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Nagymeretl nemlinealis

1. Bevezetés

Az EU és a II. Nemzeti Fejleszté-

si Terv 2007-2013 kozott a kozle-

kedési operativ program megva-

16sitasaval prioritasként kezeli a

felszini kozlekedés fejlesztését. A

teriileten nagy jelentGsége van a

hazai innovativ szakembergarda

mozgositasdnak. A fejlesztés szé-
leskori hatast gyakorol az 1j
modszerek, anyagok és technolo-
gidk elterjedésére. Ezek a szem-
pontok és az ezekbll szarmazd
elényok az ,,FP7 Cooperation

Work Programme” ,,Transport’-

szekciojanak 2007. évi témakiira-

saiban is szerepelnek, mivel valo-
ban nagy a gazdasagi és tarsadal-

mi jelentdségiik:

a) olyan kreativ mérnoki innova-
cios tevékenységeket tamogat
és hoz elStérbe, amelyek je-
lent8sen gazdagitjak a kozle-
kedési fejlesztési programokat
és ez altal alapvetS eredmény-
nyel jarul hozza a beruhéaza-
sokhoz;

b) 4j, tarsadalmi jelentGségii tech-
nikai és technologiai eredmé-
nyek bevezetését szolgalja, il-
letve a korabban ismertek
alapvetd megujitdsdban elért
gyakorlati eredmények elter-
jesztésében szolgal fontos
hozzajarulassal;

c¢) ugrasszerli miiszaki-technol6-
giai fejlédés varhatd a
kovetkezd teriileteken:
¢ info-kommunikéacioés tech-

nolégidk alkalmazasainak
elterjedése terén, a jarmii-
jarmi, a jarm{-infrastrukta-

kozlekedési halozatok

modellezese

ra kozott (multi-szenzoros
platform, CALM szabva-
nyok-elterjedése stb);

e kooparativ jarmdiranyitasi
rendszerek alkalmazasa te-
rén (Ertico, Sparc és
Chauffeur? stb.);

e az UNIO autopélya héaloza-
tain, a kozlekedési informa-
ciok cseréjét biztositd rend-
szer fejlesztése terén (pl. a
tovabbitasra alkalmas
DATEX formatum, a forga-
lomiranyité kozpontok adat-
gylijté funkcidjanak illesz-
kedése, a foatvonalak for-
galmi mér@szamainak jelle-
mezése és automatikus for-
galomszamlalé rendszerek
vonatkozasaban);

e a forgalom szabalyozésa az
optimalis kapacitaskihasz-
nalas, a biztonsag, a kdrnye-
zetvédelem, a gazdasagos-
sag, a teljesitGképességek
optimalis kihasznalasa érde-
kében, titkozésmentes pa-
lyatervezés, palyakovetés és
mesterséges intelligencia al-
kalmazésa terén.

2. Kutatasi teriileteink

A BME EJJT a témakor jelentd-
ségét tekintve, fontos feladatanak
tekinti a kozati jarmiforgalmi
rendszerek modellezése és iranyi-
tdsa témdban az intenziv K+F
munkakat, ezért az elmalt évben
a kovetkez$ teriileteken inditotta
el kutatésait.

Becslési eljarasok elmélete és
elvi modszerei kutatas célja, a ne-

hezen, vagy egyaltalan nem mér-
hetd forgalmi paraméterek megha-
tarozésa. Az eredmények olyan
dontések meghozatalanal haszno-
sithatok, amelyek elSsegitik a jar-
miiforgalom gyors és balesetmen-
tes lefolyasat. Ismerté teszik a
,»honnan-hov4?” ,milyen Gtvona-
lon?” forgalmi adatokat. A kozle-
kedési részrendszer vizsgalatanal,
ha ismerjiik a tobb iranybol be-
aramlo és tobb irany felé kidramlo
jarmtivek szamat, akkor becsiilhe-
t8 az, hogy valamely bemenet ese-
tén a kidramlé jarmiivek milyen
iranyokban  tavoznak. (OD-
matrix). Alkalmazasa az autOpa-
lya-szakaszoknal a felhajto és le-
hajt6 agaknal, korforgalomnal, ill.
keresztezGdésnél és varosi forga-
lomi részrendszereknél hasznos. 4
kozuti kozlekedés forgalmi para-
métereinek a mérése, a mérés he-
lyettesitése becsléssel kutatés célja
a kozati forgalommérésnél to-
vabbfejleszthet eljarasok kiérté-
kelése és a hatékony, automatikus
forgalomszamlalé rendszerek fel-
épitése. Meghatarozza azokat a
kozati forgalmi paramétereket,
amelyeknek mérése/becslése a fel-
adat. (pl. q: forgalomnagysag
[Jarmédb/ idSegys], d: forgalom-
stirliség [Jarm{ihossz X
db/hosszegys], v: sebesség, tk: ko-
vetési id6, hk: kovetési tav). Al--
kalmazisa a miiholdas helymeg-
hatérozas alapa forgalommérések-
nél, tovabbéa olyan videds forga-
lommérésnél jelentSs, amely alap-
jan szinte minden, a forgalom le-
folyasara jellemz6 adat meghaté-
rozhaté a képmatrix-analizissel.
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A kozuti kozlekedésben jelenleg
hasznalt modellcsoportok (kozleke-
dési) elmélete kutatdsi munka a
kozati kozlekedési modellcsopor-
tokat vizsgalja a forgalom tervezé-
sének szimuléacios eszkozokkel tor-
ténd végrehajtasa szempontbol. A
sajat szoftver kifejlesztését az indo-
kolja, hogy a kiilonféle mas szoft-
verek 4ltal hasznalt forgalmi mo-
dellek tobbnyire nem, vagy csak
részben hozzaférhetSk és direkt
modon nem hasznosithatok a kuta-
tasaink tAmogataséra, tovabba igen
csekély programozassal birnak.
Eredménye sajat mikroszkopikus
modell megalkotasanal, a jarmd-
vek és vezetSik viselkedésének
vizsgalatanal fontos. Alkalmazasa
a szabadaramlasi modelleknél; jar-
miikovetési modelleknél; savvalta-
si modelleknél; Objektumtol (lam-
paktol, tablaktol) fiiggd dontési
modelleknél torténik.

A kozuti kozlekedésben hasz-
nalatos egyéb modellcsoportok
elmélete szabad aramlasi viszo-
nyoknal kutatas célja modellosz-
talyok vizsgalat a kozati kozleke-
dési rendszerek iranyitasdhoz és
eredményképp, a mesterséges in-
telligencia alkalmazéasat javasolja
a tovabbi vizsgalatokhoz. Ertéke-
li az 4gens-alapt modellezés le-
hetGségeit és a tobb agensbdl 4lld
rendszerek kapcsolatba 1épését.
Alkalmazasa a kooperalé kozhti
keresztez6déseknél fontos.

A kozlekedésmérnoki gyakor-
latban a halozatok leirdsdra je-
lenleg hasznalt modellek attekin-
tésének célja egy specialis makro-
szimulacios program kifejlesztése
a nagyméretii kozlekedési haloza-
tok modellezésére. Az utszakasz-
okon szimulaciot hajt végre és
magaban hordozza a tobbsavos
szimulacio lehetdségét is. A mo-
dellt generalé program ,,Térkép-
felvitel” ablakkal indit, és itt lehet
megadni az uthalézat grafjat, a
szakaszok forgalmi adatait. Ezt
koveti a szimulacios rész. Alkal-
mazasa szakértGi rendszerként
torténik a nagyméretii kozlekedé-
si halozatok szlik keresztmetsze-
teinek meghatarozasara, ill. az at-
tervezések hatasainak elemzésére.

A diszkrét eseményii dinamikus
rendszereket leiro eljarasok elme-
lete kutatas a kozlekedési haloza-
tok miikodésének leirasara iranyul
a diszkrét eseményi rendszerek
elméletének alkalmazasaval. Az
eredmények elsGsorban az auto-
maték és Petri halok alkalmazasi
teriiletein jelentkeznek és a kozle-
kedési csomopontok és az ezeket
0sszeko6ts uthalozatok modellezé-
si technikaihoz kapcsolodnak, to-
véabba 0j programfejlesztései lehe-
toségeket biztositanak.

A kozuti kozlekedeési modellek
paramétereinek vizsgalata a sza-
balyozas szempontjabdl kutatasok
a kozuti kozlekedési rendszereknél
felvett/mért paraméterek valtoza-
sanak a rendszerek tulajdonsagaira
gyakorolt hatasat elemzik. Az el6-
allitott érzékenységi értékek alap-
jan lehet kivalasztani azokat a pa-
ramétereket, amelyeknek a pontos
ismerete kiemelt feladat. Az alkal-
mazasi elemzés alapja egy szabad
aramlast autopalya rendszer vizs-
galata. A rendszer modellezése
MATLAB Simulink programmal
tortént. A modell helyességét a ha-
zai autopalyakrol begylijtott ada-
tok alapjan is ellendrizték.

Az iranyitastechnikabol ismert
iranyitasi stratégiak, eljarasok el-
mélete és modszerei, tekintettel a
kozuti kozlekedés specialis igényei-
re kutatas az iranyitastechnikai stra-
tégiak attekintésére iranyul a kozati
kozlekedési rendszerek speciélis
igényei alapjan. Eredményei az au-
topalya és autopalya halozatok sza-
balyozasa és a varosi kozlekedési
csomopontok szabalyozasi teriilete-
in mutatkoznak. A munka alapjat
képezi a késGbbi konkrét kozleke-
dési rendszereknél megvalositando
szabalyozasi feladatoknak. Autdpa-
lya forgalom és jarmii-iranyitasok
célja az autopalya forgalom-iranyi-
tas és jarmlivek mikro-modelljén
alapuld jarmdiranyitasi modszerek
kidolgozasa. Eredményei az auto-
palya forgalomiranyitasahoz kap-
cs0l6dé dinamikus modellek leira-
sanél jelentkeznek. Korszer(i ira-
nyitastechnikai modszereket alkal-
maz korszer(i optimum-keresd elja-
rasok kidolgozasaval. Alkalmazasa
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az autopalya forgalomiranyitasnal,
automatikus litkzésmentes pélya-
tervezésnél és palyakovetés megva-
16sitasanal fontos.

Varosi forgalomiranyitasi stra-
tégiak korszerii megkozelitési mod-
szerei kutatas célja attekinteni a 1é-
tez6 jelz6lampés iranyitasi rend-
szerek tulajdonsagait és vizsgalja a
problémakor jatékelméleti, mester-
séges intelligencia moddszereken
alapulé megkozelitését. Javaslato-
kat ad olyan forgalomiranyitasi al-
goritmusokra, amelyek jatékelmé-
leti probléméanak tekinthetdk és az
egyes keresztezGdések toltik be a
jatékosok szerepét. Minden jatékos
igyekszik a megfelel zold jelzés
kialakitassal a sajat koltségét mini-
malizalni, amely leginkabb a hozza
csatlakoz6 ttszakaszok tehermen-
tesitésébdl all. A jatékosok dontése-
iben megjelenit egy globalis koltsé-
get is. (Amely az egész uthalozat
optimumtdl vald tavolsagot fejezi
ki.) Alkalmazasa Matlab kornye-
zetben keriil realizalasra és ezt a
modellt hasznaljék fel a forgalom-
irAnyitasra javasolt jatékelméleti
algoritmusok is.

3. A nemlinearis halozati modell
kapcsolati matrixai

Mindenki szaméra nyilvanvalo,

hogy egy kozuti kozlekedési mo-

dell altaldban igen bonyolult
rendszer:

e szamos geometriai jellemzd
szab feltételeket;

e szamos egyedi szabalyozas
miikodik,

e igen nagy szamu résztvevd
kap szerepet;

e igen nagy befolyasa van a hu-
man tényezdknek;

e sokféle kiilsG tényezd, szezo-
nalis hatasok, id@jaras, stb.
jatszik kozre.

Mindezek ellenére a hasznal-
hat6 modellekkel szemben alap-
kovetelmény a hatékonysag:

e a modell vegyen figyelembe
minden olyan elemet, amely a
rendszer mikodése soran
tényleges hatast gyakorol, és
elhanyagoldsa eltorzitand az
eredményeket;
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e matematikailag legyen korrekt
és megalapozott;

e a szimuldcidé esetén numeri-
kusan gyors legyen;

e szabalyozas esetén valds idejd
szabalyozas valosuljon meg.
Ennek érdekében speciélis

makroszkopikus modellt alkalma-

zunk, ezaltal elkeriiljiik a parcialis
differencial-egyenletrendszerekre
vezetd matematikai modellt.

» Specialis modelliinkben nem
kap kitiintetett szerepet a cso-
mopont!

» Szakaszok vannak, amelyek
kooperalnak, vagy nem. (Pl
specialis szakasz a parkol6 is
¢és kooperalhat pl. két parhuza-
mos sav is.)

* Modelliinkben a jarmstirtiség
alatt azt az s (0<s <1) mérGsza-
mot értjiikk, amely az egy sza-
kaszon tartozkodd jarmiivek
egyiittes hosszanak és a sza-
kasz hosszanak aranyat méri.

* A kozuti kozlekedési model-
link egy zart gorbe altal ko-
riilhatarolt tartoméanyban elhe-
lyezkedS uthalézat szakasza-
kaszain, az aramlas kovetkez-
tében keletkezG jarmistirtisé-
geket vizsgalja.

* A tartomanyba bearamlo és
onnan kidramlé jarmiifolya-
matokat ismeretnek tekintjiik.
Ezeket a tartomany vizsgala-
tanal input és output folyama-
toknak tekintjik.

» Ezek a kozlekedési folyama-
tok, amelyek elsé ranézésre
Hinputjai” és ,,outputjai” a koz-
lekedési rendszernek, valdja-
ban (a tartomanyon kiviili be-
veszetd utszakaszokon mért
jarmstirtiségek, mint gerjesz-
tések, a tartoméanyon kiviili ki-
vezetG szakaszokon meért jar-
miistiriségek pedig mint fojta-
sok) egyiitt jelentik a matema-
tikai modell input-folyamatait.

A tartomany utszakaszain
keletkez$ slirliségek a rend-
szer allapotjellemzdi.
Tekintsiik az n db. Gtszakaszbol

all6 kozlekedési halozati model-

linket, amely a kozati/varosi koz-
lekedési rendszer egy zart gorbével
koriilhatarolt tartomanyaban he-
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lyezkedik el (1. abra). A zéart gor-
bét ugy vettiik fel, hogy a vizsgalt
n utszakaszbol egyetlen egyet sem
metszett 4t és a tartoméany nem tar-
talmaz egyetlen olyan utszakaszt,
vagy annak résztét sem, amelyet
nem kivanunk vizsgélni. Ebben a
tartomanyban a térkép alapjan
1,2,...,n szdmmal megjelGlve be-
szamozunk minden figyelembe
veendd utszakaszt és parkolot. A
térkép alapjan beszamozunk min-
den olyan kiils6 szakaszt is, amely
kozvetlen kapcsolatban all a tarto-
manyon beliili szakasszal, tehat
amely a kozlekedési forgalom
szempontbdl input szakaszt vagy
output szakaszt jelent, ezek rendre:
7=1,2,3, ...m. (A graf éleinek be-
szamozasa, geometriai és kapcso-
lati adatainak rogzitése egér miive-
lettel torténik és ezek az adatok
egy file-be keriilnek. Egynttal au-
tomatikusan kiszamoljuk a szaka-
szok hosszat és a szakaszokon ma-
ximdlisan megjelenithetd jarmd-
szamokat, egységjarmiire szamit-
va. A parkoloknal a maximalis jar-
miiszamokat megadjuk.)

A halézati matematikai mo-
dell megalkotasahoz alapvetd
fontossaggal bir a halézatot defi-
nialé kapcsolati matrix, amely
egy hipermatrix és a kovetkezd
négy kapcsolati matrixbol all:

1. atartomanyon beliili folyamatok
figyelembevételét szolgalja a
belsd halézati kapesolati matrix;

2. atartomanyba kintr6l bearam-
16 folyamatok figyelembevé-
telét szolgalja a kiils6 és belsd
halézati elemek kapcsolati
matrixa, amelyet input kap-
csolati matrixnak neveziink;

3. a tartomanybol kiaramlo fo-
lyamatok figyelembevételét
szolgalja a bels és kiils6 ha-
l6zati elemek kapcsolati mat-
rixa, amelyet output kapcsola-
ti matrixnak neveziink, végiil;

4. a tartomanyon kiviili aramla-
tok figyelembevételét szolgal-
ja a kiils6 halozati kapcsolati
mAtrix.

A modelliink, tehat négy kap-
csolati matrixot alkalmaz. A kap-
csolati matrixok, atvitelt engedé-
lyeznek vagy letiltanak a kap-
csolatban 4ll6 elemek kozott
egyrészt automatikusan, a halo-
zaton kialakult forgalom stirtisé-
geknek alapjan, tovabba a szaba-
lyozasok (lampa, rendér, stb.)
szerint is. Kapcsolat esetén
olyan sebességatvitelt biztosita-
nak az egyes csatlakozo szakasz-
elemek kozott, amely figyelem-
be veszi ezek forgalomstiriisége-
it, a meglévd forgalomcsillapi-
tast ill., a forgalom-rasegitést is.

1. ébra
A j-ik szakasz dolgozik az i-ik szakaszra
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A kapcsolati matrixok elemeinek
fizikai tartalma tehat aramlasi
sebesség. Tekintsiik elGszor a
belsé halézati kapcsolati matrix
felépitését.

3.1. A belsé halozati kapcso-
lati matrix

A kapcsolati matrix felépitése
oszloponként torténik: végig me-
gyiink minden j szakaszon és a j-
ik oszlop minden olyan i-ik sora-
ba beirjuk a K,; kapcsolati fligg-
vényt (7], 1<1 j<n), ahol a garf
felépitésénél nemzérus kapcsolati
kod adodott.

0<B..<1 zavarasi tényezs§ értéket
vesz fel. Ha a kapcsolatot segitik,
pl. masik iranyt keresztez$ jar-
miivek vagy renddr, akkor 1+[3ij
rasegitési tényezd értéket vesz
fel. Ha egyszerre van jelen elosz-
tas és zavaras ill. elosztas és rase-
gités is, akkor o B ilL. o (1 [3)
szorzat alkalmazando. AZ o, i és
B i altalaban konstans ertekek, de
a modell finomitasa soran lehet-
nek o= a (t) [3 =B, (t) 1d6tol
fiiggd ﬁlggvenyek is. Vegul a
parkolo és utszakasz kapcsolatat
Y= Yi (t), figgvénnyel adjuk meg.
AzS, (t) automatikus bels6 onsza-
balyoza51 fiiggvény 1,0 értéket

j-ik szakasz kapcsolata

K=
(nxn)
i-ik szakasszal... (i)

- Ki7kii(t) Sit) Ei(t) Vij(t),..

()

A belsd halozati kapcsolat matrixa

A kapcsolati matrix K. kap-
csolati ﬁlggvenyenel ﬁgyejlembe
kell venni minden, a forgalmi
rend kialakitasanal meghatarozott
szabélyozasi kapcsolati jellemzét
(pl. 1ampa, vagy lampa nélkiili Gt-
szakasz, parkold, stb. kapcsolato-
kat), ezeket irjuk le a k(D) figg-
vénnyel. Ezen kiviil ﬁgyelembe
kell venni, a forgalom létrejotte-
kor keletke26 bels6 szabalyozasi
automatizmusokat is! Model-
linkben, a forgalom stir(iségtél
fliggd bels6 szabalyozasokat vet-
tik figyelembe az S(t), E(t) és
v, (t) ﬁlggvenyek alkalmazasaval.
Tehat K] -t négy tényezd hataroz-
za meg. A k, (t) fiiggvény értéke,
ha lampa van az 1,0 értékeket ve-
szi fel, a lampa allapota szerint.
Ha alland6 lampanélkiili kapcso-
lat van és a j szakasz csak i- re
dolgozik, akkor 1 konstans az ér-
téke, ha nincs geometriai kapcso-
lat a két szakasz kozott akkor 0
konstans. Ha a j-ik szakasz tobb
szakaszra dolgozik lampa nélkiil,
akkor 0<o.<1 elosztasi aranyt
vesz fel, ahol egy oszlopban X(.)
o;=1.Haa kapcsolatot zavaqal'é
pl. keresztez6 jarmivek, gyalo-
gosok vagy baleset, akkor

vesz fel. Kapcsolat engedélyezé-
se, ha az i-ik szakasz stirtisége s(t
) kisebb, mint 1, egyébként 0. Az
E, (t) automat1kus belsé Onszaba-
lyozas1 fiiggvény 1,0 értéket vesz
fel. Kapcsolat tiltdsa, ha a j-ik
szakasz slrlisége sj(t) kisebb,
mint 0, egyebkent 15w, (t) a j-ik
szakaszrol i-ik szakaszra torténd
athaladas sebessége, amely a
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csatlakozé szakaszok siirtségei-
nek fliggvénye, v. (t) f(s;(1),
s(t)) K.. kapcsolati fuggvenyt,
belsé halozati kapcsolati matrix
és az output kapcsolati matrix j-
ik oszlopban szerepld K. (1¢J)
ﬁlggvenyek Osszegének ellentett-
je adja, mivel minden realizalt at-
adas esetén a j-ik belsG szakasz-
101 elvonas torténik.

Az inputok és outputok bels
halézathoz fiz6d6 kapcsolatat,
praktikus okok miatt célszer( kii-
16n kezelni a halézat belsd kap-
csolataitol. Tekintsiik el6szor az
inputok haldzati kapcsolatat (2.
abra).

3.2. Az input kapcsolati matrix

A térkép alapjan beszamozunk
minden olyan kiils§ szakaszt is,
amely kozvetlen kapcsolatban 4ll
tartomanyon beliili szakasszal, te-
hat amely a kozlekedési forgalom
szempontjab6l input szakaszt
vagy output szakaszt jelent, ezek
rendre: j=1,2,3, ...m. Az input
kapcsolati matrix felépitése szin-
tén oszloponként torténik: végig
megyiink minden j kiilsé szaka-
szon €s a j oszlop minden olyan i-
ik sordba beirjuk a K™, kapcsola-
ti fliggvényt, ahol a garf felépiteé-
sénél bearamlas, (input) van, tehat
nemzérus kapcsolati kod adédott.

J-ik kiilsd szakasz kapcsolata

K™ -

(n ;m)
i-ik szakasszal....(1)

K= K1) Sit) E™(t) vii(0)...

0)

Azinpt Kapcsetat titrixi:

2. abra
A j-ik kiils6 szakasz dolgozik az i-ik szakaszra
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Az n szakaszbdl all6 halézat-
nal: 1<i<n;. 1<j<m. k"‘"ij(t), ha
lampa van, az 1,0 értékeket veszi
fel a lampa allapota szerint. Ha al-
land6 lampanélkiili kapcsolat van
és a j inputszakasz csak i-re dolgo-
zik, akkor 1 konstans az értéke, ha
nincs geometriai kapcsolat a két
szakasz kozott, akkor 0 konstans
értéket vesz fel. Ha a j-ik inputsza-
kasz tobb szakaszra dolgozik, ak-
kor 0<o.<1 elosztasi arany ténye-
z8t vesz fel. . aij=1. Ha a kap-
csolatot zavarjak pl. keresztezd
jarmiivek, gyalogos forgalom
vagy baleset, akkor 0<[3ij<l zava-
rasi tényez0 értéket vesz fel. Ha a
kapcsolatot segitik pl. masik
iranyt keresztez$ jarmivek vagy
renddr, akkor 1+, rasegitési té-
nyezd értéket vesz fel. Ha egy-
szerre van jelen elosztas és zava-
ras ill., elosztas és rasegités is, ak-
kor o Bij ill, o (1+8,) szorzat
alkalmazando6. S(t) automatikus
belsS onszabalyozo fliggvény 1,0
értekeket vesz fel. Kapcsolat en-
gedélyezése, ha az i-ik szakasz sii-
rlisége s,(t) kisebb, mint 1, egyéb-
ként letilt és 0 értéket vesz fel. Az
Ej‘“"(t) automatikus belsG OGnszaba-
lyozasi fliggvény 1,0 értékeket
vesz fel. Kapcsolat tiltasa, ha a j-ik
szakasz stirlisége s.™(t) kisebb,
mint 0, egyébként 1. Vij(t) aj-ik in-
putszakaszrél i-ik szakaszra torté-
n6 4thaladas sebessége, amely a
két csatlakozd szakasz stirliségei
altal determinalt fliggvény, v.(t)=
f(s,(0), sji"p (). Az sj“‘" (t) stirtisége
gerjeszto fliggvény.

Tekintsiik ezt kovetSen az out-
putok kapcsolatat, 3. abra.

3.3. Az output kapcsolati matrix

A kapcsolati matrix felépitése
szintén oszloponként torténik: vé-
gig megyiink minden j belsd sza-
kaszon és a j oszlop minden olyan
i-ik sordba beirjuk a K**.. kapcso-
lati fliggvényt, ahol a gz’irtJ felépite-
sénél kidramlas (output), tehat
nemzérus kapcsolati kod adodott.
Ahol n szakaszbdl all6 halozatnal:
1<j<n;. 1<i<m;. A k"“"’ij(t) fugg-
vényre vonatkozo leiras azonos az
inputoknal megadott kapcsolati
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fuggvényre. Az S,**(t) automati-
kus bels6 Onszabalyozasi flugg-
vény 1,0 értékeket vesz fel. Kap-
csolat engedélyezése, ha az i-ik
szakasz sirlisége s,*(t) kisebb,
mint 1, egyébként 0. Ej(t) automa-
tikus bels6 Onszabalyozo fligg-
vény 1,0 értékeket vesz fel. Kap-
csolat engedélyezése, ha az j-ik
szakasz stirtisége s.(t) nagyobb,
mint 0, egyébkent letilt. v,(t) az i-
ik szakaszrol j-ik output szakaszra
torténd  athaladas  sebessége,
amely a két csatlakoz6 szakasz sti-
riségei altal determinalt fliggvény,
vy (0= (5,0, 520 ). Az 5(0) i
rasége gerjeszt6 fliggvény.

3.4. A kiilsé halozati kapcsolati
matrix

Létezik az az eset is, hogy az m
db. kiils6 szakasz némelyike egy-
masra is dolgozik, azonban jelen
esetben a matematikai modell
szempontjabol ez nem relevans,
mivel a kdzvetlen input és output
szakaszok sirtiségét mérjik és a
meért értékek kialakuldsa mar fi-
gyelembe vette ezeket a kiilsg
kapcsolatokat is. Ezen kiviil, ha
egy input kiils6 szakaszra is dol-
gozik, ezt az elosztast mar figye-
lembe vettiik az input kapcsolati
matrix felépitésénél (4. abra).

j-ik belsd szakasz kapcsolata

lg»utp ~

(nxm)
1-ik kiilsovel....(1)

---Km“pijzkwtpij(t) Sinutp(t) E](t) V,)(t)

()

Az output kapcsolati matrix

ATT—

3. abra
A j-ik szakasz dolgozik az i-ik kiils6 szakaszra

Output:i

4. abra
A j-ik kills6 szakasz dolgozik az i-ik killsé szakaszra
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J-1k kiilso szakasz kapcsolata

Ko -
(mx m)
i-ik kiilsovel. ...(1)

---Km“pij=kmupij(t) Sim“p(t) E]_mp(t) V“([)

(0]

‘Akiils6 kapcsolati matrix

3.5 A kapcsolati matrixokbol
allo hipermatrix

Modelliink hipermatrixa a tar-
gyalt négy kapcsolati matrixbol
épiil fel a kovetkezGk szerint.

J. belsé szakasz dolgozik

i. belsd szakaszra K
i kiilsé szakaszra | Ko

J. kiils& szakasz dolgozik

A kapcsolati matrixokbol ll6 kapcsolati hipermatrix

4. Nemlinearis halozati modell a
nagyméretii kozlekedési haloza-
tok modellezésére

Tekintsiik a halézatot t idGpont-
ban és vizsgaljuk a t+At idGpont-
ban kialakult helyzetet. Egymas-
hoz csatlakoz6 szakaszokon At
id8tartam alatt a v, sebességgel
ataramlé jarmivek Al=v At ut-
hosszat tesznek meg. (Az egy-
mashoz csatlakozo szakaszoknal
a v; sebesség értéke adott t id6-
pillanatban, az egyiittes szaka-
szon keletkezG stirtiségtdl fligg.
Az 5. dbra, amely varosi forga-
lomra vonatkozik és tobb lehetsé-
ges fliggvényt is bemutat, ame-
lyek figyelembe veszik a kiilon-
boz6 utviszonyokat is. A Vmax,
ill. a fuggvény lefutdsanak val-
toztatisa tovabbi tényezOk vizs-
galatat is lehet6vé teszi, idGjaras,
latasi viszonyok stb.).

100%-o0s jarmistrlség esetén
és h varhato (atlagos) jarmiihossz
érték mellett a An atadott jarm-
szam: An=Al/h= vij At/h.

Természetesen a j szakaszrol
ténylegesen atadott jarmiiszamot
befolyasolja a j szakaszon mérhetd
sj jarmiis(irtiség értéke is, igy: An=
s; v; Ath. Ez alapjan a halozat
egyes szakaszain tartozkodo jar-
miivek szamat t+At idGpontban a
kovetkezd egyenletrendszer irja le:

Kiilonbozss vis) figgvények

50 q‘\~ «
\‘\\ \
40 Y
. N
\ <
MR
30 N
N
N\
0 AN
N
N\
10- 2 X .
9 NS ‘:\\\\\
1 R i g s e e e T e i ™
Q 02 04 06 08 1
5. abra
V jarmii sebesség [km/h], a jarmiisiiriség
fiiggvénye
Ea (nx1)
+[I=((n><n)’ I:(mp(nXm)] " —N-Tn_p """""
aX (mx1)

Az M‘(n <1 )=[sj (t)]At/h, a belso
szakaszoknal, az
N y=[8™; (D]At a kiilsS j-ik
szakaszrol, fm/s sebesség mellet
atadott jarm{iszamokat tartalmazo
vektorok.

(A tartomany bels6 szakaszai-
rol a tartomanybol kiaramlo jar-
miifolyamatot a K .\ matrix fG-
atlojaban vettiik ﬁgyelembe.)
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Részletesebben felirva kapjuk
az (1) egyenletrendszert:

Ny (FAD=N, 1 O+
+I=((n xn) [kij(t) Si(t) Ej(t) Vij(t)]
Ny [5; (9] AR+

Ko k(1) S,(0) vy(0)]

Nmp(mxl) [Smpj(t)] At/h. )]
Az el6z6 egyenlet differencia
egyenletként nagyméretli nemli-
nearis halézatok szimulécios
vizsgalatara alkalmazhato.

Irjuk fel végiil a hal6zat mate-
matikai modelljét. Mivel N¢, és N™
vektorok koordinatafiiggvényei a
szakaszokon keletkezG forgalom-
stirliség-fliggvények, ezt a mate-
matikai modellben a kovetkezd at-
Jjelolésekkel fejezziik ki:
N=s[s®] s

2
Nr=g™[s™,(t)].

Mivel egy i-ik szakaszon
(amelynek hossza 1) a jarmstird-
ség s,()=N,(t)h/l, ezért az N vek-
tor koordinata-fliggvényeinél al-
kalmazzuk az N,(t)=Ls,(t)/h atsza-
mitast, ezaltal:

Ny (A - Ny =<>ny

(Guery EAD) - 50y VR, (3)

ahol: <1> oy 3 szakaszok
hosszat tartalmaz6 diagonalis
matrix.

A szakaszokon id6ben kiala-
kul6 jarmistiriség figgvények t-
szerint differencialhatd figgvé-
nyek (mivel a jarmiivek dramlasi
sebesség a szakaszokon t-szerint
differencialhat6 figgvények és a
jarmistriségre felirt, sebesség-
t6l figgd analitikusan megadott
fliggvények a sebesség szerint
szintén differencialhatd fliggve-
nyek), ezért a differencia egyen-
let mindkét oldalat h/At —vel szo-
rozva létezik a kovetkezd hatar-
érték:
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Lim(s g (HHAD-S . (O)/AE 8°(1)

4
At—0

Rendezve az (1) differencia
egyenletet és At—>0 hataratmenet
alkalmazva, a szakaszok stirtisé-
gére a kovetkezd elsGrendii nem-
linearis matrix  differencial-
egyenlet-renszert kapjuk:

<L S @x1)(®) = Ky [0
S,(0) (O f{s,(t), 8,(t )] 8y [5; O
+ Iémp(nxm) [kmpij(t) Si(t) f(Si(t ¥
${(t D] 8™ ey [S™(D]- )]

Tehat a nemlinedris kozleke-
dési halozati rendszer s allapot-
jellemzd vektorara a kovetkezd
tomorebb alaku differencial-
egyenlet-rendszer adodott:

> oy Bsny Sueny +

5% ] ©)
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ahol: K, és K kapcsolasi mat-
rixok elemei a kapcsolasi fliggvé-
nyeket €s a stirliségi allapotoktol
fliggdé fliggvényeket tartalmaz-
zak.

5. Egy halozati modell és néhany
szimulaciés eredmény

Az (1) és (5) egyenletrendszerek
alapjan, automatikus modellge-
neraldé  computer  algebrai
MAPLE - programot fejlesztet-
tiink ki a kozuti halézatok model-
lezésére. Ezzel kapcsolatban te-
kintsiik néhany szamitasi ered-
ményt a 6. dbran lathatd halozati
mintamodellre.

A modell lampékat mikodtet
mindkét bemeneten és mindkét
kimeneten, ezen kiviil a 3-as sza-
kaszrol a 4-re, ill. 5-re torténd at-
meneteknél. KeresztezG zavarast
tételeztiink fel az 1-es szakasznak
a 3-as szakaszra, és a 3-as sza-
kasznak a 4 és 5-re torténd atada-
sanal. A modellben parkolo is
mikodik, ezt jeloltiik a 6-os sza-
kasszal. El8szor kezdeti értékként
(7. abra - 12. abra) minden sza-

kaszon 0 jarmdstirtiséget tételez-
tink fel. Jol lathato, hogy az ut-
szakaszokon a stacionarius inpu-
tok és outputok éltal ataramlo jar-
miivek szintén stacioner egyensi-
lyi allapotot alakitottak ki. Jol
megfigyelhetS a lampék periodi-
kus miikodése is a szimulalt mo-
dellnél nyert jarmiiszamoknal.

Megfigyelhetd, hogy staciona-
rius (4llandosult) inputok és out-
putok esetén, az altaluk meghata-
rozott stacioner egyensulyi alla-
potba keriil a rendszer akkor is, ha
a bels6 szakaszokon a kezdeti si-
rliség értékek a [0 ,1] intervallum
tetszGleges értékeit veszik fel.

Ezt szemléltetik a 15-20. ab-
rak, ahol kezdeti értékként eld-
szor minden belsé szakaszon 0
jarmistriséget tételeztiink fel,
majd a masodik esetben minden
belsG szakaszon teljes telitettsé-
get, azaz maximalis jarmUGs(ir{isé-
get vettiink fel.

Tekintsiink egy szakaszt (/3. db-
ra), amely tetszGleges 0<s(0)<l1,
kezdeti belsd stirtiségi allapottal
rendelkezik. Matematikailag egy-
szer(ien belathat6, hogy ha a sza-

uuuuuu
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a9 4;

’num

Oupoa = (e 3
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6. abra
Halézati mintamodell
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Figure of ni(t) Figure of nX(1)
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7. dbra 8. dbra
Jarmiiszamok az 1-es szakaszon Jarmiiszamok a 2- es szakaszon
Figure of nd(t) Figure of n5(1)
100 / - 50 TR
501 /
/
&0 x‘
i
aw{ |
} %
2'3 ’:!' ]U ('.‘
/ |
o F : = 1 3
r’m e 1600 200 =0 . 00 1000 1500 2000 2500
10. dbra 11. dbra

Jarmiiszamok a 4-es szakaszon

kaszra allandosult (konstans) in-
put beszéllitds és allandosult
(konstans) output kiszallitas jel-
lemz8, akkor az input-output se-
besség és slirliség folyamatok al-
tal meghatarozott stacioner
egyensulyi allapotba keriil egy
id§ utan és a szakaszokon felvett
kezdeti értékek hatasa eltlinik.

Tehat, ha konstans beszallitas-
sal és kiszallitassal dolgozunk,
ekkor a differencialisan kis dt id6
alatt a jarmiiszam valtozasa dN
lesz:

RO

el :=dN(¢t)= A

Jarmiiszamok az 5-0s szakaszon

Az el egyenletben vl a be-
szallitas sebességét, s1 a beszallito
szakasz stir(iségét, v2 a kiszallitas
sebességét s(t) pedig a vizsgalt
szakasz t id6pontban mért stirtisé-
gét, végil h, az egységjarmi
hosszat jeloli. Kissé atrendezve
el egyenletet, kapjuk:

S ANERT

el : dt

VB =V, s(1)

Az s(t) strtiséget definialo e2
egyenlet:

Al

13. dbra
Stacioner jarmiis(iriségek kialakuldsa egy szakaszon (alap eset)
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Figure of: 63(t)
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9. dbra
Jarmiiszamok a 3-as szakaszon
Figure of: n6(s)
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12. dbra
Jarmiiszamok a parkoléban
N(t) h
e2 =s(t)=— L3
/
majd ezt rendezziik at,

e2 =N(t)h=s(t)l

¢és e2 egyenletet mindkét olda-
lat t szerint differencialva,

_ AN()h _ds(2) !
S

a kapott e3 Osszefliggést hasz-
naljuk fel el-nél :

_ a0l _

v
. dt 1

s, = v, s8(¥)

Az igy felirt differencial-
egyenlet megoldasa kiilonosebb
nehézség nélkiil elvégezhetd:

o= )

el =s(t)= g i

Y

~ N
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Lathatd, hogy esetiinkben
s(t), az s(0)-tol fiiggetleniil
asszimtotikusan stacionarius lesz:

V. s

s, = lim s(r)=

171
t—>w© v2

Ez a levezetés természetesen
egy kialakult és alland6 v1, v2, sl
értékekre igaz. Ha vi1(t), v2(t),
sl(t), folytonos fiiggvények, ak-
kor t—T esetén render felveszik a
v1(T), v2(T), s1(T) konstans érté-
keket. Ha v1(t), v2(t), sl(t),
fiiggvények olyanok, hogy T<t
értékeknél mar megtartjak a T-
beli értékeiket, akkor k=1,2,3,..
lépésenként, minden 1épésnél At
idGtartamban értelmezett
linearizaciot alkalmazva, az adott
intervallumban tekintsiik allando-
nak a vI1(kAt), v2(kAt), s1(kAt)
értékeket. Ekkor, ugyan s(0) is
szakaszonként valtozik, de min-
den v2(kAt)>0 esetén érvényesiil
az el egyenlet szerinti exponen-
cialis csokkenés. Igy eljutva azon
t id6pontokhoz, amelyekre mar
teljesiil a T<t feltétel, tisztan fel-
lép a vI(T), v2(T), s1(T) konstan-
sok szerinti linearis megoldas.
(Megjegyezziik, hogy a tényleges
folyamatainknél egy szakaszon a
stacionaritas azt jelenti, hogy bar-
mely t1,t2, ... ,tn idGpillanatban a
jarmistiriiség eloszlasa azonos,
azaz els6 rendben stacionarius a
folyamat. EbbSl kovetkezik,
hogy a vizsgélt szakaszon a jar-
mistirliség varhato értéke és szo-
rasa is allando, barmely idGpont-
ban. A gyakorlatban még azt is
el6irjuk az eloszlasra, hogy mini-
malis szorasu legyen.)

Végezetiil, hasonldéan irhato
fel a differencidlegyenlet és vé-
gezhet§ el a vizsgélat, ha a tekin-
tett szakaszra n szakaszrol torté-
nik bevezetés, majd innen m sza-
kaszra megy végbe a kiszallitas
14. abra.

[ ds(t) -
el = > Z[ZVI,-SI,]—

J=1

- [i VZI_] s(t)

i=1
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14. dbra
Stacioner jarmiisiiriségek kialakulasa egy szakaszon
(n bevezetés és m kivezetés esetén)

n

Z vlisll.
s, = lim s(¢)= =
t—>®

v2 meg a 15 - 20. abrakon.

i

N

1

-
I

0.81

06{ % MMW/AN\WMW
[sdirliség] .,!“ A #10)
0.41 {

077" 2p0p 4000 6000 800D 10000 12000 14000

t [sec]
15. abra
Jarmiisiiriiségek az 1-es szakaszon

0.6
[siriseg] s2(t)

077" 2000 4000 BOO0 8000 10000 12000 14000
t [sec]
16. abra
Jarmiisiirliségek a 2-es szakaszon

A szimulalt modell altal nyert
jarmistrtségeknél ez figyelhetd
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08{
05-3
[airliség] Vo s3(t)
aul w A
0.2
072000 40D0 6000 BODD 10000 12000 14000
t [sec]
17. dbra
Jarmiisiiriiségek a 3-as szakaszon
1 4
0.61
067!
[siirlség] SRR . SO
0.4 ;/
U.2-f
077" 2000 4000 G000 6000 10000 12000 14000
t [sec]
18. dbra
Jarmiisiirliségek a 4-es szakaszon
1-
0.8
061
[strdséy) i s5(t)
0.4
|
029
077720007 4000 600D 80DO 10000 12000 14000
t {sec]
19. dbra
Jarmiisiirliségek az 5-0s szakaszon
]_.
0 /3
/ i
/ §
064 ] 4
[siiriség] i sﬂp)
047 s"’. k
0.2 =
03560 4000 GoDD 600D 16000 13000 14000

t [sec)
20. dbra

Jarmiisiriiségek a 6-0s szakaszon (parkoldn)
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Dr. Voros Attila

|. ELOKESZITES, A TERVEZES KORNYE-
ZETENEK RESZLETES FELTERKEPEZESE

1. Feladat-meghatarozas, beve-
zet6 gondolatok

Magyarorszag 21. sz4dzadi gazda-
sagi ¢és tarsadalmi fejlédése szem-
pontjabol tobb alapvetd fontossa-
gu tényez$ emlithetS. Bizonyos,
hogy minden szamottevs tényezd
koziil is kiemelkedik az infra-
struktra szerepe. A gazdasagi és
tarsadalmi felemelkedés termelés
és szolgaltatas oldali tevékenysé-
gei képtelenek piacot szerezni ter-
mékeiknek, illetve a fogyasztoi
tarsadalomra jellemz6 gazdasagi
tényez6k nem tudjak felkeresni a
beszerzés és az értékesités hely-
szineit jol kiépitett, 6sszehangol-
tan miikods, megfeleld szolgalta-
tasi szinvonalat ny(jt6 kozlekedé-
si infrastruktira hidnyéaban.
Kiilonosen donté a megfelel
szinvonalu és stirtiségii kozlekedé-
si infrastruktira megléte olyan, a
fejlett gazdasagi vilaghoz felzar-
kozni kivano, feltorekvd gazdasag
szamara, mint a magyarorszagi.
Az elérhetoség tehat, kiemel-
kedd fontossagu zaloga a gazda-
sagi felemelkedésnek, felzarko-
zasnak. Ennek hidnyaban ugyanis
a fokozatosan er6s6d6 hazai és a

A Nyugat-Dunantuli Regio
Eszak-Déli kozlekedési tengelyének
fejlesztesi szukségessége es az

azt megalapozo vizsgalatok

fejlett nemzetk6zi tke nem esz-
kozol kelld szinvonala és volu-
menti befektetéseket. Mindezek
hidanyaban azonban az orszag
Osszefliggd, nagy teriiletein most
is meglév§ elmaradott gazdasagi
struktarak, leszakadoban 1évo, -
gazdasagi és tarsadalmi szem-
pontbdl is - apalyos teriiletek esé-
lyiiket is elvesztik az elfogadhato
szintli gazdasagi fejlédésre.

Az infrastruktira és ezen beliil
a kozati kozlekedési infrastrukta-
ra meghatarozo szerepet tolt be az
elérhet8ségben, és igy — az eldbb
leirtak alapjan — a gazdasagi és
tarsadalmi felemelkedésben.

A 21. szazad Magyarorszaga-
nak masik, konfliktusokkal terhelt
kihivasa a regionalitas, azaz a
regionalitas gondolata és gyakor-
lata. Elméleti szinten ugyanis az
egyes régiok, az azokat Magyar-
orszagon alkoté megyék, illetve
kistérségek, mikro-térségek
egyittmiikodése, nemes gondo-
lat. A gyakorlati megvalositas
azonban helyenként akar évezre-
des, de szinte mindentitt évszaza-
dos egyiittmiikodéseket, gazdasa-
gi ¢és kozigazgatasi berendezke-
déseket, hierarchidkat, személyi
és csoportérdekeket érint. Az Eu-
ropai Unidba valé betagozodas
gazdasagi ¢és fGleg pénziigyi

rendszere

kényszere azonban el8bb-utobb
kiméletleniil 4talakitani latszik a
hazai megye, illetve egyéb koz-
igazgatasi hierarchiat. Kétségte-
len azonban, hogy Magyarorsza-
gon is sokhelyiitt jelentSs a me-
gyéken atnyualo kistérségi, vagy
telepiilés kozi szintli egyiittmi{iko-
dés. A régiok képzésével szembe-
ni ellenallas tehat, sok esetben
nem megalapozott, éppen ellen-
kez8leg szamos tényezd segiti és
kivanja nagyobb gazdasagi, fold-
rajzi, adminisztrativ térségek, ré-
giok létrehozasat.

Miként az el6zGekben is emli-
tettem, a gazdaséagi felemelkedés,
az elérhetdség olyan koziti koz-
lekedési infrastruktarat is megki-
van, amely biztositja a regionalis
gondolat és gyakorlat kialakula-
sat és uralkodova valasat. Ha
ugyanis a région beliil, kistérsé-
geket és megyéket Osszekotendd
uj, nagykapacitasu és magas
szolgaltatasi szinvonali kozuthd-
lozat jon létre, akkor a régios osz-
szetarto ero, illetoleg a szomszé-
dos régiokkal és térségekkel valo
egyiittmiikodés, egyiittélés maga-
sabb szintre jut. Igy végsé soron
az egymast erosito infrastruktu-
ra-fejlesztési és gazdasag-, vala-
mint tarsadalomfejlodési folya-
matok  valoban  létrehoznak



LVII. évfolyam 9. szam

egyiittmiikodo, kozos eérdekeken
és értékeken alapulo régiokat.

Magyarorszag Nyugat-Dundn-
tuli Reégioja jo eséllyel indul neki
ennek az atalakulasi folyamatnak.
Szomszédsagaban ugyanis koz-
vetleniil ott mikodik a vilag egyik
legfejlettebb gazdasagi térsége, az
Eurépai Uni6 és annak is massziv
gazdasaggal rendelkez$ tagja az
Osztrak Koztarsasag.

A Nyugat-Dunantali Régio
megyéi és Ausztria keleti tartoma-
nyai kozott az évezredes egyiitt-
miikddésre is alapozva, az 50-60-
as évek elszigetelddési politikajat
kovetéen mar joval a magyaror-
szagi rendszervaltozas el6tt gyii-
molcsoz6 fejlédésnek indult. A
rendszervaltozas, illetve az Euro-
pai Unidba valé beilleszkedés tor-
ténd egyre er6soddé folyamata,
szinte egyediilallo lehetGséget te-
remtett e régié megyéinek szama-
ra a kozép- és kelet-eurdpai gaz-
dasagi fejlédést lényegesen meg-
halad¢ iitem felmutatasara.

Ma azonban, amikor mar az
Unios csatlakozas megtortént, a
Nyugat-Dunantuli Régio, illetve
Ausztria keleti tartomanyainak
mindennapos, hataroktol és aka-
dalyoktol mentes egyiittmiikodése
mar karnyujtasnyira van, felmeriil
a kérdés: vajon a régiot osszetar-
tani rendelt kozuti infrastruktura,
Jjelen allapotaban és kiépitettsége-
ben képes-e megfelelni a regiona-
lis kohézio kovetelményeinek?

Ha a Baltikumot, és a Mediter-
ran térséget 0sszekotd kozlekedé-
si folyosok (és ezen belill a kozati
kozlekedési folyosok) allapotat,
kinalati szinvonalat tekintjiik, ak-
kor megallapithatjuk, hogy sajna-
latos modon a Nyugat-Dunantuli
Régio észak-déli kozuti tengelye-
nek kiépitettségi szinvonala a kor
és a kozeljovad kihivasaihoz képest
kifejezetten alacsony szinvonalu.

Az el6z6ekben elmondottak-
bol egyenesen kovetkezik, hogy a
Magyar Koztarsasag és kifejezet-
ten a Nyugat-Dunantuli régio
elemi érdeke és fokozott torekvése
kell, hogy legyen az észak-déli
iranyu kozuti tengely minél el6b-
bi, gyors és nagymértékii szinvo-

nalemelése, akar azon az aron is,
hogy - egyéb fejlesztésektil ko-
molyabb forraselvonasok aran -
a folyoso az atlagot meghalado
fejlesztésre keriiljon.

2. A fokozatos fejlesztés elvei
és keretei, a munka szerkezeti
felépitése, kapcsolodasai

A Magyar Koztarsasag Korma-
nya 2003-ban kelt 2044. sz. Kor-
manyhatarozata egyértelmien ki-
jelolte a 2006-ig végrehajtando
gyorsforgalmi uthéalozati fejlesz-
téseket. Ezek mellett rendelkezett
a 2015-ig szolo, sziikséges fej-
lesztések titemérdl és elhelyezke-
désérdl.

A 2006-ig szolo, mondhatni
operativ iitemben a Nyugat-Du-
nantuli Régio térségben csak ki-
sebb léptékii gyorsforgalmi halo-
zatfejlesztés valosul meg és an-
nak egy része is 2008-ra tolodik.
Ez pedig az M7 autopalya Zala és
Somogy megyék hataratdl a hor-
vat hatarig terjed8 szakasz. Ezt
egésziti ki az M70 gyorsforgalmi
ut, amely Szlovéniaval teremt
kozvetlen gyorsforgalmi kapcso-
latot. Lathato, hogy ez a két fej-
lesztés csak érintGlegesen szol-
galja az egész régio fejlédését,
sokkal inkabb orszagos, illetve
nemzetkozi szerepe van. A meg-
épiilé M7 autdpélya ugyanis ré-
sze a Trieszt és Kijev kozott kije-
161t V. sz. Helsinki folyosénak. Ez
sokkal inkabb szolgalja Buda-
pest, a Balaton térségének, Zag-
rabnak és Ljubljananak érdekeit,
mint a Nyugat-Dunantali Régio
egészének Osszetartozasat, illetve
az észak-déli irany1, orszagos €s
nemzetkozi kapcsolatait.

Idoben tovabb haladva azon-
ban a 2015-ig terjedé idoszakig,
tehat 10 év alatt, jelentos hosszu-
sagu gyorsforgalmi ut megépitését
iranyozta elé a Kormanyhatarozat
a Nyugat-Dunantuli Régioban.

A Nyugat-Dunantili Régio
észak-déli kozuti kozlekedési ten-
gelyét jelentd 86-0s, 76-0s és 74-es
sz. futak jelentGs hosszban kertil-
nek majd tehermentesitésre a meg-
épil gyorsforgalmi utak altal.
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Itt azonban harom tényezGt

kell megjegyezni:

= Egyes, rovidebb szakaszok at-
adasatol eltekintve Osszefliggd
kiépitéssel és halozatszerlien
legkordbban csak 2015 tajan
lehet szamolni a Kormanyhata-
rozatban bemutatott fejleszté-
sekkel . Hangsulyozni kell,
hogy a 2044. sz. Kormanyha-
tarozatban 2015-ig eldirany-
zott M9 gyorsforgalmi ut meg-
épitése sem jelenti majd azt,
hogy a jelenlegi észak-déli gaz-
dasagi és az azt reprezentalo
kozuti tengely minden jelenlegi
elemét erre az iddopontra
gyorsforgalmi ut valtana fel.
Ezért az addig hatraléve,
mintegy 9-10 év alatt is bizto-
sitani kell a gazdasagi és tar-
sadalmi fejlédésbol adodo
igények, sziikségletek lehetd-
leg minél magasabb szinvona-
lu infrastrukturajat. Ehhez
azonban elengedhetetlen a je-
lenlegi 86-os, 76-0s, 74-es sz.
foutak szamottevd, nagymér-
tekii korszeriisitése.

= A hazai gyorsforgalmi utak
épitése és forgalomba helye-
zése azzal a tapasztalattal
szolgélt, hogy a megépiilt au-
topalyak mellett huzodo, régi
féutak az adott kozlekedési
folyos6 forgalmanak 30-60%-
at bonyolitjak le. Kiilonosen
amiota a hazai autopalyak dij-
fizetos rendszerben iizemel-
nek, kifejezetten nagy jelentd-
seggel birnak a veliik parhu-
zamos foutak. A hazai teher-
gépkocsi forgalom, a kérnyéki
személygépkocsi forgalom, il-
letve a szegényebb orszagok-
bol szarmazé forgalom szinte
teljes egészében a régi, dij-
mentes utat hasznalja.

= Harmadik megjegyzésként em-
litendd, hogy a hazai gyorsfor-
galmi hélézat fejlesztése az el-
mult 35 évben igen vontatottan
haladt. A Magyar Forradalmi
Munkés-Paraszt Korméany
1971-ben hozott hatirozataban
1985-ig 500 km-es autopalya-
halozat megvalositasat iranyoz-
ta el6. Ez a program mind a mai
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napig nem teljesiilt teljes egé-
szében. Az emlitett évszamot
kovetSen tervek és hatarozatok
sokasaga kovette egymast, de a
megvalositdsuk  mindegyik
esetben csak 15-20%-ig telje-
stlt. Egy olyan sulyos, allami
koltségvetési helyzetben, ami-
lyenben jelenleg hazank talal-
hato, nagy a valosziniisége an-
nak, hogy a 2003-ban kelt
2044. sz. Kormanyhatarozat
megvalosuldsa is csak részben
fog teljesiilni 2015-ig, még ak-
kor is, ha az Unio altal hazank-
nak szant 8 ezer milliard Ft-ot
az orszag valoban megkapja és
annak jelentos reészét kozleke-
desfejlesztésre is forditja.

A gazdasagi racionalitast te-
kintve valosziniitlen, hogy a ‘70-es,
‘80-as, ‘90-es évek 5-10 km/éves
autopalya-épitési iitemével szem-
ben egyik évrol a masikra tarto-
san, 150-200 km/éves autopalya-
épitési teljesitményre legyen képes
a magyar gazdasag. Ez még akkor
is valosziniitlen, ha az Eurdpai
Unios csatlakozas eredményekép-
pen, valoban jelentos, kiegészité
finanszirozasi forrashoz jut a ha-
zai autopalya-épités.

Az Unié ugyanis elsGsorban
(nem egyszer kizarolag) csak az
Uni6 egésze szempontjabol fontos
autopalya-épitéseket tdmogatja. A
magyar gazdasag el6tt 4116 rengeteg
megoldando6 feladat (egészségiigyi
reform, agrar reform, tomeges bér-
lakas-épitési igény, haderd reform
stb.) és az ezekre rendelkezésre 4llo
forrasok kozott tatongo hatalmas fi-
nanszirozasi deficit lattan bizonyos,
hogy az autopalya-épitések 2007-ig
varhatd gyors iiteme néhany év
mulva jelentSsen lelassul.

Ebben a helyzetben éppen a
nyugat-dunantali fejlesztések le-
hetnek azok, amelyek tobb éves
késedelemmel valosulhatnak csak
meg az elSirdnyzottakkal szem-
ben. fgy a meglévd infrastruktira
elemek korszertisitésének jelents-
sége még fokozottabba valik.

Az elmondottakbol kovetkezo-
en a jelenlegi tervezési munka
szamara a kovetkezé modszertani
eljarast kovettiik.
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A 2015-ig terjed6 idGszak a
kozlekedéstervezd és a kozlekedé-
si szakigazgatds szervei szamara
meglehetdsen egyértelmii. Az év-
tizedek alatt feltorlodott feladatok
megvaldsitasa legalabb 10 éves
idGszakot olel fel. A nevezett szak-
emberek csoportja tehat, az esetek
legnagyobb részében pontos, vagy
ahhoz kozeléllo elképzeléssel ren-
delkezik arrol, hogy a nevezett
észak-déli kozati tengely elemein
hol kellene beavatkozni. Sok eset-
ben a beavatkozas miszaki tartal-
ma is korvonalazodott, masrészt
azonban még ez is tovabbi elem-
zések targya kell, hogy legyen.

A jelen cikk alapjat képezo ta-
nulmany III. fejezete tehat a
2015-ig dontden a jelenlegi koz-
uti tengely elemeire vonatkozo,
azok nagyaranyu korszeriisitési
lehetoségeinek vizsgalatat tiizte
ki céljaul.

A munka végs soron azon be-
avatkozasi, korszertsitési sorrend
megallapitasa, amely a leghatéko-
nyabban szolgalja a kozuti infra-
struktira nevezett elemeinek szol-
galtatasi szinvonalemelését. Ebbe
bele tartozik az is, hogy az egyes,
korszertisitend6 elemek esetében
eszkozlendd beavatkozas lehetSleg
minden esetben az optimalis mi-
szaki tartalommal torténjék meg.

Az is fontos torekvése a 2015-
ig sz0l6 tervezési idGszaknak,
hogy a javasolt fejlesztések mar
részben a gyorsforgalmi uthalo-
zat elemeinek kiépitését, azok el-
s6 iitemeit jelentse.

3. A Nyugat-Dunantuli Régié
észak-déli kozuti folyosdjanak
fejlesztését befolyasold gazdasagi,
politikai és tarsadalmi kornyezet

3.1. Az Eurdpai Unié gazda-
sagfejlodési eloretekintésének
elemzése (Az Europai Unio a
kozlekedésrol és az infrastruk-
turarol szolo Fehér Konyvének
fobb megallapitasai)

Az Eur6pai Uni6 2001. szeptem-

berében kibocsatott Fehér Kony-
ve az eurdpai kozlekedéspolitika-

0l értekezik a 2010-ig terjedd
idGszakra vonatkozoéan. Ebben a
dokumentumban — tobbek kozott
— a kovetkez6 fontos bevezetd
gondolatokat fejti ki:

,, lartos ellentmondas van a
mind nagyobb mobilitast igénylo
tarsadalom és a kozvélemény ko-
zott, amely egyre kevésbé tiiri el a
gyakori késéseket és az egyes
kozlekedési szolgaltatasok gyen-
ge minoséget.”

Masik alapvet6 fontossagu,
iranyadé megallapitasa pedig:

,,A korszerii kozlekedési rend-
szernek mind gazdasagi, mind pe-
dig szocialis és kornyezetvédelmi
szempontbdl fenntarthatonak kell
lennie.”

Ezen alapkovetelmények, il-
letve kifogésok ellenpontjaként a
kovetkezd tényt allapitja meg:

., Az egyéni mobilitast, amely
az 1970-es napi 17 km-r8l 1998-
ra 35 km-re névekedett, ma tob-
bé-kevésbé szerzett jognak te-
kintik.”

A leirtakbol tehat kivilaglik,
hogy a tarsadalom és a gazdasag
oldalarol, egyfeldl rohamosan né
a mobilitasi igény és ennek kovet-
keztében a mindségi kozlekedés-
sel szemben tamasztott kévetel-
mények, masfelol azonban a gaz-
dasag és a tarsadalom a szocidlis
és a kornyezeti kérdésekben is
alapvetden érdekelt.

Az ellentmondas feloldasara
tehat magas min6ségi szinvonalat
biztositd, de kornyezetbarat meg-
oldasokat, technologiakat kell al-
kalmazni.

A Nyugat-Dunantuli Régié
észak-déli gazdasagi tengelyében
huzodo 86-o0s, 76-os, 74-es sz. 11
rendil foutak jelen dallapotukban
ezt az igényt csak meglehetbsen
alacsony szinvonalon, a kornye-
zetet fokozottan karositva és za-
varva tudjak kielégiteni. Az ala-
csony szolgaltatasi szinvonal és a
kornyezet fokozott zavarasa ép-
pen az Eurdpai Uni6 altal kibo-
csatott Fehér Konyv idézett téte-
leit erdsiti.

Megjegyzem, hogy ezzel par-
huzamosan a hazai mobilitas is
folyamatos novekedésben van.
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A kozlekedési szolgaltatasok
mindségérdl a kovetkez6 fontos
felismerést teszi kozzé a doku-
mentum:

A kozpontokban kialakulo
torlodas paradox médon a tavol
Sfekva régiok tulzott mértékii elszi-
getelodésével jar egyiitt, pedig ott
az EU-n beliili regionalis kohézio
biztositasahoz igazan a kézponti
piacokkal valé kapcsolat javita-
sara lenne sziikség.”

Mi kovetkezik ebbdl a Nyugat-
Dunéntali Régio tekintetében?

A régi6 kozponti telepiilései
kozelében kialakulé alacsony
szolgaltatasi szinvonal elsGsorban
a kozpontoktol tavolabb fekvd, a
kozpontra jobban rautalt, kevésbé
fejlett teriileteket sujtja. Ha tehdt
sikeriil a régio kozpontok kozelé-
ben fekvi kozlekedési infrastruk-
turak szolgaltatasat lényegesen
Javitani ezzel a tavolabb fekva,
un. koztes térségek felzarkoztata-
sara is esélyt biztositunk.

Az elézbekben felsorolt, leg-
fontosabb gondok kikiiszobolésé-
re a Fehér Konyv szamos alapve-
t8 intézkedés megtételét javasol-
ja. Ehelyiitt ezek koziil a kozati
kozlekedés mindségének javita-
sat célz6 néhany intézkedést
adunk kozre.

Ezek koziil legfontosabbnak a
kozati fuvarozasi szektorra vo-
natkozo6 jogszabalyok korszertsi-
tését, harmonizalasat tekinti el-
s8dlegesnek. Ugyancsak érinti a
kozati kozlekedést az
intermodalitas gyakorlati terjesz-
tése, amelyhez a k6zosség altal is
tamogatott ,,Marco Polo” prog-
ram kiterjesztését tizi ki célul.

Tobbek kozott a kozati halo-
zatfejlesztés  tekintetében a
kovetkezdket emeli ki:

., Bizonyos foutak telitbdése és
az ebbdl kovetkezd levegdszeny-
nyezés miatt, az Europai Unio
szamara fontos a mar elhatarozott
transz-eurdpai projektek megva-
lésitasa. Emiatt a Bizottsag java-
solni szandékozik a Tanacs és az
Eurépai Parlament altal mar el-
fogadott iranyelvek feliilvizsgala-
tat, mindaddig korlatozott mérték-
ben, amig a folyamatban lévo

projektek finanszirozasa nincs
biztositva. Az eurdpai Tandacs go-
teborgi iilésén elfogadott kovet-
keztetésekkel osszhangban a Bi-
zottsag azt javasolja, hogy a ko-
zosségi iranyelvek feliilvizsgalata
a vasuthalozat sziik keresztmet-
szeteinek megsziintetésére, a bovi-
tés altal keltett forgalmi aramla-
tok levezetésére elényben részesi-
tenddokent meghatarozottak, elsd-

sorban a hatarovezetben [évd

rr

utak épitéseére és a tavol fekvi te-
riiletek elérhetoségének javitasa-
ra osszpontosuljon.”

Kiemelt szerepet kap a Fehér
Konyv célkitiizései kozott a koz-
uti kozlekedés biztonsagénak ja-
vitasa. Ez elemzések kapcsan a
tobbi kozott megallapitja:

,,Hogyan lehetne megmagya-
razni a kozuti balesetek irant
megnyilvanulo viszonylagos tole-
ranciat, amikor évente 41000 em-
ber hal meg kozuti balesetben,
éppen annyian, mintha egy koze-
pes varos tiinne el lakossagaval
egyiitt a térképrdl (...). Ez okbol
kifolyolag az Eurdpai Unionak
célul kell kitiiznie, hogy 2010-re,
felére csokkentse az aldozatok
szamat. A kozuti kozlekedés biz-
tonsagdnak szavatoldsa a varo-
sokban pl. a kerékparos kozleke-
dés fejlesztésének elofeltétele.

A megallapitasbol kitlinik te-
hat, hogy az el6z6 kovetelménye-
ken és fejlesztési iranyelveken til
alapvetd szerepet kivan szanni az
Uni6 a kozati kozlekedés bizton-
saganak javitasara. Ez kijeloli a
Nyugat-Dunantuli Régio észak-
déli kozuti kozlekedési tengelye
szamara is azt az elvi kovetelést,
mely szerint a szolgaltatasi szin-
vonal javitasanak fontos eleme,
és mintegy egyiitt jar vele a kozuti
kozlekedés biztonsaganak jelen-
tos fokozasa.

Osszefoglaléan megallapithat-
Jjuk, hogy az Eurdpai Unio Fehér
Konyvében megfogalmazott, or-
voslasra varo gondok és az azok-
hoz sziikséges eszkozrendszer — ha
mas dimenzioban is — de egy az
egyben jelentkezik a Nyugat-Du-
nantuli régio észak-deéli kozuti
tengelyének vonatkozasaban is.
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3.2 Az Orszagos Teriiletrendezési
Terv vonatkozo gazdasagi, de-
mogrdfiai és infrastrukturalis
fejezeteinek rovid attekintése
a vizsgalt kérdéskorre vonat-
kozoan

Az Orszaggytilés 1998-ban ha-
tarozatot késziilt elfogadni az
Orszagos Teriiletrendezési Terv-
r6l. Ennek a tervnek kisebb at-
dolgozasa tortént meg az azt ko-
vetd években, mig végiil a terv
tényeleges elfogadast nyert. Eb-
ben a dokumentumban tobbek
kozott a kovetkezd, vonatkozd
megallapitdsok, célkitlizések
szerepelnek.

Akoncepcio jovSképe olyan tér-
szerkezet felé torekvés, amelyben:

»Mérséklbdnek a teriileti

egyenléotlenségek, a hatranyos

helyzetii (...) térségek kore
csokken”.

= |, Az orszag régioi a szomszéd
orszagok hatarmenti térségei-
vel kozosen az eurdpai és
hatarmenti egyiittmiikodés fo
szervezoi.”

= Az orszag urbanizacios ten-
gelyei, kozlekedési folyosdi
szervesen kapcsolodnak az eu-
ropai térszerkezetbe, dinami-
kus elemei a fejlodésnek.”

= |, Meghatarozo a kérnyezet mi-
nosége...”

A tertiletfejlesztési politika or-
szagos céljai és iranyelvei kozott
kiemeli

,»a sugaras szerkezetii miiszaki
infrastrukturalis halozatok gyiiriis,
illetve transzverzalis elemekkel
valo kiegészitéset”.

Az el6zGekben ismertetett
megallapitasok és azok koziil kii-
16ndsen az utolsé bekezdés kife-
jezetten a Nyugat-Dunéantali Ré-
gi6 észak-déli kozlekedési folyo-
sOjara vonatkozik, hiszen ez koz-
ismerten jelentGs részben egy
transzverzalis, gy(ir({ irany elem
a hazai kozathalozatban.

A miiszaki infrastruktara és
ezen beliil a kozlekedés tertile-
tére nézve az orszagos teriilet-
rendezési terv a kovetkezd, fGbb
kovetelményeket fogalmazza
meg:
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,,- Fel kell gyorsitani a gyorsfor-
galmi uthalozat épitését és a
vasuthalozat korszeriisitését,
a dunai és tiszai vizi ut fejlesz-
tését a régiok elérhetoségének
Javitasara és az orszag kedve-
z0 foldrajzi elhelyezkedése
elonyeinek  kihasznalasara;

- nagyobb szerepet kell kapnia
a regionalis szerepkor ellata-
sara alkalmas repiilGterek
részben vallalkozasi alapu fej-
lesztésének;

- a kornyezetszennyezés mér-
séklese céljabol a kombinalt
fuvarozas, a vizi és vasuti
szallitas részaranyat novelni
kell, az alkalmas, a nemzetko-
zi forgalomban meghatarozo
Jjelentoségii hataratkeldk tér-
segeben logisztikai kozponto-
kat kell kialakitani;

- folytatni kell a telepiiléseket
tehermentesito és elkeriild ut-
szakaszok létesitésének prog-
ramjat;

- tovabb kell javitani a tomeg-
kozlekedés mindségét és szin-
vonalat;

- az Eurdpai Unio kozlekedés-
politikajaval osszhangban a
Magyarorszagon athalado eu-
ropai kozlekedési folyosokhoz
v, v, v/C., VIL, X/B. szamu)
kapcsolodo kozlekedési utvo-
nalak fejlesztése.”

Az Orszagos Teriiletrendezési
Terv koncepcidjanak megalapo-
zasahoz a gazdasagi €s a tarsadal-
mi élet Osszes teriiletére kiterjedd
alapos helyzetelemzés, illetve el6-
retekintés késziil. Ennek legfébb
megallapitasai a kovetkezok.

Népesedés, tarsadalmi folyamatok

A ‘80-as években elkezdodott jo-
vedelem- és vagyon szerinti diffe-
rencialédas felgyorsult iitemben
folytatodott... A kereseti viszo-
nyok szakmanként, agazatonként
és teriiletenkent is szélsoséges el-
téréseket mutatnak. A tarsadalmi
rétegzodest tovabbra is nagymér-
tékben meghatarozza a lakohely,
a telepiilési statusz.

,, 1980 ota a halalozasok éves
szama nagyobb a sziiletések sza-
manal. Ezt a tendenciat a rend-
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szervaltozds nem modositotta, sot
az orszag lakossaganak elszege-
nyedeése felerdositette. Az 1990. évi
10 370 000 forol 2010-re a
lakosszam 9 677 000 -re csok-
ken”. (Id6kozben ez a tendencia
lelassult és a szamok jelentGsen
felfelé modosultak. (a szerzd)

,,Csokken és viszonylag ala-
csony szinten marad a nagytérsé-
gek kozotti vandorlas aranya. A
nemzetkozi vandorlas nem olt
nagy méreteket, de élénkebb lesz,
mint a 80-as 90-es években. A ci-
gany lakossag aranyanak néoveke-
dése nagy valosziniiséggel folyta-
todik a peremvidékek gyorsan
csokkend népességii falvaiban, to-
vabba néhany nagyvaros megha-
tarozott teriiletein. A korabbi be-
vandorlas hatasa és a korstruktu-
ra kovetkeztében a vidéki varosok
demografiai helyzete kedvezobb,
mint a falusi teriiletekeé.”

Gazdasagi folyamatok

A teriiletrendezési  koncepcid
mélységében elemzi a mult gazda-
sagi folyamatait és erre alapozva a
jovében varhato fejleményeket.

A nagyvarosok tobbségeben
a kialakult centrum poziciok ked-
vezéek a gazdasag atalakulasa-
ra. A kozépvarosok nagy része
azonban bizonytalan gazdasagi
helyzetben van. Még problemati-
kusabbak a perifériak, (...
urbanizaltsagi szintjiik és kom-
parativ adottsagaik nem teszik
eléggé vonzova e teriileteket a
kiilsé téke letelepedése szamara.
Specialis adottsaguak a
hatarmenti kiilsé perifériak (...).
Kitorési pont lehet szamukra a
hataron atnyulo egyiittmiikodés,
mint ahogyan ez a nyugati hatar-
mentén tapasztalhato. A gazda-
sagi térszerkezet alakitasaban je-
lentos szerepet jatszanak az tidii-
lési és az idegenforgalmi térse-
gek. Legdinamikusabban tovabb-
ra is a piaci szolgaltatasok néve-
kednek. A GDP novekedési iiteme
a Dunantul dinamikusabb fejlo-
dését mutatja.

A termel6 agazatok beruhaza-
sainak tobb mint felét a kiilfoldi
mitkodotoke-beruhazasok adjak.”

Mint lathat6, az 1998. évben
elkésziilt koncepciot megalapozo
tanulmanyok a 90-es évek ten-
denciajabol kiindulva mar a nap-
jainkra vonatkozéan sem voltak
képesek minden tekintetben he-
lyes kovetkeztetésekre jutni.

Miiszaki infrastruktura, kozuti
kozlekedés

A miiszaki infrastruktira és azon

beliil a kozlekedési infrastruktira

vonatkozasaban a teriiletrendezé-
si terv 1998-ra nézve a kovetkezd
megéllapitasokat teszi.

,,Magyarorszagon a kozleke-
désfejlesztés hosszu ido ota nem
tudja kovetni az igények noveke-
dését. A gazdasagi élet fejlédését
az innovacio és a modernizacio
terjedését leginkabb eldsegitd
gyorsforgalmi uthalozat erdsen
hianyos. A kozuthalozat szerkeze-
te erdsen centralis kialakitasu,
hianyoznak a transzverzalis atko-
to elemek.

Az orszagban végbe ment gaz-
dasagi és tarsadalmi valtozasok
Sfelgyorsitottak az utazasi és szalli-
tasi szokdsokban eddig is fellelhe-
16, de ez ideig csak lassubb iitem-
ben végbemend folyamatokat.”

A kozlekedéshalozat fejlesz-
tése tekintetében a kovetkezd
fobb, elvi javaslatokat teszi a
koncepcio:

,,- A gyorsforgalmi uthadlézat or-
szdaghatarig valo kiépitése;

- a kornyezetszennyezés mér-
seklése céljabol a kombinalt
Sfuvarozas szallitasi részard-
nyat névelni kell;

- folytatni kell a telepiiléseket
tehermentesité és elkeriil
szakaszok létesitésének prog-
ramjat.”

Osszefoglaléan megallapitjuk,
hogy az orszagos teriiletrendezési
koncepcioban megfogalmazott el-
vek és fobb intézkedési iranyok
kifejezetten alatamasztjik a Nyu-
gat-Dunantuli Régio észak-déli
kozlekedési tengelyének fejleszté-
si sziikségességét. Ez — mint a ko-
rabbiakban lattuk — a kovetkezd
5-10 évben elsGsorban a meglévd
infrastruktira elemek jelent&s
korszertsitését, a szolgaltatas
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szinvonaldnak emelését jelentik,
majd késébb fokozatosan az
észak-déli iranya gyorsforgalmi
tengely és a kapcsolodo gyorsfor-
galmi elemek kiépitését teszik
sziikségessé.

Az orszagos teriiletrendezési
koncepcio a kozlekedés fejlesztése
tekintetében kiemelt helyen emliti
a  Gyor-Csorna-Szombathely-
Zalaegerszeg kozotti fout autoutta
valo fejlesztését, az M7 autdpa-
lyahoz valo csatlakozasig.

3.3. A Nemzeti Fejlesztési
Tervben megfogalmazott cél-
kitiizések a Nyugat-Dunadntuli
Régio észak-déli kozlekedési
tengelyének fejlesztése szem-
pontjabol

A Nemzeti Fejlesztési Terv straté-
giai fejezete kijeloli Magyaror-
szag szamara a 2004-2006 ko6zot-
ti idészakban kovetendd célkitd-
zéseket, prioritasokat. Ennek so-
ran — tobbek kozott — a kovetkezd
megallapitasokat teszi.

A fejlesztési stratégia elsd,
specifikus célkitiizése a verseny-
képesebb gazdasag. Mindemel-
lett a novekvé gazdasagi ver-
senyképesség nem jelenti sziik-
ségszeriien a kornyezet allapo-
tanak javulasat, vagy a regiond-
lis egyenlotlenség automatikus
mérséklodeését. Ezért specifikus
célkitiizés a jobb kirnyezet és a
kiegyensulyozottabb regionalis
fejlodeés.”

Az életmindség javitasa, mint
hossza tava cél keretén beliil az
egyik prioritas a jobb infrastruk-
tira, valamint a tisztabb kornye-
zet biztositasa. Tovabb vizsgalva
a Nemzeti Fejlesztési Terv straté-
giai fejezetét ki kell emelni a
kovetkezdket:

A gazdasagi versenyképes-
seget kozvetleniil befolyasolo teé-
nyezok koziil az egyik legfonto-
sabb az europai halozatba kap-
csolt hatékony kozlekedési rend-
szer. A kozlekedeési infrastruktu-
ra kiépitését oly modon kell
megvalositani, hogy az ne vesze-
lyeztesse a kornyezeti erdforra-
sokat.”

»A kozlekedési infrastruktiura
kiépitése javitja az elmaradott
térségek és a régio orszdagon be-
Lili  és  kilfoldrél — torténd
elérhetoseget...”

A magyarorszagi uthalozat
nem képes az orszag fejlédését
szolgalni. A  gyorsforgalmi
utak, autopalyak halézata még
a gazdasag viszonylag kis mé-
retéhez képest is alacsony. Az
uthalozat siiriisége daltalaban
elfogadhato, am mindsége any-
nyira rossz, hogy nem képes a
régiokat hatékonyan osszekap-
csolni, ezért azok nem képesek
megfeleléen kiaknazni potenci-
aljukat.”

A Nemzeti Fejlesztési Terv
tehat ramutat arra, hogy a
gyorsforgalmi utakon kiviili ut-
hal6ézat minSsége, hossza, kife-
jezetten gatja a gazdasagi po-
tencialok kihasznalasanak. Ez
kiemelten vonatkozik a Nyugat-
Dunantuli Régio fejlett térsége-
ire, melynek dsszekapcsolasara
a jelenlegi észak-déli kozuti ten-
gely csak alacsony szinvonalon
alkalmas. Ezaltal kifejezetten
gatolja a régiod gazdasagi €s tar-
sadalmi potencidljainak egytitt-
miikodését és kibontakozasat. A
feladat tehat adott, a térségben a
gyorsforgalmi ut kiépitése a
meglévé halézat miszaki szin-
vonaldnak emelése kiemelt gaz-
dasagi érdek, osszhangban van
a Nemzeti Fejlesztési Tervvel és
az Orszagos Teriiletrendezési
Tervvel is.

3.4. Zala megye, Vas megye és
Gyor-Moson-Sopron megye
fejlesztési terveinek célkitiizé-
sei, valamint illeszkedése az
orszagos és nemzetkozi célki-
tiizésekhez

Az igen részletes és tablazatos
forméaban is elkészitett megyei
fejlesztési tervekben mindharom
megye kiemelten szerepelteti fej-
lesztési tervében a 86-0s, 74-es €s
76-0s sz. foutak fejlesztését. Ezek
részletezésétdl terjedelmi okok
miatt itt eltekintek.
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3.5. A térség kozép- és hosszu
tavu kozuthalozat fejlesztési
elképzeléseinek bemutatasa a
2044/2003. sz. Kormanyhata-
rozat, illetve a Kormany
2002-2006-ig szolo kozleke-
désfejlesztési elkepzelései se-
gitségevel
A Magyar Koztarsasag Korma-
nya 2003. marcius 14-én kelt
2044. sz. hatarozatanak 2. pontja-
ban a gyorsforgalmi halozat fej-
lesztési iranyai tekintetében ha-
rom f6 kategoriat jelol meg. En-
nek értelmében az els kategoria
= a 2003-2006 kozott megépi-
tendd utakat részletezi;
= a masodik kategoridban a

2003-2006 kozott elkezd6dd

gyorsforgalmi épitéseket so-

rolja fel és irja eld;

= a harmadik kategoria tekinte-
tében a kovetkezSképpen fo-
galmaz: ,, 2003 és 2006 kozott

a tervezés és az egyeb eloke-

szitési munkak kezdodjenek

meg, illetve folytatodjanak a

2007-2015 kozotti megvalosi-

tas érdekében”.

Sem az elsG, sem a masodik
kategdridban nem szerepel a
vizsgalt régio észak-déli kozuti
tengelyét a jovGben jelentd M9
gyorsforgalmi Gtnak a Nyugat-
Dunéntali Régiora vonatkozo
szakasza. A harmadik kategoria
azonban a 2.3.6. fejezet alatt
mar tartalmazza a Sopron és
Kaposvar kozotti M9 autouti
szakaszt. Igy a Kormany a neve-
zett varosok kozott 2007 és 2015
kozott megvalositani kivanja az
M9 autout vonatkozo szakaszat.
Ez, mint ismeretes a Pozsony -
Mosonmagyarévar - Csorna, va-
lamint a Gydr - Csorna feldl ér-
kez6 és Szombathely - Zala-
egerszeg - Nagykanizsa, illetve
Rédics irAnyaban halado észak-
déli gazdasagi- és kozlekedési
tengelynek csak egy részét je-
lenti.

A megvalositasra elSiranyzott
utszakasz tehat a legjobb esetben
is, csak mintegy 10 év tavlatdban
és a tengely tekintetében csak
részlegesen késziil el.
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Az alapozd tanulmény elké-
sziilte ota eltelt kozel két év azon-
ban megvaltoztatta a helyzetet.

A 2006 kozepére vilagossa
valt hazai valsagkozeli gazdasagi
helyzet a program megvalositasa-
nak tobbéves tolodasat vetiti elére

Ezért kiemelt fontossaga van
jelen cikk alapjat képezd tanul-
many els6 részének, amely a meg-
1év6 haldzati elemek jelentGs kor-
szerlsitését alapozza meg miszaki
gazdasagi vizsgalata segitségével.

Vizsgaljuk meg ezt kovetSen a
Korméany 2006-ig elGiranyzott
kozati kozlekedésfejlesztési el-
képzeléseit és azok megvalosita-
sat a Nyugat-Dunantali Régio
megyéire vonatkozdan, és azon
beliil is az €szak-déli tengely vo-
natkozaséban.

Zala megye

A Nyugat-Dunantali Régio6 legdé-
libb megyéjének kiemelt kdzutha-
l6zat-fejlesztési beruhazasai ko-
zOtt szerepel a 76. sz. foat északi
elkeriilésének befejezése. A mint-
egy 6,5 km hosszasagu 1j elkeri-
18 szakasz két savos fouti katego-
riaja lesz. Itt jegyezziik meg, hogy
az észak-déli kozati tengely részét
képezS6en mar 2002-ben befejezd-
dott a 74. sz. fout Zalaegerszeget
elkeriild 2,7 km hosszisagl sza-
kaszanak megépitése. Ez a be-
avatkozas elkésziilt.

Ugyancsak megépiilt a 76. sz.
fout 57,000 km-szelvényében 1é-
v6 csomoépont, illetve a 75-86. sz.
féutak csatlakozasdban a korfor-
galmi csomopont.

A 2006-ig terjed6 idészakban
atépitésre van elSiranyozva a 76.
sz. féatnak a 7411. j. 0sszekotd
uttal alkotott csomodpontja, ami
ugyancsak megvalosult

A nevezett korszertsitések, il-
letve épitések mind a jelenlegi
észak-déli kozuti folyosd részei.

Vas megye

Vas megyében a nevezett id6pon-
tig megkezdGdhet a 86. sz. fout
négynyomusitasa a 87 és 90 km-
szelvények kozott. Ennek befeje-
z€sét azonban csak 2008-ra
irdnyoztak eld.

Az észak-déli kozuti tengely Vas
megyei szakaszan egyéb, szamotte-
vG beavatkozast a 2006-ig szol6 fej-
lesztési terv nem irdnyoz el6.

Gyor-Moson-Sopron megye

A tervek szerint 2006-ban
elkezd6dott volna a 85. sz. fout
csornai déli elkeriilésének épité-
se, ami részét képezi a 86. sz. f6-
ut elkeriilS szakaszanak is. A terv
azonban ugy fogalmaz, hogy ez a
munka forrashidny miatt csak
2006 utan indul és megvaldsulasa
2009 végére varhato.

A 86. sz. f6aton a 2006-ig sz6-
16 terv egyéb, emlitésre méltd vo-
lument beavatkozast nem emlit.

IIl. A 2015-16 TERJEDO IDOSZAK
SZUKSEGES FEJLESZTESEINEK VIZS-
GALATA A NYUGAT-DUNANTULI REGIO
ESZAK-DELI KOZUTI TENGELYEBEN
(86. sz. FOUT TELJES HOSSZA, ILLET-
VE A 74. sz. ES A 76. Sz. FOUTAK
TENGELYELEME!)

1. A Nyugat-Dunantuli Régio
észak-déli tengelyének (86., 74.,
76. sz. foutak) tobbismérves,
részletes elemzése (tobbkritéri-
umos audit)

Az 1. abran mutatom be a Nyu-
gat-Dunantali Région végig hu-
z6do, észak-déli gazdasagi ten-
gely jelenlegi kozuti O6sszekotd
elemeit. A jelen pontban részlete-
sen ismertetem a vizsgalatokhoz
alkalmazott moédszerek elméleti
és gyakorlati leirasat, valamint az
egyes beavatkozasokkal elérheté
szolgaltatasi  szinvonaljavulas
mertékét értékelé modszert.

1.1. Az audit szempontrendszere

A felmérésekre atfogd értékelési
program keretében keriilt sor. Ezek
soran a fejezet cimben emlitett 11
rend(i foutak jelenlegi (2004. eleji)
miiszaki, illetve forgalmi, kdrnye-
zeti, kozlekedésbiztonsagi para-
méterei keriiltek felmérésre alapos
helyszini bejarasok és szemlék so-
ran, illetve meghatarozasra kiter-
jedt szamitasokkal.

Jelen pontban az utmiszaki
paraméterekkel kapcsolatos, al-
kalmazott modszertant ismerte-
tem roviden. Az ehhez kapcsolo-
d6 audit részletes szempontrend-
szerét az 1. tablazat tartalmazza.
Helyszini szemrevételezéssel al-
lapitottuk meg:
= a burkolat és az utpadka jel-

lemzGit (kivéve a burkolat te-

herbirasat),
= az utkornyezeti adottsdgokat,
a forgalomtechnikai jelzéské-
pek Osszhangjat a kovetelmé-
nyekkel,
= az Ut nyomvonalvezetését,
= a forgalom védtelen résztve-
vOi szamara rendelkezésre al-

16 infrastruktarat és
= az egyes telepiiléseken athala-

do észak-déli kozati tengely

altal okozott elvalaszté hatas
mértékeét.

Az utburkolat teherbirasat az
Orszagos Kozuti Adatbank nyil-
vantartasabol vettiik at. A nevezett
féutakra tortént ez iranyt adatfel-
vétel 1999-2000-ben késziilt el,
ezért a hatékonysag-szamitasok so-
ran egy tovabbszamitott burkolat-
teherbirasi értéket alkalmaztam,
amely az adott szakaszok esetében
a nehézgépjarm forgalom fiiggvé-
nyében volt meghatarozhat6 2004-
re. fgy az adatok ltalaban egy, rit-
kabb esetben két osztalyzattal ked-
vezOtlenebbek, mint az OKA adat-
bazisban szerepld értékek.

A tablazatbol 1athato, hogy az
egyes, az el6zdekben emlitett
fébb  szempontok  tovabbi
alszempontokra bomlottak. Ez a
felmérés szolgaltat alapot arra,
hogy a jelen allapothoz képesti
fejlesztési beavatkozasok szinvo-
nalemeld hatésait a felmért krité-
riumokra nézve meghatarozza.

A felmérés soran az 1. tabla-
zatban emlitett részértékelési
szempontok mindségét 1-10-ig
terjed6 skalan osztalyoztuk. A
skalan az egyes osztalyzat volt a
legkedvezdtlenebb, mig a 10-es
osztalyzat a legkedvez6bb mind-
ség. Ettdl eltérd skalat alkalmaz-
tunk a forgalom védtelen résztve-
vGit szolgald infrastruktiura (ke-
rékparutak, gyalogutak, atkelési



LVII. évfolyam 9. szdm

VARAZDIN

T T o ad

BRUCK ROl
§

EISENSTADY

“~ A Nyugat - Dunantuli

Régio lehatdroldsa, a
régié és kornyezetének” .

kdziithdlézata, kiemel- -
ve az észak-déli kozati <

tengelyelemeket .

",




N N N N N N N N N N N N N N N ~
2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 4
= S > > > 3 > > > > > Sy 5 > > B‘
§ § 5 5 5 § 3 § $ § § § 5 $ § S
= = 2 = = e 2 = 2 2 = = = = =2 5:
(V] [0) (0] [0) (] (0] [0} [5) Q ()] (0] [0} [0] [] [0}
P 3 P P P P o P B} 3 P P B @ @ S
151.8 162.2 162.7 164.6 185.2 155.85(156.2 157.3 167.8 168.4 169 169.3 169.6 159.9 160.2
1 2 3 4 5 7 8 9 11 13 14
Geometria
11|sawszam 1
12|sawszéless 3.25
13|burkolatszélesség
14|megall. Igé T 5 6 7 6 T 6 7
15|uzszintes 10 10 10 5 10 9
16/ fliggdleges 10 7 10 9 10
17|latotav. 10 4 10 5 10
18|utkdmyezg 8 3 8 9 3 7 7 9|
19|forgalomte; 3 3 5 . 0
Burkolatallapot
21|teherbiras
22|{nyomvaly 9 7 8 i 6 5
23|fellletallap 8 7 8 6 7 5 4
Csomopontok
31|szerep sz§ 0 10 9 4
32|fizikai kialg 0 7 5 3
33[forgalomte] 0 10 7 3 x
: s Py
orgalomlefolyas minésége N
41|szolg. szint kémyéki szgk forg. r
42|szolg. szint tavolsagi szgk forg. m
43|szolg. szint nemzetkézi szgk. forg. ﬁ
44|szolg. szint kdmyéki tehergk forg. (w]
45|szolg. szint tavolsagi tehergk forg. m
46|szolg. szint nemzetkozi tgk. forg. (/7]
47|szolg szint a \edtelen résztveuok E‘
48|szolg szint az egyéb forg. rétegek o
[ (@)
Kozlekedésbiztonsag| 2
51|relativ baleseti mutato >
52|sulyossagi relativ baleseti mutatd =
53[\édtelen rg 2 0 2 2 2 0 =<
n
Komyezetvedelem N
61|légszennyezés m
62|zajterhelés E
63]elvalaszto | 0 6 5 6 0 m
64 |\edett terliletek




LVII. évfolyam 9. szam

lehetségek) megitélésének te-
kintetében. Ebben az esetben 5
fokozatu skalat hasznaltunk.

A 2. abran példaképpen a 74
sz. fout felmért illetve kisebb
részben szamitott értékei szere-
pelnek.

Megint mas kritériumok don-
téen csak atkelési szakaszokon
értelmezhetdek, ezért a szamitott
értékeket kiilsGségi szakaszokra
nem tiintettem fel. Ott sem kertilt
kitoltésre a tablazat, illetve nem
keriilt megrajzolasra a savos dia-
gramm vonatkoz6 eleme, ahol az
adott tényez6 nem volt odavonat-
kozonak tekinthetd.

Az tmiszaki és az utkdrnye-
zeti paraméterek mellett felmérés-
re, illetve kiszamitasra kertiltek a
jelen alcimben szereplS szempon-
tok jellemz6 mutatoi is. A kérdések
megvalaszolasa meglehetdsen bo-
nyolult szamitasokat, médszertani
megfontolasokat tett sziikségessé.
A forgalmi adatok a 2002. évi, az
Allami Kéziti Miiszaki Informéci-
6s Kozhasznli Tarsasdg (AKMI
Kht.) altal kozreadott Orszagos
Kozati Keresztmetszeti Forgalom-
szamlélas cimi kiadvanybol kertil-
tek elGallitisra. A kapacitasszami-
tasok, illetve a forgalom altal befo-
lyasolt kornyezeti terhelések az
AKMI Kht. altal a kozlekedéster-
vezés szamdara kotelezGen elGirt
forgalomfejlddési szorzokat tartal-
maz6 Utiigyi Miszaki ElSirasnak
megfelelGen a 2010. évre elérebe-
csiilt forgalmi adatok alapjan ke-
riiltek megallapitasra. Ennek az
volt az indoka, hogy a most vizs-
galt, nagyobb 1éptéki beruhazasok
és beavatkozasok a 2005-2015. évi
id6szak kozepe tajan valosulhat-
nak meg legkorabban. Ezért a va-
lésaghoz kozelebb allo értékek és
allapotok el6allitasahoz egy un.
,,k0z&p id8s” forgalmat kellett ala-
pul venni.

Az atlagos napi forgalom sza-
kaszokra jellemzd értékei mellett
elGallitasra keriiltek a nehézfor-
galmi adatok.

A szolgaltatasi szinvonalat
alapvetGen a kozlekedSk szamara
rendelkezésre 4allo tutkapacitas,
ut-teljesitGképesség  hatarozza
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meg. Az utkapacitidsokat pedig
nagyban befolyasoljak az Gtmd-
szaki paraméterek (ivesség, bur-
kolat szélesség, burkolat allapot,
magassagi vonalvezetés, oldal-
akadalyok tavolsaga, csomopont-
ok stirlisége és kiépitettsége,
egy¢eb, kapcsolodo 1étesitmények
stb.). E tényezdk figyelembevéte-
le egy igen Osszetett és hossza-
dalmas modszertani megfontolés
eredménye.

Az itt ismertetett vizsgalat so-
ran az utszakasz jelenlegi allapo-
tat, és a forgalom lefolyasanak je-
lenlegi helyzetét vizsgaltuk meg.
Ennek célja, hogy az elkovetkezd
években feltétleniil sziikséges be-
avatkozasok helyét és jellegét
meghatarozhassuk, illetve alapot
adjunk a tovébbi, lehetséges be-
ruhazasok fontossagi sorrendjé-
nek megallapitasahoz.

A vizsgalat sordn figyelembe
vettem, hogy melyek azok a var-
hat6 beruhdzasok, amelyek a ko-
zeljovGben valdsulnak meg, illet-
ve melyek azok, amelyek csak
tobb év mulva varhatok. Javasla-
tok késziiltek arra, hogyan lehet
atmenetileg — a kozéptavon terve-
zett beruhézasok elkésziiltéig — ki-
sebb beavatkozasokkal garantalni
a kozlekedés biztonsagat, és meg-

2. tablazat

A vizsgalt utakrol helyszini felméréssel gyiijtott adatok

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

felelS szinten tartani az utak szol-
galtatasi szintjét, illetve az érintett
lakossagnak legalabb elviselhetd
koriilményeket biztositani.

Els6 lépésben a teljes utsza-
kasz felmérése tortént meg az
elézetesen kialakitott szempont-
rendszer alapjan (2. tablazat). A
vizsgalt utakat a felmérés soran
olyan szakaszokra bontottuk,
amelyek teljes hosszukban kozel
azonos tulajdonsagokkal birnak.
Az utak ily modon tortént felosz-
tasa képezi a vizsgalat alapjat.

Az egyes szempontokat jel-
lemzGen 1-t61 10-ig pontoztuk, az
egyes a legkedvezGtlenebb, a tizes
a legkedvezdbb értéket jelenti.

A felsoroltak mellett tovabbi,
az elemzéshez sziikséges adatok
keriiltek 0sszegytijtésre (3. tabla-
zat). Ezeket az adatokat nem
helyszini felmérésbdl, hanem kii-
lonféle adatbazisokbol, informa-
cioforrasokbol szereztiik be.

A felsorolt adatok alapjan
meghataroztuk a javaslatainkat
megalapozé mutatokat. Ezek a
kovetkezdk:
kapacitaskihasznaltsag,
kozlekedésbiztonsag,
kornyezeti érzékenység,
palya teherbirasa.

3. tablazat

Folyopalya (kiil- és belteriilet)

A kapacitaskihasznaltsag megha-
tarozasa

Bemend adatok

Az eldz8eknek megfelelen a
bemend adataink kétfélék lehet-
nek. Az adatok nagyobbik részét
a teljes utszakaszra kiterjed6
audit soran allapitottuk meg. Né-
hany — de nagyon fontos — adatot
pedig kiilonbozd informaciofor-
rasokbol szereztiink be, ilyenek
a forgalom, balesetek szama, te-
herbiras, burkolatszélesség. A
kapacitaskihasznéltsag szamita-
sa soran felhasznalt jellemzdk
jelolései, mértékegységei és ro-
vid értelmezésiik a 4-6. tablaza-
tokban olvashatok.

Az el6z6ekben megadott para-
méterekkel felmérésre és értéke-
lésre kertiltek a nevezett utak. a
felmérések eredményeirdl és ki-
értékelésérdl késébb kozreadott
szakcikkben szamolok be.

Az elemzéshez sziikséges

(nem helyszini felméréssel gyiijtott) tovabbi adatok

Szelvényszim Minésitési paraméterek Szelvényszidm Mindsitési paraméterek
Geometria Sévszdm Burkolat Burkolatszélesség
Savszélesség Teherbirds
Padkaalkalmassig Kozlekedésbiztonsdg | Relativ baleseti mutaté
Vizszintes vonalvezetés Stlyozott relativ baleseti mutaté
Fiiggoleges vonalvezetés Kornyezetvédelem Védett teriiletek, 1égszennyezés, zajterhelés
Latétavolsag Balesetek Kanyarodas, csomGponti baleset
Utkornyezet Pilyaclhagyds
Burkolatillapot Nyomvilyi Utolérés
Burkolatillapot Gyalogos, kerékpiros eliités
Csomépontok Szerep szerinti kialakitds Frontalis iitkozés
Fizikai kialakitas Egyéb
Forgalomtechnikai kialakitds Forgalom ANF értékek jarmiitipusonként
Kozlekedésbiztonsdg | Védtelen résztvevok veszélyeztetettsége
Kornyezetvédelem Elvilaszt6 hatis
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4. tablazat 5. tablazat
Vizsgalt geometriai jellemzik Vizsgalt burkolati jellemzik
Szakaszhossz, L [m] A vizsgalt szakasz hossza Nyomvilyisodds, Py, 1-10 [Nyomvalyusodas mértéke (10 — nincs
Sdvszdm, n [db]  |A savok szama menetiranyonként ~ nyomvalyd, 1 - a kizlekedés biztonsagt
Sévszélesség, by [m]  [Aziranyonként jellemz6 savszélesség veszélyeztetS, haladist gatlo mérteki)
Burkolatszélesség, B.: [m] | A burkolat teljes szélessége TelSietdlinpot, P 1=18 | seiniet dispota, repedcsst,
Megilldsi igény kielégitési 1-10 |A padka altalanos minGsége (szélesség, egyenetlenségek.
szinvonala, P, allapot, anyag, stb., azaz a félreallas lehe-
tdségének biztositasa) 6. tablazat
Vizszintes vonalvezetés, P,, |1-10 |10 - teljes hosszaban egyenes szakasz Kﬁzlekedésbiztonséggal kapcsolatos jellemzék
Fiiggdleges vonalvezetés, P (1-10 |10 —teljes hosszaban vizszintes szakasz Utkérnyezet, Py 1-10 Az it kornyezetének Gsszesitett jellemzdje.
Lététavolsdg, P 1-10 [Altalaban el6zési latotavolsag. A bizton- Az utkémyezet kialakitasénak a kozlekedés
sagos vezetés érzetéhez sziikséges latota- résebvevtive Mifejtett wvariatisa,
volsag meglete. Védtelen résztve- [0-5 Az uttal parhuzamos gyalogos, illetve ke-
vk veszélyezte- rékparos forgalom védettsége a koziti for-
* - Avizsgalt utak jellemz&en két, vagy négysavosak, tehat a két irdny tetisége galommal szemben, (5 — az uttal parhuza-
sdvszamai megegyeznek. Ahol harom sav van, ott ezt kiilén jelez- mosan, de attdl fiiggetlentil vezetett
ziik. kerakparut/kétoldali jarda és egyéb bizton-
** - Az egy keresztmetszetben elhelyezkedd sdvok szélességét azo- ség0s létesitmenyek, jelzések: 0 — nincs
nosnak feltételezziik.

ilyen jellegii forgalmi igény)

Teriilet tipusa Kiilteriilet A héarom kategoria esetében kiilénbozé

Varosi bevezeté | forgalom-lefolyasi jellemzdket vesziink

Belteriilet figyelembe a szamitasok soran.

J TAJEKOZTATO L%

a Kozlekedéstudomanyi Szemle Szerkesztoségéhez
bekiildendd kéziratok formai kovetelményeirdl

1. A cikket lehetSleg masfeles sorkozzel gépelt, soronként 60 betileiitéses, un. normal oldalakon, az dbrakat és a
tablazatokat kiilon-kiilon lapokon kérjiik megkiildeni a folyoirat szerkesztéségébe (1146 Budapest, Virosligeti
krt. 11.) A cikk teljes terjedelme abrékkal és tablazat-okkal egyiitt nem haladhatja meg a 25 oldalt. Kivételesen
elfogadunk ennél hosszabb cikket is, de azt akkor csak két részletben, egymast kovetS két szamban tudjuk meg-
jelentetni.

2. Koszonettel vessziik, ha a cikket, az Abrakat és a tablazatokat lemezen is elkiildik. Ha erre nincs lehet&sé-
giik, akkor kérjiik azokat kozvetleniil a kiadohoz eljuttatni (Kdzlekedési Dokumentacids Kft. 1073, Budapest
Dob u. 110.) , vagy elektronikus uton elkiildeni a kovetkez6 e-mail cimre: szemle.kozdok2006@yahoo.com

3. Az 4brak és a tablazatok helyét a kéziraton meg kell jeldlni. A tablazatokat cimmel ellatni, az 4brdk cimeit pedig
kiilon lapon megadni. Fényképek esetén csak kontrasztos, jo mindségti fotot tud a nyomda elfogadni. Szines 4b-
rat, tiblazatot csak egész kivételes esetben tudunk megjelentetni.

4. A tartalmi ismertet8k szovegezése érdekében a cikk révid, legfeljebb 2-3 soros tartalmi kivonatat kérjiik csatolni.

5. Az idézeteknél és hivatkozasoknal meg kell jelolni a mii szerz6jét, cimét, kiadojat és a kiadas évét, kiilfoldi forras
esetén a kiadas helyét. A forrasokat ,,Jrodalom* cimsz6 alatt a cikk végén kérjiik felsorolni. Az ,,Irodalom‘~ban
szerepld sorszamot kell az idézet utan zardjelben feltiintetni. Példaul: [2], [6].

6. Kérjiik szerz8inket, hogy kozoljék végzettségiiket, tudomanyos fokozatukat, munkahelyiiket, beosztasukat, lak-
cimiiket, telefonszamukat és addigazolasi jegyiiket.

7. A szerkeszt8séghez bekiildott cikkek megjelentetésének jogat a szerkesztSbizottsag, illetSleg a szerkeszt6ség
fenntartja. Cikkeket nem Orziink meg, és akkor sem kiildjiik vissza azokat, ha nem jelentetjiik meg. Ha hosz-
szabb id& (tobb honap) telik el a cikknek a szerkesztGséghez vald beérkezése és a megjelentetése kozott, akkor
err8l irdsban vagy telefonon értesitjiik tisztelt szerzGinket.

8. A cikk megjelenése esetén a folyoéirat kiaddja, a Kozlekedési Dokumentacios Kft. , Felhasznalasi szerz6dés*-t
kiild a szerz8knek, amely a SzerkesztGbizottsag altal megallapitott — lehetdségeink alapjan sajnos csak nagyon
szerény — honorarium Osszegét tartalmazza. Kérjiik ezt a szerz6dést az adatok kitdltése utin, postafordultaval
visszakiildeni a Kozlekedéstudoményi Szemle Szerkeszt6ségéhez (1146. Budapest, Varosligeti krt. 11.). A hono-
rariumot a szerz8dés visszaérkezése utan a Kiadé kiildi ki a szerz6 altal megadott cimre. A kiadé telefonsza-
ma: (06-1) 322-2240

Kérjiik tisztelt szerzéinket, hogy lehetéleg az ismertetett szempontok
\ figyelembevételével késziilt kéziratokat kiildjenek szerkesztdségiinkbe. /
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Dr. Vass Odén

A 19. szazad els§ harmadéban
Robert Fulton ,,Clermont”-janak
az 1807. évben a Hudson folyon
New York és Albany k6zott meg-
tett Gtja utdn a gézhajozas hama-
rosan fejlédésnek indult. A
»Savannah” g6zos 1819-ben mar
kimerészkedett az Atlanti-6cean-
ra és a New York — Liverpool ko-
zOtti utat 29 nap alatt tette meg,
javarészt vitorlaval, mivel csak 7
napra valo szenet vihetett maga-
val. Ezt kovetSen még tobb atke-
lésre keriilt alkalomszertien sor,
de — hasonl6an a ,,Savannah” g6-
z6shoz — vitorlaval és gbzgéppel
vegyesen (/. dbra).

A hajo- és gépgyartas fejlédé-
se az 1830-as évek végére tette
lehet6vé a kizarolag gbzgéppel
valé étkelést €s a rendszeres for-
galmat, annak ellenére, hogy sza-
mos neves szakérté ezt lehetet-
lennek tartotta.

A kizéarolag gézgéppel vald at-
kelésben rejld iizleti lehetGsége-
ket felismerve, Angliaban mar az
1837. évben tobb vallalkozas jott
létre, igy elsGként a British and
American Steam Navigation
Company, majd a Great Western
Steam Navigation Company.

Mindkét tarsasag kifejezetten a
transzatlanti atkelésre alkalmas
hajot épitettett, a British and
American Steam Navigation
Company a 82,3 m hossza ,,Bri-
tish Queen” g6zost, a Great Wes-
tern Steam Navigation Company
pedig a 71,9 m hosszu ,Great
Western” g6zost. Mindkét hajo fa-
bol épiilt, lapatkerekes hajtassal. A
,,Great Western” g6zost a kor ne-
ves hajoépité mémoke Isambard
Kingdom Brunel tervezte.

1 1 csom6 = 1 tengeri mérfold/h = 1,852 km/h
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| VizI KOZLEKEDES
Az Atlanti-ocean Kek Szalagja

Az els0 atkelési versenyt a tu-
lajdonosok tervei szerint ez a két
hajé vivta volna, azonban a
,,Great Western” el8bb késziilt el
¢s 1838. marciusaban tutra kész
volt. Ezt latva a British and
American Steam Navigation
Company az atkelésre a 700 ton-
nas és 320 LE fgépteljesitményti
,»Sirius” gbzost bérelte ki.

A ,Sirius” az utat 18 nap alatt
tette meg gy, hogy az ut végén a
kazanban mar butorokat és fel-
szerelési targyakat égettek el. A
versenyt végiil a Bristolban épiilt
,,Great Western” nyerte, miutin
az utat 8 csomo' kdzepes sebes-
séggel 15 nap alatt tette meg.

Az atkelési verseny intézmé-
nyesitése Samuel Cunard (1787-
1865) amerikai véllalkoz6 nevé-
hez fliz6dik, aki a brit korméany-
nak a transzatlanti postaforgalom
javitasarol szolo palyazata alap-
jan sajat teljes t6kéjét befektetve
és az angol kormany pénziigyi ta-

mogatasaval megalapitotta a Bri-
tish and American Royal Mail
Steamship Company-t, a késGbbi
Cunard Steamship Company-t.

Felismerve, hogy sikerre csak
a menetrend pontos tartisa és az
atkelési id6 csokkentése révén
szamithat sikerre, Cunard minden
eszkozzel igyekezett a hajok pa-
rancsnokait Gjabb és jabb gyorsa-
sagi rekordokra 6sztonozni és en-
nek érdekében a tarsasag hajoi ré-
szére az 1840. évben megalapitot-
ta az ,,Atlanti-ocean Kék Szalag-
ja” (Blue Ribbon of Atlantic) nevii
szimbolikus dijat. A leggyorsab-
ban atkeld hajonak jogaban allt a
Kék Szalag birtokosénak cimét vi-
selni, a hajé parancsnokat és sze-
mélyzetét pedig Cunard pénzjuta-
lomban részesitette.

A Kék Szalag kifejezés tulaj-
donképpen az angol derby, a leg-
hiresebb 16verseny szokésaibol
szarmazo kifejezés, de a nyertes 16
ott sem visel valojaban szalagot.

,9avannah” gs.
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A Kék Szalagot elsé izben
1840-ben a , Britannia” g&zds
nyerte el, amely a Liverpool-Bos-
ton kozotti utat 14 nap 8 6ra alatt
tette meg.

A Kék Szalag remek reklam-
fogésnak bizonyult, amelyre ha-
marosan felfigyeltek a
konkurrens hajozasi tarsasdgok
is, igy hamarosan a Kék Szalagért
folytatott versenybe mas brit és
amerikai hajok is bekapcsoldd-
tak. A kiélezett verseny miatt mar
nemcsak a napokat és orakat, ha-
nem a perceket is mérték.

A Cunard Steamship
Company-t6l elszor az amerikai
Collins Line ,,Pacific” g8zose ho-
ditotta el 1851-ben a Kék Szala-
got a New York — Liverpool ko-
zotti utat 13,02 csomd kozepes
sebességgel 9 nap 20 6ra 26 perc
alatt megtéve. A Cunard haziver-
senye hosszii id6re angolszész
versenny¢ valt.

A ,Pacific” rekordjat még
ugyanebben az évben testvérha-
joja a ,,Baltic”, majd a kovetkez6
évben masik testvérhajoja az
HArtic” dontdtte meg. Az 1856.
évben A Cunard Steamship
Company ,,Persia” g6zose a New
York - Queenstown k6zotti tavol-
sag 12,54 csomo kozepes sebes-
séggel 8 nap 1 o6ra 45 perc alatti
megtételével csak 1856-ban hodi-
totta vissza a Kék Szalagot, miu-
tan a tarsasag attért a vasbol épi-
tett hajotest alkalmaziséra. An-
nak ellenére, hogy Nagy Britan-
niaban a 19. szazad kozepén mar
mintegy 100 vastesti hajot iize-
meltettek, Cunard kénytelen volt
fahajokkal feltolteni hajoparkjat,
mivel az Admiralitas eddig azzal
a feltétellel jarult hozzad a kor-
manyzati postakiildemények to-
vabbitasahoz, hogy erre csak a
nagyobb surlodasi ellenallasu fa-
hajokat lehet alkalmazni.

A vashajokkal szemben
ugyanolyan volt a bizalmatlan-
sag, mint a gézhajokkal szemben.
A leggyakoribb ellenérv a korro-
zi6 hatasanak eltalozasa volt.

A verseny kiegyenlités¢hez
hozzajarult a késGbbi nagy un.
Oceanjaro személyhajok (passenger

liners) kozvetlen el6deinek kiala-
kulésa, amit a tengeri forgalomban
kevésbé hatékony és sériilékeny
lapatkerekek helyett a hajocsava-
rok alkalmazésa tett lehetGvé.

A transzatlanti forgalomban
az els6 csavarg6zos 1843-ban az
ugyancsak Brunel altal tervezett s
Bristolban épitett vashajo, a 98,8 m
hossz, 1000 LE  f8gép-
teljesitményli, 12 csom6 menet-
sebesség( ,,Great Britain” volt. A
Great Western Steam Navigation
Company ezzel a hajoval kivanta
elhoditani a Kék Szalagot a
Cunard Steamship Company-t6l,
azonban ez nem sikeriilt és raada-
sul 1846 szeptemberében a
,,Great Britain” az ir partoknal za-
tonyra futott, amelyr6l csak 11
hénap utén sikeriilt leszabaditani.
Ezt kovetSen a ,,Great Britain”
mar nem vett részt a transzatlanti
forgalomban — igy a tovabbi ver-
senyben sem —, hanem ausztraliai
jaratokon iizemeltették, s6t 1882-
ben vitorlassa alakitottak. Ezt an-
nal konnyebben is megtehették,
mert a gbzosoket még ebben az
id6ben a biztonsag kedvéért vi-
torlakkal is felszerelték (2. dbra).

A kiélezett és id6nként valosa-
gos hajszava fajult verseny elsG
aldozata az 1854 évben a Collins
Line Liverpoolbol New Yorkba
tartd és a Kék Szalagot 1852. ota
birtokl6 ,,Arctic” g&zdse volt. A
Liverpoolbél New Yorkba tart6
wArctic” st kodbe keriilt, azon-
ban parancsnoka tovabbra is
egész erdvel 12,5 csomoval ha-
ladt tovabb és Osszelitkozott a
francia lobogo6 alatt kozlekedd
,»Vesta” gbzossel. Az Osszeiitko-
zés soran a ,,Vesta” orr-része sé-
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rilt meg, de Uszoképes maradt,
mig az ,,Arctic” tobb léket kapott,
amelyeket a ,Vesta” horgonya
szakitott. Mivel a horgony a Iéket
kifelé szakitotta, a Iékponyva sem
segitett és az ,,Arctic” az Osszeiit-
kozést kovetSen négy és fél oOra
mulva elsiillyedt. A tragédianak
322 aldozata volt, koztik volt a
hajotulajdonos Edward Collins
csaladja is.

Két évvel késébb a Collins
Line wugyancsak Liverpoolbdl
New Yorkba tarto és a Kék Szala-

gért a Cunard Steamship
Company ,Persia’ gd&zosével

versenyzd ,,Pacific” g&zose tiint
el nyomtalanul 280 utassal fedél-
zetén. A korabeli amerikai szak-
ért6k szerint a ,,Pacific” feltehe-
téen Uszo jégtablanak titkozott. A
»Titanic” tragédidja ugy tlinik
el@revettette arnyékat.

Az ilyen  eltlinés a
transzatlanti forgalomban egyéb-
ként nem volt egyedi. Az Inman
Line tarsasag ,,City of Glasgow”
g6zose 1854-ben Liverpoolbdl
New Yorkba haladva 480 utassal,
a brit lobogo alatt New Yorkbol
Eurdpéba tart6 ,,Tempest” g&zos
fedélzetén 150 utassal pedig az
1857. évben tlint el.

Az , Artic” és a ,Pacific” el-
vesztése megrenditette a Collins
Line-t és gyakorlatilag kiesett a
Kék Szalagért folyé versenybdl.
A ,Persia” rekordjat még Cunard
masik hajoja a ,,Scotia” 1863-ban
a New York — Queenstown atvo-
nalon 14,01 csomoé kozepes se-
bességgel, illetve 1864-ben a
Queenstown - New York ttvona-
lon 14,51 csomé kozepes sebes-
séggel megdontdtte, azonban a

2. dbra
»Great Britain” gs.
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,City of Glasgow” elvesztését
hamarosan kihever§ Inman Line
tarsasag ,,City of Brussels” csa-
varg6zose 1869-ben a New York
— Queenstown kozotti tavolsagot
14,66 csomo6 kozepes sebességgel
7 nap 22 6ra 3 perc alatt megtéve
megdontotte a Cunard Steamship
Company lapatkerekes gézosei-
nek rekordjat.

A ,,City of Glasgow” rekordja
négy évig ¢élt, azt 1873-ban egy 1j
brit tarsasag, a késdbb a ,, Titanic”
révén nevezetessé valt White Star
Line ,Baltic” g6zose dontotte
meg a Queenstown - New York
utvonalon 15,11 csomo6 kozepes
sebességgel.

A White Star Line egyszerre
tobb hajoval szallt be a verseny-
be, igy a ,,Baltic” g8zdson kiviil
annak testvérhajoival az
,Atlantic’, az ,Adriatic”, a
,Britannic”, a ,Celtic”, a
»Germanic” (3. dbra), az ,,Oceanic”
és a ,,Republic” g6zossel. Ezek
mar 140 m hosszu és 5000 regisz-
teri tonna bruttdé (rtartalmi?
5000 LE fdgépteljesitménytd, de
vitorlakkal is felszerelt 800 f§
utasbefogado-képességli rendki-
villi kényelmet biztosité hajok
voltak. A White Star Line hajoi
koziil az ,,Atlantic” abban az év-
ben, amikor a ,,Baltic” elnyerte a
Kék Szalagot, Liverpoolbdl New
Yorkba tartva Kanada partjai el6tt
a stirti kodben sziklazatonyra fu-
tott és elsiillyedt.

Az 1869-1885 kozotti idG-
szakban a versenyt az Inman Line
¢s a White Star Line hajoi ural-
tak, de idonként az élvonalba be-
tort néhany kisebb hajozasi tarsa-
sag is.

Az Inman Line hajoi koziil a
,City of Berlin” volt sikeres és
1875-ben kétszer is megjavitotta
a rekordot 15,21, illetve 15,37
csomo kozepes sebességgel.

Az Inman Line utdn 4jbol a
White Star Line évei kovetkez-
tek, 1876. és 1879. kozott a
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»Germanic” gs.

,,Britannic” és a ,,Germanic” két-
szer is elnyerte a Kék Szalagot.

Az 1879. évben 1j versenytars
jelent meg a transzatlanti forga-
lomban, az amerikai Guion Line.
A Guion Line ,Arizona”,
»Alaska” és ,Oregon” g6zosei
1879. és 1885. kozott hatszor ja-
vitottak meg az atkelési rekordot.
Sorozatukat csak 1884-ben szaki-
totta meg egy kevésbé ismert
amerikai tarsasag, a National
Steamship Company ,,Alaska’-
nal kerek 1 csomoval gyorsabb
»America” gbzose, amely azon-
ban a Guion Line nagy 6romére a
tovabbiakban mar nem vett részt
a versenyben.

A Cunard Steamship Company-
nak csak 1885-ben sikertilt vissza-
hoditania a Kék Szalagot. A 8120
regiszteri tonna bruttd {rtartalma,
14 500 LE fGgépteljesitményl
,Btruria” gozos 1885. és 1889. ko-
z6tt hdromszor dontotte meg az éat-
kelési rekordot és 19,57 csomo ko-
zepes sebességével megkozelitette
az akkor még alomhatarnak szami-
t6 20 csomot.

A 20 csomos hatart els6ként az
Inman Line 160 m hossza, 10 800
regiszteri tonna brutt6 {rtartalma,
20 000 LE fSgépteljesitményti, az
oceanjarok épitésének fellegvara-

va valo skociai Clydebankban épi-
tett ,,City of Paris” g6zose 1épte at
1889-ben 20,03 csomé kozepes
sebességgel Queenstownba tartva
(4. abra).

A hajok méreteinek novelését
a vas helyett az acélnak a széles-
korti alkalmazasa tette lehetGvé.

A Cunard Steamship
Company ,,Campania’ g8zdse
1893-ban 21,33 csomé kozepes
sebességgel visszahdditotta a
Kék Szalagot, majd 1984-ben
,Laconia” g8zose a rekordot
21,84 csomora javitotta.

A 19. szézad végén az Egye-
siilt Allamok felé iranyuld utas-
forgalom a kivandorléasi hullam és
részben a fellendiilében 1évé ide-
genforgalom révén rohamosan
novekedett. Ez a tendencia
nemcsak a brit szigeteken, hanem
az iparilag rohamosan fejl8d6 Né-
metorszagban is kivaltotta a hajo-
épités gyors titemi fejlédését.

A Norddeutscher Lloyd 1897-
ben a stettini Vulkanwerft hajo-
gyarban meggépitette a 191 m
hosszi, 14 350 regiszteri tonna
brutté {rtartalmt, 30 000 LE
f8gépteljesitményi »Kaiser
Wilhelm der Grosse” g8zost. Két
sikertelen kisérlet utan a Kaiser
Wilhelm der Grosse” még ebben

4, abra
,City of Paris” gs.

2 A hajé nagysagit jellemz®, belsd tereinek dssztérfogatat kifejez6 paraméter. 1 regiszteri tonna = 100 kéblab = 2,83m?
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az évben 21,39 csomo kozepes se-
bességgel elhdditotta a Kék Sza-
lagot a ,,Campania”-tol. Ezzel a
K¢k Szalagért folytatott kiizdelem
az angolszész hajozasi tarsasagok
versenyébdl nemzetkozivé valt.

Az 1888. évben a
Norddeutscher Lloyd mellett
megalapitottak a Hamburg-Ame-
rika Linie (HAPAG) haj6zasi
tarsasagot.’ Egészen 1907-ig a
Kék Szalagot — egy kivétellel - a
Norddeutscher Lloyd hajoi birto-
koltak. Kivételt 1900. és 1902.
kozott 23,36 csom6 kozepes se-
bességgel a HAPAG
,Deutschland” g6zose jelentette.

A britek természetesen nem
nyugodhattak bele a hegemonia
elvesztésébe. A 20. szazad els6
évtizedében az Atlanti-6ceanon
nyugati iranyban tobb mint 20
milli6 utas kelt at. Ebbdl a torta-
bol a legnagyobb szeletet a Kék
Szalagot birtoklo tarsasagok ka-
nyarithattdk le, ezért a Cunard
Steamship Company a két épités
és a ,Mauretania” g6zosbe fo-
gépként a Charles Parsons éltal
feltalalt gbzturbinat épitette be.

Az eredmény rendkiviili volt.
A 240 m hossza és 38 000 tonna
vizkiszoritasa ,,Lusitania” 1907-
ben els6 utjat 24,00 csomoé koze-
pes sebességgel tette meg. Az
ilyen eredmény tulajdonképpen
varhat6 volt, mert Parson az altala
épitett ,, Turbinia” g6zossel 1897-
ben 34 csomd sebességet érte el,
azonban a ,,Turbinia” vizkiszori-
tasa csak 44 tonna volt. Ezutin
mar az Oceanjaroknal fogépként
egyre szélesebb korben alkalmaz-
tak a g6zturbinat, bar eleinte kom-
binélva a két- és haromszoros ex-
panzios gézgépekkel.

Kiilonosen jo menettulajdon-
sagai voltak a ,,Lusitania testvér-
hajojanak a ,,Mauretania’-nak,
amely sajatos rekordot allitott fel
a Kék Szalag birtoklasa terén és
azt 1907. és 1929. kozott Ossze-
sen 22 évig birtokolta. A

5. dbra
»Mauretania” gs.

,Mauretania” 1929-ben 29,79
csomd kozepes sebességet ért el.

A ,Mauretania” turbiniinak
teljesitménye eredetileg 68 000
LE volt. Kazanjait 1924-ben szén-
tiizelésrdl olajtiizelésre allitottak
at, turbinainak teljesitményét pe-
dig 90 000 LE-re ndvelték (5.
abra).

A ,Mauretania”-nak hosszl
ideig nem volt versenytarsa és ez
elsGsorban a nagy rivalist, a
White Star Line-t nyugtalanitotta.
Bar a White Star Line szlogenje a
,,Mérsékelt sebesség, de fokozott
kényelem” volt, azt tapasztalta,
hogy az Atlanti-6cedn mindkét
partjan az utazni késziild modos
iizletembereknek mar nem felel
meg a 23 csomoéndl lassabb hajo.
Erre figyelemmel a White Star
Line az 1908. évben a belfasti
Harland & Wolff hajogyarnal két
minden eddiginél nagyobb oce-
anjarét rendelt, a ,,Titanic” és az
,,Olympic” g6zost. A 66 00 tonna
vizkiszoritast és 46 328 regiszte-
ri tonna (rtartalm® ,,Titanic” és
az ,,Olympic” féméretei imponé-
l6ak voltak: legnagyobb hosszuk
269 m, szélességiik 28,2 m és me-
rilésiik 10,54 m. Gépiizemiik a
két sz€ls6é csavart hajtdo 2 db.
négyhengeres g6ézgépbdl és a ko-
zEpsO csavart hajtd gézturbinabol
allt. A teljes fogépteljesitmény
Osszesen 55 000 LE, a tervezett
menetsebesség 25 csomo volt. A
,Titanic”-ot 1911. majus 31-én
bocsatottak vizre.

A ,,Titanic” 1912. aprilis 10-
én Southamptonban vételezte az
els6 — és kozismerten utolsod -
utjahoz sziikséges készleteket,
majd Cherbourgban és
Queenstownban utasokat felvéve

3 A két tarsasag a 20. szdzad masodik felében fuzionalt és ma HAPAG Lloyd néven miikddik.

aprilis 11-én hagyta el New York
felé az angol partokat. A nem tit-
kolt cél az atkelési rekord meg-
dontése és a Kék Szalag megszer-
zése volt. A jégveszély ellenére a
haj6 sebességét nem csokkentet-
ték és az aprilis 14-én Uj-
Founlandt6l keletre jéghegynek
litkozott és fedélzetén 1503 em-
berrel elsiillyedt.

A ,,Titanic” elsiillyedésével a
K¢k Szalag birtokosa tovabbra is
a ,,Mauretania” maradt.

Az 1. vilaghaboru alatt, bar a
transzatlanti jaratokat fenntartot-
tak, a verseny kényszertien szii-
netelt. Az Oceanjarok tobbségét
hadiszolgalatra vették igénybe
csapatszallitoként, felfegyverez-
ve segédcirkaloként vagy korhaz-
hajoként.

A White Star Line 6t hajojat
vesztette el, koztiik a ,,Titanic”
testvérhajojat a ,Britannic” g6-
zost, amely korhazhajova alakit-
va 1916-ban a gordg vizeken ak-
nara futott. A Cunard Steamship
Company legnagyobb vilaghabo-
ras vesztesége a New Yorkbol
Queenstown felé halad6
,Lusitania” volt, amelyet 1915.
majus 7-én az ir partoknal a Old
Head of Kinsale foknal a Walter
Schweiger sorhajohadnagy 4ltal
parancsnokolt U-20 tengeralattja-
r6 megtorpedozott és 1200 em-
berrel — koztiik szamos amerikai
allampolgarral — a fedélzetén el-
siillyedt. Ez a tragédia casus belli
volt az Egyesilt Allamok
hadbalépésénél.

Az . vilaghdborG utin a
transzatlanti utasforgalom 10jbol
beindult és igy felelevenedett a
Kék Szalagért folyo kiizdelem is.
A Kék Szalag tovadbbra is a
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»,Mauretania”-t illette meg és
csak 1929-ben engedte at a
Norddeutscher Lloyd ,,Bremen”
g6zdsének (6. dbra). Bar a
,,Bremen” vizkiszoritdsa 14 000
tonnaval, hossza 33 méterrel,
fogép-teljesitménye 30 000 LE-
vel haladta meg a ,,Mauretania’-
ét, az ,,Atlanti-ocean jo Oreg lady-
je* még ebben az évben harom-
szor javitotta meg a Bremen re-
kordjat, mikézben a Plymuth —
Cherbourg kozotti mindossze 106
tengeri mérfold tavon 29,78 cso-
mo sebességet ért el.

A ,Mauretania” rekordjat vé-
gil 1930-ban a Norddeutscher
Lloyd ,,Europa” g6zdse dontotte
meg minddssze 0,13 csomodval

Az ,Europa” rekordjat 1933-
ban a ,,Bremen” déntotte meg, de a
Kék Szalagot még ugyanebben az
évben 4t kellett engednie a szinen
els6 izben megjelent olaszoknak.

Az olaszok a versenybe az Italia
Line ,,Rex” g6zosével szalltak be.
A genovai Ansaldo hajogyarban
épitett négycsavaros 268 m hosszi,
51 062 regiszteri tonna {rtartalmn
és 130 000 LE fogépteljesitményii
,Rex” 28,92 csomo kdzepes sebes-
séggel az atkelési rekordot méasodik
utjan érte el, mivel az elsS kisérlet-
nél a turbina és a csavartengely ko-
zotti fogaskerekes hajtomiive meg-
hibasodott.

A Kék Szalagért folytatott
versenynek irott szabalyai 1934-
ig nem voltak, a verseny a szo-
kasjog és a kialakult gyakorlat
szerint zajlott le. A verseny sza-
balyait els6 izben az 1934-ben
megalakult Nemzetkozi Kék Sza-
lag Bizottsag rogzitette.

A 20. szazad kezdetéig a me-
netsebességet a kiindulasi kikotd-
bdl valod kifutastol a rendeltetési
kikotSbe vald befutasig mérték.
Ilyen kikotonek szamitott Nagy
Britannidban Liverpool,
Queenstown és Plymouth, Eszak-
Amerikéban pedig Halifax, Boston
és New York. A rekordot nyugati
és keleti iranyban kiilon jegyezték.

A késObbiekben a megndve-
kedett forgalomstir(iség miatt a
kikotékben az Oceanjarok nem
haladhattak teljes menetsebesség-
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6. dbra
»Bremen” gs.

gel, ezért a méréseket a kikotok-
hoz legkozelebb esd vilagitotor-
nyoknal vagy vilagitohajoknal
végezték. A kialakult gyakorlat,
majd a Bizottsag altal rogzitett
szabalyok szerint az éceanjarok
startja, illetve finise Nagy Britan-
nidban a Needles-i, Bishop Rock-
i, Fastnet-i vagy az Ediston-i
vilagitotoronynal, Eszak-Ameri-
kdban pedig az Ambrose-i,
Nantucket-i vagy a Sandy Hook-i
vilagitohajonal volt. Azoknal a
hajoknal, amelyek Gibraltarnal
hajoéztak ki az Atlanti-Oceénra, -
mint példaul a ,,Rex’-nél - a mé-
r6hely a Tarifa-foknal volt. Egyes

esetekben, mint példaul a
,,Normandie”-nél, a kiindul6 pont
Cherbourgnal volt.

A Bizottsdg megalakuldsa
el6tt a Kék Szalag kifejezetten
csak szimbolikus dij volt, de
1934-ben mar valdsagos vandor-
dijja alakult. A réla elnevezett di-
jat Harold Hales brit allampolgar
készittette el és bocséatotta a
Nemzetkozi Kék Szalag Bizott-
sag rendelkezésére. Az 6Onix ta-
lapzaton allo eziist Niké-szobor
feje felett foldgombot tart, labai-
nal pedig egyik oldalon Neptun, a
masikon pedig annak felesége
Amphitrite il. A f6ldgombon a
kék Atlanti-Oceanon a verseny ut-
vonalat Nagy Britanniatol New
Yorktol tartd vords vonal jelzi, a
foldgombot korilovezd széles
gylrtt pedig késébb a ,,Great
Western”, a ,Mauretania”, a
,Rex” és ,,Normandie” abrazola-

saval egészitették ki. A ,,Great
Western” tulajdonképpen még az-
el6tt kelt at az Atlanti-Ocednon,
hogy Samuel Cunard a Kék Sza-
lagot sajat hajoi részére megala-
pitotta, de mivel az elsd
transzatlanti atkelési versenyt a
,»,Great Western” nyerte, hagyo-
manytiszteletbSl azt tekintik a
Kék Szalag elsé birtokosanak.

A Hales Dijat a Bizottsag elsd
izben az akkor a rekordot 28,92
csomoé kozepes sebességgel tartd
,,Rex”-nek adta at.

A véndordij csak néhany ho-
napig volt a ,,Rex” fedélzetén, azt

1935. majusaban a francia
Compagnie Générale Trans-

atlantique tarsasag abban az id6-
ben legszebb 6ceanjarénak tartott
,Normandie” g6zdse hoditotta el
(7. abra).

A St. Nazaire-ben épiilt
,Normandie” paraméteri impona-
l6ak voltak. Bruttd (irtartalma
79 280 regiszteri tonnat, hossza
313,75 m-t, szélessége 35,9 m-t,
meriilése pedig 11,16 m-t tett ki.
Ahogy abban az idGben jellemez-
ték, hossza 15 méterrel haladta
meg az Eifel-torony magassagat.
Fogépként 4 db., 6sszesen 47 600
LE teljesitmény( g6zturbinat épi-
tettek be. Els6 tjan a Bishop
Rock fok és az Ambrose fok ko-
zOtti tavolsagot 29,94 csomo ko-
zepes sebességgel 4 nap 3 Ora és
14 perc alatt tette meg.

A Cunard Steamship
Company és régi rivalisa a White
Star Line a harmincas évek koze-

7. dbra
»Normandie” gs.
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pén Cunard-White Star Line né-
ven egyesiilt és 1936-ban fejezte
be az 0j nagy Oceanjardjanak, a
»Queen Mary”-nek az épitését. A
,»Queen Mary” brutto (irtartalma
2188 regiszteri tonnaval haladta
meg a ,,Normandie”-ét, azonban
1,9 méterrel rovidebb volt. A
»Queen Mary” els utjan elhodi-
totta a ,Normandie”-t6l a Kék
Szalagot és a Bishop Rock fok és
az Ambrose fok kozotti tavolsa-
got 4 nap és 7 perc alatt tette meg.
Ezen az aton a ,,Queen Mary” el-
sOként lépte at a 30 csomos ha-
tart. Ett6] kezdve a II. vilaghabo-
ra kitoréséig a Kék Szalagot fel-
valtva birtokolta a ,,Normandie”
és a ,,Queen Mary” (8. dbra).

A II. vilaghaboru alatt az 6ce-
anjarokat hadiszolgalatra vették
igénybe. A ,,Normandie”-t a fran-
cidknak sikeriilt New Yorkba me-
nekiteni, ahol 1941-ben az ameri-
kai kormanyzat rendelkezésére
bocsatottak. Az amerikai kor-
manyzat ugy dontott, hogy a
Normandie”-t csapatszallitova
alakitja és USS* , Lafayette” né-
ven allitja szolgalatba.

Tervezett szolgalatba allitisa
el6tt 6t nappal 1942. februar 9-én
a ,,Lafayette” a New Yorki kiko-
tében kigyulladt. ElGszor a nagy
kozponti szalonban tarolt mentd-
ovek gyulladtak meg, feltehetSen
langvagas miatt kipattant szikra-
tol. A tiiz tovabbterjedését az erds
északnyugati szél is elGsegitette.

A hajo sajat tizvédelmi
rendszerét még nem hoztdk
tizemkész allapotba, igy a ti-
zet nem tudtdk megfékezni és
a tlizoltasba minden New Yor-
ki tlzoltocsapat, valamint
minden kiko6t8i tilizoltohajo
bekapcsolodott. Jurkevics
mérndk, a hajoé orosz emig-
rans tervezdje hiaba figyel-
meztetett a t{izoltds sordn
meggondolatlanul végzett el-
arasztas veszélyeire, a hajo a
fels6 fedélzetekre zuditott
nagymennyiségl viz hatésara

8. abra
»Queen Mary” gs.

a molonal oldalara dolt és
olyan mértékben megsériilt,
hogy teljesen hasznavehetet-
len lett.

A 1I vilaghéboru alatt a ver-
seny sziinetelt és a ,Lafayette”
(ex ,,Normandie”) pusztulasaval
a ,,Queen Mary” maradt a Kék
Szalag birtokosa.

A transzatlanti utasforgalom —
és vele egyiitt a Kék Szalagért fo-
ly6 verseny a II vilaghdbor( utin
jbol beindult. Az 0j esélyesnek a
Cunard-White Star Line 1940-
ben épiilt és a polgari forgalomba
1946-ban bekapcsolodott ,,Queen
Elizabeth” ~g8zosét tartottak,
amely 83 673 regiszteri tonna {r-
tartalméaval kora legnagyobb 6ce-
anjardja volt. Az esély ellenére a
,Queen Elizabeth” nem tudta
megddnteni a ,,Queen Mary”
1938-ban felallitott 31,69 csomods
rekordjat.

A ,,Queen Mary” rekordjét csak
1952-ben tudta megdonteni az
United States Line Newport News-
ben épitett 53 330 regiszteri tonna
Grtartalma, 301,75 m hosszq,
30,94 m széles ,,United States” g&-
zdse. Az ,,United States” g6zturbi-
nainak Gsszteljesitménye 200 000
LE volt, elsé utjat New Yorkbol
Anglidba 35,59 csomo kozepes se-
bességgel 3 nap 10 ora 40 perc
alatt tette meg (9. abra).

Az ,,United States” egyben az
Atlanti-ocedn Kék Szalagjanak

utolsé birtokosa lett.

A Kék Szalagért vivott 114-
éves verseny torténete egyben a
hajoépités fellendiil6 koranak tor-
ténete is. A 114 év alatt az 6cean-
jard utasszallitdé hajok menetse-
bessége 8 csomo6rol 35,59 csomo-
ra, brutt térfogatuk pedig par-
ezerrdl tobb mint 80 000 regiszte-
ri tonnara novekedett.

Az ,United States” utdn még
tobb nevezetes nagy Ocednjard
épiilt, igy 1961-ben St. Nazaire-
ben a Compagnie Générale
Transatlantique ,,France” (késGbb
,Norway”) gozose és 1967-ben
Glasgow-ban a Cunard ,,Queen
Elizabeth 2” g&zdse, azonban
ezek mar nem tudtak tartani a
versenyt a transzatlanti 1égi
forgalommal és késGbb iidiilGha-
jokként (cruise ship) lizemeltet-
ték. A nagy és imponal6 6ceéanja-
rok utddai ma a pihenni vagyo tu-
ristakkal jarjak be a vilag szebb-
nél szebb tajait, koztiik a jelenle-
gi legnagyobb, a brit lobogo alatt
kozlekedd, St. Nazaire-ben épiilt
,»Queen Mary 2”.

A Kék Szalag ily mddon el-
tlint az Atlanti-6ceani utasforga-
lombol, de nem tiint el a hajozas-
bol, hagyomanyat a sporthajosok
folytatjak, koztiink hazankban is
a Balaton Kék Szalagjaért vivott
versenyeken.

9. abra
»United States” gs.

4 United States Ship — Az Egyesiilt Allamok Hajéja
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Fiiggelek
Az Atlanti-6cean Kék Szalagjanak birtokosai
Idétartam g oo
Ev Hajo Tarsasa Ut e §- g g
I g g g 5 |2 2 2
Z | O | a (X8
1838 | .Great Western” Great Western Steam Navigation | pici1 _ New York 15| o | o | 800
Company
1840 | ,.Britannia” Cunard Steamship Company Liverpool — Boston 14 8 0 8,19
1840 | ,Acadia” Cunard Steamship Company Liverpool — Halifax 11 4 0 9,28
1840 | . Britannia” Cunard Steamship Company Halifax —Liverpool 10 0 0 10,72
1847 | , Hibernia” Cunard Steamship Company Halifax —Liverpool 9 1 30 11,67
1851 | ,Pacific” Collins Line New York —Liver-pool 9 20 26 13,02
1851 | ,Baltic” Collins Line Liverpool — New York 9 13 0 13,17
1852 | ,Arctic” Collins Line New York —Liver-pool 9 17 15 13,21
1856 | ,.Persia” Cunard Steamship Company New York — Queen-stown 8 4 45 13,54
1863 | ..Scotia” Cunard Steamship Company New York — Queen-stown 8 3 0 14,01
1864 | ,Scotia” Cunard Steamship Company Queenstown - New York 8 1 34 14,51
1869 | ,.City of Brussels™ Inman Line New York — Queen-stown 7 22 3 14,66
1873 | ,Baltic” White Star Line New York — Queen-stown i 20 9 15,11
1875 | ..City of Berlin” Inman Line Queenstown - New York 7 18 2 15.21
1875 | ,.City of Berlin” Inman Line New York — Queen-stown 7 15 28 15,37
1876 | ,.Germanic” White Star Line New York — Queen-stown 7 15 17 15,79
1876 | ., Britanic” White Star Line Queenstown - New York i 13 11 15,44
1876 | ,Britanic” White Star Line New York — Queen-stown 7 12 47 15,94
1877 | ,.Germanic” White Star Line Queenstown - New York 7 11 37 15,73
1879 | ,Arizona” Guion Line Queenstown - New York 7 10 22 15,76
1879 | ,Arizona” Guion Line New York — Queen-stown 7 8 11 15,96
1882 | ,Alaska” Guion Line Queenstown - New York 1 6 43 16,04
1882 | . Alaska” Guion Line New York — Queen-stown 6 22 0 16,81
1884 | , America” National Steamship Company New York — Queen-stown 6 14 8 17,80
1884 | ,Oregon” Guion Line Queenstown — Sandy Hook fok 6 9 42 18,16
1884 | ,Oregon” Guion Line Sandy Hook fok — Queenstown 6 11 9 18,39
1885 | ,.Etruria” Cunard Steamship Company Queenstown — Sandy Hook fok 6 § 31 18,87
1887 | ,.Etruria” Cunard Steamship Company New York — Queen-stown 6 4 36 19.45
1888 | ,Etruria” Cunard Steamship Company Queenstown — Sandy Hook fok 6 1 55 19,57
1889 | ..City of Paris” Inman Line Queenstown — Sandy Hook fok 5 19 18 20,00
1889 | ..City of Paris” Inman Line Sandy Hook fok — Queenstown 6 0 29 20,03
1891 | ..Teutonic” White Star Line Queenstown — Sandy Hook fok 5 16 31 20,35
1891 | ,.Teutonic” White Star Line Sandy Hook fok — Queenstown 5 21 3 19,78
1892 | .City of Paris” Inman Line Queenstown — Sandy Hook fok 5 14 | 24 | 20,70
1893 | ,Campania” Cunard Steamship Company Sandy Hook fok — Queenstown 5 12 15 21,33
1894 | ,Laconia” Cunard Steamship Company Sandy Hook fok — Queenstown 5 8 38 21.84
1897 a’f:g:f,w"he'm - Norddeutscher Lloyd Needles fok - Sandy Hook fok s | 22 | 45 | 2139
1897 ’(’}’f:;:f,w”he'm el Norddeutscher Lloyd Sandy Hook fok — Needles fok 5 | 15 | 10 | 2294
B 7 Norddeutscher Lloyd Needles fok - Sandy Hook fok s |20 | o | 22
1898 | haiser Wilhelm der Norddeutscher Lloyd Sandy Hook fok — Needles fok s | 19| a5 | 2251
1900 | . Deutschland” Hamburg-Amerika Linie Sandy Hook fok — Needles fok 5 7 38 23,36
1902 | ,Kronprinz Wilhelm” Norddeutscher Lloyd Cherbourg - Sandy Hook fok 5 11 57 23,09
1902 | ,Kronprinz Wilhelm” Norddeutscher Lloyd Sandy Hook fok — Plymuth 5 11 32 23,47
1904 | ,.Kaiser Wilhelm II” Norddeutscher Lloyd Sandy Hook fok — Plymuth 5 11 38 23,58
1904 | ,Kaiser Wilhelm II” Norddeutscher Lloyd Cherbourg - Sandy Hook fok 5 12 44 23.00
1907 | ,Lusitania” Cunard Steamship Company Daunte fok - Sandy Hook fok 4 19 52 24,00
1907 | ,.Lusitania” Cunard Steamship Company Sandy Hook fok — Daunte fok 4 22 53 23,61
1907 | ,Mauretania” Cunard Steamship Company Sandy Hook fok — Daunte fok 4 22 29 23,69
1909 | , Lusitania” Cunard Steamship Company Daunte fok - Sandy Hook fok 4 11 42 25,88
1910 | ,Mauretania” Cunard Steamship Company Daunte fok - Sandy Hook fok 4 10 41 26,06
1924 |  Mauretania” Cunard Steamship Company Ambrose fok - Cherbourg 5 1 49 26,25
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Fuggelek

Az Atlanti-6cean Kék Szalagjanak birtokosai - az el6z6 oldal folytatésa
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Idétartam §_ %n »
kv Hajo Térsasig Ut el «| e |8EE
= - s |©e=2 3
Z | ©C | a [M &
1928 | , Mauretania” Cunard Steamship Company Cherbourg - Ambrose fok 5 3 17 25,63
1928 | , Mauretania” Cunard Steamship Company Ambrose fok — Ediston fok 4 21 44 26.20
1929 | ,Bremen” Norddeutscher Lloyd Cherbourg - Ambrose fok 4 17 42 26.83
1929 | ,Bremen” Norddeutscher Lloyd Ambrose fok — Ediston fok 4 14 30 2791
1929 | ,_Mauretania” Cunard Steamship Company Cherbourg - Ambrose fok 4 21 14 26.85
1929 | , Mauretania” Cunard Steamship Company Ambrose fok — Ediston fok 4 17 50 27.22
1930 | . Europa” Norddeutscher Lloyd Cherbourg - Ambrose fok 4 17 6 2791
1933 | ,Bremen” Norddeutscher Lloyd Ambrose fok — Cherbourg 4 16 15 28,51
1933 | ,Rex” Italia Line Gibraltar - Ambrose fok 4 13 58 2892
1935 | ,Normandie” Compagme Générale Bishop Rock fok - Ambrose fok 4 3 14 29,94
Transatlantique
1936 | ,,Queen Mary” Cunard-White Star Line Bishop Rock fok - Ambrose fok 4 0 27 30,14
1936 | ..Queen Mary” Cunard-White Star Line Ambrose fok — Bishop Rock fok 4 3 57 30,63
1937 | .Normandie” Compagnic Géncrale Ambrose fok — Bishop Rock fok a | o | 7 | 309
Transatlantique
1937 | ,Normandic” Campagnss Binérte Bishop Rock fok - Ambrose fok 3 [ 23| 2 | 3058
Transatlantique
1937 | ,Normandic” i i et Ambrose fok — Bishop Rock fok 3] 2] s fisu20
Transatlantique
1938 | ,.Queen Mary” Cunard-White Star Line Bishop Rock fok - Ambrose fok 3 21 48 30,99
1938 | ,.Queen Mary” Cunard-White Star Line Ambrose fok — Bishop Rock fok 3 20 42 31.69
United States Line Ambrose fok — Bishop Rock fok 3 10 40 35.59

1952 | , United States”

A folyéiratban megjelend cikkekben szerepld megallapitisok és adatok a szerzok
véleményét és ismereteit fejezik ki, amelyek nem feltétleniil azonosak a

szerkesztGbizottsag, illetSleg a szerkesztGség véleményével és ismereteivel.

Szerkesztobizottsag
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Dr. Kormos Gyula
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VASUTI EPITOIPAR

Rugalmas anyagba agyazott
sinszal meértékado

L Y A | y

sinvegmozgasi trajektoriai* e
lelegz0 szakasz hosszai

1. Bevezetd

A rugalmas anyagba (pl. Edilon
Corkelast) agyazott sinszal visel-
kedésérdl illetve a sinvégmozgas
meghatarozasarél lapunk hasab-
jain kordbban mar olvashattunk
[1]. A diszkrét modell segitségé-
vel tortént vizsgélat soran megal-
lapitast nyert, hogy az ilyen fel-
épitmény hézagnélkiili vagany-
ként viselkedik és a sinszalban
ébred6 normalerS, valamint a
sinvégmozgas egyértelmiien
meghatarozhatd [1][2][3]. Az
egyes sintipusokkal megvaldsi-
tott kiilonféle keresztmetszeti ki-
alakitasa felépitmények [4] azon-
ban még azonos tulajdonsagokkal
rendelkezd kiontGanyag esetén is

v

1. gorbeseregei

eltér6 p [N/mm? = kN/m/mm]
hosszirdnyl rugalmassagi egytitt-
hatot eredményeznek, igy dilata-
cios sinvégmozgasuk is kiilonbo-
76 [5][6][8]. Ezért a diszkrét mo-
dell kapcsan felallitott
sokismeretlenes egyenletrendszer
minden esetben megoldando.
A mérnoki tervezés azonban
megkonnyithet6, ha a rugalmas
anyagba agyazott sin dilaticids
viselkedését egy gorbesereg se-
gitségével jellemezzik [7],
amelybdl a kisérlet soran, illetve
véges elem modszerrel megalla-
pitott hossziranyt rugalmassagi
egyiitthato és az alkalmazott sin-
tipus fliggvényében a sziikséges
legfontosabb jellemz8k egysze-
riien kiolvashatok.

2. A szamitasnal alkalmazott
elméleti hattér

Mint az emlitett korabbi tanul-
manybol ismert [1][2][3], a
sindilatacioés viselkedés meghata-
rozasahoz az 1. abran bemutatott
diszkrét modell adja az alapot.
A felallitott modell i-edik cso-
mopontjara hatdé erdk elGjelhe-
lyes egyensulyi egyenlete
Uy<U< ... <u< ... <u <u,
feltételezése mellett a Hooke-
torvény felhasznalasaval:

EA EA
= T(ui —U |)+ T(um _“i)_

(1

-p-lu=0

1. abra
Rugalmas anyagba dgyazott sinszal viselkedésének vizsgalatahoz készitett diszkrét modell
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amely az eltér6 peremfeltéte-
lek miatt a felépitmény
e hossziranya kozéppontjaban
(0-dik csomopont)
—[ZfAho-l]ul +%u2 =0 (2)
e a sinszal egy éltalanos helyén
(i-edik csomopont)

EA 2EA
Tu,. 15 T+pl U, +

+— U, = 0

: )

e a sinszal végén (n-edik cso-
mopont)
EA

unl_

l

(Bt -r-0 @
ahol

Fy =a-AE - At (A=53°C).  (5)
Amennyiben az u elmozdulas
egyiitthatoi esetében az

%3=3,HEWe _(¥?+p4j=c

és —(%+p‘l)=D (6)

helyettesitést alkalmazzuk, a
(2) (3) (4) egyenletek felhasznala-
saval felallitott egyenletrendszer

[Cc B
B C B
B C B
B C B
B C B
B C B
B D|
(w, ][ 0 [0]
u, 0 0
Uy 0 0
+ = 7
u 0 0 ()
Uy 0 0
_un_ _EII/_ _0_

vagyis egyszertibb formaban:

A-u+E=0 ®)

Az egyes sinkeresztmetszetek
(,,csomépontok™) elmozdulasai a
(8) megoldasaval, vagyis az

u=-A"E ©

segitségével hatarozhatok meg.

Az egyes sinkeresztmetszetek
elmozdulasai ismeretében mar az

(10)

bels6 normalerdk is meghata-
rozhatok.

E=-A-u

3. A sinvégmozgasi trajektoriak
meghatarozasa

A (9) matrixegyenlet megoldéasa-
hoz a p hossziranyl rugalmasségi
egyiitthatot 5...40 kN/m/mm ko-
z6tt vettiik fel, mig a néhany al-
kalmazott kiilonféle sintipus ese-
tében az 1. tabldzat adatait hasz-
naltuk [9].

A szamités alapjan a kiilonbo-
z6 sintipusokra a hossziranyu ru-
galmassagi egyiitthato fliggveé-
nyében meghatarozott legna-
gyobb  sinvégelmozdulasokat
gorbesereggel [7] abrazoltuk,
amelybdl a 2. dbran négy sintipus
(S49, TS52,4, 35GBP, UJC60)
sinvégmozgasa lathato.

A gorbesereg jol és kdnnyen
alkalmazhat6 barmely, rugalmas
anyagba agyazott sintipussal ki-
alakitott felépitmény sinvég-

" mozgasanak azonnali meghatéro-

z4s4ra, miutan Kkisérlettel, vagy

1. tablazat
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véges elem modszerrel a hossz-
irinyt rugalmassagi egylitthatot
megallapitottuk.

4. A lélegz6 szakaszok hosszai-
nak megallapitasa

A rugalmas anyagba agyazott sin-
szal 1élegz6 szakasz hosszanak
meghatarozasa a (9) Osszefliiggés-
sel megéllapitott mozgéasok alap-
jan gy tortént, hogy addig tekin-
tettiik mozgonak a sinvéget, amig
a szamolt u elmozdulasok 0,001

mm-nél nagyobbak voltak.
Amennyiben az elmozduldsok
u < 0,001 mm-re (11)

adodtak, a sint mozdulatlan-
nak tekintettiik. A szamitasok azt
igazoltdk, hogy ha az adott jel-
lemzSkkel (r hossziranya rugal-
massagi egyiitthatd, sinkereszt-
metszet) felvett modellt a varhato
l¢legz8 szakasz hosszanal bar-
mennyire is nagyobbra valasztot-
tuk, az

u=0,001 mm (12)

szakaszhatér, vagyis ezaltal a
lélegz8 szakasz hossza mindig
ugyanannyira adodott. S miutan
az ui elmozdulasok az 1. 4bra és a
(3) Osszefliggés szerint a kons-
tans értékek (r, A, E) mellett csak
a modell csomépontjainak 1 ta-
volsagaitol és a csomodpontok
szamatol fliggenek, a (12) alatt
megjelolt szakaszhatar is mindig
ugyanoda kell, hogy keriiljon.
Kovetkezésképpen a 1élegz6 sza-
kaszok hosszai is a 2. abranak

A vizsgalt sintipusok felhasznalt adatai

Keresztmetszeti | Rugalmassagi I:il?eéri's_

o Tomege % hétagulasi

Sin tipusa [ke/m] teruletg. modulusezi egylitthato

A [mm~] E [N/mm~] a[°C"]

UIC 60 60,34 7686
UIC 54 54,43 6934
S 49 49,4 6297

MAY S 25, glis 2,15-10° 1,1510°
Ri 59 59.0 7511
Ri514 514 6551
Ts 52 524 6720
35GPB* 0,3 7330

* Csak kozelité adatok
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2. 4bra
Rugalmas anyagba agyazott kiilonféle sinek legnagyobb sinvégmozgasai

At=53°C hdmérséklet valtozasnal a hossziranyu rugalmassagi egyiitthato fiiggvényében
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A kidntbéanyag hosszirany U rugalmassagi egyutthatéja [kN/mm/m]

3. abra

Rugalmas anyagba égyazott kiilonféle sinek legnagyobb sinvégmozgasai és lélegzd szakasz hosszai At=53°C hémérséklet valtozasnal

a hossziranyl rugalmassagi egyitthato fliggvényében
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megfeleld gorbesereggel abrazol-
hatok. Alkalmas lépték megva-
lasztasaval éppen ezért a 2. abra-
val teljesen egybevagd gorbese-
reggel jellemezhet6k a legna-
gyobb sinvégmozgashoz tartozo
1élegzd szakaszok hosszai is. A
3. abra mar egy olyan gorbesere-
get abrazol, ahol a fiiggbleges
tengelyen mind a
sinvégelmozdulasok, mind a 1é-
legz8 szakasz hosszak ugyanab-
bol a gorbeseregbdl kozvetleniil
leolvashatok.

E grafikon segitségével a hé-
zagnélkiili vagannyal foglalkoz6
tervez6 mémok szdméra a mér-
tékadod sinvégelmozdulasra, illet-
ve a lélegzd szakasz hosszara ira-
nyul6 szamitasok teljesen nélkii-
16zhetdk, ugyanakkor a palya-
fenntartds szamara is segitséget
nydjt a kiontGanyag behasadasa-
nak vizsgalatakor.
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Bessenyei Gyorgy

1. Célok

A vastti interoperabilitas fogal-
mat els6ként az eurdpai gazdasa-
gi kozosségek alapitd szerzGdése
emliti. Az itt megfogalmazott leg-
fontosabb politikai cél egy olyan
Transzeurdpai Kozlekedési Halo-
zat megvalositasa, amely az unié
polgarainak és gazdasagi szerve-
zeteinek biztositja a hatarok nél-
kiili eurdpai Gvezet elényeit.

2. Szabalyozasi eszkozok

Az alapszerz6dés felhatalmazza
az EU szervezeteit, hogy az eh-
hez sziikséges intézkedéseket te-
gy¢k meg, a miszaki harmoniza-
cio teriiletén elsGsorban a szabva-
nyositds eszkozeivel. Ezen az
Gton haladva a piacnyitas felté-
teleinek lefektetését kovetSen az
atjarhatosag miiszaki akadélyai-
nak megsziintetése tlint a legfon-
tosabb 1épésnek. A feladat meg-
oldasahoz rendelkezésre 4llt a
szabvanyositast 1985-t6] megha-
tarozo ,,0j megkozelités” intézke-
déscsomag, amelyet a Tanacs
1985-6s allasfoglalasa vezetett
be. Az itt rogzitett szabalyalkot4-
si rendszerben a szabélyozis
kompetenciai a kovetkezSképpen
hatarolodnak el a kiilonbozd in-
tézmények kozott:

- az EU jogalkotdi szervezetei
iranyelvekben hatarozzak meg
az egyes termékekkel szem-
ben tdmasztott alapvets kove-
telményeket, mint példaul
egészségvédelmi, biztonsagi
feltételek. Ezek az irdnyelvek

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

VASUTI KOZLEKEDES

| VASUTI KGZLEKEDES _

A vasuti interoperabilitas
fejlodése és az elorehaladas
nyomonkovetese

formailag és a dontéshozatal
mechanizmusat tekintve az
EU jogalkotasi rendszerébe il-
leszkednek. (Osszesen 29
ilyen irdnyelv sziiletett az el-
telt id6ben. Ebbe a korbe tar-
tozik a nagy sebességi
(96/48) és a hagyomanyos
(2001/16) vasuti rendszerek
atjarhatosagarol szolé  két
irdnyelv is.);

- az unio intézményrendszerétdl
fiiggetlen szabvanyiigyi testii-
letek allitjdk  Ossze az
el6z8ekben ismertetett kove-
telményeknek megfelels rész-
letes miszaki elGirasokat,
amelyeket harmonizalt szab-
vanynak neveznek. Szabvany-
gyi testiiletek alatt 4ltalaban
a CEN, CENELEC és az ETSI
szervezeteket értjik;

- amennyiben egy adott termé-
ket ezen szabvanyok alapjan
gyartanak, akkor az megfelel
az alapvetd kovetelmények-
nek. A tagallamok filiggetlen
mindsitd szervezeteket jelol-
nek ki, amelyek tanusitjak
ezen termékek megfeleldségét.
Az eljaras keretében kidolgo-

zott szabvanyok a gyakorlatban

sikeresnek bizonyultak egyszeri
termékek szabvanyositdsanal —
azonban a vasuti rendszer egésze
tal bonyolultnak bizonyult ahhoz,
hogy gyors és hatékony szabalyo-
zas sziilessen. Mivel feltételezhe-
téen a szabvanytiigyi testiileteknek
sem volt elég kapacitasuk a teljes
szabalyozoérendszer kidolgozasa-
hoz, ezért els6 1épésben a miisza-
ki harmonizaciot egy — az iize-

meltetGket és a gyartokat képvise-
16 szervezetek altal kizarolag erre
a célra alapitott — projektszervezet
(AEIF) dolgozta ki. A kezdeti m{-
kodési nehézségek alapjan azon-
ban az EU sajét szervezet 1étreho-
zasardl dontott, igy a tevékenység
jelenleg az Eurdpai Vasati Ugy-
nokség egyik alapfeladata.

3. A szabalyozas adaptalasa a
vasuti rendszerre

A vasti rendszer komplexitasabol
adododan a szabalyozas nem allha-
tott pusztan szabvanyokbol, ezért
megsziilettek az atjarhatosdg mii-
szaki elGirasai (ismertebb nevén
TSI). Ezek a dokumentumok hiva-
tottak egy-egy alrendszerre vonat-
kozban a legfontosabb paraméte-
reket, a kapcsolodasi pontokat és a
rendszer mindsitését keretbe fog-
lalni. Az eredeti szandék szerint
ahol csak lehet, szabvanyokra tor-
ténd hivatkozasokkal kell a mi-
szaki paramétercket meghataroz-
ni, azonban a szabvanyok megal-
kotdsa nem tudott 1épést tartani a
miiszaki elSirasok szerkesztésé-
vel, igy a legtobb esetben maga a
TSI tartalmazza a miiszaki para-
métereket is. Szintén az eredeti
szandék szerint minden alrend-
szerrel egy-egy TSI foglalkozna,
de a szabalyalkotas soran ett6l el-
téré hatalyu eldirasok is sziilettek:
- bizonyos TSI-k tovabbi lebon-
tasa tlint célszerlinek példaul a
jarmtivek alrendszer bontasa
teherkocsik, személykocsik,
vontatdjarmiivek illetve zajki-
bocsatas szerint;
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- els6sorban politikai okbol két
Uj eldiras kidolgozasat is fel-
vették a programba, nevezete-
sen a ,,Vasti alagutak bizton-
saga“ és a Csokkent mozgas-
képességli személyekre vonat-
kozokat, amelyek egyszerre
tobb alrendszerre vonatkozo-
an is tartalmaznak elGirasokat;

- mindemellett a karbantartast
korabban alrendszerként haté-
roztak meg, majd az els6 gene-
racios nagy sebességli TSI-k
kidolgozasat kovetSen dontés
sziiletett a megsziintetésérdl és
az ide vonatkoz6 elGirasok be-
integralasarol a vonatkozo al-
rendszerek elGirasai kozé.

A szabalyrendszer bdvitése és
modositasa miatt sziilettek olyan
TSI-k is, amelyek tobb alrend-
szerre is tartalmaznak elGirasokat.
A gyakorlati szakemberek szama-
ra ez azzal a kovetkezménnyel jar,
hogy egy adott alrendszer terve-
zése, épitése vagy lizembe helye-
zése soran nem elegendS csupan
az arra az alrendszerre megfogal-
mazott TSI figyelembe vétele, ha-
nem az Osszes vonatkozo elGiras
Osszegytjtéséhez szinte vala-
mennyi egyéb TSI ismerete is
sziikséges. A harom legjellem-
z8bb vasiti tevékenység (sze-
mélyszallitas, arufuvarozas és inf-
rastruktira-kezelés) kapcsolatat a
miiszaki elGirasokkal az 1. abran
mutatom be. Az eddig elfogadott
és a kidolgozas alatt all6 elSirasok
tulajdonképpen lefedik a teljes
vasuti rendszert, ennek kovetkez-
tében a jovoben teljesen 0j TSI
kezdeményezése nem varhato.

A koz6s eurdpai szabalyozas
lényege, és gyakorlatilag a szak-
ma elvérasa lenne, hogyha egy al-
rendszer megfelel az atjarhatosag
miszaki elSirasainak, azt barme-
lyik eurdpai orszagban alkalmaz-
ni, illetve tizemeltetni lehessen.
Ez az alapvetés motivalta a TSI-k
kidolgozasanal azt az elvet, hogy
mindig a jovOben elérni kivant
célrendszerre vonatkozoan fogal-

mazza meg a kovetelményeket,
tehat Gjonnan gyartott vagy felaji-
tott alrendszerekre vonatkozik. Ez
rogton két problémat is felvetett,
amelyek a mai napig meghatéaroz-
zék a szabalyozas gyakorlatba tor-
ténd atiiltetésének hatékonysagat:
ElGszor is a szabalyrendszer ki-
dolgozéasa a vartnal lassabban ha-
lad, bizonyos elGirasok mar hataly-
ba léptek, masok pedig csak évek
mulva keriilnek sorra. Ezért elke-
riilhetetlen, hogy lesznek olyan at-
meneti rendszerelemek, amelyek
bizonyos elGirasoknak megfelel-
nek, masoknak pedig nem.
Maésrészt a vashti rendszer
hossza életciklusu és igen koltsé-
ges; azaz nem lehetséges a jelen-
leg lizemelS eszkozoket egyik
naprol a masikra Gjakra cserélni.
Ez a korilmény megkoveteli,
hogy minden 1j rendszernek egy
bizonyos fokig kompatibilisnek
kell lenni a jelenleg tizemelG rend-
szerekkel. Raadasul mivel a k6zos
rendszernek az adott tagorszagok
szintjén nem tudatosultak a gazda-
sagi el6nyei', minden szerepld
igyekszik a sajat mikodd rendsze-
rének paramétereit elhelyezni a
kozos miiszaki szabalyozasban,
ezzel védeni a sajat korabbi beru-
hazésait illetve csokkenteni az el-
jovendd fejlesztéseinek koltségét.
Mindez oda vezetett, hogy a
legtobb el8iras megenged bizo-
nyos valasztasokat kiilonbdz6 pa-
raméterek kozott, ami viszont kor-
latozza az egyes alrendszerek
egylittmiikodését. A gyakorlatban
példaul hiadba kapja meg egy vas-
Gti jarm{i az EC megfelelGségi mi-
ndsitést, ez még nem jelent garan-
ciat arra, hogy kozlekedhet bar-
mely, szintén EC mindsitéssel ren-
delkez8 infrastruktira szakaszon,
mert a miiszaki paraméterek sza-
bad megvalasztasa automatikusan
kizar bizonyos kombinaciokat.
Ezt a problémat az eurdpai
jogalkotok is felismerték, ezért az
interoperabilitasi direktivak aktu-
alizalasakor elGirtak a jarmd- és
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az infrastruktira nyilvantartas
létrehozéasat. Valamennyi atjarha-
tosagi miiszaki elSirasnak tartal-
maznia kell egy listat az alrend-
szereknek azon adatairdl, ame-
lyeket fel kell venni a nyilvéantar-
tasba. Az infrastruktira és a jar-
miivek adatainak Osszehasonlita-
saval eldonthetS lenne, hogy az
adott jarm{ biztonsagosan tize-
meltethetS-e az adott infrastruk-
tira szakaszon. Az eltelt idGben
az Ujonnan elfogadott TSI-k tar-
talmazzak is az igényelt informa-
cidkat, azonban az egységesen
meghatérozott tartalmi és formai
kovetelmények hidnyaban nem
alkalmasak az egymadssal torténd
Osszehasonlitasra. Az elfogadott
iranyelv tovdbba nem tartalmaz
egyértelmi elGirast, ki hozza lét-
re és ki lizemelteti a nyilvantar-
tast, ezért a tagallamok sem tettek
mindeddig 1épéseket a gyakorlati
megvalositas érdekében.

4. Id6horizont

Nyilvanvalo ezek utdn a kérdés,
hogy mikorra éri el az atjarhato-
sag szabalyozasa a teljes lefedett-
séget, amikor mar valamennyi 1j
vagy felgjitott alrendszert teljes
mértékben a TSI-k alapjan lehet
gyartani és lizembe helyezni. Mi-
vel a hagyomanyos vasuti rend-
szerre vonatkozoan jelenleg mér
hat TSI életbe 1épett, valamint to-
vabbi kettS elfogadas el6tt all, az
ezek kidolgozasahoz és elfogada-
sahoz sziikséges id6k megfeleld

benchmark alapot szolgaltatnak a

kozelmultban megkezdett utols6

Ot eliras varhato hatalyba 1épésé-

nek eldrejelzéséhez. A pontosabb

Osszemérés érdekében azonosita-

ni kell a kidolgozas legfontosabb

mérfoldkoveit:

- a kezdés idGpontja, amikor az
Eur6pai Bizottsag megbizast
ad a szabalyozas kidolgozésa-
ra (korabban az AEIF, jelenleg
az ERA részére). Ez a doku-
mentum egyben tartalmazza a

1 Minden TSI-hez késziil gazdaségi értékelés. Erdekes megjegyezni, hogy eddig egy kivételével az 6sszes TSI vért gazdasagi eredménye negativ
lett, ennek ellenére a szabalyozéasi folyamat valtozatlan forméban és tartalommal folytatodik tovabb.
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1. abra
A miiszaki el6irasok és az alaptevékenységek atfedése (lasd: Fiiggelék)

szabalyozéas hatalyat, elvart
tartalmat és a hatariddket;
végs6 tervezet, amikor a meg-
bizott szervezet befejezi a szer-
kesztési munkat és a szabalyo-
zas végsl tervezetét atadja az
Eurdpai Bizottsag részére;

az Eurépai Bizottsagnak meg
kell ismernie a tagallamok vé-
leményét, ezért a tervezetet az
Interoperabilitdsi  Bizottsag
elé terjeszti (kozismertebb ne-
vén a 21. cikkely bizottsaga, a
létrehozéasat el6ird direktiva
cikkelyre hivatkozva). Amint
a Bizottsagban a tagéallamok
képvisel6i megegyezésre jut-
nak, szavazassal fogadjak el a
dokumentumot;

a szabalyozas végleges elfo-
gadasahoz az Eurépai Bizott-
sagnak testiiletileg (a biztosok
kollektiv dontésével) kell jo-
vahagyni a tervezetet. Az elja-
ras befejezéseképen a tagal-
lamok értesitést kapnak az 1j
szabalyozasrol;

a Bizottsagi Dontés hat ho-
nappal az el6z§ értesitést ko-
vetGen 1ép hatalyba. Ha a Bi-
zottsag a TSI szabalyozasként
torténé megjelentetése mellett
dont, a hatalyba lépés az Euro-
pai Unié Hivatalos Lapjaban
torténé megjelenés napja, al-
talaban a dontést kovetSen két
hoénapon beliil.

Az . tablazat 6sszefoglalja az
el6z6ekben felsorolt mérfoldko-
vekhez tartozé datumokat a mar
hatalyban 1évG elSirasokra vonat-
kozoban. A 2. tablazat tartalmazza
az ezekbdl a datumokbol szamit-
hat6 jellemzd atfutasi idéket.

Visszatérve az 1. tablazathoz,
a kidolgozas alatt 4ll6 TSI-k te-
kintetében a sziirke hattérrel
megjelolt oszlop tartalmazza a
megbizasban rogzitett hataridd-
ket. A dontés és a hatalyba lépés
savozott hattérrel megjelolt var-
hat6 datumait a 2. tablazat értéke-
ivel szamolva adtam meg.

Az értékek alapjan a teljes ko-
rli szabalyozas életbe 1épése 2011
masodik félévére varhatd. Meg
kell azonban jegyezni, hogy a
tagallamok az elSirasok alkalma-
zasa alol mentességet kaphatnak
a mar folyamatban 1év8 beszerzé-
sekre és projektekre vonatkozo-
an, igy még ezen datum utan is
lehetséges olyan alrendszerek
lizembe allitdsa, amelyek nem
teljesitik teljes korlien az atjarha-
tosagi miiszaki elGirasokat.

5. Nyomonkovetés

Mar politikai szinten, a jogalkotas
soran is vilagos igény fogalmazo-
dott meg az interoperabilitas fej-
16désének nyomonkovetésére. A
vasuti rendszerelemek hosszi

varhat6 élettartama kovetkezté-
ben évtizedek is eltelnek majd,
mire a politikailag megfogalma-
zott interoperabilitds valosagga
valik, ezért fontos tudni, hol tart
éppen a folyamat.

Az egyik kézenfekvd megol-
das, hogy Osszegezzik az EC
megfelelGségi tantsitvanyokat, €s
az lizembe helyezési engedélyek
szama alapjan meghatarozzuk,
hogy mely alrendszerek kozott,
milyen aranyban vannak jelen az
interoperabilis eszkozok. Ezzel a
modszerrel helyes eredményre le-
hetne jutni, ha a mindsités egyben
teljes kort kompatibilitast is jelen-
tene. Mivel azonban a technikai
paraméterek egy része szabadon
valaszthato, és ez a 3. fejezetben
ismertetett Osszeférhetetlenséghez
vezet, csak részletesebb elemzés-
sel lehet az atjarhatosag teriiletén
elért elérehaladast kimutatni.

Ha az interoperabilitas elméle-
vonatok akadalymentes kozleke-
dését irja eld, igy ha a politikai cé-
lok megvalosulasat akarjuk figye-
lemmel kisérni, akkor nem elég az
egyes alrendszerek megfelelGsé-
gét Osszegezni, hanem ellendrizni
kell, ezek az alrendszerek valoja-
ban képesek-e az egyiittmiikodés-
re. Erre a feladatra lesz alkalmas a
jarmt- és infrastruktira nyilvan-
tartas. Az interoperabilitas szintjé-
nek mérésére szimulacios eljarast
javasolok a témaban végzett eddi-
gi kutatas alapjan:

I. elsG lépésben minden jarmditi-
pusra és infrastruktira elemre
meg kell hatarozni a relevans
kompatibilitasi paramétereket.
A gytijtés munkaigénye jelen-
tésen leegyszertisodik, ha
elektronikus formaban hozza-
férhetd lesz a jarmi és infra-
struktira nyilvantartas;

II. ezt kovetSen paros Osszeha-
sonlitassal meg kell hatarozni
minden egyes jarmiitipusra,
hogy mely infrastruktara sza-
kaszokon kozlekedhet, illetve
minden infrastruktira elemre,
hogy mely jarmitipusok koz-
lekedése engedélyezett rajta.
A folyamat ugyan szamitas-
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igényes, de egyszerlien prog-
ramozhaté és futtatdsa akar az
informatikai rendszerek ala-
csony kihasznaltsaghi idejére
is korlatozhato;

IIl.a jarm{ivek és az infrastruktd-
ra szakaszok interopera-
bilitisa annal nagyobb, minél
kevesebb a kizart parositasok
szama. Ez az érték egyszerd
aranyszammal kifejezhetd;

IV.a vonatkozlekedés interopera-
bilitasarol, illetve ennek po-
tencilis lehetGségeir6l vagy
akadalyairol véletlenszertien
kivalasztott szerelvény Ossze-
allitas és tvonal ellendrzésé-
vel lehet meggy6z&dni. A szi-
mulacié ezen fazisaban ele-
gendden nagy szamu véletle-
niil kivalasztott Gtvonalra kell
megvizsgalni szintén véletle-
niill kivalasztott jarmiszerel-
vények kozlekedtethetGségét.
Az alkalmas és az alkalmatlan
kombinaciok ardnya adja meg
az interoperabilitds mértékeét.
(Ehhez a modellszémitiashoz
sziikséges, hogy az infrastruk-
tira elemek elhelyezkedését is
tartalmazza az adatbazis, azaz
az egyes elemek Osszessége
hélozatot alkosson.)

6. A bevezetés litemezése

Alapkovetelmény az értékelési
rendszerrel szemben, hogy az
lizemeltetése ne okozzon aranyta-
lanul nagy koltségeket. Az
el6z6ekben bemutatott rendszer
akkor tud hatékonyan miikodni,
hogyha az elektronikus jarmi és
infrastruktura nyilvantartasi rend-
szer mikoddképes, valamint sta-
tisztikai szempontbol is elegendd
szamu adat all rendelkezésre. Te-
kintettel a teljes szabalyozasi jogi
hattér el6z6 pontban szamitott
varhato hatalyba lépésére (2011
masodik félév), valamint atlago-
san 40 év élettartamot szamolva
az egyes alrendszerek legalabb
20%-anak lecserélddésére, a mo-
nitoring tevékenység varhatdan
el6szor 2019-ben szolgaltathat
értékelhetd eredményeket.

1. tablazat
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Az egyes miiszaki elfirasok kidolgozasanak fontosabb mérfoldkovei

TSI Datumok
Név Megbizas Végso6 Szavazas Elfogadas | Hatalybalépés
tervezet A21C
NOI 2001.03 2004.03 2004.11 2005.12 2006.06
TAF 2001.03 2004.02 2004.11 2005.12 2006.01*
ccs 2001.03 2004.03 2004.11 2006.03 2006.09
RSTWAG | 2001.03 2004.07 2004.12 2006.07 2007.01
OPE 2001.03 2005.01 2005.06 2006.08 2007.02
PRM 2002.05 2005.07 2006.06 s
SRT 2002.05 2005.07 2006.06 7 i
A Wi Al =-——-
RSTLOC | 2006.10 s B B
RSTPAS | 2005.10 RO R e
2. tablazat
A miiszaki eléirasok kidolgozasanak atlagos idtartama
Eljarasi lépések Atlag Minimum Maximum
Kidolgozas (AEIF) 38,4 35 40
Kidolgozas (ERA hatarid6) 36,6 34 41
El6készités szavazasra 8,1 5 11
Elfogadas 15 13 19

Fiiggelék — Az atjarhatosagi miiszaki el6irasok roviditései

Rovidités Alrendszer Hataly
NOI * Hagyomanyos vasuti jarmivek Zaj
TAF * Fuvarozasi s_zolgénatésok telematikai
alkalmazasai
CCS* Ellenérzé-iranyité és jelzd alrendszerek
RST WAG * | Gérduléallomany Aruszallité kocsik
OPE * Uzemeltetés és forgalomiranyitas
PRM Valamennyi gﬂzfgkﬁzﬁgggp::ségﬁ
Infrastruktira, Energia, Uzemeltetés és Vastti alagutak biztonsaga
SRT forgalomiranyitas, Ellenérzé-iranyité és jelzé
alrendszerek, Gorduléallomany
INF Infrastruktura
RST LOC Gordiléallomany Vontatéjarmiivek és motorvonatok
RST PAS Gorduldallomany Személykocsik
ENE Energia
TAP Személyszél!itési szolgaltatasok telematikai
alkalmazasai

*. A dokumentum hivatalos kiadasa magyar nyelven is rendelkezésre all
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Resume
Dr. Tamas Péter: Modelage des réseaux de circulation non linéaires ayant des grande dimensions....................... 322
Larticle signale I’importance du développement de la circulation indigéne pour la période entre 2007 et 2013. L’article
donne un apergu concernant les ceuvres de recherche initialisées dans ce sujet et présente une direction prometteuse,
qui utilise une modéle non linéaire pour le modelage des réseaux de circulation ayant des grandes dimensions.
Dr. Attila Vérés: La nécessité du développement de 1’axe de transport nord-sud de la région occidentale de
T 11181 31 et o o e s et e ey e B e S e e e e e P 332
L auteur examine le procés de la transformation de la circulation de la région Transdanubie occidentale en détails. I
présente les procés méthodologiques servant pour la planification des travaux de construction servant la circulation
jusqu’a 2015.
Dr. Odén Vass: Le Ruban Bleu de POctan AUABIIGUE ...csussssssmssosmsmssismmassisssinssnssussssssinssssshssbessssssssrsssssisssss 344
L’auteur explique la compétition des compagnies de navigation entre 1838 et 1952 pour le titre de la navire la plus
vite dans le trafic transatlantique. Il présente les navires les plus notables, qui ont participé dans la compétition.
Dr. Gyula Kormoa: Les trajectoires du mouvement des abouts de rail compétents emboités dans une substance
flexible et des longuenrs de la SeCHON TESPITANE: i ..uisuwsisssississsssossiisesnsssssasssnsrsuesssssvsessisassossssssssisnssivossassssisos 352
L “auteur présente le résultat des ceuvres de recherche, selon lesquels les trajectoires du mouvement des abouts de rail
emboités dans une substance flexible et des longueurs de la section respirante peuvent étre représentés bien avec une
famille de courbes et ainsi elles assurent une information vite pour les projets techniques.

Summary
Dr. Tamas Péter: Modelling of non-linear transport networks having great..........coocoveeueueeininncinininininininiisininns 322
The article points to the importance of the development of the domestic transportation during the period between 2007
and 2013. The article gives a survey about the research works started and presents a promising direction of the research
works, which utilises a non-linear network model for the modelling of the transport networks having great sizes.
Dr. Attila Vérds: The necessity of the development for the north-southern axle of the western part of Transdanubia
and the system of the investigation establishing this development .............cccouoiiiiiiininininnciciiite 332
The author investigates in this study the process of transformation of the road transportation in the Western part of
Transdanubia. He explains the methodological process used for the planning works of the transport till 2015.
Dr: Odon Vass: The Blue Ribibon of the AHAntic; QCEHIL. ...t ssimsmis 344
The author stated the results achieved in the competition for the title of the quickest vessel between 1838 and 1952
in the transatlantic navigation traffic by the navigation companies. He presented the more noteworthy vessels
participated in the competition.
Dr. Gyula Kormos: The influential movement trajectories of the rail-ends embedded in flexible materials and of the
DIEATNING” SECTIOMS ... . eeveeeeie ettt setesee e eaee s seseaesesssessss s seseseseseseneacae s esee et e st eseeneaeaestac et eseseneseseseneneneas 352
The author presents the result of his research work in this study, according to which the movements of the rail-ends
embedded in flexible materials and the lengths of the breathing section of the rail can be represented well with the
aid of a set of curves and thereby assuring a quick information for the engineering design-work.

Zusammenfassung
Dr. Péter, Tamas: Modellierung von groBriaumigen nichtlinearen Verkehrsnetzen .............c.cceueeuevccvucucccunnerccucnnes 322
Der Artikel weist auf die Bedeutung der Entwicklung des einheimischen Verkehrs im Zeitraum von 2007 bis 2013 hin,
liefert einen Uberblick von den in diesem Bereich eingeleiteten Forschungsarbeiten und stellt eine versprechende
Forschungsrichtung vor, welche nichtlineares Netzmodell zur Modellierung der groBriumigen Verkehrsnetze anwendet.
Dr. Véros, Attila: Notwendigkeit der Entwicklung der nord-siidlichen Achse der west-transdanubischen Region 332
Der Autor untersucht in der Studie den Umwandlungsprozess des StraBenverkehrs des westlichen Transdanubiens. Es
wird bekannt gegeben, welches methodisches Verfahren bei den Planungsarbeiten des Ausbaus des Verkehrs bis 2015
verfolgt wurde.
Dr. Vass, Odén: Das Blaue Band des AtlantiSChen OZEans ...................o..ovovveveeeeruseeeeseseesesssessaessssassesssesssesseseaees 344
Der Autor gibt bekannt, welche Resultate durch die Reedereien im transatlantischen Verkehr im Wettbewerb fiir den
Titel ,,die Schnellste” zwischen den Jahren 1838 und 1952 erzielt wurden. Die am Wettbewerb teilgenommenen
nambhafteren Schiffe wurden vorgestellt.
Dr. Kormos, Gyula: MaBgebende Trajektorien der Schienenendenbewegung und Lingen der atmenden Abschnitte des
in elastisches Material eingebetteten SChieneNStranges.........cccccovveevereveuereuieeieeceeeeeeeeeee et ae e enns 352
Der Autor gibt in der Studie die Ergebnisse seiner Forschungen bekannt, wonach die Lingen der Bewegungen der in
ein elastisches Material eingebetteten Schinenenden und der atmenden Strecken mit Hilfe einer Kurvenschar
entsprechend dargestellt werden kénnen. Dadurch wird fiir die ingenieurliche Planung schnelle Datenlieferung
gewihrleistet.
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