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Ajanlas

Tisztelt Olvaso!

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet a nevébdl adéddan mindig fontosnak tartotta
és most is kiemelt feladata a szakmai, tudomanyos publikalas lehet6ségének biz-
tositasa. Korabban harom folyoiratot adtunk ki (Kozlekedés- és Mélyépitési Szem-
le, Varosi Kozlekedés és Kozlekedéstudomdnyi Szemle), amelyekben megjelent
cikkek a tudomanyos eldmenetel soran is figyelembe vehet6k voltak. A Magyar
Tudomanyos Akadémia altal elvart lektordlds és referalas feltételeit teljesitették e
lapok. Jelenleg a Kozlekedéstudomanyi Szemle az egyetlen KTE kiadasu szaklap,
amely tovabbra is biztositja a hazai, magyar nyelvli tudomdanyos publikalas lehe-
toségét. Az ujrainditott Varosi Kozlekedés célja a szakmai ismeretterjesztés, nem
teltétleniil tudomanyos igényességgel. Idegen nyelvi cikkek megjelentetésére a
hazai egyetemek szakosodtak, ezek k6zott van olyan, amely nemzetkozi tudoma-
nyos mércével is rangosnak tekinthetd, ugynevezett impakt faktorral rendelkezik.

A Kozlekedéstudomanyi Szemle a rendszeres publikdlas lehetdségét kivanja meg-
adni a kutatds-fejlesztés teriiletén eredményeket elért kollégak szamara, ezzel is
segitve a tudomanyos fokozat megszerzését. A szerz6k szamara a megjelenésen
tal az is el6nyt jelent, ha cikkeikre masok hivatkoznak, amit az Akadémia szintén
nyilvantart és beszamit a kiilonb6z6 publikacios pontszamitasoknal. Ezen hivat-
kozasokat segiti a DOI szam, ami egyértelmtien meghataroz egy cikket az 6sszes
paraméterével, igy a hivatkozasok is lényegesen egyszertibbé valnak.

Bizunk abban, hogy a szerzék szdmadra ezzel a lehetdséggel is vonzobba tessziik a
lapot.

Dr. Toth Janos
KTE fétitkar
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A KOZLEKEDESTUDOMANY HELYE, SZEREPE A HAZAI
TUDOMANYOS RENDSZERBEN

A kozlekedéstudomany olyan alkalmazott tudomanyag, amelynek feladata a kozlekedés és kor-
nyezetének elemzése, kolcsonhatdsaik feltarasa a kozlekedési-szallitasi igénymeghatdrozas, az
emberi kornyezetet figyelembevevd biztonsagos forgalomlebonyolédas, az eréforrasokkal vald
takarékoskodas, a karos hatasok kikiiszobolése, azaz a teljes kozlekedési rendszer - a kozlekedé-
si folyamatok, 1étesitmények és eszk6zok — komplex moédon torténd, logisztikai szemléleten ala-
puld tervezése és tarsadalmilag hatékony miikodtetése céljabol. Egyfeldl a kozlekedési rendszer
biztositja az emberek, aruk, szolgaltatasok szabad aramlasanak feltételeit, masfeldl a kozlekedési
balesetek, az energiafogyasztas, a 1ég- és zajszennyezés, valamint a teriiletfoglalas kovetkeztében
a kornyezetet kdrositja. Az igényalakitasra éptl6 kozlekedés fejlesztésének hozza kell jarulnia az
életmindség javitasdhoz és a kornyezettel 6sszhangban 4ll6 fenntarthato fejlédéshez. A kozleke-
déstudomany 4ltal feltdrt mai, de még inkabb a jovobeni kozlekedési problémak megoldasa egy
integralt kozlekedéspolitikat jelent, amely nem a részrendszerek optimalis miikodését, hanem a
teljes kozlekedési rendszert célozza. Killonboz6 intézkedéseket és megvaldsitasi eszkozoket jelent,
amelyek hatdsmechanizmusa az ok - okozati 6sszefiiggésrendszerrel kapcsolddik a kiillonboz6 tér-
beli és feleldségi szintekhez, az id6horizonthoz. A tudomany éltal tamogatott, felgyorsult techni-
kai, technoldgiai és informatikai fejlédés segiti az integralt kozlekedési rendszerek miikodését,
amely rovid tavon problémakezelést, kozéptavon probléma megolddst, hosszu tavon a probléma
megeldzését jelentheti. A feladatokat a kozlekedéstudomdny 6nalléan, de nem egymagaban képes
megoldani, és magaba foglal mas tudomdnyagakba is sorolhat6 diszciplindkat.

A kozlekedéstudomanyt az Magyar Tudomdnyos Akadémia az 1950-es évekt6l 6néllé tudomany-
teriiletnek, 2000. évtél pedig a miiszaki tudomdnyteriileten beliili tudomanydgnak tekinti. Igy a
tudomanyteriilethez kapcsolt tudoményos fokozatok kozott szerepelt a kozlekedéstudomany kan-
didéatusa (CSc) és a kozlekedéstudomany doktora (DSc) fokozat. A 169/2000. kormanyrendelet nyolc
tudomadnyteriiletet hatdrozott meg 6sszesen 55 tudoményaggal. A tudoményteriiletekhez tartoznak
a tudomanyos osztalyok és az ezek altal miikddtetett tudomanyos bizottsagok. A tudomany doktora
fokozatot felvaltotta 2000. évt6l az MTA doktora fokozat, amelyet a tudomdnyos bizottsdgok, majd
az illetékes tudomanyos osztaly javaslata alapjan az MTA Doktori Tandcsa itél oda. A nagyszamu
doktori téma és az egyes tudomanyagak fejlddése 2016-ban haromszintii besorolast igényelt a tudo-
manyteriilet, a résztudomdny teriilet és a tudomanyag vonatkozasaban. Ez a kozlekedés szamara a
bizottsagi és a tudomanyagi megnevezésben a kozlekedés és jarmiitudomany elnevezést jelentette,
ezzel is hangsulyozva a forgalomlebonyolddds sordn a jirmt meghatarozo szerepét.

A kandidatusi fokozatot felvaltotta az eurdpai felsGoktatasi gyakorlat alapjan az egyetemek tudo-
manyos fokozat kiaddsi jogdnak biztositdsa az egyetemi képzés szerves részeként. A PhD fokozat
megszerzése a képzés harmadik szintjét jelenti, és csak azon egyetemeken lehetséges, ahol doktori
iskola miikodik.

A tudomanyagak és mesterszakok rendszerét a doktori iskolak létesitéséhez a MAB 2012/7/111/9.
és a 2014/7/VI/1. hatarozata adja meg. Ez a kozlekedés szdmdra a miiszaki tudomanyteriiletet, a
kozlekedés- és jarmiitudomdny tudomanyagat, valamint harom mesterszakot (kozlekedésmérno-
ki, logisztikai mérnoki, jarmiéimérnoki) jelent. A doktori iskolak akkreditaciodja, beleértve a torzs-
tagok és témavezetdk iranti tudomanyos elvarasokat, szigora kovetelményrendszerre épiil.

A kozlekedéstudomany miivelése jelenleg akadémiai vagy dgazati kutatohelyeken, egyetemi tanszéke-
ken és tudaskozpontokban torténik allami vagy palyazati finanszirozasi keretekbdl, szolgalva a kozle-
kedésfejlesztést, a tananyagfejlesztést, valamint az egyéni fokozatszerzé tevékenységet. Az eredmények
kozzététele magyar vagy idegen nyelven akadémiai, intézeti, egyetemi tudomanyos lapokban, illetve
széles korben elérhetd lektoralt, referalt, fiiggetlen tudomanyos szakfolyoiratokban torténik. A hazai
tudomanyos mindsités és a tudomdnyos életben valo el6rehaladas feltétele a tudomanyos folydiratok-
ban valé megjelenés, majd az ezt koveté tudomanyos hivatkozasok szama és helye.

Kovesné dr. Gilicze Eva
a kozlekedéstudomdny doktora




S Tudomdny s kizlekedés

MERHETO-E A TUDOMANYOS TELJESITMENY?

A Kozlekedéstudomanyi Szemle (KTSZ) hosszu - 1951 az elsé évfolyam - torténeté-
ben szamos fontos fejezet volt, amelyek részben az éppen regnalé hatalom fiiggvényé-
ben, a tudomanyos iranyzatok és trendek miikodésétdl fiiggben valtoztak. Egy vonal
azonban lehet mondani, hogy toretlen volt, ez pedig a kozlekedés, a kozlekedéstudo-
many szolgalata. Azt, hogy ezt a szolgdlatot miként és milyen hatékonységgal latta
el a KTSZ, az mar lehet vita tdrgya, ami tartalmazhat szamos objektiv és szubjektiv
részt, tényez6t. Magam is tisztdban vagyok azzal, hogy a tudomanyos teljesitmény, a
tudomdnyos eredményesség mérésével szamos kiilf6ldi és hazai szakcikk, tanulmany,
s6t folyoirat is foglalkozik, amelyek atfogé ismeretével sajnos nem rendelkezem, de
tobb publikacié alapjan, mentén megkisérlem gondolataimat dsszegezni, bizva abban
is hatha a kozlekedéstudomany teriiletérél akad néhany kolléga, aki veszi a faradsagot,
és sajat gondolatait kozreadja a KTSZ-ben, segitve ezzel a tudomanyos kézgondolko-
dést, és talan még a hianyolt ,Vélemény” rovat is tartalmat kapna. Hogy miért pont
most jutottam el arra az elhatdrozasra, hogy ez iranyu észrevételeimet kifejtsem, arra
talan magyarazatot ad, hogy jelen szamtdl kezdve (2017. 4prilis) bevezetjiik a Digital
Object Identifier (DOI) rendszert, ami a digitalis kornyezetben fellelheté tartalmak
azonositasara szolgal, amelyek lehet6vé teszik a keresett informaciok megtalalasat a
vilaghalon. (Bévebben és szakszertibben a Bilicsi Erika altal jegyzett kitéin6 irasban
olvashatnak a lapszam 10-11. oldalan)

Mindezek utdn érdemes dttekinteni, hogy a témaval részletesen foglalkozok miként
kisérelik meg a tudomanyos eredmények mérését rendszerezni ugy, hogy esetleg szé-
lesebb kort egyetértésre is talaljanak: ,,(1) a tudomdnyos teljesitmény (tovabbiakban:
teljesitmény) eléggé nehezen megfoghaté fogalom, ami nagyjabol a tudomanyos kuta-
tomunka mennyiségét, mindségét, értékét, jelentdségét foglalja magaban (idéegységre
vonatkoztatva); (2) a teljesitmény mérésére vagy legalabbis hozzavetSleges értékelésére
minden szinten szitkség van; (3) mivel az értékelés komoly egzisztencialis, illetve anya-
gi érdekeket is érint, azt lehetSleg objektiv adatok alapjan , a szubjektiv elemek kizara-
saval kell végezni; (4) a rendelkezésre all6 egyszertli objektiv adatok kozott nincs egy
olyan sem, amelyre alapozva az értékelés konnyen, gyorsan, egyszertien és ezzel egyiitt
megbizhatoan elvégezhetd lenne, ezért az értékelésnek tobb adatra ki kell terjednie, és
ezeket az adatokat komplex, beleérz6 mddon, az eseti specialitdsokra is figyelemmel
kell értékelni. A sok adatra kiterjed6, komplex értékelés technikailag is nehéz, munka-
és idbigényes.” !

Arra azonban, hogy az el6z6 négy rendezdelvet tudomdanyos igényességgel elemez-
zem, nem vallalkoznék, csupan arra teszek kisérletet, hogy felvazoljak néhany olyan,
akar ,praktikusnak” is nevezhet6 problémat, amelyek gondolatokat vethetnek fel a
T. Olvaséban.

Ilyen lehet példaul a kérdés szamszerusitése. Hany cikket jelentetett meg a szerz6? Mi-
lyen terjedelmtiek az irasok? Tarsszerzékkel egyiitt vagy 6nalldan késziiltek a tanul-
ményok? [rasos anyag jelent-e meg, vagy el6addst tartottak a témaban?

A kérdések megvalaszolasa, esetleg az értékek szamszerusitése elvezethetne az objek-
tiv mérési mdédszerhez, amire azonban - gy gondolom - talan senki sem merne val-

! Papp Zoltin: A tudomdnyos teljesitmény mérésének problémdjirol, Magyar Tudomdny, 2004. 2. 232.0.
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lalkozni. Maradnak a szubjektiv elemek, amiket azonban meg kell kisérelni ,,letisztita-
ni” a személyes részektdl — ismerem-e a szerz6t, olvastam mdr jé tanulmanyait stb. —, és
megtalalni néhany fontos konkrétumot, mint a téma aktualitasa, Gjszertisége, a feldol-
gozottsag igényessége, a javaslatok hasznosithatdsiga stb. Amennyiben ilyen irdnyban
megtalaljuk az értékeket, akar ,mérhet6vé” is tehetjiik a tudomanyt. Ilyen jellegti bels6

rrrrr

dont a KTSZ szerkeszt6sége a publikalasrol, ha tetszik, mérjitk a tudomanyt.

Tovabbi mérési lehet6ség az un. IF (impact faktor), ami a folyéiratok jellemzdje, és ami-
hez nagyon sok pénzért, kiillonb6z6 kritériumrendszerek teljesitése utan lehet hozza-
jutni! (A KTSZ egyel6re a megszerzésben nem gondolkodhat, de a nagy elérelépés a
tudomanyos lap elismertségét noveld folyamatban ez lehetne!) A kiilonbségek driasiak,
a folydiratok IF-jei 0-50-ig valtoznak, de mar a 10-nél nagyobb érték is ritka. A teljesség
okan azt is meg kell jegyezni, hogy a témaval részletesen foglalkozdk kozil tobben és
egyre novekvé szamban kétségbe vonjak az IF-ok alkalmassagat a tudomdnyos teljesit-
ménymérésre. Helyette a hivatkozasok szamanak nagysagat vélik a tudoményos érték
kifejezésére alkalmasnak.

A cimben felvetett kérdésre sajnos sem én, sem a ndlam e téren képzettebb tudésok nem
talaltdk meg még a valaszt, de gy itélem meg, hogy egy olyan tudomdnyos szaklap,
mint a KTSZ idénként jo, ha foglalkozik a sajat teriiletének elvi tudomanyos kérdései-
vel, ami egyben talan inspiralhatja a téma irant érdekléddket az irdsra.

Dr. Katona Andras
fbszerkeszté

Nem érdekelnek a részletek! Azt mondja meg, a felfedezésbél
mennyi bevételre szamithatunk!




Online megjelend fol

yéiratcikkek azonositasa

és elérésének biztositasa DOI segitségével

Bilicsi Erika
MTA Konyvtar és Informaciés Kézpont Szakinformatikai Osztaly
e-mail: bilicsi.erika@konyvtar.mta.hu

A tudomanyos kommunikdcié hagyomanyos
formaja évszazadok oOta a szakfolyodiratokban
valé publikalas. Az internet elterjedésével egyre
tobb online folyoirat jelent meg a piacon, hiszen
a hagyomanyos, nyomtatott folyéirat-kiadashoz
képest sokkal olcsobb az online folydirat-kiadas.
Ez mind a lapok szdménak novekedésével, mind
a megjelend cikkek szdmanak novekedésével jart.
A jelenség 1j problémadkat is felvetett: egyrészt az
online megjelend cikkek elérhetdsége nem stabil,
masrészt egyértelmil azonositasuk sem megol-
dott, mivel az online megjelend kozlemények nem
mindig irhatdak le a megszokott adatokkal (pl.
szamos folydirat hagyta el az oldalszamozast).

Ezekre a problémakra nyujt megoldast a DOI
(Digital Object Identifier), az online tartalmak
(Gn. digitalis objektumok) azonositasara szol-
galo egyedi azonosit6. 1997-ben alakult meg az
International DOI Foundation, ami mind a mai
napig miikodteti a DOI regisztracio szolgéltatast,
immar 10 tigynokség segitségével [1], melyek kii-
16nb6z6 dokumentumtipusokra, ill. eltéré tigytél-
kor kiszolgalasara specializaltak. Az els¢ DOI-k
regisztralasara 2010-ben volt lehetéség a CrossRef
tgynokségnél, de retrospektiv azonositasra is le-
hetdséget nyujt a rendszer.

A DOI permanens, egyedi azonosito, melynek se-
gitségével akkor is megtalalhatd az online tartalom
teljes szovege, ha annak URL-je megvaltozik. A
rendszer ugy miikodik, hogy a DOI-t, az azonosi-
tani kivant tartalom bibliografiai adatait és az on-
line elérhetGséget (URL) egy adatbazisban rogzitik.

Igy amikor a DOI-t az olvasé hasznélja, a rendszer
kikeresi a regisztralt URL-t és tovabbitja a megadott
weboldalra az olvasét. A rendszer miikodésének
feltétele, hogy amennyiben az URL viltozik, azt le
kell cserélni a kézponti nyilvantartasban.

A DOI-t a kiaddk allitjak 6ssze, mely két részbél all:

« a prefixbdl, mely mindig ”10.” karakterekkel
kezdédik, masodik részében pedig szamje-
gyek azonositjak a kiado6t/folydiratot;

o és a suffixbdl, mely magat a dokumentu-
mot azonositja. Alkalmazhaté karakterek:
“0-97“a-z”,’A_Z2>,“-._/”

Az igy osszedllitott azonositot a “https:/doi.org/”
utan a bongész6 cimsoraba beirva juthat el az ol-
vasé a teljes szveghez'. A regisztralt DOI nem
mddosithat6 vagy torélhetd — csak a hozza kap-
csolt adatok mddositasa lehetséges —, ami szintén
a hosszu tavu elérhetdség biztositasanak zaloga.

Szamos hazai kiado, szerkesztGség, bar felismerte
a DOI rendszer el6nyeit, mégsem tudott csatla-
kozni az adminisztracios terhek és a finanszirozasi
nehézségek miatt. Az MTA Konyvtar és Informa-
ciés Kozpont (MTA KIK) ezt felismerve alakitotta
ki 2014-ben DOI regisztraci6 szolgaltatasat: csat-
lakoztunk a CrossRef tigynokséghez, igy az éves
tagsagi dijat a konyvtar finanszirozza, a kiadok-
nak csak a DOI regisztracio koltségét kell megfi-
zetni [2], a szolgéltatasnak egyéb dija nincsen?. Ezt
a szolgaltatast veszi igénybe a Kozlekedéstudoma-
nyi Szemle is, a 2017. évi 2. szamtél mar DOI-val
azonositottan jelennek meg a cikkek.

' A megadott URL-n nem feltétleniil nyilt hozzdféréssel érheté el a teljes sziveg, a kiadd kitheti eléfizetési dijhoz a hozzdférést.
2 Az MTA KIK a DOI regisztricié bevezetésének tdmogatdsdra elkiilonitett osszeggel tdmogatja egyes folydiratok megjelentetését
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Mivel a CrossRef tigynokség kifejezetten a tudo-
manyos kozlemények azonositasara specializa-
16dott, a csatlakozo kiadéknak el6irja, hogy tugy
jelentessék meg cikkeiket, hogy az irodalomjegy-
zékben szerepl6 tételek mellett kattinthat link-
ként jelenitsék meg a DOI azonositokat [3]. Ez tobb
elénnyel is jar: egyrészt az olvasonak csak erre a
linkre kell kattintania, ha valamelyik hivatkozott
irodalom érdekli, igy varhatd, hogy még tobb hi-
vatkozas érkezik a szoban forgd kozleményre,
masrészt a hivatkozasok szdma automatizalt mo-
don 06sszegytjthet6, amennyiben a kiadd igénybe
veszi az tn. Cited-by szolgaltatast is [4]. Tulajdon-
képpen egy kibévitett DOI regisztraciordl van sz,
melynek sordn nem csak a cikkek adatait, URL-ét
és DOI azonositojat regisztraljuk a kozponti rend-
szerben, hanem a hivatkozott irodalmat is. Mivel
a DOI egyértelmtien azonositja a hivatkozott téte-
leket, a rendszerbdl lekérdezhetd, hogy adott DOI
mely kozlemények hivatkozasi listajaban szerepel.
Emellett szamos mas szolgaltatast is kinal ez az
tigynokség a kiadoknak, melyek célja a tudoma-
nyos kozleményekkel kapcsolatban felmeriils
problémak megoldasa, mint példaul az egyértelmt
szponzor azonositas [5], plagiumkeresés [6], ver-
zidkovetés [7]. Akar a kiadd veszi igénybe kozvetle-
niil az tigynokségtol a késGbbiekben az ilyen szol-
galtatasokat, akar az MTA KIK béviti majd ilyen
iranyban az igénybe vehet6 lehetSségeket, a DOI
regisztracio az els6 épés a lap olvasottsaganak no-
velése és az automatizalt feldolgozhatosag felé®.

A DOI regisztracios rendszerben szdmos egyéb
lehetdség is rejlik, melyek a folyoirat-kiadasban
is hasznalhatéak, hiszen nem cikkek vagy tudo-
manyos kozlemények azonositdsara jott létre a
rendszer, hanem digitalis objektumok kezelésé-
re. Azaz regisztralhaté DOI a lapban megjelend
abrak, képek, tablazatok, mellékletek stb. szama-
ra is, a lehetdségek szama szinte végtelen. Akkor
célszerli ezeket DOI-val azonositani, ha olyan
unikalis eredményeket tartalmaznak, amit érde-
mes hivatkozhatévé tenni. Igy nem csak kozle-
ményekre lehet hivatkozni, hanem egészen pon-
tosan a kozlemény egy adott részletére is.

S6t, a DOI rendszer lehet6vé teszi, hogy ku-
tatasi adatokra vagy adatcsomagokra is egy-

értelmiien hivatkozhassunk [8]. Ami lehet6-
séget ad arra, hogy a kozleményben szerepld
eredményeket adatokkal tamassza ald a szer-
z6, akdr anélkil, hogy azok megjelenjenek
a lapban, azaz a kutatdsi adatok lehetnek pl.
repozitériumban. De arra is lehetdséget nyujt,
hogy olyan online kozolt kutatési adatok le-
gyenek hivatkozhatéak, amik nem egy cikk
mellékleteként keriiltek az internetre. Mind-
ez lehetvé teszi a kutatdsi adatok tobbszori?,
tobb szempontu, akar eltéré céla, koltségha-
tékony® felhasznalasat és biztositja a kozolt
eredmények ellendrizhet6ségét.

Az MTA KIK ezen a teriileten is nyujt szolgalta-
tasokat. A kutatasi adatok azonositasara specia-
lizalédott DataCite DOI tigynokségnek is part-
nere. Kutatasi adatokat gytijté repozitériumot
jelenleg sajnos még nem iizemeltet, de kialaki-
tasa folyamatban van. Az igen véltozatos doku-
mentumok leirasa kihivast jelent a tervezésben,
hiszen valamennyi tudomanyteriilet szimara
hasznalhat6é gytjtemény kialakitasa a cél. A
Magyar Tudomanyos Mitivek Tardban (MTMT)
lehetdség van a publikus kutatasi adatok rogzité-
sére és az ezekre adott hivatkozasok gytjtésére.

FELHASZNALT IRODALOM

(1  DOI Registration Agencies: http://www.
doi.org/registration_agencies.html

[2]  Registration fees: https://www.crossref.
org/fees/#content registration fees

[3] Reference linking: https://www.
crossref.org/services/reference-linking/

[4]  Cited-by: https://www.crossref.org/
services/cited-by/

[5]  Funder registry: https://www.crossref.
org/services/funder-registry/

(6] Similarity check: https://www.crossref.
org/services/similarity-check/

[7]  CrossMark: https://www.crossref.org/
services/crossmark/

[8] A kutatasi adatok menedzsmentjérél
1d.HollA.:Kutatasiadatokkezeléséneknem-
zetkozitrendjei.In.:TudomanyosésMiiszaki
Téjékoztatas,62.évL.(2015)5sz.p.177-180.
http://real. mtak.hu/24531/

* A DOI-hoz kapcsolt adatok mds rendszerekbe - pl. az MTMT-be - dtvehet§ek.

1 Az adatok akdr évtizedekkel késébb is felhaszndlhatéak, de olyan adatokrdl is szo lehet, melyek nem reprodukdlhatéak, igy iddsoros
kutatdsok csak a keletkezd adatok megbrzésének biztositdsaval lehetségesek.

* Az adatok elédllitdsdnak koltségét csak egyszer kell finanszirozni, de szdmos kutatdsban felhaszndlhatéak.

Bilicsi E.
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Utvonalkeresd és forgalom-raterhelési el-
jaras kozlekedési halézatokban

A kozlekedési modellszamitasok fontos lépései, az titvonalkeresés és
a forgalom-raterhelés ,,alapeljarasai”. Ezek alkalmasak a szoftverek
miikodési elveinek vazlatos megértésére és adott esetben a gyakor-
lati megvaldsitasara. A gyari szoftvercsomagok ma mar kiilonb6zé
stratégiaknak megfelel6 eljarasokat tartalmaznak, de ezek altalaban
a hasznalok felé, mint ,fekete doboz” miikédnek. A tanulmany a
kiilonbozd eljarasok tipusainak vazlatos osztalyozasa mellett mind a
szoftvereket alkalmazd ,,modell-futtatdknak”, mind az eredménye-
ket hasznalo ,tars-szaktervezoknek” egy utvonalkeresé és a hozza
kapcsolodd raterhelési eljaras példajan a technikai alapok f6 vona-
sait irja le, és ugyanakkor az érdeklodoket a programozasi folyamat

szintjéig nyuld fogasokkal is megismerteti.
DOI 10.24228/KTSZ.2017.2.1

Dr. habil. Monigl Janos
FOMTERV Zrt.
e-mail: monigl@fomterv.hu

1. BEVEZETES

A kozlekedés személyek és javak valamely in-
dulé pontbdl - meghatarozott indokbdl - va-
lamely mas célpontba valé mozgasat jelenti a
kozlekedési halézatokon. Ezek a mozgasok,
vagyis egyes utak, az emberek, ill. a jarmtivek
vezet6i altal a kiinduldsi ponttdl a célpontig
valasztott, szakaszokon és csomdpontokon at-
haladé Gtvonalak mentén jonnek létre.

Az utvonalvalasztas dontben a raciondlis em-
beri értékrendnek megfelel6en, az Gt megté-
teléhez, lekiizdéséhez sziikséges raforditasok
(pl. id6, koltség, stb.) minimalasaval torténik,
aminek eredménye egy-egy kiindul6 pont és
célpont viszonylataban ,legrévidebb ttvonal-
nak” tekinthetd.

Tekintettel arra, hogy az emberek nem képe-
sek a haldzatot és a forgalmi koriilményeket

teljességgel attekinteni, illetve az egyes hald-
zati elemeken (szakaszokon, csomépontokon)
valé athaladas ,ellendlldsat” pontosan felmér-
ni, tovabba a vezetdket utkozben lokalis beha-
tasok is érhetik, ezért egy-egy viszonylatban
tobbféle utvonal is kialakulhat, amely mozga-
sok Osszességiikben a haldzat és elemei forgal-
mi terheléseit eredményezik.

A kozlekedéstervezés egyik alapvetd felada-
ta a kozlekedési igények jovobeli alakuldsa
fiiggvényében a hdlozati kapcsolatok és a léte-
sitmények megfelel§ tervezése és kialakitdsa,
amihez a varhat6 hdlézati terhelések ismerete
elengedhetetlen. Ezeket ma mar célszertien
kozlekedési modellek alkalmazaséval lehet
meghatarozni. A kozlekedési igénymodellek-
hez (forgalomkeltési, szétosztasi, megosztasi
modellekhez) csatlakoz6 forgalmi modellek
- megfeleld ,utvonalkeres eljards” alkalma-
zasaval - teszik lehetévé az utazasi igények

Monigl J.




(dramldsi matrixelemek) raterhelését a hélo-
zatra. Ehhez a kozlekedési haldzat az utazasi
igények keletkezési helyeihez (telepiilések,
korzetek) kapcsolédéan modellszertien leké-
pezésre kerill, aminek kovetkeztében a halo-
zat egyes elemei, a szakaszok és csomopontok
Osszefiiggl ,,grafot” képeznek. A héldzati ele-
meket megfelelé geometriai és forgalmi jel-
lemzoékkel irjak le (pl. szakaszhossz, savszam,
sebesség, szabalyozasi mdd, stb.). Ebben a
vonatkozasban a kozlekedési halézaton beliil
kiilonbség adddik a kozuti és a kozosségi koz-
lekedési halozat leképezésében és az alkalmaz-
haté eljarasok sajatossagaiban.

2. AZ UTVONALKERESO ELJARASOK
TIPUSAI ES LENYEGI VONASAI

A haélézati szamitasok soran - a kozlekedési je-
lenségek térbelisége miatt — alapvetd feladat tehat
a kozlekedési halézat minden pontjdbol minden
pontjaba a (legrovidebb) utvonalak meghatdro-
z4sa, azaz az utvonalak ellendlldsa mértékének
(ellenallasvektor (W)) meghatdrozasa, valamint
az Gtvonalak menetének, azaz a szakasz—csomo-
pont sorozatok rogzitése (itvonalvektor (R)).

Ez tobbféleképpen is torténhet, azaz tobb kii-
16nboz6 tipusu utvonalkeresd eljaras létezik,
amelyek legfontosabb kiilonbségismérvei a
kovetkezdk:

- a munkamodszert tekintve léteznek "mat-
rix-eljarasok”, amelyek valamennyi pont
kozotti atvonalakat egyszerre, szimultan
moddon, fokozatos javitidsokkal, hosszadal-
masabban hatarozzak meg, valamint ,vek-
toreljarasok”, amikor egyszerre csak egy
»gyokérponthoz” tartozé utvonalfat és agait
hatdrozzak meg,

- az utvonalak szamat tekintve léteznek csak
az 1. legrovidebb utat és tobb (2., 3. ...k-dik
legrovidebb) utat szamito eljarasok,

— akeresés technikajat tekintve léteznek ,,pro-
balgatasos” (trial and error) lassubb, heurisz-
tikus eljarasok, valamint ,céliranyos”(once
through) gyorsabb, direkt eljarasok,

- az ellenallasok alapjat tekintve léteznek ta-
volsagalapa (pl. km, m), id8alapt (pl. perc,
mp), koltségalapti (pl. Ft) eljardsok, vagy ezen
mértékek kombinacidit haszndlé eljarasok,

S Korlekedéstevezés

- az ellenallasok meghatarozottsaga szerint
beszélhetiink ,determinisztikus” eljara-
sokrdl, amelyek a haldzati elemek ellenal-
lasainak fix értékeit veszik alapul, valamint
»sztochasztikus” eljarasokrol, amelyek az
ellendllasértékek ,tokéletlen ismeretébdl”
kiinduldan az értékek eloszldsa lapjan, tobb
értékkészlet alapjan szamolnak, ami eleve
tobb utvonalat eredményez.

A kiilonboz6 tipusu eljarasokat részletesebben
targyalo muvek koziil kiemelhet6 Shefhi rend-
szerezést is add kotete [1], tovabba az alapokat
tekintve Ortuzar és Willumsen modellezési
konyve [2]. A magyar nyelvii irodalombdl a
Széchenyi Istvan Egyetem konyv formajaban
is megjelent jegyzete [3] adhat attekintést a kii-
16nb6z6 tipust modszerekrodl.

Az tutvonalkeresési és a raterhelési eljardsok
szamitogépes programszinti megoldasa soran
lényeges, hogy gyors eljarasok élljanak ren-
delkezésre, hisz ezek a lépések a kozlekedési
modellezés legidGigényesebb 1épései, amelyek
egy-egy feladat soran, a haldzat méretétdl és a
valtozatok szamatdl fiiggben, jelentds szamita-
si idét kivanhatnak.

A kovetkezOkben egy ,,rdmends, az elsé legrovi-
debb ttvonalat, fix szakaszellenallasokkal szami-
t6 gyors fa-eljaras” lényegét és a gyakorlati, prog-
ramozasi megvaldsitasanak logikédjat ismertetem
egy egyszerl példa alapjan. Ennek alapjaul Loubal
[4] algoritmusa szolgdl, amit Scherr [5] gyorsi-
to tovabbfejlesztésével késobb a TRANSMAN
is alkalmazott a BKV Forgalmi modellben, ill.
TRANSURS modell rendszerben [6].

Mindez azért tinik fontosnak, mert ma mar
a kozlekedési modellezés dontGen gyari szoft-
vercsomagok (pl. VISUM [7], EMME?2 [g], ...)
alkalmazasaval torténik, és az egyes részmodel-
lek - féleg a héalozati szamitasok magjat jelentd
utvonalkeresd eljarasok - sokak szamara, mint
~fekete doboz” miikodnek, holott az azokba be-
épiilt forgalomtechnikai osszefiiggések ismere-
te és szempontunkbodl azok miikodési logikaja
nélkiilozhetetlen mind a szoftvereket alkalma-
z6 ,,modell-futtatoknak”, mind az eredménye-
ket hasznalo ,tars-szaktervezéknek”. Ugyanis
barmely ,futtatdsi modellparaméter” valtozta-
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tasa vagy valamely haldzati elem modositasa a
modelleredmények valtozasat vonja maga utan.
Ezért célszerti az tdtvonalkeresd eljarasoknak
és a hozzajuk kapcsolodd raterhelési eljarasok-
nak a technikai és gyakorlati alapjait is ismerni,
amihez a kovetkez6 osszedllitas igyekszik vaz-
latosan, de ugyanakkor a programozasi folya-
mat szintjéig nyuld fogasokkal hozzajarulni.

3. AZ UTVONALKERESO ES RATER-
HELESI ELJARASOK LENYEGE

3.1. Kozlekedési halozati modell és igény-
matrix - Példa

Az utvonalkeresd és raterhelési eljards elveinek
ismertetéséhez vegyitk a 7 csomépontbdl allé
kis példahalézatot és a hozza tartozé matrixot
(ill. annak csupédn az 1. csoméponthoz tartozé
1. sorat), amely a tobbi pontba (korzetbe) mend
utazasok szamat (Fij) tartalmazza (1. abra).

A példaban szerepl§ ellendllasok ,,rogzitett érté-
kek”, mig a valésagban azok ,valtozo értékek”,
amelyek fiiggnek a haldzati elemeken megjele-
né mindenkori koziti forgalom nagysagatol, a
geometriai kialakitas (pl. sdvszam), a szabalyo-
zas modja, stb. altal befolyasolt sebességtdl vagy
a kozosségi kozlekedésben a palyajellemzoktél
és eszkozoktdl fiiggd sebességtdl, a menetrendi
gyakorisagtdl, a menet- és atszallasi idoktol, stb.

3.2. Utvonalfa-épités — a gyokérponttol
elorefelé

Az utvonalkereséshez, amely mindig egy
adott gyokérpontbdl elérefelé ,tapogatdzva”
a tobbi csomopont felé torténik, ismerni kell
még a halézatban a ,,szomszédsagi kapcsolato-
kat” (S(j,k)) és a szomszéd csomdpontokig (k)
mené szakaszok ,ellenallas értékeit” pl. perc-
ben (D(j,k)), célszerlien az 6ra jarasaval meg-
egyezd iranyban megadva (1. tablazat).

1. tablazat: Csomoponti szomszédsagi kapcsolatok és szakasz-ellenallasok

Szomszéd csmp-ok sorszama (Sjk) Szakasz-ellenallasok (Djk)
j k=1 2 3 4 j k=1 2 3 4
1 2 3 4 1 3 2 6
2 6 3 1 2 4 2 3
3 1 2 7 3 2 2 2
4 1 7 5 4 6 1 6
5 4 7 6 5 6 5 2
6 5 7 2 6 2 2 4
7 4 3 6 5 7 1 2 2 5

1. abra: Halézati modell és az utazasi igény-

matrix (egy sora)

2. abra: Az utvonalfa-épités eredménye
adott gyokérpontbol

c alslalalalal o] iem
ppagel [iwislslwlsls] = |

Urwonalla-gpinds: ekSrefeld, a2 i gyohirpontnsl, o crakase-sllenilisok (D] slapiin
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A 2. dbra halézati modelljének 7 csomoépontja
koziil az i= 1. csomépontra, mint ,,gyokérpont-
ra” vonatkozdan hatdrozzuk meg az utvonalfat,
azaz az egyes csomopontok (j=(1), 2.... 7) elérési
ellenallasat W(1j) és az odavezetd legrévidebb
utvonalat R(1j) eredményezé vektorokkal.

A szamitastechnikai megvaldsitashoz, a koz-
biils6é keresési miiveletekhez munkavektoro-
kat (MW, MR) célszer(i alkalmazni, amelyek
hosszat a halézat legtavolabbi pontjainak el-
lenallasértéke (dmax) hatarozza meg (gyakor-
lati, tar-takarékossagi okokbol ennél révidebb
svektorméret” is meghatarozhato, ahol az érté-
kek ,,revolvertarszertien” cserélédnek).

Az ttvonalkeresési eljards soran egy adott
kozbiils6 pontban (j) elért ,ideiglenes” ellen-
allasértékhez (d(j) a szomszédos csomdpontok
ellenallasat (D(jk)) hozzaadva nyerjiik a kovet-
kez6, a mar elért ponthoz legkdzelebbi pont
vizsgalandg ellenallasértékeét.

Az eljaras sordn a gyokérpontbdl nézve vala-
mely csomoépont elérési ellenallasat (W) akkor
mondhatjuk ,véglegesnek”, ha egy adott cso-
mopontot (j) mar minden szomszédja (k) fel6l
megkozelitettitk és a legkisebb ellenallasérté-
ket megallapitottuk (Id. ehhez a 2. tablazatot és
az algoritmus folyamatabrajat (3. abra)).

Az MW és MR munkavektorok elemeit min-
den Uj fa megkezdésekor nulla értékiire
(MW=0) ill. (MR=0) allitjak be.

(Meg kell jegyezni, hogy a példdban - a jobb
szemléltethetdség érdekében — minden kiovetke-
z6 elért csomépont esetében kiilon MW és MR
vektorokat vettiink fel, ahova ,gorgetve” foko-
zatosan beirtuk (megfeleld szinekkel) a mdr
megtaldlt csomopontokhoz tartozé adatokat is,
hogy jobban kitiinjon, mi torténik; a gyakorlat-
ban egy-egy gyokérponthoz tartozéan csak egy-
egy munkavektor létezik).

Ha a fdban minden csomépontot ,ledolgoz-
tunk” - azaz a legrovidebb taton elértiink, - ak-
kor a munkavektorokbol kivessziik a ,megfele-
16 értékeket” és eltessziik a végleges vektorokba
(W; R); ez a gyakorlatban a példa 5. (legutoljara
elért) csomopontja utani allapota MW-, ill MR-

S Kotlekedéstevenés

értékekbdl torténik, amelyek az adott munka-
vektorok fokozatos ,feltoltésével” nyerhetdk.

3.3. A forgalmi aramok raterhelése - a
legtavolabbi pontbol a gyokérpont felé

A halézati raterhelés a kozlekedési matrix vi-
szonylati elemeinek (Fij) a rahelyezését jelenti
az ,i” gyokérponthoz tartozd utvonalfa érin-
tett szakaszaira.

Ehhez az ellendllis (W)- és utvonal (R)-
vektorok mellett, — elény6s technikai fogasként
- még ugyanabban a szamitasi menetben az ,.el-
érési sorrendvektort” (T) is meghatarozzuk és
fokozatosan feltltjiikk. Ez a legtdvolabbi csomo-
pontbdl (5.) nézve, visszafelé, a W-értékek alap-
jan a kovetkezd leghosszabb utvonalhoz tartozé
végpont (6.) megaddsat jelenti, majd tovabb a 4.,
a7.,aztan a masik agon a 2. (az 1. gyokérpontig)
és végiil a 3. csomdpont kovetkezik, amelybél
mar szintén elérjiik az 1. gyokérpontot.

Az ily médon meghatarozott T-vektor elemei
biztositjak a forgalmi aramok ,visszafelé”, a
gyokérpont felé vald raterhelésénél azt, hogy
aramok ne maradjanak ki, ill. a mar raterhelt
»aram-kotegekhez” az ellenallasok szerinti
csokkend sorrendben még hatralévé csomo-
pontok aramait hozzatéve, a gyokérponti sza-
kaszok teljes terhelését megkapjuk.

4. AZ UTVONALKERESO ELJARAS
GYAKORLATI = MEGVALOSITASA-
NAK LOGIKAI FOLYAMATA

Az ttvonalkeres$ eljaras gyakorlati megva-
lésitasa a keresé faalgoritmus szdmitégépes
programba irdsat jelenti, amelynek logikai va-
zat ismertetjiik (1d. folyamatdbrat (3. dbra) is):

4.1. Kezdeti értékek beallitasa

A halézat elemeibdl (i,j= 1,2,.. n) az elsé, i=1
csomoépont kivalasztasa és a vektorok kezdeti
értékeinek beallitasa:

-d= (-1, 0, 1, 2,... dmax) a gyokérponttdl
tavoloddan, egységnyivel novekvé ellendl-
lasértékek skaldja (pl. percben), amelynek
hossztsaga (L(d)) célszertien nagyobb, mint
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dmax, a halézat barmely két széls6 pontja
kozti legnagyobb érték (L(d)>dmax),

- MW(d) = 0; munkavektor a célcsomépon-
tok (j) ellendllasai (Wij) id6leges tarolasara;
ennek elemei mindaddig valtoznak, amig
MW(d) nem lesz j-re nézve minimalis; (ha
a fakeresés végén a vektor valamely eleme
MW(d) = 0, akkor az azt jeleni, hogy adott
gyokérpontbol nézve nem létezik olyan cso-
moépont (j), amely i-t6l d tavolsagra van),

- MR(d)=0; munkavektor a célcsomdponto-
kig mené utvonalak (Rij) id6leges tdrola-
sara,

3. abra: Az utvonalkeresé eljaras programozasi folyamat-vazlata

MW W I-hea tartard fa kordeb fridhoinsk be kil
MR R=0 k

de-l Ted

p=0 q=0 sakemddidh

- W(j)=999 (végtelen); ellenallasvektor a célcso-
mopontokig (j) mendlegrovidebb titvonalakeel-
lendllasértékeinek (Wij) ,végleges rogzitésére;
az az érték, ahol MW(d)=dmin(j); (ha a fake-
resés végén a vektor valamely eleme W(j)=999,
akkor az azt jeleni, hogy adott gyokérpontbél
nézve nem létezik j-be ttvonal, azaz szakadas
van a hal6zatban),

- R(j)=0; utvonalvektor a célcsomoépontokig
mend legrévidebb utvonalak (Rij) ,végleges”
taroldsara; a vektorelemek utvonalcimkék,
amelyek a legrovidebb ttvonalfiban a meg-
el6z6 csomdpontok sorszamait jelentik,

- T(j)=0; kovets vektor,
amelynek egy-egy eleme
a legrévidebb utvonalfa
mentén a csomdpontok
gyokérponttdl vald ta-
volsag szerinti csokkend
sorrendjét adja meg, a
legtavolabbi ponttdl (a
T(0)-ban rogzitve) visz-
szafelé a gyokérpontig,
amely ismeretnek a ,fa-
oOsszehtizdsos”  réterhe-
lési eljarasnal van fontos

szerepe,

+ | - p=0; tarol6 elem,
amely a legrovidebb
utvonalfa mentén az
éppen elért csomdpont

Seoeraabior pant |RLk] kivilartie

sorszamat Orzi meg
(p=j), amig a szom-
szédos  csomopontok
(k) kozil a kovetkezd
] vizsgalt csomépont a
legrévidebb utvonal-
faban nem keriil meg-
erdsitésre; igyezap=ja

mincitsip) || k=1 |

gyokérponthoz legko-

zelebbi kovetkezd cso-

¥

moépont megel6zdjévé
valik, és amely érték a

[T ——— e T

kovetd vektor (T(j) ele-
mét adja,

- q =0; szdmlalo elem,
a hdélozatban talal-
hat6  csomdpontok
db-szdmara vonat-
kozdan, (q=1,2,.. n;
n=qmax).
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4.2. FElorefelé tapogatdozo, direkt

utvonalkeresési megoldas

Erdemes eloljaréban megjegyezni, hogy az ut-
vonalkeresd eljaras soran mind a d-skalafiiggd
munkavektorok (MW(d); MR(d)), mind a cso-
moépont-azonositohoz kapcsolddod ,végleges”
vektorok (W(j), R(j), ill. T(j)) parhuzamosan
hasznalatban vannak, és elemértékeik folya-
matosan béviilhetnek, médosulhatnak, amig
a halézat minden pontja nem érheté el a leg-
rovidebb dton (minW(j)), ill. az ezekhez az
értékekhez tartozé utvonal- (R(j)) és kovetd
vektort (T(j)) nem hatdrozzuk meg.

4.2.1. A gyokérpont kezelése

A legkisebb sorszamu gyokérpont (i=1) valasz-
tdsa utdn:

- inditasként az MW(d=0) elembe beirjuk az
i=j=1 értéket, és az MR(d=0) helyre is ,,0”
érték keriil, hisz a gyokérpontnak nincs a
faban megel6z6 csomodpontja; ugyanezek
az értékek a végleges ellenallasvektorok-
ba W(j=1)=0 és az ttvonal (rout-)vektorba
R(j=1)=0 és a kovetd vektorba T(j=1)=0 is
beirdsra keriilnek, ill. a kezdeti értékek ma-
radnak,

- ugyancsak az i=1 gy6kérponthoz kapcso-
lédodan beirjuk a szomszédos csomopontok
(S1k: 2; 3; 4) szakaszhosszai (Djk) alapjan a
vonatkozé értékeket: az ellenallds-munka-
vektorba sorrendben az MW(0+ D(1,2)=3)-
nal a 2-es, az MW(0+(D1,3)=2 alapjan
a 3-as és az MW(0+(D1,6)=6-nal a 4-es
csomoépont sorszamat irjuk be, ill. a route-
munkavektorndl ~mindhdrom  esetben
MR=1 keriil, hisz mindhdrom szomszédos
csomoépontot az 1-es csomopontbol értitk
el és a T(j=1)=0 értéket kap, ami azt jelenti,
hogy ezek utan mar csak a gyokérpont van.

4.2.2. Tovabbi pontok vizsgalata

A gyokérpont szinte mechanikus elintézése
utdn:

- a szomszédos csomoépontok (Sjk) koziil
a szakaszhosszak alapjan a legkodzelebbi

S Korlekedéstevezés

(minDjk=(D1,3=2)) az S1,3=3-as csomo-
pontot, mint kovetkezé vizsgalanddt va-
lasztjuk ki,

sorszama (3) mar szerepel a munkavek-
tor d=2 hossznak megfelel6 elemében
(MW(2)=3), tovabba az ellenédllasvektor
j=3-hoz tartoz6 elemében W(j=3)=2; ily
moédon, mivel a gyokérhez a 3-as csomoé-
pont van legkozelebb(d=D(1,3)=2 perc),
biztos, hogy a legrévidebb uton van és
W(3)=2 , tovabba R(3)=1, mint megel8z6
pont és T(3)=1 (magyardzata majd ké-
sébb),

ugyancsak beirjuk a 3-as csomépont szom-
szédjainak (S3,k:1; 2; 7) megfelel6 értékeit
a munkavektorokba, igy az MW(d=4) cel-
laba a j=(1; 2; 7) értékek, hiszen ezek mind
2 tavolsagegységre vannak a 3-as ponttdl és
d=D(1,3)+ 2=4, ezeket id6leges értékeknek
tekintjitk mindaddig, amig meg nem bizo-
nyosodtunk arrdl, hogy van-e hozzajuk ro-
videbb ut is,

igy az 1l-es pontra vonatkozdan az
MW(d)=4 érték biztos, hogy kiesik hisz
az l-es pont tavolsaga a gyokértdl 0; (az
eljaras a gyokérponthoz valé visszautat is
figyelembe veszi id6legesen, hisz ,térkép-
szerien” nem ismert szamara, hogy merre
tapogatozik és a hosszabbnak bizonyulé
kapcsolatot aztan késébb torli és figyel-
men kiviil hagyja),

a 2-es pont MW(d)=4 értéke is torl6dik,
mivel a kovetkez$ 1épésben, mikor a 2-es
csomopont szomszédjait (S2,k: 1; 3; 6) vizs-
galjuk, kideriil, hogy a korabban, az 1-es
pont szomszédjaként (D1,2=3) mar beirtuk
MW(d=3)=2 és W(j=2)=3 kapcsolat kedve-
z6bb, mint a 3-as csomoéponton keresztiil
valé MW (d=4)=2ill. W(j=2)=4, ami azt erd-
siti meg, hogy W(j=2)=3, tovabba R(j=2)=1.
Vagyis csak akkor talaltunk legrévidebb
utat, ha d<W(j) , azaz a gyokérponttdl valo
ellendllas (W) az a legkisebb ,d” érték,
amelynél adott csomoépont a legkorabban
szerepel.
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5. RATERHELES - A FORGALMI ARA-
MOKNAK A GYOKERPONT FELE VALO
OSSZEHUZASAVAL

A 4. dbra az 1. gyokérponthoz tartozd utazasi
aramelemek (F1j) raterhelését szemlélteti ,fa-
Osszehtzasos” technikdval. Itt most a teljes
matrix-értékek raterhelése, a ,minden vagy
semmi’-elv alapjan keriil bemutatdsra.

4. abra: A munkavektorok és az eredmény-
vektorok parhuzamos, javitasos vizsgalata

Terhabinelc: 3a i=] -S4 induldh Saprmge: Radsurebirinagl a legtivolabli 5.4l brache

Ebben a mtiveletben, a raterhelésnél a ,,T” vektor
nagy hasznunkra van, ugyanis segitségével nem
kell minden F(jj) értéket kiilon-kiilon végig ter-
helni a sajat legrovidebb utvonala mentén 1évé
szakaszokra, ami nagyhalozatok esetén nehezen
elképzelhetd, hanem ezt egy menetben, a fogal-
mi aramok ,0sszehtizasaval” lehet megoldani,
és a legtavolabbi facstcstdl (5.) jéve, az aktualis
aramnak, a mdr elintézett ,,mogottes” matrixele-
mek ,.kotegéhez” val6 hozzaadasaval elég csupan
egyszer végig menni a fa dgai mentén, a T-vektor
altal megadott sorrendben; igy a példaban:

- az 5.-6. szakaszra rakeriil az F(1,5) forgalmi
aram értéke (30 utazds),

- a 6.-7. szakaszra rédkerul az F(1,5) + F(1,6)-
értékek 6sszege (30+20=50 utazas),

- a 4.-7. szakaszra rékeriil az F(1,4)-érték (10
utazas),

— a7.-3. szakaszra rakeriil az F(1,5) + F(1,6) és
az F(1,4) 6sszege (50+10), valamint az F(1,7)-
érték (40), Osszesen 60+40=100 utazais,

- a 2.-1. szakaszra rakeril az F(1,2)-dram (10
utazas),

- a 3.-1. szakaszra rékeril az F(1,5) + F(1,6)
+ F(1,4) + F(1,7) -értékek 0Osszege (100),
valamint a F(1,3) utazdsok (20) Osszesen
100420=120 utazas.

S Kotlekedéstevenés

Ily mdédon az i=1. fa terhelése rendelkezésre 4ll.
Ezt a miveletsort valamennyi csomdpontra,
mint gyokérpontra elvégezve megkaphatjuk a
teljes halozat terhelését és abrajat.

Ez persze csak az els6 legrovidebb utas, egylé-
péses ,minden, vagy semmi” elvii raterhelésnél
torténik igy, amikor akar a kozuti, akar a kozos-
ségi kozlekedési haldzaton a forgalmi terhelések
»elézetes” értékeire vagyunk kivancsiak.

A kozosségi kozlekedésnél, ahol menetrend sze-
rint, egy-egy szakaszon tobb viszonylat is haladhat
és a viszonylatok kozti utasmegoszlast is meg ki-
vanjuk hatarozni, akkor az aramonkénti raterhelés
johet sz6ba, megfelel6 megosztasi modszer alkal-
mazasaval, akarcsak a tébbuatvonalas eljarasoknal.

A kozati raterheléseknél, ha a forgalmi kérillmé-
nyek, ill. kapacitaskihasznéltsag ellenallds-befo-
lyasold hatasat is figyelembe vessziik, akar ,,%-0s
részletekben” valo, — ttlterheléseket is kockazta-
t6 —, akdr ,egyensulyi dllapotra térekvd” eljarast
kivanunk alkalmazni, akkor tobblépéses — koz-
ben az ellenallasok valtozasat figyelembe vevé -
raterhelési eljarasra van sziikség [1, 2, 6, 7, 8].

6. ZARO GONDOLATOK

Ma a gyari szoftvercsomagok (pl. VISUM [7],
EMME?2 [8], ...) mér kilonb6z6 Gtvonalvalasztasi
és raterhelési stratégiaknak megfelel6 eljarasokat
tartalmaznak. Az eljarasok legtobbje, mint ,,feke-
te doboz” miikodik, amelyek mindegyikének va-
lamilyen legrovidebb utvonalas eljaras az alapja,
és ezért kerdilt sor egy ilyen ,,alapeljaras”, részletes,
a gyakorlati megvaldsitast is lehet6vé tevd, ismer-
tetésére. Tovabba azért is, mert létezhetnek olyan,
kozlekedési halézatokon lejatszodd jelenségeklkel
kapcsolatos optimalizalasi feladatok, amelyek
nem teszik lehet6vé valamely gyari szoftvercso-
mag utvonalkeresé eljarasanak kozvetlen alkal-
mazasat, hanem egyedi megoldast kivanhatnak,
mely esetekben az utvonalkeres6 algoritmus fel-
adathoz illeszkedd programozasara lehet sziikség.

AKkit részletesebben érdekel az utvonalkeresd
eljarasok fejlddése és alkalmazasa, az Schrijver
atfogd tanulmanydbdl [9] megtudhatja,
hogy az eljarasok (pl. Shimbell, Ford, Moore,
Dijkstra, Lee,... ismertebb nevekhez kothe-
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t6 néhany) el6szor a telefon- és ideghdlozati
kapcsolatok vizsgalata kapcsan meriiltek fel és
csak késébb a kozlekedési halézatoknal.

Megallapithat6, hogy tobb tizezer szakaszt és
csomopontot tartalmazé nagyhaldzatokra al-
kalmas, gyakorlati hasznalatba is keriilt hazai
kozlekedési vonatkozasu eljaras és program
korabban nem sok késziilt, ezért méltanyos
megemliteni a miikodé ill. mikédostt prog-
ramok kapcsan Scherr Karoly (KTI), Nagy
Karoly (UVATERV), Marton Laszl6 (SZTAKI-
SzE) fejlesztési munkassagat.
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Routensuch- und
Verkehrsumlegungsverfahren
in Verkehrsnetzen

Routing and traffic
assignment methods
in transport networks

The "basic procedures” of routing and
traffic assignment are important steps of
transport modelling. The described meth-
ods are suitable for the schematic under-
standing of the operating principles of
softwares, and, if applicable, for their prac-
tical implementation. The genuine soft-
ware packages include appropriate proce-
dures for different strategies, but from the
point of view of users they are functioning
as a "black box".

The study classifies the types of various
procedures. Besides this, it describes the
main features of the technical bases for the
“model users” who apply the software, and
for the “professional co-planners”, based on
the example of a routing and the related as-
signment procedure. At the same time the
article attempts to relate information and
knowledge to the interested persons for the
coding procedure.

Die "Grundverfahren" der Routensuche und
der Verkehrsumlegung sind wichtige Schritte
der Verkehrsmodellierung. Die beschriebene
Verfahren eignen sich fiir das skizzenhaf-
te Verstehen der Funktionsgrundsitze der
Software und ggf. fiir ihre praktische Umset-
zung. Die standard Software-Pakete enthalten
schon entsprechende Verfahren fiir verschie-
dene Strategien, aber sie funktionieren in der
Regel fur die Benutzer als "Black Box". In der
Studie wird eine schematische Klassifizierung
der verschiedenen Verfahrenstypen gegeben,
und es werden dabei die Hauptmerkmale der
technischen Grundlagen fiir die "Modellbe-
nutzer", die die Software anwenden, und fiir
die "professionellen Co-Planer", durch das
Beispiel einer Routensuche und dem zuge-
horigen Umlegungsverfahren beschrieben.
Gleichzeitig werden den Interessenten Infor-
mationen und Kenntnisse fiir die Program-
mierung der Verfahren vermittelt.

Monigl J.
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A Paks-Kalocsa hid varhatd, az eromii
bovitéséhez kapcsolddé munkaerdpiaci és

mobilitasi hatasai

A Paksi Atomerémiu bovitését, illetve a Paks—Kalocsa hid épité-
sét érdemes parhuzamosan értékelni. A tanulmany megvizsgdlja,
hogy milyen varhaté hatassal lesz az infrastrukturalis beruhazas
az érintett jarasok munkaerdpiacara és mobilitasara.
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1. BEVEZETES

A tanulmany aktualitasa nagy részben a Pak-
si Atomerdmii tervezett bovitéséhez kothe-
t8. Egy olyan nagy volument beruhazashoz,
amely megval6suldsa sordn és azt kovetGen is
a tarsadalmi-gazdasagi élet szdmos teriiletén
érezteti majd hatdsat. Az épitkezéshez kap-
csolédé munkaerd és (kezdetben) épitéanyag
szallitdsat megfelelé mindségli infrastrukta-
ra nélkiil nem vagy csak nehezen lehet bizto-
sitani. A cimben szerepl6, a tervez8asztalon
mar létezé hid a szallitasi célokat szolgdlja
majd, hiszen a legkozelebbi atjarasi lehetdség
jelenleg Szekszdrdndl vagy Dunaféldvarnal
talalhato.

A tervezett hid két olyan kiilonboz6 tervezési
régio altal érintett térséget kapcsol Ossze, ahol
jelentdsen eltéréek a gazdasagi, illetve ezzel
Osszefiiggésben a munkaerGpiaci feltételek,
ezen differencidk mind nagytérségi, mind te-
lepiilési szinten kézzelfoghatok. A jelen irads
relevancidjat adja, hogy a Paks-Kalocsa hid
e gazdasagilag killonboz6 mértékben fejlett
jarasok adottsagai hatékonyabb kihasznalasa
tekintetében hozhat kiegyenlit6dést. Erdemes
a hidat és az atomerdm bévitését kozos beru-
hazasként kezelni, mert az energetikai szolgal-
tat6 nélkiil a hid sem épiilne meg. A nukledris

létesitményhez sziikséges infrastrukturalis
fejlesztések pedig sziikségszertien viszonyul-
nak a hid meglétéhez.

Az orszag dunai hidhélézatanak egyik ismér-
ve, hogy minél inkabb kozelitiink Budapest-
hez, anndl gyakrabban talalkozunk éatkelést
lehetévé tevd épitménnyel. Az alfoldi hidak
tervezésénél fontos szempont volt, hogy olyan
helyen létesitsék azokat, ahol képesek lesznek
kiszolgalni az 1971-es telepiiléshalozat-fejlesz-
tési koncepci6 célkittizéseit (kettds gytirt 1ét-
rehozasa Budapest koriil). Mig a belsé gytirt
a dunafoldvari hidat, a kiilsé Bajat érinti. A
két telepiilés tavolsaga mintegy szaz kilométer,
amely kozel egyords kozuti menetiddnek felel
meg. Az emlitett két hid kozott az ezredfordu-
16t kovetden ujabb atkeld épiilt Szekszardnal.
A tovabbi igények hatékonyabb kiszolgalasa
érdekében 2001-ben egy ENy-DK és DNy-EK
iranyd tranzitvonal létrehozasanak sziik-
ségességét allapitottak meg, amelynek met-
széspontja Dunaujvaros koril volt. A hely-
szinvalasztast tamasztja ald [3] legrovidebb
tavolsagok elvére épiilé modellje is.

A kozgazdasagi-kozigazgatasi és a teriiletfej-
lesztési szakirodalmak ma mar egyre inkabb
Osszekapcsoljak a piac és az infrastruktura-
fejlesztés fogalmat. A teriiletfejlesztési gyakor-
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latban - mivel minden telepiilés, régi6 eltérd
tulajdonsagokkal, adottsagokkal rendelkezik
- nem lehet ,,azonos médon” fejleszteni. A ko-
riltekinté tervezés ezért legalabb olyan fontos
a kozlekedési infrastruktura-fejlesztés soran,
mint az épités vagy az tizemeltetés. Elfogadva
azt a tézist, hogy a hatékony piacgazdasag fon-
tos pillére a korszer( infrastruktura, érdemes
megemliteni, hogy melyek azok a feltételek,
amelyeknek egy beruhdzasnak meg kell felel-
ni. Ilyen tobbek kozott a verseny kiszolgalasa,
a piac szereplSinek informalasa (dontéseiket
ezen informdciok figgvényében hozzak meg),
az er6forrasok atcsoportositisinak lehetésé-
ge, intenziv kapcsolatok 1étrejottének igénye,
valamint hogy a piaci ,tranzakciés” kapcsola-
tok lehetéleg a legkisebb koltség- és iddigény
mellett valdsuljanak meg [2]. E tekintetben
azonban a tervezett hid a penteleinél vélhetGen
céliranyosabban képes kiszolgalni a vizsgalt
térség keleti teriileteinek, illetve Paks telepii-
lésnek az Osszekottetését, lehetévé tenni a fo-
lyamatos munkaerdpiaci céli ingdzast.

Habar a jol megtervezett és kiépitett infrastruk-
tira gazdasagi és tarsadalmi fejléddést indikald
potencidlja jelentds, de az ilyen irdnyu fejleszté-
seknek nem feltétleniil csak pozitiv hatasai létez-
nek. A probléma pedig a tertilet lehatarolasaban
rejlik. Ha a vonalas intézményeket makroszinten
vizsgaljuk, akkor a sok pozitivum mellett szin-
te elhanyagolhatok a negativ hatasok. Azonban
teleptilési szinten gyakorta forditva jelentkeznek
ezek az impulzusok. Minél kisebb teriiletegysé-
get vizsgalunk, anndl inkabb dgy tlnik, hogy
az egyensulyteremtd-képesség alig valosul meg.
Probléma forrasa lehet tovabbd, hogy, ha egy hely
megkozelithetdsége javul, akkor a javak nem
csak koénnyebben jutnak ki a piacra, de a beérke-
z0, esetleg jobb, olcsobb, termékek kiszorithatjak
a helyi termeléket. A munkaerépiacra gyakorolt
hatas sem elhanyagolhatd, hiszen a munkavalla-
16k mobilitasanak névekedésével, nagyobb esély-
lyel hagyjék el a térséget [2]. Mar csak azért is,
mert a mobilitas egyre inkabb a munkavallalok
rugalmassagdhoz hozzatartozé alapfeltétel kell,
hogy legyen, kiilonben kiszorulnak a munka-
erépiacrol. A nagyobb vallalatok, gazdasagi su-
lyuknak és anyagi forrasaiknak kdszonhetGen, a
munkavallalokat képesek tavoli telepiilésekrdl is
magukhoz vonzani. Ez azonban csak akkor va-

lésulhat meg, ha a munkaképes allomany part-
ner ebben a folyamatban. A munkavallaloknak
ilyenkor két dolgot kell mérlegelniiik: vagy el-
koltoznek egy, az 4j munkahelyiikhoz kozelebbi
teleptilésre, vagy vallaljak a napi szint{i ingazast.
A masodik lehetdség esetén szamolni kell az uta-
zasi id6vel és az erre forditott koltségekkel is [6].

A legfontosabb célunk, hogy megvizsgaljuk a
Paks-Kalocsa hid varhaté munkaerépiaci haté-
sait. E célkit(izés az alabbi részcélokon keresztiil
valosul meg. A keresleti oldal értékel6 elemzése
azért kiemelt fontossagu, mert ennek segitségé-
vel mérhetd fel az egyes jarasok, illetve a legin-
kabb érintett telepiilések mobilitast befolydsold
hatdsa. A tanulmdny feltarja azokat a faktoro-
kat, amelyek jelenleg befolydsoljak a telepiilések
munkaerdpiaci kiillonbségeit, majd ezekre a
tényezbkre épitve értékeli a lehetséges valtoza-
sokat. Természetesen a kinalati oldal elemzése
is fontos, igy indokoltta valt a tarsadalmi mobi-
litds szubjektiv és objektiv tényezdinek értéke-
lése. A feltart mobilitdsi tényez6k fiiggvényében
egy hipotetikus modell segit a hid varhaté mo-
bilitasi-munkaerépiaci hatasait abrazolni. Teszi
ezt — elsésorban geo-informatikai és statiszti-
kai moédszerek segitségével — részben az utazasi
id6k, részben pedig az allaskeresési mutatok fel-
tételezhetd valtozasainak feltarasaval.

2. KUTATASI MODSZEREK

A tanulmany elkészitéséhez a kozgazdasagi és
geografiai szakirodalmak mellett szekunder
forrasként szolgaltak a vonatkozd teriilet- és
telepiilésfejlesztési dokumentumok, amelyek
segitségével a szerzOk betekintést nyerhettek
abba, hogy a kiilonbo6z6 teriileti szintt koz-
igazgatasi egységek hogyan viszonyulnak a be-
ruhdzashoz. Ennek sziikségességét tamasztja
ald az a tény, hogy a kozlekedési infrastruktu-
ralis fejlesztések legtobbje — akar a jelen vizs-
galat targyat képez6 hidberuhazds is — tobb
évtizedre befolyasolhatja a térségek gazdasagi
helyzetét. A telepiilések munkanélkiiliségét a
munka.hu honlap statisztikdinak elemzésével
végeztitk. A 2015-6s foglalkoztatdsi adatok
havi bontdsban torténé elemzésénél azok at-
lagolasa valt sziikségessé, mivel az érintett te-
lepiilések munkavallaldinak jelentGsebb része
a szamottevé szezonalis hatassal jellemezhetd
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mezdgazdasagi, illetve épitSipari szektorban
foglalkoztatott. Az egyéb indikatorok (pl. ok-
tatasi statisztikdk) forrasa a Kozponti Statisz-
tikai Hivatal 2011-es adattara (www.ksh.hu).

Az adatok térbeli megjelenitéshez az ArcGIS
10.2.2-es szoftvert hasznaltuk. Az Open Street
Map 2016.07.01-es allapota szerint a létrehozott
poligonokat megfeleltettiik a telepiilések azon
részeinek, amelyeken feltehetéen munkavalla-
16k/allaskeres6k laknak. A szilard burkolattal
ellatott utakat térinformatikai szoftverrel szin-
tén feldolgozhatdva tettiik. A tertiletek elérését
minden esetben a telepilések mértani kozepé-
tél szamitottuk, igy kikiiszobolve azt a problé-
mat, hogy egyes helyeken a nagyobb népstiri-
ség miatt tobb munkavallalé élhet. Fontosnak
tartottuk, hogy az id6beli elérhet6ség kapcsold-
do értékei a modellben pontosan' szerepeljenek,
igy az utakat lebegépontos ,,float” adattipusban
rogzitettiik. A ,minutes” attributum létrehoza-
sahoz az ArcCatalog programot hasznaltunk. A
fenti adatok létrehozasa és kiszamitasa utan egy
Network Dataset-et hoztunk létre, amely tar-
talmazza az atomer6mu helyszinét, az utakat,
valamint a telepiiléseket. Mivel a Paks-Kalocsa
hid még nem épiilt meg, igy a pontos koordi-
natak hidnyaban a fellelhet6 legjobb felbontasu
tervdokumentum alapjan hatdroztuk meg a
helyszint a térinformatikai rendszerben.

A mobilitasi fok meghatdrozasara tobb moéd-
szert alkalmaztunk. Ezek az eljarasok egymast
kiegészitve adnak komplex képet a varhat6 tér-
beli hatasokrol. Az els6 az adott jardshoz tartozé
foglalkoztatasi kozpont munkaerdpiaci ,,szivoere-
jét” mutatja. A masodik modszer a mobilitashoz
szitkséges kozlekedési eszkozoket vizsgalja, amely
két Gsszetevibdl all. A telepiilésen él6 munkaval-
lalok szama és az itt regisztralt személygépkocsik
hanyadosa altal 6sszehasonlithatdk a telepiilések.
Ugyanakkor a kozosségi kozlekedés elemzése is
fontos informacidkkal szolgal, amelynek statisz-
tikai alapjat a Voldn Zrt. altal iizemeltetett
menetrendek.hu adta. Fontos megemliteni, hogy
az eljaras csak a foglalkoztatasi kozpontok és a
vonzott telepiilések kapcsolatat vizsgalja.

A harmadik modszer a mobilitdsi fokok
4tlagdra épiil (a tovdbbiakban MFA [1],[7]), egy

S Korlekedésgandasds

olyan tobbvaltozos modellre, amelynek a segit-
ségével a megfelelé6 pontossaggal lehet dbrazol-
ni, hogy az egyes telepiilésen él6knek milyen
mobilitdsi lehetdségei vannak. Tébb paraméter
sziikséges a preciz eredmények eléréséhez, vi-
szont az igy kapott szamok altal telepiilési szin-
ten vélik értékelhetévé a munkavallaléi mobili-
tasi készség, illetve képesség mértéke. Az input
adatok empirikus vizsgalatainkban is hasznalt
primer forrasok mellett a menetrendelk.hu és
az utvonaltervezo.hu oldalakrél szarmaznak.
A hipotetikus modell tébbek kozott az MFA-
modszer alapjan szdmolja ki a telepiilések mo-
bilitasi lehetdségeit, amelyben az atomerémi
helyszine szolgalt foglalkoztatasi kozpontként.
Jelenleg még nincs pontos informdcié arrdl,
hogy milyen kozosségi kozlekedési ttvonalakat
hoznak létre a tervezett hid megvalositasat ko-
vetben, ezért ezt a hianyt potolni kellett, még-
pedig az atomerdmi jelenleg hasznalt menet-
rendje alapjan.

Az empirikus vizsgalatot online és személyes kér-
doivek segitették. Ezek célcsoportjai az érintett
jarasok polgarmesterei, akik a teleptilésfejlesz-
téssel kapcsolatos attittidrél, uthélézatardl, a be-
ruhazasban valo részvételi lehetéségeirdl, annak
munkaerdpiaci hatdsairol mondtak véleményt. A
134 lakossagi online kérd6iv hasonld strukturalis
felépitést kovetett. Az MFA-hoz sziikséges adatok
alapjat a két jaras Osszes telepiilésérol 5-5 (a jarasi
székhelyeken 10-10), 6sszesen 180 munkavallal6
altal adott valaszok adtdk. A kérdéiv fébb kér-
déscsoportjai vizsgaltak a kozlekedési eszkozok
rendelkezésre allasat és a munkavéllalok ingazasi
hajlanddsaganak szubjektiv tényez8it is.

3. EREDMENYEK

3.1. A hid tervezett helyszine és hatota-
volsaga

A Dunan 4tiveld szerkezet telepitési helyét
még nem hatdroztak meg pontosan, ahogy
azt sem, hogy a bekot6utak hol csatlakoznak
az els6- és masodrendii utakhoz. A miiszaki
specifikaciok ezzel parhuzamosan még eld-
késziileti fazisban vannak, konkrétumokat e
tekintetben nem lehet meghatarozni. Tervek
azonban mar vannak, ahogy ezzel kapcsolatos

1 Az utak digitalizaldsa 1:7500-as méretarany mellett tortént
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szakmai egyezteté forumok is. A tervezdk ha-
rom lehetséges nyomvonalat mutattak be (Gé-
derlak és Ordas, Fokté és Dunaszentgyorgy,
valamint Gerjen és Batya kozott), és ehhez 6t
ktilonb6z6 hidtipus vazlatos abrait prezental-
tak. A részletes konzultacié soran megvitat-
tak, hogy - kiilonb6z6 szempontok alapjan
- melyik az optimalis parositas. Az elényoket
és hatranyokat figyelembe véve a szakmai bi-
zottsag ugy dontott, hogy az idealis valasztas
a Fokt6 és Dunaszentgyorgy kozotti utvonal
lenne, amely a Duna jobb partjan Dunaszent-
gyorgytdl délre csatlakozna a 6-os szamu f6-
uthoz, ezzel kapcsolatot teremtve Pakssal. A
Paksi Atomerdmii Epitészeti Osztdlyan megis-
mert mérnoki szempontok alapjan, mar a geo-
grafia aspektusabol is vizsgalhatéva valt a hid.

Az elsé szamu nyomvonal Paks északi részén
csatlakozik az orszagos kozathalozathoz. Nagy
elénye, hogy Pakshoz ez lenne a legkozelebb,
viszont hatrdnya, hogy az atomer8mtit6l észak-
ra talalhatd, igy az épités soran tobb kockazati
tényez6 is felmertilhet. Alacsony vizallasnal a
Duna nem képes kielégitéen hiiteni a reakto-
rokat, és az épitkezés soran eléfordulhat, hogy
ugy befolydsolja a foly6 vizhozamat, hogy az
mar veszélyes lehet az tizemel6 erémtire. A Pak-
son él6k szamdra - kizardlag személykozleke-
dési szempontbdl - ez a legjobb valasztas.

A masodik szamtl nyomvonal idealis tdvolsagban
van a két jarasi kozponttol, valamint az atomerd-
miitdl is délre helyezkedik el, tehdt a két épitkezés
térben sem akadalyozna egymast. Hatranya, hogy
a hidf6khoz képest messze talalhatok a mar kiépi-
tett kozutak, igy ebben a verziéban lenne sziikség
a legtSbb uj ut épitésére. Az épités szempontjabdl a
mérnokok egy része ezt az ttvonalat tartja a opti-
malisan kivitelezhet6nek, igy e nyomvonal megva-
l6sulasa a legvaldszintibb.

A harmadik verzié legnagyobb hatranya, hogy
tavol esik mindkét jarasi székhelytol.

Térinformatikai vizsgalatainkat arra alapoz-
tuk, hogy a hid Dunaszentgyorgy és Foktd
kozott helyezkedik majd el. A lakossagi, vala-
mint a polgarmesterek altal kitoltott kérdSivek
alapjan is ez az idedlis helyszinvalasztds. Mi-
vel az atomerdmi bévitése és a hid megépité-

se kozott ok-okozati Osszefiiggés 4ll fenn, igy
a kovetkezdk foleg azt vizsgaljdk, hogy az az
erédmiivet mennyivel ,,hozza kozelebb” a mun-
kavéllalok lakdhelyéhez.

A Kalocsai jarasban talalhat6 51-es szamu ut,
valamint a kornyez6 telepiiléseket érintd négy
szamjegyu utak (5106, 5308, 5312) rossz alla-
pottak, a kozlekedés sem komfort, sem id6
szempontjabdl nem nevezhet$ idedlisnak. A
Magyar Kozut Nonprofit Zrt. ,,Komplex utfel-
Ujitasi program”-ja alapjan az emlitett szaka-
szokon bizonytalan ideig nem varhat6 javu-
las. Ennél 1ényegesen jobb allapottiiak a Tolna
megyei utak, (killonosen a 6-o0s szamu féut).
A munkavallalok els6sorban ezt preferaljak,
még Ugy is, hogy a nagyobb tavolsagok miatt
az utazasi koltségek is magasabbak.

Mivel a leend$ hid a Paksi jaras munkaval-
laléinak életét napi szinten nem befolydsolja,
igy a vizsgélatok elsésorban a Kalocsai jards
telepiiléseit érintik. Az atomer6mi bévitése
tobb ezer munkavallaléra lesz hatdssal. A napi
ingazas szinte elkeriilhetetlenné teszi a hid
hasznalatat. A tovabbiakban tehét hipotetikus
allapotrol beszéliink, hiszen a beruhdzas még
nem kezdédott el.

A jelen allapotok szerint a Kalocsai jarasban
él6k, akar északrol, akar délrdl kozelitik meg
a bovités helyszinét, az tobb mint fél dérat je-
lent. Az utak rossz mindsége ezt az idét tovabb
noveli. E tekintetben Ujsolt és Hajés telepiilé-
sek vannak a legrosszabb helyzetben, ugyanis
e kozségek taldlhatok a legmesszebb az er6-
mut6l. Mindossze néhany olyan telepiilés ta-
lalhaté a jardsban, amely a 30 perces zénan
beliil fekszik. Solt relative kedvez6 helyzete a
dunaf6ldvari hiddal valé kozvetlen kapcsola-
taval magyardzhato.

A 1. abra jobb oldalan a hid hatasa digitali-
zalt formaban mar lathatd, varhaté hatasa
szembetling, mivel a Kalocsai jaras telepii-
léseinek lakoi rovidebb id6 alatt jutnak el az
atomer6muhoz. Kalocsa telepiilése a helyszin-
t6l fiigg6en a 10 és 20 perc kozotti intervallum-
ba keriil, ez megegyezik Paks elérhetGségével,
a munkavéllalék lényegesen jobb feltételek
mellett érhetik el a nagyberuhdzas altal 1ét-
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rejové munkahelye-
ket. Tovabbi telepii-
lések is részesiilnek
e pozitiv hatdsbdl,
szinte mindegyik a
30 perces utidével
elérhet6 intervallum-
hatarérték ala kerdl.
Belathat6, hogy az
Uj hid vonzashatira
valahol Soltt6l délre
talalhato. Az itt la-
kok eldonthetik, hogy
melyik  utvonalon
szeretnének atjutni a
Dunan. A Kalocsai
jarasban él6k a hid-

nak a varos életére [ \g Alomesti
gyakorolt hatdsaval Ly T0pere
szemben, inkabb az . 20perc
alsobbrendd és helyi i

utak felujitasat, va-
lamint egy kompki-
koté megépitését szorgalmazzak. A hid realis
hatétavolsagat Dusnok mellett allapitottuk
meg, amely megkozelitéleg 27 percnyi kozuti
elérhetéségnek felel meg (2. abra). A Kalocsai
jarasban tehat — foldrajzi adottsagaik okan -
harom kivételével (Dunatetétlen, Solt, Ujsolt)
a teleptilések munkavallaléinak/allaskeres6i- i
nek jelentds része profitalhat a tervezett beru- .
hazasbdl abban az esetben, ha leendé munka- .
helyiik a Paksi jardsban lenne.

Dunay

3.2. A hid kdornyezetében él6k mobilitasa

A mobilitds vizsgalata elore jelezheti, hogy a
munkavallalok milyen mértékben és intenzitas- A Ny
sal fogjak haszndlni a hidat. Amennyiben a helyi A ENT y ‘
munkavallaléknak jelenleg sincs nagy affinitd- /

suk arra, hogy a lakhelyiiktél tavol dolgozzanak, &\
ugy a hid valészintsithetden kevésbé lehet ki- . G
hasznalt. A jérasokban tallhat6 foglalkoztatasi ] R
kozpontok [5] és az éltaluk vonzott telepiilések
kapcsolatat szdmos megkozelités szerint lehet
értékelni. Egy adott jards gazdasagi vonzereje Jokmagyarkent oo \f‘\'—}
tobb Osszetevobdl adodik. Az egyik, hogy hany e o

aktiv korunak képes munkat adni. A magasabb adl Atomersma
bérek, a jobb infrastruktira és a kedvezébb inga- — oum
zasi lehetdségek a tavolabbi telepiiléseken él6ket
is képesek vonzani. Amennyiben a jarasi foglal-
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koztatasi kozpont a térség munkavallaldinak a
legfébb munkahelyet jelenti, az informdcidébol
tobb kovetkeztetés is levonhat6. Az els6, hogy a
foglalkoztatdsi kozpont jo lehet6ségeket biztosit
mindenki szdmdra, és feltételezhetden a varos-
ban megfelel6 az infrastruktura fejlettségi szint-
je. Ebben az esetben a gazdasagi névekedéshez a
feltételek adottak, ezért tavolabbrdl is megéri in-
gazni. A szomszédos jarasokban él6k szamara j
lehet6ségek nyilnak, amelyeket ki is hasznalnak,
ha ez pénzben és id6ben megéri nekik.

A masodik kovetkeztetés, hogy a foglalkoz-
tatasi kozpont gazdasagilag gyenge, viszont
igy is képes a jarasban él6ket munkaval el-
latni, mivel a helyiek-
nek nincs lehetéségiik
elkoltéozni  vagy in-
gazni. Az utébb felva-
zolt forgatokonyvben
magasabbak a mun-
kanélkiiliségi  ratak.
Amennyiben a fog-
lalkoztatdsi  kozpont
gyenge, és kevés mun-
kahelyet képes csak
biztositani, az alldske-
res6k feltételezheten
Uj alternativa utan néz-
nek, masik foglalkoz-
tatasi kozpontba kény-
szeriilhetnek ingazni.
A vizsgalt két jarasban
talalhaté négy foglal-
koztatasi kozpont ko-
ziil kettd jelentds, kett
csak egy-egy telepiilést
képes vonzani (Paks:
12 telepiilés, Kalocsa:
15 telepiilés, Harta és
Solt: 2-2 telepiilés). A
két jaraskozpont gaz-
dasagi ereje orszagos
viszonylatban atlagos.
A munkavallaldsi ko-

Telepiilésen é16 munkavallalok szama. PI: 6092
[ Kalocsai foglalkoztatisi kozponthoz tartozé telepilések

gozd munkavallalok hdanyadosa) azonban mar
eltérd, mig a kalocsai oldalon ez a szam 0,88,
addig a paksi részen mar csak 0,75 (3. abra).

A 0,13-0s kiilonbségnek a Dunaféldvaron élé
6092 f6 ,elveszitése” az oka. Dunaféldvar fold-
rajzilag Paks és Dunadjvaros kozott helyezkedik
el, majdnem a két foglalkoztatasi kozpont kozott
téluton. A vérosban éléknek tehat a tavolsago-
kat nem kell mérlegelni, ezért mas szempontok
keriilnek el6térbe a munkahelyvalasztaskor. A
jarasi mobilitasi index alapjan a Kalocsai jaras
sokkal elényGsebb helyzetben van, mert nem
»veszit” nagy lélekszamu telepiiléseket. Ugyan-
akkor, a legdélebbi falvak Baja munkaerévonzé

3. abra: Jarasi mobilitasi index (Adatok forrasa: ksh.hu)

tartozé tel

ruak jarasonkénti sza-
ma megkozelitéleg 35-
35 ezer f8. Mobilitasi
indexiik (a jarason be-
lal él6 munkavallalok
és a jarason belil dol-

wl Atomerdmi

m— Duna

[ Paksi foglalkoztatési kozpontt
[ Eoyéb foglalkoztatasi kbzponthoz tartozé telepliések
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korzetéhez tartoznak [5]. Stikdsd id6ben és tavol-
sagban is kozelebb van ehhez a varoshoz, igy a
Kalocsai jaras munkavallaloi racionalis dontést
hoznak, amennyiben az id6 az elsédleges vélasz-
tasi szempont. Hajos esetében viszont nem a té-
volsag jelenti a {6 befolyasol6 tényezét, hanem a
kozosségi kozlekedés, mert kétszer annyi idSbe
telik eljutni Bajara, mint Kalocsdra, személygép-
jarmu esetében pedig husz helyett harminc perc
a menetidd. Fz az anomadlia betudhaté annak,
hogy Baja munkahely-kinalati és bérezési spekt-
ruma lényegesen szélesebb korti lehetGségeket
nyujt az embereknek, akik a napi ingézast ,,fo-
rintositva” vallaljak az utazast. A paksi oldalon
megfigyelhetd, hogy azok a munkavallalok lé-
pik at a jarashatart, akik az atomerémtitél tavol
laknak. Dunaféldvar, Palfa és Tengelic szintén a
legtavolabbi telepiilések. A felsoroltak koziil az
utobbi két kozség rendelkezik alacsony szinvo-
nald koézosségi kozlekedési kapcsolattal az erd-
mii iranyaba (4. dbra).

A kozosségi kozlekedés koltsége, 1-2 f6s hasz-
nalat esetén, kisebb, mint a személygépjarmué.
Dunaféldvar példajan keresztiil jol latszik, hogy
miért is van Dunaujvaros kedvezdbb hely-
zetben, mint Paks (4. dbra). Az autébusz adta
(mert vonatkodzlekedés nincs) lehetdségeket az
emberek jobban ki tudjak hasznalni, ez koltség-
raforditds szempontjabol szintén el6nyosebb.
Leggyakrabban e két telepiilés kozott jar a ta-
volsagi autobusz, napi 64 alkalommal, amely
o6nmagaban véve is kiemelkedGen magas érté-
ket képvisel. A tizenot percenkénti indulési idé
megkonnyiti azoknak a munkéba jarasat, akik
valtott munkarendben dolgoznak. Dunaujva-
rosban tobb lizem is talalhato, ahol lehetGség
van éjszakai miiszakban dolgozni. Ezek a gya-
rak sokak szdmdra nyujtanak elhelyezkedési le-
hetéséget (gumi-, acél-, papiripar, textiliizem),
ezért a két varos kozott az autdbuszjaratok nagy
szama hangsulyossd teszi a 6-os szamu f6utat
a Dunatjvaros-Dunafoldvar-Paks-Dunaszent-
gyorgy utvonalon. Tolna megyében ezen az
utszakaszon kozosségi kozlekedési eszkoz jar
a leggyakrabban, ami indikdtora a naponta in-
gazok szamanak. A Kalocsai jarasban szintén
megfigyelhet6 ez a trend, a stirtin kozleked6 au-
tobuszjaratok az észak-dél irdnyu dtvonalakra

S Korlekedésgandasds

koncentralédnak. Ennek oka, hogy a Kalocsa-
tol keletre, illetve nyugatra talalhato teleptilések
alacsonyabb lélekszdmuak, valamint a falvak
elhelyezkedése miatt nem alakult ki ezzel par-
huzamos uthalézat.

A személygépjarmi-allomany és a munkaval-
lalasi kortak 6sszevetésébdl tobb dologra lehet
kovetkeztetni. A két jards kozotti f6 kiilonb-
ség, hogy a paksi oldalon alacsonyabb az autok
munkaképes koru lakossaghoz viszonyitott
ardanya. A magas személygépkocsi-allomany-
nyal rendelkezé telepiilések koziill Dunaféld-
var, Gyorkony és Paks varosa emelhetd ki. A
jarasban tovabbd ezek rendelkeznek a legala-
csonyabb dllaskeresési rataval (10. abra), igy
Osszefiiggés fedezhetd fel a két tulajdonsag
kozott. Az atlagos allaskeresési mutato 4%-nal
alacsonyabb, ezért j6 okunk van feltételezni,
hogy ezen harom telepiilésen a kiemelkedd
mobilitasi lehetdségek szerepet jatszanak a
munkaerdpiac stabilizdlasdban. Sokkal homo-
génebb képet kapunk a Duna bal partjan.

A Kalocsai jarasban jellemzbéen tobb haz-
tartdsban taldlhaté személygépjarmi, amely
hidnypétld a térség kedvezétlen kozlekedési
adottsdgainak ellensulyozasdban. A hatranyos
elhelyezkedést tovabb csokkenti, hogy a tavol-
sagi jaratok is gyakoribbak, mint a paksi olda-
lon. A mobilitds e szintjén a Kalocsai jaras ismét
kedvez6bb értékeket mutat, ennek ellenére ma-
gasabbak a munkanélkiiliségi ratak. Az itt él6k
napi ingdzasara adottak a lehetéségek, azon-
ban az eddigi mddszerek csak statisztikai ala-
pon vizsgaltak ezt a kérdést, a lakossagi attitid
szubjektiv elemeit a 3. és 4. abra nem mutatja.

A lakossag hozzaallasa tobb 6sszetevore bont-
haté. Tételezziik fel, hogy egy adott kozségben
él6k munkat vallalnanak, de nincsen hova,
vagy mivel eljutni. Ez forditva is igaz lehet,
jo adottsagokkal rendelkezik egy telepiilés,
azonban a kornyezetében él6k nem szivesen
vallaljak az ingdzdassal jaré id6veszteséget vagy
koltségeket. A probléma értékelésében segit a
korrigalt mobilitas index? [7] (5. abra). A rend-
szerben megjelenik a mobilitasi hajlandosag,
mint a lakossdgi felmérésekbdl szarmazé sz-

2 A Mobilitasi Fokok Atlaga modell, MFA-modell megmutatja, hogy - feltételezve a vizsgalt ingazdsi relacioban az értékelt kozlekedési
eszkoz teljes korti rendelkezésre dllasat (azaz, hogy mindenki szimadra elérhetd) - mennyire kedvezd az adott (vonzott telepiilés) koz-
ség/varos utazasi id6k és koltségek tekintetében vett elérhetdsége. A nagyobb értékek jobb mobilitasi lehetéségekre utalnak.
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szetevd. A fentebb bemutatott mobilitasi ab-
rakkal parhuzamba lehet allitani a 9. abrat. Az
atomer8mttél valé ingazasi tdvolsag komoly
befolyasold tényezd. A kalocsai ,gytr’™-ben
kirajzolédnak a térség munkavallaléinak lehe-
téségei; a varos képes arra, hogy a kozeli fal-
vakbol vonzza a munkavéllalokat.

Osszességében megallapithatd, hogy a két
jarasban nem taldlhaté olyan szubjektiv té-
nyez$, amely meggatolnd, hogy az emberek
munkahelyiiket megvaltoztatva napi szinten
ingazhassanak. Belathatd, hogy a térséget jel-
lemz6 magasabb munkanélkiiliség okai nem a
munkavallaléi attittid vagy kozlekedési lehe-
t8ségek hidnya.

4. abra: Kozlekedési kapcsolatrendszerek
a foglalkoztatasi kozpontok és az altaluk

vonhzott telepiilések kozott (Adatok forra-
sa: menetrendek.hu, ksh.hu)
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A mobilitasvizsgalat eddigi eredményei a
2015-0s év allapotat mutattak. A két jarasban
talalhatd foglalkoztatasi kdzpontok és a von-
zott telepiilések viszonya megmutatta, hogy
milyen alapveté kiilonbségek taldlhaték a
Duna két partjan. Az eltéré gazdasagi viszo-
nyok differencialé hatasa megkérddjelezhetet-
len. Bar tobb szempontbdl is 6sszehasonlithatd
a két jaras, viszont a fent emlitett kiilonbségek
miatt nem kapunk homogén kornyezetet, azo-
nos feltételekkel. Azok a foglalkoztatasi koz-

5. abra: A Paksi és Kalocsai jarasban élok
mobilitasi hajlandosaga

Korrigélt mobilitasi index (2016)
|:| Gyenge mobilitis
- Kozepes mobilitis
- Erfis mobilitds
[ Foglaloztatasi kezpont
wd  Atomerdmi

= [una

I: Bikdcs, 2: Bolcske, 3: Dunaféldvir, 4: Dunaszentgyorgy,
5: Gerjen, 6: Gyorkony, 7: Kajdacs, 8: Madocsa, 9: Nagy-
dorog, 10: Németkér, 11: Paks, 12: Pdlfa, 13: Pusztahencse,
14: Sdrszentlérinc, 15: Tengelic, 16: Bétya, 17: Drdgszél,
18: Dunapataj, 19: Dunaszentbenedek, 20: Dunatetétlen,
21: Dusnok, 22: Fajsz, 23: Fokt6, 24: Géderlak, 25: Hajds,
26: Harta, 27: Homokmégy, 28: Kalocsa, 29: Miske, 30:
Ordas, 31: Oregcsert, 32: Solt, 33: Szakmar, 34: Ujsolt, 35:
Ujtelek, 36: Uszéd

pontok, amelyek csak egy telepiilést képesek
vonzani, nem rendelkeznek ugyanakkora gaz-
dasagi sullyal, mint egy, tobb ezer munkahe-
lyet teremtd véros.

A 6. dbra megmutatja, hogy milyen a mobilitd-
si helyzet abban az esetben, amennyiben koz-
pontként az atomerémiivet jeloljiik meg. Itt
ismét megjelennek azok a hatasok, amelyek a
munkaerdpiac allaskeresési statisztikait is ala-
kitottak. A Duna egyfajta falként zarja el a Ka-
locsai jaras munkavéllaloit az atomerémiitdl, a
folyon torténd atkelés korlatozott, ezért e tele-
pliléseken él6k mobilitasi foka nullahoz kozeli
értéket vesz fel. Mivel a napi ingazés idébeli és
pénzbeli koltségei — a korabbiakban vizsgalt
helyzethez képest — ugrasszertien megnéttek,
igy szinte kivétel nélkiil kiesnek az erémii von-
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zaskorzetébdl. Egyediil a dunaféldvari hidhoz
kozel esé Solt telepiilése ér el kozepes mobi-
litasi szintet, amelyhez hasonléval a Pakstol
legtavolabbra es6 Palfa kozség rendelkezik. A
Paksi jards tobbi telepiilése a kedvezd kozleke-
dési lehet6ségeknek koszonhetSen erés mobi-
litassal bir.

3.3. A hid feltételezhet6é hatasai a térin-
formatikai modell alapjan

A jardsok mobilitdsi helyzetének vizsgala-
ti eredményei, az értékelt faktorok és feltart
Osszefiiggések fényében a kovetkez6kben
egy hipotetikus modell érzékelteti a varhat6
munkaerépiaci valtozdsokat. A hid nélkiili
er6mubdvités a mobilitasi viszonyokat nem
modositana jelent6sen: a Kalocsai jaras to-
vabbra is elszigetelt lenne, a Paksi jarasra

6. abra: A mobilitasi fokok egyenldtlenségei a hid nélkiil

(2016)

Mobilitasi fokok atlaga (2016)
[ Jo00-220 (gyenge mobilitas)
221-370

I 271 -520

Bl 521 -7.04  (erss mobilitas)
wd Atomersmi

s Ona
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gyakorolt hatasa mérsékelt. Ugyanakkor az
atomeréma bovitése nélkiil valdszintileg nem
éplilne meg a hid. Mivel a beruhdzasnak el-
s6sorban az ut-idé tavolsagokra lesz befolyd-
sa, ezért ilyen irdnyban célszerli vizsgalni a
feltétezhet hatdsokat. Azaltal, hogy a Duna
izolalo jellege megsziinik, a kelet-nyugat ira-
nyu utvonalak szama béviilne, a bal parti te-
lepiilések szdmara uj lehetségek nyilndnak. A
munkanélkiiliséget kordbban befolyasolo fak-
torok koziil a folyé hatdsa minimalizalédik,
kiegyenlitettebb térszerkezetet eredményezve,
ahol az atomerdmiitdl valo tavolsag valik a leg-
fontosabb tényez6vé. Az igy kialakuld kedve-
z6bb kozlekedési helyzet miatt tovabbi, a piaci
szféraban realizal6do beruhazasok potencialja
is megndhet. A hid igy multiplikator-hatast
képes kifejteni a térségre, egyfajta katalizator-
ként funkcionalhat.

Az elemzett mobilitési fok a hid
révén a bal parti telepiilésekben
jelentdsen né (7. abra). A pozi-
tiv valtozas alapja, hogy a he-
lyi munkavallalok alapvetéen
rugalmasan kezelik az ingdzas
kérdését, igy annak szubjektiv
feltételrendszere tobbé-kevés-
bé adott. A korrigalt mobilitasi
index alapjan azok a telepiilé-
sek profitdlhatnak leginkabb
a hidbol, amelyeknek Kalocsa
varosa jelentette az els6dleges
foglalkoztatasi kozpontot. Ter-
mészetesen nem elhanyagolha-
t6 a jarasi kozpont helyzetének
valtozdsa sem, hiszen az itt é16
tobb ezer munkavallalé szama-
ra szintén elérheté tavolsagba
keriil az atomerémii. A modell
alapjan megallapithato, hogy
az aramszolgaltatotol legtavo-
labb esé telepiilések mobilita-
si szintje tovabbra is alacsony
maradhat. Ez 6sszhangban all
a hid redlis hatétavolsagaval,
amely a modell kovetkezetes-
ségére is utal. Habar a két jaras
»kozelebb kertlt” egymashoz,
még igy sem jellemezhetok ki-
egyenlitett mobilitasi fokokkal.
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7. abra: A hid varhatd, mobilitasra gyakorolt hatasai (mobilitasi fokok atlaga 2015-2020)

[Jooo-220
[ 221-370
Bl :i-520
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wll  AtomerSmi
| o I

—— Duna

(gyenge mobilitas)

(erSs mabilitds)

Ennek legf6bb oka, hogy az 51-es és az 53-as
szamu utak allapota rossz, illetve a Kalocsai
jaras kedvezétlen telepiilésszerkezeti adott-
sagai sem valtoznak. Bar a vizsgalt térség ke-
leti fekvésti telepiiléseit, kozlekedésfoldrajzi
helyzetiik miatt, a hid csak kis mértékben
érinti, szamukra még igy is kiugrasi lehet6-
ségnek tekinthet6 a beruhdzas. Az 1505/2016.

8. abra: Az atomerémii bévitésének varhaté munkaeréigénye 2015-6s

becslések alapjan (Forras: Paks I1.)
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IX.21. Kormanyhatdrozat alapjan a miniszter-
elnokség hazai forrasokbdl kivanja elGterem-
teni a hid anyagi megvaldsitasanak feltételeit.
A tervek szerint az épitkezés 2018. I. negyedév
és 2020. II. negyedév kozott valosul meg.

Az atomerém@ bévitésének munkaerdigénye
iskolai végzettségtd] fiiggetleniil a munkaerd-
allomany legtobb
csoportjat  érin-
ti. Az allamkozi
szerz6dés alapjan
a magyar félnek a
bévités humaners-
forras-igényét els6-
sorban a kivitele-
zési folyamatokbol
érdemes Kkihasita-
nia. Ez az egyszer(i
f6ldmunkalatokat
is magaban fogalja,
amely feladatkor-
hoz nem sziikséges
magasan  képzett
4llomény. Igy az yj

= Bvités manimalis munkaerdigénye (f5)
- Epithe 2é 1 6 (f8)
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kozlekedési kapcsolat minden bizonnyal lehet6-  abran lathato volt, hogy ez a térség a jarasi at-
séget kindl azok egy része szamara is, akik eddig  laghoz képest magasabb allaskeresési muta-
tartosan kiszorultak a munkaerdpiacrdl. PaksII.  téval rendelkezik. Valdszintisitheté azonban,
beruhdzas elkezdésétdl a haldzatra kapcsolasig  hogy az érintett telepiilések képesek legalabb
tobb ezer embert foglalkoztat majd. Az épitkezés  tiz f6 dllaskeres6 munkaerdpiaci integracid-
varhatoan 2017-ben kezdddik és optimalis eset-  jara. Ez a szam minimalisnak tinik az er6-
ben 2026-ig tart. A hasonlé volument beruha- mu épitéséhez sziikséges munkaerdigény-
z4sokbdl kiindulva a foglalkoztatds csicspontja  hez viszonyitva. Erdemes kiilon kiemelni az
a 2021-2022. évre prognosztizalhatd (8. abra), Ordas-Fokté-tengely telepiiléseit, mivel itt
amikor is a tervezett két 4j erémuvi blokk mun- a munkanélkiiliség optimalis esetben akar
kalatai parhuzamosan zajlanak [4]. A 9. dbra ér-  10-15%-ot is cskkenhet. Amennyiben a fent
zékelteti, hogy hany allaskeresének kellene részt ~ emlitett kozségek képesek profitalni a beru-
vennie a beruhdzasok kivitelezésében ahhoz, hazasokbdl, a Kalocsai jaras munkaerépiaca
hogy a telepiilés munkanélkiiliségi mutatdjaleg-  sokkal homogénebb térszerkezeti képet mu-

alabb egy szazalékponttal csokkenjen. tathat majd (10. abra).

A kis lélekszamu te-

lepiilések - ebbsl a  [EX abra: A munkanélkiiliség minimalisan egy szazalékpontos
VISt T ) IR TSl csokkenéséhez sziikséges munkaerd

mészetesen jobb hely-
zetben vannak, mivel
alacsonyabb a mun-
kavallalasi koru né-
pesség aranya, a jelolt
érték eléréséhez keve-
sebb  allaskeresének
kell munkaba éllnia,
a valtozas is latvanyo-
sabb. A Kalocsai jaras
legnyugatabbra fekvé
telepiiléseinek demo-
grafiai, gazdasagi sta-
tisztikai alapjan az egy
szazalékpontos csok-
kenés realisnak ttnik.
Erdemes ezt a térsé-
get azért is kiemelni,
mert valészintileg in-
nen keriilnek ki azok
a kozségek, amelyek
mobilitasi foka a leg-
nagyobb  mértékben
valtozhat. Feltételezve, "
hogy ezeken a telepii- Jelmagyarazat
léseken él6 munka- |:| <10 16
vallalok kihasznaljak )

a hid dltal kindlt lehe- | L 11 16-20%
téséget, egyes Duna I 21 16 - 5016
parti telepiilések zsdk- B <so s
falu-jellegéb(’ﬂ adéd(’) d Atomerédmii
hatranyok jelentsen
csokkenhetnek. A 4.

m— Duna
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10. abra: A munkanélkiiliség varhato alakulasa a hid megépiilése utan (allaskeresési mutato

2016-2020)
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A modell alapjan a Kalocsai jarasbdl legalabb
100-120 ember fog majd kozvetleniil munkat
vallalni a bévitéssel osszefiiggésben. Ez nagy-
jabol megfelel a Foktén taldlhaté Glencore né-
vényiolaj-el6allitd itizem 2013-as bovitésének
munkahelyteremtd értékével. A svéjci cég 40
millidrd forintot szdnt a magyar telephely bé-
vitésére (napi.hu). Ezzel szemben a tervezett hid
koltségei alacsonyabbak. Bar a pontos koltség-
vetés a vizsgalat id6pontjaban még nem ismert,
a kozelmultban épitett hidak Gsszehasonlitasi
alapot nyujthatnak (M3 Polgar-Fiizesabony:
69,5 Mrd Ft; Tisza-hid 14,7 Mrd Ft; M9 au-
tout 22,3 Mrd, ebbdl a hid koltsége 9,3 Mrd,
mno.hu). Erdemes hozzétenni, hogy az &ssze-
hasonlitési alap nem lehet minden szempontbél
etalon, hiszen egy allami beruhazasrdl és egy
cég maganberuhdzasarol beszéliink.

A fent értékelt, varhatéan kedvez6 hatasokat a
térségben él6k véleménye is alatdmasztja. A je-
lenlegi tervek szerint az atomer8m épitésének
tervezett zaré datuma 2026, eddig a hid a beru-
hézas kozvetlen kiszolgaldsara szolgal. Az épi-
tés feltehetéleg 4-5 éves periddusdban a kihasz-

naltsag egyértelmd, de a beruhazas megtériilése
a kornyez6 telepiilések jovoképe szempontjabol
még nem lathats. A térségben él6k tobbsége
mar most arra szamit, hogy a jarasok helyzetét
pozitivan érinti majd a hid. Nem meglepd, hogy
a Duna jobb partjan él6k kisebb érdeklodést
mutatnak a hiddal kapcsolatos fejlesztésekre,
ugyanakkor a Kalocsa kornyékén él6k sokkal
tobb potencialt latnak benne. A munkavallalok,
lakohelyiiktél fiiggetlentil, a jaraskozponttol a
legkisebb telepiilésen él6kig, szamitanak a hid
altal kinalt jovébeli lehetGségekre. Jellemzden
a diplomaval és a szakmunkas-bizonyitvany-
nyal rendelkez6k érdeklédnek az ilyen iranyd
munkavillalds irdant. Rdaddsul 6k azok, akik
leginkabb illenek a Paks II. projekt épitési és
tizemeltetési profiljaba.

4. KOVETKEZTETESEK

A tanulmany ramutatott, hogy a két beruhdzas
(az atomerdmi bdvitése és a Paks-Kalocsa hid
megépitése) az érintett jarasok esetében nagy
valészintséggel elémozdithatja a tarsadal-
mi-gazdasagi fejlédést. Az ilyen nagyszabdsu
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fejlesztések tobb évre meghatarozhatjak a tele-
piilések gazdasagi és tarsadalmi viszonyait, igy
mar az épitkezés el6tt érdemes megvizsgalni a
varhato hatasokat, hogy a beruhazasok optima-
lisan valésuljanak meg. Annal is inkabb, mivel
a hid a tervdokumentumok koziil Bacs-Kiskun
megye teriiletfejlesztési koncepcidiban jelenik
meg hangsulyosan, azonban a stratégia nem
részletezi, hogy a lehet6séget milyen médon
probaljak majd kihaszndlni. A paksi varosfej-
lesztési koncepcio elsésorban a térség munka-
erévonzd képességének ergsodésére hivja fel a
figyelmet, azéltal, hogy a Duna altal elvalasz-
tott terek kozelebb keriilnek egymashoz, tartds
megélhetési lehet6séget biztositva a Kalocsai
jarasban él6k egy részének is.

A Kkét jards munkaerépiacat meghatarozé fak-
torok Osszefiiggésben vannak a természetfold-
rajzi adottsdgokkal, valamint a telepiilésstruk-
taraval. A Kalocsai jarasban a Duna jelenléte
a leginkabb meghatarozé befolyasold tényezd.
A folyo elszigeteli a jarast az atomerSmitdl, és
a kelet-nyugat irdnyu utvonalak kiépiilését is
meggatolja. Ezért a Duna partjan 1év6 telepii-
lések kedvez6tlen kozlekedési adottsagai miatt
itt alakult ki a jaras leghatrdnyosabb gazdasagi
helyzet(i korzete; a munkanélkiiliség is ezen a
teriileten a legnagyobb. Ezzel szemben, a Paksi
jardsban az atomerému tavolsaga jelenti a helyi
munkaerdpiacot legnagyobb mértékben befo-
lyasolo faktorat. Az energetikai vallalat tobb
ezer embernek ad munkat, és azok a telepiilések
tudnak leginkabb profitdlni az aramszolgaltatd
kozelségébol, amelyek id6ben és térben is kozel
taldlhatok hozzd. A paksi ipari park tovabbi
munkahelyeket képes biztositani, igy nagytér-
ségi Osszevetésben is iparosodott jarasrol be-
szélhetiink. A Kalocsai jarasban féleg a mez6-
gazdasagra épil6 ipardgak fejlédtek, és ezek a
vallalatok jelentik jelenleg is a legnagyobb tize-
meket. Az itt dolgozé munkavéllalok szdma és a
gyarak gazdasagi sulya azonban nagysagrend-
ben kisebb, mint az atomerém és beszallitoi
kore, valamint a paksi ipari park stlya.

A hid megvalésitasara harom lehetséges hely-
szint hataroztak meg. A tanulmdany ismerte-
ti a mérnoki és a lakossagi véleményekkel is
alatamasztott, optimalis nyomvonalat. A tér-
informatikai modellt és az erre épil§ ered-
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ményeket ennek fliggvényében abrazoltuk.
A hid ilyen feltételek mellett — tovabbi kalku-
laciokra alkalmas allapotban - jelent6s mér-
tékben véltoztathatja meg a két jaras kozotti
kozlekedési kapcsolatokat. A vizsgalat id6-
pontjaban Tolna megye és Bacs-Kiskun me-
gye kozott két hid talalhato, ezért a Duna két
oldalan fekvé telepiilések kozott nincs jelen-
tés ingazds. A hid a két jarasi kozpont kozotti
utazasi id6t legaldbb a felére képes csokken-
teni. A Kalocsai jardsban él6 munkavallalok
szamara azonban sokkal fontosabb, hogy az
atomerdmi elérheté tavolsagba keril. A hid
azonban még igy sem lesz hatassal minden
telepiilésre. Az alkalmazott modell értelmé-
ben az 0j kozlekedési kapcsolatot teremtd
épitmény realis hatovalsaga 27 perc (kozuti)
utazasi idének felel meg.

A telepiilések mobilitisanak meghataroza-
sat az atomerdmi bévitéséhez érdemes kot-
ni. Bar a Kalocsai jarasban élék (szubjektiv)
mobilitasi hajlanddséga kedvezd, a mobilitasi
fok (objektiv+szubjektiv) a rossz kozlekedé-
si viszonyoknak koszonhetéen kifejezetten
gyenge. Az itt él6knek ezzel szemben lenne
affinitdsuk, hogy a lakhelyiiktdl tavolabb dol-
gozzanak. A Paksi jardsban é16 munkavalla-
16k ingazasi szokdsait a hid nem befolyasol-
ja. A modell alapjan lathatéva valt, hogy az
épitmény jelent6s mértékben véltoztathatja
meg a mobilitasi viszonyokat. Az infrastruk-
turdlis beruhazas eredményeképp a két jaras
sokkal kiegyenlitettebb térszerkezeti képet
mutathat, és a Duna izolalé hatdsa is megsz-
nik. Ezaltal a munkaerd-kinalatot az energia-
szolgéltaté-tizem kozuti tavolsaga hatarozza
majd meg.

Az atomer6mu bévitése sordn, munkahely-
teremtd hatdsdnak koszonhetden, a tervek
szerint tobb ezer ember foglalkoztatdsa var-
hat6é a térségben. A Paks II.-hoz készitett
tervdokumentumokban szereplé becslések-
bol megallapithat6, hogy hasonld volument
atomenergetikai beruhdzasok épitési ideje
- a komplex beruhdzas -2017 és 2022 kozott
valdsul meg. A kivitelezési folyamatok, els6-
sorban a foldmunkalatok t6bb ezer embernek
adhatnak munkat. Tehat, iskolai végzett-
ségtél fuggetlenil sziikség lesz munkaerdre,
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amely lehetéséget kinal majd a képzetlenebb
csoportok tagjai szamara is. A 2015-6s allas-
keresési statisztikakhoz képest tobb teleptilés
érhet el akar 10-15%-os munkanélkiiliség-
csokkenést. A leginkabb érintett telepiilések
éppen azok, amelyek a Duna izolalé hatdsa
miatt kordbban kedvezétlen helyzetben vol-
tak, tehat elsésorban Kalocsa és kornyéke
profitdlhat a beruhdzasbol. A lakossagi at-
tittid alapjdn az érintettek tdmogatjik a fej-
lesztést, és kiugrasi lehetdségként tekintenek
a hidra. Hozza kell tenni, hogy a hid tovabbi
hatdsanak optimalizaldsa érdekében utfeluji-
tasok sziikségesek. A jelenlegi kozutfejleszté-
si tervek kozott nem szerepel ezen szakaszok
feltjitasa, igy az utak allapotdnak javitasara
mas forrast kell keresni. A tanulmény egyik
fontos konkluzidja, hogy a hid feltételezhe-
téen képes mobilizalni a Kalocsai jarasban
éloket. Erdemes kiemelni a szakmaval nem
rendelkez6 munkavéllalokat. A hid ezen ha-
tasa megegyezik egy nagyobb mérett ipari
beruhdzassal, alacsonyabb koltségek mellett.
Igy beldthaté, hogy a munkahelyteremtés
nem kizarélagos alternativa a munkanélkii-
liség csokkentését illetéen. A Paksi és Kalo-
csai jaras a hid megépiilése utan gazdasagilag
homogénebb képet mutat majd, valamint az
allaskeresési statisztikak is kedvezébbek le-
hetnek a 2015-6s adatokhoz képest.

Egyel6re a hid helyszine még bizonytalan,
ezért ennek véltozdsa esetén a modell jra-
kalibrélasa sziikséges. Azonban a kordbban
feltart f6 befolydsolo tényezdk igy is érvénye-
sek. Ujra sziikséges kiemelni, hogy a kordbban
telvazolt hipotetikus modell csak a legvalészi-
nilibb forgatokonyv alapjan késziilt el. Az id6
muldsaval egyre tobb informacié all a kozle-
kedésfejlesztés irant érdekl6ddék szamara ren-
delkezésre, igy a modell kisebb médositasaval
pontosabban prognosztizalhatdk az eredmé-
nyek. Amennyiben az atomer6mu megépitése
mégsem valosulna meg, Ggy a hid létjogosult-
sdga tovabbra is fennall, hiszen a Paksi jaras
gazdasagi fejlettsége tobb szempontbdl felil-
mulja Kalocsa térségét. A Duna bal partjan
él6k szamara még igy is pozitiv hatast gyako-
rolna a hid, amely egyuttal képes lenne akti-
vizalni a rendelkezésre alld, szabad munka-
er6t, elsésorban azokat, akiknek jelenleg nincs

lehetéségiik a lakhelyiikhoz kozel, tartdsan
munkahelyet talalni. A hid létjogosultsaga,
jelentdsége tehat (ha hosszu tavi megtériilése
még nem is lathatd) ebbdl a szempontbodl - az
energetikai beruhdzastdl fiiggetlenill - meg-
kérdGjelezhetetlen. A jelen vizsgalatban alkal-
mazott modszerek egy része a jovoben mas,
hasonlé fejlesztések kapcsan is hasznalhato.
Ilyenek lehetnek példaul a Széchenyi 2020-
as Teriilet- és Teleptilésfejlesztés Operativ
Programjahoz kapcsolédd infrastrukturalis
beruhdzok, amelyek a gazdasagfejlesztést és
a munkaer6-mobilitas 0sztonzését szolgald
kozlekedésfejlesztésre épiilnek. Ugyanakkor a
jelenleginél realisabb képet akkor kapunk, ha
még szélesebb gazdasagi és tarsadalmi, vala-
mint kozlekedési viszonylatba helyezziik el a
beruhdzas és a hid jovébeli egytittes szerepét.
A kozeljové vizsgalatainak tovabbi irdnyai te-
hat ebbe az iranyba mutatnak.
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k‘ % The antici i -
pated influence

Die erwarteten
Auswirkungen
auf die Arbeitsmarkt

7‘ .“ of the bridge between
Paks and Kalocsa planned
in connection to the extension of the

power plant on the labor market and
mobility

The expansion of Paks Nuclear Power Plant and
construction of the Paks—Kalocsa bridge should
be evaluated in parallel. The study examines the
likely impact of infrastructure investment on la-
bor market and mobility in the affected districts.
Determining mobility, the study uses a number
of methods, the most complex of which is the
Average Degrees of Mobility (ADM), These
calculations make the settlements comparable
to each other on the basis of their objective and
subjective characteristics. With the help of the
GIS application the research models the way-
time distances modified by the bridge between
the NPP and the settlements of Kalocsa district.
The authors also used a test survey for the
ADM and GIS. One of the main conclusions of
the study is that these investments can make
the socio-economic picture of the examined
districts more homogeneous. The bridge to be
built eliminates the isolation effect of the River
Danube, thus the expansion of the nuclear
power plant can be an alternative for workers
living in the Kalocsa district. Based on the
empirical research, the renovation of roads in
the region can help to maximize the potential
of the bridge.

und die Mobilitat

der Donau-Briicke zwischen Paks
und Kalocsa, die wegen der Kraftwer-
kerweiterung geplant wird

Es liegt an der Hand, die Erweiterung des
Atomkraftwerks ins Paks und den Bau der
briicke zwischen Paks und Kalocsa parallel zu
bewerten. In dem Bericht es wird untersucht,
welche Auswirkungen die-ser infrastruktu-
rellen Investitionen auf den Arbeitsmarkt
und auf Mobilitit der betreffenden Kreisen
ausgeiibt werden. In dieser Untersuchungen
es werden fiir die Ermittlung der Mobilitat
mehrere Me-thoden verwendet, von denen die
am komplexeste der Durchschnitt der Mobi-
lititsgrade (MFA) ist. Auf Grund der Berech-
nungen es kann ein Vergleich der Ortschaften
hinsichtlich ihrer objektiven und subjektiven
Charakter durchgefithrt werden. Durch An-
wendung von geoinformatischen Methoden
die Forschung kann die durch die Briicke
modifizierten Zeit- und Wegentfernungen
zwischen dem Kraftwerk und den Siedlun-
gen im Kreis Kalocsa modellieren. Fiir den
MFA und fiir die Aufladung des geoinforma-
tischen Systems es wird in der Untersuchung
eine Vermessung mit Hilfe von Fragebo-gen
verwendet. Eine der wichtigsten Forderungen
ist es, dass durch die Investitionen die gesell-
schaft-liche-wirtschaftliche Situation der bei-
den Kreise viel homogener wird. Die geplante
Briicke elimi-niert di isolierende Wirkung des
Flusses, so bietet die Briicke eine Alternative
fur die Arbeitsnehmer, die im Kreis Kalocsa
leben. Empirische Forschungen zeigen, dass
die Sanierung der Strassen in der Region die
Ausnutzung des Potentials der neuen Briicke
maximieren kann.
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Lig izlekedés FEE

Automatikus miikodtet6 rendszer szamitogép-
pel segitett tervezése kisérleti sugarhajtomii
valtoztathato geometriajd fivocsovéhez

A kisérleti gazturbindnak kiemelt szerepe van mind az oktatas-
ban, mind a hallgatdok és oktatdk tudomanyos munkajaban. Segit
megérteni a hajtdémiben lejatszddo termikus folyamatokat, illet-
ve ami ennél is fontosabb, ismereteket és gyakorlati alkalmazasi
lehet6ségeket nyujt a manapsag elterjedt FADEC rendszerek mi-
kodésének bemutatdsara.
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1. BEVEZETES

A BME Vastti Jarmtivek, Repiil6gépek és Ha-
jok Tanszéken (VRHT) az elmult években sok-
téle repiildmiiszaki kutatds, ill. fejlesztés latott
napvilagot. Széles korli repiilésmechanikai
[17], légiforgalmi iranyitast timogaté [18], va-
lamint hajtémiiveket érintd munkak gyakran
nemzetkozi kooperacioban [10], projektekben
val6é részvétel eredményeképpen sziiletnek.
Egyik ilyen fejlesztés az immar tizedik éve
folyamatban 1év6 és allandé wjdonsidgokkal
szolgalé TKT-1 sugarhajtomdi [15], amit a BSc,
MSc és PhD képzésekben oktatdsi, valamint
kutatdsi célokra hasznositanak.

A gazturbinas sugarhajtomivek preciz, bizton-
sagos miikodtetéséhez mara mar elengedhetet-
lenek az automatikus vezérlési formak. Ez alatt
nem csak maga a hajtomd, mint szabalyozandé
egység értendd, hanem annak egyes részegysé-
gei is, mint esetiinkben a valtoztathaté geomet-
rigju fivocsd. Ilyen tipust fuvocsovekrol a hds-

kor szuperszonikus utasszallitditdl eltekintve
kizardlag nagysebességii, harcaszati feladatokat
ellatd vadaszgépek esetén beszélhetiink, mivel
hangsebesség alatti, illetve feletti tartomanyo-
kon az optimalis izemmod eléréséhez mas-mas
kritériumoknak kell megfelelni.

Ezek egyik célja a hajtomiib6l kidramlo levegd
kinetikai energidjanak novelése, minden repii-
1ési izemmodon kelld hatasfokkal [5]. Ezt két-
féle modon, a fuvocsé hossztengelyére mer6-
leges keresztmetszetek mddositasaval érhetjiik
el. Az egyik megoldas, amikor a gazkiaramlas-
sebességfokoz6 reddnyzetet (GSF) mozgatjuk
karok segitségével, a masik, mint azt a Junkers
Jumo 004-es esetében is lathatjuk [11], a koz-
ponti kup hossztengelyirdnyd mozgatasa. Ma-
napsag dontben az el6bbit alkalmazzak, mivel
azzal tobb tizemmoédban tudjuk biztositani a
legjobb fuvdcsd hatasfokot; illetve a turbina
utani hoémérséklet, valamint az utanégetés
mar nem teszi lehetdvé a fivdcs6 belsejében
elhelyezett mozgaté mechanizmust.
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Ilyen tipusti megoldassal talalkozhatunk a
VRHT tulajdonaban 1évé TKT-1 egyaramd,
gazturbinds sugdrhajtémiivon is, ami kezdeti
fejlesztése soran (2008-ban) egésziilt ki GSF-
el, amivel a kétparaméteres szabdlyozast és a
hajtomi viselkedését lehet szélesebb hatérok
kozott vizsgalni. Ennek mozgatasa eddig ma-
nualis médon tértént, ami a gazturbinan folyd
méréseket koriilményesebbé tette. Jelen cikk
célja, hogy atfogd képet adjon az automatikus
mozgatas megvaldsitasanak mérfsldkoveirdl,
illetve annak tovabbi fejlesztési lehetségeirdl,
amelyr6l a kozelmultban egy BSc szakdolgozat
is készilt [13].

2. A TKT-1 GAZTURBINAS SUGAR-
HAJTOMU ROVID ISMERTETESE

A TKT-1 tipustl egyaramu, egytengelyes, gaz-
turbinds sugdrhajtomiihoz késziilt a mozgatd
berendezés, ezért annak geometriai mérete-
inek, szabalyozdsi torvényszerliségeinek is-
mertetése elengedhetetlen. A TKT-1 a TSz-21
tipust, MiG-23-as vadaszrepiil6gépeken rend-
szeresitett indité gazturbinabdl alakitottak ki
(1. abra), amelynek f6bb lépéseit a [15] tartal-
mazza.

A TSz-21 egy egyiramu, munkaturbinas
(szabadtengelyes) repiilégép-fedélzeti indit6
gazturbina. Bedmldnyilasa korgytrt alaka,
eldtte helyezkedik el a SzZI-3PT villamos
inditomotor. Gézgeneratora egyfokozatu
centrifugalis kompresszorbodl és egyfokoza-

S Leg irekedes

ta axidlis turbindb¢l 4ll. Egéstere gytris,
négy tiizeldanyag-fuvokaval. Az égésgazok
egy tereld lapatsor nélkiili munkaturbina ja-
rokeréken atdramolva hajtanak egy bolygé-
mives attételt, amely a hajtomtinditdshoz
szitkséges nyomatékot viszi at a repiilégép
sugarhajtomtivének nagynyomast forgoré-
szére. Az expanzi6 végeztével a munkakozeg
oldalt, egy téglalap alaku nyildson keresz-
til tavozik az atmoszféraba. A gazturbina
minddssze a hajtomi meginditdsara szolgal,
nem haszndlatos kiegészit6 energiaforras-
ként (APU) [9].

A TKT-1 sugarhajtéomu az évek sordn szdmos
atalakitason esett keresztiil. Az eredeti vezér-
16 rendszer még a kompresszor utani nyomast
vezérld nyomasként felhasznalva oldotta meg
a szabalyozast. A legnagyobb volument fej-
lesztés a szabalyozo6 rendszert érintette. En-
nek célja egy teljes hataskordi, duplikalt,
digitalis, elektronikus szabalyozoérendszer
(Full Authority Digital Electronic Control,
FADEC) [7] kiépitése volt, amelynek folya-
matos fejlesztése sordn a legegyszertibb elekt-
ronikus szabalyozétdl eljutottunk a hajtomi
nyomasviszony (Engine Pressure Ratio, EPR)
szerinti szabalyozasig [4]. A hajtémii a méré-
sekhez igazodva DIN5221 szerinti mérépere-
mes szivocsGvel rendelkezik, ezen feliil felsze-
relték egy gazsebesség fokozo rednyzettel is.
A hajtomi igy mar tengelyteljesitményt leadd
gazturbinabdl tolderdt szolgiltaté sugarhaj-
témivé lépett elo.

1. abra: A TKT-1 hosszmetszeti rajza a jellegzetes keresztmetszetek jeloléseivel [15]

. -t b
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A tolderd tovabbi novelése érdekében nagyobb
kozponti kipot kapott, amellyel toldereje a je-
lenleg hasznalt biztonsdgos maximumnal, a
névleges fordulatszam 90%-4nal eléri a 300N-t.
A hajtémt feladata mérések lebonyolitasa la-
boratdriumi kornyezetben oktatasi és kutatasi
célokbol.

A jelenlegi szabdlyozérendszer teljes hatasko-
rd, digitalis, elekt-
ronikus elven val6-
sitja meg feladatat,
azaz a napjainkban
mar egyeduralkodé
kétcsatornas,  un.
dual FADEC cso-

TKT-1-en 2013 6ta mitkodik ez a fajta megol-
déds. A 2. abra mérési adatai alapjan egyértel-
mi a tolderd és az EPR kozotti Osszefliggés,
ahol a tolderd a névlegeshez (300 N) képesti
szazalékban keriilt dbrazolasra.

EpR=Ps

o

b

©)

2. abra: Mérési eredmények az EPR szerinti szabalyozasbdl ([6] nyo-
man)

portjéba tartozik. A
szabalyozdst meg-
valdsité berendezés
modularis, a fébb
feladatokért felelés
aramkorok  kilon-
all6 kartyakon kap-
tak elhelyezést. Ez
nemcsak a fejlesztés,

de az oktatds szem- j --HaN —Hh
TN 1 ot | |=—rnisN) i 5 J000 1000
pontjabdl is jelentds, o
. 7 — el x
hiszen a hallgatok -u: - | 950
mél‘ tanulményaik (FLAE. 135500 15700 125000 CEEE I
soran  megismer-

kedhetnek a napjainkban elterjedt tervezési
filozéfidkkal. A FADEC rendszerrél bévebben
a [15] és [4] cikkek szamolnak be.

A szabalyozas egyik fontos pontja a szaba-
lyozott paraméter kérdése. A sugarhajtomd-
vek esetében a tolder$ allandd, a pildta altal
diktalt értéken tartdsa lenne a kivanatos, de
ez a jellemz6 lizem kozben nem mérhetd, igy
mindenféleképpen kozvetett modon kell meg-
oldani a szabalyozast, amelyre leggyakrabban
a toloerével aranyos fordulatszam, hajtomt
nyomasviszony (Engine Pressure Ratio, EPR)
vagy hajtémi teljesitményviszony (Turbofan
Power Ratio, TPR) szolgalnak. A TKT-1 ese-
tében az EPR-t alkalmazzuk, amelynek de-
finici6jat az (1) egyenlet mutatja, az 1. abra
keresztmetszet jeloléseivel 6sszhangban. Bizo-
nyithat6 (lasd [19]), hogy ez a jellemz6 adott
repiilési feltételek mellett aranyos a toloerdvel,
igy a szabalyozdas megvalositasara alkalmas. A

3.A MOZGATO MECHANIZMUS
SZAMITOGEPPEL SEGITETT TER-
VEZESE

3.1. A mechanizmus miikodési vazlata

A fGvocsé sematikus abraja és méretei a
3. abran taldlhatok. A tervezés szempont-
jabdl tovabbi fontos 1épés a GSF-hez épitett
tolérudak tanulmdnyozdsa, mivel ezeken ke-
resztiil kapcsolodik a mozgatd szervomotor a
favécs6hoz, valamint elég erds attételt is biz-
tosit, aminek koszonhet6en csokken a szer-
vomotort éré terhelés nagysaga. Miikodés
szempontjabdl a szerkezet leirdsa a 4. abran
koévethetd.

GSF-et 24 redény alkotja, amelyek kozil a
12 fels6 redény csatlakozik az elsé rudakhoz
(I). Ezeket a rudakat osszekototték 12 Kkis, a
hajtémiih6z képest radialis tengelyen elfordu-
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16 himbaval (II). A himba sza-
rainak mérete nem egyezik,
tehat ott erdmaodositas 1ép fel.
A kis himbak aztdn egy gyt-
rihoz (III) kapcsolddnak,
ahol a redényokté] szarmazé
er6k oOsszegzédnek. A gyu-
ri végén talalhatd ful ismét
er6émodositast valosit meg. A

gombcesuklds végli rad (IV)
adja az Osszekottetést a ko-
vetkezé himbdaval (V). Ezek
utan egy hosszu rud vezet

egészen a kézi mozgatd karig.
A mechanizmus szempon-
tunkbdl utolsé eleme az (V)-

0s szammal ellatott, mert az
csatlakozik a megvaldsitando

mozgaté mechanizmushoz, a
(VI)-0s szamu tol6rad csu-
pan referenciaként szerepel.

Fontos megjegyezni, hogy az
egyes szogemel6k, himbak
mind 6nmagukban is attétel-
ként viselkednek, erékarjuk,
ezaltal az altaluk kozolt erd
is kulonbozik. A teljes rend-
szer modositasa a geometria
felmérését kovetden 1:4,93-ra
adodott.

Tovabba fontos tudni az (V)-
6s himba mozgasviszonyait
is. A (VI) mozgaté rud viz-
szintes elmozduldsa 50 mm
(x). Ismervén a himba hosszat
(145 mm), trigonometrikus
egyenletek segitségével kiszdmolhaté a himba
fél elforduldsa, ami 20 fokra adédott. Mivel a
himba korpalydn mozog, a fiiggéleges kitérés
(y) is fontos, ami 3,2 mm.

3.2. Elozetes szamitasok

A szerkezetet ér6 terhelések megallapitasa el-
séként elméleti szamitdssal tortént, ami az
alapadatok felvételével kezd6dott. Ezek voltak
a kompresszor és turbina izentrépikus hatasfo-
kai, amelyeket a [8] forras tartalmaz. A favocsd
izentrdpikus hatasfoka a [19]-ben kozolt tarto-
manyon belil vettiik fel. Mivel a legnagyobb

terhelések a névleges teljesitményen addédnak,
ezért a szamitdst erre az esetre végeztiik el.
Maga a kalkulacié valtozé fajhével tortént, igy
pontosabb eredményre vezet. A belépd levegd
allapotjelzéit a laborra jellemz6 27°C-ra, és a
NEL szerinti alap légkdri nyomas alapjan vettiik
fel. A szivocsatorna Ossznyomds-visszanyerési
tényezd&jét [19] alapjan 0,97-re vettiik. Miutan
az alapadatok kivalasztasa megtortént, a komp-
resszor altal végzett valds teljesitmény meg-
hatdrozasa kovetkezett. A turbinabodl kilépd
sebességet a [19] szerinti gyakorlati adatokbdl
hataroztuk meg, mert a kiléps sebesség jelen
kérilmények kozott nem mérheto.
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3.3. Mérési eredmények

A szamitasok mellett valos kériilmények kozott
is kiprébaltuk a rudazaton ébredd eréviszonyo-
kat. A mérést egy, a manudlis mozgatékarhoz
rogzitett erémérd cella segitségével végeztiik. Az
erékar ebben az esetben 18:5-h6z, tehat 3,6-szer
kisebb értéket ad a mechanizmusra haté valos
er6hoz képest. A mérés soran harom paramétert
jegyeztiink fel, hogy az eredmények Gsszevethe-
t6k legyenek a szamitdsokkal, ezek voltak a ki-
fejtett eré F (N), a kompresszor utani torléponti
nyomas p2* (bar) és a torloponti turbina utani
hémérséklet (°C). A méréseket teljesen nyitott és
zart GSF éllapotban végeztiik. A mérési eredmé-
nyek az 1. tablazatban talalhatdk, a mérés soran
a gazhomérséklet és a GSF poziciéjanak lefutasa
pedig az 5. dbrdn figyelheté meg.

5. abra: A t4* és a GSF paraméterek alakulasa

—G5F ==t ? s

1. tablazat: Mérési eredmények

Kovetkeztetés: A mérési eredmények alapjan a
terhelések, az els6 kivételével, kisebbek a szd-
mitottnal. Ennek oka lehet a redényzet bels6
surlddasa, illetve, hogy a hajtémi a vartnal
kisebb fuvécsé nyomasviszonnyal dolgozik,
ezaltal a kilép6 kozeg sebessége, kovetezéskép-
pen a dinamikus er6hatdsok mérsékeltebbek.

3.4. A mozgato mechanizmus

A konstrukcidval szemben tdmasztott legfonto-
sabb kovetelmények az olcsdsag, a kis helysziik-
séglet, eredményezzen viszonylag konnyt, de erés
szerkezetet, a gépi mozgatas mellett legyen lehetd-
ség kézi vezérlésre is és a konny(i szerelhetdségre,
valamint egyszer(i és konnyti javithatdsagra.

A tervezés megkezdése el6tt mar rendelkezés-
re allt egy VIGOR VSD-11AYMB tipusu csorl6
szervomotor, amelynek terhelhetdsége 50 kg/cm.
Tovabbi kiinduldsi alap volt a GSF-et dsszekotd
rudazat, amely jo attételi és csatlakoztatasi vi-
szonyai miatt idealis a mozgatd szerkezettel val6
integraldsra. Mar a projekt elkezdésekor eldon-
tottiik, hogy a két szerkezetet az V-6s himbénal
oldjuk meg, mivel igy lesz az eré/nyomaték médo-
sitds maximalis, tovabba konnyen lehet rogziteni
a TKT-1 tartészerkezetéhez a mozgaté modult.
A kialakitas soran tehdt a kovetkez6 kinematikai
modelldi eréatviteli valtozatok lehetségesek:

o forgd-forgd erbatvitel,

« alterndl6-alternalé erdatvitel,

« forgd-alternald eréatvitel.

alapigrat | plbarl | FIN T | i
Nyitott L8 13.734 786.5 49.44 30.9
Zart 15.696 825 56.5 38
Kozepes
Nyitott 55 13.734 865.6 49.44 100
Zart 17.658 910 63.56 110
Maximum
Nyitott 35 1.5 984 52.974 175
Zart 2 917 70.63 183
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Az els6 valtozat egy lancos, esetleg fogas szijas
vagy egy elég nagy attételi viszonyu fogaskere-
ket igényelne. Ezek mindegyike meglehetdsen
koltséges, ezért nem vettiik figyelembe.

A masodik megoldés lenne a leginkabb célra
vezetd, hiszen nincsen mozgasallapot atalaki-
tas. Ez esetben pl. egy hidraulikus munkahen-
gertlehetne alkalmazni, amelynek élettartama
és teherbirasa tobb mint elégséges. Viszont az
el6zbleg emlitett ok miatt, nevezetesen a tul
draga kialakitas gatat szab ennek az elképze-
lésnek, ami egyébként egyeduralkodd a valds
konstrukciokon. Masik megoldas a csavaror-
s6s mechanizmus lenne, amihez azonban a
szervomotor jelentds atalakitasa (mivel az csak
6 fordulat megtételére képes) és nagy gyarto-
kapacitas sziikséges. Nagy elénye viszont az
all6 helyzetben 1év6 terhelés levétele a szervo-
rél, illetve az attételi szdm névelése. Tovabbi
lehet6ség egy szabvanyos fogaskerék-fogasléc
attétel, ami konnyen beszerezhet6, a szervo-
motor mozgastartomanyat kellsképpen lefedi
és nincs sziikség jelent6s atalakitdsokra.

3.5. Fogaskerék-hajtas

A fogaskerék attétel a szerkezet szempontjabol
a leglényegesebb rendszer, hiszen itt torténik
a forgd mozgds atalakitasa (fogaskerék) linea-
ris mozgassa (fogasléc). A szervomotor mellett
rendelkezésre allt egy 2-es modult mtianyag
fogaskerék (6. dbra), aminek lényeges adatait

6. abra: A fogaskerék és a fogasléc modellje

S Leg irekedes

a 2. tablazat tartalmazza. A fogaskerék anyaga
poli(oxi-metilén), roviditve POM, amely vald-
jaban poliformaldehid. Nagy szilardsag, me-
revség, valamint jo kopdsallosag jellemzi [12].

Mivel a fogaskerék adott volt, a fogaslécet
ehhez az elemhez kellett igazitani. Terveink
szerint megegyez$ anyagu fogaslécet szandé-
koztunk beszerezni, ez azonban nem volt le-
hetséges, ezért a C45-0s anyagot valasztottuk.
A C45-6s acél terhelhet6sége 215 MPa, ami
joval nagyobb a mlianyagénadl, 35 MPa, ezért a
fogasléc jelentésen tulméretezett.

Ebbél kovetkez8en kizdrdlag a muanyag fo-
gaskereket ellendriztiik fogtd szilardsagra egy-
szertsitett DIN 3990-es eljarassal.

A szamitas menete: el6szor a fogaskerékre hatd
nyomatékot hatdroztuk meg. Ebben az eset-
ben a szervomotor maximalis terhelhetdségét
vettitk alapul. Kovetkezd 1épés a fogaskerékre
haté tangencialis eré kiszamitasa. A tangenci-
alis er8bdl és a kapcsoloszogbdl szamithatd a
normal erd. Ezek utdn mar csak a radialis er
szamitasa volt 1ényeges. Az er6k szemléltetése
a 7. abran lathato.

3.6. Fogaskerék és a szervomotor agy
A nyomaték atvitele a szervordl a fogaskerék-

re egy aluminium aggyal valosul meg. Az agy
egyik végén a bordastengellyel ellatott szer-

2. tablazat: A fogaskerék adatai

Fogaskerék alapadatok
Osztokor (d) 30 mm
Szélesség (b) 19 mm

Modul (m) 2
Fogszam (z) 15
Anyag POM
Megengedhet? fesziiltség 35 MPa
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vomotort a tengelyhez, a masik felén a fogas-
kerékhez ragasztassal rogzitik. A tiszta nyird
igénybevétel biztositdsahoz a fogaskereket és
az agyat két csavar is osszefogja (8. abra). Szi-
lardsagilag a szervomotor agy mar méretezve

7. abra: A fogaskerékre hato erok

8. abra: A fogaskerék és a tengely kapcsolata

volt, hiszen az a szervomotor gyari tartozéka.
Igy tehét csak a ragasztést kell ellenérizni csa-
varasra. A szamitas az [1] alapjan tortént, ami
sordn az agy geometridjat egy 15x15 mm-es
négyzetnek vettiik, ami a biztonsag felé torté-
né elmozduldst eredményez. Mivel a ragasz-
té szilardsaga ismeretlen, (a szokasos érték
30MPa) 15 MPa-t vettiik alapul. A szilardsagi

ellendrzését az elemi szilardsagtannak megfe-
lel6en végeztiik el.

3.7. A tartoszerkezet

A tartdszerkezet, amit a 9. abra mutat, rog-
ziti a mozgaté mechanizmust és a szervo-
motort, vezeti az erbatvitel elemeit és 6sz-
szekottetést ad a TKT-1 vazszerkezetével. A
szerkezetet harom lemezbdl allitottuk 6ssze,
hegesztéssel. A geometriai méreteket ugy
valasztottuk meg, hogy azok a lehetd leg-
nagyobb szildrdsagot adjdk. Igy kézenfekvé
volt a hajtéomii-vazszerkezet bal oldali hatsé
zartszelvényének korbefogésa.

9. abra: A tartoszerkezet CAD modellje

3.7.1. A tartdszerkezet igénybevételei

Igénybevétel szempontjabodl a dominans terhe-
1és a szervomotor altal leadott nyomaték, ami
hajlitdsként jelentkezik. Ezen feliil a fogaslécen
keletkezé radialis erd a csuszkakon keresztiil
tovabb adodik a szerkezetre. A kapcsolat a
TKT-1-es szerkezetével és a szervoval er6zard
modon, surlédas utjan valésul meg.

A szerkezet terheléseinek és elmozduldsanak
szamitasat véges elemes programmal végez-
tik.

Az erdk és befogasok bevitele a 10. abra jelo-
lései szerint tortént. A csavarok helyénél egy

e o

14 mm-es atmérdjli gytirt szimulalja a surl6do

Beneda K. et. al.




tolerdl, tehat nincs sziikség
modositasra.

3.8. Linearis mozgato

elemek

A linedris mozgatd elemek,
amelyeket a 12. dbra illuszt-
rdl, alakitjak 4t a szervomotor
forgd mozgdsat egyenes vo-
naluvd. A rendszer {6 elemei:

| _— Wegfeghs ¥ irdyi elmozdddsra

1. Fogasléc
2. Tengely
3. Perselyek

4. Osszekots elemek
5.Rogzit6 csavarok
6.Egyenesbevezet6 lemez

feliiletet. Ez a rész elmozduldsmentes, mig a
masodik befogast az "y" tengely mentén rogzi-
tettiik. A nagyobb biztonsag érdekében a var-
ratokat a modellrél elhagytuk, és egy anyagbdl
all6 alkatrészként vizsgaltuk. Mivel a varrat
a sarkoknal noveli a vastagsagot, a szerkezet
geometriailag merevebb lesz. E nélkiil tehat a
szerkezet a szimulacioban gyengébb, a vald-
sagban viszont erésebb lesz. A vizsgalat soran
melegen hengerelt AISI 1030-as anyagtulaj-
donsagot adtunk meg.

A halézast automatikus halézasi paranccsal
hajtottuk végre, tetragonalis elemekkel. A ka-
pott eredmény megfelelt a varakozasoknak, a
maximalis igénybevétel a szer-
vomotor kornyezetében, illetve
a bal oldali csuszka a felfoga-
tasanal talalhatd, ahol hajlitas
formajaban jelentkezik a terhe-
lés. A maximalis egyenértékii
fesziiltség 54,82MPa (11. abra),
ami jelentdsen alulmulja az acél
megengedhetd fesziiltségét. A
szerkezetet azonban nem csak
maximalis fesziiltségre, hanem
deformiciora is méretezni kell,
hiszen a tul nagy deformacié a
linedris mozgasu elemek bera-
gadasaval fenyeget. Ebben az
esetben a kitérés 0,15 mm a ma-
ximum, amit a szerkezet még

3.9. Osszekottetés a himbaval

Ez az Gsszekottetés adja a mechanikai kap-
csolatot a GSF mozgat6 karok és a mecha-
nizmus kozott. A himba (V) mivel forgé
mozgast valosit meg, a 2.1-ben kozolt kitéré-
seket produkalja. A fligg6leges kitérés miatt
egy tovabbi koztes elemet is be kell iktatni
a rendszerbe, ami kompenzilja a vertikalis
kitérésbdl szarmazé kiillonbséget. A megol-
dast a 13. dbra mutatja. A koztes elemet fejes
csapokkal rogzitik a himbdhoz és az 6ssze-
koté villahoz. A csapokat az axialis elmoz-
dulas megakadalyozasara, rogzitd tarcsaval
szerelik fel.

11. abra: Fesziiltségeloszlas
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4. AZ ELEKTRONIKUS RENDSZER

12. abra: A linearis mozgato6 elemek

4.1. A vezérlo elektronika létrehozasa

A vezérl§ elektronika kialakitdsa volt — a me-
chanizmus mellett — a fejlesztés elsédleges
feladata. Programozasanak és muikodésének
egyszerl megérthetdsége miatt a vezérld elekt-
ronika alapjanak az Arduino fejleszt6i kornye-
zetet és az Arduino Uno nevi platformot va-
lasztottuk.

4.1.1. Az Arduino Uno ismertetése

Az Arduino egy fejlesztdi platform, amely az
13. dbra: Az dsszekottetés Atmel AVR mikrokontroller csalddra épil.
Kifejlesztésének oka az egyszertibb fejleszté-
si projektek megvaldsitasa. A fejlesztéi plat-
form az ugynevezett IDE-bdI (integralt fej-
leszt6i kornyezet) és az Arduino Board-bodl
all. AzIDE-vel lehet programozniaz Arduino
kartyat. A kommunikacié USB porton ke-
resztiil megy végbe [14]. Az Arduino Uno
alapja az Atmel mikrochip gyarté cég altal
kifejlesztett AtMega 328 nevii mikrokont-
roller. Specifikacidit az alabbi, 3. tdblazat
tartalmazza:

3.10. Osszeszerelés

3. tablazat: Az ATMega 328 specifikacioi [2]

A megvalositott konstrukcié axonometrikus
modellje lathaté a 14. dbran.

Lébak szdma 28 processzor 8 bit
14. dbra: Megvalositott konstrukcié axono- [JEIREES (f)?gtfdéﬁ 20MHZ | EPROM | 1Kbyte

metrikus abraja
RAM memoria | 2 Kbyte | Tapfesziiltség | 5V DC

Flash memoria | 32 Kbyte

Az Arduino Uno 11 digitalis I/O, azaz beme-
netnek vagy kimenetnek is felhasznalhato lab-
bal és 6 analdg jel beolvasasara alkalmas be-
menettel rendelkezik. Ezen feliil ellattdk 2 db
5 V-o0s és egy 1 darab 3,3 V-os tapldbbal. Az
eszkoz megtaplalasa torténhet USB kabel vagy
kiilon transzformator segitségével. Fesziiltség
stabilizator gondoskodik a megfelel$ fesziilt-
ség ellatasrol. Két labat az RS232 szabvanyu
kommunikaciéra kiilonitettek el: RX a fogadas
(receive), TX pedig az adas (transmit).

Beneda K. et. al.



4.1.2. ATtiny45 mikrokontroller

A feladat soran az Arduino Uno mellett egy mé-
sik mikrokontroller is beépitésre keriilt a szaba-
lyozé rendszerbe. Az ATtiny sorozat gyakorla-
tilag egy gyengébb teljesitmény(i Atmega328,
igy programozasa hasonld, mint nagyobb tar-
s&é, pontosabban annak segitségével torténik.
A technikai paraméterek a 4. tablazatban taldl-
hatdk.

4. tablazat: Az ATtiny45-6s specifikacidi [3]

Labak szdma 8 processzor 8 bit
Max mikodési | ), \rpy7 | EprOM | 256 Byte
orajel
RAM memoria | 256 Byte | Tépfesziiltség | 2,7-5,5V DC
Flash memoria | 4 Kbyte

4.2. A mikro szervomotorok altalanos
ismertetése

4.2.1. A szervomotor miikodés elmélete

A kisméret(i, hobbi célokra hasznalt szervomo-
tor egység négy f6 részbol 4ll [21] (15. abra).

1. Egyenaramu motor

2.Potenciométer

3. Fogaskerék attétel

4. Miikodtet6 aramkor

A szervomotor lényege, hogy valamilyen elekt-
romos jel (input) hatasara a villanymotor meg-
felel6 iranyba torténd elforgatdsaval gépi moz-
gatast, esetleg rasegitést valdsithatunk meg.
Mivel a legtobb esetben az egyenaramu villany-
motor (1) nyomatéka énmagaban nem kielégi-
t6 és a fordulatszdma is tul magas, a kimeneti
tengelyhez egy nagy attételi fogaskerék rend-
szeren (3) keresztiil kapcsolddik. Ennek ko-
szonhetGen a motor nyomatéka a tobbszorosére
novekszik, fordulatszdma pedig ezzel ellentétes
aranyban csokken. Ahhoz, hogy a szervomotor
pozicidja a miikddési tartomanyon belil ismert
legyen, altalaban a kimeneti tengelyt kis poten-
ciométerrel szerelik fel. A mtikodteté aramkor
(4) 6sszehasonlitja a bemeneti jel (signal) és a

S Leg irekedes

potenciométertdl kapott fesziiltség értékeket,
és ennek megfelelden vezérli a DC motort. A
szervomotor legfontosabb paraméterei a terhel-
hetésége és a forgasi sebessége. Az elébbi érté-
ket kg-cm-ben, illetve oz-in-ben (uncia-hiivelyk,
1 oz-in = 0.0734kg-cm) szoktdk megadni. Ez azt
jelenti, hogy a szervomotor az adott erékaron
hany kilogramm terheléssel tud megbirkézni.
Minél nagyobb ez az érték, annal nagyobb a
szervomotor altal kifejthetd nyomaték. A for-
gasi sebességet pedig a 60 fokos elfordulashoz
sziikséges id6vel adjak meg (sec/60°).

15. dbra: A szervomotor altaldnos felépitése [16]

A szervomotor egység miikodéséhez harom ve-
zeték sziikséges:

- tapvezeték,
- foldvezeték,
— jel (signal) vezeték.

4.2.2. PWM vezérlés

A PWM Pulse Width Modulation, magyarul
impulzus-szélesség modulacié az egyik legel-
terjedtebb vezérlési forma a kisméretii szervo-
motoroknal.

Miikodésének alapja egy megadott id6kozon-
ként kibocsatott négyszogjel, amelynek széles-
sége az adott ismétlési peridduson beliil tetsz6-
legesen valtoztathatd. Ez altal véltoztathat6 a
kimend fesziiltség effektiv értéke, igy a maxi-
malis és a nulla fesziiltségek kozott barmilyen
értéket fel lehet venni. Fontos jellemzdje az un.
kitoltési tényezd, amely az impulzus és az ismét-
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1ési periddus hanyadosa. Ez azt jelenti, hogy, ha
a jel folytonos, a kitoltési tényez6 értéke 1, mig
ha nincs kibocsatott impulzus a kit6ltési ténye-
20 értéke zérus. E két érték kozott természete-
sen az impulzus szélességének megfeleléen bar-
milyen érték felvehetd. Az ismétlési periédust a
jelet feldolgozd szervomotor tulajdonsdgainak
megfeleléen kell megvélasztani. Az itt hasz-
nalt szervomotor 50Hz-es jel fogadasat képes
feldolgozni. A 16. abran jol lathaté a PWM és a
szervomotor egylittmtikodése, amelyen a jobb
oldali szimbdlum a szervomotor vezérelt pozi-
cidjat mutatja.

16. dbra: PWM jel hatdsa a szervomotor pozicidjara [16]

10to22 ms —=

+—1ms

:

—

_| MINIMUM

A fesziiltségszabalyozd eszkozok feladata a
kivant fesziiltségérték el6allitdsa és tartasa
normal tizemi koriilmények kozott. A jeladd
berendezések vezérlik a szervét, illetve adjak a
referencia értékeket a vezérl6 moduloknak.

A szabalyozo rendszert 7 db blokkra lehet fel-
bontani (17. bra). A piros vonal a tdparamot
jelzi, a kék vonalak a vezérlGjelet szimbolizaljak.

4.4. A LabVIEW vezérloprogram

A LabVIEW (Laboratory Visual Engineering
Workbench) a National Instruments altal fej-
lesztett vizudlis programozasi
kornyezet. Ez azt jelenti, hogy
a program {rasa az el6re meg-
irt panelek (User Interface-
ek) Osszerakdsaval valdsul
meg. Ezzel a programiras
leegyszertisodik, sokkal atte-
kinthet6bb. A panelek kozott

—t f{— 1.5ms

CENTER

rengeteg lehet6ség van egy mé-
réeszkoz éltal nyujtott adatok
szamitégépes  kiértékelésére
és tarolasara, igy a mérések is

=i — 2ms

;lﬂXIMUM

egyszeriibbé valnak. Mivel a
TKT-1-es rendelkezik mar egy
ilyen méréprogrammal, ké-
zenfekvd, hogy a szabalyozd

rendszer is ezen a rendszeren

4.3. Az elektronikus rend-
szer felépitése

17. abra: Az elektromos rendszer blokkdiagramja

A tervezésnél szempont volt,

hogy a szervomotort lehessen VEZERLOPULT

szamitogéprél LabVIEW kor- —

nyezetbdl kiadott utasitdsként b,

vezérelni, és legyen egy tar-

talék repd,szer, ame?n){iben mT&%ESD m o
ez meghibasodna. Elébbit az — (12v)
Arduino Uno, utdbbit pedig (Tav ) o
az ATtiny45 segitségével valo- — @;

sitottuk meg. A tartalék rend- ARDUINO |- ===+« SZERVOMOTOR
szerben a vezérl6 jel kibocsa- I ¥
tasahoz szitkséges informaciot ~ | ! {USB) |

egy potenciométer szolgaltatja. P '-.f:..' I Li="] rabviEwW | |

Az elektromos rendszer mii- \E“"_',""_M - :
kodése szerint két részre oszt- ] |
haté: a fesziiltségszabalyozd és = ATyl [——=——-

jeladé blokkokra. CIED D
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alapuljon. Mivel a f3szoftver még fejlesztés alatt
all, a mozgatdé mechanizmus programja kiilon
irédott és a késGbbiek sordn keriil majd sor egy
modulként beépitésre a f6 programba.

A LabVIEW az Arduino Interface letdltése utan
képes kezelni az Arduino Uno-t, azaz arra adato-
kat kiildeni és onnan adatokat fogadni. A kom-
munikacié USB-porton keresztiil zajlik, tehat nem
igényel kiilon csatlakozast a fejleszté kornyezethez
képest. A kommunikacio folytonos, tehat nem le-
het megszakitani a kapcsolatot, ellentétben a sima
programozassal, ahol a programkoédot a mikro-
kontrollerben taroljak. A program a fentiekben
leirt mddon, a panelekkel gyorsan dsszeallithatd.
Elészor is be kell Iépni a blokkdiagram ablakba és
kivalasztani az arduino init interface-t, amivel a
program meghatarozza a kommunikéciés portot,
adatsebességet és az eszkoz tipusat. A bedllitasokat
mas szamitogépen modositani kell. A kovetkezd
lépés, mint az Arduino kérnyezetben is, a szervo-
motor virtualis csatlakoztatdsa az eszkozhoz. Ez a
szervok szamanak megadasaval, — ami most ese-
tiinkben egy — majd a szervomotor vezérld jelének
meghatarozasaval torténik. A szervomotor a 9-es
labhoz csatlakozik, tehat ezt a labat is inicializalni
kell. Ezek utdn, hogy a program folyamatos legyen
és ne fejez8djon be id6 elétt, egy while ciklust al-
kalmazunk, ami egészen a stop gomb lenyomasaig
muikédésben marad. A servo write elem oldja meg
a megfelel6 impulzus kibocsatasat, azonban ehhez
egy mikroszekundumban értelmezett értéket kell
neki megadni. Korabban lathattuk, hogy a nor-
mal szervomotorok 600-2400 ps-os impulzus tar-
tomdanyban tizemelnek. Ez a felhasznalt eszkozre
is vonatkozik, de a teljes mozgastartomany nincs
kihasznalva. Ahhoz, hogy a fogasléc ne {itkdzzon
bele a mechanizmus faldba, a szervomotor mozgas-
tartomanyat kalibralni kellett. Ezt empirikus tton
végeztitk: megfigyeltiik, hogy mely értékeknél éri el
a fogasléc a hatdrt, ezaltal meg tudtuk hatarozni az
impulzus intervallumokat. A kapott értékeket az 5.
tablazat foglalja 0ssze: A kalibraci6 utan létre hoz-

5. tablazat: Impulzus szélességek

Minimum érték 1440 ps
Maximum érték 1560 ps
Miikddési intervallum 120 ps

Légi kozlekedés

tunk egy cstszkat, amivel kézi bedllitassal, a kurzor
segitségével lehet mozgatni a GSF-et. Mivel a cstisz-
ka 0 és 100 kozotti értékeket ad, be kellett szorozni
egy konstans értékkel, hogy a megtelel6 impulzust
bocsassa ki (18. bra). Ennek képlete (2):

t=1440 + 1,2 - cstiszka 2)

18. abra: A LabVIEW program képerny6képe

G5F pozickd

Kézi alitds
100-
pi 90
A =
7 17 B0 i
n:
Lealiitds eoi
507
40

sTOR

4.5. A tartalékrendszer vezérlo programja

Az ATtiny45-re is kell egy szervomotor vezér-
16 programot irni. Ebben az esetben tehat az
Arduino IDE segitségével kédoljak a mikrokont-
rollert. JelentGsen egyszerdsiti a helyzetet, hogy az
Arduino kornyezethez szamos kiegészitd segéd-
programot (,konyvtarat”) irtak, amelyek segitsé-
gével egyszertien és gyorsan meg lehet irni a kii-
16nboz6 eszkoézok programjat. Mivel az Arduino
alapkonyvtara 16-bites szamlalora késziilt, az
ATtiny pedig 8-bites timerrel rendelkezik, kiilén
le kellett tolteni egy 8-bites konyvtarat, amit csa-
tolni kellett az alapprogramhoz.

5.0SSZEFOGLALAS
5.1. Elért eredmények

A mozgaté mechanizmus lényegében kész,
de még nem késziilt el a takarélemez mara-
sa, ez azonban kozmetikai problémanak mi-
ndsithetd, a berendezés miikodSképességét
semmilyen formaban nem befolyasolja. A
berendezéssel hajtomiiprobakat hajtottunk
végre, amelyek soran a LabVIEW dltal vezérelt
szervomotor képes volt a tolérid mozgatasara.
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A 19. abran a felszerelés el6tti allapotot lathat-
juk, amelyen minden lényeges elem Osszesze-
relésre keriilt.

19. dbra: A mechanizmus 0sszeszerelve

A 20. abra teszt iizemet mutat, amit a labor he-
lyiségben végeztiink el, a tényleges inditas el6tt.
Végiil a 21. abra az inditas két jellegzetes alla-
potét 6rokiti meg. A bal oldalt lathato részen a
tiizeldanyag begyulladasanak pillanata, ame-
lyet a turbina terheléseinek mérséklése végett
mindenképpen nyitott GSF redényzettel kell
végrehajtani. A jobb oldali részen pedig egy
teljesen terhelt allapot figyelhetd meg. Erdekes
Osszevetni a két szitudcioban el6allé kiilonb-
ségeket a GSF redényzet, valamint a mozgaté
elemek pozicidjaban. Elkésziilt tovabba az a

20. abra: a TKT-1-re felszerelt berendezés

csatlakozo rad is, amely az eredeti kézi mozgat6
mechanizmust kapcsolja a most elkészitett szer-
kezethez. Abban az esetben, ha a szervomotor
megtaplalasat lekapcsoljuk, akkor sziikség sze-
rint kézi mozgatasra is 4t lehet térni.

Mivel a TKT-1 gazturbinds sugarhajtom els6d-
leges felhasznalasi teriilete az oktatas és kutatas,
emiatt ennek a fejlesztésnek kiemelt szerepe van
abban, hogy emelje a szinvonalat mind a hall-
gatok dltal - pl. a légi jarmiivek szakmai blokk
targyainak keretein belill - elvégzett mérési
feladatoknak, mind pedig a Tanszék jelenleg is
futd gazturbinds kutatasainak. Az automatikus
mozgaté berendezés ugyanis nemcsak a kézi
vezérlésnek megfelelé nyilt hurkd vezérlésben
miikodhet, hanem program szerinti valtozta-
tast is lehetévé tesz, ami pl. katonai hajtomu-
vek szabalyozasanak jellegzetessége, azaz az 1j
rendszer az ilyen hajtomiivek tizemének szimu-
laciojat is lehet6vé teszi.

Ezen talmenden lehet6séget biztosit arra, hogy
egy eldirt itemben torténd terhelésvaltoztatast
hozzon létre (pl. fél perc alatt juttassa el egyik
végallasbol a masikba), ami a kézzel valé moz-
gatdshoz képest jelentdsen novelné a pontossa-
got, valamint az egyes mérési pontok ismétlési
pontossaga is javithatd lesz ily médon.

Megemlitendé még a berendezés védelme is:
mint oktatdsban részt vevd eszkoz, kiemelt
szerepe van a biztonsdgnak. Egy mérés soran
barmi rendellenesség 1ép fel, jelentdsen csok-
kenthet6 egy karosodassal jaré esemény koc-
kazata, ha a GSF automatikus mtkodtetéséért
felelds rendszer rendellenességet észlelvén ké-
pes a fuvdcsovet teljesen nyitni, igy minima-
lisra csokkenteni a gdzturbina terhelését.

Beneda K. et. al.




5.2. Tovabbfejlesztési lehetoségek

Bar a szerkezet elkésziilt, miikod6képességé-
rél éles tizemi viszonyok kozott is meggyd-
z6dhettiink, szitkséges a takardlemez legyar-
tasa, a szennyez6dések kivédése érdekében,
szamos tovabbfejlesztési lehet6ség is mutat-
kozik.

5.2.1. Csuszoperselyek cseréje teflonra

A teflon rendkiviil kedvezd surlédasi és ko-
pasi tulajdonsagokkal rendelkezd anyag,
ezért a modern gépgyartasban egyre jobban
terjed a felhasznaldsa. A sargaréz perselyek is
kivaléan miikddnek, de kenést igényelnek és
surlédasuk és kopasi tulajdonsaguk is jobb.
A teflon perselyek szaraz kenésliek, ezért a
szerkezet kevesebb karbantartast igényelne a
jelenleginél.

5.2.2. A poliamid perselytartok cseréje

Mivel ezeket az alkatrészeket kézzel (kézifGi-
rész, csiszolopapir) alakitottak ki, méreteik
eltérnek a tervezettdl. Habar ezt a kellemetlen-
séget hézagolo lappal sikeriilt kikiiszobolni,
célszer(i volna 4j, gépi készitésti alkatrészekkel
torténd cseréjiik.

5.2.3. A meglévé szervomotor vezérlé aram-
kor attervezése

Mivel a szervomotor sajat mozgastartomanya-
hoz képest kis szogkitéréseket produkal, és a
TKT-1 rendelkezik pontos linedris potenci-
ométerrel, elképzelhetd a szervomotor sajit
potenciométerének és vezérld aramkorének
cseréje egy kiilsé mikrokontroller vezérelt
aramkorre, ami érzékenyebb hangolasra len-
ne alkalmas, mint az eredeti. Tovdbbd a mik-
rokontroller szabalyozhatna az éppen fékez6
tizemmodban 1évé villanymotor nyomatékat.
Ezzel sokkal biztosabb helyzet tartast lehetne
elérni.

5.2.4. Kétparaméteres szabalyozas létreho-
zasa

Talan a legperspektivikusabb tovabbfejlesztési
lehetdség a hajtomil szabalyoz6 rendszerébe
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torténd integralas, és ezek nyoman a kétpara-
méteres szabdlyozas megvaldsitdsa, amelyben
a hajtomi toldereje sokkal pontosabban tart-
hat6, mivel a GSF pozici6 egy tovabbi beavat-
kozasi lehetéséget teremt a tiizelanyag-betap-
lalas mellett. A hagyoményos egyparaméteres
megoldas soran valasztani kell: vagy a fordu-
latszdm, vagy mas jellemzé (pl. EPR) szerint
végezzilk a beavatkozast, de igy a megzava-
rasokat (pl. repiilési feltételek megvaltozasa)
nehézkesen lehet figyelembe venni. Amennyi-
ben a tiizeldanyag-betaplalas mellett a fuvécsd
keresztmetszet is médosithatd, a kettével egy-
szerre két jellemzGjét lehet a hajtomiinek az
aktualis elvarasokhoz adaptalni. Ezaltal a to-
16er6 allanddsaga nagyobb pontossaggal, szé-
lesebb iizemmdd-tartomanyban biztosithaté.
A megoldast a fejlett katonai hajtémiveken
alkalmazzak. Ezek vizsgdlata, modellezése is
lehetévé valik az ujonnan létrehozott rend-
szerrel.
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Légi kizlekedés

k‘ % The computer-aided - Die computergestiitzte
PZ4A 1 BN design of an automatic Gestaltung eines

operating system automatischen
Betriebssystems fiir ein eines

experimentelles Strahltriebwerk
mit variablen Diisengeometrie

for the variable-geometry nozzle
of an experimental jet engine

The experimental gas turbine has a key role
in both the education and the scientific
work of students and professors. It helps to
understand the thermal processes occur-
ring in the engine, and, more importantly,
provides knowledge and practical applica-
tion possibilities to illustrate the operation
of the FADEC systems prevalent today.
The current development of the gas tur-
bine improves the accuracy of the change
in the nozzle outlet cross-section, thereby
the quality of the regulation according to
the "EPR". The proposed enhancements,
i.e. the activation of the mechanism in the
regulatory system of the engine, may result
in additional measurement and research

opportunities.

Die experimentelle Gasturbine spielt eine
Schliisselrolle sowohl in der Ausbildung
als auch in der wissenschaftlichen Arbeit
von Studenten und Professoren. Es hilft
die im Triebwerk auftretenden thermi-
schen Prozesse zu verstehen, und, was
noch wichtiger ist, bietet Wissen und
praktische Anwendungsmoglichkeiten,
um den Betrieb der heute vorhandenen
FADEC-Systeme zu veranschaulichen.
Die aktuelle Entwicklung der Gasturbine
verbessert die Genauigkeit der Anderung
des Diisenaustrittsquerschnitts, wodurch
auch die Qualitat der Regelung nach dem
"EPR" erhoht wird. Die vorgeschlagenen
Verbesserungen, wie die Einbeziehung
des Mechanismus ins Regulierungssys-
tem des Triebwerks, konnen zu zusatzli-
chen Mess- und Forschungsmoglichkei-
ten fithren.

E szamunk lektorai

Dr. Gulyas Andras
Horvath Lajos
Dr. Katona Andras

Kovesné Dr. Gilicze Fva
Szics Lajos

Dr. Varga Béla
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A X/B paneurdpai vasiti kozlekedési
folyososzarny

A Budapest és Belgrad kozotti vasutvonal atépitése az eldzetes
tervek szerint mar 2016-ban elkezd6dott volna, azonban még
tartanak az egyeztetések, ezért a kezdo és befejezési hatarido bi-
zonytalan. A 1ényeg, hogy a teljes projekt megvalositdsa utdn a
Budapest — Belgrad kozotti nyolcdrds vasuti menetidé két ora
negyven percre csokken. E az driasi mindségi javulas mind a
kozuttal, mind a repiiléssel szemben biztositja a vasut versenyké-
pességét.

DOI 10.24228/KTSZ.2017.2.4

Balogh Imre
Ny. MAV mérnok fétandcsos
e-mail: balogh.imre39@gmail.com

1. BEVEZETO

Az integralt vasutfejlesztésnek koszonhetden
Budapesten juthat keresztiil, mind a Balkan,
mind Térékorszdg, mind a Tavol-Kelet feldl
Eurépaba dramlé aruk tomege.

Ez hatalmas gazdasagi lehetdség és siirgetd
kényszer is egyszerre, mert rajtunk kiviil a ré-
gi6 tobb orszaga szeretne Eurdpa vagy a Bal-
kan kapujava valni.

Az elmult években megkezd6dott egy o6va-
tos kozeledés a két orszag, Magyarorszag és
Szerbia kozott, és konkrét 1épések is torténtek
mindkét fél részér6l. Ennek egyik eredménye,
hogy magyar kulturalis intézet nyilik Belgrad-
ban.

A vasutvonal valédi hozadéka nem a turiz-
musban rejlik. A trianoni békediktatum el6tt
itt kétvaganyu vasuti palya volt, csak az egyik
vaganyt felszedették Magyarorszaggal. A vo-
nal megszenvedte ezt, mert az utébbi 30 évben
az allam tul sokat nem aldozott a vasttvonal
karbantartdsara, fejlesztésére.

A 19. szazad kozepétdl fokozatosan kiépiilé
vastthaldzatok és a nemzeti kozuti féuthals-
zatok kialakitdsakor a mindenkori rendezé
elv, az egyes orszagok belsé kapcsolatrendsze-
rének megteremtése, valamint az export — im-
port jelentds részét biztositd tengeri kikoték
lehetséges legrovidebb elérése volt.

A nagytérségi nemzetkozi kapcsolatok fejlesz-
tésének minden egyéb formaja csak esetlegesen
jott 1étre. Ennek koszonhetéen még Eurdpa
nyugati részében is, az 1980-as évek feladatat
jelentette, a kontinentélis (pontosabban unids)
1éptékii nemzetkozi folyosok egységes rendsze-
rének megteremtése. Az 1992. évi elsé uniods
kozlekedéspolitika jelmondata ezt az 4j felfo-
gast titkrozi: ,k6z6s haldzatot a kozos piachoz”.

A Balkan hatara ma elméletben, a Trieszt és a
Dnyeper folydtorkolat kozott huzott egyenes.
A vonaltol délre a teljes teriilet egyetlen félszi-
getet alkot. Egy szlikebb természetfoldrajzi el-
hatarolas csak a Széva és a Duna medencéjétél
délre es6 térséget jeloli Balkanként. A politikai
besorolas viszont esetenként a roman teriilete-
ket is idetartozénak itéli.

Balogh I.




Az idegenforgalmi alkalmazasban ujabban gyak-
ran hangoztatott szlogen, hogy ,,mi Magyarorszag
vagyunk a Balkan kapuja”. A jobb megkozeli-
tés az, hogy mi vagyunk a Balkan egyik kapuja.
Mindenképpen fontos masik szarazfoldi kapuja a
térségnek Nyugat-Eurdpa feldl Szlovénia. Tovab-
bi bejaratok vannak, Ukrajna, Gordgorszag vagy
Torokorszag feldl is, nem beszélve a tengeri meg-
kozelités szamos lehetéségérdl.

AX. folyosé X/B szarnyvonala Budapestrdl in-
dul, Szerbia hatardig. A vasuti szakaszok hosz-
sza 156 km, a kézuti szakaszoké 171 km.

2. ELOZMENYEK

Az EU-ban 1989-ben Strasbourgban a stras-
bourgi cstcs transz-eurdpai héalézatok alap-
elveinek elfogaddsa soran foglalkoztak el6szor
a kozlekedéspolitika és a kozlekedésfejlesztés
kérdéseivel (TEN Trans-European Network,
TEN-T transzeur6pai kozlekedési halozat).

Az 1990-es évek elején tobb paneurdpai koz-
lekedési konferencidt tartottak azzal a céllal,
hogy azonositsak és 6sszhangba hozzék Kelet-
Eurdpa kozlekedési infrastruktura-fejlesztési
szitkségleteit, valamint kidolgozzanak egy
olyan stratégiat, amely Eurdpa 6sszes kozleke-
dési halozatdnak integraldsara szolgal.

A Pragaban, 1991-ben megrendezett els6 kon-
ferencia eredményeként, a résztvevék megal-
lapodtak, egy kozlekedési folyosdkon alapuld
halézatos megkozelités kialakitasdban.

Maasrtrichtben 1992.02.07-én irtak ala, a
Maasrtichti Szerz6dést, masképpen Szerzddés
az Eurdpai Unidrdl, amelyben hangsulyt kap-
tak, a transzeurdpai vasuti hédl6zatok.

A masodik, 1994-ben Krétan tartott konfe-
rencian kilenc paneurépai kozlekedési folyo-
sot jeloltek ki. Ezek a folyosdk, Kelet-Eurdpa
f6 kozlekedési tengelyei. Az infrastruktura
fejlesztésére rendelkezésre allé eréforrasokat
ezekre kivantdk Gsszpontositani.

A harmadik, az 1997-ben Helsinkiben tartott
konferencian, a balkani allamok koézbenjara-
sanak koszonhetSen, egy Uj vasuti kozlekedési

S vasit lekedés

folyosot is kijeloltek, négy paneurdpai kozleke-
dési teriilettel egyiitt, amelyek tengeri meden-
céket foglalnak magukba.

2.1. Az 4j X. szamu vasuti kozlekedési
alapfolyos6 nyomvonala, SALZBURG -
LJUBLJANA - ZAGRAB - BELGRAD -
NIS - SZKOPJE - SZALONIKI

A négy szarnyvonala

o X/A: Graz - Maribor - Zagrab,

« X/B: Budapest - Ujvidék - Belgrad,

o X/C: Ni$ - Széfia — Plovdiv - Dimitrovgrad
- Isztambul,

« X/D: Veles - Bitola - Florina - Igoumenitsa

A balkani valsag miatt a kilencvenes években
el6készitett, emelt szintii rekonstrukeié a X/B
szarnyvonalon elmaradt. A projekt megvalosi-
tasara, az EU a kériilményekre tekintettel nem
adott forrdstamogatast.

Nemzetkozi szerepe

A versenyképes drufuvarozast szolgalé eurd-
pai vasuti hdlézatot alkoté nemzetkozi vas-
uti drufuvarozasi folyosokat a transzeurdpai
kozlekedési hildzatok, a TEN-T, valamint az
Egységes Eurdpai Vasuti Forgalomiranyitasi
Rendszer (ERTMS) folyosoival 6sszhangban
célszer( kialakitani.

Ennek elérésére, a halozatok fejlesztését — kii-
londsen a vastti drufuvarozas céljara szolga-
16 nemzetkozi folyosoknak, a TEN-T és az
ERTMS meglév folyosoiba vald integralasa
érdekében - Ossze kell hangolni. E folyosok
létrehozasat, a TEN-T, kutatdsi, valamint
a Marco Polo programok és az egyéb unids
szakpolitikak megvaldsitasara fordithat6 ala-
pok — mint az Eurépai Regionalis Fejlesztési
Alap, vagy a Kohézios Alap, illetve az Eurdpai
Beruhazasi Bank - keretében anyagilag is ta-
mogatni kivanja az EU.

Magyarorszagot, az ERTMS rendszerhez ha-
sonldan, szintén érinti az Gj halézati struktura
tobb eleme. A kilenc létrehozand6 nemzetkozi
vasuti drufuvarozasi folyosobol ketté hazan-
kon keresztiil vezet.
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Mediterran folyosé

A 6-0s folyoso, vagy Mediterran folyosd, amely
Koézép-Eurdpat koti 6ssze Délnyugat-Eurdpa
déli kikotdivel, Almeriatol - Madridon - Bar-
celonan keresztiil, Marseille - Milané - Tri-
eszt — Koper kikotok érintésével, Budapesten
at Zahonyig. Ebben 6t orszdg vesz részt nyolc
taggal. A Mediterran folyosé tigyvivé testiilete
2012 aprilisdban alakult meg.

Orient folyosé

A 7-es folyosd, vagy Orient folyosé észak — déli
irdnyban koti 6ssze Eurdpa hét orszagat Praga -
Bécs — Pozsony — Budapest - Bukarest — Cons-
tanta, valamint Szofia — Theszaloniki — Athén
utvonalon. Az Orient folyosd iranyitd és iigyvi-
V0 testiilete mar tobb mint egy éve megalakult.

Ehhez a folyoséhoz funkcidjaban jol illeszke-
dik a X/B folyosé szarny.

Magyarorszagi szerepe

Az AGC Egyezmény - Eurépai Megallapodas
Nemzetkézi Vasuti Févonalakrol — az ENSZ
EGB keretében 1985-ben kidolgozott egyez-
mény, amelynek célja az egységes vastti halé-
zat 1étrehozdsa Eurdpéaban.

Az Egyezmény keretében meghataroztak a
legnagyobb nemzetkozi fontossag vasutvo-
nalakat és kiépitési paramétereiket, amelyek
lényegileg megegyeznek az Orszagos Vastti
Szabalyzatban (OVSZ) rogzitett eléirasokkal.
Magyarorszag 1996-ban kezdte el, az Eur6pai
Unib elvardsainak megfelel$ kozlekedéspoliti-
kajanak harmonizalasat.

A f6bb feladatok kozé tartozik az integralds
elGsegitése, a szomszédos orszagokkal vald
egylttmiikodés, az egyenletes térségi fejlédés,
nem utols6 sorban, az emberi élet- és a kornye-
zetvédelem, valamint a szabélyozott verseny
megteremtése.

A nemzetkozi utasforgalomban Magyarorszag
és Szerbia kozott évente mintegy masfél mil-
lidan veszik igénybe a vasutak szolgaltatasait,
99%-uk Budapest és Belgrad kozott utazik.

Szerbiai szerepe

A szerb gazdasag is kilabaldban van a valsag-
bdl. Megindult a gazdasagi névekedés 2013. év
elejétdl ugrasszertien nétt az ipari termelés.

Az orszag gazdasagi sulyat, a 2020-ra vart
unids csatlakozasa is noveli. A vasatvonal fel-
yjitdsahoz szitkkséges EU-forrasok, az el6zetes
egyeztetések alapjan rendelkezésre dllnak. A
gyorsvasutvonal 6t év alatt kiépithets, és ez
altal részesei lehetiink annak, ami ezen a fo-
lyosoészakaszon eredményekben jelentkezik.

A vonalszakaszon 2014. évben 16 ezer teher-
vonat kozlekedett, a teljesitmény pedig 1,1
millidrd bruttétonna (egy tonna jarmd és ra-
komany tomegének mozgasa) volt.

Az Europai Unio bévitése

A Dbévités egyediilallo lehet6ség a kontinens
integracidjanak elGsegitésére, a stabilitas és a
jolét kiterjesztésére. A tagorszagok EU altal
tervezett bévitése jelentSs hatdssal bir az unios
kozlekedési politikara, de elsésorban a csat-
lakozo orszagok altaldnos fejlédésére. Ahhoz,
hogy a leend6 tagallamok dllampolgarai job-
ban megértsék, mi is a tét, tudatos felkésziilt-
séggel kell rendelkezniitk az Eurépai Unidrél
és annak politikairol, beleértve a kozlekedést,
valamint arrdl, hogy ezek a politikak miként
befolyasoljak orszagaik gazdasagat.

A kibévités minden EU tagallamnak és nem
tagallamnak érdeke a vasuti és kozuti haldza-
tok Osszekapcsoldsa révén, de ez kihivasokat
és lehetdségeket is jelent. Egyben a csatlakozé
orszagoknak a kozlekedés terén sokkal tobb
el6nyt, mint problémét eredményezhetnek a
valtozasok.

Mindenekel6tt, az EU bévitést nem pusztan
csak a gazdasag fejlesztése indokolja. A kon-
tinens Ujraegyesitése politikai elképzelés is. A
szandék az, hogy a bévités valamennyi eurd-
pai allampolgdr hasznara legyen.

A vasuti kozlekedési folyosok kibdvitését, az
EU tagorszagok és a nem tagorszagok figye-
lembevételével, az 1. abra mutatja.

Balogh I.




1. abra: Az Eurodpai Unio kibévitett vasuti ha-
lozata

P T

3. HELYZETFELMERES ES VALTO-
ZASKEZELES,

3.1. Magyarorszagi helyzetfelmérés, elemzés
3.1.1. Budapest - Kelebia vasttvonal

A Budapest — Kelebia kozotti vasuti févonalat
még a hatvanas évek kozepén épitette at komp-
letten a MAV. Ezt kévetéen a vonal villamosi-
tasakor, az 1970-es és 1980-as évek forduldjan
torténtek jelentGsebb felujitasok.

Azéta sokat romlott a palya muszaki allapota,
ami azt eredményezte, hogy a magyar szaka-
szon Soroksartdl Kelebidig legfeljebb 80 km/h
sebességgel haladhatnak még a nemzetkozi
gyorsvonatok is.

Budapest és Belgrad kozott vasaton 375 km a
tavolsag. Ezt az utat ma a nemzetkdzi vona-

tok nyolc 6ra alatt teszik meg. Am a hossza
menetidé nem csak a magyar és szerb vasut
rossz muszaki allapotabdl adddik, hanem a
menetrendszerkesztésb6l is. A belgradi gyors
ugyanis Kunszentmiklés-Tass allomastol a
hatdrig mindenhol megall, és az egyik nem-
zetkozi expressz Kecskemét felé keriilve éri el
Kelebiat.

A nemzetkozi gyorsvonatok ezen a vonalon,
a belfoldi kozszolgaltatasi rendszer részeként
kozlekednek. Ez leginkabb abbol adédik, hogy
nincs kell6 mértékd igény a nemzetkozi gyors-
vonatok 6nallé és koltséghatékony kozlekedte-
tésére. Az ,Ivo Adric” nevi gyorsvonat egyik
eleme a Budapest és Kelebia kozotti titemes
kétérds vonatrendszernek, ezért 4ll meg a bel-
foldi utasok érdekében Kunszentmiklds-Tass
és Kelebia kozo6tt mindenhol.

3.1.2. Vasuti hidak a Duna magyar szaka-
szan

A Duna magyar szakaszan jelenleg mindéssze
négy vasuti hid tizemel:

3.1.2.1. A komaromi vasuti 6sszekotd hid

A Komérom - Ersekujvér vasttvonal 27/33 hm
szelvényében, Eszak- és Dél-Komdrom kozotti
szakaszan taldlhaté egyvaganyu villamositott
vastti Duna hid.

A hid, a véroskézpontoktdl nyugatra, Kop-
panymonostor és a Monostori eréd kozott ivel
ata Dunan.

A hid szegecselt acélszerkezetének soros kor-
réziévédelmére 2012. évben keriilt sor.

A hidon athalad6 révid magyar vasutvonal
szakasz jele 1T. A vonal szama Szlovékiaban
135. Engedélyezett sebesség 100 km/h.

Magyarorszagon az l-es szamu févonalbol
agazik ki és teremt kapcsolatot Szlovakiaban,
a 131-es Pozsony - Komdrom és a 136-0s sza-
mua Komarom - Guta vasutvonalakkal.

A Komarom - Guta vasutvonal egyvaganydu,
nem villamositott vasutvonal Szlovdkia déli
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részén, a Csallokozben, a Vag mentén. A vasuti
forgalom a vonalon jelenleg sziinetel.

3.1.2.2. Ujpesti vasuti hid

A fbvarosban az egyik vasuti atkelési pont,
az Ujpesti vastti Duna hid, amely az eredeti-

leg mellékvonali kiépitésti esztergomi vonalat
szolgélta.

Teljes hosszusaga: 673,4 m. Szélessége: 11,64
m. Engedélyezett sebesség a vasuti palyan 80
km/h.

A vasuti hidat 2008-ban feldjitottak, amely so-
ran a Duna f8aga feletti teljes acélszerkezetet
kicserélték, a pilléreket megerdsitették.

Az atépités utan a savok szdma: harom

o 1 kerékpdrut a hid északi oldalén,

o 1 vaganyu vasuti palya kozépen, nem villa-
mositott,

« 1 gyalogjarda a déli oldalon.

Mai els6érendi funkcidja az intenziv elévarosi
vasuti forgalom lebonyolitasa Budapest-Nyu-
gati pu. és az Esztergomi-medence agglomerad-
cids teleptilései kozott, valamint a kerékpéaros
és gyalogos forgalom kiszolgalasa.

Elévarosi szerepkore mellett, a villamositas
befejezése utan, a Budapestet a krvasuton at
északrol elkertil6 vasutvonal funkciojat is tel-
jesitheti. Ez volt a f6 indoka az 4llapota miatt
halaszthatatlanna valt hid elére sorolt rekonst-
rukcidjanak.

Regionélis helyzetébél adédoan az Ujpesti
vastti Duna hidnak jelent6s stratégiai szerepe
is van, mert a Déli 6sszekotd vasuti hid meg-
hibasodasa esetén a févarosban nincs masik
vasuti Osszekottetési lehetdség a két orszagrész
kozott. A legkozelebbi atkelési pont a févaros-
tél délre, vasuton 210 km-re, Bajandl van.

Elévarosi szerepkore mellett, Budapestet, a
korvasuton at északrdl vald elkeriilés volt a
f6 indoka az allapota miatt halaszthatatlanna
valt mitargy rekonstrukcidjanak, ami 2009-
ben fejez6dott be.

3.1.2.3. Déli vasuti osszekot6 hid

A févarosban a masik vasuti atkelési pont, a
Déli vasuti 6sszek6té Duna hid. A meglévd
Duna hidak kozill a févarosban csak a Déli
Osszekoté vasuti hid rendelkezik f6vonali
kiépitettségti kétvaganyu és villamositott vas-
uti kapcsolattal.

Nem véletlen, hogy a Déli 6sszekotdt vastti
Duna hidat magaba foglalé Budapest - Fe-
rencvaros — Budapest — Kelenfold allomaskoz
az orszag egyik legterheltebb vasuti vonalsza-
kasza. Ezen a Duna hidon bonyoldédik le az
orszag teljes kelet - nyugat irdnya févonali
tranzitforgalma. A Déli 6sszekotd vasiti Duna
hid ezért is, a halozat egyik legkritikusabb inf-
rastruktura eleme.

A hid mai allapotaban feltjitasra, rekonstruk-
ciéra szorul, mert felgjitasi munkat a hidszer-
kezeten a jobb vaganyban 1994-ben, a bal vé-
ganyban pedig 2001-ben végeztek, de ez csak a
legsziikségesebb feladatokra korlatozddott.

Az 1948-ban késziilt jobb vaganyu és az 1953-
ban késziilt bal vaganyd hidszerkezet teljes fel-
Ujitdsa kozéptavon elvégzendd feladat, mivel az
évente athaladé 30-35 milli6 tonna brutté elegy-
tonna terhelés hatasara, elsésorban a pélyatartok
jelentds faraszto igénybevételnek vannak kitéve.

A meglévé hidszerkezetek atépitésének eldké-
szitésénél egyeztették az épitési munkak vas-
utlizemi feltételeit.

Az allomaskoz forgalmi terhelése miatt,
hidszerkezetenként sziikséges egy-egy éves
id6tartamra az egyik vagany lezarasa. Egy
kisallomas beépitése olyan forgalmi akadd-
lyoztatast jelentene, ami nem vallalhat6 fel.
Emiatt mertilt fel az a megoldas, hogy els6
titemben egy 1j, harmadik hidszerkezet épiil-
jon a rendelkezésre allé hidpilléreken, illesz-
kedve az allomaskoz tavlati fejlesztési tervében
szerepld Budapest-Ferencvaros - Budapest-
Kelenfold kozotti harmadik vaganyhoz. Ezzel
a megoldassal biztosithatd, hogy a mftargy-
épités mindegyik fazisaban, az allomaskdzben
a kétvaganyu kapcsolat folyamatosan rendel-
kezésre alljon.
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A V8 Budapestet délrél elkeriild vasttvonal és
a Dunatjvaros DUNAFERR kikoténél javasolt
Uj Duna hid megépitése tehermentesiti majd
az allomdskozt és az itt 1évé hidszerkezeteket,
de feldjitasi programjuk ebben az esetben is el-
végzendé. Csak a Budapest-Ferencvaros — Bu-
dapest-Kelenfold harmadik vagany kiépitése
hagyhat¢ el a fejlesztési igények koziil.

Az elokészité munka eredményeként a létesi-
tési engedélyhez a sziikséges mitargytervek
rendelkezésre dllnak.

3.1.2.4. Bajai Duna hid

A Duna magyarorszagi alsé szakaszan Bajanal
rendelkeziink kozuti-vasati hidkapcsolattal,
az 1480,22 folyamkilométernél. A hidnyilds
magassaga bal oldalon 8,71 méter, jobb olda-
lon 8,40 méter. A hajézhaté hidnyilds szélessé-
ge 60 méter. Egy négynyilasu mederhidbdl és
egy haromnyilasa artéri hidbdl all. A hidat két
hullimban (1944.szeptemberl7-én és szept-
ember 21-én) lebombéztik.

Stratégiai szerepe miatt hamar megkezdték az
Ujjaépitését és 1950-ben djra atadtak a forga-
lomnak. Legutdbb a hidat 1998-1999-ben wji-
tottak fel. Ekkor vélasztottdk ketté a kozuti és
a vasuti forgalmat.

Teljes hosszusaga 582 m.

Savok szdma:
1 kozéps6 sav, egyvaganyt nem villamo-
sitott vasuti palya,
2x1 kozuti sav a vasuti palya két oldalan,
1 gyalogjarda,
1 kerékparut.

A hid, a halézat Budapest centrikus volta mi-
att csak kisforgalmu vonalakat kot ossze. A £6
tranzitutvonalak elkeriilik, és a két orszagrész
kozotti vasuti forgalomban alternativ médon,
igen jelentds keriilé tutiranyként lehet figye-
lembe venni.

Nagyobb tavlatban a hid potencialisan egy 1j
transzverzalis Gtvonal részét képezheti, a V.
Paneurdpai vasuti kozlekedési folyosd, V/C.
szarnyvonalaval emlitett vasuti kapcsolat

S vasit lekedés

megvaldsitasa esetén. Pozitiv, hogy a bajai mu-
targy feldjitasa 2000-ben megtortént, amely
soran a kozuti forgalmat — két szélsé konzol
létesitésével — szétvalasztottak a kordbban ko-
z9s palyan futd vasuti forgalomtdl.

Osszességében: Komaromban, Budapesten és
Bajan van vastti atkelési lehetéség, ami a hald-
zat szempontjabol kedvezétlen hatasu, és a két
orszagrész kozotti forgalomban kiemelkedd
zavarérzékenységet eredményez. Ez pedig po-
tencidlisan a haldzat egészére kihat6 orszagos
jelentéségti zavart képezhet.

3.2. Valtozaskezelés

A megvaltozott arufuvarozasi helyzet kezelése
szitkséges és elkeriilhetetlen, mert mar a jelen-
ségek érzékelhet6en mutatjak, hogy a téke, az
aru- és a munkaerd szabad dramlasa, a szerep-
16k korének boéviilése, a maganvasut tarsasa-
gok megjelenése és miikodése, iigynokségek,
szallitmanyozdk, szolgaltatd vallalkozasok
megalakulasa, a hatarok atjarhatosaga vastton
és kozuaton, csak az érintett orszagok és val-
lalataik kolcsonds elveken miikodd rendszer-
szemlélete alapjan valdsithatd meg.

A V8 vasttvonal megépitésével, amelynek ré-
sze egy Uj vasuti Duna hid Dunautjvarosnal,
nem csak az eljutasi id6 csokkentését, hanem
Budapest elkeriilését is biztositani lehet.

4. STRATEGIA

A X/B paneurépai vasuti folyosé szarny, Buda-
pest — Kelebia — Belgrdd nyomvonalat tekintve
adja ma a legversenyképesebb tutiranyt Szer-
bia, a Kelet-Balkan orszagai és Gorogorszag
elérésére, amelynek kialakitasaval a tengeri
kikoték elérhetSk.

A valsaghelyzet rendez6désével, a magyar és
a szerb vasutvonal tranzitforgalma ujra meg-
nott.

Szerbia deklaralt szandéka, hogy az EU orsza-
gok felé iranyuld vasuti forgalma hossza tavon
is Budapesten at vezessen. A megélénkiilt tran-
zitforgalom meg6rzése Magyarorszag szamara
dont6 fontossagu, aminek eléfeltétele a kelebi-
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ai vasutvonal el6készités alatt 1évo fejlesztési
programjanak iitemes, miel6bbi megvaldsita-
sa. Az atkelési pontok hianyat a Dunaujvaros
és Paks atkelési pontok kiépitése oldhatja fel.

5. A VASUTI FORGALOM
5.1. Személyforgalom
5.1.1. Belfoldi forgalom

A vonatok 2005. december 11-ig Budapest-Jo-
zsefvaros, valamit Budapest-Keleti palyaudvar-
ra érkeztek és indultak. Az ekkor bezart Jozsef-
varosi palyaudvarra érkezd vonatok egy részét
atterelték, foként a Keleti palyaudvarra, masik
részét a 100-as févonal varosszéli forgalmas
csomoponti allomasara, Kébanya-Kispestre.

A személyforgalom szervezés kovetkezd iite-
mében, 2006. december 10-t8l, a vonal is ré-
sze az orszag keleti felében bevezetett integralt
itemes menetrendnek.

A vonalon elévéarosi forgalomban, Kébanya-
Kispest és Kunszentmiklds-Tass kozott, napi
20 par személyvonat kézlekedik, munkanapo-
kon Budapest iranyaba egy vonattal t6bb, az
egyoras iitemes menetrend alapjan. Az elévé-
rosi vonalszakaszon Osszesen 1,2 milli6 fizet6
utas volt.

A tavolsagi vonatok a 2010-es menetrendvaltds
utan ismét a Keleti palyaudvarrdl indulnak.

A tavolsagi forgalmat hat személy- és a Belgrad
felé tart6 "Avala - EuroCity" vonat bonyolitja
le.

A 2013/2014-es menetrendben nem kozleked-
tek mdr sebesvonatok. 2014-t6l a személyvo-
natok S 25-0s viszonylatjelléssel kozlekednek.

A Kunszentmiklds-Tass — Kelebia szakaszon
2016-ban 630 ezren valtottak jegyet.

5.1.2. Nemzetkozi forgalom

A nemzetkozi tavolsagi személyszallitds,
amely a teljes vasuti személyszallitasi volumen
2%-4t adja, folyamatosan emelkedd részarany-
nyal, a Pdneurdpai folyosékon torténik.

Kozulitk mindossze 133 ezren 1épték 4t a ha-
tart a kelebiai vasuti atkelén keresztiil.

A X/B folyos6 kiépitettségét az utdbbi 10-15
évben fejlesztették, tobbnyire EU forrasok fel-
hasznalasaval. Ennek a vonalnak a kozuttal és
esetenként a repiilével torténé osszehasonli-
tasban versenyképes eljutasi id6 és a kulturalt,
j6 min@ségli utazdsi kornyezet adja a vonzer6t.
Ezért a fejlesztés jelenleg is folyamatos. Az
emelt sebességii kozlekedés lebonyolitasanak,
a megfelelé palya és kiegészits 1étesitmények
megléte mellett az ETCS L2 rendszert bizto-
sitorendszer kiépitése is feltétele. Tovabbi EU
elvaras a repiiléterek nagysebességli vasuti
kapcsolatanak létrehozasa.

F6ébb kapcsolatok a nemzetkozi vasati koz-
lekedésben: Ausztria, Németorszag, Szlova-
kia, Romania, Franciaorszag, Csehorszag és
Szerbia. Ezen kapcsolatok koziil ma is jonak
mondhatok az eljutasi id6k a nyugati irdny-
ban, azonban az északi, a déli és a keleti iré-
nyok tovabbi fejlesztést igényelnek.

A nagytavolsagu, nemzetkézi kozlekedés ten-
denciai megkdovetelik, hogy foglalkozzunk egy
lehetséges nagysebességli osszekottetés kiépité-
sével, amelyben hazank Nyugat-Eurdpa kapuja,
illetve a Balkan felé tovabbi nyitast eredményez-
ne. Jelenleg egy ilyen nagysebességii vasutvonal
muszaki és szabalyozasi feltételei nem adottak,
idével azok kidolgozasa sziikségszertivé valik.

A hazai nagyvarosok, a régiok és megyeszék-

helyek Osszekottetése a févarossal tobbé-ke-
vésbé megoldott, de a palya allapota miatt az
utdbbi évek jelentds vonali fejlesztései ellenére
nem jelent versenyképes alternativat az egyéni
kozuti kozlekedéshez képest.
Tovabbi infrastrukturdlis hidnyként em-
lithet6 az elektronikus jegyrendszerek,
utastdjékoztatdsi rendszerek kiépitésének el-
maradasa.

5.2. Aruforgalom
5.2.1. Belfoldi forgalom

A BILK (Budapesti Intermodalis Logisztikai
Kozpont) dtadasa dta szamottevéen megndtt
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a belsd teherforgalom Ferencvaros és Sorok-
sar dllomas kozott. 2007-t61 jbol tizembe he-
lyezték, a Délegyhdza — Délegyhaza-Ujbanya
szarnyvonalat, amelyen keresztiil homokos ka-
vicsot szallitanak, az orszagon beliil kiilonb6z6
helyein foly6 vasut- és autopélya épitésekhez

A Dunagjvarosban miik6d6é ISD DUNAFERR
kikot6 feladatat a vastaton vagy hajon érkezd
szén, érc, dolomit, mészkd és fémtomb kirako-
désa, valamint az acél késztermékek és a koksz
berakodasa jelenti. Az anyagok mennyisége, a
szerz8désektdl fliggben, évi 3—-4 millié tonna
kozott valtozik. A szallitmanyok kozel fele-fele
aranyban vasuton, illetve vizi uton érkeznek.

A belf6ldi értékesités nagysagrendje 434 ezer
tonna. Vastton hagyja el a gyarat a belf6ldi
megrendelések 10%-a.

A kikétében 2015-ben, 800 ezer tonna szenet
raktak 4t tehervagonokba. Ez a mennyiség a
vasmu kokszold lednyvallalata igényének nagy-
jabol a felét fedezte. A szén amerikai és auszt-
raliai banydkbol érkezik, amit Constantaban
raknak at folyami szallitéeszkozokbe.

2015-ben a kikotdi ércrakodds novekedett,
350 ezer tonnat szallitottak a kikotébdl a vas-
mitibe. A vasmi ércigényének legnagyobb része
egyébként vastton érkezik az orosz és ukran ba-
nyakbol (zahonyi atrakassal),
de Gyékényes hatarallomasi be-
1épéssel, az adriai kikotdk fel6l
is. A kikotoi szén és ércféleségek
donté része is, vasaton érkezik
meg a vasmiibe. A nagy szint-
kiillonbségek miatt egy, a varost
északrol megkeriil6 iparvagany
koti 6ssze a két helyszint.

A kikoté, mint trimodalis
csomépont, nemcsak nyers-
anyagok mozgatasaban, ha-
nem a vasmi késztermékének
kiszallitdsdban is részt vesz. A
vasmiibél 2015-ben Osszesen
1,7 milli6 tonna készterméket
szallitottak el, ebbdl a kikotd
310 ezer tonna atrakdsdban
mikodott kozre.

S vasit lekedés

A Dunaujvarosban mtikodé papirgyarak alap-
anyaganak és késztermékeinek vasuti szallita-
saban tovabbi lehetdségek jelentkezhetnek.

Jelent6sebb forgalomnovekedést, a V8 (Szol-
nok - Kecskemét - Fiilopszallas - Dunadjva-
ros) villamositott vasutvonal tizembe 4llitdsa
eredményezhet.

5.2.2. Nemzetkozi forgalom

A vonal teherforgalma jelentésen emelkedett,
és szamottevd a balkdni nemzetkozi és konté-
neres teherforgalom.

A dunaujvarosi vasmiiben gyartott készaru ér-
tékesités 300-400 kilométeren beliili és azon
tali tavolsagra torténik.

A kiilfoldre szallitott mennyiség mintegy 1 mil-
1i6 100 ezer tonna. Vasuton hagyja el a vasmu-
vet a kiilfoldi export 25%-a.

A X/B vonal magyar szakaszanak forgalmit,
a 2. abra mutatja.

6. EROFORRASOK

Az Eurépai Unié tagallamaiban a kézati aru-

fuvarozdasrol a vasuti szallitasra torténd atallas
elGsegitésére unids pénziigyi tamogatas érhetd

2. abra: Vasuti arufuvarozasi irinyok Magyarorszagon
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el vasuti infrastrukturalis beruhdzéasokra 2014
és 2020 kozott is.

6.1. Unids forrasok

A vasuti infrastrukturalis projektek két {6 uni-
6s finanszirozasi forrasa igénybevételi lehet6-
ségei:

6.1.1. Az ERFA és a Kohézids Alap

A tarsfinanszirozott projekteket a Bizottsag (a
Regionalis és Varospolitikai Féigazgatdsag) és
a tagdllamok megosztott iranyitasaval hajtjak
végre.

A projekteket dltaldban a tagallami iranyité
hatdsagok valasztjak ki, a végrehajto szerveze-
tek — sok esetben maguk a palyahalozat mu-
kodtetSk — altal benyujtott javaslatok alapjan.
A Bizottsag vizsgalja az 50 milli6 eur6t meg-
halad6 nagyprojekteket (a vasuti infrastruk-
turalis projektek altalaban ebbe a kategdridba
tartoznak), valamint értékeli a tagallami hatd-
sagok altal benyujtott, a projektek végrehajta-
sanak alapjat képez6 operativ programokat. A
tarsfinanszirozas aranya legfeljebb 85% lehet.

6.1.2. ATEN - T Program

Ebben a tarsfinanszirozott projektek iranyita-
sa, valamint pénziigyi és miiszaki végrehajtasa
az Innovécids és Halozati Projektek Végre-
hajté Ugynokség (INEA) feleldsségi korébe
tartozik, a Mobilitds Politikai és Kozlekedési
Féigazgatosag feliigyelete alatt; a tagallami
hatdsagok altal benyujtott valamennyi egyedi
projekt jovahagyasaért a Bizottsag a felel6s.

A térsfinanszirozasi ardny mértéke valtozo,
kivitelezési munkdk esetében legfeljebb 20%,
hatarokon atnyuld projektek esetében legfel-
jebb 30%, mig tanulmanyok esetében legfel-
jebb 50% lehet.

A 2014-2020 kozotti idészakra kb. 28 milliard
eurot kiilonitettek el az unids koltségvetésbol
a vasuti célokra.

Ebbél 23,5 milliard eurdt a kohézids politika
(az Eurdpai Regionalis Fejlesztési Alap, ERFA
és a Kohézios Alap) teriiletén, valamint 4,5

millidrd eurét a transzeurépai kozlekedési ha-
lézatok (TEN - T) program keretében, amely-
nek helyébe 2014-ben, az Eurépai Haldzatfi-
nanszirozasi Eszkoz (CEF) épett.

Az Unié6 altal nyujtott pénziigyi tdmogatas
féként Uj vasutvonalak épitésére, a meglé-
v6 vonalak feldjitasara vagy korszerusitésére
Osszpontosit, amely utdbbi altalaban a vonal-
sebesség vagy a tengelyterhelés novelésére, il-
letve a kolcsonds atjarhatdsagi eldirasok telje-
sitésére iranyul.

A nagysebességli személyszallité vonatok
kozlekedésére hasznalt vasutvonalakat, illet-
ve ritkabban a csak teherforgalomra hasznalt
vonalakat érint6 projektek kivételével a vasuti
infrastrukturalis beruhdzasok a személy- és
aruszallitas fejlesztését szolgaljak.

6.2. A kinai hitel

Belgradban 2016. év végén Kina, valamint 16
kozép- és kelet-eurdpai orszag kormanyfdinek
és kuliigyminisztereinek csticsértekezletén a
szerb, a magyar, a macedon és a kinai minisz-
terelnok aldirta a Belgrad és Budapest kozotti
gyorsvasut épitésére vonatkozoé el6zetes meg-
allapodast.

Az elGzetes egyeztetések és a megallapodas
értelmében a kinai fél biztositja a pénziigyi fe-
dezetet a beruhdzas sszértékének varhatéan
85 szazalékara vonatkozo hitelajanlattal.

Ennek tartalma a Ferihegyi repiilGtérre terve-
zett gyorsvasut és a Budapestet délrél elkeriild
vasutvonal (V0), illetve a X/B folyos¢ fejleszté-
se lett volna. A kinaiak azonban nem talaltak
eléggé hatékonynak az els6 két részként terve-
zett fejlesztést.

Az sem keriilt nyilvanossagra még, hogy ma-
gyar vallalatok mennyiben vehetik ki a részi-
ket a fejlesztésbSl. A konstrukcié ugyanis a
Paks II. épitéséhez hasonlit, a kinaiak adjak a
pénzt, cserébe azt varjik el, hogy a beruhazast
kinai cégekkel valdsitsak meg.

Ezzel kapcsolatban annyi koézlemény van,
hogy: ,a magyar vallalati részardny és a hitel-
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kamat szoros Osszefiiggésben vannak”. Tehat
minél kisebb a magyar részesedés, annal ki-
sebb kamatot hajland¢ fizetni az allam, de ha
a hazai cégek is részt vehetnek a fejlesztésben,
tobbe fog keriilni a hitel.

Ezek utdn, a hitel feltételei attol fiiggnek, hogy
milyen mértékd lesz a kinai, illetve ennek
megfeleléen a magyar és szerb vallalati részvé-
tel a beruhazasban.

A targyalds alapjat képez6 beruhdzasban a
kétvaganyu palyahosszak figyelembevételével
156 km, magyar és 178 km szerb szakasz, 6sz-
szesen 334 km komplex felujitast jelent.

Az egységar elGiranyzat a teljes vonalhosszat
figyelembe véve a 85%, 725 millidrd Ft hitel
és a 15% onrész 128 milliard Ft, sszesen 853
milliard Ft alapjan 2,55 millidrd Ft/km. A
magyar 156 km hosszt szakasz eléirdnyzata,
397,8 milliard Ft.

Példaként emelem ki a méar hasonl6 paraméte-
rekkel atépitett vonalszakaszokat, nevezetesen a:

- Budapest - Székesfehérvar: 67 km, 134,8
millidrd forint, 2,01 millidrd Ft / km.

- Szajol - Puspokladany: 67 km, 161,8 milli-
ard forint, 2,41milliard Ft / km.

Szerbia ugy nyilatkozott, hogy a dolgok je-
lenlegi alldsa szerint nincs akadédlya annak,
hogy a terv megvalésuljon. A hatdstanulmdany
ugyanis idében elkésziilt, és a szerb fél orosz
hitelbél biztositja a koltségek raesd részét.

Ha minden az elére megbeszélt titemterv sze-
rint halad, a szerbiai szakasz egy teljesen Uj
nyomvonalon, két hatalmas viadukttal, illetve
alaguttal késziil el.

A Budapesten tartott magyar—szerb kormany-
ilésen elhangzott, hogy a kinai fél két évet ha-
tarozott meg a projekt megvalositédsara.

A magyar orszaggytlés 2016.04. 2-dn,
472 milliard Ft 6sszeggel fogadta el a projekt
megvalositasat. Ez 3,03 milliard Ft/km el6-
iranyzatot jelent.

S vasit lekedés

7. A PROJEKT LEIRASA

A X. szamu vasuti kozlekedési folyoso tatvona-
la, SALZBURG - LJUBLJANA - ZAGRAB -
BELGRAD - NIS - SZKOPJE - SZALONIKI.
Hossza 2360 km.

A X. folyosé6 X/B szédrnya Budapestrél in-
dul, Szerbia hatardig a vasuti szakasz hossza
156 km.

A X/B szarny két vonalszakaszbdl tevédik 6sz-
sze:

« Budapest - Kelebia szakasz és a magyar al-
lamhatar atmenet, )

 magyar allamhatar, Szabadka - Ujvidék sza-
kasz.

A f6bb nemzetkozi vasutvonalakrol szolé Eu-
répai Megallapodassal (AGC) 6sszhangban a
vasutvonal az ,,E” vonalak nemzetkozi hals-
zatahoz tartozik; ,A” vonalosztaly besorolas-
sal, és az E 85 rendszer részeként nemzetkozi
szammal rendelkezik.

7.1. A magyar projekt
7.1.1. A helyszin leirasa

A Budapest - Kelebia - orszaghatar kozotti
vastti palya, a MAV 150. szdmu vonala.

Az 1980-as évek kozepétdl, a vasutvonal élta-
lanos allapota, korossaga, avultsaga és a meg-
novekedett forgalom egyiittes hatdsa miatt
sebességkorlatozasokat kellett bevezetni. A
palya mitszaki allapotanak folyamatos rom-
lasa kovetkeztében tovabbi lassujelekre lehet
szdmitani.

A X/B folyosé magyar szakaszat. a 3. abra mu-
tatja.

A févonal Ferencvaros-Soroksar kozotti vo-
nalszakaszdnak korszerusitése keretében, a
palyat 2000-2001. évben, a foldmdig elbont-
va tjjaépitették 60 kg/fm sinekkel, rugalmas
SKL-14 leer6sitéssel, LW jelti vasbetonaljak-
kal, valamint elkésziilt a masodik, leendd bal
vagany alépitménye is.
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3. abra: Az X/B vasuti folyosé magyar szakasza

o a vasuti megallohelyeket és
hozzajuk tartozé vagany-
kapcsolatokat, a szintbeli és
feliiljaros keresztezodéseket,

o a villamos fels6vezeték ha-
l6zat és az elektromos ellatas
korszertsitését;

o a jelz6- és biztositdberen-
dezések, ETCS-2 és GSMR
rendszer telepitését, tavkoz-
1ési berendezéseket,

o a hidak és a nyilt palyan, vala-
mint a megéalléhelyeken talal-
hat6 atereszek és vizelvezetd
rendszerek, kismitargyak re-
konstrukci6jat és korszertisi-
tését, valamint a vizszigetelést.

A Soroksar — Kelebia vonalszakasz teljes hosz-
szan sebességkorlatozas van, az eredeti 100
km/dra sebesség helyett 60 és 80 km/dras se-
bességgel haladhatnak a vonatok. A vonalon
az elmult idészakban nagyobb mérvi feltjitas
vagy karbantartas nem volt.

7.1.2. A projekt leirasa

Az Orszagos Vasuti Szabalyzat vasutvonal kate-
goridnként meghatdrozott tervezési paraméterei:

Nemzetkézi torzshalézati févonal
160 - 200 km/h

Hazai t6rzshalézati févonal
120 - 160 km/h

Egyéb févonal 100 -120 km/h
Egyéb vonal - mellékvonalak
60 - 80 km/h

Al
A2

B.L.
B.2.

A vasutvonalak komplex fejlesztésé-
nélaz Orszagos Vastti Szabalyzat Al.
kategoridju vonalakra el6irt paramé-
terei, tervezési sebességei alkalma-
zandok a X/B vastitvonal szakaszra.

A magyar szakasz rekonstrukcio-
ja magdaban foglalja:

o a Budapest - Kelebia - ma-
gyar allamhatdr vasutvonal
160 km/h sebességti, nyiltvona-
li kétvaganyu palyajat,

S

A X/B Paneurépai vasuti folyosé szakaszait, a
4. abra mutatja.

7.1.3. A figyelembe vett meghatarozo lehe-
toségek

A magyar nyomvonal alapterveinek és terv-
valtozatainak meghatarozdja, hogy a jelenlegi
egyvaganyu vonal lehetd legtobb elemét meg-
tartsak. Ez érinti a meglévd egyvaganyu vo-
nalkialakitast és a mitargyakat.

A palyailleszkedések adott szakaszain kisebb
modositasokkal, nyomvonal korrekciéval, a
kétvaganyu vasuti palya kialakithato. E feladat

4. abra: A paneurdpai vasuti folyosé X/B szarnya

Balogh I.




teljesitése azonban bizonyos szakaszokon nem
lehetséges, igy a tervezett megoldasok a meg-
1év6 illeszkedéstél eltérnek.

7.2. A szerb projekt

Szerbia jo kozlekedési adottsagokkal ren-
delkezik, mert atjarét (hidat) képez az egyre
fontosabb Kozel-Kelet és a gazdag, munka-
er6t igénylé Nyugat kozott. Tehat a kornyezd
orszagokkal szemben kozlekedési adottsagai
miatt komparativ foldrajzi elényokkel bir.

Az Ujvidék - Szabadka szakaszon tervezett
palyakorszerisités, a meglévé egy vaganyu
vasutvonal kilométer szdmozasat koveti, tehat
84+000,00 km-t8l, amely a tervezett kétvaga-
nyu vasutvonal bal nyomvonala.

A Budapest - Belgrad kozotti 374 kilométeres
vasuti palyabol, egy 40 km-es szerb szakaszt
mar modernizéltak, igy 334 km hosszan kell
a vasutvonalat kétvaganytva tenni, villamosi-
tani, hogy alkalmas legyen a 160 km/h végse-
bességti kozlekedésre.

7.2.1. A helyszin leirasa

A Belgrad - Ujvidék - Szabadka - allamhatdr
mentén futd vasttvonal koriilbeliil 100 km-en
egyvaganyu, amely az alépitményi szerkezet
és a felépitmény geometriai kialakitasatol és
allapotatol fiiggden, 20 és 100 km/dra kozotti
sebességtartomdnyban teszi lehet6vé a vasuti
forgalmat. A meglevd vastitvonal jellemzéen a
folyopartra épilt, ritkan halad 4t atvagdsokon
vagy kisebb mitargyakon.

A projekt megvalésuldsanak helyszine a
meglevé vasttvonal. A projektet az épitéshez
igénybe vett teriiletekre vonatkoz6 magasabb
és alacsonyabb prioritasu tervekkel 6sszehan-
goltak.

A vasttvonal mentén szamos telepiilés talalhatd,
és — akozlekedési infrastruktdrat tekintve — a vo-
nalat az E-75-0s autdpdlya metszi, tovabba helyi
elagazasok a jellemzéek. Tekintettel arra, hogy
a projekt a meglev vasutvonal rekonstrukcioja,
igy a megvaldsitasa nem {iitkozik a meglevé vagy
tervezett teriilethasznositasi célokkal.

S vasit lekedés

Az Ujvidék - Szabadka - magyar allamhatar
vasutvonalanak alapveté technikai paraméte-
rei: Ujvidék - Szabadka a 84+000,00 km-t6l a
184+597.73 km-ig (Magyarorszag allamhatdra).

7.2.2. A projekt leirasa

A projekt célkitiizése, a Belgrdad - Ujvidék -
Szabadka - magyar allamhatar szakaszon futd
vasttvonal rekonstrukcidja és korszer(isité-
se, abbdl a célbdl, hogy lehet6vé tegye a teljes
utszakaszon a 160 km/dras sebességgel torté-
n6 haladast, valamint az UIC-C el6irdsanak
megfelelé Grszelvény kialakitasat. Egy maso-
dik vadgany épitését a vasut korszerGsitésének
végs6 fazisaként tervezik.

A Belgrad - Szabadka - magyar éllamha-
tar kozott huzodo vasutvonal szakasz , a X.
paneurdpai folyosé B dganak része. A fébb
nemzetkozi vastutvonalakrdl sz6lé Eurodpai
Megallapodassal (AGC) 6sszhangban a vasut-
vonal az ,E” vonalak nemzetkozi hdlézatahoz
tartozik; ,A” vonalosztaly besoroldssal, és az
E 85 rendszer részeként nemzetkozi szdmmal
rendelkezik.

A szerb szakasz rekonstrukcidja tartalmazza:

o az allamhatar - Szabadka - Ujvidék - Bel-
gradig tart6 vasutvonal 160 km/h sebességti
nyiltvonali kétvaganyu palyajat, az allomasi
vaganyokat,

« avasuti megallohelyeket és hozzajuk tartozé
vaganykapcsolatokat,

o aszintbeli és feliiljaros keresztez6déseket,

o a felsévezeték haldzat és az elektromos ella-
tas korszertsitését,

o ajelz6- és biztositoberendezések, ETCS - 2
és GSMR rendszer telepitését,

o a tavkozlési berendezések,

« a hidak felujitasat, a nyilt palyan és a megal-
l6helyeken taldlhaté atereszek és vizelvezetd
rendszerek rekonstrukciéjat és korszersité-
sét, valamint a vizszigetelést.

7.2.3. A figyelembe vett lehetdségek
A szerb tervvaltozatok is, a meglévé nyomvonal

lehetGség szerinti legnagyobb részének meg-
tartasat helyezik el6térbe. Ez 6nmagaban tobb
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rugalmassagot tesz lehet6vé, az egyes munka
fazisokban, a folyamatok lépésenkénti beveze-
tésénél, valamint a meglévé nyomvonalak és
vasuti infrastruktara kapacitdsmodositasinal.

Természetesen, a helyszini viszonyok és a meg-
1évs palyailleszkedések meghatarozé elemei
kozvetleniil kapcsolédnak az elébb emlitet-
tekhez. Eltérés az eldrejelzések szerint, a Stara
Pazova és Beska (Opazova és Béska) telepiilé-
sek kozotti szakaszon, valamint az Ujvidék és
Szabadka kozotti szakaszon jelentkezik.

8. OSSZEGZES

A Budapest és Belgrad kozotti vasutvonal at-
épitése az elGzetes tervek szerint mér 2016-ban
elkezd6dott volna, azonban még tartanak az
egyeztetések, ezért a kezdd és befejezési hatar-
id6 bizonytalan. A 1ényeg, hogy a teljes projekt
megvalositisa utan a Budapest — Belgrad koé-
z0tti nyolcoras vasuti menetid 2 6ra 40 percre
csokken. Ez az oridsi mindségi javulas mind a
kozuttal, mind a repiiléssel szemben biztositja
a vasut versenyképességét.

E ‘ The X/B pan-european
m m rail transport corridor wing

- Der X/B pan-europdischer

Bahntransport

The reconstruction of the railway line between
Budapest and Belgrade should have begun
according to the preliminary plans in 2016, but
the negotiations are still continuing, so the start
and completion deadlines are still uncertain.
The main point is that after the implementation
of the entire project, the eight-hour-long train
journey between Budapest and Belgrade will be
reduced to two hours and forty minutes. This is a
huge improvement in quality, which will ensure
the competitiveness of rail transport compared
to road as well as air transport.

korridor-fliigel

Mit dem Wiederaufbau der Eisenbahnlinie
zwischen Budapest und Belgrad hitte es nach
den vorldufigen Planungen im Jahr 2016 be-
gonnen miissen, aber die Verhandlungen
laufen immer noch, so dass die Anfangs- und
Fertigstellungstermine noch ungewiss sind.
Der wichtigste Punkt ist, dass nach der Um-
setzung des gesamten Projektes die achtstiin-
dige Zugfahrt zwischen Budapest und Belgrad
auf zwei Stunden und vierzig Minuten redu-
ziert wird. Dies ist eine enorme Qualitatsver-
besserung, die die Wettbewerbsfahigkeit des
Schienenverkehrs im Vergleich zum Straflen-
und Luftverkehr sicherstellt.

Kérjiik, tamogasson minket addja 1%-aval
A kedvezményezett adoszama:
19815709-2-42

A kedvezményezett neve:
Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet

Hogyan lehet az 1 szazalékrol rendelkezni?

A rendelkez6 nyilatkozat a bevallasi nyomtatvany részét képezi, igy az a maganszemély,

aki adébevallast vagy egyszerusitett bevallast ad, a nyomtatvany
megfelel6 lapjanak kitoltésével rendelkezhet.

Adodbevallasi hataridék:
A bevallas, — ami egyben tartalmazza az ad6 1%-arol sz6l6 rendelkezd nyilatkozatot is —
bekiildésének hatarideje maganszemélyek esetében 2017. majus 20.

Tamogatasat el6re is koszonjiik!

Balogh I.



Katona Kalman emlékére
(1948-2017)

Vannak emberek, akikre figyelni kell. Akik, ha megjelennek tarsasdgban, iilésen, vagy barati korben,
vonzzak a figyelmet, mert a résztvevok tudjik, hogy fontos, amit mondani tud, amit mondani fog.
Katona Kédlman ilyen ember volt. Lattam a szabdlyoz6 hatdsag képviseletében, kormanytagként, tiz-
letemberként, civil szervezet vezet6jeként.

Emlékszem, hogy amikor megérkezett, azt gondoltam, gondoltuk, hogy most mar elkezdhetjiik, ha
4 itt van, érdemes az eszmecserébe belevagni. Nagyon jo volt vele beszélgetni: szakmarol, tarsada-
lomrdl, csaladrdl. Kellemes volt és tanulsdgos. Volt mondanivaldja, és ezt hallatlan higgadtsaggal és
ugyanakkor humorral tudta kozvetiteni.

Szerencsére sokan élvezhettiik tarsasagat. Igazi kozéleti ember volt. Palyaja sokfelé agazott, szamos
kanyar volt benne - és mégis mintha egyenes vonalban haladt volna, az egyénisége altal meghataro-
zott autondm palyan. Ezt a palyét olyan elvekkel hatarozta meg, mint a hazaszeretet, a lelkiismeretes-
ség, a tisztesség, a szakértelem. Ezek az elvek megjelentek sokoldalu politikai és szakmai tevékeny-
ségében egyarant. En ilyennek szerettem volna latni a rendszervéltdst és az Eurépai Unidhoz vald
csatlakozast irdnyitd értelmiségi réteget, s ezzel nem voltam egyediil. Barcsak tobben lettek volna
hasonloak, s nagyobb hatdst tudtak volna gyakorolni!

Kélmdn nagyon értette és érezte a rendszervéltas lényegét, s a maga csendes, de hatdrozott modjan na-
gyon sokat is tett nemzetéért, hazajaért, a politikai, gazdasagi és szakmai megujuldsért. Kulcsteriile-
teken dolgozott, s nagyon konkrét eredményeket mutatott fel. Hiszen mi volt fontosabb a tarsadalom
és a gazdasdg modernizalasahoz a rendszervaltas hajnalan, mint az infrastruktira, az energetika és
a tavkozlés? Ezeken a teriileteken Kdlman mind maradandét alkotott - sokkal tobbet, mint amennyi
elismerést kapott érte. Feladatai megoldasaban mindig kooperativ volt, élvezet volt vele vitazni is,
tudott kompromisszumokat kétni, de ugy, hogy kozben mindig megdrizte autondmiajat.

Egyszer taldn megirja avatott kéz a torténetét. Az ifjaét, aki olyan természetesen dacolt az elnyo-
mo6 hatalommal, hogy egy szdl virag elég volt ahhoz, hogy ezt kifejezze. Aki méltosaggal élte tul a
méltatlan bortont, hogy aztan cselekedeteivel bizonyitsa igazsdgat, soha nem hivatkozva az elszenve-
dett bantalomra. Aki a legmagasabb tarsadalmi pozicidkban is mélységesen emberi maradt. Akinek
széles gondolkodasi és cselekvési horizontjan meg tudott jelenni tdrsadalmunk megszdmlélhatatlan
dimenzidja a partpolitikatdl a kormdanyzaton és miiszaki tudomanyokon at a kerékparsportig és az
alkotomuvészetekig.

Aki gondolkodaséba és cselekvéseibe mélyen beagyazva képviselt olyan polgari értékeket, mint a de-
mokrdcia, az 6nkormanyzatisag, vagy a fenntarthatdsag.

Aki megérteni és integralni igyekezett a hite szerint egyiittmitikodésre hivatott politikai és szakmai felek
gondolkodasat, cselekedeteit. Aki hitt Europa és a magyarsag osszetartozasaban, aki elkotelezetten kép-
viselte a nemzeti gondolat és a modernizacid tigyének egységbe foglalhatdsagat.

Kilmén, ez mind te voltadl nekiink. Természetesen tiszteletre és szeretetre méltd csalddod vesztett a
legtobbet azzal, hogy ily koran el kellett menned. Mi, baratok, munkatarsak azzal a reménnyel oszto-
zunk fajdalmukban, hogy példadbdl erét és batorsagot meritve képesek lesziink az dltalad képviselt
értékek tovabbvitelére, s lesz olyan szerencsés csillagzat, amely alatt ezek jegyében lehet hatast gya-
korolni.

Jarj békével odaat, tiszteletiink és baratsagunk elkisér.

(A temetésen elhangzott biicsuibeszéd szerkesztett viltozata)
Chikan Attila
kozgazddsz, egyetemi tandr

Katona Kalman 1998-t6l volt a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet tagja. Az Egyesiilet fennallasanak 50.
évforduldjan megtartott iinnepi tilésen a kozlekedés helyzetérdl, jovoképérél elmondott beszédében
megfogalmazottak értékes gondolatokat kozvetitettek a jelenlévknek és a Szemlében megjelent iras
utdn a szélesebb nyilvanossag szamara is.

Emlékét megdrizzitk
a Kozlekedéstudomdnyi Egyesiilet és
a Kozlekedéstudomdnyi Szemle Szerkesztdsége
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Dr. Udvari Laszlo
(1935-2017)

Udvari Laszlé 1957-ben 1épett be Egyesiiletiinkbe, és 2003-ban kapta meg az ,,Orokos tag” kitiinteté
cimet. Ertékes munkat végzett, mint a Kozlekedéstudomanyi Szemle Elndke 2004-2007 kozétt. Ala-
possagaval és elmélyiilt szakmai tuddsaval kiilonb6z6 munkahelyein sokat tett a kozlekedés tigyéért.
Az Orszagos Tervhivatal f6osztalyvezet6jeként, majd allamtitkarként a Kozlekedési, Hirkozlési és
Epitésiigyi Minisztériumban elhivatottsiggal képviselte szakmdénkat. MAV elndki beosztdséban
nagy segitséget nyujtott a Szemle kiadasahoz, és sokat tett azért, hogy a kozlekedéstudomany a vas-
utnal is megbecsiilt teriilet legyen.

Bucstzunk, emléked meg6rizziik

a Kozlekedéstudomdnyi Egyesiilet és a
Kozlekedéstudomdnyi Szemle Szerkesztdsége




Emlékezteto

A SzerkesztGbizottsag 2017. marcius 6-i iilésérdl

Napirend:
1. EInoki bevezet6
2.2016. évértékelés (irodalmi dijak stb.)
3.2017. évi tervek:

- gazdasagi (tdmogatok, hirdet6k)

- terjesztési

— tartalmi (kiilonszam)

- Uj formatum

— kiaddi-szerzéi szerzddés-tervezet (csatolva)
4. A lap rovatainak ellatottsdga (hajozés, vasut)
5.DOI azonosité bevezetése, EPA archivalas
6.Egyebek

Az el6z8ekben jelzett napirendet az Elnokasszony felhivasara a szerkesztébizottsag tagjai
egyhangulag elfogadtak. Ezutan keriilt sor az elndki bevezet6re, amelynek keretében megal-
lapitasra keriilt, hogy a szerkesztébizottsag harom el6re bejelentett tavolmaradé kivételével
teljes 1étszamban (11 £6) megjelent.

Az elnoki bevezetd keretében elhangzott, hogy a 2016-0s év a Szemle szempontjabdl mind
tartalmilag, mind gazdasdgilag eredményesen zarult, és egyiittesen mindent meg kell tenni
annak érdekében, hogy a 2017-es év is jol teljesiiljon. A kozlekedés tudomany miivelése és
eredményeinek terjesztése valtozatlanul jelentds feladat, miutan egyre tobb az irott, illetve
online kiadvany, amelyek olvasmanyos formaban, de még a népszerti, tudomanyos szinvo-
nalat sem érik el. Ertelemszertien a Kozlekedéstudomanyi Szemle valtozatlanul az egyetlen
olyan akkreditalt, idegen nyelvii forditassal rendelkezé és a legjelentGsebb gazdasagi-tarsa-
dalmi szerepl6khoz eljuté kozlekedési szaklap, amely informadcidkkal latja el a kozlekedési
szakembereket. Az Elnok megerdsitette, hogy a lap megjelentetésére és minél szélesebb korii
terjesztésére valtozatlan igény és sziikség van, még akkor is, ha az el6z6ekben jelzett, de nem
tudomdnyos kiadvanyok kore béviil. Javasolta, hogy a tovabbiakban a Fészerkeszt6 folyama-
tosan foglalja Gssze az elért eredményeket, tapasztalatokat és teenddket, és utana 6sszefogot-
tan szoljon a vita valamennyi napirendi pontot érintéen.

Fdszerkeszt6 a napirendek sorrendjében rovid attekintést adott a legfontosabb eseményekrél,
szamadatokrol és a teendd, illetve a tervezett intézkedésekrol. Megerdsitette az EInok megal-
lapitasat, miszerint a Kozlekedéstudomanyi Szemle eredményes gazdasagi évet zart 2016-ban,
ami konkrétan azt is jelenti, hogy a lapfenntartdson és -kiaddson tulmenden a Kozlekedéstu-
domanyi Szemle kozvetleniil taimogatta az egyesiileti munkat. Ez egy jelentGs eredmény és egy
folyamatnak a része, amelyhez szdmottevéen hozzajarult az NKA palyazati részvétel sikere és
a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium, valamint a timogato intézmények és szervezetek anyagi
hozzajaruldsa a koltségek viseléséhez. A tamogatok korét sikeriilt teljes kortien megtartani, és
néhany tjabb tdimogatot is bevonni ebbe a korbe, amelybdl kiilon kiemelést érdemel az OBB-
vel kotott szerzddés és a NUSZ éltal adott hirdetési tdmogatds.

A terjesztési torekvések eredményeként 2016-ban és 2017-ben is sikertilt a 400-hoz kozeli pél-

danyszamot elhelyezni, amelybdél legnagyobb ardnyban az intézményi és timogatdi kor ré-
szestil, és csak kismértéki volt és marad az ingyenes tn. tiszteletpélddnyok szdma. 2016-ban
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sem volt elég intenziv az egyéni el6fizetSk jelentkezése, és ez — minden széles kori kampany
ellenére — 2017-ben is varhatéan megmarad. Kérésként hangzott el a szerkesztébizottsagi
tagok felé, hogy prébaljak meg sajat ismeretségi, szakmai koreikben az egyéni el6fizet6k
szamanak novelését elsegiteni.

Tartalmi vonatkozasokat illetGen ujabb igények nem meriiltek fel, de véltozatlanul sziiksé-
ges lenne a vasuti és hajozasi targy, valamint a kdrnyezetvédelmi jellegti cikkek szamanak
ndvelése. Ervként hangzott el a szerkesztdbizottsagi tagok részérél, hogy a vasuti szakterii-
letet illetéen tal sok a belterjes szakmai lap, igy a Kozlekedéstudomanyi Szemlébe torténd
kozlésre mar nem marad mondani valé. A hajézast illeten pedig felvetd6dott a szakma és az
egész vizi kozlekedési teriilet elhanyagoltsdaganak, gyenge szakmai szinvonalanak kérdése.
A szerkesztébizottsag tagjai részérdl konkrét intézkedésre utald felvetés nem hangzott el.
Egyetértés mutatkozott a vonatkozasban, hogy a Kozlekedéstudomanyi Intézet altal kez-
deményezett kiilonszam ,Modszertani valtozasok és sajatossagok az orszagos célforgalmi
matrixok kidolgozasiban” cimmel projektosszefoglaloként jelenjen meg. Amennyiben a
GYSEV részérél kezdeményezett kiilonszam igénye megerdsitést kap, Gigy arra a szerkeszt-
bizottsagnak kiilon vissza kell térni.

Néhany észrevétel érkezett, hogy a Kozlekedéstudomanyi Szemle jelen formdtuma nem ad
lehet8séget arra, hogy az dbrak, illetve a térképek nagyobb felbontasban, méretben jelenje-
nek meg. Ezen igény kielégitésének alapfeltételeként jelentkezett a B5-6s formatum A4-esre
torténd felvaltdsa. A szerkesztébizottsag vita utan ugy dontétt, hogy maradjon meg a régi
forma, mert ez dltalanosan elfogadotta valt, és nem megy a felhasznalasi hatékonysag rova-
sara a kisebb formatum. Kiilon hangstlyoztak a szerkeszt8bizottsagi tagok, amit a Fszer-
kesztd is megerdsitett, hogy a szerkesztdk, illetve a nyomda nem kap olyan képi alapanyagot,
ami kizdrélag a méretnovelés utjan hasznalhatobba, jobban lathatéva tenné a képeket, db-
rakat. Kiegészitésként feltétele volt a szerkesztGbizottsagi véleménynek, hogy kisérelje meg a
szerkesztGség a jobb mindségli alapanyag beszerzését.

Elénk vita alakult ki a kiadéi-szerzdi szerz8déstervezet irdsos valtozataval, illetve annak
tartalmaval kapcsolatban. A vita eredményeként a szerkesztébizottsag ugy dontott, hogy
elfogadja Dr. Békési Istvan szerkesztObizottsdgi tag javaslatat, aki a megkiildott szerzédés
atdolgozasat vallalta, és annak megismerése utan kell visszatérni a szerz6dés beltartalmara,
illetve egyaltalan a szerz6dés megkotésének indokoltsagara.

Kiilon kiemelt hangsulyt kapott a szerkesztébizottsagi tilésen az in. DOI azonosité beveze-
tése, amelynek segitségével a lap tudomdnyos értéke, felhasznélhatdsaga novekszik és hivat-
kozasi formdjanak kiterjesztése egyarant lehetséges. Jelent6s eredmény, hogy sikeriilt elérni
az MTA-nal, hogy a DOI bevezetésével jaré koltségeket atvallaljak.

Az EPA-val (Elektronikus Periodika Archivum és Adatbazis) alairt szerz8dés a lapunk hoz-

zaférési lehetdségét jelentGsen kibdvitette, és hosszu iddre biztositotta.
Az Elnok megkoszonte a szerkesztSbizottsagi tagok kozremiikodését és lektori tevékenysé-

giiket, és egyben sok sikert kivant a lap 2017. évi megjelenéséhez.

. k.m.f.
Osszeallitotta:
Dr. Katona Andrds

Balog I.



A European Platform of Transport Sciences (EPTS) és
a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet nevében szeretettel varjuk jelentkezését

a XV. Eurdpai Kozlekedési Kongresszus
és a X. Nemzetkozi Utiigyi Konferencia
c. rendezvényiinkre

Idépont: 2017. janius 8-9.
Helyszin: Budapest, Park Inn by Radisson (1138 Bp., Szekszardi u. 16-18.)

Néhany sz6 a konferenciarol:

A szakmai el6addsok f6 témadja az EU-ba 2004 utan belépett orszagok TEN-T uthaldzat
épitésének, tizemeltetésének és karbantartasanak 25 éves tapasztalatainak 6sszegzése, vala-
mint a tovabbfejlesztésre és a fenntarthatdsag javitasara tett javaslatok kidolgozasa.

Foébb témakorok:

o halézatfejlesztés

« Gttervezés

« karbantartds és tizemeltetés

o finanszirozas és projektfejlesztés

o biztonsagi és kornyezetvédelmi kérdések
« intelligens kozlekedési rendszerek

Bévebb informaci6 a konferenciardl, valamint a jelentkezési feltételekrol és részvételi dijak-
rél megtekinthet a rendezvény honlapjan (http://epts2017budapest.eu/hu/).

Ezuton is szeretnénk felhivni szives figyelmét arra, hogy programunkat kiilfoldi el6éadok
prezentdcidi is szinesitik, de tolmacstechnikdnk segitségével a magyar nyelvre torténé for-
ditds biztositott lesz résztvevdink szamara.

Kiallitasi/Hirdetési lehetdség:

A konferencian és az arra késziilt kiadvanyban lehetéség van kiilonb6z6 megjelenési lehetd-
ségekre (pl. kidllitasi teriilet bérlése, hirdetés, egyéb szponzoracio). Erre vonatkozé ajanlata-
ink szintén megtalalhatdak a fentiekben megjel6lt honlapon, de természetesen részletesebb
informacio kérése vagy egyéni igények felmeriilése esetén a Kozlekedéstudomanyi Egyesii-
let Titkarségan Osi Andrea (rendezveny@ktenet.hu, osi.andrea@ktenet.hu, +36-1-353-2005)
szives rendelkezésére all.

Szeretettel varjuk jelentkezését konferenciankra!
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Kozlekedéshiztonsag - Kozlekedési kirnyezetvédelem
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Henézi Diana Sarolta — Dr. Horvath Balazs - Dr. Szegedi Anik6

Széchenyi Istvan Egyetem Széchenyi Istvan Egyetem Petz Aladar Megyei Oktaté Kérhaz,
Kozlekedési Tanszék Kozlekedési Tanszék Mozgdsszervi Rehabilitaciés Osztaly
kdiana@sze.hu habalazs@sze.hu szegani@yahoo.com

Id6sek kozlekedésbiztonsaga

Az eurdpai és ezzel egyiitt a hazai népességben is egyre nagyobb rész-
aranyt képviselnek az idésebb korosztaly tagjai. Korunk tarsadalma
a mobilitas koré épiil. E kettd egytittesen vezet oda, hogy novekszik
az id6sebb korosztalybol kikeriil6 gépjarmuvezetok aranya az uta-
kon. Tekintettel arra, hogy esetiitkben szamottevo a krénikus neuro-
l6giai betegségben (stroke, Parkinson betegség, demencia) szenved6
egyének aranya, kiilonos gondot kell forditani a gépjarmiivezetési
alkalmassdg rendszeres ellendrzésére. Jelenleg hazdnkban nincs
egységes, kiforrott protokoll e betegségek esetén a gépjarmuvezetési

alkalmassag objektiv megitélésére.

) DOI 10.24228/KTSZ.2017.2.3
1.BEVEZETES

A kozlekedésbiztonsag az Eurdpai Unidban kiemelkedd szerepet kapott mind a politika, mind
a végrehajtas-fejlesztés teriiletén. A masodik Fehér Konyv elvart teljesitésként irta le, hogy a ha-
lalos aldozatok szdma 2020-ra 50%-kal csokkenjen a 2010. évihez képest, illetve tavlati célként
jelolte meg 2050-et, miszerint addigra senki se haljon meg kozlekedési balesetben. E célok meg-
valdsitasat neheziti, hogy az EU és hazank lakossaga is eléregedében van, vagyis egyre nagyobb
az idGsebb korosztaly részaranya a kozlekedésben. Tekintettel arra, hogy a kovetkezé 50 évben
e kort elér6 emberek kozott szinte 100%-os a gépjarmiivezetdk szama, az el6zéekben emlitett
célok elérése fokozott nehézségekbe iitkozik. Mindezek miatt kiilonésen fontos az idésebb kor-
osztaly kozlekedési szokasait vizsgalni, az 6 biztonsagos kozlekedésiiket elésegiteni.

2. AZ ,IDOSKOR” MEGHATAROZASANAK PROBLEMAJA

Magyarorszagon a tarsadalom jellemzGen 6regedd, hiszen a demografiai egyenleg negativ. Egy-
részt a sziiletések szamdat meghaladja a haldlozasok szama, masrészt negativ a jelenleg még aktiv
kort lakossag migracios egyenlege.

A népesség iddsddése nem csak kozlekedésbiztonsdgi problémaékat vet fel, hanem gondolhatunk
a kitolt nyugdijkorhatdrra és a mogotte rejlé gazdasagi valtozasokra is. Ez a jelenség nem csak
hazankra igaz, hanem 4ltalanos érvénytinek mondhaté vilagunkban [4].

A kozlekedésbiztonsag szempontjabdl, ha a gépjarmiivezetSk csoportjat nézziik, az egyik kardinalis
kérdés az ,,id6s kor kezdet”-ének meghatarozasa. Példaként tekintsiink egy 80 éves aktiv személyt,
aki képes lefutni akar a maratont, és aktiv életvitele miatt kognitiv funkcidi kevéssé koptak meg az
évek alatt, igy reakci6ideje alig marad el az atlagosnak tekintheté 1 masodperctdl. Az érem masik
oldalaként pedig tekinthetiink egy 50 éves allampolgart, akinek a fizikai és kognitiv képességei mar
leromlottak, igy reakci6ideje jelentdsen elmarad az atlagostol, akar 2-3 masodperc is lehet. A kozleke-
désbiztonsag szempontjabdl az elsd személy alacsony, mig a fiatalabb magas kockazatot jelent.
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1 abra: Sziiletések és halalozasok szama Magyarorszagon
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Mindezek miatt az egyik f6 probléma az idGskor kezdete, hiszen meghatarozott vonalat nem
tudunk huazni, hogy ki szamit idésnek és ki nem, mivel mindenkinél kiilonb6z6 az 6regedési
folyamat indulasa és lefolyasa. Leggyakrabban a nyugdijazas évét, a 65 éves kort jelolik meg.
Hazankban a gépjarmiivezetés vezetdi engedélyhez kotott, amelynek egyik £6 feltétele az orvosi
vizsgélaton torténé megfelelés. A 13/1992. (VI. 26.) NM rendelet a kozuti jarmiivezetdk egészsé-
gi alkalmassaganak megallapitasardl c. jogszabdly célja, hogy megallapitsa a koziti jarmivezetd
egészségiigyi alkalmassagat.

A rendelet alapjan koteles a haziorvos megallapitani, hogy a kozuti jarmiivezetének nincs-e
olyan betegsége, testi vagy szellemi, illetéleg érzékszervi fogyatékossaga, amely 6t a kozuti jar-
miivezetésre és igy a kozforgalomban vald biztonsagos részvételre egészségi szempontbdl alkal-
matlanna teszi.

Ezen feliil a kozuti jarmtivezet6 az elirt idénél korabban, soron kiviil egészségi alkalmassagi
vizsgalatnak koteles magat aldvetni, ha:

o eszméletvesztéssel jaro rosszulléte vagy sériilése volt,

latasélességében szemiiveggel nem javithatd rosszabbodds vagy hallasaban a forgalom mene-
tének észlelését zavard csokkenés allott be,

stlyos hipoglikémia fordult el6 vagy

egészségi allapotaban olyan allapotromlast észlel, amely a kozuti jarmiivezetésre dtmenetileg
vagy véglegesen egészségi szempontbol alkalmatlanna teheti, illetve azt befolyasolhatja.

Tehat a gépjarmiivezetd felel6sségéhez tartozik az, ha a vizsgalat el6tt barmilyen - a fent felsorolt
- tiinetet észlel magan, jelentkezzen a hdziorvosndl feliilvizsgalatra. Azonban ha az ,orvosnak
tudomasa van arrél, hogy az altala kezelt személy jarmiivezetésre jogosité okmdnnyal rendel-
kezik és néla olyan betegséget, illetéleg allapotot észlel, amely kozuti jarmivezetésre valo alkal-
massagat kérdésessé teszi, koteles haladéktalanul soron kiviili vizsgalatot kezdeményezni” [5].
Ezen feliil akkor kételes az orvos soron kiviili egészségi alkalmassagi vizsgat kezdeményezni, ha
az altala vizsgalt személynél:

« elmebetegséget vagy annak maradvanyallapotat,

o barmely eredetti tudatzavart,

o epilepszias tlineteket,

Henézi D. S. et. al.
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o forgalomban vald részvételt befolyasolo latas vagy hallaszavart,

o amozgasképesség és Osszerendezettség ismétlédé vagy tartds zavarat,
« alkoholelvond kezelést,

o kabitoszerfiiggdséget

allapit meg.

A vizsgalat altalanos: EKG, vizelet, latdsvizsgalat, belgydgyaszat (vérnyomas, pajzsmirigy, has,
mozgasszervi). Ilyenkor a gépjarmiivezet6-jelolt nem talalkozik sem neuroldgussal, sem pszi-
cholégussal, sem egyéb szakorvossal. Az egészségiigyi alkalmassdgi vizsgdlat gyakorisaga az
életkor szerint a kovetkez6képpen alakul:

o 50 éves kor alatt: 10 évenként,
e 50 és 60 éves kor kozott: 5 évenként,
e 60 és 70 éves kor kozott: 3 évenként,
o 70 éves kor felett: 2 évenként.

—— |

3.IDOSEK SAJAT KEPESSEGEINEK MEGITELESE

Az id8sek csoportjaban megjelend személyek sajat képességeiket szubjektiven itélik meg, ami-
ben szerepet jatszik tobbek kozott a megszerzett tapasztalat, vitalitas, életmdd, stb. A megitélés
modjat tobb csoportba sorolhatjuk:

« sajat képességeit alulbecsiili: tal 6vatos jarmiivezetés,

« sajat képességeit redlisan becsiili meg: megfelel$ jarmivezetés,

o sajat képességeit tulbecsiili: kockazatot fel nem ismer6 jarmuvezetés.

Az els6 csoport is rejt magaban baleseti kockazatot, hiszen a tul alacsonyan megvalasztott sebesség,
amely a fokozott dvatossag jele, ugyanakkora rizikét jelenthet, mint a gyorshajtas. Gondoljunk csak
az autdpalyan 60 km/h-val kozleked6 autdra vagy a keresztez8désbdl tulzottan megfontolt kihajtésra.
A miasodik csoport esetében beszélhetiink megfelel6 jarmivezetésrdl vagy arrdl valé lemondas-
rol a sajat egészséguigyi allapotunkat ismerve.

A legutolsé csoportot nevezhetjiik a legveszélyesebbnek. Sajat képességeiket (mind a fizikélis,
mind a kognitiv) felilértékelik, és ennek megfelel6en kezelik a jarmuveiket. A sebességmegva-
lasztasnal, elinduldsnal, kovetési tavolsagnal nem veszik figyelembe, hogy reakcididejiik lelassult
(mivel el sem ismerik), igy emelve a baleseti kockazat értékét. Ezekben az esetekben nem csak a
sajat testi épségliket veszélyeztetik, hanem mdsokét is ugyanuagy.

Az id6sekre 0sszességében jellemzd, hogy:

« mozgasuk lelassult,

« informaciofeldolgozasi képességiik csokken,

« a dontési és a reakcididé meghosszabbodik,

o figyelemkihagyasok fordulhatnak eld,

o kozlekedési ismereteik lehetnek hidnyosak vagy tévesek.
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A képességek romlasa mellett, pozitivumként lehet megemliteni azt, hogy 6k ritkabban hibasak
sajat baleseteikben. Azonban a mortalitasi ratdnal mar szembet(ing, hogy a 65 év felettiek 78 meg-
halt/1 milli6 lakos értéke meghaladja a 26-40 év kozotti 58 meghalt/1 milli6 lakos értékét [2].

A holland kézlekedésbiztonsagi kutatéintézet (SWOV) dltal kozreadott tanulmanyban az iddsek a
legtobb balesetet utkeresztez6désben, balra kanyarodasnal okozzak (nagy figyelmet igényld, osszetett
mozdulatsor, az els6bbségi szabalyok figyelembevételével), szivesebben vezetnek szaraz idében, nappal.
Ugyanakkor nagyobb vezetési gyakorlattal rendelkeznek, valamint az életkorral csokken az ,.izgatott-
sag” szintje, igy nyugodtabban képesek kozlekedni. Ennek megfelelden az idések kozott altalaban az
ittas vezetdk és a visszaesd szabalytalankodok aranya is alacsonyabb.

4. LEGGYAKORIBB NEUROLOGIAI BETEGSEGEK

Szamos olyan iddskori, neurologiai betegség létezik, amelyek a jarmtivezetést befolyasoljak.
Ezen leggyakoribb betegségek hazankban:

« stroke,

o Parkinson-kor,

« demencia.

A jarmivezetés komplex feladat, amely alapvetden két részbél 4ll, ezek a jarmikezelés és a for-
galmi helyzet felismerése illetve az arra torténd reagalas. Az esetek tobbségében altalaban mind-
két funkci6 karosodik.

4.1. Stroke

A stroke, azaz az agyi érkatasztrofa nagyon gyakori betegség, hazankban évente ~50000 1j esetet
regisztralnak [6].

A betegség tartds maradvanytiinete lehet a féloldali bénulas, nem megfelel6 egyensulyérzék, rossz
latas és hallds is. A stroke-on atesett betegek 30%-a sajnélatos modon el is butul. A stroke betegek
egy részének tjra meg kell tanulnia jarni és/vagy beszélni. Az allapotbdl torténé felépiilés egyénen-
ként teljesen eltéré lehet, amelyben nagy szerepet jatszik a rehabilitacid, az élettapasztalat, szemé-
lyiség és problémamegoldd képesség is. Az 1-es csoportu gépjarmiivezetdi alkalmassag megitélésé-
hez gyakran kérik neurolégus szakorvos véleményét. Amennyiben az orvos ugy itéli meg, hogy a
koézponti vagy a kornyéki idegrendszer megbetegedésébdl eredd bénulas vagy a mozgasképesség és
osszerendezettség romlasa olyan fokd, ami nem teszi lehetévé a biztonsagos gépjarmiivezetést, ak-
kor a beteget alkalmatlannd mindsitik a jarmiivezetésre (29/2010. (V.12.) EiM rendelet a kozuti jar-
miivezetSk egészségi alkalmassaganak megallapitasardl szol6 13/1992. (V1.26.) NM rendelet mé-
dositasarol). Ugyanakkor nincs hatalyos, kételezGen alkalmazandé objektiv mérési modszertan.

Kutatasok alapjan az utélagos forgalmi vizsgara kiildott betegek tobb, mint 50%-a alkalmas a
gépjarmiivezetésre [7].

4.2. Parkinson-kor

A Parkinson koér egy komplex neurodegenerativ betegség (Magyarorszagon kb. 20 000-30 000-
re tehet a betegek szam). A betegség soran az agyi dopaminszint csokken, amelynek {6 tiinetei:
« amozgis meglassuldsa (bradykinesis),

o azizommerevség (rigor),

o remegés (tremor),

o egyensulyzavar (tartasi instabilitas).

Henézi D. S. et. al.
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A tipusos motoros tiineteken tdl kialakulhat kognitiv zavar/demencia, érzelmi zavar, vizualis érzéke-
lésbeli defektusok. A Parkinson kor kezelésére hasznalt gyogyszerek vérszintjének id6beli valtozasa
(pl. on-off jelenség) nagyban befolydsolja a valaszreakcidkat, ezaltal a gépjarmiivezetdi képességet.

Egyre tobb kozlemény jelenik meg, amelyek arrél szamolnak be, hogy a Parkinson-kéros bete-
gek vezetési teljesitménye rosszabb az egészséges vezetdkéhez képest. Ennek ellenére a mai napig
nem all a kezel6orvosok rendelkezésére bizonyitékokon alapuld gyakorlati itmutaté a Parkin-
son-kdros betegek vezetési képességeinek megitéléséhez [1].

4.3. Demencia

Magyarorszagon a demencia tobb mint 160 000 embert érint, ami azonban nem azonos az drege-
déssel egyiitt jaro szellemi hanyatlassal. A betegség elsésorban a szellemi teljesitGképesség csokke-
nését jelenti, az emlékezés idStartama rovidiil és csokken; romlik a tajékozodasi képesség; szemé-
lyiségvaltozas lép fel, el6rehaladott esetekben pedig 6nallo életvitelre képtelenné valnak a betegek.

A demens jarmivezet6k menedzselése szdmtalan veszélyt rejt. Itt sincs pontos, evidencidkon
alapul6 szabalyrendszer. Demencidban romlik a térbeli tajékozodas, a tavolsagbecslés, amelyek
sziikségesek példaul a savtartashoz és az eldzéshez. Figyelem- és memdriazavar jellemz8, nem
ismerik fel a forgalmi helyzetet, nehezen tudnak sévot valtani, korforgalmat hasznalni. Az itéls-
képesség romldsa, a betegségbelatas hianya miatt a betegek a demencia diagnoézisa utan is tovabb
vezetnek (bevasdrlas, csaladtagok, baratok latogatasa stb.).

Az Amerikai Neurologiai Tarsasag (AAN) ajanlasa felsorolja azokat a rizikotényez6ket, amelyek
a biztonsdgos gépjarmuvezetést befolyasoljak demencia esetén:

o korabbi baleset/ek okozasa,

« heti 100 km-nél kevesebbet vezet,

« rossz helyzetfelismerd képesség,

« agressziv, impulziv viselkedés,

o Mini Mental State vizsgéalat <=24 pont/30.

Ezek figyelembevétele segithet a gépjarmivezetdi engedély elbiralasandl, ugyanakkor itt is jelen-
tds a szubjektiv megitélés szerepe [3].

5. DONTESTAMOGATO MODSZEREK

Ahhoz, hogy konkrét, objektiv dontést tudjunk hozni a jogositvany megaddsa vagy visszavonasa
kozott, szamos, hazankban még kevéssé ismert olcsd, egyszerten kivitelezhetd mddszer létezik.
Ilyen mddszer lehet a reakcididd vagy a sebességbecslés mérése, amely egy letisztult, kevés esz-
kozigényt vizsgalat. A kovetkez6kben e két modszert mutatjuk be, habar a gyakorlatban létez-
nek mds vizsgalatok is.

5.1. Simple Response Time-egyszeri valaszadasi ido

Az eljaras menete: A tesztet végzd személynek a szamitogép monitoran megjelend sziirke négy-
zetben felvillano ,,X”-re kell kattintania, amilyen gyorsan csak tud. Minél tobbszor sikeresen
rdkattint, annal jobb reakci6idével rendelkezik. Az ,X” megjelenésének gyakorisdga (250-

i e

2500 ms) fugg az el6zbleg adott reakcidid6tdl. Az eredményt egy dbran jelenithetjiik meg [8].

Hasonl¢ jellegii teszt a kovetkezd linken elérhet6:
http://www.psytoolkit.org/lessons/experiment_simple_choice_rts.html

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2017. LXVIL. évf. 2. sz.
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2. abra: Minta eredményei egy lefuttatas utan

Sample Resulls from PEBL Simple AT Task
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Azt azonban nem szabad elfelejteni, hogy ez egy mesterséges koriilmény, ahol a tesztet végzd
szamit arra, hogy neki reagélnia kell a jelenségre (ez akar 0,5 masodpercet is jelenthet).

E vizsgalat lehetne egy szempont a jogositvanya megadasa vagy visszavonasa kozotti dontésben.
Amennyiben a vizsgalathoz jol definidlt hatarértéket tudunk rendelni, az eddigi szubjektiv meg-
itélés objektivva valik, ami a dontésben megjelené emberi tényezd aranyat csokkenti.

5.2. Timewall- sebesség megbecsiilése az id6 alkalmazasaval

A kozuti kozlekedés soran gépjarmiivezetéként is sokszor kell megbecsiilniink més kozleked6k sebes-
ségét és tavolsagat. Legnehezebb megbecsiilni a szembe kozleked6ét volgymenetben. A becslés meg-
felel6ségét nagyban javitja, ha kivilagitott jarmtivek kozlekednek (ilyenkor 6vatosabbak vagyunk).
Ha a jarmiivezet6 szamitasa nem elégséges, és alulértékeli a szembe kozlekedd sebességét, illetve a
koztiik 1év6 sebességkiilonbséget, akkor kovetkeznek be a frontélis vagy részben frontalis balesetek.

Ennek mérésére fejlesztették ki a Timewall nevti alkalmazast, amivel a képernyén megjelend targy
sebességét kell megbecsiilni. A vizsgdlat sordn egy mozgé pont elttinik a képernydn egy fal mogott,
majd a jeloltnek akkor kell reagalnia, ha becslése szerint a mozgo6 pont elérte a képernyd aljat [9].
E vizsgalat is egyszerten kivitelezhetd, és jol objektivizalhato.

3. abra: Timewall feladat a sebesség
becslésére

=

Henézi D. S. et. al.
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6. KONKLUZIO

Az egyre novekvé szamu idésebb korosztalyhoz tartozé gépjar-
miivezet6k kozott mind nagyobb részaranyban fordulnak elé
krénikus neuroldgiai betegségekben szenved6k is. Esetiikben a
gépjarmiivezetésre valé alkalmassag megitélése a hazai gyakor-
latban alapvet8en szubjektiv folyamat eredménye. Cikkiinkben

e problémara hivtuk fel a figyelmet, javaslatot adva néhany konnyen kivitelezhetd, objektiv mod-
szer bevezetésére is.
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