 51%-
anal nem volt légzsik, ahol haldlos sériilés tortént
és az 6v be volt kotve. Ugyanez az arany 2002-ben
még 81% volt. Ugyanakkor 2008-ban 158 meghalt
személy 41%-anak a biztonsagi 6v be volt kétve és a
légzsak is kinyilt. 2002-ben ez arany még 12% volt.

Az 5. tablazat tartalmazza azoknak az eseteknek a sza-
mat, amelyeknél a baleset pillanataban a biztonsagi
6v nem volt bekotve, de a 1égzsak kinyilt. Az oktatas,
valamint a kézlekedésbiztonsagi kampanyok soran al-
taldban felhivjak a figyelmet, hogy a biztonsagi 6v nél-
kul a légzsak veszélyes is lehet, kiilondsen gyermekek-
re. Ennek ellenére - a statisztikai adatok szerint - az
ilyen esetek szamaranya jelentGsen megnévekedett.
(A kozlekedésbiztonsagi kampanyoknal erre a tényre
folyamatosan fel kellene hivni a figyelmet.)

R G lcledishiztonsdy

Meghalt, nem hasznalta a biztonsagi 6vet, de a

légzsak kinyilt:
2002-ben: 26 eset (26/339=7,6%)
2008-ban: 67 eset (67/205=32,6%)

9. A PASSZIV ESZKOZOK VEDOKEPESSEGE
(VK)

A védoképesség gyakorlatilag azt mutatja, hogy
az adott védGeszkoz atlagosan hany olyan személy
halalos sériilését tudja megakadilyozni, akik az
eszkoz hasznalata nélkil a kozati baleset aldoza-
tai lettek volna. (A sulyos illetve a konnyid séri-
1és esetén is beszélink védGképességrol, ebben a
cikkben azonban csak a haldlos sérilésekkel fog-
lalkozunk.)

A biztonsagi 6v védGképességérsl természetesen
csak becsatolt 6v esetén beszélhetink, vagyis az al-
kalmazé szandékatol figg, hogy kifejti-e védGhata-
sat vagy nem, mikozben persze torvény kotelezi az
alkalmazasit. A légzsik a gépjarmiiben utazé sze-
mély szandékatol fiiggetlentl, automatikusan md-
kodik, ugyanakkor el6fordul — altalaban az titkozés
szOgétol fiiggen - hogy nem nyilik ki, ekkor nyilvan
nincs védShatasa. A 1égzsak természetesen akkor is
véd, ha a biztonsagi 6v nincs becsatolva, ez a véde-
lem azonban lényegesen kisebb, mint az 6v-légzsak
kombinici6 esetén. Az els6 tlésen utaz6 gyermekek
sérulési kockazatat viszont jelentGsen megnoveli a
kinyil6 légzsak, ezért a korszerd jarmuvekbe érzéke-
16ket épitenek, amelyek kikapcsoljak a légzsakot, ha
gyermek foglalja el a vezeté melletti elsG tilést, (ami
természetesen szintén szabélytalan).

A biztonsagi 6v védGképessége szamos tényezo-
161 fiigg, ezek kulon-kulon torténd értékelésére
nincs lehetség. Altalanos esetben az elemzések-
hez a szakirodalomban fellelheté 29 tanulméany
osszefoglalasaként kozreadott értékeket szokas
hasznalni. [7] Néhany érték a 7. tablazatban ta-
lalhat6. Némileg meglepd, hogy a hats6 tléseken
a védoképesség — a szakirodalom szerint — csak
25%-0s.

. tablazat: Légzsak szerepe a biztonsigi ovet hasznalé aldozatok kozott

Meghalt személygépkocsi vezetdk+elss utasok, 2002. \ 2008. ‘
~ akihawnaltikabiztonsagi bvet .l | &ben |  &ben |
. Légrikvolikinylle % 4%
_ Légzsikvolt, de nem nyilt ki | % 1%
e  Légrsiknemvolt ! 81% | 5%
! |
L . | (1{1;(%0@0 | (1égogzoet)
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1. tablazat: A Biztonsagi ov védoképessége (%), halilos séritlés esetén, minden baxeaeugpnsranészlec‘m' A

Személygépkocsi vezetd

A véddképesség 95%-0s

Utas a személygépkocsi elsé tilésén

| |

| Eeaee |
e I o : - (55:45)
45 ! (-55:35)

lésen | 2 | @m |

Utas a személygépkocsi hatso tilésén

Vannak ett6l eltéré vélemények is, pl. a [8] tanul-
many szerint a halalos sériilés valoszintiségét leg-
alabb 60%-kal csokkenti a biztonsagi 6v. A légzsak
halalos sértilést csokkentd hatasa frontalis titkozés
esetén kb. 16%, oldaliitk6zésnél 9%.

Kis mintan végzett hazai vizsgalati eredménye-
ket tartalmaz a [6]. Hazai autépélyakon tortént
60 halalos kimenetelii baleset adatainak és or-
vosi jegyzokonyveinek részletes elemzése alap-
Jjan, a vk értéke=-45%. Autopalyan kiviil tortént
176 halalos baleset részletes elemzése szerint
vk=-56%.

A biztonsagi 6v és a légzsak egytttes védoké-
pessége nagyobb, mint a biztonsagi 6vé. A [9]
szerint ez a védGképesség: 53,72%. Mas szerzok,
kérhazi vizsgalatokra alapozva, azt allitjak, hogy
a két eszkoz egyiittesen - elsésorban frontalis
tkozéseknél — akar 80%-os védGképességet is
biztosithat. [10]

A passziv védGeszkozok hatékonysagat megerdsi-
tik a korhazi adatok is. Amerikai vizsgalatok [11]
azt mutatjak, hogy a kérhazban kezelt baleseti sé-
riltek halalozasi aranya a védGeszkozok fiiggve-
nyében az alabbi:

- 3,4 % csak biztonsagi 6vet hasznalok esetén,
-3,8 % légzsak+biztonsagi 6v kombinacio estén,
—4,6 % csak légzsak hasznalata esetén,

- 6,8 % védoeszkoz nélkuli esetekben.

A koltségek szempontjabdl is lényeges eltérések
mutathat6k ki. A séraltek korhazi kezelésének at-
lagos id6tartama az alabbiak szerint alakult:
Ha a sérultet légzsak+biztonsagi 6v védte:
2 nap intenziv osztaly + 6,4 nap altalanos kor-
hazi kezelés
Ha a sériiltet csak 1égzsak védte:
2,8 nap intenziv osztaly + 7,1 nap altalanos
korhazi kezelés
Ha a sértiltet semmilyen passziv védGeszkoz sem
védte:
3,7 nap intenziv osztily + 8,6 nap altalanos
koérhazi kezelés.

10. A GEPJARMU PASSZIV VEDGESZKOZEI-
VEL MEGMENTETT ELETEK SZAMA

A hazai kozati baleseti adatbazis tartalmazza a
halalos séruilést szenvedett kozlekeddk adatait, a
passziv védGeszkozok hasznélata szerint. Megtud-
hatjuk, hogy hany olyan aldozat van, aki annak
ellenére szenvedett halalos sériilést, hogy be volt
kotve a biztonsagi 6ve, vagy kinyilt a 1égzsak a jar-
miben. Azt azonban kozvetlentl a baleseti ada-
tokbo6l nem tudjuk meg, hany ember életét men-
tette meg a passziv védéeszkoz.

A baleseti adatallomany a biztonsagi 6v haszna-
latara és a légzsakra vonatkozé informaciokat is
tartalmaz, ezek felhasznalasaval végeztiik az elem-
zéseket.

8. tablazat: A ,megmentett életek" szamanak meghaiérozésa

G Jwninse | o [ A | Bom/Oek) | MoAte/Gar)
Igen nem nyilt ki vk, B | P=B/(1+k) | Mg=B¥k/(lvk)
Nem | olokin | kG| ReG/Oak) | MeChk/(sk)
Ossesen: | | MR e , e N8
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A szamitasokhoz hasznalt adatok jelolése:

A: meghaltak szama, akik be voltak kotve és kinyilt
a légzsak is.

B: meghaltak szama, akik be voltak kotve,

C: meghaltak szama, akik nem voltak bekotve, de
a légzsak kinyilt,

D: meghaltak szama, akiket nem védett passziv
eszkoz.

A passziv védGeszkozzel megmentett személyek ter-
mészetesen nem szerepelnek a meghaltak adatallo-
manyaban, ezek szamat az adott eszk6z védoképes-
ségének ismeretében tudjuk kiszamolni. Ebben az
osszefiiggésben ,potencialis” aldozatoknak (P) ne-
vezziik az Osszes halalosan megsérilt aldozatok azon
részét, akiket valamilyen passziv védGeszkoz védett,
és akik a védGeszkoz nélkil halalos sériilést szenved-
tek volna. A potencialis aldozatok egy részét nem
mentette meg a védGeszkoz, ezek szama szerepel a
baleset statisztikai allomanyban, (A, B, C). Masik ré-
szét a vk védoképességli eszkoz megmentette. (P *v-
k). Ennek alapjan pl. az A szamitasa:

(1) A=P-P *vk,

AP, potencialis dldozatok szama:

(2 P=A/(1vk,)

A védGeszkoz altal megmentett életek szama:
(3) M=P *k,

A 8. tablazatban Osszefoglaljuk az eseteket és a sza-
mitasi modokat.

11. 2002-BEN ES 2008-BAN BIZTONSAGI OVVEL
ES LEGZSAKKAL MEGMENTETTEK SZAMA

Magyarorszagon 2002-ben és 2008-ban a személy-
gépkocsik els6 tlésein utazé haldlos aldozatok
(vezetGk+ utasok) szamat a 9. tablazat tartalmaz-

9. tablazat: Szamitott értekek 2002. és 2008. évek adatai alapjin

R iz ekedéshiztonsig

1, 2

za. (Forras: KSH). A kulonbozs védoképesség ér-
tékeket a szakirodalom alapjan valasztottuk ki.

2002-ben 539 f6 volt a személygépkocsik elsé
ulésein utazok kozil azoknak a szama, akik pasz-
sziv védGeszkoz nélkul halalos sérulést szenved-
tek volna a koziti balesetek soran. Ez a szam
2008-ban lényegesen — 33%-kal - kisebb volt:
363 6. A 9. tablazatban kozolt szamitasi ered-
mények azt mutatjak, hogy mindkét évben 173
fovel kevesebb a halalosan megsériltek szama.
2002-ben tehit a potencialis dldozatok 24%-at,
mig 2008-ban mar 32 %-at sikeralt megmenteni.
Ez az ,eredmény” nyilvanval6an a gyakrabban
hasznalt biztonsagi 6vnek, illetve a gyakrabban
mikodésbe 1ép6 légzsaknak koszonhetd.

A 9. tablazat adatai alapjan becslést adhatunk a
személygépkocsi els tilésén utazok biztonsagi 6v
viselési aranyira. Az Mov és Ov definiciéi a 10.
tablazatban megtalalhatok. Gyakorlatilag az Mov
a baleseti statisztikai adatok alapjan szamithato,
az Ov pedig a 9. téblazat szamitott adatai alap-
jan becsilt érték. A szamitas azt feltételezi, hogy
minden kozlekeds (az ov-viseléstdl fiiggetleniil)
azonos valoszintiséggel kertil silyos baleseti hely-
zetbe.

A 10. tablazat adatai szerint 2002-ben a szgk.
elsé ilésein utazok kozotti Gvviselési arany — az
emlitett azonos valoszintség feltételezésével -
52% volt, 2008-ban pedig 60%. A 2002. évi bal-
eseti adatok alapjan szamitott Gvviselési érték
(52%) viszonylag kozel van a [3], [4] anyag-
ban kozo6lt abrakrol leolvashaté Gv-viselési ara-
nyokhoz, a 2008. évre szamitott adat (60%),
azonban hatarozottan kisebb, mint a [4]-ben
kozreadott kb. 70%-os érték.

o Véds | fre e et o)

Biztonsagi 6v S - Y 1 Meghaltak | Potencidlis” | Megmentett

bekotve? i Légzsik? kep%sseg szama | aldozatok életek szama
DTN e 2002 | 2008 2002 | 2008 = 2002 | 2008

LA Igen g 57 | 24 | 65 | 56 151 | 32 86

\B| Tgem | nem | 45 | 172 | 93 | 313 | 169 | 141 76
G Nem  igem | 14 | 2 | 67 8 | 78 4 | 11
D Nem | nem 0 313 188 813 18 | 0 0
| Nem I ‘ | |
| asomositow | N B R R D
. Ossesen . 5% | 368 | 712 | 5% 178 173
‘ Megmentettek | [ " ?
f. anya | eades | | el
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4, dbra: 2005»ben meghalt 82 személygépkocsn
| vezetd biztonsagi ov hasznalata [6]

Mi az oka ennek az eltérésnek? Ha azt feltéte-
lezziik, hogy a halélos sérulés ,megszerzésének”
val6szintisége kozel azonos minden kozlekeds
szamara, akkor a személygépkocsi elsé ulésein
utazok ovviselési aranya Magyarorszagon 2008-
ban 60% korili lett volna. A megfigyelési ada-
tok viszont azt mutatjak, hogy a személygépkocsi
els6 ulésein utazé6knak nem 60%-a, hanem tobb
mint 70%-a hasznalta a biztonsagi 6vét a 2008.
évi kozzétett adatok [4], valamint a fentebb is-
mertetett — hat helyszinen végzett - sajat méré-
seink szerint is. Az eltérés oka, hogy nem igaz az
»azonos eséllyel” torténé halalos balesetbe ke-
riilés feltételezése, vagyis az 6v hasznalatat mel-
1626 vezetGk egy része nagyobb valosziniséggel
keriil salyos séraléssel jar6 balesetbe, miutan
feltehetGen egyéb szabalytalansagokat is elko-
vet (helytelen sebességmegvalasztas, alkoholos
befolyasoltsig stb.). Ezt a feltételezést tamaszt-
Jjak ald azok a vizsgalati eredmények, amelyeket
a halalos kimeneteld balesetek részletes adatai-
nak, orvosi és igazsagiigyi miiszaki szakértGi je-
lentéseinek elemzésével nyertink. [6] Idéziink
egy abrat a tanulméanybdl. (4. abra)

Négy magyarorszagi megyében, 2005-ben tortént
— véletlenszertien kivalasztott - halalos balesetek
soran meghalt 82 személygépkocsi vezetd bal-
esetérdl gytjtott adatokat elemeztiik. Viszonylag
nagy mintar6l van sz6, a négy megyében ebben

az évben 6sszesen 123 személygépkocsivezets halt
meg baleset kovetkeztében.

A 82 meghalt személygépkocsi vezets 18%-a vi-
selt biztonsagi 6vet, ami azt jelenti, hogy a sza-
mitott dvviselési arany ebben a korben 31%-os
volt, mik6zben a hivatalos adatok 2005-ben Ma-
gyarorszagon 60% feletti dvviselésrdl szolnak.
Az ,ellentmondas” oka — ahogyan mar emlitet-
tiik - valosziniileg az, hogy az 6vet nem haszna-
16 személygépkocsi vezetSk kevésbé szabalyko-
vet6k, korikben gyakoribb az ittas vezetés és
emiatt (is) gyakrabban keriilhetnek konfliktu-
sos helyzetekbe. Kozismert, hogy az alkohol al-
tal befolyasolt allapotban vezetSk sebességmeg-
valasztasa nem biztonsagos.

Az orvosi jegyzOkonyvek szerint a meghalt férfi sze-
mélygépkocsi vezetGk 38,6%-a ittas volt a baleset
pillanataban. (Ez a statisztikai jelentésekben nem
szerepl6 — megdébbentSen nagy —arany mutatja,
miért tartjuk a hazai kézati biztonsag egyik alap-
vet6 problémdjanak az alkohol szerepét.). A 27 it-
tas férfi szgk. vezetSk kozott minddssze két esetben
volt nyoma a biztonsagi 6v hasznalatanak, vagyis a
meghaltak 93%-a baleset el6tt nem csatolta be a
biztonsagi 6vét.

A nék mintédja kicsi, de latszik, hogy az alkoholos
befolyasoltsag — bar el6fordult, de - nem jellemzé
(2/12=17%).

12. A BIZTONSAGI OVET NEM HASZNALOK
KOCKAZATA

A fenti adatok alapjan valoészintsithetd, hogy a biz-
tonsagi 6vet nem hasznal6k halalos sériilési koc-
kazata nagyobb, mint az 6vet haszndlé kozleke-
déké. A halalos dldozatokra vonatkozo statisztikai
adatok alapjan kiszamithat6 ennek a kockazatnak
a mértéke is. A szamitashoz hasznalt jelolések:

N Az 6sszes potencialis aldozat szima
N*Ov=P  Biztonsagi 6vet visel6 potencilis al-

dozatok szama

10. tablazat: Biztonsagi ov-viselési aranyok a baleseti statisztikai adatok alapjan

Blztonsagl Ovet viselt, mleﬁhalt memelygepk(;cm veze- )

t0k+ els6 tilésen utazok:

] Blztonsé@ Ovet viselt,
I szenvedett szgk. vezetSk és elso tilésen utazok aranya |
L ~ (szamitott adat):

R

tenaahsan ha]alos serulest I 7

o | Mov 7 Mov
1“’?__ | 196/539-86% | '°® | 158/363-44%
[ 8 ‘ &
| Ov |
39 1 se0/710-52% | %0 320/536:60%
e a” . - TR s e WU ]
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| Meghalt szgk ve-

| Szem

[ A 5 - 1ZLON! O
o | Mot | Mgk | g | SenEplec et oo |
viselt biztonsagi = nem viselt bizton- | Mév% ‘ OVl
o bvet | sigidvet S0 (A(7) alapjin sdmitott) |
20 09 B 4% 2%
2002 | 110 208 8% | 6% |
2003 109 180 | 38% , 69% .
2004, w9 w2 #% %
2005 | 103 | 184 . 36% b 67% |
2006 1@ v M% %
L2007 127 135 8% o % |
l208 | 100 | 105 | 4% | Bk |
N*(1-Ov) Biztonsagi 6vet nem visel6 aldozatok  kott tertileten kiviil tortént balesetek soran, mint
szama az Ovet hasznal6 vezet6k. (Amerikai adatok sze-
N*Ov*vk  Biztonsagi 6vvel megmentett életek  rint: K=1,66 [12])
szama
N*Ov(1-vk) Aldozatok, akiket az 6v nem tudott  13. A FORGALOMBAN TAPASZT. ALHATO BIZ-
megmenteni TONSAGI OV-VISELESI ARANY SZAMITASA
K Kockazati tényezd, azt mutatja, hogy

az 6vet nem hasznal6k mennyivel na-
gyobb aranyban szerepelnek a hala-
los aldozatok kozott.

A baleseti statisztikai adatokbol — a fenti jel6lések
felhasznalasaval - felirhat6 az Mov értéke, ha is-
merjuk az 6vviselési arany (Ov) értékét:

(4)  Mov=0Ov(1-vk)/(Ov(1vk)+K*(1- Ov))
ebbdl pedig kifejezhets a K értéke:

(5) K=Ov*(l-vk)*(1-M6v)/(M6v*(l-C)v))

A 2008. évi baleseti statisztikai adatok alapjan ki-
szamoltuk a K értékét, a személygépkocsi vezet6k
— lakott teruleten kiviili kozutakon tértént — hala-
los kimeneteld sértiléseire.

A szamitashoz hasznalt adatok:
Meghalt személygépkocsi vezetd, aki viselt bizton-

sagi ovet: 100 f6
Meghalt személygépkocsi vezetd,
aki nem viselt biztonsagi 6vet: 105 f6

Mov=100/(100+105)=48,7%
Tényleges Ovviselési arany=78%,
szerint)

Vk=50%,

(6) K=1,85

(sajat felmérés

A K szamitott kockazati tényezd azt jelenti, hogy
2008-ban a biztonsagi 6vet nem hasznalé személy-
gépkocsi vezetSk 1,85-sz6r nagyobb gyakorisaggal
szenvedtek haldlos sériilést Magyarorszagon, la-

A baleseti adatallomanybdl ismerjiik az Mov%-ot
és ha elfogadjuk a szamitott K értékét, hosszabb
idGszakra, akkor a (7) Osszefiiggés segitségével
becslést adhatunk a tényleges biztonsagi Gv-vise-
lési aranyokra.

(7)  Ov=Mov*K/ ((1-vk)+Mov* (K+vk-1))

A baleseti statisztikai adatokkal szamoljuk ki, hogy
a (7) osszefliggés szerint az elmult években milyen
volt a személygépkocsi vezetGk biztonsagi Gwvise-
lési ardnya Magyarorszagon lakott teriileten kiviili
kozutakon. A KSH baleseti adatillomanyabol ki-
gytjtottiik a balesetek kovetkeztében meghalt sze-
meélygépkocsi vezetSk szamat, a biztonsagi 6vviselés
szerint. A szamitasokat elvégezve a 11. tablazatban
és az 5. abran lathat6 eredményt kapjuk.

| 5. abra: Személygépkocsi vezetok biztonsagi 6v-vi

 selési aranya (baleseti adatok alapjan szamitott,
K=1,85, vk=0,5)

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

2008
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kizlekedéshiztonsi |

14. 2008-BAN A SZEMELYGEPKOCSIK
HATSO ULESEN MEGHALTAK SZAMA

A KSH statisztikai adatai szerint, kozati balesetek
kovetkeztében a hatso tilésen utazok kozil 2008-
ban:

Osszesen meghalt: 76 £6, kozilik 20 {6 viselt biz-
tonsagi ovet. (Moév%)=26%

Potencialis aldozatok szama: 20/ (1-0,4)=34 £6.
Hats6 tilésen utazok esetén a biztonsagi 6v védo-
képessége: [7] szerint: -25%. Sajat vizsgalataink
alapjan azonban a hazai elemzésekhez ennél na-
gyobb: -40%-kal szamolunk.

A biztonsagi 6v altal megmentett életek szdma,
(az adott ovviselési arany mellett): 34*%0,4=14
f6.

A (7.) sszefiiggés alapjan szamithatjuk az Ov%
értékét. Ha a hatso tilésen utazok esetén K=1 ér-
téket alkalmazunk és M6v=26%, akkor a szami-
tott ov-viselési arany 37%, ami valamivel kisebb,
mint a [4] anyagban ko6zo6lt 41 %-os érték. (Ha a
szamitasoknal -50%-os védGképességet feltétele-
zink a hatul il6 utasokra is, akkor az dvviselési
arany 41%, ami megegyezik a [4] szerz6k ered-
ményével.)

15. TOVABBI MEGMENTHETO ELETEK
SZAMA MAGYARORSZAGON, 20%-KAL
NAGYOBB OVVISELESI ARANY ESETEN.

Személygépkocsi elsé iilésén utazok.

Lattuk az 9. tablazatban, hogy 2008-ban sze-
mélygépkocsik elsé tlésén utazok kozil az 6sz-
szes (potencialis) aldozat szama: 536 f6 volt.
Ha 20%-kal tobben viseltek volna 6vet, akkor
0,2*536=108 f6vel tobb potencialis aldozat biz-
tonsagi 6ve lett volna bekotve. Ezek egy részét
6v+légzsak mentette volna meg, masik részét
pedig csak a biztonsagi 6v. Ezek kozotti aranyt,
az 9. tablazat adatai alapjan hatarozzuk meg.
(78/(78+138))=36%.

A 108 potenciilis aldozatot 36% alapjan
osszuk kétrészre.  (108*0,36=39, 108-39=69)
A 39 potenclahs aldozat koziil a

iovtlégzsak:  39%0,57=23 életet mentene meg.
A 69 potencialis aldozat kozil
abiztonsagi 6v: 69%0,5=35 életet mentene meg.
Osszesen: 23+35=58 £6.

BT

Személygépkocsik hatso iilésén utazok.

A szakirodalmi adatok szerint [7] a vedokepesseg
a hats6 ulésen -25%. Véleményink szerint azon-
ban indokolt ennél nagyobb védéképességgel
— 40%-kal — szamolni hazai koriilmények kozott.

Az 6sszes potencialis dldozat szama 2008-ban a hat-
s0 uléseken: 20/ (1-0,4)=34 £6. Az 6sszes aldozat:
34+55=89 f6. Ha a hats6 ulésen 20%-kal tdbben
kozlekedtek volna bekotott biztonsagi ovvel, ak-
kor 89*0,20=18 f6vel tobb potencialis dldozat 6ve
lett volna bekotve. A 40%-os védoképesség alap-
jan 18%0,4=8 fé6vel tobb halalos sériilést lehetett
volna elkeriilni, mint a jelenlegi Gvviselési arany
mellett. (A szamitasoknal felfelé kerekitettiink.)

Megmentheté életek szama

Osszefoglalva megallapithaté, hogy ha Magyarorsza-
gon 2008-ban a személygépkocsikban utazok koziil
20%-kal tobben hasznalték volna a biztonsagi ovet,
akkor a passziv védGeszkozok feltehetGen tovibbi
(568+8=)66 ember életét mentették volna meg, vagyis
ennyien nem szenvedtek volna halélos sériilést a koz-
uti balesetek soran, igy 7%-kal kevesebb aldozata lett
volna kozat kozlekedésinknek 2008-ban. A tényle-
ges aldozatok szama ebben az évben 996 {6 volt.

FELHASZNALT IRODALOM

1.  EU GAINS MOMENTUM IN ROAD SAFETY 2009. June 22.
www.etsc.eu

2. Raising Compliance with Road Safety Law. 1* Road Safety Pin
Report. (Franziska Achterberg.) ETSC 2006.

3. Holl6 Péter Dr.: Gondolatok a hazai kézati kozlekedés biz-
tonsagarol. = Magyar Tudomany. 2008/02. pp. 175-185.

4. Holl6 Péter Dr. (KTI) és Véssey Tamas dr., (TUV-Nord KTI
Kft.) ismertetGje. www.volvocars.com

5. Hakkert, A.S,V. Gitelman (Eds) (2007): Road Safety Perfor-
mance Indicators: Manual. Deliverable D3.8 of the EU FP6
project SafetyNet. (5 Detailed Manual for SPIs on Protective
Systems. Eksler,V., Allenbach, R., Holl6, P., Schoon,C)

6. Janké D., Siska T.: Haldlos kimeneteli kozati kozlekedési
balesetek mélyelemzése. Tanulmany az ORFK-OBB megbiza-
sara készilt. 2007.

7.  EMWik, R, Vaa, T.: The Handbook of Road Safety Measures.
Elsevier. 2004.
Levitt.S.D., Porter,J.: Sample Selection in the Estimation of
Air Bag and Seat Belt Effectiveness. The Review of Eco-
nomics and Statistics. November 2001. 83(4). 603-615

9. Glassbrenner, D.: Estimating the Lives Saved by Safety Belts
and Air Bags. NHTSA Technical Report. DOT HS 809. 2003

10.  Crandal, C., Olson, L., Sklar D.. Mortality Reduction with Air
Bag and Seat Belt Use in Head-on Passenger Car Collisions.
American Journal of Epidemiology Vol. 153. No.3 2001.

11.  Air Bags-Seat Belts Cut Injuries, Deaths, Costs. HealthDay
2008. May 28.

12.  Salzberg,P., Yamada, A. Saibel, C., MoffatJ.: Predicting seat
belt use in fatal motor vehicle crashes from observation sur-
veys of belt use. Accident Analysis and Prevention 34 (2002)
139-148

www kte.mtesz.hu



http://www.etsc.eu
http://www.volvocars.com
http://www.kte.mtesz.hu

R < 0zlckedéshirtonsig

The role of the safety belt

™\
and the air bag in public
% road safety in Hungary

The article introduces the method and find-
ings of the survey on the use of safety belt in
six premises in the summer of 2009. It deals
with the protective ability of safety belts and
airbags, the passive instruments of automo-
biles and outlines the method used to esti-
mate the number of lives to be saved. With
the help of accident statistics it shows how
much the risk of suffering fatal injuries is
higher for drivers not using the safety belt.
The article introduces the model used to cal-
culate the ratio of safety belt users and gives
the estimated ratio of car drivers using safety
belt between the years 2001 and 2008.

/IN

Die Rolle vom Sicherheits-
gurt und Airbag in der hei-
mischen Verkehrssicherheit

Der Artikel erliutert die Methoden und Resultate
der Forschung tiber die Benutzung des Sicherheits-
gurts die im Sommer 2009 an 6 Standorten durch-
gefiihrt wurde. Er befasst sich mit der Schutzwir-
kung der Riickhaltevorrichtungen im PKW, des
Sicherheitsgurts und des Airbags, und verdffent-
licht die Schitzungsmethode der Zahl der mit den
Einrichtungen zu rettenden Leben. Er bestimmt
mit Hilfe von unfallstatistischen Daten, in welchem
Masse, der Risiko des todlichen Unfalls im Kreis von
Fahrem die den Sicherheitsgurt nicht benutzen,
grofer ist, als deren die den Sicherheitsgurt Benut-
zen. Er stellt das Modell zur Berechnung des Anteils
der Gurtbenutzung, und gibt die geschitzten Gurt-
benutzungstatistiken der PKW-Fahrer im Zeitraum
von 2001 bis 2008.
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1. BEVEZETO

A légikozlekedési folyamatok biztonsagi szempont-
bol torténd feltérképezése, részletes vizsgalata, op-
timalizalasa, a reptilésbiztonsag novelését célzo Gj
eljarasok kidolgozasa, hatasvizsgalata eurépai szin-
ten és a hazai viszonyok kozott is kiemelten fontos
eleme a légikozlekedési agazat aktudlis fejlesztési
iranyanak. Ezt igazolja példaul az Egységes Eur6-
pai Egbolt légiforgalmi kutatasi programja, a SE-
SAR (Single European Sky ATM Research), vagy
a 2009. marciusiban Maastrichtban bemutatott 4j
légiforgalmi iranyitasi rendszer is [1].

Mindenképpen sziikségesnek latszik a légikoz-
lekedés biztonsagara vonatkozé elméletek te-
riletén a jelenleg megfelel6, a mar megismert
€s bizonyitott torvényszeriségekbsl levonhato
kovetkeztetéseken alapulé megel6z6 biztonsagi
stratégiak mellett a proaktiv elméletek matemati-
kailag mindinkabb formalizaltabb méodszerekkel
torténd kidolgozasanak erdsitése, ugyanakkor az
elméletek gyakorlatba val6 atitethetGsége és ez-
altal az arra valo attérés lehetGsége is kivételesen
fontos szempont. A forgalmi értékek novekedé-
sének kezelése mellett, a légiforgalmi iranyitas
teriiletén a biztonsag igazolhat6 fenntartasahoz

e e

I- W 11tatacea 2 h-

a légtér, egy-egy légtérblokk — elemi egységként
tekintve: szektor — ateresztGképességének egzakt
ismerete, dinamikus és intelligens tervezhetSsége
dont6 jelentSségi.

Jelen cikk a hazai fejlesztésekkel kapcsolatosan an-
nak az intézmények kozott egyuttmikodésnek,
kutatobmunkanak az elsé eredményeit ismerteti,
amelyhez a HUNGAROCONTROL Magyar Légi-
forgalmi Szolgélat Zrt. (HungaroControl) bizto-
sitja a sziikséges adat- és informaciécsomagokat és
a BME Kozlekedésautomatikai Tanszék végzi el a
tudomanyos munkat. Mindennek alapjaul a két in-
tézmény kozott 1étrejott hosszatava stratégiai part-
neri megallapodas keretében kitliz6tt tudomanyos
kutatomunkaval alapozott szakmai fejlesztések,
illetve az intézmények kozotti K+F projektek szol-
galnak.

A cikkben ismertetett validalasi eljaras a Légifor-
galmi Szolgalatok (Air Traffic Services, ATS) ko-
ziil a Légiforgalmi Iranyité Szolgalatok (Air Traf-
fic Control, ATC) munkajat célozza elGsegiteni,
azon beliil is elsédlegesen a Korzeti Iranyitas (Area
Control ACC) és a Bevezets Iranyitas (Approach
Control, APP) szaktertiletének fejlesztését iranyoz-
za el6.

Cikkiinkben bemutatjuk a jelenlegi szektorkapa-
citdas meghatarozasara vonatkoz6 elveket, majd
ismertetjik azt a jelen rendszerre alkalmazott, az
Eurépai Szervezet a Légikozlekedés Biztonsaga-
ért (European Organization for the Safety of Air
Transport, EUROCONTROL) altal fejlesztett ma-
tematikai alapt megkozelitést, amellyel az aktualis
modszer validalasat elvégeztiik, bemutatjuk az alta-
lunk eszkozolt fejlesztéseket, végezetil a levont ko-
vetkeztetések és a potencialis tovabblépési iranyok
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2. A MAGYAR LEGTER SZEKTORKAPACITASI
ERTEKEI

A magyar légtér Budapest Repiiléstajékoztatd Korzet
(Budapest Flight Information Region, Budapest FIR
-, vagy LHCC FIR) az eurdpai nemzetkozi légiatvo-
nalhalézat egyik nagyforgalmu tertiletén helyezkedik
el, ahol északnyugatrol délkeletre tart6 és ellenkez6
iranya forgalmas légititvonalak keresztezik egymast.
Ebb6l kovetkezGen Budapest FIR a Nemzetkozi Pol-
gari Repiilési Szervezet (International Civil Aviation
Orgamzatlon ICAO) Europal és Eszak-Atlanti Kor-
zetén beliil igen Osszetett és forgalmas légiforgalmi
iranyit6i korzemek szamit. Budapest Légiforgalmi
Iranyit6 Kozpont miikodési teriiletéhez Budapest
Ferihegy Nemzetkozi RepulGtér és Wien Schwechat,
illetve Pozsony Nemzetkozi Repiil6tér forgalmanak
egy relativ csekély része egyarant hozzatartozik.

A hazai légtér forgalmanak kezelése a légtér elemi
egységein (szektorain), illetve azok Osszevonasaval
légtérblokkokon keresztiil torténik. A légiforgalmi
iranyitok egy-egy szektor, vagy légtérblokk iranyitasi
feladatait két f6vel, két munkahelyi pozicioval latak
el. Munkamegosztas tekintetében az egy pultmal he-
lyet foglal6 tervez6 (Planning Controller, PC) és vég-
rehajté (Executive Controller, EC) légifo: iira-
nyito-paros optimalis terhelése jelenleg el6iras szerint
és a déntési poziciot ellato személy (Supervisor, SV)
dontése szerint, a szektorban vagy légtérblokkban
egyidejiileg tartozkodo légijarmiivek szaméanak alap-
jan keriil meghatirozasra. Abban az esetben, ha egy
kovetkezd id6intervallumban az egy légiforgalmi ira-
nyitora, irdnyitoparra eso légijarmtivek szamat illet6-
en varhatéan az optimumsavon kiviil es6 ertekekkel
kell szamolni, a légiforgal- ' '
mi irdnyiték munkajanak
beosztasat végzG supervi-
sor légiforgalmi iranyito
Gjabb szektorbontasokkal,
vagy szektordsszevonasok-
kal avatkozik be alternativ
légtérkonfiguraciok segit-
ségével. A konfiguricié

Budapest FIR

valtoztatis  dinamizmusa -t
is ennek megfeleléen az v
emberi dontés fiiggvénye. g’

A konfiguracié-valtasra vo- »
natkoz6 minimalisan, illet- g
ve maximalisan elfogadha- X
t6 idGérték nem definialt. |
Jelen eljaras tehat aktua-
lis és részletes informaci-
okkal nem tamasztja ala a

B szektor

légiforgalmi iranyit6i fel | N

T lideedss

adatok kiosztasinak vonatkozasiban azok diverzita-
sat, egyediil tapasztalati értékekre és a kezelt jaratok
szamszertiségére alapozva adja meg a légiforgalmi
irdnyitoi terhelés mértékét, jellemzGen figyelmen ki-
viil hagyva a forgalom aktualis kvalitativ tényezGinek
sokasagit. Ez a gyakorlat azonban a névekvs forgalmi
értékek mellett hosszaitivon varhatéan elégtelennek
bizonyul és a kérdéskor ezaltal kifinomultabb valaszt,
megoldast igényel, hiszen a szektor, vagy légtérblokk
kapacitasat a légiforgalmi iranyit6 altal kezelhetG ja-
ratok szima, azok jellemzai, valamint a légiforgalmi
irdnyit6 személyébsl ad6do teljesitménytényezok,
mindezek aktudlis értékei egyarant dontGen megha-
tarozzak.

2.1 AZ AKTUALISAN ALKALMAZOTT
SZEKTORFELOSZTAS

Az aktualisan alkalmazott szektorfelosztas, illetve
szektorkapacitds értékek alapja a hazai légtér aldbbi
kezelése.

A hazai légtér szektorainak elnevezése a kovetkez6 lo-
gikan alapul: Magyarorszag légtere osszesen 20 ACC

Szektor meg- Szektor azo- Szektor magassa,g1 ‘
nevezése nositoja értékel
Lower szektor L 9500’ — FL.285
Middle szektor M FL.285 — FL.325
Upper szektor U FL325 -FL345
High szektor H FL345 — FL365
Top szektor T FL365 — FL670

2009. november



Legikbalekedés 5 Rt S onl e

elemi szektorra osztott. Az 1. dbran lathat6 az A, B,
C és D, valamint a fennmaradt teriiletek horizonta-
lis elhelyezkedése. Ezeket a horizontalis teriileteket
tovabbi 6t vertikalis részre osztjak repiilési szintekkel
(Flight Level, FL) az 1. tablazatban foglaltak szerint.

A husz elemi szektor kilénb6zé konfiguracioban
miikodtethet a forgalom fiiggvényében, légtérblok-
kokat képezve osszesen 108 konfiguracié kertilhet
alkalmazasra.

Az egyes szektorok, illetve légtérblokkok megjelolésé-
nek képzése a légtér ICAO kodjabol (LH..), valamint
a horizontalisan és vertikalisan megvalosul6 osztasa-
bol torténik, példaul LHABU, az LHCC FIR A és B
szektor ,upper”szektora.

Adott konfiguraci6 alkalmazasat két tényezé befolya-
solja korlatozo jelleggel. Az egyik egy, a légiforgalmi
iranyit6i munkaterem infrastruktrajabél adodo gya-
korlati korlat: jelenleg ugyanis nyolc munkapult all
rendelkezésre, tehat ennél nagyobb szamu lebontas
nem val6sithaté meg. Ez jelen gyakorlat szerint rend-
kiviil csekély mértékben jelent val6s korlatozast, hi-
szen elenyészs azon esetek szima, amikor mindegyik
pult mikodtetése sziikséges. A masik korlat abbol a
szabalybol ad6dik, amely szerint egyetlen szektorban
sem lehet nagyobb a 20 perces és 60 perces forgal-
mi érték, mint az a Budapest Légiforgalmi Iranyito
Koézpont (BLIK) Vezet6i Utasitasban meghatarozott,
elére definialt érték [2].

2.2 A HAZAI LE(;TER KAP‘ACITA‘SANAK
ELMELETI MEGHATAROZASI MOD]JAI

A légtér kapacitasat, az el6re definialt értékeket a ko-
zelmultban és jelenleg a kovetkez6 eljarasokkal hata-
rozzak meg altalanosan: becsléssel, szamitéssal és az
alacsonyan megvalasztott kapacitas értékek lasst no-
velésével, az alabbi tényezok alapjan:

—statikus jellemzok, azon belil: az utvonalhal6zat
struktiraja, van-e a kozelben repul6tér, és azok for-
galmanak jellege, a radarberendezések, és egyéb
technikai eszk6zok fejlettségi szintje, a szomszédos
légterek kapacitasa;

— dinamikus jellemzGk, amelyeken beliil: az dthalad6
légijarmiivek repuilési tulajdonsagainak azonossaga
vagy kilonbozésége, az emelkedd/stillyed6 légijar-
mivek ardnya az Osszes forgalomban, kiilonleges
Jjellemzokkel kozlekedd légijarmiivek elGfordulasi
aranya a teljes forgalomban;

—személyi jellemzok: a légiforgalmi szolgalatokat ella-
6 személyek képzettségi szintje (ideértve: elméleti
ismeretek, angol nyelvtudas, gyakorlat, rendszeres
vészhelyzeti tréning), valamint az dllomany munka-
beosztasa, kipihentsége, a munkahelyi 1égkor.

e —

A légtér kapacitasa becsléssel 6sszehasonlitason ala-
pul. Az adott légtér jellemzGinek meghatirozasat
kovetGen egy vagy tobb hasonlo jellemzokkel rendel-
kez6, ismert kapacitasa légtérrel vetik 6ssze, és a re-
ferencia légtér kapacitasértékeit vetitik a vizsgalt 1ég-
érre. A megoldas elnye, hogy egyszerti, ugyanakkor
magaban hordozza azt a belathat6 veszélyt, hogy akar
egyetlen jellemz6 kilonbozGsége is komoly kapaci-
taskiilonbozbségeket eredményezhet.

A kapacitas szamitasinak modszerénél tgynevezett
egyenérték-terheléseket vizsgalnak. A feladat lényege,
hogy az athaladé légijarmiivek kategorizalasa utan, az
adott kategoriaba tartozo6 légijarmiivek szamat megha-
tarozzak, valamint megadjak az adott kategoria siilyoz6
értékét, vagyis, hogy az alapszintii terhelést jelents légi-
Jjarmiihoz képest mekkora terhelést okoz az adott 1égi-
Jjarmii. A kategéridkba tartozé gépek szama a lekozle-
kedett forgalom tételes vizsgalataval meghatarozhato.

A stilyozo értékeket az aldbbiakban hatirozzak meg:

— Szabvany légijarmi: 1,0

—Nem szabvany légijarmii (légcsavaros, lassi légijar-
mi, vadaszgép, stb.): 1,1

— Fliggdtleges atadas: +0.26

— Szektorok kozotti, vizszintes atadas: +0.38

— Stillyedés és emelkedés: +0.24

—Ismeretlen forgalom megjelenése: +1,3

A fenti adatok alapjan, a terhelés egyenértéke meg-
hatarozhato, és ez alapjan, szamitassal meghatarozha-
t6 a szektor kapacitasértéke.

A harmadik médszer, a kis 1épések médszere.

El6vigyazatossagbol, a ferihegyi Gij, Magyar Automati-
zalt és Integralt Légiforgalmi Iranyité Rendszer (Ma-
gyar Automated and Integrated Air Traffic Control
System, MATIAS) iranyit6 kézpont megnyitasakor
is ezt a mo6dszert alkalmaztak. Kezdetben, az atallast
megel6z6 parhuzamos tizem idején, mar csokkentet-
ték a régi iranyité6 kozpont megszokott és elfogadott
kapacitasértékét is. Ez utan, az atallas id6szakaban az
uj kozpont is ezzel a csOkkentett kapacitasértékkel
uzemelt. A hénapok mulasaval, ahogyan a személyzet
egyre jobban megismerte a rendszert, rutint szerzett
annak kezelésében, fokozatosan megkezdték a kapa-
citasértékek novelését, allandoan vizsgalva azt is, hogy
nem okoz-e talterhelést a névekvé forgalom.

2.3 A HAZAI LEGER KAPACITASANAK
GYAKORLATI KEZELESE

A deklaralt szektorkapacitas az idGegység (jelen gya-
korlatban 20 és 60 perc) alatt maximalisan megenge-
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dett belépések szama a szektor til, illetve alulterhelé-
sének megel6zése érdekében.

Az egyes légtérblokkok kapacitasa az adott légtér-
blokkban egy idéintervallumban kézlekedd légijar-
mtivek szamanak faggvényeként definialt érték.

A vizsgilo id6intervallumok tehat, amelyek teljes le-
fedettséggel sziikséges, hogy kiterjedjenek a nap
24 orajara, 20, illetve 60 perces felbontasban értel-
mezenddk. A kalonbozo felbontasban értelmezett
vizsgal6 idGintervallumokra vonatkoztatott terhelési
hatarértékek kozott Osszefiiggés nem mutat egyenes
aranyossagot. Ennek kovetkeztében is, rovidtavia ter-
vezés soran a gyakorlatban az aktualis forgalmi érté-
kek figyelembe vétele mellett, az alkalmazott konfi-
guracio esetén a vonatkozo hatarértékek a 20 és a 60
perces intervallumra mérvad6 feltételt egyarant kell,
hogy teljesitsék. Barmely feltétel nem teljestilése ese-
tén olyan szektor-konfigurici6 valtasra van sziikség,
amely az adott terhelési értékek mellett kielégiti az
eléirt, idéintervallumra vonatkozé minimalis és ma-
ximalis terhelhetGségi feltételeket.

Az egyes légtérblokk konfiguraciok kapacitasa a kon-
figuraciot alkoté szektorok kapacitasanak oOsszeg-
fiiggvénye. (1)

(1) Pw:-f(Pm-)-gPlu-

ahol P . afl?n légtérblokk konfiguricié kapa-
citasa
oo A 1€gtérblokk konfiguraci6t alkot6 ,i™
edik szektor
n a légtérblokkot alkot6 szektorok ma-
ximalis szima

A supervisor dltal valasztott konfiguraciénak tehat
egyetlen korlatozo kritérium szab hatart, ez pedig a
légtérblokk konfigurici6 osszkapacitasa, ami ebben
a fazisban, adott id6intervallumban kizarolag a lég-
térblokkban kozlekedtetett 1égijarmiivek szimaval ve-
het6 figyelembe, igaz, az dsszkapacitas értéke a fent
bemutatott modszerekkel nyert érték, igy empirikus
és historikus informaciokat hordoz. Ugyanakkor a
légijarmiivek palyajanak tervezett és aktudlis karakte-
risztikdja, a konfiguraci6 valtoztatis dinamizmusa, va-
lamint szimos, a légiforgalmi iranyit6i tevékenységet
befolyasol6 aktualis tényezS ebben a gyakorlatban
csak a szubjektv dontéssel vehets figyelembe, a mod-
szer elméleti szinten nem tartalmazza. Az eljaras hat-
ranya tovabbd, hogy nem veszi figyelembe, miként
valtozik a komplexitési érték, amikor elemi szektorok
osszekapesolasra kertilnek. Az egzakt terhelés isme-
retéhez €s tervezhetSségéhez szitkséges lenne tehat,
hogy minden légtérblokk konfiguriciohoz legyen

PR ighiledes

egy-egy légtérblokk komplexits érték, ami kapacitas
értékre vetitheto.

3. SZEKTORKAPACITAS SZAMITASA
MATEMATIKAI MODSZERREL

A kutatds arra a gyakorlati kérdésre keresi a valaszt,
hogy milyen médon oldhaté meg a komplexitas fi-
gyelembe vétele a kapacitas értékek meghatirozasa-
hoz a magyar légtérben, lehetGség szerint figyelembe
véve tehat minden olyan légijarmd, légiforgalmi ira-
nyitasi egység és emberi beavatkozasi tényezGt, ame-

lyek a hiteles vizsgalat érdekében megkivanhat6ak. A

vizsgalat célja, hogy a HungaroControl dltal hasznalt,

tapasztalati iton meghatarozott kapacitas értékeit osz-
szevesse mas — szamithato és mérvadé — kapacitasérté-

kekkel, igy validalja azt. A vizsgalatnak elsdlegesen a

kovetkezs kérdésekre kell vélaszt adnia:

1. Az elméleti modszerekkel egylittesen szamolt
légtérkapacitis-€értékek korrelaciét mutatnak-e
a HungaroControl altal alkalmazott értékekkel,
megfelelnek-e egymasnak?

2. Az elméleti modszerekkel meghatarozott értékek
alapjan a HungaroControl dltal alkalmazott kapa-
citasértékek validalhat6ak-e?

3. Egy 4 (elméleti) szektorkiosztas esetén milyen
kapacitasértékekkel lehet szimolni?

4. Megfelelen definialja-e az egyes szektorokhoz
rendelt légijarmui-szam a szektor terheltségét?

5. Elegend6 megoldase a varhat6 légijarmii-szam
meghatarozasa a légtérfelosztas operativ tervezé-
séhez, figyelembe véve a magyar légtér sajatossa-
gait?

A 1égtérblokkok kapacitasanak meghatérozasa a ka-
pacitisjellemz6k meghatarozasaval indul.

A vizsgalat két kapacitasérték osszevetését tartalmaz-
za, egyik részr6l a HungaroControl légijarmii-szam
alapt  kapacitasszamai, masik részr6l az EURO-
CONTROL ltal kidolgozott komplex sszefiiggésen
alapul6 kapacitasszamainak 6sszevetését.[3] Mindeh-
hez az EUROCONTROL altal kidolgozott modszer
ismerete sziikséges.

3.1 REFERENCIA MODSZER
IMPLEMENTALASA A HAZAI SZEKTOR-,
ILLETVE LEGTERBLOKK KAPACITAS
MEGHATAROZASARA

Az EUROCONTROL médszer lényege, hogy a ha-
sonl6 komplexitassal rendelkez6 szektorok azonosi-
tasa utin meghatirozza az egyes csoportokra az ugy-
nevezett makroszkopikus munkaterhelés modellben
szerepl6 egyiitthatokat. Az egyttthatok kiszamitasa a
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deklaralt szektorkapacitasok felhasznalasaval, generi-
kus algoritmusok segitségével torténik.

Alégiforgalmi irdnyit6 munkaterhelése definicio sze-
rint egy adott idéintervallumon belil (pl. 1 6ra) az
oOsszes tevékenység feldolgozasahoz és azok elvégzésé-
hez sziikséges id6. [4], [5]

A munkaterhelést masodperc pontossaggal vessziik
figyelembe, és meghatirozhatunk munkaterhelési
kiiszOboket az alabbiak szerint (hasznaljuk a meért
érték és az adott idGintervallum aranyat szazalékban,
ebben az esetben a konnyebb érthetGség kedvéért
percben kifejezve):

—70% vagy folotte: talterhelés (42 perc/6ra folott)
—54-69%: magas terhelés (32—41 perc/6ra)
—30-53%: kozepes terhelés (18-31 perc/6ra)

— 1829%: alacsony terhelés (11-17 perc/6ra)

— 0-17%: nagyon alacsony terhelés (0-10 perc/6ra)

Ett6l eltérs kiszobok definidlasara is van lehetGség a
kiilonboz6 alkalmazasokban.

A légiforgalmi iranyité munkaterhelésének kiszami-

tasara egy egyszerusitett képletet dolgoztak ki. Az egy-

szertsités abbol ad6dik, hogy az iranyit6i tevékenysé-

gek besorolhat6ak a kovetkez6 harom kategoériaba:

1. Rutin makro-tevékenység (a belépé légijarmtivek
szamaval jellemezve, fiiggetleniil a szektor karakte-
risztikajatol);

2. Magassagvaltas megfigyelés makro-tevékenység
(minden 6.000 lab magassagvaltast egy esemény-
nek tekintve);

3. Konfliktus megfigyelés és feloldas makro-tevékeny-
ség.

Mindhirom makro-tevékenység esetében sziikség

van:

— makro-tevékenység idStartamara: amakro-tevékeny-
ség elvégzéséhez sziikséges id6 masodpercben;

— makro-tevékenység el6fordulasok szama.

Ezen adatcsoportok felhasznalasival a munkaterhe-

lés (WL) szamszerii értéke: (2)

(2) WIF tAC*OAC+ tCnf*()(lnl'+ tCl’kOCl

ahol O i O €8 O sorrendben a rutin, konflik-

tus és emelked6/stillyed6 makro-tevékenysé-

gek orankénti el6fordulasi szama;

tyr Lo €8 t sorrendben a rutin, konfliktus és

emelkedd/siillyeds makro-tevékenységek el-
végzéséhez sziikséges ido.

A kiilonbo6z6 komplexitasok esetén tapasztalt killon-
b6z6 munkaterhelések figyelembevételéhez, a mak-
ro-tevékenység idGtartamoknak mas-mas értéket kell
felvennitik eltéré komplexitasok esetén. Feltételez-

\

het6, hogy hasonlé komplexitisa szektorok makro-
szkopikus munkaterhelés modellje is hasonlé. Igy a
hasonl6 komplexitasii szektorok azonositisit kove-
t6en, egy optimalizaciés modszerrel (generikus al-
goritmus) kiszamithatéak a munkaterhelés egyenlet
egyitthat6i a kilénbozs esetekben.

A hasonlé komplexitasii szektorok azonositasihoz
hasznalt komplexitas tényezok:

—arepulések tipusa és szama idGegységenként
— 3 legforgalmasabb 6ra

— emelkedd/siillyed6 forgalom mennyisége
—FIR hatar kozelsége

— konfliktusok tipusa és szima

— tobbszoros keresztezési pontok

— kis szogben talalkozo6 ttvonalak

—légijarm1 teljesitmény variancia (jet, prop ...)
— elkulonitések

— konfliktus felismerés és megoldas kozt id6
—aramlés entrépia (rendezetlenség)

S ts
Ezen jellemzdk elGallitisara és értékelésére EURO-
CONTROL altal kifejlesztett szoftvereket hasznaltak,
amelyek segitségével az egyes szektorokra vonatkozo
makro-tevékenység el6fordulasi szamok adédnak.

Amunkaterhelés egyenlet egytitthat6i (makro-tevékeny-
ségek elvégzéséhez szitkséges id6) akkor tekinthetdk jo-
nak, ha az egyes szektorcsoportokban szerepl6 szekto-
rokban az egyenlet felhasznalasaval a lehets legkisebb
eltéréssel a deklaralt szektorkapacitasok ad6dnak.

Lépésenként:
1. az optimalizici6s eljards megadja az egyiitthato-
kat (t,. t €sty);

2. az EUROCONTROL iltal kifejlesztett szoftverek
megadjak a makro-tevékenységek orankénti el6-
fordulési szamat (O, , O és O );

3. kiszamoljuk a munkaterhelés értékeket;

4. ezeket az értékeket felhasznalva kiszamoljuk az
elméleti szektorkapacitist az egyes szektorokra
(max WL=70%);

5. osszehasonlitjuk az elméleti és deklaralt szektor-
kapacitasokat; ha elég kozel vannak egymashoz,
akkor megillitjuk az eljarast; ha nincsenek elég
kozel, akkor megismételjiik az eljarast, amig nem
kielégit6 az eredmény.

Az els6 lépésben hivatkozott optimaliziciés eljaras a
genetikus algoritmus, melynek segitségével gyorsan
megkaphatjuk a megfelel6 egyitthatokat, és a fenti
eljaras gyakorlatilag az egyes lépések utin megtalalt
megoldas értékelésére szolgalnak. Ennek részlete-
sebb leirasat a 2. abra tartalmazza
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68 szektor elemzése alapjan a koévetkez6 atlagidok
adodtak t,, t ., €st, ért€kére sorrendben:

49,4 sec; 55,2 sec és 11,4 sec

A komplexitasi vizsgalat utan az atlag feletti, az atla-
gos, és az atlag alatti id6k figyelembe vételével 5 szek-
tor csoportot alakitottak ki:

— Classl: WL=45*0, +47*O
— Class2: WL=54*0, +68*O
- Class3: WL=50*0, +46*0O  +13*O
— Class4: WL=49*0, +60*O _ +18*O
— Classb: WL=49*O, +55*O +16*O

+10*O
+10*0O

£ g¢g

g
gaeagae

3.2 A HAZAI LEGTERBLOKK KAPACITAS/
SZAMITAS VALIDALASA,‘ :
RENDSZERINTEGRACIO ES FEJLESZTES

Az EUROCONTROL médszer alapjan tehat az
LHCC FIR kapacitas értékek meghatarozasahoz
az alabb felsorolt alapvetd jellemzSk figyelembe
vételére van sziikség, amelyek a mar megismert és
bizonyitott torvényszertiségekbdl levonhat6 kovet-
keztetéseken alapul6 elérejelzések:

1. egy id6ben a légtérben (légtér-szektorban) jelen
1év6 jarmiivek szama, valamint az egy légtér-szek-
tor be-, illetve kilép6 légijarmiveinek szama,

2. emelkedd/sullyedd légijarmivek szama,

3. a konfliktusok meghatarozasihoz sziikséges 1égi-
Jjarmii-pozici6 adatok.

A vizsgalatok kiindulé adatcsoportja a vizsgalan-
d6 szektorok, illetve légtérblokkok leirisa. A vizs-
galathoz szitkséges térinformatikai alapadatokat a
magyar légtér leiras szolgaltatta, amely tartalmazza
az orszaghatar azonositpontokat és a belsé azono-
sitopontokat (WGS84 koordinatikkal), az elemi
szektorok hatarvonalait, amelyek az azonositépon-
tok altal hatarolt poligonok, illetve azok magassag
hatarai, valamint a légtérblokkok azonositoi, ame-
lyekbdl algoritmikusan meghatirozhaté az adott
blokkot alkot6 elemi szektorok halmaza. A légtér-

leirés tetszGleges szektor-, illetve blokk kiosztas fel-
dolgozasara képes. E tulajdonsag segitségével nem
csak az altalunk megvalositott, a jelenleg érvényes
szektorkiosztasra vonatkozo vizsgalat végezhet6 el,
hanem barmilyen tervezett szektorelrendezés és
blokkmegvalositas is vizsgalhato.

A vizsgalat a HungaroControl altal szolgaltatott re-
ferencia napok radaradat allomanyat dolgozza fel,
ebbdl hatarozva meg a sziikséges faktorokat.

A radaradatok az alabbi adatokat tartalmazzak:

1. IdGbélyeg (10 s gyakorisaggal)

2. TAR ,Eszak” jele, amely az id6szinkront szolgal-
Jja, akkor jelenik meg, an}ikor aradar, (Terminal
Approach Radar, TAR) Eszaknak fordul

a. P1.’80 020

3. Jarmi adatsor, amely kédolt médon tartalmazza
az adatot rogzit6 radar jelét, az azonositott hivo-
jel mutatét, a Track ID-t, a légijarmi ’System
Centre-hez viszonyitott relativ pozici6jat mér-
foldben, a légijarmi sebességét, a légijarmi ma-
gassagi paraméterét és a légijarmid hivojelét

A moédszer elonye, hogy a mar meglévé torténeti
adatok feldolgozasa konnyiti a kiértékelést, hiszen
nem sziikkséges a bejovo igények mellett elérebe-
csilni a varhat6 faktorértékeket. A radaradatok
tartalmazzak a jarmi hivojelét, igy az egyes jaratok
osszerendelése igy konnyebb. Hatranya azonban,
hogy miutan az adatok historikus jellegtek, igy
mar tartalmazzak az egyes iranyitok altal megadott
utasitasok végrehajtasat, amelyekkel a légijarmavek
konfliktusai kivédettek, amit figyelembe kell venni
az egyes tényezok értékeinek meghatarozasanal. A
szoveges radarallomany tartalmazhat egyedi hibat
(pld. Flight Level hidnya), amely utélagos feldol-
gozast, adatjavitast igényel.

Az adatfeldolgozas menetét a 3. dbra ismerteti.
Az elemi szektorok az alabbi formaban adottak: (2.
tablazat)

A 2. tablazatban az els6 oszlop a szektor betdjelét,
a masodik a magassagi besorolast (0..4=L, M, U,
H, T), a ,Minalt”/,Maxalt” mezok az elemi szek-
tor vertikalis hatarait, az ezek utan kovetkezé ,Da-
ta” mezGk pedig az elemi szektorok poligonjainak
csucskoordinata azonositot tartalmazzak, ahol a -
1” adat jelzi a hatarpontokat. A légtér blokkok fel-
dolgozasa a neviik regisztraldsaval, és algoritmikus
értelmezésével torténik. Mivel a feldolgozas célja-
bol az egyes légijarmi-informaciokhoz a hozzajuk
tartoz6 elemi szektorinformacié kertil regisztralas-
ra, ezért sziikséges minden egyes légtérblokk ese-
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szakaszszerdi adatok készi-
tése a célszerd, amelyet
két, idében szomszédos

radaradat definial.
Radaradatok
Hivojelek e . _
o [Ty SN 5 PK | ld_metszeto . Az igy kapott sz_akaszszeru
Mies East adatok tovabbi csoporto-
vl v i sitasa sordn készil el az
‘;sta:”‘" T e an. Timeline, amely adott
o e CCE idémetszetekbe rendezi
Radaradaox AG0 Smidatto o [P A az adott idGpillanatban
- " = J6im_szakaszok észlelt légijarmtiveket.
r A L A tényleges statisztika
Radarkdatok Aacscpaticel'as elkészitése ekkor veszi
kezdetét. A statisztika el-
készitéséhez elGszor a Ti-
meline objektumot sziik-
PK |1 AR i séges 20 perces, illetve 60
oS em B — Ligter bk 1o metszet stasztia ' perces blokkokra osztani.
WO [od > Az igy kapott blokko-
P b ADS MEix e < kat célszerii feldolgozni,
PK |10 T gt s mindegyiket kilon-kilon
WGS84 Esst Korficusok az Osszes légtérblokk fel-
I oot o osztasra valé tekintettel.
l Az igy eléGillitott statiszti-
b ka tartalmazza:
e o = 1: a légtérblokk azonosito-
I o I g jat (pl. LHABLM),
AR S 2.a statisztika idGtarto-
e e manyat (kezdet, vég-
id6szak),

tén a hozza tartozé elemi blokk hozzarendelési
matrixot megadni, amely egy boolean (logikai) ér-
tékeket tartalmazo matrix.

A kovetkez6 1épés a radaradatok, szektorinforma-
ciok elozetes feldolgozasa, tehat annak meghataro-
zasa, hogy egy adott jarat melyik szektorba esik, egy
tipikus ,point-in-polygon” probléma, amelynek
megoldéasa — lévén nem minden esetben konvex,
am minden esetben konjunkt poligonrél van sz6
— numerikusan leggyorsabb médon a ,crossing
number algorithm” ,paratlan vizszintes metszés-
pontok” modszerével hatarozhaté meg.

Ebben a lépésben torténhet meg az adatok javita-
sa is. A megfelelGen feldolgozott pontszerd adatok
tovabbi feldolgozasa soran a pontszerd adatokbol

R,

3. a légtérblokkban adott id6ben el6forduld Gsszes
légijarmii szamat (egyszerd szamolasi feladat Hivo-
jel alapjan)

4. alégtérblokkba be-, illetve kilépé légijarmiivek sza-
maét (az adott idGpontban az 6sszes szakaszszerii
adat légtérblokk matrixbol vett elGjelvaltasainak
szama),

5. a légtérblokkban el6fordulé konfliktusok szamat
(légijarmi-parok adott idGszakra szamitott mini-
mialis tavolsaganak threshold alapjan torténé osz-
szeszamolasa), illetve

6. az egyes légijarmiivek emelkedési, stllyedési tevé-
kenységeinek szamat.

A kivant statisztikai eredményt a 3. tablazatban latha-
t6 formaban kapjuk meg:
A 3. tablazatban az els6 adatoszlop a kapacitas

iy il It

Data = Data Data Data

' \Minz;lt Maxalt Data ; Data
A 0 95 195 1 13 12 11 0 -1 |
A 0 195 245 1 13 2 14 4 5 0 -1

B e
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HungaroControl éltal torténé meghatiroza-
sahoz, az utols6 harom az EUROCONTROL
modszeréhez szuikséges. Ezen adatok megléte
esetén el6allithaté mind az EUROCONTROL,
mind a HungaroControl altal meghatarozott
terheltségi adatsor (a 4. tdblazatban 20 perces
idGegységekre bemutatva):

A 4. tablazatban a ,Légijarmiivek szima” mez6 ad-
ja meg a HungaroControl altal megadott kapaci-
tasértékek és a tényleges gépszam viszonyszamat
(100%-nak véve a HungaroControl altal megadott

;@3'; tﬁﬁlﬁz‘at; 20 perces statisztika (minta)

gépszam-kapacitasértéket, ez a mez6 megadja, hogy
a blokkban tartézkod6 gépek szama hany szazalék-
nak felel meg), a ,Szamolt” mez6 adja meg az EU-
ROCONTROL iltal szamolhat6 kapacitasértéket, a
relativ eltérés pedig e két terheltségadat aranyat. A
LSzamolt gépszam kapacitas” oszlop a szamolt kapa-
citasértékbdl, és a ténylegesen a blokkban tartézko-
d6 gépszambol szamolt elméleti gépszamkapacitas
értéket szolgaltatja.

Az 5. tablazat ramutat, hogy a két terheltség
adatsor, mind a 20 perces, mind a 60 perces ér-

Lege " Kezdési | Befejesési | Légijrmivek | ;
. Bokk | ids | id6  wima | vilas | msok | valtasok |
e WSS mm a0 s | om |
B A L L . 8 |
T W N R S B B
, ! e — |
e om0 . s ow
wL | Gonge | G | O : o o]
EEEE Nl R T W A
e [mme W o | o | s |
Couwr  OEY Bee 2 o L
P I N I R T R
i I IR S e R
LHABLMUH | (00l 080601 8 . o W 10

How | S | Bl | ung | Lelmiek | Rl |Semogepem
LHALL | 2008.06.01 2003-33-01 91,58 [ 140,00 035 | 2292993631
LHALL | 20080601 | 20080601 R | 113,38 038 | 2411347518
LR e | U e | . oass 098 | 2071516646
770 o - e e 83,17 ; 106,67 022 | 1928847695
% e il B L T { 100,00 047 | 2830116710
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tékelés esetén igen erds korrelaciét mutat, azaz
a két modszer eredményei kozott erds linearis
kapcsolat all fenn. Az eltérések atlaga és szérasa
is kicsinek tekinthetd, altalanossagban elmond-
hat6é azonban, hogy a szamolt kapacitas értékek
altalaban nagyobbak, mint a HungaroControl al-
tal megadottak, igy a HungaroControl értékei a
biztonsag iranyaba térnek el az EUROCONTROL
értékeitSl. Az atfogo statisztikai eredményeket az
5. tdblazat és a 4. dbra ismerteti.

A kapott statisztikai eredményeket légtérblok-
kok szerint csoportositva kapjuk meg a végle-
ges kivant eredményt. A tdblazatokban (6. és
7. tablazat) a szamolt kapacitas értékek, a ,Sza-
molt gépszam kapacitas” mezék légtérblokk
csoportositas szerinti atlagait mutatja. Az utol-
s6 oszlopban lathat6 mindkét esetben a meg-
adott és a szamolt blokk-kapacitasok abszolit
eltérése. A kapott informaciok kiértékelését a
légtérblokk konfiguraciok tetszélegesen meg-
valasztott vizudlis megjelenitése is segiti, ami
kiegészitve a terheltségi adatokkal a kés6bbi-

5. tablazat: Adatsorok statisztikai osszehasonlitasa |

 Komelici6 0,97 098
Relativ eltérés atlag 0,07 0,12
Relatiy eltérés szoris 0,23 0,19

4. abra: Relativ eltérések sirtiségeloszlasai

[w20 min

ekben, mint dontéselGkészité eszkoz, jelentGs
segitséget adhat. Ennek egy példaja lathat6 az
5. abran.

4, OSSZEFOGLALAS, KITEKINTES
Eurépai szinten, igy hazankban is rendkiviil faj-

stlyos tertilet a repulésbiztonsag komplex és pre-
ventiv megkozelitésének tervezése és kivitelezése

o

6. tablizat: Kapacitasértékek osszehasonlitt

tablazata 20 perces iddintervallumra (minta)

. 1HA 8 | 17 1
. LHAB 16 8 | 2 |
~ LHABH 205y hon Byl avk
LHABHT R R 5
| LHABL T el
. LHABIM 6 | 18 2
| LHABLMU 6 | 2 4
| LHABLMUH 16 19 3

| BB | g | s | s
| 1A | 38 9 | 1
| LHABH | 48 52 | 4
. LHABHT 48 46 2
. LHABL 38 40 1]
LHABLM 40 43 3 |
LHABLMU 40 43 3 |
LHABLMUH 40 R

a légikozlekedési agazaton belil. A repulésbiz-
tonsag novelésére iranyul6 intézkedések két nagy
csoportja koziil az egyik a célzottan repiilésbizton-
sagi eljarasok fejlesztéseit tartalmazza, a masik az
olyan repil6térre, légijarmiire, illetve légiforgal-
mi iranyitasra kieszkozolt fejlesztés, amely egyéb
funkcionalitisra vonatkozo fejlesztések mellet
a repulésbiztonsig novelését is eredményezi. A
cikkben kozolt eljaras tartalmat tekintve ez utébbi
kategoridba sorolhat6. Alkalmazasaval a polgari

5. abra: Légtérblokk megjelenités
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légiforgalmi iranyitasban olyan szektorkapacitasi
mutat6szamok kaphatoak, amelyek a légiforgalmi
iranyitokra vonatkoz6 formalizélt terhelési vizsga-
latok alapjait képezhetik, az alternativ 1égtérblokk
varidciok kihasznaltsagara ezaltal tervezhet&ségé-
re szamszerd értékkel szolgilnak. A jelenlegi je-
lentds légikozlekedési forgalomnovekedést mu-
tatd prognoézisok mindezen legmagasabb szintd
biztonsagi felelGsségii eljarasok feltilvizsgalatanak
igényét tamasztjak [6]. Megallapitottuk, hogy az
EUROCONTROL altal fejlesztett szektorkapaci-
tas szamitas modszerével szamolt 1égtérkapacitas-
értékek korrelaciot mutatnak a HungaroControl
altal jelenleg alkalmazott értékekkel, megfelelnek
egymasnak, a kimutathat6 eltérés a repiilésbizton-
sag iranyaba viszi a hazai rendszert. Az ismerte-
tett, kimutatott tobbletértékek felhasznélasara a
jelzett novekedés iitemének megfeleléen sor ke-
rilhet, mindemellett a légtérstruktira bizonyos
atalakitasat kovet6 szamitasok ujra elvégzésével a
redundans mennyiségek finomithatéak a repulés-
biztonsagi szint fenntartasa mellett.

Mindemellett a cikkben bemutatott, hazai légiforgal-
mi iranyitasban alkalmazott jelenlegi eljarasok EU-
ROCONTROL eljarassal validalt adataib6l kiindul-
va olyan tovabbi eredmények megjelenése varhato,
amelyek Gjabb kutatasi projekteket iranyoznak elé
az ipari és tudomanyos kapcsolatok er6sodésével egy-
idejileg.

Ilyen lehet példaul a cikkben ismertetett el-
jaras online mukodtetésének megvaldsitasa,

AN
2 N

The article outlines the implementation and
the validation in Hungary of a procedure
used to define the sector capacity indices in
air traffic control designed for a European
environment. It includes the introduction
of the areas of application, the procedure
used at the moment in Hungary, its history as
well as an overview about the structure of the
reference system, the method of implemen-
tation, the results and finally the realized
developments which at the same time serve
as the basis of an on-line system designed in
Hungary. The article also outlines potential
directions of development for the future.

Validation of practice-based
definition of sector capacity
based on the method of the
air traffic controller strain

amelynek segitségével killonbozé valasztott
paraméterekre optimalizalt légiforgalmi ira-
nyit6i eljarasrend alkalmazasa vélhat igazol-
hatéan biztonsagossa. A valasztott paraméte-
rek megadasiahoz, valamint a megjelenitéshez
szukséges kezel6i felillet mar a jelenlegi mun-
kacsomag sordn is elkésziilt, ugyanakkor fej-
leszthetd, és az online adatatvitellel mikodd,
hazai kérnyezetre implementalt eljaras tovab-
bi fejlesztésével példaul a konfiguracié-valtoz-
tatasok dinamizmusa, a légiforgalmi irdnyit6i
terhelések egzakt ismeretének erdsitése, toké-
letesitése valhat lehetGvé. A vizualizalt rend-
szer a terheltségi adatokkal valo kiegészitéssel
az aktiv feladat- és szektorkiosztasi munkat se-
githeti.Ezaltal az individuum, az emberi ténye-
z6 hibalehet6ségének jobb szlirésére matema-
tikai alapt tdmogatas, online szektorfelosztas
és kapacitasszamitas alkalmazédsa irdnyozhato
eld.

Lektoralta: Mudra Istvin
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Validierung der praxisorienti-
erten Sektorkapazitit-Bestim-
mung mit Methoden basierend
auf Fluglotzenbelastung.
Der Artikel erliutert die ungatische Implementie-
rung und Validierung eines fiir im européischen
Umfeld eines geplanten Verfahrens zur Bestim-
mung der Sektorkapazititskennzahlen in der Re-
gelung vom Flugverkehr. Er enthalt die Vorstellung
des Verwendungsgebiets, die heute verwendete
einheimische Methode, und deren Historie, sowie
gibt einen Uberblick iiber den Aufbau des Refe-
renzsystems die Methode der Implementierung,
die Resultate, schlieflich tiber die durchgefiihrten
Entwicklungen die gleichzeitig den Grund eines
einheimisch geplanten Online funktionierenden
Systems bilden. Das Schreiben stellt als Ausblick wei-
tere potentionellen Entwicklungsrichtungen vor.
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1. BEVEZETES

A légikozlekedés az egyik legdinamikusabban fej-
16d6, egyben az egyik legbiztonsagosabb kozle-
kedési agazat. Onmagukért beszélnek a légikoz-
lekedéssel foglalkozé szaklapok hasibjain id6rdl
id6re megjelend statisztikai kimutatasok, benntik
az agazatot értékel6 mérészamokkal az utas-, illet-
ve teherszallitis vonatkozasiban, melyek tisztan
mutatjak, hogy a légiforgalom minden szempont-
bél szinte honaprol hénapra folyamatosan névek-
szik. A megnovekedett légiforgalom hatasara a
légterek egyre béviilnek, amelynek azonban ma
mar szamottevé korlatja van. Novekszik a légijar-
miivek szama, a jaratok siirtisége is gyarapszik. A
repulésbiztonsag fenntartasaihoz a légiforgalmi

e —

1 1. °1 1. = {
\ modell a hibakornvezet elem-

pul veve, az emberi hibak vizsgalatanak lépésein keresz-

| a targyalt kockazatok kezelésére.

szolgalatok és a hajozoszemélyzetek 6sszehangolt
munkdjara mindinkabb sziikség van a repiilés biz-
tonsaganak, a flotta biztonsagos tizemben tartasa-
nak, hatékony karbantartasanak, ésa légikozleke-
dési vallalatok hossza tavon sikeres, gazdasagilag
hatékony iranyitasa érdekében egyarant.

9 KOCK;%ZATKEZELES
A LEGIKOZLEKEDESBEN

A fentieket tekintve, a tobbi kozlekedési agazat-
hoz hasonl6an, igen nagy fontossaggal bir a re-
pulésbiztonsagot alapvetGen, illetve a legnagyobb
meértékben befolyasol6 kockazati tényezSk vizsga-
lata. A rendelkezésre all6 statisztikai adatbazisok
segitségével tobb szempontbol vizsgalhatjuk a re-
puléeseményeket a kisebb balesetekt6l a halalos
aldozatokat is kovetelS katasztrofakig a polgari
légikozlekedés kezdetétSl napjainkig. Az 1. dbra
attekintést nyajt a halalos aldozatokat is kovete-
16 légikatasztrofak és azok aldozatai szamanak
alakulasarol az ut6bbi mintegy hatvan évre visz-
szamendleg [1, 2]. A gorbék tendenciajat vizsgal-
va megallapithatjuk, hogy a kiugré csacsértékek
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megjelenése osszefiiggésben van az aktualisan be-
vezetett miszaki, technologiai Gjitasokkal. A 60-as
évek elején az els6 generacios sugarhajtasa repi-
16gépek (pl.: Boeing 707, DC-8, Caravelle), sziik
tiz évvel kés6bb a masodik generaci6 (pl.: Boeing
727, 737, DC9), a 70-es évek elsé felétdl kezdve
a korai szélestorzsi utasszallit reptilégépek (pl.:
Boeing 747, DC-10, 1-1011, Airbus A-300), majd a
80-as, 90-es évek forduldjan a jelenlegi, mar elekt-
ronikus vezérlérendszert (fly by wire) is alkal-
maz6 generacié (pl.: Airbus A-310, 320, Boeing
737TNG, MD-11) megjelenése adhat magyarazatot
az adatok alakulasira. A szamok hasonloképpen
alakulnak, ha az 6sszes repiiléeseményt vizsgaljuk
az adott id6szakra tekintve. Az Gj repil6eszkozok,
technolégiak megjelenését kovetGen emelkedS
szamban megjelené meghibasodasok okait belat-
hatjuk az ismert meghibasodasi rata-idé fiiggvény,
mas néven kadgorbe alapjan, melynek kezdeti,
an. beégetési szakaszan a miszaki meghibasoda-
sokhoz hasonl6an az tizemeltetésben részt vevo
személyzet (hajozok, karbantartok, légiforgalmi
iranyitok) altal elkovetett hibak szama is igen
magas. A statisztikakat vizsgalva az tizemid6 néve-
kedésével egyitt a miiszaki meghibasodasok gya-
korisagi szintje egy viszonylag alacsony, konstans
értéket kovet, mely szintén lathato a fent emlitett
kadgorbén, ezzel ellentétben az emberi mulasz-
tasok altal okozott meghibasodasok és repiil6-
események nem csokkennek jelent6s mértékben.
Minden évben 30 felett van a halalos aldozatokat
kovetels események, katasztrofak szama [1, 2].

1. abra: A légikatasztrofak és azok aldozatai

Katasztréfik Aldozatok
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Mint minden més biztonsig szempontjab6l kri-
tikus tertileten, a légikozlekedésben is pontosan
definidltak a biztonsagi szintek, igy nem csupan
az eddig emlitett katasztr6fak, hanem a kevésbé
stlyos hibadllapotok esetére is meghatarozhatok
bizonyos megengedheto kockédzati szintek. Az
egyesilt eurbpai légiigyi hatésagok (Joint Avia-
tion Authorities — JAA) a polgan légikozlekedés-
re vonatkozolag a 25. szami elSirasban (Joint

Aviation Regulation — JAR 25.1309.) rogzitették
ezen biztonsagi szintek meghatirozasi modjat. A
kovetkezé tablazat a mindségi jellemzok szerinti
osztalyozast foglalja magaba (kvalitativ kockazati
jellemz6k) [3].

| Meghatarozas

' Hibaallapotok, melyek megakadalyoz—
|zak a blz{)c:)nsagos repiilést és leszallast.
| Hibaallapotok, melyek Jelemosen be-
 folyasoljak a repuil6gép tulajdonsagait,
| vagy a személyzet képességeit, gatoljak

a szokasostol eltérs repiilési helyzet

| megoldasat:
— A biztonsagi és tizemi jellemzok
' nagyfokii megvaltozasa,

— Fizikai faradtsag, vagy talterhelés,
melynek kovetkeztében a hajézok
hianyosan, vagy pontatlanul végzik
munkajukat,

- Stilyos sériilések, vagy halélos sériilés |
az érintettek viszonylag Kis szazalé- |
kanal. \

Hlbaa]lapotok melyek kirosan befo- |
lyasoljk a reptilogep tulajdonsagait,
| vagy a aemég'z t képessegeit, gatoljak
a szokasostol eltérs repiilési helyzet
| megoldasat:
| — A biztonsagi és tizemi jellemzok je-
lentésebb megvaltozasa,

— A hajozoszemelyzet terhelésének
oly mértékii novekedése, mely csok-
kentheti hatékonysagukat,

| — Kényelmetlenségek, néhany esetben |
konny sériilés.

Hibazllapotok, melyek a repules biz-

tonsagat nem befolyasoljak nagymer-

tékben, és a személyzet altal megold-

 hato repiilési helyzetet teremtenek:

- A reptilés biztonsaganak kismértéki |

enése,

- A szemel)zet terhelésének csekély
névekedése,

— Esetleges kényelmetlenségek. 3,

Veszélyes

A repiilés biztonsagat befolyasolé hibaallapotok
kategorizalasat kovetGen sziikségessé valik azok
el6fordulasi gyakorisagainak osztilyozasa is, mely
a késobbiek soran a biztonsagi szintek tn. kvanti-
tativ, mennyiségi jellemz6k szerinti elemzését te-
szi lehet6vé. A gyakorisagi osztalyok definiciojat
tartalmazza a 2. tablazat [3].

A fenti meghatarozasokat tekintve elvégezhets a
hibak el6fordulasi gyakorisaiganak konkrét szam-
értékekkel val6 leképezése, amely a 3. tablazatban
lathato, teljessé téve igy a kockazati tényez6k miné-
ségi és mennyiségi jellemzGi szerinti elemzését.
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| goria ' A gyakorisag mértéke
Valoes. | Virhatoan el6fordul az élettartam sordn
\ i | egy, vagy tobb esetben az adott tipushoz

| tartoz6 valamennyi repilogépnel.

' Nem val6szind, hogy valamennyi repiil6-

i | gépet érint azok élettartama soran, de |
Ritka | azadott tipushoz tartozo szamos gépnél |

'  el6fordulhat néhany esetben, a teljes '

|GzemidGtalapulvéve. _—

Valészindi, hogy nem érint egyetlen, az |

Igen

| adott tilpushoz tartozo repulgépet sema |
‘ritka teljes élettartam soran, bar el6fordulasat

Az elfordulds oly mértékben valészintt-
'Valészi- | len, hogy varhatoan egy relpﬁlégépet sem |
nitlen | érint az adott tipusbol a teljes tizemids f

| nemzarhatukki. 1

3. tablazat: A gyakorisigi szintek mennyiségi

'; (adgﬁ géptipusra)
' A hiba fellépésének gyakorisiga na- |

Valosein® | gyobh, mint 10° repiiit orinkent.
e e
Vabsinten | et ke

Mindezek alapjan a légikozlekedésre vonatko-

z6an meghatarozhatok bizonyos megengedhetd

kockazati szintek, mégpedig a mar definiélt kvali-

tativ és kvantitativ kockazati jellemz6k alkalmaza-

saval az alabbi médon:

— A csekély salya hibaillapotok lehetnek val6szi-
niek.

— A sulyos hibak gyakorisiga nem lehet a ,ritka-
nal” nagyobb.

4. tablazat: A megengedhet6 kockazati szintek

Kovetkezmény |

| ‘
' | Vessé-  Kataszt |

— A veszélyes hibaallapotok nem léphetik tal az
»igen ritka” kategoriat.

— A katasztroflis allapot csak val6szintitlen lehet.

Az ismertetett megengedhet6 kockéazati szinteket

tartalmazza attekintheté médon a 4. tablazat [4].

A tablazathél lathat6 tehat, hogy a megengedhe-
t6 kockazatok megallapitasa soran az egyre st-
lyosabb kévetkezményekkel jaré hibaéllapoti ka-
tegéridkhoz rendre alacsonyabb megengedhetd
bekovetkezési gyakorisag tartozik. KellGen sok ko-
vetkezmény-, és gyakorisagi kategoria felvételével
a 4. tablazatbol kapott diszkrét szintekbél all6 di-
agram folytonos, gorbével leirhaté fiiggvénykap-
csolatta alakithat6, mely mentén a megengedett
kockazati szint allandé értékd. Ezen tendenciat
szemlélteti a 2. abra. Az abran lathat6 ekvivalens
kockazati allapotok tehat a gyakorisig és kovet-
kezmény fiiggvényében, legegyszertibb esetben a
kett6 szorzataként, hiperbolikus gorbe alakjat ko-
vetik. Mas iranybol kozelitve, egy analitikus aton,
elére felvett fliggvénykapcsolatbol a biztonsagi,
uzemeltetési és gazdasagi kritériumok figyelembe
vételével megfelels szamu kategoridt, azaz 1épcs6t
képezhetiink, igy a hibak el6fordulasi gyakorisaga
és kovetkezményiik silyossaga Osszhangban lesz
a megengedhets kockazati szintekkel. Hasonlo-
képp jarhatunk el abban az esetben is, ha a fent
emlitett m6don megallapitott kategériakat modo-
sitani, finomitani kivanjuk [4, 5].

2. abra: A kovetkezmény-, és gyakorisagi

kategoriak osszefiiggése

| Gyakorisig
A

ﬁ&

>

Kovetkezmény

Ezen megfontolasok, szabalyok figyelembe vétele, va-
lamint a tervezés, gyartas, €s lizemeltetés soran torténé
folyamatos betartasa valamennyi reptl6gépgyarto, és
—lizemeltets szamara hossziitavon biztosithatja a fenn-
maradast, a biztonsagos, és hatékony miikodést.

3. AZ EMBERI HIBAK MODELLEZESENEK
MODSZERTANA

Mas szempontbdl vizsgalva az elmult évek adatait,
a 3. abrabol bizonyossa valik az elébbi feltevés,
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az uzemeltetésben részt-
veve személyeket, mint a
haj6z6-, az iranyit6-, és a

O Okozott katasztrof
@ Részarany %

karbantart6-személyzet
tagjait, akik egy megha-
tarozott feladatkort lat-
nak el. Mivel célunk az
emberi hibak természe-
tének bemutatasa, cél-

szerli az ezen hibakhoz

vezetsd cselekvéseket az
emberi dontések olda-
| lar6l megkozeliteni. A

- ¥
Egyéb

Személyzet  Rep.gép Iddjaras

miszerint a 1égikozlekedés biztonsagat az emberi

tényez6, mint kockazati elem, ami leginkabb be-

folyasolja. A diagrambél kiolvashat6, hogy tiz éves

idGszakra vetitve (1992-2001) az emberi tényezd,

mint elsédleges kivalt6 ok osszességében a kataszt-

rofak tobb mint 70%-aban szerepel [1, 2].

A fentiek alapjan kijelenthetd tehat, hogy a repii-

I6eseményekhez vezeté okok harom {6 csoportra

oszthatok Ggy, mint:

— emberi mulasztasok (hajozoszemélyzet, karban-
tartas, légiforgalmi iranyitas),

— miiszaki meghibasodasok (repiil6gép),

— egyéb okok (kedvezétlen idGjaras, terrorcselek-
meények, stb.),

amely egyben minéségi sorrendet is jelent. Annak

érdekében, hogy vizsgalni tudjuk a kapcsolédaso-

kat ezen kockazati tényezSk kozott, elsGként az

un. SHEL - modellt érdemes segitségiil hivni [6].

A 4. abran lathaté modon a jelentSsebb kockazati
tényezok a légikozlekedési rendszer alapelemei-
ként jelennek meg.

A modell éltal leirt rendszer alapelemei immar
az okozott hibak részarinyanak sorrendjében,
részletesebben kifejtve a kovetkezoképpen defi-
nialhatok. Az emberi tényezékhoz (L) soroljuk

meteoroldgiai, stb. kérnyezet)

: Karbantartésl

1
S (Software - szoftver szintii rendszerdsszetevk) i
|

H (Hardware - hardverelemek)
E (Environment - a kiils6 hatasokkal jaro lizemeltetési,

= L (Liveware - az é16 munkaer6, mint emberi tényez6)

4. abran lathat6 médon
az egyes rendszerelemek
kolcsonosen  kapcsolat-
ban allnak egymassal. Az emberi tényezGt, és igy
az egyes muveleteket megel6z6 dontéseket nagy-
mértékben befolyasoljak a kapcsolodé elemek,
mégpedig a hardver, a szoftver, és a kornyezeti
jellemzok dinamikus (el6z6, és jelenlegi) alla-
potai. A szoftver (S) kategoriat esetiinkben nem
csupan a hagyomanyos értelemben vett szamito-
gépes szoftverek alkotjak, - hiszen szimos régebbi
gyartasarepul6gép esetében nem is beszélhetiink
ilyenekrdl - hanem az tizemeltetést meghatarozo
szabalyok, el6irasok, eljarasok, illetve bevett gya-
korlatok Osszessége, mely megalapozza az adott
rendszer biztonsagos miikodését. Nyilvanvalo,
hogy mind az el6z6ekben emlitettek megalko-
tasanal, mind azok elvégzésénél, illetve betarta-
sanal ismételten igen jelentGs szerephez jut az
emberi tényez6. Ebben az értelemben az egyik
legfontosabb szoftverelemnek tekinthetjiik az
€16 munkaerd tudashalmazat, mely magaba fog-
lalja az el6bbiekben emlitett elirasok, eljarasok
ismeretét, és azok sziikséges szintii alkalmazasat.
Igy, mint ezt a 4. dbra mutatja, az L és S elemeket
jelen esetben nem is célszerdi markansan kilon-
valasztani, azok Osszefiiggé egységet képeznek. A
hardverelemek (H) mindazon miszaki berende-
zések, melyek a repulési rendszer tzemeltetése-
hez szuksegesek Ugy, mint maga a repulégép,

S beleértve annak vala-
mennyi rendszerét, az
iranyit6-, és navigacios
berendezések, valamint
a karbantarto, és kiszol-
galé eszkozok, berende-
zések. A kornyezeti (E)
jellemzdk kozé soroljuk
a repulés biztonsagat be-
folyasol6 kiilsé koralmeé-
nyeket, mint az iddjaras,
| a gazdasagi, tarsadalmi,

Iréanyitas
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politikai jellemzdék, me-
lyeket befolyasolni nem,
csupan vizsgéalni tudunk.

K“"“(’é‘)‘ym"‘ g A tovabbiakban a hang-
Az emberi tényez6 (L) : . stlyt az emberi tényezore,
Forgalmi *  Fizikai, szellemi allapot : mint leelentésebb koc-
szituacio *  Tudas, gyakorlat ' Kizati Ere-kisaiid
e Személyzel dsszhangja { azau tgnyezore vanju
1dojaras ! helyezni.
Az emberi dontések mechanizmusa (L) ‘ 4', A HIBAMO,DELLE-
: - i i ZES BEMUTATASA
Arepliogtp L ko] Dontés- | Embert PELDAN KERESZTUL
Jeticauni (H) z észlelése, b hozatal b Csclekvés v | mulasztas
! megitélése i e
i : g Az emberi hibak modelle-
Tervezés, gyanas | 1 5 zése érdekében sziikséges
l f mindenekel6tt a 4. ab-
e I e R b g E ran bemutatott repilési
jellemzok 5) |} ipdnserfesy (b, Eies Lty : rendszer és az tzemelte-
J ! i o A tényleges repiilési helyzet ! i T =
'G--n-=-=>i o  Miiszerek, kijelzok g ; tési kornyezet kapcsolo-
Elbirasok i i »  Adattvitel, kommunikicié | ! dasainak olyan formaban
L o irces O, ; val6 dbrazolasa, melynek
Kiképzés : kozéppongjaban  imma-
: ron az emberi tényezd

all. Az emlitett abran lat-
hat6, hogy az egyes ele-
mek kozott valamennyi
viszonylatban van kapcso-
lat, tehat az L-S, L-H, L-E,

Feladat PO AR ;; S:H, S—EI, és H-E lfockézau

meghatérozdsa o Retrospektiv vizsgilat : | tényezdk természetesen

o' ' 'Kockiz telentzéy | nem azonos meértékben

o Statisztikak | €s jelentSsséggel, de min-

Peremfeltételek o Biztonsagiranyitis w denképpen hatast gya-

e Ismert hibik : . korolnak egymasra [7].

: SEehgelited | Ezen kapcsolodasokat, és

Alapesemény | hatasokat szemlélteti az 5.
meghatdrozisa 3bra.

A fenti modellen latha-

’ 3 . t6 tehdt, hogy az emberi

2 ""”"l—’j"” == il | mulasztasok hibas donté-
- o1 . o= . sek  eredményeképpen,
szamos kilsé befolyasolo

A kijavitas, tényezG hatasira kovet-
RElytetioeds keznek be. Annak érde-

lehetdségei

' kében, hogy az emberi
| tényez6 hatasardl ponto-
| sabb képet kapjunk, el-
' engedhetetlen a fentiek,
' mindenekelStt a dontési
| mechanizmus, és az azt
befolyasolo, hibat kivalté
. kornyezet alapos isme-
. rete. Ezeknek tikrében

lehetséges ugyanis az em-

e

mulasztas?

Uj

feltételek? e

S ———
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beri megbizhatosag megallapitasira elemzéseket
végrehajtani, melyek a késGbbiek folyaman a lé-
gikozlekedési kockazatelemzések alapjaul szol-
galhatnak. Az emberi megbizhatésag-elemzést
végezhetjik a rendelkezésre all6 statisztikai ada-
tok, és baleseti jegyz6konyvek alapjan. Ilyenkor
tulajdonképpen az 5. abran lathat6 tzemeltetési
kornyezet hibat, illetve hibas dontést okozo ele-
meit vizsgaljuk, tehat az emberi mulasztashoz ve-
zetd okokat annak érdekében, hogy elkeruljiik a
mar bekovetkezett esemény, vagy események Gj-
boli megtorténtét. Ez az elemzési mod az Gn. visz-
szamutaté (retrospektiv) moédszer. Ezen médszer
segitségével lehetGség nyilik arra, hogy egy meg-
hatirozott hibakornyezetet vizsgaljunk. Az embe-
ri megbizhat6sag elemzésének masik modszere
az el6bbin alapul. Ez az Gn. eléremutat6 (pros-
pektiv) elemzési médszer, melynek folyamatat a
6. abra szemlélteti.

A retrospektiv elemzés keretei kozott felvett hiba-
kornyezet szolgal kiindulasi alapként, melybdl az
egyes elemek megvaltoztatasaval tovabbi lehetsé-
ges valtozatokat alakitunk ki, ezaltal lehetSség nyi-
lik olyan események vizsgalatira is, melyek még
nem fordultak el6. A prospektiv elemzés végre-
hajtasat ezen kiviil szamos tényez6 indokolhatja,
melyek a 6. dbran is szerepelnek. Az dbran lathat6
modon az elemzés elsé 1épéseként meg kell hata-
rozni a vizsgalat targyat képez6 eseményosztalyt,
tehat azon eseményeket melyeknél a hibakornye-
zet, a repulési koriilmények, illetve az emberi mu-
lasztast kivalté okok hasonléak (pl. a személyzet
repiilés kozben hajtomileallast tapasztal). En-
nek titkrében koérvonalazhat6, hogy a kockazat-
elemzés soran milyen feladatok elvégzése valhat
sziikségessé. A kovetkezs 1épés a vizsgalat perem-
feltételeinek felvétele, mely soran egyes jellemzo-
ket, mint a mulasztast kivalté6 okokat, allapotokat
(mechanikai, elektromos, hidraulikus probléma
(H), emberi mulasztias (L)) tovabb részleteziink,
az emberi tényezGt tekintve pedig megvizsgaljuk
az adott esemény altal kivaltott dontéseket. Ezen
peremfeltételek a vizsgalat végéig valtozatlanok
maradnak (pl. a repul6gép tipusa, tipusvaltoza-
ta, a személyzet létszama, repilési tapasztalata,
munkaterhelése, a repiilés fazisa). Mindezek utan
meghatirozhat6 az az alapesemény, mely a késéb-
biek sordn az elemzés targya lesz. A repiilégép
miiszaki, €s repiilési paramétereinek (pl. a repii-
lési miszerek rogzitett repulési adatai), valamint
a hajozészemélyzet altal hozott dontések (statisz-
tikai adatok, el6irasok) pontos ismeretében le-
irhatjuk a repilGgép, és a személyzet varhat6 vi-
selkedését az adott alapeseményre vonatkozéan.
Ezeket a kériilményeket célszerii részletesen, és

B Gilireledss

minden érintett szamara hozzaférheté médon do-
kumentalni (pl. a hajozok részére ellen6rzo lista
— checklist — formdjaban). A kévetkezd 1épésben
meg kell vizsgdlni a hibakornyezet azon elemeit,
melyek eltérést, deviaciot okoznak (pl. varatlan
toloerG-csokkenés), minek kovetkeztében a rogzi-
tett alapeseményre a szokasos, varhat6 viselkedés-
hez képest mas modon reagal a hajézoszemélyzet,
vagy a repulégép. A deviaciok kovetkezménye le-
het miszaki meghibasodas, valamint emberi mu-
lasztas, az emberi megbizhat6sag-elemzés soran
az utobbival foglalkozunk részletesebben. Vizs-
galjuk tehat azon kritikus hibékat, mulasztasokat,
melyek hibas emberi dontések formajaban befo-
lyassal vannak a repiilés biztonsagara. Az elemzés
kovetkezG szakaszaban a kritikus mulasztasokra
vonatkozéan meg kell allapitani azokat a lehet6-
ségeket, melyek moédot adnak azok kijavitasara,
helyrehozasara az esetlegesen bekovetkezé repi-
lési esemény, vagy katasztrofa elkertiilésének ér-
dekében. Miutan az adott deviaciot és kovetkez-
ményeit megvizsgaltuk, lehetGség nyilik tovabbi
mulasztasok vizsgalatara egy alapesemény ponto-
sabb megismerése érdekében, mint azt a 6. abra
is szemlélteti. A masodik visszacsatol6 ag abban az
esetben lép életbe, ha valamennyi, a reptlés biz-
tonsagat érintS deviaciét megvizsgaltunk az adott
peremfeltételek kozott. Ekkor Gjabb peremfelté-
telek meghatarozasaval eddig nem vizsgalt mu-
lasztasok elemzését végezhetjiik el. A teljes hiba-
kornyezet, és eseményosztily elemzésének végsG
lépéseként elengedhetetlen a repiilésbiztonsag és
az esetleges tovabbi kockazatelemzések szempont-
jabol az eredmények pontos dokumentalasa (pl.
a biztonsagiranyitas felé eseményfa formajaban, a
hajozoszemélyzet részére leiré formatumban).

A fentiekben vazolt megbizhatosag-elemzési folya-
mat soran tehat egy alapesemény vonatkozasaban
vizsgaljuk az emberi mulasztas lehetséges hatasait
adott hibakérnyezetben. Az alapeseményekbdl a
hajozészemélyzet cselekvései, beavatkozasai soran
juthat el a vizsgalt rendszer olyan allapotokba,
melyek a definialt kérnyezetben emberi mulaszta-
sokhoz vezethetnek. Napjaink utasszallité repilc-
gépeinek talnyomo tobbsége a repulési idS jelen-
tGs részében robotpilota altali vezérléssel tizemel,
igy elmondhat6, hogy a pilétak csupan diszkrét
tevékenységeket végeznek, pl. modositjak a robot-
pil6ta tizemmodjait, ki-, illetve bekapcsoljak, vagy
diszkrét tizemallapotba éllitjak a repiilégép egyes
rendszereit, alrendszereit, vagy 6nallé berendezé-
seit. A fenti diszkrét eseményii rendszer modelle-
zésének egyik eszkoze lehet a Petri-hal6 alkalma-
zasa, mely lehetSséget nyajt a silyozasok, valamint
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az idozitések segitségével a kulonféle peremfelté-
telek beallitasara, és eltéré hibakornyezetek vizs-
galatara az adott alapesemény, pl. a szabvany re-
piilési eljarasoktol valo eltérés tekintetében [8]. A
Petri-hal6 segitségével igy vizsgalhatok az emberi
mulasztasok kovetkezményei oly médon, hogy in-
formaciét kapunk a folyamat lezajlasarol, azaz ki-
deriil, hova jut el a folyamat, illetve hol akad el a
hibas dontések, cselekvések okan, segitve ezzel a
normalis miikodési allapotba valo visszajutas lehe-
tGségeinek vizsgalatat is.

A bemutatott moédszer kiindulasi alapot nyajt
azokhoz a tovabbi kutatasokhoz, melyet a BME
Kozlekedésautomatikai Tanszék a HungaroCont-
rol Magyar Légiforgalmi Szolgalat Zrt.-vel kotott
stratégiai K+F megallapodas keretében a magyar-
orszagi ellenérzott légterek kapacitasanak vizsga-
lata targyaban végez. Jelen kutatas folytatasaként
a légiforgalmi iranyitok, illetve a hajézoszemély-
zetek hibainak modellezésével igyeksziink javasla-
tot tenni a kapacitason alapul6 optimalis légtér-
szektorizaciora.

5. OSSZEFOGLALAS

Mint minden biztonsagkritikus rendszerben, igy
a légikozlekedésben is kiemelt fontossaggal bir a
kockazati tényezok vizsgalata. A korabbi kutata-

™\ LA
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From among the factors influencing the
safety of air transport the human factor has
an outstanding importance. The analysis of
human activities, the exploration of the ef-
fects of the environment are indispensable
both to the risk-based approach to safety and
to the understanding of the events that hap-
pened. In the course of summarizing the risk
attributes the article emphasizes the neces-
sity of human error modeling, then, follow-
ing a summary of theoretical methodology it
demonstrates with an example how it can be
put to practical use. The model, taking the
analysis of the error environment as a basis
and through the steps of examining human
errors, comes forward with a suggestion on
how to handle these risks.

The use of human er-
ror modeling in the risk
analyses of air transport

P

sok, elemzések tiikrében a reptiléesemények és
katasztrofak els6dleges oka a hajézo-, és a foldi
személyzet mulasztasai, tehat az emberi tényezd.
Jelen cikkben a kockazatkezelési modszerek alap-
vetd légikozlekedési vonatkozasaibol kiindulva
bemutattuk egy, az emberi hibak vizsgalatat lehe-
t6vé tevé modellt, mely modell elemeinek részle-
tekben torténd kidolgozasa szamos jovébeni kuta-
tas alapja lehet.

Lektoralta: Bretz Gyula
Dr: Péter Tamas
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Verwendung von Modellierung
- menschlicher Fehler in Risiko-
analysen von Flugverkehr

Unter den Einflussfaktoren der Sicherheit des
Flugverkehrs ist der menschliche Faktor von beson-
deren Wichtigkeit. Die Analyse der menschlichen
Aktivititen, und der SchlieBung der Wirkungen
des Unfeldes ist unerlsslich sowohl beziiglich der
risikobasierten Betrachtung der Sicherheit als auch
zur Verstehung der Ereignisse. Das Artikel deu-
tet durch die Zusammenfassung der Risikofakto-
ren auf die Notwendigkeit der Modellierung von
menschlichen Fehlem, und nach einer theoret-
schen methodentechnischen Zusammenfassung
veranschaulicht durch ein Beispiel die Moglichkeit
der Verwirklichung der Modellierung in der Praxis.
Das Modell gibt aufgrund der Analyse des Fehler-
umfelds einen Vorschlag zur Handlung der betrof-
fenen Risiken, durch die Analyse des menschlichen
Fehlverhaltens.
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Hazai kozlekedési céld, novényi alapu,
bio-tiizel6anyag felhasznalas

analitikai vizsgalata

Az egyre nagyobb energiag

iagondok feloldasat célozzak az un. al-

gla
ternativ tlizeléanyag felhasznalas aranyainak novelését szolgalo

r2a
intézkedések. Az el

terjesztés szukségességét — termdGteruletek ki-

vonasa az €élelmiszertermelésbdl — tobben vitatjak, de ennek elle-

nére az EU 2020-ra a teljes felhasznalasanak mar egyotodét nove-

nyi alapt energiabdl kivanja fedezni.

Kovacs Viktoria Barbara,

Laza Tamas, Dr. Torok Adam
E-mail: kovacs@energia.bme.hu,
laza@energia.bme.hu, atorok@kgazd.bme.hu

1. BEVEZETES

A kozlekedésnek — mint emberek, aruk mozga-
tasanak - a természeti, a gazdasagi és tarsadalmi
kornyezet altal definialt térben kell megfelelnie
a modern kor kihivasinak tgy, hogy gazdasagi-
lag hatékonyan, koérnyezetkimélé médon elégitse
ki a tarsadalom mobilitdsi igényeit. A tarsadalom
jogos igénye a kozati kozlekedésbdl és a kozati
kozlekedési infrastruktira fejlesztésébdl és fenn-
tartasabol szarmazo6 kornyezetterhelések, karos-
anyag-kibocsatasok minimalizalasa. A kozlekedési
kornyezetszennyezés hatasara Foldunk klimdja

1. abra: Atlagos légkori CO2 koncentracié és
atlagos Foldi kozéphémeérséklet komplex idésorai [2]

megvaltozik (1. abra); ez hatassal van a tarsada-
lom és a gazdasag allapotara [1]. A kozlekedési
szektoron belil a kozati kozlekedés a legnagyobb
Hkarokozo”.

Magyarorszag nagymértékben a behozott energi-
aktol fiigg, mig a 27 EU-orszag atlaga 50,1%), addig
Magyarorszag 60,8 %-ban fiigg a behozott energia-
t6l. Az EU-ban a leginkabb importfiiggd orszagok
a kovetkezdk: Ciprus (teljes importfiiggdség),
Portugalia (99%), Luxemburg (99%), Lettorszag
(94%) és Irorszag (90,2%). A legkevésbé import-
fiigg6 tagallamok az Egyesult Kiralysag (13,0%),
Lengyelorszag  (18,4%), Esztorszag (33,9%),
Csehorszag (37,6%) és Hollandia (38,9%). Da-
nia t6bb energiit termel, mint amennyit felhasz-
nal, energiat exportil [3]. Az EU a valtozatosabb
energiaszolgaltatok és az ellatasi Gtvonalak sza-
manak novelése érdekében egy olyan inditvanyt
tett, amely az EU hatarain belil Gjrahasznosithat6
energia elGallitisat szorgalmazza. Ezen felil az
EU igyekszik fejleszteni sajat energiapiacat a libe-
ralizaci6 és a verseny serkentésével az energiater-
melésben és az energiaszolgaltatasban. Az EU azt
az ambicidzus célt tiizte ki maga elé, hogy 2020-ig
energiakészletének 20%-at a megujithat6 energia
adja. A tagallamok e célt sajat nemzeti céljukka
fogjak tenni, a technologiai fejlettségi szintjitknek
megfelelGen. Mindezek a lépések a gaz, az olaj és
a szén fokozatos lecserélését jelentik szél-, nap-,
viz- és bioenergiara.

Ambiciézus terv sziiletett, hogy 2020-ig a globa-
lis felmelegedést visszaszoritsak a preindusztrialis
kort nem tobb, mint két szazadfokkal meghalado
szintre, leszogezve, hogy a gazkibocsatas az 1999-
es szintre csokken, tovabbd, hogy:
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- A CO, kibocsitasa 20%-kal csokken 2020-ig, és
az elsédleges energiaforrasokbol szirmazé teljes
karbon kibocsatas 50%-os csokkentése 2050-ig,

— A szilard energiahordozok legalabb 10%-os felcse-
rélése bioenergia hordozokra 2020-ig,

—Nemzetkozi szerzGdés, amely Osszehangolja az

. energiaszektort a Kiot6i egyezménnyel,

— Az energiaipar liberalizici6ja, beleértve a verseny-
képesség novelését a vallalatok és a szolgaltatasi
hal6zatok szétvalasztasakor,

—A teljes energiamennyiség 20%-anak eldallitasa
megujithat6 energiaforrasokbol 2020-ig,

—A teljes energiamennyiség felhasznalasanak 20%-
os csokkentése 2020-ig,

— A megtjithat6 energiaforrasok fejlesztése, beleértve
a tarolast, az alacsony energiafelhasznalast, a szén-
tisztitést, a karbon visszatarté technolégiakat és a
negyedik generaciés nukledris energiat [4], [5].

Ilyenformén ezek a célok jelentSs névekedést felté-
teleznek a harom megujithaté energiaszektorban: az
elektromossag, a bio-tiizelGanyag, a fiités és a hiités te-
rén. Az energiatarolas kulcsfontossagti része a 2020-ig
megval6sitand6 20%-os elsddleges energia megtakari-
tasnak. Ha sikertil vegrehajtam az EU energiafogyasz-
tasa 13%-kal csokken, és a becslések szerint 100 billié
€t sikertil megsporolni, valamint 780 millié tonna
CO,6t évente. Az Eur6pai Uniénak van a legdinami-
kusabb tranzitrendszere a viligon. 2006-ban 8,2 millié
ember dolgozott a kozlekedési agazatokban, s ebb6l
64% a szarazfoldi kozlekedés szektorban.

A kozlekedés révén torténé tiveghazhatast okozo
gazkibocsatas az EU-15-0k orszagaiban egyotodével
nétt, ebbol 93% a szarazfoldi kozlekedés szamlajara
irhat6. Mindennek kévetkezményeként az EU pol-
garai novekvs légszennyez6désnek vannak Kkitéve.
Az EFA értékelése szerint négymilli6 életév veszik el
minden évben a szennyezédéseknek és az egészség-
tigyi problémaék koltségeinek kovetkeztében [6].

2. ELMELETI MODELL

A fontosabb szant6foldi novények betakaritott terti-
letét, Gsszes termését és termésatlagat az 1999-2008-
at fel6lels idszakban tartalmazé adathalmazt jelol-
Jjuk az alabbi szennt (1):
(1 ) Pim: € P
ahol P afontosabb szant6foldi névények adatmat-
rixa
i {l.i.n} a szant6foldi novények fajtaji (pl.:
biiza, kukorica, repce...)
m {1...m...o} a szant6foldi novények attriba-
tumai (pl.: 4r, termétertilet, termésatlag)
t {1999...2008}

\

Energetikai szamitasokhoz a tovabbiakban a szant6-
foldi névények attribttumai koziil a termésitlagot és
a termétertiletet hasznaljuk fel. Feltételezziik, hogy
Magyarorszag termétertiiletén a szant6foldi gabonat
vagy étkezési, vagy tiizeléstechnikai céllal hasznaljuk
fel (2. abra) [7].

2. abra: A fontosabb smntofoldl novenyvek adat/
mamxamk _megjelenitése (forras: sajat mkesues)

Névények

Az energetikai célra rendelkezésre allé6 biomasz-
szat, az alabbi képlettel hatiroztuk meg:

(2) B, = g "lln-xx-c—. 'pilnd:n--.)' [Biows -
ahol B,

Bgos '

a t. évben a fontosabb szant6foldi no-
vényekbdl rendelkezésre all6 biomasz-
sza mennyisége, amely a termésatlag
[t/ha] és a szant6foldi tertilet szorzata
[ha]

A (2) képlet alapjan hazankban rendelkezésre al-
16 biomassza mértéke (1. tablazat):

1. tablazat: Hazankban rendelkezésre allé biomassza

mennyisége (forras: sajat szerkesztés)

B, [ezer t]

1999 15 041 |

2000 12179 |
| 2001 17703 3
' 2002 14 402

2003 10 967

2004 20127

2005 19 702
i 2006 17195

2007 T 11826

2008 17943

Az energetikai célra rendelkezésre all6 biomasz-
szabol kinyerhet6 bio-tiizelanyag mértékének
meghatarozasahoz el6szor definialtuk a kihozata-
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li matrixot, amely a fontosabb szant6f6ldi nové-
nyekbdl kinyerhetS bio-tiizelanyagot tartalmaz-
za, végfelhasznalas szerint (biodizel, bioetanol).

(3) Vix EH—.
ahol: H  akihozatali matrix

i {1..i..n} a szant6foldi novények fajtaji
(pl.: buza, kukorica, repce...)

X: {1,2} binaris valtoz6, amely a bioeta-
nol és a biodizel kihozatalt jel6li
{1999...2008}

Y i. szant6foldi névény, x. bio-tizels-
anyagat jeloli [1/ha]

Adott évben a biomasszabol rendelkezésre allo
bio-tiizel6anyag mennyisége (4):

(4) To=1(B,:H,)
ahol T a bio-tiizel6anyag matrixa adott t év-
ben

Ebb6l meghatarozhat6 a hazai adottsagok figye-
lembevételével a rendelkezésre all6 bio-tiizels-
anyag kapacitas, kilon biodizelbdl és kulén bioe-
tanolbdl (5):

) - 6

3. AZ OPTIMALASI ELJARAS

Az el6z6 fejezetben ismertetett modell inver-
talasanak segitségével célunk meghatarozni a
kozuti kozlekedés energiaigényének szant6fol-
di n6évényekbdl elGallithaté bio-tizel6anyagok-
kal torténd kielégithetGségét. Az alabbiakban
bemutatjuk az optimalasi eljaras eredményeit.
Az optimalizalas elengedhetetlen feltétele a
hazai kozlekedés energiaigényének ismerete
(8. dbra). Olyan mez6gazdasagi portfoliot pro-
baltunk meghatarozni, aminek segitségével a

3. abra: Az optimalo eljaras bemutatasa
(forras: sajat szerkesziés)

R vzl

sziikséges mennyiségil biodizel és a bioetanol
fedezhetS. A bioetanol és a biodizel elegyitésé-
re sziilletett megoldas, de ez a technologia még
nem kiforrott, igy ennek a tovabbi vizsgalatatol
eltekintank [8], [9].

Az optimal6 eljaras eredményeként bebizonyo-
sodott, hogy a hazai biomasszabol a kozlekedés
energiaigénye teljes mértékben az élelmiszer-
biztonsidg veszélyeztetése nélkil nem elégit-
hetS ki, ugyanis a bio-tiizel6anyag kapacitas
fejlesztése, az esetleges igények kielégitése ha-
zankban is arfelhajt6é hatasa [10]. Hazankban
szant6foldi noévényekbsl mintegy 20 millio
tonna biomassza all rendelkezésre, amelybdl
mintegy 5 milliard liter bioetanol és mintegy
500 milli6 liter biodizel allithatd eld, feltéte-
lezve hogy a kihozatali technolégia nem valto-
zik az elkovetkezs években. Ezzel a biomassza
mennyiséggel a teljes hazai terméteriiletet fel-
hasznalva — nincs fennmarad6, rendelkezésre
all6 terulet élelmiszernovények termesztésére
- a kozati kozlekedés benzin igénye 80-85%-
ban, a gazolaj igénye 15-22%-ban fedezhetd, a
rendelkezésre all6 1999-2008 adatok alapjan.

4. OSSZEFOGLALO

Az EU altal vallalt kornyezetvédelmi célok
jelentés novekedést feltételeznek a harom
megujithaté energiaszektorban: az elektro-
mossag, a bio-tiizel6anyag, a fiités és a hités
terén. Az energiatarolas kulcsfontossaga ré-
sze a 2020-ig megvaldsitandd 20%-os elsédle-
ges energia megtakaritasnak. Ha sikerul vég-
rehajtani, az EU energiafogyasztasa 13%-kal
csokken, és a becslések szerint 100 billio €-t
sikeril megspérolni, valamint 780 millié ton-
na CO,-6t évente. Az Eurépai Unibénak van a
legdinamikusabb tranzit-rendszere a vilagon.
2006-ban 8,2 milli6 ember dolgozott a kozle-
kedési dgazatokban, s ebbdl 64% a szarazfol-
di kozlekedés szektorban. A kozlekedés révén
torténd tveghazhatast okoz6 gazkibocsatas az
EU-15-6k orszagaiban egyotodével nétt, eb-
b6l 93% a szarazfoldi kozlekedés szamldjara
irhat6. Mindennek kovetkezményeként az EU
polgarai novekvé légszennyez6désnek vannak
kitéve. Az EEA értékelése szerint négy millio
életév veszik el minden évben a szennyez&dé-
seknek és az egészségugyi problémak koltsé-
geinek kovetkeztében. Az altalunk ismertetett
modell segitségével meghataroztuk a kozati
kozlekedés energiaigényének szant6foldi no-
vényekkel torténd kielégithetSségét. Az opti-
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mal6 eljards eredményeként megallapithato,
hogy a hazai biomasszabol a kozlekedés ener-
giaigénye teljes mértékben nem elégithetd ki
az élelmiszerbiztonsag veszélyeztetése nélkiil.
Hazankban szant6foldi novényekbsl mintegy
20 milli6 tonna biomassza all rendelkezésre,
amelyb6l mintegy 5 milliard liter bioetanol és
mintegy 500 millié liter biodizel allithaté el6,
feltételezve hogy a kihozatali technolégia nem
valtozott az elmult években. Ezzel a biomassza
mennyiséggel a teljes hazai terméteriletet fel-
hasznalva — nincs fennmaradé, rendelkezésre
all6 terulet élelmiszernovények termesztésére
- a kozuati kozlekedés benzin igénye 80-85%-
ban, a dizel igénye 15-22%-ban fedezhetd, a
rendelkezésre allo 1999-2008 kozotti adatok
alapjan. .
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Analytische Priifung des
Biokraftstoff-Verbrauchs
auf pflanzlichen Basis
im Verkehr Ungarns

Die Europiische Union importiert 82% ihres
Ol-und 57% des Erdgasverbrauchs, so gilt sie
als groBter Importeur der Welt von beiden
Energiequellen. Im Frithjahr 2007 hat die EU
das Ziel vor sich gesetzt, dass bis 2020 20%
ihres Energieverbrauchs nachwachsende
Energiequellen decken. Die Mitgliedstaaten
werden dieses Ziel auch zu ihrem nationalen
Ziel setzen, abhéngig von ihrem technologi-
schen Entwicklungsgrad. Die Schritte dazu
sind die stufenweise Ersetzung von Gas, Ol
und Kohle durch Wind-, Sonnen-, Wasser-
und Bioenergie. Das wird die Erh6hung der
Investitionen in die energiesparenden Tech-
nologien resultieren. Ziel unseres Artikels ist
die analytische Priifung der Verwendung der
einheimischen Energiekapazitit aus Biomas-
se im Verkehr, mit mathematischen Metho-
den.
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A koziati szakirodalmat olvasgatva hamar kialakul
az emberben az a vélemény, hogy az allami utak
igazgatasanak torténete legalabb olyan izgalmas,
valtozatos, mint orszagunk torténelme. Ha a kisér-
leti nyal fogalmat kellene valakinek elmagyarazni,
akkor ennek megértéséhez, magyarazatihoz jo
hasonlatként lehetne hivatkozni a kozati szerve-
zetek elmult évtizedek alatti eseményeire. Melyek
az 1772-2009. kozott, 237 évnyi folyamat f6bb al-
lomasai?

a) A torok kitizése utan ,Az utak és vamok tigyét
Magyarorszagon és a Horvat Bansagban az
1723-ban alapitott Helytartétanacs intézte.” [2]

b) Miria Terézia (1740-1780) 1772-ben rendelt
el6sz6r mérnokoket, utfeliigyelé mérnokoket
a varmegyékhez az Gtiigy iranyitasara. [2], [3].

c) IL Jozsef (1780-1790) ,a Helytartotanacs ala
épitészeti igazgatosagokat szervezett”. Ezek
mar tulajdonképpen épitészet igazgatosagok
voltak. [3]

d) 1844-ben mar meg volt az els6 utpénztar!
»1850-ben megalapitottak az épitési igazgatosa-
gokat és a kertileti épitészeti hivatalokat”. [3]

e) Majd: ... az Gtigyi igazgatds a Kézmunka- és
Koézlekedésugyi Minisztérium hatiaskorébe ke-
rilt. A minisztérium az Gtigyi igazgatis meg-
szervezése terén visszatért az abszolutizmusnak
a magyar részen bevezetett rendszerére és mar
1868-ban 46 allamépitészeti hivatalt!, és ezek
felett a minisztériumban 5 kézépitészeti fel-
ugyelGi statuszt szervezett.” [2]

1Az al]amepltazetx hivatalt a tovibbiakban AEH-nak réviditve from.
* Ma taldn a megyei kozgytilésnek felel meg. Szerzs
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Az ,Allamépitészeti hivatal, rendszerint min-
den varmegye székhelyén szervezett allami
mérnoki hivatal, amelynek feladata a kozutak
(allami, varmegyei és kozségi utak) épitése és
fenntartasa, tovabba a kozépitések tervezése €s
ellendrzése. Az A. a kereskedelemiigyi minisz-
ter ala van rendelve, de a varmegyei mérnoki
hivatalok megsziintetése 6ta a virmegyéknek
is rendelkezésére all. Az A. vezetGje hivatalb6l
tagja a varmegyei torvényhatosagi® és kozigaz-
gatasi bizottsagnak: a vezet6 mellé megfeleld
szamu mérnok és mas alkalmazott van beoszt-
va, akik allami tisztvisel6k”. [1] (Metipédia)

f) ,...az1877. XXIV. tc. ... a virmegyei mémokok
teendGit az allamépitészeti hivatalokra ruhazta.
Ennek a torvényes intézkedésnek eredménye-
ként kevés kivétellel minden megyében megszer-
vezték az allamépitészeti hivatalt.” [2] Jellemz6 a
korra, a ,technikara” az, hogy a ,zGzottké terités-
sel kapcsolatos ttpalyahengerlési munkakat és
az 0j makadamutak hengerlését 4-500 liter vizzel
toltott és 4-6 16val vontatott hengerrel végezték.”
[2] (J6 iranyitas és a primitiv technika — esete.)

Mi is jellemezte ezt a vilagot?

Talan azt lehetne mondani, hogy a korszak jellemzdje
a primitiv technika és a j6 szabalyozas volt. Miért?
Még odaig is ,elfajult” a helyzet, hogy az ,,... orsza-

gos utalap bevételei is az egyes megyéket illették
meg.” Ma ez mar ugye elképzelhetetlen lenne.

Az egységes miikodést a minisztérium kalonféle
szabalyzatok kiadasaval biztositotta. Ilyen volt az

2009. november


mailto:rigo@csongrad.kozut.hu

Kot kilekeds SRR R

satkaparok szolgélati szabalyzata”, ,az Gtmesterek
szolgalati szabalyzata”, kiilon jogszabaly rendezte
természetesen az allamépitészeti hivatalok ,hatés-
korét és szolgalatat”.

JA hat()sii i feladatokat az alispan és a fGjegyzo lat-
ta el az AEH szakembereinek kozremiikodésével”

(5] -

Akkor sem volt az élet egyszeri! Hiszen ,Jgazgatasi
hataskore volt: 1. a féispannak; 2. a torvényhatosa-
gi bizottsagnak; 3. a kozigazgatasi bizottsagnak; 4.
a torvényhat6sag elsé tisztviselGjének (varmegyék-
ben az alispan, térvényhatosagi joggal felszerelt
varosokban a polgarmester); 5. az allamépitészeti
hivatalnak. Ennyi hatosag kezében mind az igazga-
tas, mind a feliigyelet elaprozodik, a hataskorok el-
moso6dnak, az ellenérzést pedig hatékonyan senki
sem gyakorolja. Az utiigyek adminisztrativ intézs-
Jje az alispan, szakszerdi gondozoja pedig az allam-
épitészeti hivatal volt. Bar zavarta az egységet, sok
esetben gazdatlanna tette a kezdeményezést és a
felelGsséget, ebbdl altaliban mégsem keletkezett
semmilyen héatrany, ha az alispan és az allamépité-
szeti hivatal fénoke a kozati halézat fejlesztésének
céljat szem elGtt tartva egytittmiikodtek.” [2]

Ma is csak irigykedek az altaluk kotott 1870-es évek-
beni szerz6désekre, amely szerint ,az aszfalt és ke-
ramit burkolatot épit6 vallalatok 6 évi ingyenes jot-
allasi id6 utan tovabbi 14 évre meghatarozott dijért
vallaltak a burkolat fenntartasat. Minthogy ez a dij
akkor is megillette a vallalatokat, ha javitasi munkat
nem végeztek, igyekeztek a burkolatotokat j6 anya-
gok felhasznalasaval jol megépiteni.” [2] Rajottek
tehdt arra elég koran, az igazi kapitalizmusban,
hogy nem az aszfalt szabvanyok szigoritasaval kell
a dolgokat rendezni, hanem a pénzzel. Tanulhat-
nank Gseinktal!

»Az allamépitészeti hivatalok szolgalatira vonatko-
z6 altalanos utasités szerint a hivatalok feladata volt
az dllam és a varmegyék kezelése alatt allo kozutak
és kisebb kozati hidak tervezése.” [2] Itt nemcsak
kis szakaszokra kell gondolni. 1908-ban tervezte a
16csei AEH a 80 km hosszii, a Magas-Tatra feltéra-
sat c€lzo, a Csorba-t6 mellett elhalad6 utat. [1]

»Az ttépitéseket részben hazilagosan, részben val-
lalati Gton hajtottak végre. A hazilagos t- és hid-
épitéseknél az allamépitészeti hivatali mérnokok
az épitésvezetSi teenddket, a vallalati Gton kivitele-
zett munkaknal pedig az épitésellendri teenddket
lattdk el.” ,,... az allamépitészeti hivatalok lattak el a
kozutakkal és a kozati hidakkal kapcsolatos Osszes
igazgatasi teenddket...”

—

LA véllalati Gthidépitési munkakat az allamépité-
szeti hivatal nyilvanos vagy zartkori versenytargya-
las atjan biztositotta.”

”A hivatalok mikodése a magasépités teriiletén
kiterjedt az allam és a varmegyék épitkezéseinek
miivezetésére; a kisebb atalakitasi és karbantarta-
si munkakra vonatkozé részletes tervmiiveletek
elkészitésére; az atalakitasi munkak ellendrzésére;
ellenGrzésére; az épitkezési- és atalakitasi munkak
feliilvizsgalatara, tovabba utofelulvizsgalatira; az
épitésrendészeti és egyéb kozigazgatisi miszaki
tigyek véleményezésére, és végiil vitas tigyekben az
allamkincstar érdekeinek képviseletére.” [2] Isko-
lak, kérhazak templomok, fiirdk, hivatalok, zar-
dak épitését illetve feltjitasat iranyitottak az AEH-k
mérnokei!

Boromisza Tibor ur hivta fel a figyelmemet ar-
ra, hogy az AEHk idején két éves koltségvetéssel
dolgoztak. Valoban megtalaltam az 1890-es l-es
torvénycikkben a leirast. Lényegében ez az els6 at-
torvénytink. Ebben mar szerepel a ,térvényhatosa-
gi Gti alap”, mai sz6val a megyei utalap, 1890-ben!
Ugyanitt azt olvasom, hogy ,a torvényhatosagi utak
miiszaki szolgalatat az allamépitészeti hivatalok lat-
Jjak el.” A torvényhatosagi utak a megyei utak len-
nének ma.

Az 1890-es torvény szerint ,,Az allamépitészeti, illet-
ve torvényhat6sagi mérnoki hivatalnak kalénésen
a kovetkez6 teend6i vannak:

—a torvényhat6sagi utak épitési és fentartasi kolt-
ségelGiranyzatanak, valamint zarszimadasanak
osszeallitasanal szakszerten kozremikodik.

— A torvényhat6sagi utak épitésére és fentartisara
vonatkoz6 miszaki miiveleteket és koltségvetése-
ket szakszertien elkésziti.

— Gondoskodik miiszaki szempontb6l arrél, hogy
ezen munkalatok szabalyszerti és annak idején
leendd biztositasa, valamint végrehajtasa végett a
sziikséges intézkedések megtorténhessenek.

—A torvényhat6sagi utakon sziikséges épitési és
fentartasi munkalatok, valamint szallitisok helyes
és szerzGdésszert végrehajtasanal a miiszaki veze-
tést, felugyeletet és ellendrzést gyakorolja.

— Altaldban véve, mint a térvényhatésagi (ma: me-
gyei 6nkormanyzat — RM) miszaki szakkozege, a
szakkoréhez tartozé teendGkre nézve a torvény-
hatésagnak, illetve elsé tisztviselGjének rendelke-
zésre all.”

Az 1890-es torvény III. fejezete ,A torvényhatosagi

utak épitési, kezelési és fentartasi sziikségleteinek,

valamint azok fedezésének megallapitasa, az ati
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alap kezelése, és a kiadasok elszamolasa” cimet vi-
seli, amely beszédes.

Ebben irjak:

LA torvényhatosag els6 tisztviselGje a térvényhatosa-
gl utaknak épitési, kezelési és fentartasi kiadasairdl,
masrészt az érintett kiadasok fedezésére sziikséges
bevételekrdl mindig két egymasutan kovetkezb évre
sz016 koltségelGiranyzatot készit, és azt kell6 indoklas
kiséretében, melyhez a nézete szerint sziikséges tGt-
adoszazalék és minimumok irant részletes szamitast
is csatol, elokészits targyalds és megallapitas végett a
kozigazgatasi bizottsagnak®, legkésobb az elsirdnyzat
két évet megel6zd év augusztus 1-ig bemutatja.”

LA kozgytlés az igy elokészitett és elGterjesztett
koltségelGiranyzatot legkésébb ugyanazon év okto-
ber végéig targyalni és megallapitani koteles.”

Szeretném ezt Ggy érteni, hogy augusztus 1. és ok-
tober vége kozott — tehat harom hénap alatt - ak-
kor el tudtak késziteni és fogadtatni egy kett6 évre
sz616, az utakra vonatkozo6 koltségvetést!

Azota eltelt 120 év, melyet szeretiink fejlédésnek
nevezni, de ezt a teljesitést azota egyszer sem tud-
tuk elérni, megvalositani.

Kozben volt megyei utalap is, és ttado is, melyet a
bevételek és a kiadasok kulonbsége alapjan hata-
roztak meg.

A személyzeti (HR) munkarol: ,A kozat szolgalat
ellatasaban fontos munkakoért toltdttek be az at-
mesterek. Ebben az id6ben az ttmesteri kar leg-
nagyobb része igazolvanyos katona altisztekbdl ke-
rultki.” [2] Volt tehat egy komoly el6képzettséguk,
megjelenésiik, fellépésiik a katonai id6kb6l. Ami
pedig a szakmai ismereteket illeti: résziikre 10 hé-
napos oktatasokat tartottak (8 hénap elméleti, 2
hénap gyakorlati képzés). [2] Nyilvanval6 az, hogy
az iskolanak is volt mtikodési szabélyzata.

Az 1890-es uttérvény szerint ,Az allami és torvény-
hat6sagi itmesterek (ttbiztosok), tovabba ttkapa-
rok kozigazgatasi hatosagi emberek.” Ma, szegé-
nyek, senkik.

»A trianoni békeszerzGdés alairasa utan az orszag
kézatainak mindossze 4%-a volt pormentes bur-
kolatd, 54%-a vizes makadam burkolattal rendel-
kezett, a fennmarad6 43%-at pedig a teljesen ki-
épitetlen utak tették ki.” [5] Innen indult az orszag
tjjaélesztdje, ahol a f6orvos az AEH volt!

I it orlekedés

LA kozat szolgalat ellatasara allamépitészeti hivatal
volt: Balassagyarmaton, Bajan, Beretty6ujfaluban,
Budapesten, Debrecenben, Egerben, Esztergom-
ban, Gy6rott, Gyulan, Kaposvaron, Makén, Mat-
észalkan, Miskolcon, Nyiregyhazan, Pécsett, Sator-
aljatjhelyen, Sopronban, Szekszardon, Szentesen,
Székesfehérvaron, Szikszén, Szolnokon, Szombat-
helyen, Veszprémben és Zalaegerszegen” [2]. Ru-
galmasak is voltak, mert 1938-1940 kézott jabb
AEH-okat nyitottak Beregszaszon, Ersekijvaron,
Huszton, Kassan, Komaromban, Rimaszombatban,
Ungvéron, Besztercén, Csikszeredan, Désen, Ko-
lozsvaron, Maramarosszigeten, Marosvasarhelyen,
Nagysz6ll6son, Nagyvaradon, Sepsiszentgyorgyon,
Székelyudvarhelyen, Szatmarnémetiben, Zilahon,
Zomborban.

Allami kébanyaik is voltak, amelyeket armérséklés-
re hasznaltak! Melyik mai szervezetnek vannak esz-
kozei armérséklésre?

Az dllamépitészeti hivatalok gépjavité miihelyekkel
is rendelkeztek.

1937 koril voltunk olyan szinten szakmailag, hogy
sEbben az idészakban Magyarorszagon tanulma-
nyoztak a német szakemberek az Gjszerti betonbur-
kolat-épitést.” Ma mit tudnanak a német mérnokok
betontechnol6giabél nalunk tanulmanyozni?

AL vilaghabora utan ,,... a habort az allamépité-
szeti hivatalokra a kozutak és a koziti hidak hely-
redllitisa tekintetében nehezen megoldhat6 fel-
adatokat rott. A hivatalok mar az elvonul6 harcol6
csapatok nyomaban megkezdték a kozutak helyre-
allitasat.” [2]

Hogyan lehetséges az, hogy a hazai kapitalizmus
fénykoraban ez mind osszeférhetG volt? A mai me-
gyei szervezetek mindig azt kapjak, hogy ez is és az
is osszeférhetetlen, hogy a véltozassal a hatékony-
sag no, a mikodés olcsobb lesz. Egészen a meg-
szlinésig, a felszamolasig?

Az AEH-ok leépitése, leépilése, az Otletszertd, at-
gondolatlan szervezési barkacsolas-sorozat, az 6ro-
kos atszervezési kényszer, a funkci6/feladatrabla-
sok kezdete:
g) 1947.: ,A Kozlekedési és Postatigyi Minisztérium
. megalakitotta az Utgépjavitd és Kolcsénzd
Villaltot.”, amely ,,... az allamépitészeti hivata-
loktol atvette az allam tulajdonét képez6 gépe-
ket.” [2]

*1957. aug. 27. targyalas az Gtfenntart6 iparag szervezetének atalakitasarol, Szerzs
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h) 1948.: ,.... az dllamépitészet hivatalokata magas-
és azt a munkakort az Epitésiigyi Minisztérium
feliigyelete ala tartozé Epitési Foigazgatosag ha-
taskorébe utaltak.” [2]

i) 1950.: ,A Népgazdasagi Tanécs ... a kdziti fenn-
tartasi munkakat — amelyeket 1898. évtdl az al-
lamépitészeti hivatalok hazilagos Gton végeztek —
1950. januar hé 1. napjatél véllalati Gton rendelte
végrehajtani. Ugyanezen napon minden megye-
székhelyen - kivéve Komarom-Esztergom megyét
- egy-egy utfenntarto6 vallalat alakult.” [2]

j) 1950.: ,.... a helyi tanacsoknak 1950. augusztus
hé6 1. napjan tortént megalakulasakor, az allam-
épitészeti hivatalokbol a megyei tanacsok VIIL
Kozlekedési Osztilyat alakitottak meg. ... Ezen
id6pontt6l 1954. marcius hé 31. napjaig beza-
rolag az allami kozutak felett jogkort a tertileti-
leg illetékes megyei tanacs végrehajté bizottsaga
gyakorolta.” [2] Az AEH élt 82 évet! Az 1868-t61
1950-ig tarté 82 év volt az AEH-ok életciklusa.
Bekovetkezett tehit a vég. Az AEH intézménye
az emberi sorshoz hasonl6 életpalyat jart be,
de végén meghalasztottak, a vég eutanazia lett.
Ugyanekkor sziintették meg az atalapot is. Nem
lehetiink biiszkék erre az évre! Remélhet6en az
AEH megmaradt viszont emlékezetimkben és
igyeksziink mindent ehhez mérni.

k) 1954.: ,A Varos- és Kozséggazdalkodasi Minisz-
térium megalakulasaval lett szétvalasztva a he-
lyi és az allami athalézat. A Minisztertanacs ...
hatarozataval az allami kozutak, az azokon 1évo
kozat hidak és az dsszes rév kozvetlen feliigye-
letét 1954. aprilis ho 1. napjaval ismét a Kozle-
kedés- és Postatigyi minisztériumra ruhazta és a
megyei tanacsok kozlekedési osztalyat megsziin-
tette.” [2]

1) 1954.: A Kozlekedés- és Postatigyi Minisztérium
az allami kozutak igazgatasi teendGinak ellatasa-
ra Budapest, Debrecen, Eger, Gydr, Hodmezo-
vasarhely, Kaposvar, Kecskemét, Miskolc, Nyir-
egyhaza, Pécs, Székesfehérvar és Zalaegerszeg
székhellyel KPM Kozat Kirendeltsége néven 12
egységet szervezett.” Ugyanekkor az eddigi 19 at-
fenntarto vallalatb6l 12-t szerveztek és ezeket is a
KPM ald rendelték.

Néhany vadhajtas:

1952-ben létrehoztik az Utfenntarté Teheraut6 Fu-
varozasi Vallalatot, amelybsl 1954-ben Koziuti K6-
anyag Szallit6 Vallalat lett. De ez sem lett hosszi éle-
td, mert tgymond a ,szallitasi tevékenység egységes
iranyitisa és ennek soran a szallitbeszk6zok kihasz-
nalasanak novelése érdekében” szerepiiket atvették
az Autokozlekedési Foigazgatosag autokozlekedési

| .

vallalatai. Ezen a vonalon nem megyek tovabb, bar
bizonyéra sok szép dolgot tartogattak még az ,at-
szervezGk”, minden bizonnyal volt még néhany 6t-
letiik. De az is érdekes, hogy az atalakitas indoklasa
nemcsak itt é&s nemcsak ekkor hangzott igy el.

Egy érdekesség, egy korjellemzé: 1950-1954. ko-
z0tti elsé Otéves tervben 320 km betonut, 148 km
aszfaltat és 377 km makadamut épiilt. Micsoda ara-
nyok az egyes technolégiak kozott!

1950 és 1958 kozotti évek az atszervezések idé-
szaka. Ezek célja a szocialista gazdasagi modellbe
illeszkedd, centralisan iranyitott kozlekedési agazat
létrehozasa...” [3]

m),1950. januar 1. napjatol az 6sszes ttfenntarta-
si munkat az atfenntart6 vallalatok végezték. A
vallalatok igyekeztek ezt a munkakort is jol ellat-
ni, mégis sok esetben az utépitési tevékenység
olyan elfoglaltsigot és lekotottséget jelentett,
hogy az az Gtfenntartasi munkak rovasira ment.
... Az Gt6ri személyzet is a vallalatokhoz tarto-
zott, s igy a kozati kirendeltségek az Gtori sze-
mélyzettel kozvetlentil nem rendelkezhettek. A
vallalaton keresztil tortént intézkedés felesleges
adminisztraciét és késedelmet okozott.” Megint
egy ismerds érvrendszer.”Az AEH-ok atfenntar-
tast végzG részlegeit ezen vallaltokhoz iranyitot-
tak, amelyeknek az atépitések mellett feladata
lett az uthal6zat tizemeltetése, fenntartasa is.”
[3] Volt tehat ez is mar vallald feladat.

ymint varhat6 volt, két allaspont rajzolédott ki , a
tanacsi vezet6k a megyei hataskort €s a tanacsi fel-
tigyelet ala tartozé decentralizalt Gtigyi igazgatast,
az orszagos hataskord szervek — igy a minisztérium
— f6leg kozponti iranyitas ala tartozo ttiigyi szer-
vezetek (kozati kirendeltségek vagy igazgatésago-
kat...) kivantak létrehozni.” [3] Ez az alapkérdés a
vazolt folyamatban végig, nem nehéz észrevenni.

,Az tutfenntartasi munkak racionélisabb végrehaj-
tasa érdekében a Kozlekedés- és Postaiigyi Minisz-
térium 1958. méjus 1. napjaval ... megszervezte
a Kozad Igazgatosagokat.” [2] Elsé korben 12-t,
majd minden megyeszékhelyen. [3] A 19 megyét
12 szervezettel fedtiik le, a szervezeti egységek hata-
rai nem is hasonlitottak a megyék hataraihoz.

Mint az a késébbiekbdl talan kidertil: mintha vissza
sikertilt volna zokkenniink a régi, a helyes nyomba.

LA kiadott szervezeti utasitas értelmében az Igazga-
tosagok sajat hataskorben szerzik be a makadam
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utpalyak fenntartasahoz sziikséges fedanyagot, vég-
zik a kifejezetten Gtfenntartasi munkakat...” [2]

Az 1 igazgatosagok I. foka atiigyi hatésagok is vol-
tak! [3] Akkoriban kb. 19*3=60f6 foglakozott ezzel
a feladatkorrel Mara a Nemzeti Kozlekedési Hat6-
sag 2000 £6 koruli létszamnal tart, bizonyara az épi-
tési folyamatok egyszertsitése, gyorsitasa, és a haté-
konysag javitasa céljabol. (Indulaskor bizonyara itt
is ezek voltak az indokok.)

LSajat kivitelezésben végezték az utszélesitési mun-
kakat, készitették a feliileti bevonatok jelentGs ha-
nyadat. A vallalatok szinte csak az Gij utak épitésével,
jelentGs korszerdsitési, egyes fenntartasi munkak-
kal foglalkoztak.” [3]

LA megengedett tengelynyomas 6 tonnarol 8 tonna-
ra emelkedett. Ezekre a kihivasokra az igazgatosa-
gok portalanitasi programmal valaszolta, évi 15-20
millié m2-t teljesitve. A bekotout épitési program
keretében 500 km 1j at épult. A kishid korszertisi-
tési programban 100 hidat épitettek at.” [3]

LA megengedett tengelyterhelés 10 tonnara emel-
kedett. Az Gtmesterségeken 60-80 f6 dolgozott.
Vallalti szinten 11.700 km erGsités késziilt, sajat
igazgatosagi kivitelezéssel 5.900 km. JelentSs volt a
burkolatszélesitési program, amelynek keretében
42 milli6 m2 felilet készult, igy az atlagszélesség
4,6 m-rél 6,1 m-re nétt.” [3]

Evi atlagban 13 milli6 m2 feliileti bevonat késziilt.
(3]

1990-re az aszfaltbeton feliiletek aranya elérte a tel-
jes felilet 40%-at.

A kozat masodik aranykora, rr}ipdma feltalaltuk, Gj-
Jjaélesztettiik volna az egykori AEH-t.

Ismét lefelé a lejton:

n) 1983.: ,... a kozut igazgatosagoktol elvontik a
hat6sagi jogkort, amely atkertilt a megyei tana-
csokon szervezett 0j Kozlekedési Felugyeletek-
hez.” [3]

0) 1983.: Az igazgatésagok szamat 9-re csokkentet-
ték, a szomszédosok dsszevonasaval. Az orszag 19
megy€jét ekkor 9 szervezeti egységgel fedtik le.
A szerencsésebb esetben két szomszéd megyét
osszevontak, de az akkori Gy6ri Kozt Igazgato-
sag tertiletét sikertilt soha nem latottra szabni. Az
igazgat6sag teriilete a Dunaval parhuzamos csik-
ként az osztrak hatart6l a Duna-kanyarig tartott.
Azon megyékben, ahol megsziintek az igazgato-
sagok, koordinicios fomérmdokségeket szervez-
tek. [3] A torténelem sokszor ismétli onmagat,
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mint ez a késébbiekben is ki fog dertilni.

p) 1983-1984.: utasitas alapjan a vallalkozasi tevé-
kenységet vissza kellett szoritani. Az igazgatosa-
gokrol elkertilnek a korabban rendszeresitett
(25 aszfaltkeverdk. [3]

q) 1991.: Gjra létrehozzak a 19 db koziti igazgato-
sagot. Minisztériumi tamogatassal megsziintet-
ték az igazgatosagok vallalkozasi kényszerét. [3]

r) 1991.: Kiszervezték az igazgatosagokbol az atbur-
kolati jelfestést, a jelzGtablagyartast, a burkolat-
szélesitést, a profilozast. Az igazgatosagi létszam
a negyven éves folyamat végén felére csokkent.

s) 1991.: Létrehoztak az UKIG-ot.

t) 1996. Megszlintették a kozuti igazgatosagokat,
létrehoztak a kozitkezels kht-ket. A kozati igaz-
gatosag, mint szervezeti forma, élt 38 évet.

,Az id6kozben kialakul6 Gtépits ipari vallalkozoi
kor nyomasara is a sajat kezelést athalézaton egyes
munkafajtak végzését letiltottak (felileti bevona-
tok, profiljavitas, burkolati jelfestés stb.)” [3]

Ekkor mar 6 éwvel voltunk kapitalista allam. Ma
mar megallapithato errdl az intézkedésrdl is, hogy
az akkor mar mindenhaténak nevezett piaci ver-
senyt, az 0j piac-orientalt gazdasagban eléggé saja-
tosan sikertlt alkalmaznunk.

1) 1996.: Ujra vallalkozni kellett kiilsé munkak vég-
zésére.” [3] A csikicsuki Gsi szabalyai szerint,
egyszer tilos, maskor kotelezé vallalkozni.

v) 2005.: Megsziinik a 19 db allami kozatkezels,
létrejon a Magyar Kozat Kht. A kézitkezel6 for-
ma €élt 9 évet.

w) 2006.: A megyei koziti szervezetektsl a NIF-nek
at kellett adni a halozatfejlesztési munkak javat,
lényegét. Ez egy nagyon nagy érvagas volt, mivel
fontos funkci6 elvesztését jelentette. A megyei
szervezet sulyabol nagyot veszitett, lehet ez volt
az utolso lépés, amely utan mar elkertlhetetlen
lesz a megszlinés.

x) 2007.: Létrejon az 5 regiondlis fomérnokség.
Minden régios ideologus 7 régiordl beszél, a koz-
utas régios orszagfelosztas ezzel szemben csak 5
régiot tartalmaz. A 19 megyét most 5 szervezeti
egység fedi le. Ezzel a 1épéssel a megyei szerveze-
tek elveszitették izemmérnokségeiket is.

A folyamatban Csongrad megye tobbszor volt egy
megyei kozutas szervezet, de voltunk mar Ossze-
vonva Békés, és voltunk Bacs-Kiskun megyével is. A
J6v6 nem reménytelen, még akar Gy6r-Sopron me-
gyével valo Gsszevonast is ki lehet a szervezé-bajno-
koknak prébélni, hasonléan pl. az EGAZ-DEGAZ
nevi céghez.
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y) 2009.: Mar bizonyos kozttkezeli nyilatkozatok
kiadasa is elkertil a megyei szervezett6l, a funk-
ciovesztési folyamat tehat még nem ért véget.

z) 2009.: Kht-b6l nonprofit zrt-vé alakultunk. Jel-
lemz6 rank az is, hogy soha annyi vallalkozasi,
kiils6 bevételt nem kellett a kézutasoknak vallal-
kozasbol megtermelnie, mint amiéta szerveze-
tiinket nonprofitnak hivjak. Mi lenne, ha nem
lennénk nonprofitok?

Az ABC bettii elfogytak, de ez nem jelent semmit.
Az 6tletel6k valoszintien rendiletlentl tovabb dol-
goznak.

OSSZEFOGLALASKENT:

Egy kis statisztika:

1868-1950. kozott 82 éven élt az AEH. Valtozas 82
év utan.

1950-1996. kozotti 46 évben 9 valtozas tortént, azaz
46/9= 5 évenként.

1996-2009. kozott 13 évben 6 valtozason estiink
tal, azaz 13/6= 2 évenként.

A viltozasok egyre stribbek, és egyre rovidebb
élettartamuiak.

Az 1868-2009. kozotti 141 évbol

82 évig volt AEH, azaz az id6szak 58%-aban,

38 évig €éltek a kozuti igazgatosigok, amelyek leg-
Jjobban hasonlitottak az egykori AEH-ra. Ez a 141
évbal 27%-nyi id6. A kétfajta szervezet a 141 évnyi
idGszak 85 %-aban, 120 évig mikodott. Ez azért
jelenthetne valamit! Az 6sszes tobbi, millionyi val-
tozés a vizsgalt teljes idGszaknak csak a 15%-aban
létezett. Ha esetleg stabilitast akarnank, az irany
elég egyértelmi lenne. Nem gondolkodna el eset-
leg valaki azon, hogy ez a két — egymashoz nagyon
sokban hasonlit6 — szervezeti forma miért volt eny-
nyire tartos?

Logikailag is nehezen értheté az, hogy amennyi-
ben az atszervez6k javaslatara 12 részre osztottuk
fel az orszagot, majd errdl kidertlt alkalmatlan vol-
ta, miért kezdjik késébb 9, 7,5 stb. részre osztani
orszag teriiletét. Azok mit6l lennének jobbak? Le-
het még 6, lehet 7, lehet 8, stb. részre is osztani az
orszagot. A szervezGk el6tt tér végtelen csak ezen
egyetlen szempont szerint is. A csiki-csuki az titalap
esetén is megfigyelhets: 1844. 6ta hol létezik, hol
megsziintetik.

Ugyanilyen erével nyomulnak bizonyos érdekko-
rok a régiokkal — a megyék helyett régiokat akarok
- kapcsolatban. Mindehhez két példa: Hollandia
tertilete 41.526 km2 és 12 kozigazgatasi egységb6l
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(provinciabol) all. Svajc terilete 41.285 km?2 és 26
kozigazdatasi egységbol (kantonbol) all.

Ezekb6l szamolhat6, hogy egy-egy kozigazgatisi
egység nagysaga: 1. tablazat.

ko
teriilet | ataSOIZégaz g | ’ az egy kozigazgatasi
‘ (km?) | gekszama | eg{segakm o(sﬂt)em—
E (db) g A/ db)
Hollan- | 41596 | 12 3.461
Svijc | 41.285 % | 1.588
Magyar- | 9,036 19 [ 4897

A mi atlagos kézigazgatasi egységunk teriilete mar
ma is nagyobb, mint a példaorszagoké. Ennek elle-
nére nalunk egyes érdekcsoportok tovabb akarjak
noévelni, tn. régiokka, vagy nagymegyékké a koz-
igazgatasi egység nagysagat.

Indokuk kétes. A példa szerinti orszagokban kisebb
a kozigazgatasi egység teriilete, mint nalunk, en-
nek ellenére koszonik, jol vannak. Mindkét orszag
gazdasaga hozzank képest nagyon jol all, és f6leg
lakéi jol élnek. Valoban itthon ez a legfontosabb
kérdés? Nem fogunk megint nagyon mellé? (Biz-
tos van ellenpélda is, de az is azt mutatja, hogy nem
ez a f6 gond.) Ha nagyon muszaj, akkor legyenek a
mai megyé€k a régiok. Nincs sziikség a megyei szer-
vezeten tali régios szervezetre. Ha kell, akkor a me-
gyék alkalmilag gyis tarsulnak, agyis 6sszefognak,
mindig a mindenkori feladatnak megfelelGen. Ha
pl. az armentesités a feladat, akkor a Tisza-menti
megyék alkotnak természetes szovetséget. Ha az
M9 gyorsforgalmi ut a téma, akkor a dél-magyar-
orszagi megyék egyesiilnek a feladat megoldaséra.
E két irany nagyjabol meréleges egymasra.

Lényeges arra figyelni, hogy a megyék szovetsége
természetes és foleg onkéntes. A 19 megyébdl 7
vagy 9 régio pedig diktatum. Az ir6asztalnal dsszera-
gasztott megyéknek nem sok kéziik van egymashoz.
Nem kellene azért régiot fabrikalni, hogy a Févaros
tovabbra is hozzajuthasson az EU forrasaihoz.

Az atszervezések rendkiviili médon megviselték
minden alkalommal azokat, akiknek az otletek ko-
vetkezményeit el kellett szenvedni. Ezek a donté-
sek ebben a korben mindig egzisztencialisak.

De semmit sem tudunk arrél, hogy az éppen aktu-
alis atszervezés javaslattev6i — miutan javaslatuk ku-
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darca nyilvanvaléva lett, a csiki-csuki dtszervezések
becs6doltek — milyen kovetkezményeket szenved-
tek el. Az a gyantank, hogy semmit, s6t nekilathat-
tak az Gjabb otlet kidolgozéasihoz.

Ki kellene szamolni minden egyes eddigi atszerve-
z€s koltségét, majd a koltségeknek legalabb egy ré-
szét meg kellene fizettetni az 6tletel6kkel. Hatha
ez visszafogna az Gjabb — hasonléan magvas — to-
vabbi otleteket.

Nemcsak a terileteket osztogattuk, osztogatjuk
Ossze-vissza, hanem az embereinket is. Hiszen az
Utfenntarté Vallaltokhoz adtunk at, majd azoktol
vettiink vissza embereket. De ugyanez zajlott le leg-
utobb, amikor a megyei szervezetekt6l a NIF-hez
kertiltek szakemberek. Tébbszor volt az, hogy az
orszag egyes helyein elkiildtiik embereinket, mig
masutt (f6ként a fGvarosban) felvettiink. Megtaka-
ritast ezzel igazolni nehéz lenne.

Lényeges: a megyei utiigyi szervezetekt6l mindig
kozponti dontéssel, utasitassal kertiltek el funk-
ciok, feladatok. Egyik alkalommal sem az volt az
megfosztas indoka, hogy eddig azokat rosszul haj-
tottuk végre. A letiltasok, elvételek nyilvanval6an
nem ,piackonform” megoldasok.

Az elvonasok az elmult 20 évben mindenhaténak
tartott versennyel teljesen ellentétesek voltak, ut6-
lag kidertlt: mindig egy masik érdekcsoport piaci
érdekét szolgaltak, akiknek szinte az 6lébe esett a
feladat, a munka.

Figyelte-e valaki azt, hogy az a hatalmas szellemi t6-
ke, amelyet egy szervezet tudasanak neveznek, mi-
ként kopott el. Ez a tudds a cég szakembereinek
a fejében van. A kar tehat nemcsak anyagi! Tébb
lépcsében veszitettiik el az aszfaltot, a betont, az
aszfalt-, a betontechnolégiat, a ,szurkos kovet” is-
merd, haszndlni tudé embereinket. A mara meg-
maradt fiikaszalashoz, szemétszedéshez — melyek
nyilvin nem a NASA technolé6giai - ilyen tudas mar
nem kell.

Szakmunkasainkon til elveszitettiik technologusain-
kat is, arkalkulatorainkat is, mivel kimaradunk a tech-
nologia-fejlédés aramlatabol és nem tudjuk megmon-
dani valamirdl azt sem, hogy az olcs6 vagy draga.

Ezek hatalmas veszteséget okoznak. A cég tudasa-
nak csokkenése a cég sebezhetdségének novekedé-
sével is jar. Minél kevesebbet tud, annal kénnyeb-
ben helyettesithet6 mas céggel, annal kénnyebben
eldobhato.

R Vol orlekedés

A létszamokrol:

Az AEHk megszervezésekor a minisztériumban 5
£6 iranyitotta a megyéknél dolgoz6 46 AEH-t. Ma
az intézmények, a hattérintézmények — nem a dol-
gozok szama — is tobb ennél. A val6szind kerekitett
szamok: (2. tablazat)

2. tablazat: Intézmeényi, hattérintézményi létszam

i a szervezet a létszam }
Minisztérium 10£5
. KKK 100 £ i
. KIKSZ B 5066
] ~_NIF ~ 300f6 j
. NKH 200066 |
' MK 50 £6 }
Osszesen kb. 2.500 6 |

Ha ennek a fele igaz, az akkor is t6bbsz6rose az
AEH-s rendszernek.

Minden bizonnyal tobb ma a feladat, de azokat ma
az el6bb emlitett szervezetek jorészt kiszervezik. Ha
az ezen szervezetek létszamat is az el6bbiek kozé
tudnam szamitani, akkor a helyzet még kedvezot-
lenebb lenne.

Az AEH és a mai szervezetek hatékonysiga min-
denképpen kiilénbézhet.

Megallapithat6 az is, hogy az atszervezés tobb év-
szazados folyamata végig a centralizilas-decentrali-
zalas problémakore korul forgott. Az 1945 utani at-
szervezések ,célja a szocialista gazdasagi modellbe
illeszkedd, centralisan iranyitott kozlekedési agazat
létrehozasa...” [3] Nem is gondoltik a cél megfo-
galmaz6i, hogy a szocialista modell a korai hazai
»kapitalizmusban” val6sul meg, kb. 20 évvel a rend-
szervaltas utan.

Ma az Eurépai Uni6 a szubszidiaritast egyik alap-
elvének tartja. A kapitalista gazdasaghoz kapitalista
gazdasagiranyitas tartozik. Nalunk marad a kapita-
lizmus a szocialista gazdasagi modellel?

Ugy is fel lehet tenni a kérdést, hogy a szocializmus
megkivanta centralizacio, az egykézpontiisag, az egy
kézpontbél val6 irdnyitas, vagy a mai elvekhez jobban
igazod6 decentralizaci6 lenne a kedvezbb.

Nem lehet azzal vadolni az AEH létrehozéit, hogy
ismerték a szubszidiarizicié fogalmat. Ok a fogal-
mat anélkil gyakoroltak, hogy ismerték volna. Ma
viszont pedig a fogalmat ismerve sem alkalmaz-
zuk.
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A szubszidiarizacio=decentralizicio.

»A szubszidiaritas elve szerint minden dontést azon
a lehet6 legalacsonyabb szinten kell meghozni,
ahol az optimalis informaltsag, a dontési felel6sség
€s a dontések hatasainak kovetkezményei a legjob-
ban lathatok és érvényesithetdk.” [4] Nem mas,
mint a hatalmi szintek kozotti munkamegosztas. A
problémakat a keletkezés szintjén kell megoldani.
Nyilvanval6 az, hogy a munkamegosztis mértéké-
rél a dontési pozicioban 1évSk érdekei szerint szii-
letik dontés.

A geografusok, teriletfejleszt6k szerint az egy-
kézponti orszagnal jobb a tébb-koézponti, a poli-
centrikus orszag. Mindez val6szinien megmarad a

vagyalmok szintjén?

A valtozasok bevezetésének indokai kozott alta-
laban mindig ott van az Gtépités, az utfenntartas
koltségeinek csokkenése, mindségének javulasa.
Ma mar nyilvanval6 az, hogy ezek egyike sem va-
16sult meg.

Nagyon furcsa az, hogy a kutatéintézetek, f&isko-
lak, egyetemek részérél nem hallatszott egy j6 sz6,
amely a megyei koziti szervezetek leépiilési folya-
matat lassitotta, megallitotta vagy j6 iranyba terelte
volna.

Lényeges az, hogy az egykori AEH-okat mérnékék
vezették, megoldani megkaptak sok szép mérnoki
feladatot. A mérnokok orszagosan egyenlsk voltak,
mert azonos képzést kaptak. A mérnoki munkat
egységesen szabalyoztak. Ezek utan az uthal6zat
egységességének elve nem torzult siiriibben, mint
ma. Nyilvan nehezebb volt akkoriban a févarosi ér-
dekeket orszagosként eladni.

Ma megoldadan a varosi f6mémok, a varosi f6épi-
tész, a megyei foepltesz az allami megyei f6€pitész
szerepe, helye is. Mi6ta kivaltak az AEH-b6, azok
sem taldljak a helyiiket. Nem lehetne azt is ezen
alkalommal atgondolni, bevonva az épitész szak-
mat?

Lesz a szubszidiaritas elvének hazai elfogadasaval
paradigma valtas, és nyugat fel6l végre valami jo
is bejohetne kis hazankba, vagy a még megmarad
funkciokat is megkapja valaki, és megsziniink?

A kérdés nyilvanval6an kolt6i, hiszen mikozben
a megyei kozuti szervezet egyre tobb funkciot
vesztett, azok, akik ezeket a feladatokat meg-
kaptak, jol jartak, akiknek érdekérvényesité
képessége jobb volt. Ugyanez a torténet az 6

\

szempontjukbol leirva egyértelmi sikertorténet
lenne.

Itt végig k6kemény érdekekrdl és a pénzrdl van
sz6. Kérdés az is, hogy a kozuti szervezetek miért
nem voltak képesek sajat magukért lobbizni, mi-
ért nem tudtik elemi érdekeiket megfogalmazni,
érvényesiteni? Miért adtak ki ingyen a keziikbél a
munkat, a kenyeret?

Mivel ez a dolgozat az egykori AEH-kr6l nagyon
keveset és felszineset tudott csak bemutatni, keres-
stink réluk minél tobb irodalmat, vagy ismeretiink
legyen minél tartalmasabb.

Javaslom tehat:

—legyiink azon minél tobben, hogy déntés szii-
lessen a decentralizalt Gtligyi szolgalat mellett;
a szocialista centralizaci6 helyett legyen decent-
ralizaci6, szubszidiaritds Eurdpa elvei szerint (A
szubszidiaritas nemcsak mai Eurépa elve. Az
500 évvel ezel6tt sziletett Kalvin tanitasai kozott
mar szerepel! A négyszamjegyi utak katytzasarol
tényleg a fovarosban kell donteni? (Mikézben
par ezres lakosa falvak énkormanyzatai egyetlen
muszakival ugyanezt a feladatot zokkenémen-
tesen ellagjak.) A szubszidiaritaishoz nem kell a
régi6é, mint ahogyan régen sem kellett. Ez tehat
mondvacsinalt feltétel.

—Johessenek ismét létre a mai élethez igazitott me-
gyei AEH-ok.

—johessen létre ismét a megyei utalap, amelyet a
megyei AEH-ok kezelnek.

—Legyen ismét a két éves a kozutas koltségvete-
sink. Két éves el6relatis anyagi megalapozassal,
minden kézutas legf6bb almainak egyike. Kiilon-
ben révidesen bevezethetjik Somogyi Endre ar
1928-as egykori ttosztalyozasi rendszerét, az al-
tala javasolt két kategoriat: kerekes jarmiivekkel
jarhat6 illetve azokkal nem jarhat6 utak részha-
l6zatat. [5]
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e Vasilti birlekedss

A kotottpalyas hélézatosodas és személy-
szallitas kérdései az alfoldi régiokban

Szabo Lajos
E-mail: szala@sze.hu

1. A PALYAVASUT ALLAPOTA
1.1 INFRASTRUKTURA

A kotottpalyas halozat vonalai a forgalomban betol-
tott szerepiik alapjan kategorizalva vannak. A 2005.
évi (CLXXXII) vasiti torvény életbelépése el6tt a ma-
gyarorszagi hal6zat vonalai a jelenlegi 3 kategoriaval
szemben 4 kategoriaba voltak besorolva:

—A.1: nemzetkézi torzshalozati févonalak

—A.2: belfoldi torzshal6zati vonalak

- B.1: egyéb févonalak

—B.2: mellékvonalak.

A MAV hilézata jelenleg 3 vonalkategériaba tarto-
zik. Az ,A” kategorias vonalak a hal6zaton belil al-
taldban a nemzetkozi korridorokat fedik le. Ezen a
halézaton zajlik a forgalom dénté hanyada. Ezek a

vonalak valamennyi szomszédos orszaggal koézvetlen
osszekottetést biztositanak. A ,B” kateg6rias vonalak
az ,A” kategoria kiegészitéseként a legfontosabb ki-
egészitG és 6sszekotd vonalakat tartalmazzak. Ezeken
avonalakon keresztiil valamennyi jelentGsebb ipari és
kulturdlis kozpont és az 6sszes megyeszékhely vastati
elérése biztositott. Ugyancsak ezek a vonalak biztosit-
jak a kiemelt regiondlis gécpontok el6varosi jellegi
kozlekedését is. A ,,C” kategorias vonalak a mellékvo-
nalak. Ezek a vonalak regionalis kiszolgal6 szereppel
birnak, forgalmuk ennek megfelelGen alacsony. A vo-
nalak legtobb esetben gyéren lakott elmaradott kor-
zetek kapcsolatat biztositjak a korzeti székhelyekkel,
egy részuk allapota az elvarhat6 feltételeknek nem
felel meg. Ebbe a kategoriaba tartoznak a keskeny-
nyomtavii vonalak is

Az 1. tablazatban feltintettem a kiilénb6z6 vonalfaj-
tak halozati és régios megoszlasat. A két régioban ta-
lalhato a teljes magyar halézat 37,5%-a, ugyanakkor a
két régio az orszag teruletének 38,75%-at fedi le. Kir

Vonalhossz ésszesen 7596 km 100%
A kategorias vonalak 2623 km 35%
B kategérids onalak 2981 km 30%
C kategérids onalak 2606 km 35%
Kétvaganyi pélya 1178 km 15%
Villamositott vonal 9566 km 349%

/
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Amd&mﬁhﬂmﬁﬂmaw
A kdesrolgaltatasi semélysralliits srimeiol 2 Mioromy-
s , Kumszenumiklios Tass- Sollt vomaliakom

ncmzcthmﬁxgakmm&,‘i"lxgunsw
nalak egy 64 kin-es szakasrt kivéve (Szeged Riszke,
Paspokladiany Biharkereszies vonalak) villamnositot-
tak, a _B” kategorias vonalak kel 2z észak-ddl] kap-
vonal is villamositott. A kétvaganyia vonalak, vonal-
P S 3
ban talalhatok. A zihonyl vonal Zahony Tuzser (8
hn),alﬁh:d:mwmlﬂ&mﬂn-lﬂnﬂm(ﬂ

Towihi fomes imfrasmeoin @ WoRR-
Ik sempdlytorhalitse (1. dbm). Az A& JB” Naire-
2Guiis vorsltak wibbscpe w2 diogadhuns 21 wena
temgpdiytorhalts csoponibe wrtosk. Az 1.358 ko
s resrhalozatbol 2 lepiijubb nemzeikon sxb-
myokmak megidls 22.5 womma Endlue dpilk kia
Srolnok-Gyoma (39 k), wailmmint 2 CeglkdKiy-
RemifElegyihiza (38 km) voralkzakas:. Bz Ssvason
@ négadss ozt 2lig wIbib wimt 4% .

A mdlidkvonziii hillzmon 21 wnna & 12 wnna
kit walkornzk w2z rengakoihdies
emckek. Az Gwomen kivil lend NagylkalioNyir-
adiomry wonzlon,, valumint w2 Suomald Sregihallom-
Eiorosnagyharsiny & Srontes Oroshdiza vonallsza-
kaszokon 12 wonna 2 ongdlywethalés.

Nagyschességi kizickedésre alkalmas pilya az all-
foldii régiokben nem twlilhand, 2 120 kan/h scbes-
ség som jellemazs (2. dbra). A melidkvonalakon 2z
50 km/h vagy enndl kiscbb énék a joliomed. A
Debrocen-Nagykereki vonzlon az eagedélyerett
sehesség 30 kmn/h, alacsonyabb, mimt a keskeny
nyomEva vonalakon.

A k&t régid sajarossiga hilézai szemponthdl a
mar emlitett magas meliékvonali részarény illetve

a Trianon kivetkezményeként léurejott szamyvo-
Ik Ezck kistérséoi aseilondd

akkor nem zirhatd ki a bezdrdsok vagy mds ma-
kodeetési formdk keresése sem. A mellékvonalak
mas formaban wWrEnd mikodetésre probilkoza-
sok voltak, de a siker egyeldre elmaradt.

2. abra: Schességértckek az alfoldi regiokban
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1.2 A HALOZAT SZERKEZETE

Erddsi Ferenc [2] a magyar halézaton hiarom egymas-
t6l jol elkil6nithetS csomépont kategoriat jelol meg.
A monocentrikus halézaton a sugaras févonalak elsé
jelentds csomopontjai a f6varostol mintegy 60 kme-re,
amasodik 130-180 km-re a harmadik mintegy 190-270
km-re alakult ki. Az alfoldi régiokban a masodik cso-
portba tartozik a kiskunhalasi, kiskunfélegyhazi cso-
mopont. A harmadik csoportba tartozik a szegedi, bé-
késcsabai, debreceni, nyiregyhazi csomépont. Trianon
utan jelentSsen dtalakult a szegedi és debreceni cso-
mopont hédlézaton betoltdtt szerepe. A csomépontok
elosztd szerepe az elcsatolt teriiletek felé szinte teljesen
megsziint. Szeged jelentGségét tovabb csokkentette a
1. vilighdbora utin jja nem épiilt Tisza hid. EI6 el
képzelések vannak ezen kapcsolatok djjaépitésére,
amelyek er6sitenék az euroregiondlis kapcsolatokat is.
Sajatosnak mondhat6 a szolnoki csomépont. A termé-
szeti adottsagok miatt (Tisza) Szolnok és Szajol kozott
a zahonyi és a 16koshazi vonal fonodik, ami idénként
sziik keresztmetszeteket hoz létre.

A Dél-AIfold régioban a szentesi csomoépont szerepe
specidlis [4]. A csomépont 1927-6ta meghataroz6
szerepet tolt be a Dél-alfold vasiti kozlekedésében
vontatasi szempontbol. A hazai motorvontatas felleg-
varaként is szoktak emlegetni. Napjainkban a szentesi
gépészeti telep a honallomasa az orosz allamadéssag
fejében kapott 6.341 tipusszama (Bpmot) motorvo-
natoknak.

Az atlagos halézatstirtiség (km/100km?) értékét vizs-
galva elmondhat6, hogy nagy eltérés nincs az orsza-
gos atlaghoz képest. Mig az orszagos hal6zatstrtiség
8,07 kmn/km?, addig a két régi6 atlagos halézatsi-
riisége 7,9 km/km? Ebbdl arra kovetkeztethetink,
hogy a régiok halozatszerkezetére jellemz6k az olyan
csomépontok, ahol viszonylag magas fokszam mel-
lett inkabb a perifériak felé agaznak ki révid vonalak,
amelyek a tertletre vetitett vonalhosszt alig névelik.
Ezek a csom6pontok Trianon utan nyerték el mai,
specialis helyzetiiket. (Pl. Debrecen esetében 3, Ma-
tészalka esetében szintén 3 vonal.)

A két régi6 tovabbi halozatvizsgalatanak modszere azon
alapul, hogy a vastti halézatot egy grafokbol felépuilo

- rendszerként értelmezziik [3]. A graf formaban abré-
zolt alfoldi regionalis halozat lathato a 3. dbran.

A graf csticsaiban a vastti csomopontokat, valamint a
vizsgalt tertilet szempontjabol végpontnak tekintheté
szolgélati helyeket tintettem fel. Ez utébbiak egy ré-
sze (11) a belfoldi halézattal, mig masok (9) a szom-
szédos vasutakkal teremtenek kapcsolatot. Fz a cstics-
szam az dsszes cstics 28%-a. Ezek koziil a csicspontok

koziil tényleges végponti szereppel bir a halézaton 6
csticspont. A legnagyobb fokszami csticspontok tobb-
sége halozat szereppel bir (Kiskunfélegyhaza 5, Nyir-
egyhéza 5, Debrecen 5, Kiskunhalas 4 Piispokladany
4). Vannak olyan nagy fokszamii csomépontok, ame-
lyek vonaleloszté szerepe inkabb regiondlis (Szentes
4, Oroshaza 5, Lakitelek 4). Sajatos csoportjat képe-
zik a nagy fokszamii csoportoknak a Trianon utan a
perifériara szorult vasiti csomépontok (Matészalka
4, Mez6hegyes 4). A harmas fokszamii csom6pontok
szama 22. Ha végpontnak tekinthetd csticsok szamat
az Osszes csiicsszambol levonjuk, akkor a harmas fok-
szamil csticsok aranya 43,1%. A graf 71 cstcsot és 87
élet tartalmaz. A grafnak olyan élei is vannak, amelyek
rendkiviili helyzetben praktikus forgalomeltereléseket
(kerils atiranyok) tesznek lehetévé (Debrecen-T6-
covolgy-Gorogszallas, Tiszatenyd-SzentesHodmezova-
sarhely vonalak). A két alfoldi régi6 graf atmérdjét a
Baja-KiskunhalasKiskunfélegyhaza-Lakitelek-Szolnok-
Debrecen-Zahony viszonylat irja le. A hal6zat atméré-
je (9): 12. A grafelméleti alapon meghatarozott értek
nem veszi figyelembe a hal6zaton torténd optimalis to-
vabbitasi ttvonal kijelolésének optimum kritériumait.
Az optimum kritérium egyike lehet ugyan a tavolsag,
de a tavolsag alapjan adédott titvonal nem mindig je-
lenti egyben az optimalis tovabbitasi Gtvonalat is. Eb-
ben az esetben is errdl van sz6. A graf atmérGje két
olyan élet tartalmaz (Kiskunfélegyhaza-Lakitelek, Laki-
telek-Szolnok), ahol a jelenlegi infrastruktiira paramé-
terek alapjan optimalisnak mondott szallitasi koriilmé-
nyek (pl. sebesség, tengelyterhelés, vonatbefolyasolas)
nem realizalhatok.

Algraf (algrafok) kijelolését nem latom indokoltnak a
mellékvonalak magas aranya miatt. A tagolasi pontok
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(T) kijelolésekor két szempontot vettem figyelembe
— Az orszagos, és nemzetkozi halozattal valé kapesolat
— Folyami atkelShelyek

A fentiek alapjan 32 tagolasi pont jel6lhetd ki. A ta-
golasi pontok kozil 12 kizar6lagosan folyami atkels-
hely. A t6bbi vagy végpont, vagy végpont és folyami
atkel6 is egyben (4). A végpontok koziil regionalis
tagolodasi pont 11.

A B index értéke 1,22, ami tébb kérit 1étére utal.
Viszonylag kevés a fadgszertien elagazé halozatrész,
ezek tobbsége is Trianon utan alakult ki (Debrecen,
Matészalka kornyéke). A 7 értéke 7,25, ami a halozat
J6 hosszanti és keresztiranya dsszekottetési adottsagai-
ra utal. A ciklomatikus szim (y) 16-ra adédott ami, a
hal6zat j6 bels6 osszekotottségére utal. Ay index 0,42-
os értéke a halozat kozepesnél valamivel gyengébb ki-
épitettségére utal. A redundancia érték (o) alapjan a
teljes kiépitettség mértéke 12%-nak mondhato.

2 K(")mxm)l?sx KAPCSOLATOK
2.1 TAVOLSAGI OSSZEKOTTETESEK

Az alfoldi régiokban a monocentrikus jellegii orsza-
gos halézat részei alkotjak a tévolsagi vastti dsszekot-
tetések gerincét (4.abra). Ez négy — a nemzetkozi
torzshalozat részét is képezo- vonal (Budapest-Kel-
ebia, Cegléd-Szeged, BudapestBékéscsaba(Gyula)-
Lokoshaza, Budapest-Zahony). A fenti vonalak altal
érintett teleptiléseket kivéve, még tovabbi két vonal
(Tiszatenys-Hodmezovasarhely, Debrecen-Matészal-
ka) menti telepuilések rendelkeznek kozvetlen buda-
pesti 6sszekottetéssel.

4. dbra: Az alfoldi régiok vasati halézata

A Nyiregyhaza-Szerencs vastitvonal szerepe sajatos-
nak mondhat6 a tavolsagi kapcsolatok szempontja-
bél. Ez a kapcsolat biztositja a kor IC vonatok kozle-
kedését. A vonatok Budapest Nyugati pu-Budapest
Keleti pu. viszonylata nemcsak a fovarost kot dssze
a megyeszékhelyekkel, hanem 4 megyeszékhelyet is
egymassal. A Szolnok-Hatvan vonal kinalta lehetGség
kihasznélatlan az észak-dél tavolsagi kapcsolatban. Er-
demes lenne Gjragondolni a Szeged-Eger viszonylati
vonatok kozlekedtetését. Mind a két varos idegenfor-
galmi kézpont és jelentds iskolaviros is egyben (inter-
provincialis kapcsolatok). A kozvetlen sszekottetés
nemcsak az utazasi sebességet csokkentené, hanem
javitana az utasok komfort érzetét is. A jelenlegi ma-
gyar hal6zati strukttirab6l adodik a transzverzalis Gsz-
szekottetések erdsen korlatozott volta. Nyilvanvaloan
itt olyan vonalak johetnek csak szoba, amelyek megfe-
lel6 infrastruktiira paraméterekkel rendelkeznek, és
a vonalvezetésb6l a legrovidebb tavolsagok adodnak.
Ez a megallapités erre a két régiora is érvényes. A f6-
varost elkeriil6 transzverzélis kapcsolatot az Alfoldet
ésa Dunantilt 6sszekots Kiskunfélegyhiza-Kiskunha-
las-Baja-Dombévar vonalvezetés biztositja. A két régio
alkotta graf atmérgjét a Baja-Zahony viszonylat alkot-
Jja (1.2 fejezet). Ezt az atmérdt magaba foglalé nagy-
tavolsagu transzverzalis kapcsolat kialakithat6 lenne
Zahony-Domboévar-(Gyékényes-Murakeresztiar-Nagy-
kanizsa) kozott. Korabban is felvették mar ennek
sziikségességét [1]. Ennek nyomai a 2008/2009 évi
menetrendben mar felfedezhetok. Atlagos munka-
napokon Kecskemét-Gyékényes kozott 1, Kecskemét-
Kaposvar kozott 4, Kecskemét-Nagykanizsa kozott 2
vonatpar kozlekedik.

2.2 REGIONALIS OSSZEKOTTETESEK
2.2.1 INTERREGIONALIS
OSSZEKOTTETESEK

Ebben a fejezetben a dél-alfoldi valamint az észak-al-
foldi régiok kozotti kapcsolatokat vizsgalom.

A régiok kozotti vasiti kapcsolatokat szinte kizarola-
gosan a sugariranya vonalak (TiszatenyG-Ho6dmezo-
vasarhely, Szolnok-Lokoshaza, Mez6tar-MezGhegyes)
jelentik. A 2008/2009 évi menetrend alapjan egy
munkanapra elkészitettem a megyeszékhelyek kozotti
gyakorisagi matrixot (2. tablazat). A tortalaka értékek
szamlal6ja az Osszes vonatot, mig a nevez6 a minoségi
vonatok darabszamat tartalmazza. Lathato, hogy inter-
regionalis forgalomban csak Szolnok-Békéscsaba és
Kecskemét-Szolnok kozott van kozvetlen vasati Gssze-
kottetés. Az elGbbi elsGsorban a tranzitszerepbdl adé-
dik, az utobbi pedig a kozvetlen vonali kapcsolatbol.

Szintén a tranzitszereppel magyarazhaté Szolnok-
Békéscsaba kozott a 7 minGségi vonat/irany. Inter-
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Békéscsaba .

] nincs
Debrecen nincs -
Kecskemét | nincs | nincs
Nyiregyhdza  nincs 39/15
Szeged 11/0 nincs
Szolnok 15/7 32/13

regionalis forgalomban hianyzik a Szeged-Debrecen
kozvetlen Osszekottetés csak tanid6ben hétvégenként
(2009) kozlekedik egy vonatpar Szeged-Debrecen-
Zahony viszonylatban.

A szomszédos régioban fekvé 4 Kkistérség kozvetlen
vasuti osszekottetésben van egymassal. Kimondottan
jO a vasuti 6sszekottetés a kunszentmartoni és a szent-
esi kistérség kozott a napi 12 vonatparral.

A 3. tablazatban tintettem fel a menettartamokat egy
adott megyeszékhely és a szomszédos régiban talalha-
t6 valamennyi megyeszékhely kozott. Szerepel a mat-
rixban a graf két legtavolabbi csticsa kozti menettar-
tam is, ami 66,6 km/h utazasi sebességnek felel meg.
A megyeszékhelyek kozotti menettartamok a tavolsag,
vonali kapcsolatok figgvényében 47 perc (Szolnok-
Kecskemét) és5 6ra 15 perc (Baja-Nyiregyhaza) kozott
valtoznak. Az infrastruktiiranak, valamint a menetren-
di kindlatnak tudhat6 be, hogy Szolnok és Kecskemét
kozott 47 perces menettartam van ceglédi atszallassal,
mig a kézvetlen vonalon, ami 7 km-rel hosszabb, mint
a ceglédi kertil6, a menettartam 1 6ra 43 perc.

2.2.2 INTRAREGIONALIS
OSSZEKOTTETESEK

Az érintett két régio 53 Kkistérségét [6] vizsgaltam
abbdl a szempontboél, hogy milyen kozvetlen vasati

7lnok

Soeged

11/0 | 14/7

nincs | 32/13

o 16/18 70

~ nincs _nines | 29/14

16/14 nins - nincs
6/0 130/14 nincs | -

osszekottetés van a kistérség kozpontja és a megye-
székhely kozott. A kozvetlen vasati 6sszekottetést 16-
nyegesnek tartom a vasiti regionalis személyszallitas
attraktivitisa szempontjabol. Masrészt vannak olyan
kapcsolatok ahol semmiféle technologiai tobbletfel-
adatot nem igényelne kozvetlen vonatok kézlekedte-
tése a kistérségi kozpont és a megyeszékhely kozott.
A felmérés alapjaul a 2008/2009. évi menetrend
egy hétkoznapi forgalmat tekintettem. A gyakorisagi
matrixokban a tortalaki értékek szamlal6ja az Osszes
vonat darabszamot, mig a nevezé értéke a mindségi
vonatok darabszamit jelenti.

Eszak- Alfoldi régi6

A legtobb kistérség (12) a legnagyobb teriiletid Sza-
bolcs-Szatmar-Bereg megyében talalhat6. Nyolc kis-
térség van kozvetlen vasiti osszekottetésben a me-
gyeszékhellyel. Jellemzé modon ezek a viszonylatok
(kistérségi székhely-megyeszékhely) olyan vonalakat
fednek le, ahol a vonal egyik végpontja a megyeszék-
hely (Nyiregyhaza-Vasarosnameény), vagy a viszonylat
torzshalézat vonalon fekszik (Nyiregyhaza-Zahony).
A gyakorisag mellett a kapcsolat minGségére utal,
ha az utas kiilonb6z6 vonatfajtak kozil tud valaszta-
ni. Ez a vilasztasi lehetGség két kistérség (kisvardai,
zahonyi) esetében adott. A minGségi vonatok adta
valasztasi lehetGség halozati érdekekre (nemzetkozi,
interregiondlis kapcsolatok) vezethet6 vissza. Nagy
gyakorisag értékek is ott fordulnak el6, ahol ,A” kate-

3. tablazat: A menettartamok egy adott megyeszékhely és. szmxmédos régio meg)&szekhdyex kozott
(Forras: sajat szerkesztés)
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2:15

Fehérgyarmat 76

Kisvarda 43 0:27
Matészalka 58 1:40
Nagykallo 14 0:22
Nyirbator 38 1:17
Tiszavasvari 42 1:05
Visarosnamény 59 1:43
Ibrany 28 1:19

idGtartam

km

Balmazijvaros 27 0:28
Berettyoujfalu 78 1:05
Hajdaboszormény 24 0:29
Hajdiiszoboszl6 0:13
Polgar 98 2:40
Piispiikladany 0:28
Létavértes 33 0:49

0:18

Hajdthadhéiz 19

km
Jaszberény 42 0:35
' Karcag 62 0:41
' Kunszentmarton 52 1:03
Tiszafiired 107 1:47
Torokszentmiklos 19 0:15
Mezotar 41 0:25

gorias vonalrol van sz6 (Nyiregyhaza-Zihony oh.).

A teriiletét tekintve masodik legnagyobb megye a régi-
Gban Hajdi-Bihar. A 9 kistérségi kozpont kozil egynek
(Polgar) nincs kozvetlen vastiti kapesolata a megyeszék-
hellyel. A kdzvetlen vastiti kapcsolatok mégott hasonlo
okok allnak, mint SzabolcsSzatmar-Bereg megyében.
Alegnagyobb gyakorisigok mogdtt itt is halézati érde-
kek alinak (Hajdiiszoboszl, Piispokladany).

—

JaszNagykun-Szolnok megyében csak a tiszafiiredi
kistérség nincs kozvetlen vasiiti dsszekottetésben a
megyeszékhellyel. Nem tmnzuszerepbd adodik a
kedvezének mondhat6 gyakorisigérték a jaszberényi
(18 vonatpar/nap) és a kunszentmartoni (12 vonat-
par/nap) kistérségekben.

Erdemes megvizsgalni hogyan alakulnak a kistérségi
kozpontok és a megyeszékhelyek kozott a menettar-
tamok (4-6. tablazatok)

A jobban mellékvonalasodott Szabolcs-Szatmar-Be-
reg megyében taliljuk a legkedvezitlenebb értéke-
ket. Példaul Baktaloranthaza és Nyiregyhaza kozott
33 km/h, Tiszavasvari Nyiregyhaza kozott 23,59 km/
h az utazasi sebesség. A kedvezobb értékeket ott ta-
laljuk, ahol a kistérségi kozpont a megyeszékhelyet is
érintd, torzshalozati vonal mentén fekszik.

DéL- Alfold-i régio

A legnagyobb teriiletii BacsKiskun megyében 10 kis-
térség taldlhat6. Két kistérség (kunszentmiklsi, ka-
locsai) nem rendelkezik kozvetlen megyeszékhelyi
kapcsolattal. A Kisk6ros- Kalocsa vonalon jelenleg a
kozforgalmi személyszallitas sziinetel. Nagy kérdés,
hogy a kézlekedési regionalizici6 milyen szerepet
szan ennek a vonalnak. Ot kistérség a legiijabb me-
netrendi koncepcionak (transzverzalis kapcsolatok
ercsitése, lasd 2.1 fejezet) koszonheti a kozvetlen
megyeszékhelyi kapcsolatot. KecskemétKiskunfél-
egyhaza kozott a minGségi vonatok valasztasi lehets-
sége szintén a tranzit szerepnek koszonhets. Csak a
teljesség kedvéért jegyzem meg, Kiskunmajsa és Kecs-
kemét kozott napi 3 par, Kecskemét-Kiskoros kozott
szintén napi 3 par keskeny nyomkozii vonat is kozle-
kedik 6 6ras litemben (a 7. tablazatként szerepls gya-
korisagi matrixban nem szerepel).

A régié masodik legnagyobb teriiletii megyéje Csong-
rad. Harom kistérség van kozvetlen vastti osszekotte-
tésben a régio- és megyeszékhellyel (8. tablazat). Az
évekkel ezelGtti Szeged-Szentes kozvetlen vonat he-
lyett csak csatlakozas biztositott Hédmaﬁmsérhely—
Népkerten. Moérahalom kistérség még vasiti kap-
csolattal sem rendelkezik. A kozeli vasatallomassal
rendelkezé Roszke mar a szegedi kistérséghez tarto-
zik. Egészen 1975. szeptember elsejéig — kozel Gtven
éven at — a szegedi kisvasiit (GV) hal6zata biztositotta
a vasati kapcsolatot a megyeszékhellyel. Az 1927 évi
megnyitassal egyidében megindult a személyszallitas
is, és tartott egészen a bezarasig. Sokan fenntartisok-
kal éltek és élnek ma is a bezarassal kapcsolatosan.
Nagyon nehéz egzakt médon allast foglalni ilyen kér-
désben. Az azonban tény, hogy munkanapokon 56
autobuszjarat kozlekedik Szeged-Morahalom kozott.
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Kalocsa(Ka) - - - - - B SUE I N L SN [Fe.
Kecskemét (km) . 8 _P 8 | - = ;77_3 25/14 ‘ 8 * - | 8 | 8 |
Tewemaey [ - | - |- s - - [ .| - - | .
Kiskunfélegyhdza (Rfh) - | - | - (2%/14} - | - | - N A, TR
Kiskunhalas (Kha) - | - - 8 - . - - - -
Kiskunmajsa (kmayj) 1 it h - g | 8o = | ]‘4- - - -
Kunwentmildés Bsztm) | - | - - - - | - - - - -
Jénoshalma (fhal) __ - - 1T-1871 -1 - i D -

‘ mblaut Kwterseg& ‘kozpontok és a megyeszekhely lmzvetlen — osnekottetese (Csongrad megye)

(Form sajat mrkmtes)

| f (CSO) ,,L(Hmvh) ] (Kte) (Mké) (Mhal) | (Sg) (Sn)
Csongrad (Cso) R 5 - . -
'Hédmezovasirhely (Hmvh) - - : 2 13 = g
Kistelek (Kte) I ! 25/14 . :
Mak6 Mko) - ﬁ_ . I P N : B <
'Mérahalom | (Mhal) s I T - - - -
Szeged (Sg) ) - 12 2414 8 | - " .
Szentes (Sn) I SN N . :

9. tablazat: Kistérségi k(")zpontokv és a megyeszékhely kozvetlen vasiti dsszekottetése (Békés megye)

(Forras: sa jat szerkesztés)

L _(Bcs) | (Mkh)  (Oh) | (Sark) | (Szws) | (Szegh) | Békés | (Gyw)
' Békéscsaba (Bcs) - - | 13 | 16| = 7 - 19
Mezdkovacshiza (Mkh) 11 : - . . . . 3
'Oroshiza (Oh) | 13 - 5 - k : . .
Searvas(Seve) 4 - 4 - | -} - | - - ; :
Szeghalom (Szegh) 7 |- P S : ) .
Békés - 1 - - - | - - ; ;
 Gyula (Gyu) 19 : s F 4 . . 2 &

Az autébuszok menetideje az ttvonaltol fiiggGen 25-
45 perc kozott alakul. Kétségtelen, hogy csak az elju-
tasi id6t tekintve aligha lehet versenyképes egy kes-
keny nyomtavolsagi vastt.

A békés megyei kapcsolati matrixb6l (9. tablazat)
lathat6, hogy a gyakorisagokat csak a helyi érdekek
determinaljak. Masként fogalmazva egyik kistérségi
kézpont sem fekszik fontos belfoldi, vagy nemzetkozi
szerepet betoltd vonal mentén. Ez a megye leginkabb
smellékvonalasult” a vizsgalt két régioban. Jonak
mondhat6 a gyulai és a sarkadi kistérségek kiszolgala-
sa. A Murony-Békés vonalon a koézforgalmi személy-
szallitas sziinetel.

A 10-12. tablazatok tartalmazzak a kistérségi kdzpon-
tok és a megyeszékhely kozotti értékeket a DEFAIfOld
régioban. BacsKiskun megyében egyediil Kalocsa-
nak nincs kozvetlen vastti kapcsolata a megyeszék-
hellyel. Az autébuszok a 98,5 km-es tavolsagot 2 6ra
20 perc alatt teszik meg. Két kistérségi kozpont (Kis-
kéros, Kiskunmajsa) keskeny nyomtavolsagi vonalon
is megkozelithetd a megyeszékhelyrél. Csak érdekes-
ségképpen jegyzem meg, hogy a Kiskunmajsa-Kecs-
kemét viszonylat keskeny nyomtavi vonalon 47 perc
alatt érhetd el. Ez egy perccel tobb, mint a nagyvasati
menettartam, nem szabad figyelmen kiviil hagyni a
kisvasiiton tapasztalhato joval szerényebb utazasi ko-
riilményeket. Békés megyében a névado telepiilésrol
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csak koziton érhetS el kozvetleniil a megyeszékhely
atlagosan 30 perc alatt. Csongrad megyében Mora-
halom van hasonl6 helyzetben. Busszal a telepiilés 25
percre van a megyeszékhelyt6l.
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‘Baja . B P 228
 Bécsalmas | 115 | 201

' Kalocsa ‘ = ! =
'Klskmlha]as | om |- 15 |
Kiskunfélegyhiza | 25 | 015
Kiskonmajsa | 50 | 046
Kungenmikles 155 220
Janoshalma | 92 1:38 |

A%
AN

The questions of the rail-
way network system and
passenger transport

The area under examination includes two re-
gions (Northern Great Plain, Southern Great
Plain). The two regions account for 38.75
percent of the territory of Hungary and 28.35
of its population. This part of the country has
the densest side railway network qualified
mostly to serve the peripheries. Following the
division of Hungary to planning-statistical re-
gions there has been no railway network and
connection analysis. It was high time that
such an analysis is prepared. In addition, the
considerable proportion of side lines in the
two regions makes it a priority to determine
their role in the regionalizing of public trans-
port.

e

| téblé!ai A Kkistérségi kézpomok és a megyepzek

Csongmd i 8 1:28 |
 Hodmezovasirhely 31 | 0:37
| Kistelek 1 31 | 0:25
Mako ‘ 28 | 1:06
Morahalom - { =
| Szentes 63 1:08 _4

Mez6kovacshaza S Al 0:49
Oroshaza | 85 | 039
Sarkad | 29 | 038 |
Szarvas | 76 | 42, =
wSzeghalom I 1:24
‘Bekes = e s e L ot
Gua | 16 0:14

Fragen der Netzentwicklung
und Persunenfordetung im
Schienenverkehr in der Re-

gionen der ungarischen Ebene

Das betrachtete Gebiet umfasst zwei Regionen
(Nordliche-Ebene, SiidlicheEbene). Die zwei Regio-
nen machen aus 38,75% der Oberfliche, 28,35%
der Ungamns. Auf diesemn Gebiet des
Landes st das Netz der Nebenlinien am dichtesten
das meistens die Peripherien bedienen sollte.

Nach der Aufteiling Ungams in planungsstatist-
schen Regionen erblickte keine ahnliche Netzwerk-
und Verbindungsanalyse tiber den Schienenverkehr
die Welt. Hochste Zeit die nachzuholen. Daneben
macht der grofie Anteil der Nebenlinien in beiden
Regionen die Entscheidung tiber deren méglichen
Rollen dringend notwendig, beziiglich der Regiona-
lisierung des 6ffentichen Verkehrs.
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PR RSO  Vaitikirlekedés

A sugaras szerkezet oldhatosaga
a magyar vasuti halézatban

Szemerey Adam
E-mail: szemereya@mavrt.hu

o..a MAV szimtalan nagy jpartelep médjin nem ren-
dezkedhetik be sohasem gazdasigi mélypontra, bar-
mennyire mélyponton alljon is évek ota maga a gaz
dasagi élet. A vastitnak mindig en garde kell allnia egy
remeénybeli s esetleg hirtelen elérkezo gazdasagi fellen-
diilés esetére.”

1ff. Gonda Béla 1936

1. SUGARAS SZERKEZET

Az orszagos vasuti halozat kialakulasakor a f6ira-
nyok megépitésével sugaras szerkezetet hoztak 1ét-
re — gondoljunk csak a Széchenyiféle tervezetre.
Az atkotések tobbnyire HEV vonalként épiiltek
meg, vagy meg sem épiiltek — kivéve az Els6 Alfold
Fiumei vasaitvonalat, amelynek hasznalatit a politi-
kai valtozasok akadalyoztak az I. vilaghabora utan.

A Klasszikus, varosi sugaras szerkezetben a korutak
teszik lehet6vé a keresztiranya kozlekedést (lasd
Pest tithalozatat). A két vilighaborta kozoétt elké-

szultek, az Gn. transzverzalis vonalak tervei, ame-
lyek a megcsonkitott halézat kapcsolatait potoltak
volna. Sajnos a gyakorlatban csak a dunaféldvari
és a tiszaugi folyami hid, illetve az azokhoz csatla-
koz6 vonalszakaszok késziiltek el.

A mai magyar vasati halézatban ezek a ,korutak”
hidnyoznak, illetve itt-ott felfedezhet6 egy-egy sza-
kasz, de semmiképpen sem nevezhetd folyamatos-
nak és nem nevezhet6 tudatosan kialakitott, egy-
nemi halézatnak. Az egész dontGen akkor tudna
rendszerként miikodni, ha az egyes atk6téseken is
legalabb 80 km/h sebességgel, stlykorlatozas nél-
kil és esetleg villamos vontatissal kozlekedhetné-
nek a vonatok!

A lehetGségek feltarasa soran figyelembe kell ven-
ni a vizrajzi és a domborzati viszonyokat, valamint
hogy tobb szakaszon a févonalak tartosan eltér-
nek a sugariranyt6l. Miutin az oktatasi halozat
dént6en a megyeszékhelyekre dsszpontosul, cél-
szert vizsgalni ezek kozvetlen Osszekottetését is. A
korabban létez6 Gyor—Pécs, Debrecen—Eger vagy
Miskolc-Szeged kozvetlen jaratok népszertisége
ismert, az igény megvan ré, viszont a jelenlegi ha-

—
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l6zaton a tobbszori atszallassal és eljutasi idével
nem mindegyik mikodéképes.

Ezen kapcsolatok vizsgalataihoz Budapest koz-
ponttal rajzoljunk koncentrikus koroket az orszag
térképére, 50, 100, 150, 200 és 250 km-es sugar-
ral. A korok 20 km-es sivjaba es6 vasitvonalakat
veszem figyelembe. Vizsgaljuk meg, hogy a fGira-
nyokat, mely nagyobb, tébbnyire eligazé alloma-
sok kozelében metszik a kérok:

L1 ,50 (70) KM" - BICSKE-TATABANYA,
SZEKESFEHERVAR, PUSZTASZABOLCS,

KUNSZENTMIKLC)S-TASS. CEGLED, NAGY-
KATA, HATVAN, SZOB (1. ABRA)

— Bicske és Székesfehérvar kozott volt kozvetlen
kapcsolat, mellékvonal (40/60 km/h alatt, 20 t
alatt), raadasul metszi a Vértes hegységet, ezért
vonalvezetése sem kedvezd. A katonai igények
megsziintével Felcsit és Lovasberény kozott el-
bontva, a megmaradt szakaszon a forgalom szi-
netel. Tatabanyarél kozvetleniil nem, csak Kis-
béren keresztiil érheté el Székesfehérvar (5 sz.
mellékvonal, 100 km/h alatt, 20 t alatt).

— Székesfehérvar és Pusztaszabolcs kozott kozvet-
len kapcsolat van (44 sz. mellékvonal, a vonal
2/3-an 80 km/h alatt, 20 t alatt, atépitése rovi-
desen kezd6dik).

— Pusztaszabolcs—(Dunaijvaros) és Kunszentmiklos-
Tass kozott nincs kdzvetlen kapesolat — elsé sorban
a Duna miatt, viszont a jobb parton a Dunatjvaros-
ba vezet6, 42 sz. vonal villamositott, silykorlatozas
nélkil. A bal parton is van ledgazas a dunatjvarosi
kikétvel szembeni teriiletre (151 sz. mellékvonal,
100 km/h, stlykorlatozas nélkiil, jelenleg a forga-
lom sziinetel). Itt kell megemliteni a dunafoldvari,
kordbban vegyeshasznilatii hidat, melyen a leg-
utébbi atépitéskor felszedték a vasiti sineket.

.

— Kunszentmiklés-Tass és Cegléd kézott nincs
kapcsolat, viszont ezen a teriileten varhat6 az V.
és a IV. korridor kozti atkotés.

— Cegléd, Nagykata és Hatvan kozott sincs atkotés
— az alf6ldi telepuilés szerkezet, valamint Buda-

pest és Szolnok kézelsége nem is indokolja, ki-
véve ha az V. korridor kikerulheti Budapestet
(lasd az €l6z6 bekezdést!).

—Hatvan és Szob kézétti kapcsolatot a Vac—Gal-

gamacsa—Asz6d vonal jelenti (71-77 sz. vonal,
80 km/h, salykorlatozas nélkiil, villamositott).

1.2 ,100 KM" — GYOR-KOMAROM, VESZP-
REM, LEPSENY-SZEKESFEHERVAR, KESZO-
HIDEGKUT-RETSZILAS, KISKOROS, KECSKE-
MET, SZOLNOK, KAL-KAPOLNA (2. ABRA)

|

— Gyo6r és Veszprém kozott kozvetlen kapcsolat
van (11 sz. mellékvonal, 60 km/h és az alatt,
60%-a sulykorlitozas nélkul). A teljes vonalat,
mint févonali atkots szakaszt — miutan a bako-
nyi szakasz inkabb turista latvanyossig, mint
kozlekedési foirany — nem célszerd figyelembe
venni, még akkor sem, ha Csajag és Lepsény
érintésével (27 sz. vonal, jelenleg a forgalom
szinetel) kozvetlen kapcsolat van a két balato-
ni fovonal felé.

— (Gy6r) Komarom és Székesfehérvar. A Gyor—
Veszprémvarsany—Kisbér-Székesfehérvar  (11-
13-5 sz. vonal) vonalszakasz felhasznalasaval
— Gyor és Kisbér kozott esetleg 1j nyomvonalon
— jo kapcsolat alakithat6 ki. Itt johet sz6ba a Ko-
marom-Székesfehérvar kozt (5 sz. mellékvonal,
100 km/h, salykorlatozas nélkal) vonal, viszont
ez utobbi Gyor és Komarom kozott terheli a he-
gyeshalmi fGvonalat.

- Veszprém és Lepsény kozott a mar emlitett 27 sz.
és 30 sz. vonal jelenti a kozvetlen kapcsolatot. A
27 sz. vonal dombvidéken halad, vonalvezetése
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1.3 ,150 KM" — RAJKA, HEGYESHALOM,
CSORNA, PAPA, AJKA, FONYOD, DOMBO-
VAR, BATASZEK, KISKUNHALAS, (KISTE-
LEK) KISKUNFELEGYHAZA, SZENTES, ME-
ZOTUR, KISUJSZALLAS, NYEKLADHAZA (3.
ABRA)

nem kedvezo, fejlesztése nemzetkozi, illetve
atmend forgalmat tekintve nem gazdasagos.

— Lepsény és Kesz6hidegkat-Gyonk kozott a 30
sz. €s 49-48 sz. vonal teremt kapcsolatot — a
Somogyi dombsagban az észak-dél iranya vol-
gyekben épiiltek a vasttvonalak. A 48-49 sz.
vonalon évtizedek 6ta autoébuszok szallitjak
az utasokat (!), a vasuti kozlekedés sziinetel.

— Rétszilas (Keszohidegkut) és Kisk6ros kozott
nincs kozvetlen kapcsolat (Mez6fold, Duna).
A 42 sz. vonal Paksnal végz6dik, ahol — 1égvo-
nalban — kozel esik a bal parti Kalocsan vég-
z6d6 vonal (153 sz. mellékvonal, 60 km/h és
az alatt, 20 t alatt, a személyforgalom jelen-
leg sztinetel), mely Kisk6rosrol indul.

— Székesfehérvar, Rétszilas és Kiskoros. Székes-
fehérvar és Rétszilas kozott Borgondon és
Sarbogardon keresztiil kozvetlen kapcsolat
van (45 sz. mellékvonal, 80 és 60 km/h, sily-
korlatozas nélkal, 40 sz. nemzetkozi févonal,
120 km/h, salykorlatozas nélkil, villamosi-
tott). Rétszilasnal dgazik ki északi iranyba a |
43 sz. vonal, mely a kapcsolatot jelentette a
mar emlitett dunaf6ldvari hiddal. Solt és Fu-
16pszallas kozott sines kozvetlen kapcsolat.

— Kisk6ros és Kecskemét kozott kozvetlen kap-
csolat csak keskenynyomko6zoén van, normal
vasaton Fiilopszallason keresztil (152 sz.
mellékvonal, 60 km/h, 20 t alatt, jelenleg a
forgalom sziinetel) érhetd el.

— Kecskemét és Szolnok kozott egy részt Ceg-

léd érintésével févonali (140-100 sz. vonal),
mas részt Lakitelken keresztiil mellékvonali t6 irany.
(146-145 sz. vonal, 60 km/h, 20 t alatt) kap- -  Papa, Ajka és Fonyod kozott a Bakony és Ba-
csolat van. A févonal Ceglédig egyvaganyi laton miatt nem lehet kozvetlen kapcsolat, de a
és terhelt, ezért célszer a masodik vagany Celldomolk-Boba—Ukk-Tapolca—Balatonszent-
kiépitése. A mellékvonal fejlesztése nem biz-  gyorgy utvonal létezik, jellemzden f6évonal (20,
tonsagos és nem is gazdasagos (Szolnoktol 25, 26, 30b sz. vonal, a szlovén atmenet miatt fel-
Lakitelekig a Tisza védvonalan huzodik a pa-  Gjitasa folyamatban: 100-120 km/h, salykorlato-
lya). zas nélkili vonalld).

— Szolnok és Kal-Kapolna koz6tt kozvetlen kap-  —Fonyod és Dombovar kozott Kaposvar érintésé-
csolat nincs. A 120 sz. vonal Szolnok-Ujszasz ~ vel van kézvetlen kapcsolat (36 sz. mellékvonal,
szakaszat, valamint két mellékvonalat (86 és 80 km/h, salykorlatozas nélkiil és 41 sz. févonal,
102 sz. vonal, 60 km/h, salykorlatozis nél- 120 km/h, sualykorlatozas nélkiil, villamositva).
kul) 6sszekotve — Jaszkisér (86) és Heves  Miutan észak felé nincs kozvetlen csatlakozésa,
(102) kozott — alakithaté ki kapcesolat. Ez  jelentGsége csak vészhelyzetben van. )

a Kelet-Szlovikiabol és északabbrél érkezé —Dombévart, Bataszéket és Kiskunhalast MAV

3. abra: A 150 km tavolsagra es6 vonalak

— Rajka, Hegyeshalom és Csorna kozott nemzet-
kozi févonali (16 sz. vonal 100 km/h, salykor-
latozas nélkiil, részben villamositva) kapcsolat
van.

— Csorna és Papa kozott mellékvonali (14 sz. vo-
nal, 60 km/h, részben 20 t alatt, jelenleg a for-
galom sziinetel) 6sszekottetés van. JelentGsége
akkor lenne, ha a Bakonyt6l északra, Papa, Kis-
bér és Tatabanya kozott miikodne egy mentesi-

aruk délre jutasat konnyithetné meg.

Kél-Képolna és Kisterenye (Salgotarjan) ko-
z6tt a Matrdban halad6 84 sz. mellékvonal
talalhaté (60 km/h, 20 t alatt, a személyfor-
galom jelenleg sziinetel). A dombvidéki vo-
nalvezetés fejlesztése gazdasagtalan, annak
ellenére is, hogy kapcsolatot teremt a loson-
ci ipari korzet és akar a sziléziai iparvidék felé.

févonal (50 sz. és 154 sz. f6vonal, 80 km/h,
sulykorlatozas nélkiil) koti déssze. A Bacsal-
masnal Kiskunhalas felé fordulé vonalszakaszt
a politikai kényszer sziilte. Ez és a Kiskunfél-
egyhaziig tarté folytatas igazi kerilé irany
— Bécsalmas és Szeged kozott jelenleg a vas-
ati tavolsag 150 km, mig korabban, Szabadka
érintésével, 71 km volt!
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—Kiskunhalas és Kiskunfélegyhaza kozott MAV £6-
vonali (155 sz. vonal, 100 km/h, stlykorlatozas
nélkil, villamositva) kapcsolat van.

—Kiskunfélegyhiza és Szentes kozott mellékvonali
(147 sz. vonal, 60 km/h alatt, 20 t alatt) kapcso-
lat van, mely Csongradnal keresztezi a Tiszat.

—Szentes, Mez6tar és Kistjszallas kozott nincs
kapcsolat, valoszintileg az Alfold ritkéan lakott,
vizjarta teriiletei nem tették/tennék gazdasagos-
sa ezeket az atkotéseket (A X-IV-V. korridor osz-
szekotésére viszont sziikség lehet).

—Kisujszallas és Nyékladhaza, a 100 és a 80 sz. f6-
vonal egy-egy elagaz6 allomasa, kozvetlen kap-
csolat nincs, mert a két févonalat 6sszekots vo-
nalak északnyugat-délkeleti iranytak, mig a két
allomas egymashoz képest észak-déli iranyban
fekszik. MinGségi Osszekottetést a Karcag-Tisza-
fiired-Fuzesabony (103 és 108 sz. vonal, 60 és 80
km/h, salykorlatozas nélkil) irany jelent.

-Megjegyzendd, hogy Nyékladhéazatol Miskolcon
és Banrévén at Rimaszombatig (80 és 92 sz. f6vo-
nal) a vasati palya ,koveti” a tampontul felrajzolt
kort.

1.4 ,200 KM" - BRUCK AN DER LEITHA
(KIRALYHIDA), SOPRON, SZOMBATHELY,
ZALASZENTIVAN, NAGYKANIZSA, SOMOGY-
SZOB, SZENTLORINC, VILLANY, SZABAD-
KA, SZEGED, BEKESCSABA, BERETTYOU]J-
FALU, DEBRECEN, SZERENCS, FORRO-ENCS
(4. ABRA)

4. abra: A 200 km tavolsigra es6 vonalak

—Bruck an der Leitha (Kiralyhida), Sopron és
Szombathely kozott OBB és GYSEV iizemelte-
tési vonalak (100 km/h, stlykorlatozas nélkil,
villamositva) teremtenek mindségi kapcsola-
tot.

— Szombathely, Zalaszentivan és Nagykanizsa ko-
z6tt kozvetlen — MAV f6vonali — kapcsolat (17

\

sz. vonal, 100 és 80 km/h, sulykorlatozis nél-
kiil) van, mely egyben része a Pozsony—Zagrab
észak-déli iranynak is.

— Nagykanizsa, Somogyszob és Dombévar kozott
részben a Drava menti vasttvonal és a gyéké-
nyesi févonal teremt kapcsolatot, majd folyta-
todhat az el6z6 fejezetben mar emlitett Dom-
bévar-Kiskunhalas kapcsolattal (3041 sz. vonal,
100 km/h, stlykorlatozas nélkil).

— Nagykanizsa, Gyékényes és Szentlorinc kozott a
Driva menti vasatvonal — Murakeresztir, Gyé-
kényes és Barcs érintésével — teremt kapcsolatot
(60 sz. vonal, 100 km/h, salykorlatozas nélkul).

— SzentlSrine és Villany kozott kozvetlen kapcso-
lat (40 és 65 sz. vonal, 100 és 80 km/h, salykor-
latozas nélkul, részben villamositva) van, mely
része az V/C korridornak.

— Villany és Szabadka kozott Eszék, Erdéd és Zom-
bor érintésével talalunk kapcsolatot — jelenleg
két orszaghatart is atmetszve. Az Eszék-Szabad-
ka-Békéscsaba-Nagyvarad kozti szakasz része az
Els6 Alfold Fiumei vasiitvonalnak (EAFV), mely
a kiralyi Magyarorszag legfontosabb keresztira-
nya févonala volt! A Villany-Eszék kozti szakasz
ennek a szarnyvonalaként épiilt.

— Szabadka és Szeged kozott a kapcesolat megléte
(136 sz. vonal, 60 km/h, stalykorlatozas nélkul)
az I. vilaghaboru 6ta, a szomszédos orszagok
kozti politikai hangulatot tiikr6zi — jelenleg na-
pi harom vonatpar formajaban.

—Szeged és Békéscsaba kozott kozvetlen kapcso-
lat van (135 sz. vonal, 80 km/h, salykorlatozas
nélkal).

— Békéscsaba, Berettyoujfalu és Debrecen, az
Arad, Nagyvarad, illetve Szatmarnémeti felé
mend, sugariranya vonalak fontos allomasai.
Kozvetlen kapcsolat csak az utébb felsorolt va-
rosok kézott van, melyek jelenleg Romaniahoz
tartoznak. Az egész halozatbol talan az egyik leg-
inkabb hianyzo, és kis raforditassal, gazdasago-
san tizemeltethet6 kapcsolat. (Még akkor is, ha
50 km-re keletre, a hatar tal oldalan létezik az
Osszekotd vonal, mely a kiindul6 szakasza a mar
tobbszor emlitett EAF Vasatnak!)

— Debrecen és Szerencs kozott Nyiregyhaza érinté-
sével févonali kapcsolat van (100 és 100G sz. vo-
nal, 120 km/h, salykorlatozas nélkiil, villamosit-
va, Debrecen-Nyiregyhaza kozott kétvaganya).

— Szerencs és Forro-Encs (a 90 sz. f6vonal kozép-
allomasa) kozott vagy Fels6zsolcan at févonali,
vagy Hidasnémetin keresztiil részben mellékvo-
nali kapcsolat van. A jelenlegi és a varhat6 for-
galom nem igényli a kézvetlen osszekottetést,
legfeljebb egy fels6zsolcai deltavaganyt a késGb-
biekben.
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1.5 ,250 KM" (ERDEMES MEGEMLITENI,
HOGY AZ ORSZAG NYUGATI ES KELETI
SZELET METSZI EZ A SEGEDVONAL) -
SZENTGOTTHARD, HODOS, ARAD, NAGY-
VARAD, NAGYKAROLY, ZAHONY, SATOR-
ALJAUJHELY

— Szentgotthard és Hodos kozott a domborzati vi-
szonyok miatt nincs kézvetlen kapcsolat, viszont
a ,szomszédos”, elagaz6 allomasokon — Kor-
mend, Zalalové — keresztiil van (22 sz. vonal, 60
km/h alatt, 20 t alatt, atépitése tervbe véve, 25
sz. vonal 100 km/h, salykorlatozas nélkul, az V.
korridor része, villamositasa tervbe véve).

— Az Arad, Nagyvarad és Nagykaroly kozott futd
vasutvonal a magyar-roman hatartol 5-15 km-re
fut — Romaniaban.

— Nagykaroly és Zahony kozott kozvetlen a kap-
csolat (115 és 111 sz. vonal, 60 km/h és az alatt,
20 t alatt, a 115 sz. atépitése tobb éve tervbe
vével). Az Osszekottetés jelentGségét a normal
nyomtav adja, melyet a tranzit forgalomban le-
het érvényesiteni.

— Zahony és Satoraljatjhely kozott Szerencs érin-
tésével van kapcsolat, mig (masokhoz hason-
l6an, két hatiron at) Csap és Satoraljagjhely
szlovak felén keresztil kozvetleniil... egészen
Kassaig! (1. abra) Itt egy Zahony és Agcsernys
kozotti normal nyomtava vagany erdsitené az
el6bbi vonal jelentGségét.

1.6 OSSZEFOGLALO

—A felsorolasban 69 szomszédos, nemzetkozi €s
MAV-f6vonali allomés dsszekottetését vizsgaltam,
ebbdl 8 vonalszakasz részben, vagy egészben a je-
lenlegi orszaghataron kiviil talalhato.

—A keresztiranya kapcsolatok koziil leginkabb a
Budapest elkertilését szolgal6, valamint a Dunat
illetve Tiszat metszok hidnyoznak. Kevés az el6-
varosi bevezet6 szakaszokat mentesits osszekotés
és — mennyiség és atvezetett vaganyok szama sze-
rint is — a folyami vasati hid! (Mind a Dunan,
mind a Tiszan két vagany visz at két korridort
— ez 6nmagaban is kevés, nem beszélve a vész-
helyzetek forgalom korlatozasairol!)

— A meglévé kapcsolatok kozott nem taldlunk két-
vaganyut, villamos vontatasra alkalmasat is csak
kett6t és az Osszekotések kb. felérsl mondhato
el, hogy stlykorlatozas nélkiil hasznalhatok.

— A meglévé atkotések donté hanyada lepusztult,
elhanyagolt mellékvonal, ennek megfelels mi-
szaki paraméterekkel és allapottal.

—A tranzit iranyokbol érkezé vonatoknak minden
esetben — irdnyto6l fuggetlentl — meg kell koze-

[ Vasii kizlekedés

litenitik, de lényegében at kell haladniuk a f6-
varoson (egy hid, két vagany...).

— Az egyébként is forgalmas fGvonalak kozos sza-
kaszai (Erd-Bp., Hatvan-Bp., Cegléd-Bp., stb.)
igy feleslegesen tovabb terhelédnek. Hianyoz-
nak a ,harmadik vaganyok”, amit az erGteljesen
fejléds elGvarosi forgalom még nyilvanvalobba
tesz.

— Az évtizedek Ota kényszerpalyan mozg6 vasiti
palyafenntartas és forgalomiranyitas ilyen alla-
potok mellett képtelen a fuvaroztatok altal jogo-
san elvart, szinvonalas szolgaltatast biztositani.

2. ESZAK-DELI KAPCSOLATOK

Az el6z6 fejezethez hasonléan érdemes megvizs-
galni az észak-dél iranya lehetdségeket is, hiszen
tranzit szereptinket akkor tolthetjuk be jol, ha
ezen igényeknek is megfelelink. A Karpat-me-
dence domborzati és vizrajza nem kedvez az ilyen,
segyenes vonala” osszekotéseknek, ezért célszerd
— vonalas létesitményekrdl lévén sz6 — savokat
venni a vizsgalodas alapjaul. Budapest vonalat 0
km-nek véve induljunk el nyugatrol kelet felé. (5.
abra)

2.1 200-150 KM KOZOTTI SAV (A DUNATOL
NYUGATRA)

Ebben a sivban talaljuk a (Bécs-Bécsijhely/Bruck
an der Leitha [Kiralyhida] )—Sopron-Szombat-
hely-Szentgotthard—(Graz) vonalszakaszt, mely ke-
letrdl kertili meg az Alpokot, miel6tt elhagyja az or-
szagot. A teljes magyar szakasz a GYSEV kezelésébe
kertilt. Sopron-Szombathely (15) kozott 100 km/h
sebességre alkalmas villamositott a palya, silykor-
latozas nélkiil. A Szombathely-Szentgotthard (21)
szakasz 80 km/h sebességre, silykorlatozas nélkiil
alkalmas — atépitése folyamatban van.

i
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Ennek folytatasa (lehet) a (Szombathely)-Kor-
mend—Zalalovs (22), de sokkal inkabb a Szom-
bathely—Zalaszentivan—Nagykanizsa—Murakeresz-
tar—-Gyékeényes (17, 60) vonalszakasz. Ezutébbi a
klasszikus Pozsony—Zagrab kapcsolat része, 80-100
km/h -ra alkalmas, stlykorldtozas nélkil, Nagyka-
nizsa és Gyékényes kozott villamositott a vonal.

2.2 150-100 KM KOZOTTI SAV (A DUNATOL
NYUGATRA)

Ebben a savban az el6bb emlitett Pozsony-Zagrab
kapcsolat északi fele talalhat6: (Pozsony)—Rajka—
Hegyeshalom-Csorna—Porpac-Szombathely (1,
16) 100 km/h sebességre (Porpac—Szombathely
kozott 120 km/h -s és kétvaganyii), salykorlato-
zas nélkul alkalmas. A térképre pillantva a korab-
ban elbontott Répcelak—Celldomolk vonalszakasz
— tudva a Bobatél délre foly6 atépitéseket — lehe-
t6vé tenné Szombathely kikeriilését.

Megemlithetd még a Gyor—Celldomolk-Boba—
Ukk—Zalaszentivan (10, 20, 25) kapcsolat, viszont
ennek a Dunatol északra nincs folytatasa.

2.3 100-50-0 KM KOZOTTI SAV
(A DUNATOL NYUGATRA)

A Balaton és a Dunantali kozéphegység miatt ér-
demes egyiitt tirgyalni a két savot. A korabban mar
emlitett Komarom-Székesfehérvar-Sarbogard—
Pécs—Eszék (5, 45, 40, 65, 66) szakasz sulykorla-
tozas nélkiil, 100, 80, 60 km/h -s, Sarbogard—-Pécs
kozott 120 km/h -ra alkalmas és ott villamositott
vonal. A Székesfehérvar—Sarbogard (atépitése ro-
videsen kezdédik) és a Pécs—Eszék kozotti szakasz
mindségi szallitisra — az engedélyezett sebesség
miatt — nem alkalmas. Ezzel egyiitt ez az dsszekot-
tetés minGségi kapcsolat lehet a IV. az V. ésaz V/
C korridor kozott.

A Rétszilas-Bataszék (46) szakasz jol koveti a Duna
vonalat, viszont nincs folytatasa. A Bataszék-(Palo-
tabozsok [64])-Mohacs kapcsolat kiépitésével és
a Mohacs-Villany (66) vonal atépitésével egy jol
hasznalhaté keriil6 irany, illetve az V/C korridor-
nak egy alternativija épiilhetne ki, keletrdl érint-
ve a Mecseket.

2.4 0-50-100 KM KOZOTTI SAV (A DUNA-
TOL KELETRE)

Az Eszaki kozéphegység miatt a 70 sz. févonalnak
(Budapest-Szob) Vact6l észak felé nincs érdemi
folytatasa. A Budapest-Kelebia févonal (150, X/B
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korridor, egyvaganyu, nemzetkozi fGvonal), illet-
ve a (Zolyom-Losonc)-Somosk&ujfalu-Salgotar-
jan-Hatvan—-Szolnok—Cegléd—-Szeged—(Szabad-
ka) (81, 82, 100a, 140, 136, tobbségében hazai
torzshalézati vonal), vagy a Cegléd-Kiskunfél-
egyhaza-Kiskunhalas (140, 155) kapcsolat ezt az
igényt kielégiti.

2.5 100-150-200 KM KOZOTTI SAV (A DUNA-
TOL KELETRE)

Ezt a savot a Tisza és mellékfoly6i uraljak, igy nem
alakulhatott ki, mondjuk a Miskolc—Kassa (90)
tengely folytatdsa. Hasonloképpen a Szajol-Hod-
mezévasarhely-Szeged (130, 135) kapcsolatmak —
mely a Tisza bal partjan halad — sincs folytatisa. A
sav keleti szélén hiiz6dik a Nyiregyhaza—Debrecen
(100) vonalszakasz, dél felé ennek sincs folytatasa
— elméletileg a Nagyvarad—Arad-Temesvar-Orso-
va vonalszakasz tekinthet6 folytatasnak, de ehhez
hidnyzik a korabban emlitett Debrecen—Nagyva-
rad kozvetlen kapcsolat.

2.6 200-250 KM KOZOTTI SAV (A DUNATOL
KELETRE)

Ebben a savban huzédik az (Ungvar-Csap)-Za-
hony-Agerdémajor—(Nagykaroly) (111, 115) vo-
nalszakasz, melyet — ahogy korabban mar sz6 volt
rola — sokkal jobban ki kellene hasznalni. A szlo-
vak-roman tranzitot kellene kiszolgalnia, hiszen a
két orszag kozott ez lehetne a minSségi normal
nyomtava Osszekottetés. Meglepd, hogy ez a vo-
nal a legut6bbi, 2005. évi besorolaskor mellékvo-
nalnak lett mindsitve, mi kézben EU-projektként
évekig 6nallo sorban szerepelt a fejlesztése. Maté-
szalka—Zahony kozotti szakasza a zahonyi févonal
mentesits iranya.

2.7 OSSZEFOGLALO

Osszegezve az eddig leirtakat, megallapithatjuk,
hogy mig a nyugati hatarszélen és az orszag koze-
pén létezik észak-dél irdnya oOsszekottetés, addig
masutt nem folyamatos a kapcsolat. A két folyoso
kb. 150 km-re van egymastol, az orszag atmérgje
520 km. Hozzatartozik az teljességhez, hogy a ke-
leti hatarszélen — annak keleti oldalan — a kapcso-
lat létezik, viszont ez Budapesttsl 220-300 km-es
tavolsagban van.

Amennyiben egy tervezett vonalszakasz része az
eurdpai halézatnak, akkor az emelt sebesség pa-
lya lehet a ,0” megoldas, mig hazai torzshal6za-
ti vonal esetén is legalabb 120 km/h-s sebesség,
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225 kN tengelyterhelés és belathat6 idon beliil a vil-
lamositas kell legyen a cél!

Bar az eddigiekben leirtakbol arra is lehet kovetkez-
tetni, hogy nem a mai hazai val6sagban élek — a tobb
évtizedes vasutépitsi és palyafenntartéi munkam en-
nek az ellenkezGjét igazolja. A val6sagban élek, de
vannak olyan szeletei, amelyeket nem tudok elfo-
gadni sem magyar emberként, sem vasatépité mér-
nokként. Minden kedves olvasomnak fokozottan a
figyelmébe ajanlom a cikk mottéjat, mely kozvetlen
a vilagvalsag utan sziiletett és dobbenetesen idét al-
lonak bizonyul!

Nem amithatjuk magunkat — én sem teszem — az-
zal, hogy majd ha lesz ra igény megépitjuk/kiépitjiik
az emlitett kapcsolatokat, hiszen a fuvaroztatok azt
hasznaljak, ami van, s nem azt, ami lesz! A Budapest
kozponti hilézat az egész alagazatnak napi gondo-
kat okoz, a kertilési lehetGségek minden értelemben
hianyoznak. A névekvé elévarosi forgalom tényleges
ttkozésben van a teherszallitassal, tehat a ,harmadik
vaganyok” is hianyoznak az egyes kozpontok Ossze-
futo vonalszakaszain. A korridorok varhat6 forgalma-
nak atvezetése tovabb rontja folyami hidjaink, amugy
is sziik atereszt6képességét. Ezek tények!

AR, Vst Lozlekedss

Az is jol latszik, hogy minden hiresztelés ellenére
olyan atfog6 kozlekedési koncepci6, mint az 1968-
ban kiadott — fiiggetlentl a fogadtatastol és az ered-
meényeitol — sajnos nincs. Ennek egyik kovetkezmeé-
nye, hogy a kozlekedési alagazatok elképzelései is, ha
léteznek, tobbnyire sziik korben — a ,szakma” ltal
— ismertek és nem kapcsolédnak egymashoz. Horri-
bile dictu, nincs sz6 torvénybe iktatasukrol, s6t annak
kovetkezetes végig vitelérsl sem!

Arrél sem szabad megfeledkezni, hogy a kéolaj szar-
mazékok — minden egyéb hireszteléssel ellentétben
— rovidesen elfogynak, s a szallitas fajlagos koltségét
tekintve a vasiti szallitassal csak a vizi versenyezhet.

Lekroralta: Horvith Lajos
Koller Laszlo
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A Kﬁzlekedéstudqmén L Szemle
lektoralasi rendi

A kozlésre bekiildott kéziratot kétkoros értékelésnek
vetjik ala. A lektoralasi folyamat elektronikus forma-
ban torténik.

1. ATFOGO ERTEKELES

A SzerkesztGség vagy a FoszerkesztS atfogdan értéke-
li a kéziratot annak tekintetében, hogy a cikk témaja
mennyiben relevans a szakfolyoirat ltal lefedett tudo-
manytertletek szempontjabol, tovabba altaldnos tartak
mi és formai kialakitasa eléri a lap altal megkovetelt
szinvonalat.

Amennyiben az atfogo értékelés pozitivan zarul, a F6-
szerkesztG részletes értékelésre bocsitja a cikket. A rész-
letes értékelést az erre kijelolt szerkesztSbizottsagi tag,
vagy a Foszerkeszt6 altal felkért kiills6 szakérts (Ossze-
foglal6an: biralo) végzi.

2. RESZLETES ERTEKELES

A biral6 a részletes vizsgalat soran az alabbi szempon-
tok szerint értékeli a cikket:
* tartalmi elemek:

o  atémavalasztas aktualitasa;

o  akidolgozas szinvonala;

o  azeredmények Gjdonsagértéke;
e formai elemek:

o stilus, nyelvezet;

o  szerkezet, felépités;

o illusztraltsig.
A birdlé az észrevételeirSl rovid osszefoglalot készit,
amelyet a SzerkesztGség utjan juttat el a cikk szerz6-
Jjéhez. A szerz6 ez alapjan korrigilja a kéziratot mind
tartalmi, mind formai szempontbol, majd visszajuttatja
azt a SzerkesztGségnek. A SzerkesztGség megkiildi a ja-
vitott kéziratot a birdl6 részére jovahagyas céljabol.

A Szerkesztoség ;
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The manuscripts sent in for publication are evalu-
ated in two rounds. The revision process is per-
formed electronically.

Order of revision of the Sci-
entific Review of Transport

1. Comprehensive evaluation

The editorial board or the editor-inchief gives
a comprehensive evaluation concerning the rel-
evance of the article compared to the scientific
areas covered by the journal. In the evaluation it
is also examined whether the elements of con-
tent and form of the article meet the standard
required by the journal.

If the comprehensive evaluation is positive, the
editor-inchief forwards the article for a detailed
evaluation. This detailed evaluation is performed
by a member of the editorial board designated
for the task or by an external expert (reviewer)
requested by the editor-in-chief.

2. Detailed evaluation

The following aspects are taken into account by
the reviewer in the course of the detailed evalu-
ation:
¢ Elements of content:

o Timeliness of the topic;

o Standard of elaboration;

o Novelty value of the results;
® Elements of form:

o Style, phraseology;

o Structure, composition;

o Hlustration.

The review prepares a short summary of his find-
ings, which is forwarded to the author through
the editorial board. The author corrects the
manuscripts accordingly and sends it back to the
editorial board. The editorial board forwards
the corrected manuscript to the reviewer for ap-
proval.

Fditorial Board

\

Lektorierungsordnung von
Fachzeitschrift Kozleke-
déstudomanyi Szemle

Die eingesandten Manuskripte werden in zwei Run-
den bewertet. Der Lektorierungsvorgang ablauft
elektronisch.

1. Umfassende Bewertung

Die Redaktion oder der Chefredakteur bewertet
den Manuskript umfassend um auszufinden ob
und wieweit das Thema des Artikels mit den Fach-
/Wissentschaftsbereichen des Zeitschrift tiber-
einsimmt und die allgemeine Inhaltliche und
formliche Gestaltung das vom Zeitschrift verlangte
Niveau erreichen.

Endet dis umfassende Bewertung positiv, gibt der
Chefredakteur den Artikel zur detaillierten Be-
wertung frei. Die detaillierte Bewertung wird von
einem dazu bestimmten Mitglied des Redaktions-
komitées, oder von einem vom Chefredakteur
beauftragten externen Experten (Sammelbegriff:
Kritiker) durchgefiihrt.

2. Detaillierte Bewertung

Der Kritiker bewertet nach einer grimdlichen Ana-
lyse den Artikel nach folgenden Gesichtspunkten:

¢ Inhaltliche Elemente
o Aktualitit der Themenwahl
o Niveau der Erarbeitung
o Neuigkeitswert der Resultate

¢ Formliche Elemente:
o Styl, Sprachgebrauch
o Struktur, Aufbau
o Mlustrationen

Der Kritiker schreibt tiber seinen Bemerkungen
eine kurze Zusammenfassung, die durch die Re-
dakton zum Autor des Artikels weitergeleitet wird.
Aufgrund der korrigiert der Autor sein Manuskript
sowohl inhaltlich als auch férmlich, und gibt das so
der Redaktion zurtick. Die Regaktion sendet zwecks
Zustimmung das verbesserte Manuskript dem Kri-
tiker.

Die Redaktion
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