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A kozlekedés altalanos feladatai®
DR. GYURKOVICS SANDOR

Megprébalok atfogd képet adni a kozlekedés jelen-
legi helyzetér6l, az el6ttiink allé f6 feladatokrdl és a
varhat jovordl. - Emellett megemlitek olyan aktudlis
kérdéscket is, amelyek ugyan a kozlekedés kormény-
zati irdnyitdsidban nem a legfontosabbak, de benniinket
jelenleg mégis er6sen foglalkoztatnak.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet orszdgos kecske-
méti vandorgylését nagyon fontosnak tartom és 1énye-
gesnek itélem meg, hogy a kozlekedési szakembereket
megfeleléen informédljam &4gazatunk helyzetér6l, jove-
jér6l. Ezen a véandorgyilésen négyféle funkciomban is
jelen vagyok. Ez alatt azt értem, hogy els6sorban a
Kozlekedési, Hirkozlési és Viziigyi Minisztérium koz-
igazgatasi allamtitkdra vagyok, de egyben a Kozleke-
déstudomyényi Egyesiilet tirselntke, az 1996. évi Vi-
lagkidllitasi Tandcs tagja és a kézelmiiltban megalakult
Infrastruktira Bizottsdganak az alelnoke is. Ez a négy
funkcié tulajdonképpen nem négy kiilonboz6 dolog,
hanem nagyon is egy.

Azt hiszem, akkor szolgidlom legjobban a kozleke-
dés érdekeit, ha megprobdlom a hallgatésagot
gondjainkrél, problémdinkrdl tdjékoztatni, és féleg jo-
v6ébeni munkank tarstetteseivé megnyerni, hiszen ebben
az orszdgban a nemzetgazdasagot és azon beliil az inf-
rastruktirdt nem a kormanyzat, nem a vallalkozok,
nem az egyszerd dolgozok, nem a kiils6 drukkerek,
nem a nemzetkdzi kornyezet, hanem valahogyan az
egész egyiitt tudja kimozditani jelenlegi nehéz helyze-
téb6l. Er6sen hiszem, hogy ki is fogja mozditani. A
jelek valdban biztatéak, akkor is, ha — kiiléndsen az
infrastruktira teriiletén, valamint az infrastruktira 4ltal
érintett teriileteken — a nehézségek néha nehezen tole-
ralhatok. Err6l a kés6bbiekben majd még mondok né-
hdny mondatot.

Az el6ttiink 1év6 néhany éves nehéz id6szakot ki
kell birnunk, mert a dolog természetébll kovetkezik,

*A Kozlekedési, Hirkozlési és Vizigyi Minisztérium kozigazga-
t4si &llamtitkdra el6addsdnak kivonatos szovege, melyet 1992. au-
gusztus 27-én Kecskeméten tartott a KTE Orségos Véndorgytlésén.

hogy meg kell szenvedniink a jov6t. A hallgatésagot
nézve azt latom, hogy tobbnyire korombeliek, vagy ko-
romhoz kozelalléak vannak itt. Hiszem, hogy a dina-
mikus fejl6désnek, a valéban lendiiletes el6rehaladés-
nak az id6szaka még a mi aktiv életiinkben bekovet-
kezik.

Ha a kozlekedéssel kapcsolatos jelenlegi idészerd
kérdésekr6l akarunk szdlni, akkor tulajdonképpen azt
mondhatom, hogy ezeket kozlekedéspolitikdnk tartal-
mazza, az a kozlekedéspolitikdnk, amelynek kiilonb6z6
részei gondolom sokuk el6tt ismertek, de amely csak
most keriil a Parlament elé, most vélik véglegessé,
most valik majd olvashatévd. Ez a kozlekedéspolitika
tiikkrozi azt, hogy hogyan képzeljiik el egyrészt a ko-
zeljovében, az elkdvetkezé években harom-négy évben
(egy nagyon nagy kiiszobérték nekiink az 1996-os vi-
lagkidllitds) és az azt kovet6 €vekben Osszesen koriil-
beliil tiz évre kitekintve a kozlekedésiink fejlédését.
Mit tartunk ebben lényegesnek a kozlekedés kiilonboz6
aligazataiban, mit tarunk prioritdsnak a kozlekedés kii-
16nboz6 aldgazataiban, milyen eszkdzoket keresiink an-
nak érdekében, hogy a jelenlegi kétségteleniil nagyon
nehéz helyzetiinkb6l kildbaljunk.

Erdekes egybeesés, hogy kozlekedéspolitikinkat —
gondolom — ezekben a percekben tekinti 4t a kormany
a mai iilésén. Utdna kovetkezik majd annak parlamenti
tirgyaldsa. A parlamenti tirgyalds utdn részletesen
megismerheti a kozlekedéspolitikdt a kozlekedés vala-
mennyi dolgozdja, €s a nagykozonség is. Elemeit azon-
ban azokban az el6addsokban, amelyek itt a miniszté-
rium komyezetébdl hallhaték, Onok mar most is hal-
lani fogjék.

A kﬁzlekedéspohuka ugy véhk teljessé, hogy az al-
észfuk . az cs alég

ZalOKI4d Szle CEPCIC

egy mar elkészult, ez az utakrél szél Egy készuldben
nagyon el6rehaladott 4llapotban van. Ez a vasiit fej-
lesztésének koncepcidja. Késziil6ben de taldn kevésbé
el6rahaladott 4llapotban van a magyar repiilGterekkel
kapcsolatos koncepci6. Remélem, hogy az id6 kény-
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szere miatt a kozeljov6ben ez is elkésziil. Kidolgozas
alatt van a kozlekedésbiztonsagi koncepci6 is, amely
szintén nagyon fontos és nagyon id6szerd.

A kiilonboz6 fejlesztési koncepcidkkal egyiitt ki kell

dolgozni az \e_gleialégazatokra vonatkozé torvényeket ,

O tast o BTN

Nem tudom megtagadni sajit jogaszi mivoltomat,
igyhogy nézzék el nekem, hogy itt egy kicsit elid6-
zom. Szeretném emlékezetiikbe idézni azt, hogy az el-
mult félévben néhdnyszor megjelentiink a parlament
el6tt és ez a néhany megjelenésiink hirom iigyben ép-
pen a kozlekedést érintette. Ezek a témdk a kévetke-
z0k:

— a lagymanyosi hiddal kapcsolatos orszdggyilési

hatirozat,

— az utalaprdl szol6 torvény, amely tulajdonképpen

megteremti az alapfeltételeket ahhoz, hogy egész

pen — elnézést a

hiszen Magyarorszdgon, a magyar t6rténelemben

eddig alig-alig volt koncesszi6. Tulajdonképpen

minddssze két korabbi koncessziordl beszélhetiink
csupdn, és ebbdl az egyik érdekes médon épp a
kozlekedés teriiletén taldlhaté; a GYSEV és a
Fert6 vidéki HEV koncesszdja.

Késziilt egy koncesszi6s kerettérvény, els§ torvényi
kisérletként. Ez a torvényi kisérlet oridsi jelent6ségi,
de tudnunk és latnunk kell, hogy ennek a kerettérvény-
nek szembesiilnie kell a gyakorlattal. Ebb6T kovetkezik,
Togy a kormanyzatnak a nem tavoli jovében 1jbol 4t
kell majd tekintenie a kerettérvény néhdny rendelkezé-
sét. Ezutdn az Igazsigiigyi Minisztérium elGaddsiban
a Parlamentnek is meg kell tdrgyalnia a véltoztatdso-
kat. A mddositas elkészitésében természetesen minisz-
tériumunknak is kézre kell mikdédnie. Jelenleg azonban
erre a kerettbrvényre €piil a mi 4gazati koncesszi6s
trvényiink, amely tulajdonképpen egy sajitos hibrid,
amely a kerettorvény 4altal megengedett, viszonylag
sziik mozgasi korben

hogy milyen mennyiségli munkét lehet a rendelkezésre
4ll6 pénzb6l elvégezni. Nagyon lényeges, hogy az az
Osszeg, amelyet a benzin 4ardbol megkapunk, ne le-
gyen alatta az inflicié mértékének. Nem arrél van
sz6, hogy az lizemanyag dremelését akarjuk sugallni,
csak azt kivanjuk, hogy a hozzank keriil§ forint-
Osszeg .1992-héz viszonyitva ne veszitsen értékéb6l.
Valgjdban ez az Gsszeg nem fog kiilondsebb terhet
jelenteni a kozleked6knek, az iitalapban azonban az
utak fejlesztésének és fenntartasanak - jelentss forrasa.
"Az italap felhasznalasdval 6s5zeftiggésben két rész-
letkérdést kell wjragondolnunk. Az egyik a kerék-
pdrutakkal kapcsolatos — a mi érzésiink szerint Kicsit
nagyra sikéfedett — Osszegnek a redlisabbd tétele. A
félreértések elkeriilése végett mondom, hogy rendkiviil
fontosnak tartjuk a kerékpdrutak épitését és azt, hogy
ami a tizéves utfejlesztési programunkban kerékparit
fejlesztéseként megjelent, az meg is valésuljon. Még-
pedig miel6bb val6suljon meg, elsGsorban a kézleke-
dés biztonsdga érdekében, masodsorban a konyezetvé-
delem édekében, hamadszo az emberek életminGségé-
nek javitdsaért. De ez az Gsszeg azért ne legyen tobb,
mint ami redlisan és ténylegesen, egy nagyon gyorsi-
tott kerékparit-fejlesztési programban felhasznalhatd.
A mi érzésiink az, hogy ha az qtalap éves Osszege
elébb-utébb folnovelhet6 mondjuk a jelenlegi drakon
20 milliard forint koriilire, akkor nem is a kozeli j6-
v6ben, de hosszi tdvon sem vagyunk annyira gazda-
gok, hogy az italap 5 %-4t — mint tessziik azt 1992-
ben — minden évben kerékpérutak épitésére hasznaljuk
fel. Ez természetes is, hiszen 100 méter kerékparit
épitése lényegesen kevesebbe kerill, mint 100 méter
kozité. Ugyanakkora forint 6sszegb6l sokszorosan
hosszabb kerékpanit épithet§, mintha azt az Gsszeget
kozutak épitésére forditanank. Kerékpanit épitési prog-
ramunk ennél kisebb réforditassal is csodélatos, és e
programban felvazolt elképzeléseket igy is meg fogjuk
valésitani.

A miésik rendezend6 téma, hogy — els6sorban a

a_kiilonboz6. kozlekedési aldga- ”meZGgud%:g és részben a vasit igényei miatt —
= ezés keriilt az talapba, mejy SZerint az

_zati_alaptorvények mddositdsdval, kiegészitésével Epitl.,

be az dgazatra jellemz6”szabalyokat a magyar jogrend:,
szerbe. Ez a milt. T6rvéiyi Szinten valéjdban azonban
nem a mult, hanem a jelen €s a jov6 az aktudlis fel-
adat. Tulajdonképpen ezeknek a jogszabdlyoknak a
végrehajtdsa, a végrehajtds megszervezése, az egyes
gyakorlati kérdéseknek a megfogalmazésa, tehat tar-
talmi kit6ltése; ez most a nagyon nehéz, folyamatos
feladatunk.

Emlitettem az italaprdl sz6l6 torvényt. Ez Oridsi
jelent6ségd. 1992. 1I. félévben a Parlament ijra fogja
targyalni e torvény egyes rendelkezéseit. Ez az tjra-
tArgyalds nem az italappal kapcsolatos tdrvény gyen-
geségének, hanem annak az egyszerd ténynek a ko-
vetkezménye, hogy a benzin 4rdbdl az italapba ke-
rill, tehdt az utakra fordithat6 dsszeget minden évben
a koltségvetés hatdrozza meg. Nagyon kozeli kiizdel-
miink eredményének a fiiggvénye az, hogy a benzin
4rab6l 1993.-ban mekkora lesz az az Osszeg, amely
atkeriilhet az ttalapba. Ennek nagysdga alapvetSen
meghatdrozza majd, hogy milyen célokat lehet meg-
valésitani az ttalapb6l. Nem a jogcimekre gondolok,
hiszen az a tdrvényekben meghatirozott, hanem arra,

,Olyan ren

lizemanyag drbevételébdl, vissza. kell..tériteni, az_iita-
lapnak azt a részét, amelyet.az emlitett szervezeick

'Wr_yw“”é“mmmmmm I |
rre a visszatéritésre egy kivételével mar dontés szii-

letett. A visszatérités mechanizmusanak kialakitdsa is
folyamatban van. A repiil6gépek 4ltal felhasznalt
lizemanyag 4rbevétele azonban a torvény szészerinti
értelmezése alapjdn — ma még kozutak fejlesztésére
forditand6 Osszeget is tartalmaz. Ez nyilvdnvaléan
olyan hiba, melyet ki kell javitani. A repiil6gépek nem
veszik igénybe a kozutat, €s igy az helyes, ha a kéz-
utak fejlesztéséhez €s fenntartdsdhoz nem is kell hoz-
zdjarulniuk.

Idei programunk kiemelt kérdése a vasisi 15
benydjtdsa a Parlamenthez és ezzel Wﬂ%‘

llam ¢és a_vasu

tak. i kapcsolatrendszerét _szolgald ke-...

retmegallapoddsoknak a megalkot4sa és elfogadtatdsa.

Mint ilec;ktéiﬁ”ﬁ“‘féT“té’ﬁémé‘g”‘é"'P:ir'Iafii’éﬁf elé keriil
a_koziiti_kozlekedésrdl sz616 torvény médositdsa is. A
modositas szbvegéiéma”ﬁﬁiﬁ“ahlvéﬁ:;“ﬁé;d\%ﬁm-
toztatas azonban itt nem vérhat6. A cél az, hogy azo-
kat az intézkedéseket, amelyck 1988. 6ta — tehat a
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koziti WOrvény megsziiletése 6ta — jelentek meg, vala- vevé kiilonbdz6 korményzati és kormdényzaton kiviili
mint az azéta végbement gazdasdgi és tirsadalmi val- szakemberek keressék és taldljdk meg azokat a lehe-
tozdsokat a torvény megfelel6en kovesse. Tarsadalmi t6ségeket, amelyekkel az infrastruktiira fejlesztése meg-
valtozasok alatt olyan nagy jelentGségii valtozasokat ér- oldhat6 és jelentSsen felgyorsithaté. Oridsi feladat ez.
tek, amelyek miatt mindenképpen mddositani kell a Ma tartottuk masodik bizotts4gi iilésiinket. A bizottsig
koziti kozlekedési torvény egyes intézkedéseit. Ilyen elntkeként hadd mondjam szildrd hittel; meg vagyunk
példul az_onkormdnyzatok megalakulisa. Az onkor- gy6z6dve arr6l, hogy rovid idén beliil érzékelhetSen
manyzati torvény tilzottan széles kOrben osztotta le megindul, illetve felgyorsul az infrastruktira fejl6dése.
a hatésagi jogkoroket a koziiti kozlekedés teriiletén. Ez  Ez természetesen nem csak a mi munkénk eredménye
az onkormdanyzatok szdméra tilzottan terhes. Eppen az lesz, de remélem, hogy valamelyest, szerény er6nkhéz
Onkorményzatok kezdeményezésébGl kell tehat atvizs- képest, mi is hozz4jirulunk az infrastruktira fejlesztése
gélni a feladatmegoszlast az 6nkorményzatok és a K6z- kérdésének miel6bbi megolddsdhoz. Ez természetesen
lekedési Féfeliigyelet centrdlis aldrendeltségben miko- ©nmagdban nem jelenti azt, hogy hirtelen lerendez6dik
d6 teriileti szervei kozott. Ez az 4tvizsgdlds termé- néhany hénapon beliil egy sor uj ut, vasit, repiil6tér
szetesen nem egyoldali, ez nem jelent recentralizldst épitése, kiilonboz6 jarmitvek beszerzése. Az ezekre ird-
Onmagéban, hanem kétirdnyd mozgast. A cél az, hogy nyulé munka felgyorsuldsdval azonban hamarosan lat-

az eddiginél ésszerlbb legyen a feladatmegosztas. haté eredmények lesznek.
A kovetkez6 év els6 honapjaiban késziil el a repii- Miért jelent mégis némileg problémat a lithatd
lesrdl valamint a_hajdzdsrdl sz6l6 torvény. " eredmények elérése? Azért, — mint el6z6ekben mér

£

“Ismertettem tehat a kozeljovd torvényalkotdsi prog- mondtam — mert a gazdasig a koltségvetésbdl nem tud
ramjdt. Tisztazni kell, hogy milyen célok mozgatjak elég pénzt 4tcsoportositani ahhoz, hogy az infrastruk-
ezt a torvényalkotdsi programot és 4ltaldban milyen wira fejlesztése biztosithaté legyen. A koliségvetés iij-
célok mozgatjdk kozlekedéspolitikdnkat, valamint a raelosztdsanal jelenleg ot prioritds van. EbbSl az inf-
kﬁzlekedéspolitikénak megfelel§ irdnyit6 munkdnkat. A rastruktira az 6todik. Az els6 négy, igy t6bbek kozott
céloknal négy kérdést kell megfogalmazni. A kivetke- az egészségiigy, az oktatds, a kozrend, a kozbiztonsig
6kben sorra veszem ezeket. és a védelem elviszi az Osszes rendelkezésre 4ll6 pénzt.

Az elsd £s alapvet6 cél a gazdasig jelenlegi és a Ennek kovetkeztében a koltségvetés 1992-ben és 1993-

{ J jovébeni — remélhetSleg gyorsan ndvekvé — éllapota ban nem tud jelent6s Osszegekkel ,beszillni” az inf-
amelynek alapja, kiinduld pontja feltétele egy, a je- rastruktura fejlédésébe. Remélem, hogy 1994. évt6l
lenleginél lényegesen “f_g_lettebb infrastruktira. Ez tu- kezdve mér kedvez6bb lesz a helyzet, és tobb jut majd
lajdonképpen az els6 nagyi rdGjel, amellyel szembe- 4gazatunk fejlesztésére is a koltségvetésbol.
siilniink kell. Az infrastruktirat csak akkor lehet meg- F6 feladatunk tehat keresni és taldlni olyan mod-
felel6en fejleszteni, ha a gazdasig erre elegend6 pénzt szereket, amelyek nem til drigdk és mégis megelGle-
biztosit. Sajnos az elmiilt négy évtized gyakorlata azt gezik azt a pénzt, amellyel az infrastruktira fejleszt-
mutatta, hogy soha nem 4llt rendelkezésiinkre az ehhez het§, és amellyel az infrastruktira fejl6dése katalizal-
sziikséges pénz. Az ellentmondés viszont az, hogy a hatja, felgyorsithatja a gazdasdg fejl6dését; hogy aztin
gazdasag nem tud fejl6dni, tehat nem tud ilyen pénzt ez a fejlett gazdasig visszaadja mindazt, amit most a
el6teremteni abban az esetben, hogyha nincs megfelel6 gazdasig fejl6désének érdekében — alapfeltételként —
szinvonald mfraslrukturé_]a Ez a klassznkus 0rd61 kor. az infrastruktirdra megellegeziink.
Kellene pénz, ez a pénz tulajdoniképpe agbol  Ilyenek alapvetSen a hitelek, de persze annak nem
kellene, a gazdasigb6l azonban nem lehet kltermelm minden fajtdja. ElsGsorban a nagy bankok hiteleire
mert az alacsony szinvonald infrastruktira azt akadd- gondolok. Igy a Vilagbanktl és az eurépai bankokon
lyozza. Hogy milyen alacsony szinvonald infrastrukti- keresztiil a kiilénb6z6 multinacionélis bankoktdl felve-
rink, azt mindannyian nagyon j6l tudjuk és tapasz- het§ hitelek johetnek széba. Ezek kamatai viszonylag
taljuk. kedvez6ek, a torlesztések kezdS idGpontjai ardnylag ta-

A koltségvetés a lehetSséghez mérten preferdlja az voliak és futamidejiik is viszonylag megfelel§. E hite-
infrastruktira fejlesztését. A Parlament és a Kormany- ~1ek elGsegithetik az infrastruktira sziikséges kiépitését.
zat taldn soha nem volt olyan infrastruktira-parti — Misrészt: minden olyan fejl6d6 allamban, amely
legaldbbis az elmiilt hét-nyolc évtizedben nem — mint az utébbi évtizedben a gazdasig fejl6dése teriiletén ko-
most. Azért beszélek hét-nyolc évtizedr6l, mert volt a moly eredményeket mutatott fel, j61 mikodott a kon-
magyar infrastruktira fejlédésének egy klasszikus id6- cesszids rendszer. Ezeknek az orszdgoknak a fejl6dése
szaka, mégpedig a kiegyezés utdnt6l az els6 vildghd- mindeniitt gy indult meg, hogy el6szor az infrastruk-
borihoz kozelitd id6szakig. Ebben az idGszakban az tirdt teremtették meg. Az infrastruktira alatt termé-
akkori szinvonalnak megfelel6en, de mégis rohamosan ~Szetesen nemcsak a mdszaki infrastruktirdt kell érteni,
fejlédott infrastrukturank. Az6ta azonban — azt hiszem hanem a humdn infrastruktirat is, de ezzel most nem
— soha nem tekintették igazdn fontosnak a kozlekedési foglalkozom.™
infrastruktdrat. Jelenleg més a helyzet. A Jso.ucmz@..gr{dsﬁﬁ_er dgazatunk bizonyos terile-

Az infrastruktira fontossdganak kiemelésére utal tein eredményesen befolydsolhatja fejlesztési elképzelé-
tobbek kozott az is, hogy az elmiilt napokban megala- seinket. Ez nagyon fontos dolog. Persze azért nem sza-

kult a kormany 4ltal 1étrehozott “ﬁ!ﬁe"%‘?‘t !Efrastruk- bad azt hinni a koncesszi6rél, hogy az az ,06liinkbe
i ofﬁﬁg&hamely a Gazdasagi Kabinet s: 1zott- dobja” az ij létesitményeket. A koncesszi6nak is van-
“sagaként azt a feladatot kapta, hogy az abban részt- nak bizonyos vamjai, negativ kovetkezményei. Arra
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kell torekedniink, hogy ezek a kovetkezmények olya-
nok legyenek, amelyek nem terhelik tilsigosan az or-
szagot. Ilyen médszerek kidolgozdsira van sziikség. E
megold4sokon dolgozunk, és itt-ott mar vannak jo el-
gondoldsaink. A kozeljov6ben elsGsorban a kozithals-
zat, masodsorban a vasithdlézat fejlesztésénél varunk
eredményeket a koncesszi6tol.

Kozlekedésiink nehéz helyzetben van. Ennek egyik
oka, hogy az elmilt években A4gazatunkat nem ke-
zelték jelentGségének megfeleléen. Kozlekedésiinknek,
mint az ipar és a mez6gazdasdg infrastruktirijinak a
megbecsiilése elmaradt a kivdnalmaktdl. Tudja ezt min-
denki, mégis gy gondolom nem lehet erre elégszer
tjra és djra felhivni az egész tarsadalomnak a figyel-
mét. Csak ért§, s6t megért§ tarsadalmi kozegben lehet
fejlédést varni, reménykedni a jobb jov6ben, valéban
hinni a fejlédésben. Az elmiilt évtizedekben agazatun-
kat j6 esetben a tercier agazatok koz€ soroltdk. Sajnos
még a tercier dgazaton beliil is visszaszorultunk. Ennek
kovetkeztében aztin a kozlekedés, gy ahogy volt, egé-
szében — azon beliil minden aldgazatiban — leromlott.
Tortént ez annak ellenére, hogy szdmos tekintetben
még privilégiumokat is élveztiink. Jelenleg, a gazdasagi
dtalakulds idején esetenként még ezek a privilégiumok
is nehézséget okoznak.

Ez nagyon nagy ellentmondés. Ennek az ellentmon-
dasnak kovetkeztében ma nagyon rossz starthelyzetb6l
indulunk és a nagyon rossz starthelyzet eddigi kivéte-
lezettsége (milyen sajatos ez az ellentmondas!) az, ami
még tovabbi terheket jelent. Gondoljunk csak a
visszatér6 aremelkedésekre. Ezekt6l a visszatér§ dre-
melkedésekt6l minden janudrban féliink, mert legsilyo-
sabban az infrastruktiira (és ezen beliil t6bbek kozott
a kozlekedés) teriiletén jelentkeznek. Az elmult évtize-
dekben a szolgéltatdsok 4ra nyomott volt. Ezt a nyo-
mott szolgéltatdsi drat egészitették ki privilégiumokkal
a szolgaltaték javara, az elviselhetGség mértékéig és
nem jobban. Ha ezek a privilégiumok megsziinnek, ak-

kor ezeket a nyomott drakat olyan mértékig kell meg-,

emelni, hogy értékaranyosak legyenek. Az_értékard-
Y088%g. Tersze. " Arsadalom szdméra —
legalabbis annak egy részében — elvi en. Olyan
mértékben és olyan fokon elviselhetetlen, hogy egy-
részt tarsadalmi elégedetlenséget kelt, masrészt a fize-
t6képes keresletnek az alakulasét is hatranyosan befo-
lyasolja. Azt hiszem, hogy ezt mindenképpen tudni és
latni kell. Nagyon remélem, hogy azok a siilyos 1épé-
sek, amelyeket ebben a kérdésben eddig meg kellett
tenni, most mar csak egy 1épéssel vannak a cél el6tt.
Tehat még egyszer kell kibirni azt, hogy az arrendszer
korszerdsitése, az értékaranyossig elérése érdekében a
kozlekedési szolgdltatdsok drait nagyobb mértékben
emelni kelljen.

_Kozlekedési vdllalataink életében sok probléma me-
riil fel. Hosszii évek 6ta niem rendelkeznek a fejlész-"
SheZz, 6t a fenntartdshoz sziikséges Osszegekkel.
Nemzetgazdasagunk termelési mutat6i évek Ota csok-
kenek. Igy az elszéllitandé drumennyiség is évr6l évre
kevesebb. Oridsi mértékben esik vissza a kereslet, még
a személyszallitds irdnti igény is. Az emlitett okok mi-
att kozlekedési véllalataink bevételei csokkenek. Gaz-
dasgi helyzetiik viszonylag mélyponton van. Els6sor-
ban a koziti és vasiiti fuvarozokat érinti ez . a helyzet.

Kiilsnosen a Volan vallalatoknal és a MAV-nal van-
nak emiatt problémédk. Mostani vizsgdlatok szerint a
kozeli jovOben ez a visszaesés még folytatodik. Vaér-
hatéan 1992-ben  az el6z6 évhez képest az Osszes
arutonnakiloméierben mért teljesitményi mutaté 13 %-
al, ezen beliil a Voldn villalatok teljesitménye 30 %-al
csokken. Reméljiik, hogy a vasiti 4rufuvarozdsban
ilyen mértékd visszaeséssel 1992. végén mar nem kell
szamolni. Bizonyos mértékd visszaesést kell tudomdsul
venniink az utaskilométerben mért teljesitményekben is.
A légikozlekedés van ebbdl a szempontbdl kedvez6bb
helyzetben és bizonyos mértékig a hajézds. Persze a
hajézésban a személyszdllitis nem nagy, masrészt a
jelenlegi szintr6l mér nincs mit visszaesni.

Amikor jeleniinket vizsgiljuk még azzal is szembe
kell nézniink, hogy véllalataink teljesitményeit nem vi-
tdsan negativan befolydsoljak olyan természetes, de
egyébként pozitiv gazdasdgi struktiravaltozdsok is,
mint példdul a_nemzetgazdasag struktiravaltozdsa, igy
a_termékszerkezet valtozasa. Gazdasagunk termékszer-
kezete teljesen elavult VoIt “és tulajdonképpen ez az
egyik alapvet6 oka a nemzetgazdasag jelenlegi kritiku-
san nehéz helyzetének. Ennek a termékszerkezetnek
valtoznia, korszertisodnie kell ahhoz, hogy a gazdasig
fejlédhessen és igy nagyobb Osszegek jussanak az inf-
rastruktira és azon beliil a kozlekedési vallalatok fej-
lesztésére.

Az elmondottakban nagyon roviden, véizlatszerien
ismertettem kozlekedésiink jelenét, a nehézségeket és a
jovd ttjdr. Latni kell, hogy ebb6l a nehéz helyzetbdl,
amit vazoltam, miel6bb felfelé kell indulni. Ehhez va-
lamennyi kozlekedési dolgozd odaadé munkdjira van
sziikség. Nemzetgazdasdgunk remélhetSleg mar nagyon
hamar dinamikusan fejlédni fog. Ennek jotékony hatisa
a kozlekedésben is éreztetni fogja hatdsdt mind az
4rufuvarozas, mind a személyszallitas teriiletén.

A harmadik mostani aktudlis feladatunk a.szerve-
zetekne%g tovdbbi dtalakitdsa, dtalakuldsinak segitése.
Erre probaltu zreadni egy minisztériumi elképze-
Iést, amely a kozelmiltban jelent meg, tehat mint el-
képzelés egészen frissnek minGsithet6. Ugy gondolom,
hogy sokan ismerik ezt. Atalakuléban van az orszdg-
ban a villalatok évekkel ezel6tt kialakult rendszere. Az
dtalakulds a kozlekedésben és az egyéb teriileteken is
oda vezet, hogy az allami vallalatok nagy része meg-
szinik, illetve atalakul. Megjelenik Osszesen két, taldn
harom sajatos — az 4llami véllalatokra jellemz6, vagy
kicsit az giami véllalatokra is emlékeztet6 — gazdasédgi
tarsasdgi forma. A tobbi klasszikus gazdasigi tarsasig-
T ko naid.

A kozlekedési vallalatok kozill ¢ sajitos formaban
fognak makodni a kozforgalmi vasutak. Megjegyzem,
hogy a GYSEV szervezete megfelel ¢ formanak, tehat
azt nem kell gaalalmarr’n Ugyancsak az emlitett form4-
ban fog mikodni a Posta, valamint a Volan_vallala-
toknak a kozforgalmil Szen i xésmgg.é”““’“
““A”tobbi vallalatunknak a piaci mechanizmusnak
megfeleléen kell megdjilnia. Ez a folyamat mar meg-
indult. A megijulds szamos nehézséget okozott és fog
okozni még a kozeljovében. Ez a sziikséges véltozés
azonban mindenképpen zdloga a fejl6désnek.

El6adasom eddigi részében megprébaltam felsorolni
azokat az alapvet6 iigyeket, amelyeket még 1992-ben,
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de legkés6bb jové év kozepéig rendbe kell tenni. 1993.
év kozepétdl aztan egy uj struktirdban, egy 1j rend-
szerben mikodhet kozlekedésiink a killonboz6 aldgaza-
tokban.

Az egyes kozlekedési alagazatokkal kapcsolatban r6-
viden még a kovetkez6ket jegyzem meg.

A koziti kozlekedésben alapvetS és meghatirozé az,
hogy ennek az orszdgnak a taldn legériékesebb termé-

sllapotot, hogy a MAV a cs6d szélén tancol. Ebben
szerepet jitszanak ugyan a kiilénboz6 rendezetlen tar-
toz4sok is, de elsGsorban mégis az a dont6, hogy egy
rendkiviil elavult szervezetd mamutvéllalatrél van sz6,
amelynek megvannak a maga keresztjei, tehertételei.
Részben az elavult szerkezet az oka, hogy a MAV
Jérmﬁparlga jelentGsen, nagyobb,ﬂmm& amekkordra.ény-..»
“Tegese zukség yan..Nem uil régen egyiltt egyiitt va-

szeti adottsagat, a foldrajzi fekvését ki kell..haszngles ‘Csoraztam az irani kozlekedési miniszterrel. Irdn

i o e

nunk, Ez nagyon fontos iigy. Az autdpilya program
apvetGen azt a célt szolgilja, hogy ez a tranzithelyzet
kihaszndlédjék. A tranzithelyzet kihaszndldsan termé-
szetesen nem, vagy elsGsorban nem azt értem, hogy a
bolgdr, a t6rok, illetve a gordg teherautdk itt rongaljik
az utat €s szennyezz€k a leveglt, hanem azt, hogy
Eurépa centrumdba, Eurépa fékuszdba keriiljiink. En-
nek nemcsak az a jelent6sége, hogy egy kamion
vagy egy személygépkocsi 4thaladjon az orszdgon, ha-
nem az is, hogy néhdny napig ndlunk maradjon, és
vegye igénybe kiilonb6z6 szolgiltatisainkat, valamint
nemzetgazdasdgunk tobbi szektordnak produktumait.

A tranzithelyzetnek az el6nyds tulajdonsigait van
hivatva realizdlni a vasiit is. Vasiithal6zatunknak a fej-
lesztése persze nemcsak az 4thaladds min6ségének ja-
vitasét kivdnja szolgélni, hanem javitja az orsz4gon be-
liilli mozgast is.

Javitani kell a kdzlekedésbizionsdgot. Ebben a vo-
natkozisban is fontos szerepe van egy normdlis autd-
palyahdlézamak és egy normadlis vasiitpilyahil6zatnak,
valamint természetesen egy normélis vizikozlekedésnek
is.

A megfelelen tovibbfejlesztett vasiithdlézatnak, a
kifejlesztett vizikozlekedésnek, a komoly mﬁkbddképes

kikot6halézatnak nagy Jelentdsége van a kornyezet ve-,ﬂ
delme szempontjabol is. Sokan v1tagék ‘de én 1 megls

“Vallom, hogy az aut6palya épitések is a komyezet vé-
delmét szolgaljdk, hiszen altaldban elkeriilik a
helységeket. Kiiléndsen a varosokat elkeriil§ szakaszok
ilyen hatdsa nagyon kedvezG.

Néhany sz6t kell szélnom a vasutakrdl, elsGsorban
a MAV-rél. A MAV mdkodtetése ij elvekre timasz-
kodik. Elvileg mir most, gyakorlatilag akkor, amikor
a foly6 év végén beterjesztend6 és majd a Parlament
altal elfogadand6 vasiti torvény életbe 1ép, mert az
dllam és a vasiit kozotti, megsziiletends keretmegélla—
podds megadja erre a lehetSséget. Ebben az iij rend-
szerben a _palyahalézat éllami tulajdon lesz, Ezt az 4l-
lami tulaJdont WM amely

majd a gazdasig logikdja alapjin_vallalkozoként md-

kodik a vasuti_h ton, Ez az aiszervezés megadja’
a lehetdséget, hogy‘iﬁMfV korszerd vallalatként md-
kodjék az dllam éltal menedzselt . pdlyahalézaton, hogy
jarmdparkjat korszerdsitse olyan mértékben, amely
megfelel az eurdpai szinvonalnak. gy tud a MAV a
koryezetvédelmi szempontb6l is kdrosabb koziiti 4ru-
széllitidsnak versenytirsa lenni.

A vasiitakr6l még néhany gondolator. A MAV egy
nagyon nehéz helyzetben 1év6 mamut vallalat, amely-
nek korszerisitése konkrét aktudlis feladataink egyik
kiemelked6 része. A MAV szervezetét és makodését

JS’JP sen.és.alapye kell, ‘Ez a raci-
Zalds Oridsi tartalékot hordoz magaban. A racio-
nahzéléssal lehet elkeriilni azt a rendszeresen visszatéré

messze van és nem tdl fejlett orszdg. A miniszter dr
majdnem eldjult, amikor kérdésére kozoltem, hogy
mekkora a MAV szillitdsi kapacitdsa és mennyi az
arutonnakilométerben, illetve utaskilométerben végzett
teljesitménye. Miniszter dr horribilisan nagynak tartotta
a kapacitast és ahhoz képest katasztrofilisnak a telje-
sitményt. Ezt csak azért mondtam el, hogy ezzel is
érzékeltessem a MAV-nak a_jelenlegin€l lényegesen. .,

kisebb, de u gyanakkor 1ényegesen modernebb. eszk0z-.
van szxi’ks Ennck a megvalésmisa nagy

a
%ﬁ?b‘é “keriil, és a szervezet racionalisabb mikodését
1gény11 A MAV létszdma is — a feladatokhoz képest,
és kiilonosen a jov6 feladataihoz képest — rendkiviil
nagy. Szembe kell nézni tehat azzal, hogy a. *
el6bb-utébb jelentGsen csokkenteni kell. Tovabbi fel-
“adat “természetesen “az € 74ltal "Kelekezett munkanélkii-
liség megfeleld kezelése. Volt mar erre példa a kozel-
miiltban.

Kozlekedési 4gazataink koziil a [égikizlekedés az
egyetlen, amely nincs olyan mé]yponton, mint a tobbi.
Ennek ellenére a_légikozlekedésnek . is. fejlédni_ kell.
Egyrészt fejleszteni kell a repiilGtereket, masrészt rész-
ben privatizdlni kell a MALEV.

“A repiildterekben nagy érték fekszik. Eurdpa szivé-
ben van egy szép kis repuldterunk Ferihegyen. Fold-
rajzi helyzeténél fogva ez a repiil6tér kincsesbinya is
lehetne. Olyan repiil6téri koncepcidt kell kidolgoznunk,
amely egyrészt szamol a Ferihegyi repiil6tér fejleszté-
sével és bévitésével, de mésrészt szdmol egy olyan —
a Ferihegyi komplexumot kiegészit6 — u;abb repiil6tér
Ltesitésével is, amely teeveink szerint. K chdzin..
Kiépithetd, Ez Férihegy kozelében van. Ferihegyen és
Iéskunlachazan egyiitt olyan komplexumot kell md-
kodtetni, amely 1996-ra a jelenlegihez képest koriilbe-
lil haromszorosira novekvé utasforgalmat is ki tud
szolgdlni. Azzal is szimolni kell, hogy orszigon beliil
is lesz 1égikozlekedés. Hazdnknak ugyanis nemcsalch’- i
“Varosa van, hanem sok olyan nagy telepiilése, kulturd-
lis és idegenforgalmi kozpontja, mely igényli a polgéari
repiilési kapcsolatokat. Magyarorszagon tobb kihaszna-
latlan repiil6tér van, amelyeket mikddtetni lehetne. Itt-
ott mar foglalkoznak ezeknek kozforgalmu repiilGtérré
valé kialakitdsaval. Az a koncepcié, melyr6l mar be-
széltem, értékeli valamennyi repiil6teriinket, katalizalja
azokat és meghatdrozza jovébeni- mikodtetésének a le-
hetGségét. Ha a koncepcié sikeres lesz, akkor megin-
dulhat a magyarorszdgi repiilStérfejlesztés, kiépiilhet
twbb repiil6térb6l all6 repiilGtérhalozatunk.

Negyedik aldgazatunk a hajézds. A haj6zds mind
gazdasagi, mind kornyezetvédelmi szempontbdl kedve-
z6bb a kozidti és a vasiti kozlekedésnél. Szerepe a
kévetkez6 években a Duna-Majna-Rajna csatorna meg-
nyitdsdval lényegesen megemelkedhet. Ezt a csatornat
szeptember végén adjdk 4t. Sajnos vizikozlekedésiink-
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nek ma egyetlen valamirevalé kikotGje van. Ez nem
elegend6 ahhoz, hogy kihaszndljuk a vérhaté nagy
nemzetkozi forgalmat. A Duna mentén ki kell épite-
niink egy kikot6halézatot, majd idével a Tisza mentén
egy-két kikotot.

Vizikozlekedésiink egyetlen mamutnak aligha nevez-
het6§ céggel rendelkezik, amely sajnos haldoklik. Pedig
a Duna nyujtotta lehetGségeket jobban ki kellene hasz-
nilni. Szembe kell nézniink azzal is, hogy a Duna
Budapest és a nyugati orszdghatdr kozott néhany he-
lyen alig-alig haj6zhat6. Ahhoz, hogy ez a Duna-sza-
kasz valéban nemzetkozi vizidt legyen, meg kell olda-
nunk hajézhatésdgat. Nem Okoldgiai borzalmakkal, de
meg kell oldanunk. Nem er6mivel, de meg kell olda-

nunk. Erre..reményeink. szerint. Hollandia hathatds. se-
_sége van ennek az 50 km-es korldtozasnak, még akkor

gitséget fog nydjtani. Nem_.pénzben, hanem tanul.
ma”rﬁ&‘afﬁan. tﬁ'ﬁl a megvalésitishoz majd pénz kell

“eloterettiténi. De meg fogjuk talilni a megoldést, és
akkor szép jové el6tt all vizi kozlekedésiink is.

Kozlekedésiink jovGjével foglalkozva beszélni kell a
Jombindlt druforgalomrdl is, A kamionokat vasitra, il-
let6leg hajora kell raknunk, ehhez viszont termindlok
kellenek, amelyek létesitéséhez megint pénz kell. A
sziikséges Osszegeket kozponti forrdsok nélkiil nem le-
het megteremteni. Remélem, hogy meg fogjuk taldlni
a megoldast, és novelni fogjuk ezt a korszerd szallitisi
modot.

A tovabbiakban még hdrom témdval foglalkozom.

Mgﬁf@e- Tovabbfejlesztése Gssze-
figg az 1968-as becsi es az 1971-¢es, genfi egyezme-
nyekkel. E két, sokoldali egyezmény szolgdlt a ma-
gyarorszdgi KRESZ alapjaul. 1975-ben a ma is hata-
lyos KRESZ-szel sikeriilt a kozlekedésbiztonsiagi mu-
tatOkat allandésitanunk, igaz egy meglehetGsen rossz
szinben, de mégis ‘dllanddsitanunk, a gépjarmdillomany
novekedése ellenére. 1987-t61 kezdve azonban nagy-
mértékben romlani kezdett a kozlekedésbiztonsag.
Alapvet6 feladatunk ezért, hogy még a jelenlegi struk-
tirdban megtaliljuk azokat az azonnali intézkedéseket,
amelyekkel javitani lehet ezen a helyzeten. A KRESZ
modositasit 1990. 6ta készitjiik el6. Most mar halaszt-
hatatlan a mdédositdsok bevezetése. Kérem a vandor-
gy(lést, mint tirsadalmi vitaférumot vegyen részt a
tervezett intézkedések vitdjaban. Meg kell llitanunk a
romldsi folyamatot. Romlésrél beszélek akkor is ha
1991-ben és 1992-ben kedvez6bbek a baleseti szdmok,
mint 1990-ben, de még mindig magasabbak, mint
1987-ben és 1988-ban voltak. Az ut6bbi két év atlagos
javuldsa ellenére romlasrél beszélek azért is, mert egy-
részt rendkiviil megszaporodtak az ittas vezetésbél
szdrmazé balesetek, mdsrészt erGsodott a szembeiitko-
zések tragédidja, rendkiviil durva szabalysértések for-
dulnak el6 az els6bbségaddsban, nének a lakott terii-
leten beliili katasztréfik. Ezeket a negativ tendencid-
kat szeretném tudatositani.

A vildgegyezmény és az eurdpai egyezmény rovid
id6n beliil ujjdalkotédik, és akkor nekiink ezekkel
Osszefiiggésben egy 1j 4tfogé KRESZ-t kell kidolgoz-
nunk. Erre majd néhdny év miilva keriil sor. Most
azonban a jelen problémadit kell megoldanunk.

Egyik legfontosabb mdédositdsi javaslatunk a sze-
mélygépkocsik lakott teriileten beliili 50 km/Gras se-
bességkorlatozdsa. Kérem a Kdgzlekedéstudomanyi

Egyesiilet szakembereit, értsenek ezzel egyet, timogas-
sdk javaslatunkat. A volt szocialista orszdgokat nem
szdmitva Eurépdban mér csak Luxemburgban és Por-
tugdlidban 60 km/6ra a személygépkocsik lakott terii-
leten megengedett maximdlis sebessége. Az 50 km/6ras
sebességkorlatozasra Eurépa azért kényszeriilt, mert az
1969-es és az 1971-es egyezmények az athaladdsi el-
s6bbség 1ij meghatdrozdsit vezették be. Az athaladasi
els6bbség azéta mindeniitt igy mikdodik, ott is, ahol
60 km-es a megengedett sebesség.

Ezeken a helyeken a forgalom viszont életveszélyes.

Gondoljunk arra, hogy 50 km/6ra sebességnél vész-
fékezés esetén a jarmd megall ott, ahol 60 km/6ra
sebességnél még 42 km/6rdval koézlekedik. Ez majd-
nem hihetetlen, de igy van. Tehdt igen nagy jelents-

is, hogyha a lakott teriiletek egyes részein sokan a ma
megengedett 60 km-es sebesség helyett is sajnos 90,
s6t 100 km-es sebességgel kozlekednek. Termé-
szetesnek tartom viszont azt, hogy a lakott terileteknek
vannak olyan részei, ahol 80 km-es sebesség is meg-
engedhet6. Ezt a tovabbiakban is meg kell engedni az
eddigieknél szélesebb korben,  rugalmasan. Fontos
feladat tehat a forgalomszabalyozéknak az, hogy a mé-
dositis hatdlybalépéséig a sebességhatirokat ésszeriien
feliilvizsgaljak.

A KRESZ médositassal kapcsolatban 1ényeges prob-
1éma a biztonsdgi ovek bekapcsoldsa a hitsé iiléseken.

Ez sokaknak nem tetsz6 intézkedés. Jelenleg csak el6l

kotelez6 az ovek bekapcsoldsa, de sokan ennek sem

tesznek eleget. Sok az olyan személygépkocsi, ahol ha-
tul is van biztonsigi 6v, de mivel hasznilata nem ko-
telez6, szinte senki nem kapcsolja be. Pedig hatul 100
%-kal nagyobb a veszélyeztetettsége annak, aki 6v nél-
kiil utazik, mint az ,anydsiilésen” (vezet6 mellett) iil6,
de biztonsigi 6vét hasznilé utasé. Ha hatul is becsa-
tolndk az 6vet, sokkal kevesebben sériilnének meg. A
KRESZ-médositds nem szereltet be sehovd j oveket,
az autdsok szadmara nem ir el§ ijabb koltségeket no-
vel6 rendelkezést, csak annyit mond ki, hogy ahol
van hatsé Ov, ott lakott teriileten kiviil azt be is kell
kapcsolni.

A KRESZ-médositdsok harmadik témdja a vildgi-
tdssal kapcsolatos. A veszélyes utakon Eurépaban sok
helyen ajanlott a vildgitds bekapcsoldsa nappal is. Ma-
gyarorszagon ezt kotelez6vé akarjuk tenni. Hangsiilyo-
zom, nem minden tton, csak a veszélyes utakon. E
nyaron Eurépa kiilonb6z6 orszdgaiban jartam, olyan
helyeken, ahol sokkal nagyobb a kozlekedésbiztonsig,
mint nilunk. Tapasztalhattam, hogy ott a veszélyes uta-
kon teljesen megszokott a vilagitds bekapcsoldsa nap-
pal is. De Magyarorszagon is tapasztalhattuk, hogy
amikor lakott teriileteken kiviil nappal is bekapcsoltat-
tuk a motorkerékpdrokon a vilagitast, nagyon j6 ered-
ményeket értiink el a motorosok biztonsdganak javita-
saban.

A KRESZ-ben lesz még tovébbi néhany kisebb m6-
dositds. Ezek azonban olyan valtoztatdsok, amelyet tar-
sadalmunk t6bbsége konnyebben elvisel. ,Morgésok”
nyilvan lesznek akkor is, ha a tobbség jénak tartja
azokat.

A tové_bbiakban szOlni kivannék a taxizds kérdésé-
16l. Ez is olyan probléma, mellyel a Kozleke-



XLII. EVFOLYAM 1. SZAM

déstudoményi Egyesiilet szakembereinek foglalkozniuk
kell. A taxiz4ssal kapcsolatos rendelet-tervezet hosszas
egyeztetés utdn elkésziilt, azt holnap, vagy holnaputin
benyijtjuk a kormanyhoz. Reméljiik, hogy a rendelettel
meg tudjuk sziintetni azt a nem kivénatos helyzetet,
amely a taxizdsban nalunk tapasztalhatd.

A jelenlegi taxizasi szabélyok szigoritisaért elsGsor-
ban éppen a taxisok harcolnak. Magyarorszégon koriil-
belul héromszor, négyszer annyi taxis van az utakon,

nnyit.a_fizetGképes k kcresiet el tud ”t%"ﬁaml Ki-
emeltcn sok a taxi Budapesten. Ennyit a T8VAros ,,nem
tud eltartani”. A véltozdsok elsGsorban magasabb mi-
nGségi kovetelményeket allapitanak meg a taxizdsban.
Ezek vonatkoznak egyrészt a gépkocsivezetfkre, més-
részt a gépkocsikra. Vialtozni fognak a hat6sagi jelzé-

sek, €s 1994. janudr 1-t6] kotelez6 lesz az, adattarol6,

taxlcjra felszerelése. A kiilonb6z6 kérdésekben itt-ott
‘még folyik a vita. A véltoztatasok adminisztrativ fel-
tételek, korlatok alkalmazdsit is lehet6vé teszik. Az a
meggy6z6désem, hogy ha az emlitett rendelkezések
életbelépnek a tisztességes taxisok nagy tébbsége azzal

egyet fog érteni. ElsGsorban az § koévetelésiikre 1€ptiik
meg azt a ,latszélag a piaccal szembeni” intézkedé-
siinket. Megjegyzem, hogy a kiilénb6z6 taxis érdek-
képviseletek is rendkiviil nagy nyomast gyakoroltak és
gyakorolnak rdnk annak érdekében, hogy miel6bb ve-
zessiik be ezeket a rendelkezéseket. Persze meg kell
mondani, hogy egyes véltozdsok sajnos néhiny tisztes-
séges taxisnak is nyilvdnval6an hétranyt fognak okozni.
De hat ez is hozzitartozik a dolog megolddsihoz. A
sziikséges 1épéseket meg kell tenniink, hogy rend le-
gyen a taxizas teriiletén, hogy meg tudjon élni az, aki
a taxizdst jogszerden, tisztességesen, élethivatdsként
végzi.

Végezetiil sz6lok még a gépkocsivezetbk utdnképzé-
sérdl. A kozvéleményben err6l sok mindent hallani.
Osszességében azonban, a gyakorlatban az utdnképzési
rendszer beindult és megfeleléen funkcional.

Befejezésiil kérem a Kozlekedéstudomanyi Egyesii-
let tagsdgat, a jelenlévlket és az orszdg egész kozle-
kedési szakembergard4jat, hogy a kozlekedés javitdsa
érdekében tervezett intézkedésinket tAmogassik.

N
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Lapunk példanyonként megvasarolhaté a Kézlekedési
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valamint a

1053 Kossuth Lajos u. 17-ben
a DELTA-B Kft-nél (Kiadénknal).
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Az egyes koziti igazgatosagok baleseti
helyzetében mutatkozo kiillonbségek
okainak feltarasa
DR. HOLLO PETER

1. Bevezetés

Mir kordbbi balesetelemzési eredmények is azt mu-
tattdk, hogy az egyes koziiti igazgatosidgok kezelésében
1év6 iithdlézatok kozlekedésbiztonsagi szinvonala jelen-
tsen eltér egymastél. Ez az eltérés szdmos — részben
a koziti igazgatésigok munkdjatdl fiiggetlen, részben
pedig attél is fiiggé — tényez6 kovetkezménye. Ha si-
keriil felderiteni e tényez6k szerepét, silyét, sikeriil
magyarazatot adni arra, mit6l ,,j6”, vagy mit6l ,rossz”
egy kozuti igazgat6sig baleseti helyzete, a kedvez( ta-
pasztalatok egymas kozotti cseréjével és kolcsonds fel-
hasznalisdval nagyobb eséllyel vehetjiik fel a kiizdel-
met a koziti balesetek ellen.

Nemcsak a koziti koézlekedésbiztonsdg 4altaldnos
szinvonaldban, a baleseti kockdzat mértékében tapasz-
talhaték jelentGs kiilonbségek, hanem a kozleke-
désbiztonsigi problémak konkrét megjelenési form4ja-
ban is. Mig az egyik koziti igazgatésdg uthal6zatin
pl. a kerékpéros balesetek, addig a masikén a maganos
(pilyaelhagydsos) gépjdrmibalesetek jelentik a legna-
gyobb gondot.

E kiilonbségek, sajatossdgok ismerete rendkiviil fon-
tos a helyi kozlekedésbiztonsdgi programok készitésé-
nél, a beavatkozis formdinak, mddszereinek kivalasz-
tds4ndl, tervezésénél is.

1990-ben az egyes koziti igazgatésidgok baleseti
helyzetében mutatkozé kiilonbségek okainak feltdraséra
a Kozlekedéstudomanyi Intézet Halézattervezési, For-
galomtechnikai €s Forgalombiztonsdgi Tagozatin kuta-
tds kezd6dott. Az Utgazdalkodasi és Koordinicids
Igazgatésdg megbizdsabdl folyd munka eddigi eredmé-
nyeir6l adunk attekintést a kovetkezékben.

2. A kozati igazgatésiagok baleseti helyzetének
osszehasonlité értékelése

Uthalézatok kozlekedésbiztonsdgi szinvonaldnak
Osszehasonlitisara, értékelésére a nemzetkozi és hazai
szakmai gyakorlatban [1], [2] egyardnt a kovetkez6 két
mutaté terjedt el:

— balesetsiirdség:
b B (baleset)
"TLeT kmév
ahol:

B — a hélozaton tortént balesetek éves szdma;
L — a vizsgélt hal6zat hossza (km);

T — a vizsgalt id6tartam (év).

— relativ baleseti mutato:

B« 10°

il A (baleset)
365+ ANF LT

10%jdrmtkm

br

ahol:

ANF - a hal6zat 4tlagos napi forgalma (jarmi/nap)

Az 1. és 2. tdbldzatban — a balesetsiir(ség, illetve
a relativ baleseti mutaté értékeit nagysdg szerint sor-
barendezve — feldllitottuk a koziti igazgatésdgok 1989.
évi ,veszélyességi sorrendjeit” [3], [4].

Ha a két sorrendet &sszehasonlitjuk, jelent6s eltéré-
seket tapasztalhatunk. Néhany példa: a Budapesti Koz-
iiti Igazgatdsdg balesetsiriiség alapjan legveszélyesebb-
nek minGsiil§ uthalézata a relativ baleseti mutaté sze-
rint a sorrend 10. helyére keriilt. Ugyanakkor a bal-
esetstirGiség alapjan csupdn a sorrend 12. helyén talil-
haté Salgétarjani Koziti Igazgatdsig (illetve ennek tit-
hilézata) a relativ baleseti mutaté szerinti sorrendben
a legveszélyesebbnek bizonyult. Akadnak olyan koziti
igazgatdsdgok is, amelyek mindkét sorrendben azonos
helyen szerepelnek (Debrecen, Szeged, Békéscsaba,
Veszprém, Miskolc).

Ezutdn felmeriil a kérdés: melyik rangsor az ,,igazi”,
melyik fejezi ki jobban az egyes iithdlézatok (koziti

1. tébldzat

Kozati igazgatésigok ,,veszélyességi sorrendje” a balesetslir(-

ség alapjén
(1989. évi adatok)
Sorrend Koziti igazgatdsig Balesetsdriiség
(baleset/km)

L Budapest 0,66
2 Debrecen 0,63
3 Szeged 0,58
4. Békéscsaba 0,52
5 Eger 0,51
6. Gy6r 0,50
Tatabdnya 0,50

Szolnok 0,50

9. Pécs 0,47
Székesfehérvir 0,47

11% Kecskemét 0,45
12. Salgétarjin 0,44

13¢ Autbpilya Igazgat6sig

14. Szekszird 0,39
19 Nyiregyhdza 0,38
Kaposvir 0,38

)78 Veszprém 0,37
18. Szombathely 0,30
19. Miskolc 0,29
20. Zalaegerszeg 0,28
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2. tdblazat

Koziti Igazgatésdgok ,,veszélyességi sorrendje” a relatfv balese-
ti mutaté alapjén
(1989. évi adatok)

Sorrend Komniti igazgatosig Relativ baleseti mutaté
(baleset/10° Ekm)
1. Salgdtarjin 0,741
2, Debrecen 0,617
3 Szeged 0,587
4. Békéscsaba 0,554
3. Nyiregyhéza 0,537
6. Pécs 0,502
T Gy6r 0,459
8. Szombathely 0,434
9. Eger 0,428
10. Budapest 0,427
11. Szolnok 0,420
12, Kecskemét 0,412
13. Tatabdnya 0,407
14. Kaposvér 0,385
15. Zalaegerszeg 0,376
16. Székesfehérvir 0,354
17. Veszprém 0,350
18. Szekszard 0,329
19. Miskolc 0,317
20. Autépélya Igazgatésig 0,056

igazgatésigok) baleseti helyzetét? Melyiket részesitsjiik
elényben az intézkedések siirgdsségi rangsorolasinal?
A balesetsirtiség — fiiggetleniil a forgalom nagysagatol
— csupdn azt fejezi ki, hogy az adott ithdlézat egy-
ségnyi (4ltaldban egy vagy 100 km) hossziisigii sza-
kaszén hany személysériiléses koziti baleset tortént At-
lagosan. Bar ez a mutaté nem veszi figyelembe a for-
galomnagysagot, mégis fontos informacidt ad, hiszen a
beavatkozds, megel6zés szempontjabél nem az az el-
sérendd kérdés, hogy az adott iithdl6zaton — az ott
bonyolédé forgalom nagysigahoz képest — ,,sok”, ,ke-
vés”, vagy ,datlagos” szami baleset kovetkezeti-e be,
hanem az, hogy hany személysériiléses koziti baleset
tortént a vizsgalt idészakban.

A relativ baleseti mutaté arra vonatkozéan ad fel-
vildgositast, hogy az adott dthil6zaton egységnyi (4l-
talaban 105, vagy 107 jarmdkilométer) futdsteljesitmény
megtételekor dtlagosan hdny koziti baleset torténik. Ez
a szdm tehat ardnyos a baleseti kockdzattal: a nagyobb
relativ baleseti mutat6ji halézaton ugyanakkora futds-
teljesitmény (az 4tlagos napi forgalom és a halézat
hossz4nak szorzata) mellett nagyobb az atlagos baleset-
szam — a balesetveszély —, mint a kisebb relativ bal-
eseti mutatdji héalozaton. A relativ baleseti mutatd te-
hat a halézat forgalomtechnikai szinvonalardl is koz-
vetett informaciét ad.

Melyik rangsor alapjén értékeljiink tehat?

Ha egy koziti igazgatosdg ithdlozatin mind a bal-
esetsrdség (bs), mind a relativ baleseti mutatd (br)
kisebb az atlagosnal (bs, illetve By), akkor ez a halézat
kozlekedésbiztonsdgi szempontbdl egyértelmiden kedve-
z6nek mindsithetS. Az orszagos koziithdl6zaton (az au-
topalydk és autéutak nélkiil) 1989-ben

bs = 0,45 baleset/km,

br = 0,44 baleset/10¢ Ekm*

volt

J6 kozlekedésbiztonsagi szinvonalinak mindsithet
pl. a Miskolci Ko6ziti Igazgatdsag (KIG) ithélozata,
ahol:

bs = 0,29 < bs = 0,45 baleset/km,

br = 0,32 < by = 0,44 baleset/10° Ekm*,

A forditott esetben, tehdt amikor

bs > Bs és br > Br

egyértelmden kedvez6tlennek mindsiil az tthdlézat
kozlekedésbiztonsaga.

Ilyen pl. a Debreceni KIG esete, ahol:

bs = 0,63 > bs = 0,45 baleset/km,

br = 0,62 > Br = 0,44 baleset/10° Ekm.*

Ezek az lgynevezett ,tiszta” esetek tehiat nem je-
lenthetnek gondot az értékelést végz6 forgalomtechni-
kai szakember szimdra.

El6fordulnak azonban olyan ithdlézatok (KIG-ek)
is, amelyekre

Bs < bs, de br > Br

Ilyen pl. a Salgétarjani KIG, ahol:

bs = 0,44 = bs = 0,45 baleset/km,

br = 0,74 > by = 0,44 baleset/10° jEm.*

Ez azt jelenti, hogy a balesetek kilométerenkénti
gyakorisagit tekintve a Salgétarjani KIG koziithalza-
ta kb. atlagos szinvonald, azonban ezen a hildzaton
— a rajta bonyol6édé forgalom nagysdgahoz képest — az
4tlagosndl messze t6bb baleset torténik. Az ithdlézat
baleseti kockdzata tehat kiugréan magas. Ennek okat
(okait) egyel6re nem ismerjiik, de a kés6bbiek sordn
megkiséreljiik feltarni.

Ha itt csak a by alapjan értékelnénk, atlagosnak
adédna a kozlekedésbiztonsdgi szinvonal, a bs bevona-
sdval azonban kideriil, hogy a balesetek kilomé-
terenkénti gyakorisdga ardnytalanul nagy.

Az eset forditottja, amikor

bs>Bs,dCbrSBr

Ilyen pl. a Budapesti KIG koziithdlézata, melyre

bs = 0,66 > bs = 0,45 baleset/km,

br = 043 = Br = 0,44 baleset/10° Ekm.

A vizsgalt hdlézat a balesetek kilométerenkénti

R gyakorisagit tekintve nagyon kedvez6Stlennek mindsit-

| het§, de azon — a rajta bonyolédé forgalom nagysa-

| gdhoz képest — csak 4atlagos szdmi baleset kovetkezik
be. Itt a baleseti kockdzat tehdt atlagos mértékd, de
a balesetsdriség nagyon kedvez6tlen, amelynek okt
(okait) szintén tovabbi kutatdssal kell feltarni.

Ha itt csak a br alapjdn értékelnénk, 4tlagosnak
adédna a kozlekedésbiztonsigi szinvonal,a bs bevona-
sdval azonban kideriil, hogy a balesetek kilomé-
terenkénti gyakorisdga ardnytalanul nagy.

A leirtak alapjan egyértelmden megdllapithatd,
hogy a koéziti igazgat6sagok kozlekedésbiztonsigi
rangsorolasat, mindsitését mindkét mutatd (balesetsd-
rdség és relativ baleseti mutatd) egyiittes figyelembe-
vételével kell végezni.

Béar a kutatds célja nem elsGsorban a koziti igaz-
gatdsdgok kozlekedésbiztonsdgi helyzetének értékelé-
se, hanem a baleseti helyzetiinkben mutatkozé kiilénb-
ségek okainak feltdrdsa volt, eziton is fel kivanjuk
hivni a figyelmet arra, hogy sem a balesetsirdség (bs),
sem a relativ baleseti mutaté (br) nem veszi figye-
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lembe a koziti balesetek kimenetelét, csupdn azok
gyakorisdgat. A teljes kord értékeléshez olyan muta-
tészdmra van tehdt sziikség, amely egyardnt kifejezi
a baleseti kockazatot, a balesetveszélyt (a balesetek
forgalomnagysagra vetitett szdmat) és a balesetek su-
lyossdgat, kovetkezményeit (a nemzetgazdasédgi baleseti
veszteséget).

A nemzetk6zi szakirodalomban erre a célra a su-
lyozott relativ baleseti mutatét hasznaljak, amelynek
képlete:

Y 10

T 365«ANFeL+T
ahol:

Bs = Bk * Sk + Bs * Ss + By * SH = silyozott
balesetszam;

Bk = a hdlézaton adott id6szakban tortént kénnyi
sériiléses koziti balesetek szdma;

Sk = a konnyd sériiléses balesetek silyszdma;

Bs = a hdlézaton adott idGszakban tortént silyos
sériiléses koziti balesetek szdma;

Ss = a siilyos sériiléses balesetek siilyszama;

By = a hdlézaton adott idGszakban tortént halilos
kimeneteld koziti balesetek szdma;

SH = a haldlos kimeneteld balesetek stilyszdma.

A kiilénb6z6 kimeneteld balesetek silyszdmai nem-
zetkozi viszonylatban is eltéréek, értékiiket altaldban a
nemzetgazdasagi baleseti veszteségek aranyaibdl hati-
rozzdk meg. Mivel ilyen kutatasi eredmények hazai vi-
szonylatban is rendelkezésre dllnak [5], célszerd a siily-
szamokat ezek figyelembevételével kialakitani.

Kozbevetbleg megjegyezziik, hogy a nemzetkozi
szakmai gyakorlatban a csak anyagi karos balesetek
adatait is felhaszniljak, ezek siilyszamat 1-nek vélaszt-
va. Erre a hazai koziti baleseti statisztika még nem
ad lehetGséget.

Mivel a hazai nemzetgazdasagi baleseti veszteségek
szamszerd — itt nem részletezett — értékei az 1980-as
arszinvonalat tiikrozik, azok csupdn a koziti igazgato-
sdgok baleseti helyzetének Osszehasonlitdsra alkalma-
sak, a mai gazdasdgi és arviszonyokat tiikr6z6 nem-
zetgazdasagi szdmitdsokra nem.

Ha a konnyd sériiléses koziiti balesetek 4tlagos
nemzetgazdasagi veszteségét 1-nek vilasztjuk, a kovet-
kez6 silyszamok adddnak:

konnyd sériiléses balesetek Sk = 1;

silyos sériiléses balesetek Ss = 11;

haldlos kimeneteld balesetek Sy =73.

A silyozott relativ baleseti mutaték alapjan felalli-
tott beavatkozasi sorrend mar helyesen veszi figyelem-
be a kiilonb6z6 szempontokat, ezért el6nydsebben
hasznédlhaté a koziti igazgatdsdgok kozleke-
désbiztonsdgi rangsordnak kialakitdsdhoz, a hélézatok
biztonsagénak novelésére szolgdlé pénzeszkozok racio-
ndlis elosztdsdhoz, mint a relativ baleseti mutaték ér-
tékei szerint kialakitott veszélyességi rangsor.

A 3. tabldzatban a silyozott relativ baleseti mutaték
értékeit nagysdg szerint sorbarendezve megkaptuk a
koziti igazgat6sagok 1989. évi veszélyességi sorrend-
jek

A relativ baleseti mutaté €s a silyozott relativ bal-
eseti mutatd alapjan feldllitott sorrend Osszehasonlita-
sdbdl a felsorolt kovetkeztetések vonhatok le:

(silyozott balesetszdm)
10%drmthom

3. tablazat
Kozati igazgatésigok ,,veszélyességi sorrendje” a sdlyozott rela-
tiv baleseti mutat6é alapjin
(1989. évi adatok)

Sorrend Koziti igazgatosigok Siilyozott relativ baleseti
mutatd (silyozott baleset-
sz4m/10° Ekm)
1 Salgétarjin 8,65
2. Nyiregyhdza 8,18
3. Szeged 7,62
4. Békéscsaba 7,50
5. Kecskemét 6,71
6. Debrecen 6,56
7 Tatabanya 6,31
8. Kaposvar 5,99
9. Budapest 5,54
10. Szolnok 5,24
19 % Gyér 497
12; Székesfehérvar 492
130 Pécs 4,87
14. Szombathely 4385
15. Zalaegerszeg 452
16. Eger 442
17. Veszprém 4,40
18. Szekszard 3,83
19. Miskolc 3.52
20. Autdpilya Igazgatésig 0,80

— mindkét sorrendben a Salgétarjani KIG baleseti
helyzete a legrosszabb, a Miskolci KIG-é pedig
a legjobb;-

— az autdpdlydk nagysdgrenddel kedvezébb kozle-
kedésbiztonsagi szinvonala mindkét sorrendbdl ki-
deriil;

— a legjobb és legrosszabb kozlekedésbiztonsagi
szinvonali KIG-ek mutat6janak hényadosa gya-
korlatilag mindkét sorrendben azonos (a leg-
rosszabbb érték a legjobb érték 2,3 ~ 2,5-sz6r6-
se);

— azokndl a KIG-eknél, amelyek a siilyozott relativ
baleseti mutaté értékei alapjan felallitott sorrend-
ben a madsik (relativ baleseti mutat értékei sze-
rint kialakitott) sorrendhez képest el6bbre keriil-
nek, a f6 problémét az atlagosndl silyosabb ki-
menetel jelenti.

Néhany példa:

helyezés helyezés
by alapjan brs alapjén
Nyiregyhazi KIG _ 2

Kecskeméti KIG 12— 5
Tatabdnyai KIG oo 7
Kaposviri KIG Aimll R o, (g

16—

Székesfehérvari KIG 12

azokndl a KIG-eknél, amelyek az djabb sorrendben
hatrébb keriiltek, a balesetek kovetkezményei az 4tla-
gosnal enyhébbek. PL.:

helyezés helyezés

br alapjan brs alapjan

Debreceni KIG p i s Sy
Gy6ri KIG 7 11

———
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4. tablazat
Silyossdgi mutaté (haldlos kimenetelli balesetek részardinya)
koziti igazgatésdgonként
(1989. évi adatok)

5. tabldzat
Kozuti igazgatésigok kozlekedésbiztonsdgi szinvonaldnak
értékelése a két mutaté alapjdn
(1989. évi adatok)

Koziti igazgatosigok Halélos ki Id koziti bal Koziti Igazgatésig Helyezés Helyezés Helyezé-  Helyezés
részarinya (%) bs sek Ossze- a végsS
Békéscsaba 11,75 i M L P
tett) sor-
Budapest 10,37 rendben
Debrecen 8,06  Budapest 1 9. 10. 3.
Eger 749  Debrecen 2; 6. 8 2.
Gy6r 827  Szeged 3 3 6. 1.
Kaposvir 12,75  Békéscsaba 4. 4. 8. 2,
Kecskemét 1427  Eger 5. 16. 21 i/
Miskolc. 8,12 Gyo6r 6. 11. 17 6.
Nyiregyhéza 12,19  Tatabinya 6. . 13. 4.
Pécs 6,45  Szolnok 6. 10. 16. 5.
Salgétarjan 8,65  Pécs 9. 18. 22, 8.
Szeged 10,66  Székesfehérvar 9. 12. 21. 7.
Szekszérd 920  Kecskemét 11. 5 16. 5.
Székesfehérvir 12,00  Salgétarjin 12 1 13. 4.
Szolnok 9,57  Autépélya Ig, 13. 20. 33. 11.
Szombathely 869  Szekszird 14. 18. 32. 10.
Tatabdnya 14,77  Nyiregyhdza 15. 17¢ 22. 6.
Veszprém 922 Kaposvar 15¢ 8. 23. 9.
Zalacgerszeg 923 Veszprém 17 17 34. 12.
koziti igazgatdsdgok Osszesen: 10,14  Szombathely 18. 14. 32. 10.
Autépélya Igazgat6sig 11,93 Miskolc 19. 19. 38. 14.
Orszdgos kozutak Osszesen: 10,17  Zalaegerszeg 20. 15. 35. 13.
Szombathelyi KIG 8 14 szemléltetjiik az 5. tdblizatban. Az els6 oszlop az
Egri KIG 9 16 egyes koziti igazgatosdgok ,helyezését” mutatja a bal-

— sok KIG azonos helyet foglal el mindkét sorrend-
ben, ami azt jelenti, hogy az ithdlézatukon tortént
balesetek kozel atlagos kimeneteldek. (Ilyen pl.
a Salgétarjani, Szegedi, Békéscsabai, Zalaegersze-
gi, Veszprémi, Szekszardi KIG.).

A silyossagra vonatkozé megéllapitisokat méis ol-
dalrél tdmasztja ald a 4. tdbldzat, amelyben a haldlos
kimeneteld koziti balesetek Osszes személysériiléses
baleset szdmdn beliili részardnyit tiintettiik fel 1989.
évi adatok alapjan. Ebb6l kideriil, hogy a balesetsi-
lyossdg (haldlos kimeneteld események részardnya) a
kovetkez6kben felsorolt KIG-ek kozithdlozatin val6-
ban nagyobb az &tlagosnil, (10, 14 %).

Tatabdnyai KIG (14,77 %)
Kecskeméti KIG (14,27 %)
Kaposviri KIG (12,75 %)
Nyiregyhdzi KIG (12,19 %)
Székesfehérvari KIG (12,00 %)

Mindenesetre elgondolkodtat6, hogy a Tatabanyai
KIG kozithdlézatdn tébb, mint kétszer akkora a hald-
los kimeneteld balesetek relativ gyakorisdga, mint a
Pécsi KIG-én.

Az el6z6ek alapjan a koziti igazgatosagok baleseti |

helyzetének Osszehasonlitdsdra, értékelésére a baleset-
sdrdség (bs) és a silyozott relativ baleseti mutat6 (brs)
egyiittes hasznalatat javasoljuk.

A két mutaté alapjan torténé értékelés egy lehetsé-
ges — viszonylag konnyen végrehajthaté — mddjat

esetsirtiség (bs), a masodik a silyozott relativ baleseti
mutatd (brs) szerinti sorrendben. A harmadik oszlopban
az els6 két oszlop szdmait Osszegeztiik, ez szolgil a
végs6 sorrend kialakitdsanak alapjaul. Ebben az a koz-
uti igazgatdsig keriil a sorrend élére, melynél a helye-
zések Osszege a legkisebb és az a sorrend végére, ahol
a helyezések Osszege a legnagyobb. Misképpen fogal-
mazva: az Osszegezett sorrendben az a koziiti- igazga-
tosdg bizonyul a legkedvezétlenebb kozleke-
désbiztonsagi szinvonalinak, amelyik mindkét mutaté
alapjan kedvez6tlen minGsitést kapott (a sorrend elején
allt), és az a legkedvez6bbnek, amely mindkét mutat6
alapjan kedvez6 helyezést ért el (a sorrend végén Aallt).

Az Osszesitett sorrendbdl kideriil, hogy valamennyi
értékelési tényez6 (balesetshrdség, silyozott relativ bal-
eseti mutatd) alapulvételével 1989-ben a Szegedi KIG
kéziithlzatdn volt a legkedvezGtlenebb, mig a Mis-
kolci KIG hél6zatan a legkedvez6bb a koziiti biztonsig
szinvonala. Ez az értékelés egyenl6 sillyal vette figye-
lembe a két mutatét. Természetesen ezek eltérd siilyo-
z4sdra is lehet6ség nyilik, ez csupan megfontolds (és
indoklds) kérdése.

3. Az egyes koziti igazgat6sigok baleseti helyzeté-
ben mutatkozé kiilonbségek okainak feltdrdsa

Az 1. dbra a balesetszdm (B) és az 4tlagos napi
forgalom (ANF) osszefiiggését szemlélteti a 19 koziti
igazgat6sag 1989. évi adatai alapjan. Lathatd, hogy a
balesetszdm — a kozlekedésbiztonsdg egyik legfonto-
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1. 4bra: Osszefiiggés a balesetszém (B) és az 4tlagos napi for-
galom (ANF) kozott az egyes koziti igazgatésgok 1989. évi
adatai alapjin

sabb alaposszefiiggésének megfeleléen — az 4tlagos na-
pi forgalom novekedésével linedrisan né.

Az egyes koziti igazgatésdgokat jellemzd (tapasz-
talati) értékek kisebb-nagyobb eltéréssel szérnak a reg-
resszios (elméleti) egyenes koriil, egyediil a Budapesti
KIG-et jelz6 pont ,16g ki a sorbdl”, rontja jelentGsen
az illeszkedés szorossagit. Az illesztés korreldcids in-
dexe r = 0,47706. A 17-es szabadsagfoknak (f = 19-2
= 17) és az 5 %-os tévedési valdszintiségnek megfe-
lel6, tablazatbol vett érték: r = 0,4555 [6]. Mivel r =
047706 > r0,05,17 = 0,4555, 95 %-0s blztons‘.ggal
kijelenthetd, hogy a balesetszam (B) és az 4tlagos napi
forgalom (ANF) kozotti linedris kapcsolat szignifikans.

Ha a fiigg6leges tengelyen nem az abszolut baleset-
szamot (B), hanem a balesetsirdséget (bs) dbrazoljuk,
akkor a tapasztalati adatok kozelebb keriilnek az elmé-
leti egyeneshez, amit a korrelaciés index nagyobb ér-
téke (r = 0,5878) is tiikroz (2. dbra). Az ithdlézat
hosszira vetitett balesetszam (balesetsirdség) tehat szo-
rosabb kapcsolatot mutat az atlagos napi forgalom
nagysédgaval, mint az abszolit balesetszdm, ami érthetd,
hiszen ez a mutaté mar ,kikapcsolja” a halézatok kii-
16nboz6 hossziisdgdbol ad6dd, az 1. dbrdn még érvé-
nyesiil§ torzitast. Ez az eredmény‘megfelel a vérako-

zasnak, és nemcsak azt jelenti, hogy a nagyobb ANF-
értékkel jellemezhet§ ithdlézaton a balesetsirdség ,,t6r-
vényszertien” nagyobb lesz, mint a kisebb dtlagos napi
forgalmat lebonyolité halézaton, hanem azt is, hogy az
ANF-értékek redlisak.

A balesetsiirdség (bs) az atlagos napi forgalom
(ANF) novekedésével tehdt linedrisan n6. Hangsilyozni
szeretnénk azonban, hogy sztochasztikus 6sszefuggésr61
van sz0, amit a tapasztalati ért¢kek szérdsa is jol ér-
zékeltet. Nagyobb ANF esetén is elérhet§ kisebb bal-
esetsdrség, hiszen ¢ mutatd értékére — mely dontden
az ANF fiilggvénye — sok mds tényez6 is hatdst gya-
korol. (Az iithdlézat kiépitettsége, forgalomtechnikai
szinvonala, stb.) A nagy forgalmi terhelésd halézat ese-
tén tehat nem kell ,beletér6dni” a nagy balesetsird-
ségbe, nem szabad azt megvaltoztathatatlannak, ,sors-
csapasnak” tekinteni, azonban tudomdésul kell venni,
hogy itt nagyobb a balesetsirdség varhatd értéke, mint
kisebb forgalmi terhelés esetén. Ezért — ha szakszertien
akarunk eljami — az egyes igazgatésagok tithdlézatanak
balesetsiriségét nem egy mdsik koziti igazgatdsa
halzatinak balesetstrdségéhez, hanem az adott
értékhez tartozé elméleti balesetsiriiséghez kell viszo-
nyitani. Masképpen fogalmazva: ha a koziti igazgat6-
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2. dbra: Osszefiiggés a balesetslirliség (bs) és az 4tlagos napi
forgalom (ANF) kozott az egyes koziti igazgatésigok 1989.
évi adatai alapjin

sagot jellemz6 pont a regresszids egyenes alatt helyez-
kedik el, az ithdlézat helyzete az étlagosnél jobb, for-
ditott esetben pedig az 4atlagosnal rosszabb. (A Miskol-
ci KIG halézatanak balesetsiirdsége pl. az atlagosnal
jobb, mig a Debreceni KIG-¢é az 4tlagosnédl rosszabb
(lasd a 2. 4bran!).

A 3. dbran — szintén a 19 KIG 1989. évi adatai
alapjén - a relativ baleseti mutaté (br) és az 4tlagos
napi forgalom (ANF) osszefiiggését szemléltettiik.

Az ANF novekedésével kb. 3500-4000 E/nap értékig
csokken, majd e f6lott novekedni kezd a relativ bal-
eseti mutatd. Ez az eredmény is megfelel a szakiro-
dalomban [1], [7] taldlhat6 kutatdsi eredményeknek. A
4. dbran az Autépilya Igazgatdsigot jellemz6 pontot
is feltiintettiik. Ez egyrészt megerGsitette, hogy az ANF
tovabbi novekedésével csokken a relativ baleseti mu-
tatd, masrészt az illeszkedés szorossigit r = 0,5076-r6l
r = 0,7296-ra novelte. A fiiggvény negativ és 0 értékei
természetesen nem értelmezhet6k, csupin a masodfokid
polinémmal t6rténé illesztés kovetkezményei.

Mivel a két utébbi Gsszefiiggés korreldciés indexe
nagyobb a tablazatb6l vett kiiszobértéknél, ezek is
szignifikdnsak.

Osszegezve megallapithaté, hogy az ANF noveke-
désével a balesetsiriség linedrisan emelkedik, a relativ
baleseti mutaté pedig mdsodfokd gorbe szerint valto-
zik,

Ezek az eredmények is megerGsitik azon alldspont
helyességét, hogy a KIG-ek kozlekedésbiztonsdgi hely-
zetének értékelése, sszehasonlitisa sordn mindkét mu-
tatét figyelembe kell venni.

Az el6z6 Osszefiiggések nagyrészt megmagyarazzik,
miért a Budapesti KIG iithdl6zatdn a legnagyobb a
balesetstirtség, és miért a Salgitarjani KIG iithdl6zatin
a legnagyobb a relativ baleseti mutaté. A Salg6tarjani
KIG ith4lézatdn ugyanis a legkisebb az ANF vala-
mennyi KIG koziil, mig a Budapesti KIG iithalézatin
a legnagyobb. Ezek a sz€ls6 értékek a baleseti hely-
zetben is tiikkr6z6dnek.

A tovabbi regresszidelemzés az abszoliit baleset-
szam, a balesetsirdség, a relativ baleseti mutatd, vala-
mint a kovetkez6 tényezGk kozotti kapcsolat vizsgala-
tdra irdnyult:

— f6- és mellékhalozat ardnya;

— 4tkelési szakaszok ardnya;

— a megye motorizdciés szinvonala;

— a kozithalézat telitettsége (jarmisidrdség).

Az illesztések koziil minddssze hdrom bizonyult
szignifikdnsnak, ezeket részletesebben ismertetjik.

Az 5. dbra a relativ baleseti mutaté és az atkelési
szakaszok ardnya kozotti 6sszefiiggést mutatja. Lathato,
hogy a relativ baleseti mutaté az atkelési szakaszok
ardnyanak fiiggvényében minimumot mutat. Ez a mi-
nimum az a = 0,275 értékhez esik, ami azt jelenti,
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3. dbra: A relativ baleseti mutaté (br, baleseti kockazat) és
az Stlagos napi forgalom (ANF) osszefiiggése a koziti igazgato-
sfgok 1989. évi adatai alapjin. (Autépdlya :Igazgalbsig nélkiil)

hogy a baleseti kockazat akkor a legkisebb, ha a ha-
16zat 27 ~ 28 %-a atkelési szakasz. Ha az 4tkelési
szakaszok ardnya kisebb, vagy nagyobb ennél, n6 a
baleseti kockazat.

Az osszes személysériiléses koziti baleset adatai
alapjan kapott Osszefiiggés a kiilénbdz6 tipusi balese-
tek ardnydnak viltozdsdval magyarazhatd. Ha az atke-
1ési szakaszok arinya meghalad egy adott értéket, n6
az azonos €s keresztez$ irdnyba halad6 gépjarmivek
kozotti Osszeiitkdzések, a gyalogos- és kerékparos bal-
esetek szdma. (Ezek a balesettipusok elsGsorban a la-
kott teriileteken bonyol6d6 forgalomra jellemzGek., Ha
az 4tkelési szakaszok ardnya (teljes halézaton beliili
hossza) cstkken, a nagyobb sebesség kovetkeztében né
a magényos, palyaclhagydsos balesetck valészindsége
(ezek foként lakott teriileten kiviil fordulnak el6). A
kockdzati gorbe tehdt mas okokbdl ugyan, de az atke-
1ési szakaszok ardny4nak novekedése és cstkkenése
esetén egyarant emelkedik. Megjegyezziik, hogy ez a
hipotézis még bizonyitdsra szorul.

A 6. dbra a balesetszim (B) és a jarmdstrdség (S)
kozotti Osszefiiggést szemlélteti. A jarmdsdrdséget a
megyei gépjarmddllomany és a megyei kozithal6zat
hossz4nak (jarm@/km mértékegységi) hanyadosaval jel-
lemeztiik.

Az 4brabol megallapithaté, hogy a kozithilézat te-
litettségének novekedésével csokkend iitemben n§ a
balesetek szdma. (A linedris regresszié nem adott szig-
nifikdns szorossagi illeszkedést.) Ez az eredmény ana-
16g a balesetszdm és a forgalomnagysdg Osszefiiggésé-
vel, a f6 kiilénbség azonban az, hogy a jarmdstrdiség
kapacitdskihasznéltsag jellegdi mennyiség. Ez magya-
rdzza, hogy a kozithdl6zat telitettségének (kapacitiski-
hasznéltsiginak) névekedésével cstkkend iitemben né
a balesetek szdma, s6t, a 80 (jarmd/km) érték elérése
utdn cstkkeni kezd.

A 7. dbra a balesetsiirség (bs) és a jarmdsdrség
(S) Osszefiiggését mutatjia. Ez azonos jellegi, mint a
balesetszdm (B) és a jarmdsdrdség kapcsolata, azonban
itt mind a linedris, mind a mésodfokii regresszi6 szig-
nifikdns szorossdgu illeszkedést eredményezett. Litha-
6, hogy a balesetsiir@iség abszolit balesetszdm helyett
riénd alkalmazasa csokkentette az egyes KIG-eket je-
lent6 pontok — eltéré halézathosszb6l ad6dé — sz6rasat
és novelte a regresszids index értékét. Itt is a mdsod-
fokd polindmmal végzett regresszié adott szorosabb il-
leszkedést. A balesetstriség csokkenése S = 85 (jar-
mi/km) jarmdsdrdség felett figyelhet6 meg. Annak el-
lenére, hogy a jarmdsdriség szamitisanal szdmos ko-
zelitést és elhanyagoldst alkalmazunk (a megye egész
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4. dbra: A relativ baleseti mutat6é (br, baleseti kock4zat) és
az 4tlagos napi forgalom (ANF) osszefiiggése a koziti igazgat6-
sdgok és az Autépdlya Igazgatésdg 1989. évi adatai alapjén

gépjarmdalloménya az orszagos koziithdl6zat megyei
részhalézatan ,,mozog”, az dtmené forgalom nem keriil
figyelembevételre, stb.), megallapithatd, hogy ez a mu-
tatoszam 4ll a legszorosabb kapcsolatban az egyes koz-
iti igazgatésagok kozlekedésbiztonsigi szinvonaldval,
annak jellemzésére el6nydsen alkalmazhato.

4. Osszefoglalis

A cikk el6szor a koziti igazgatésdgok kozleke-
désbiztonsdgi helyzetének Osszehasonlitdsi, értékelési
lehetGségeit vizsgalja. Az elemzés alapjan megallapitja,
hogy a koziti igazgatdsdgok kozlekedésbiztonsagi
rangsoroldsiat a balesetstiriség és a nemzetgazdasigi
veszteségekkel silyozott relativ baleseti mutaté egyiit-
tes alkalmazdsdval célszerd végezni. [gy nemcsak a
balesetek gyakorisigit és kimenetelét, hanem a halé-
zaton lebonyoléd6 forgalom nagysagit is figyelembe
vessziik az értékelés sordn.

A koziiti igazgatosagok baleseti helyzetében jelentGs
eltérések tapasztalhatok. Ezek okainak feltdrdsdhoz a

koziiti igazgat6sigok baleseti helyzetét jellemz6 adatok
(abszolit balesetszdm, balesetsiriiség, relativ baleseti
mutaté) véltozasit a kovetkez6 ,magyardzé” valtozék
fiiggvényében vizsgaltuk:

— f6- és mellékhdlézat ardnya;

— atkelési szakaszok ardnya;

— a megye motoriziciés szinvonala;

- a kozithdlézat jarmdsdrdsége (telitettsége);

— 4tlagos napi forgalom.

A legszorosabb kapcsolatot (r = 0,8202) a hélézat
jarmd- és balesetsirisége (S, illetve bs) kozott 4llapi-
tottuk meg. A kozithdlézat jarmdsdrdségének (telitett-
ségének) novekedésével a balesetsirdség csokkend
iitemben n6, egy hatdr (85 jarmid/km) elérése utdn pe-
dig csokkenni kezd. Egy koziti igazgat6sig baleseti
helyzetét tehdt a legdont6bb mértékben a halézat jar-
misdrdsége, telitettsége hatdrozza meg.

Szintén rendkiviil szoros kapcsolatot (r = 0,7296)
allapitottunk meg a relativ baleseti mutaté (br) és az
dtlagos napi forgalom (ANF) kozott, az ANF noveke-
désével masodfoki poliném szerint véltozik a by ér
téke. Az ANF és a balesetsiirdség (bs) kozotti kapesolat
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5. 4bra: (")sszefiiggés a relativ baleseti mutaté (by) és az Atke-
lési szakaszok ardnya (a) kozott 19 koziti igazgatésig 1989.
évi adatai alapjdn

is szignifikdns szorossigi (r = 0,5878), az ANF nove-
kedésével a bs értéke linedrisan né. Az atkelési szaka-
szok hél6zaton beliili ardnya is szoros kapcsolatban all
a by mutatéval (r = 0,5753).

Figyelemre mélté, hogy a relativ baleseti mutaté az
tkelési szakaszok ardnydnak fiiggvényében minimumot
mutat, a legkisebb baleseti kockédzat az atkelési szaka-
szok 0,27-0,28 aranyanal adédott.

Osszefoglalva: egy KIG kozlekedésbiztonsdgi szin-
vonalit alapvetGen a hdlézat telitettsége (jm/km mér-
tékegységili jarmdsirdsége) és 4tlagos napi forgalma
hatdrozza meg, de az dtkelési szakaszok hédl6zaton be-
lili ardnya is jelent6s hatdst gyakorol a kozleke-
désbiztonsigra. Az elemzés szerint a f6- és mellékha-
l6zat ardnya és a megye motoriziciés szinvonala (faj-
lagos, lakosszamra vetitett gépjarmdellatottsdga) nem
gyakorol szignifikdns hatdst az adott KIG kozleke-
désbiztonsigi szinvonaldra.
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Vasiuti vontatojarmiivek mozgas- és
terhelésfolyamatanak sztochasztikus
szimulacioja

DR. ZOBORY ISTVAN

1. Bevezetés

A vasiiti vontatéjarmivek pélyahosszmenti lengés-
mentes fémozgasfolyamatinak vizsgélatakor abbdl le-
het kiindulni, hogy a mozgisviszonyok alapvet6en a
vonatkozlekedés feltételrendszerével meghatirozott se-
bességfolyamat (menetibra) kialakitdsihoz sziikséges
erGhatdsok (gépezeti vonder6, alapellendllds, palyael-
lenallas, fékezGerd) id6beli valtozdsaival hozhatok kap-
csolatba. Nyilvanvald, hogy a vonat lengésmentes f6-
mozgdsaval kapcsolatos sebesség- és er6hatisfolyama-
tok azonban a hajtdsrendszer elemeinek tényleges moz-
gas- és terhelési viszonyait csak ,,mozgéatlagban” jel-
lemzik, hiszen mind maga a hajtisrendszer, mindpedig
annak dinamikai kornyezete a ,,pdlya-jarmd” rendszer
inercidlis, elasztikus és disszipativ elemekbdl felépiils
Osszetett lengSrendszerként azonosithatd, és igy a vo-
natmozgas f6folyamatanak realizdlédasa kézben az em-
litett leng6rendszerek gerjesztett mozgésfolyamatokon
mennek keresztiil, vagyis a fémozgéasfolyamatra para-
zita mozgasfolyamatok szuperponalédnak.

A jelen cikkben a vontatjarmd és hajtdsrendszere
lengésmentes fémozgéasanak elemzésével foglalkozunk,
célul tdzve ki a nagy id6keretben megvalGsulé jamd-
iizemhez rendelhet6 kvazistatikus terhelésallapot-elosz-
tds [1], [2] szimul4ciés iton t6rtén6 meghatdrozasat.
Tekintettel arra, hogy a jarm@mozgast alapvet6en meg-
hatdrozza a vond- és fékezGerS-kivezérlés illetve a jar-
mitwmeg, a forgétdmegtényez6, a jarmdalapellenallss
valamint a palya emelkedési és gorbiileti viszonyai, to-
vabba a vontatott jirmidvek vonatbeli elhelyezkedésével
kapcsolatos geometriai jellemz6k szochasztikus valto-
zésa, ezért az ismert jarmddinamikai Osszefiiggések
sztochaszticizdlassal kapcsolatos kiterjesztésére és 4lta-
lanositasdra volt sziikség.

Az el6z6ekben mondottak matematikailag gy fo-
galmazhatok, hogy a vontatéjarmd ill. a vonat mozga-
sat sztochasztikus differencidlegyenlettel [3] kell leir-
nunk, olymddon, hogy az helyesen tiikkrozze a jarmd
vezetGjének sztochasztikus tényezdket is magiba fog-
1al6 irdnyité tevékenységén (vonderd- ill. fékezberds-ki-
vezérlési tevékenységén) kiviil elsGsorban a vontatGjar-
mi ,jiizemi kornyezetének” alakuldsa altal hordozott
sztochasztikus jellemzéket [6], [7], [8].

2. A vontatéjarmii lengésmentes fémozgasanak di-
namikaja

A vasiiti vontatGjarmd lengésmentes fOmozgasat
meghatirozé dinamikai folyamatok attekintéséhez egy-

részt a vezet§ ember elhatirozasat, a hajtasrendszer ill.
a fékrendszer sajatossagai 4ltal determindlt palyairdnyid
erfket, valamint a vontat6jarmd alapellendllasat, més-
részt pedig a vontatdjarmd izemi kémyezetével meg-
hatdrozott palyairdnyud erSket kell figyelembe venniink.
A jarmivezet§ elhatdrozisat az u = u(r) tobbdimenzids
vektorértékd vezérlSfiiggvény ui(r) vonéer6 kivezérls
vektor koordindtija ill. u2(¢) fékezberl kivezérlS vektor
koordindtaja jeleniti meg, mig a hajtisrendszer és a
fékrendszer sajatossagait jelen vizsgélat esetén az el6bb
emlitett u1 ill. u2 vezérlést6l és a v sebességtdl fiiggs
kétvéltozés Fz u1,v) vonderdfiiggvény, valamint az Fy
(u2,v) fékezGer6fiiggvény kielégitGen tikrozi. Itt je-
gyezzilkk meg, hogy F: a vontat6jarmid kerekeire, Ff
pedig a vontatéjarmd és a kocsisor kerekeire atszar-
maztatott 6ssz-hajté ill. fékez6nyomatékkal azonos
nyomatékot szolgéltaté keriileti er6ként (iin. ,,nyoma-
ték-helyettesitd keriileti er6”-ként) van értelmezve. Az
igy értelmezett er6hatdsokbdl kiindulva a vontatéjarmi
és a vele kapcsolatban 1év6 kocsisor mozgisinak a
leirdsa tiszta gordiilés feltételének elfogadasival elvé-
gezhetd, ami a fémozgasfolyamattal kapcsolatos hason-
16 problémak elemzésében teljesen elfogadott. A von-
tatéjarmd sebességfiiggd alapellenédlldsa a vizszintes
sik, egyenes palyan (szélcsendben) t6rténé haladés so-
rin  mozgast akadalyozni kivdné ered6 er6, mely a
gordiiléellenéllasbol, a csapsiirléddsbél €s a légellenil-
14sb6l adédik. Az F, alapellendllist az F, = mo (s)
8 fa, (v) alaki képlettel szdrmaztatjuk, ahol f;p(v) a
siilyegységre vonatkoztatott sebességfiiggé fajlagos
alapellenallaser6t, mo(s) pedig a vontatdjarmd s pélya-
ivhossz-kordinatatol fiiggé tomegét jeloli.

A vonat6jarmd ,iizemi kornyezetét” a lengésmentes
fémozgas jelen elemzésében viszonylagosan beszikitve
értelmezziik, mint azon er6hatdsok meghatdrozé ténye-
z6it, amely er6hatdsok a vontat6jarmd f6mozgés-folya-
matit a mar emlitett Fz, Ff és F,  er6kon kiviil befo-
lyasoljak. Az igy értelmezett ,lizemi kdrnyezet” a jar-
mi szempontjab6l id6ben véltozénak tekinthetd, azon-
ban ez az id6fiiggés alapvetGen a jarmd helyzetének
id6fiiggs voltdbol adédik. Igy az ilizemi kdmyezet jel-
lemz6it a jarmd altal befutott it s ivhossz-koordinéta-
janak fiiggvényeként is meg lehet adni.

Kozelebbr6l vizsgilva az iizemi kornyezettel kap-
csolatos erShatdsokat, a kovetkez$ felosztdst célszerd
kévetni.

A, A vasiti pilya emelkedési viszonyait az iv-
hossz-fiiggd e(s) irdnytangens fiiggvénnyel jellemezve
a tomegkozéppontjdval az s ivhossz-koordinitdji pont-
ban tartézkodd, és ezen s koordinatdtl figgs mo(s)
tomegd vontatGjarmire hatd mo(s) g silyer6 palyairé-
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nyd komponensét a kis szdgekre megengedhet§ sino
~ tga = e kozelités elfogaddsdval Fe(s) = mo(s) g e(s)
alakban irhatjuk fel.

B, A vasiiti pilya irdnyviszonyait az ivhossz-fiiggd
R(s) gorbiileti-sugér fiiggvénnyel jellemezve a tomeg-
kozpontjaval az s ivhossz-koordinatdji helyen tart6z-
kodé, és ezen s koordinatitol fiiggs mo(s) tobmegd von-
tat6jarmidre haté ivellendllds er6t az Fr(s) = mo(s) &
fR(R(s), mo(s) g) alakban irhatjuk fel, ahol fR(R(s),
mo(s) g) a gorbiileti sugértél (és igy kozvetve az s
ivhossztdl) tovabbd a jarmd silyat6l fiiggé fajlagos
(stilyegységre es@) ivellendllaserS fiiggvénye.

C, A vontatjarmd a voné- vagy iitkoz6késziilékén
a vonattovabbitasi ill. a tolatasi feladatok sordn kiilon-
boz6 Ossztomegi és ereds forgétomeg-tényez6jli kocsi-
sorokkal keriil kapcsolatba. A jelen tdrgyaldsunkban a
,mozdonyos” vontatds alapesetét tekintjiik, azonban az
alkalmazott gondolatmenet megfelel§ kiterjesztésekkel
az elosztott vonder§ bevezetést megvaldsitd motorvo-
natokra is érvényesithet6. A vond- vagy litkdzOkészii-
léken Atvitt erGhatds a kvazistatikus f6mozgasfolyamat
elemzésekor a kocsisorra haté ered6 menetellenallas-
er6 és a kocsisor gyorsitdsahoz sziikséges tobbleter

osszegével van meghatdrozva. JelSlje me= Y mii a ko-

(>0)

csisor tomegét. A vonat hosszdnak, ill. a tolatdskor
mozgatott kocsisor Osszetételének vagy a rakottsdg
mértékének esetenként lehetséges megvaltozdsa miatt
a kocsisor tomeg hosszabb id6keret tekintve id6fiiggs
érték, azaz mix = my(t). Célszeriibb azonban azt vizs-
galni, hogy a tomegkdzpontjdval az s ivhossz-koordi-
nétaji pontban tartézkodé vontatéjarmd mekkora to-
megi vonattal 4ll kapcsolatban, vagyis a ,,mozgatott
kocsik” tomegét a vontatdjarmd palyaivhossz-koordi-
natdjatél fiiggbnek kell tekinteni és a megvalésulé
mozgasfolyamat s = s(f) id6fiiggvényének alapjan az
mk kocsitomeg id6fiiggését indirekt médon megadni.

Ezt az s fiiggGségen keresztil megvalésuld
mi (s(?)) id6fiiggést minden — az egyedi jarmdmoz-
gas-ciklus id6keretén tilmutaté — vizsgalat soran fi-
gyelembe kell venni. Teljesen hasonléan, a mozgatott
kocsik forgd alkatrészeinek gordiil6korre redukalt myi

tmegeinek mrx= Y mri Osszege és az ennek alapjan
(i>0)

a kocsisorra értelmezhet6 y;c:%;—k ered6 forgétomeg

tényezGje szintén alapvetSen id6fiiggd érték, azonban
ezen id6fiiggés is a vontatdjarmd s palyaivhossz-io-
ordindtdjanak s = (s(f) id6fiiggségen keresztiil valdsul
meg, vagyis: rk = ri(s(t).

Az el6z6ek alapjan a von6- vagy iitkdzOkésziiléken
4t a vontat6jarmivet terhel6 er6 meghatdrozhaté a
mozgatott kocsjk Fs eredS alapellenillds — ereje, a
kocsikra hat6 Fe ered6 emelkedési és Fr ered6 ivel-
lendllds-er6, tovabba a kocsisor gyorsitdsahoz sziiksé-
ges Fa tobbleter6 figyelembe vételével.

Mig a kocsisor F, ered6 alapellendllas-ereje sebes-
ség fiiggs, mely sebesség a vontatéjarmd v_sebessé-
gével azonosnak vehetS, addig a kocsisor F. ered§
emelkedési és Fr ered§ ivellenallds ereje az egyes
kocsik tomegkozéppontjanak a pélyan elfoglalt hely-
zetét6l fiigg6 lesz. Ha a témeg kozéppontjdval az s

ivhosszal jelemzett helyen lévé vontatjarmd esetén
51,52,...5n jel6li a kocsisor jirmdveinek tomegk6zép-
ponti ivhosszkoordinatdit, akkor célszerdi bevezetni az
egymdst kovet§ kocsik tomegkodzéppontjainak a von-
tatdjarmd tomegkdzéppontjatdl ivhosszban mért tvol-
sdgat megadé ©1,02,...0n mennyiségekbdl felépitett o
vektort, és igy az s1,52,...5» koordinitdkat az si = s —
oi; i = 1,2,-n értelmezéssel a vontatéjarmd s koordi-
natdjira és a ¢ vektor ©1,02,...8» koordinétdira visz-
szavezetni a kocsik emelkedési és ivellenallds-erejének
meghatarozasakor.

A mozgatott kocsisor gyorsitdsdhoz sziikséges Fa
er6-Osszetevé pedig a kocsisor gyorsuldsatél (a) is
fiigg a kocsisor tomegének és forg6tomeg-tényezdjé-
nek s fiigglsége és az alapellendllds v fiigghsége mel-
lett. A kocsisor a-val jelolt gyorsuldsa azonban most
a vontatojarmd gyorsuldsdval azonosnak tekinthets, és
igy a teljes vonat gyorsitdsakor az ered6 a teljes ered6
erGhatds és a forgétomegek hatdsaval pétlékolt vonat-
tomeg ismeretében egyszerden szarmaztathato.

Vezessiik be a vonatba sorolt ill. mozgatott jarmd-
vek fajlagos (silyegységre es6) alapelldnéllasira az s;
jarmitomegk6zépponti palyaivhossz-koordindtitél és a
v sebeségt6l fiiggl fai(si,v); i = 1,2,...n jelolést, akkor
a vontat6jarmi vond- vagy litkoz0késziilékén atvitt
erét az Fy = Fa + Fe + Fr + Fa 6sszeg adja, ahol
értelemszerden: e ol g i

Fa=ZFai+F¢=ZFa,~,FR=ZFri,
(>0) (i>0) (>0)

Fa=(1+Y) mia 2.1

szerepl6 er6k mozgasallapot-fiiggését részletesebben
a fiigget}/en valtozok feltiintetésével kapjuk:

Fy($,51...,57, v, a) = z fai(si, v)mi(si)g +

(>0)
+ 2 e(sym(si) g + Z IR (R(si), mi(si)g)mi(s) g +
(>0)
+ a mi(s)(1 + Yi(s)) 2.2)

képlet szolgiltatja.

A vontatéjarmii mozgdsegyenlete az el6zéekben be-
mutatott gondolatmenet alapjan mar felirhatd. JelSlje
ismét mo a vontatGjarmd tomegét, Yo pedig a forgots-
meg-tényez§jét. Mindkét mennyiséget az id6 fiiggvé-
nyeként tekinthetjiik, az id6fiiggésiik azonban indirekt
médon az s = s(f) fiiggvénykapcsolat miatt valésul
meg. Ekkor a kinetika alapegyenlete
Fz—Ff—Fa,—Fe—FR—Fy=mo(s) (1 +Yo(s))a (2.3)
amelyet Fy el6z6ek szerinti 6sszeggel tortén6 részlete-
zése €s rendezése utdn bl

Fo—Ff—Fa,—Fe—FR—Fo—Fe—Fr=
= [mo(s)(1 + Yo(s)) + mi(s)(1 + Yi(s))] @ (24)
alakban jelenik meg. A baloldali kifejezés ivhossz-,
sebesség- €s gyorsulds-fiiggfségét valamint vezérlési
koordinata-fiigg6ségét figyelembe véve:

b 1

= o)L+ o(5)) + )1+ ¥s)) R
— Fu2,v) — mo(s) g fa,(v) — mo(s) ® g e(s) —

— mo(s) * g fRIR(s), mo(s)g) — 3, falsi, VImi(si) g —

>o
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- 2 e(symi(si) g - 2 JR(R(si), mi(si) g)mi(si) g]
Do Do
2.5)

A v sebességet €s az a gyorsuldst az s helyzete-
lemz6 ivhossz-koordinita id6 szerinti derivaltjaként a
szokdsos v = 5 és a = 5 médon jelslve majd figye-
lembe, véve a tomegek és a forgétomegtényez6k iv-
hossz koordinatitdl valé fiiggségét, a (2.5) jobb ol-
daldn szerepl6 kifejezések az F(s,51,52,...,5n,5%1,42)
fiiggvénybe tomorithetk és igy a vontat6jarmd fémoz-
gasdnak leirdsira az
8= F(5,51,52,.. .,Sn,5,41,U2) (2.6)
méisodrendd nemlinedris differencidlegyenletet kapjuk.
Az egyes kocsik tomegkozpontjai 4ltal befutott s; iv-
hossz értékeket a mar emlitett médon a vontatéjarmi
altal befutott s ivhosszbll szdrmaztatva felirhatjuk az
adott kocsisorra az

si=s—-0y i=12,...,n
Osszefiiggéseket, amivel el6szor az
5 = F*(5,5,01,02,..., Ov,u142) 2.7
alakud differencidlegyenletet, majd figyelembe véve azt
a tényt, hogy a vontatGjarmd tomegk6zpontjanak és az
i-edik kocsi tomegkdzpontjanak ivhosszban mért o t4-
volsiga valGjdban a vontatGjarmd altal befutott s pa-
lyaivhossz-fiiggvényeként adhaté meg és a kialakul6 s
= s(#) idofiiggvényen keresztiil vélik az id6 fiiggvényé-
vé, és igy a (2.7)-beli 61,02,...,0n ,,vezérl6 inputok”
mozgésallapot-fiiggl6 visszacsatoldssal beépiilhetnek a
jobb oldali irdnymezG-fiiggvénybe, az
s =D (5,5,u1,u2) (2.8)
differencidlegyenlet adédik, ahol a szerepl§ @ fiigg-
vény az elmondottaknak megfelel6en igen bonyolult
szerkezetd. Az emlitett bonyolultsdg abbél adédik,
hogy a @ jobb oldal-fiiggvény magiba foglalja a ve-
z€érl6 fiiggvények, a palya emelkedési és gorbiileti vi-
szonyai, a mozgatott jarmidvek tomege, alapellenillisa
és hosszirdnyban a vontatdjarmat6l mért tdvolsiga id6-
ill. pdlyahossz-paraméteres sztochasztikus folyamatai-
nak realizdcibit. A (2.8) egyenletet tehit sztochasztikus
differencidlegyenletként ([3]) kell azonositanunk, ami-
b6l azonnal adédik, hogy a vontat6jarmi 4ltal befutott
utat megadé s(f) fiiggvény is sztochasztikus folyamat
lesz. Térgyaldsunk jelen pontjan célszerd kissé részle-
tesebben is dttekinteni, hogy a f6mozgas eddig vizsgilt
leiré Osszefiiggéseibe mely sztochasztikus fiiggvények
épiilnek be.

A vezet6 elhatdrozdsat tiikr6z6 w1 és uz vezérls-
fiiggvény-vektorkomponensek alakuldsit véletlen ténye-
20k is jelentGsen befolydsoljak, mig a vontat6jarmihdz
kapcsol6dé kocsik helyzetét jellemz6 & véltozok, a vo-
natban szerepl§ jarmdvek m; tomege és y; forgétomeg-
tényezGje a palyaivhossz mentén szintén sztochasztikus
jelleggel valtoznak, vagyis az utdbbiak s ivhosszkoor-
dinata-paraméterd sztochasztikus fiiggvényekként is-
merhetdk fel. Itt jegyezziik meg, hogy az utébbi hirom
jellemz6 csoportot tekintve szakaszonként konstans rea-
lizaciju sztochasztikus fiiggvényekkel dllunk szemben,
ahol vonattovabbitds esetén az éllapottérbeli dtmenetek
a palya viszonylagosan behatdrolt pontjain mennek
végbe (dlloméasok, megdlldhelyek), mig tolatdszolgdlat
esetén az allapotdtmeneti helyek kozotti tdvolsdgok so-
rozata — kozvetleniil Attekinthet6 médon — valdszind-

ségi valtozé sorozat realizdciGjaként azonosithats. A
dizelmotoros vontatdjarmidvek szolgélati tdmege a jar-
mivon elhelyezett gazolajkészlet tdmegének iizemkdz-
beni véltozdsa miatt is id6fiiggs, mely valtozds nagy-
sdga a gazolajjal teljesen feltsltott jarmd szolgalati t6-
megének legfeljebb 6-7 %-dra tehetS. vontatGjarmd to-
megének emlitett id6fiiggése egyrészt az iiresjarati giz-
olajfogyasztdsbdl, masrészt pedig a vonderdkifejtéssel
egyiitt jar6 mozgasallapottal kapcsolatos gézolajfo-
gyasztasbol adédik. Jelolie mu a dizel vontatGjarmd
gazolajtoltet nélkiili tSmegét, m(6;) a 6;) id6pontban
még a tankban 1év6 gazolajtoltetet, mgt az utolsé tankolas
0: id6pontjaban felvett gizolajtémeget, bz a dizelmotor
tiresjardsi fajlagos gazolajfogyasztisit tovabbd b(u1,v)
a dizelmotor fajlagos gézolajfogyasztisi fiiggvényét ui
vezérlés-vektor €s v sebesség melletti teljesitménykife;j-
tés kozben. Ekkor a 6; id6pontbeli gézolajbet6ltés utani
valamely t = 6; + 1, 720 id6pontban a gizolajfogyasz-
tAs miatt id6fiiggé vontatGjarmitomeget az

molt) = mis+ m(8) + mg) Y, ti b Pes ~

()
=3 [ b1, v) Petur, v) de
k) Tk

Osszefiiggéssel kapjuk. A képletben P.i az iiresjarasi
effektiv motor teljesitményt, i pedig az iiresjarasi id6-
tartamok hosszat jelSli, mig Pe(u1, v) az u1 vezérlés v
sebesség melletti effektiv motorteljesitményt és Tk a
teljesitménykifejtési id6tartamok hosszit azonositja. A
két szumméciét az iiresjarasi id6tartamok (j) és a tel-
Jesitménykifejtési idStartamok (k) Osszességére értelem-
szerien ki kell terjeszteni a két egymisra kévetkez6
gazolajbetSltés kozotti 0i+1 — 6; hossziisdgi id6tarta-
mon beliil.

A dizel vontat§jarmd hosszabb id6keretben megva-
16sul6 iizeme esetén az egymds utdni iizemanyagbetol-
tések (6:} idGpontsorozata, és az egyes ©; id6pontok-
ban betoltstt gazolajtdmegek (mf) sorozata valészind-
ségi valtozé sorozatként azonosithatd, igy dizel vonta-
t6jarmd mo tomegének valtozdsa is sztochasztikus fo-
lyamat lesz. Az mo t6meg valtozasat szintén a vonta-
t6jarmd 4ltal befutott it fiiggvényében célszerd elemez-
ni, vagyis a {0;} sorozat helyett az {S(0;)} itszakasz
sorozatot tekinthetjiik.

Az mo tomeg véltozdsa maga utdn vonja a vonta-
tojarmid 7y, forgétomeg-tényezGjének valtozasat is a

‘Yoz% képletnek megfeleléen, amibdl koévetkezik,

2.9)

hogy Yo is az id6 ill. az ithosszparaméter sztochaszti-
kus fiigvénye.

Megjegyezziik, hogy vontat6-motorkocsik esetén a
vontatojarmd mo tomegének valtozdsat természetesen
az utastdmeg valtozésa is befolydsolja, mely véltozas
id6 ill. dthossz-paraméterfiiggése sztochasztikus jelle-
g, azonban a viltozds a névleges t6meg 8-10 %-at is
kiteheti. Villamos motorkocsikndl az emlitett 8-10 %-
os tomegvaltozds 6nmagdban érvényesiil, mig dizel-
motorkocsikndl ehhez még hozzdjon a gazolajkészlet
ingadozédsdval kapcsolatos tovabbi 6-7 % koriili tome-
gingadozas.
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1. dbra: A vonat kvézi-statikus fémozgdsfolyamatdnak hatis-
vézlata

3. A kvazi-statikus fémozgasfolyamat hatasvazlata

A vontatéjarmd lengésmentzes f6mozgasinak el6z6-
ckben ismertetett sszefiiggéseit az 1. dbra szerinti ha-
tisvazlattal szemléltetjiik. A folyamatosan megrajzolt
egyszerd vonalak skaldris hatiscsatoldsokat, mig a ket-
i6s vonalak vektordlis hatdscsatoldsokat 4brazolnak. A
szaggatott egyszer(i és kett6s vonalak pedig a jarmd-
vezet§ szubjektiv kiértékelésének alapot adé statiszti-
kus hatds-visszacsatoldsokat jelenitenek meg. A jarmd
vezetGjének tevékenysége jol azonosithatéan az uy és
uy vezérlés kialakitdsdban jelenik meg. Az emlitett ve-
z€rlések kialakitdsit a jarmd vezetGje a vonalon kive-
zérelt jelzések v vektora, az iizem id6rendi elSirds4nak
¢ adata, a pélya folyamatos megfigyelésére alapozva
kiériékelt esetleges véletlen események r befolyssa, va-
lamint az el6z6ekben emlitett statisztikus visszacsato-
lasok kiértékelése alapjan eszkozli.

Az eddig elmondottakbdl nyilvanval6, hogy a von-
tatdjarmd lengésmentes f6mozgdsit megjelenité hatds-
vazlatban szerepl6 6sszekot§ vonalakon sztochasztikus
folyamatok ,,dramlanak”, azonban az egyes blokkok a
sztochaszticitds szempontjabol két osztilyba sorolhatdk.
Egyrészr6l kozos osztdlyba tartoznak az egyszerd vo-
nallal megrajzolt blokkok, amelyek a sztochasztikus

bemen6- és kimenGfolyamatok kozétt — determiniszti-
kus leképezést jelenitenek meg, mdsrészr6l pedig az
el6z6t61 kiilonboz6 kozos osztilyba tartoznak a vasta-
gitott vonallal hatdrolt blokkok, amelyek a sztochasz-
tikus bemendfolyamatot nem csupdn determinisztikus
atviteli szabdly szerint viszik 4t a kimen6folyamatba,
hanem 6ndll6 sztochaszticitds-forrdsokként azonositha-
tok. Az utébb emlitett blokkok tehét sztochasztikus al-
rendszerként foghatok fel abban az értelemben, hogy
valamely determinisztikusan id6fiiggé x(r) behatdsfolya-
mat esetén is a kimenetiikon y(t, wy) sztochasztikus
folyamat jelenik meg. Mas szdval kifejezve, minden
egyes sztochaszticitdst generdlé y; blokkhoz egy Wyi
eseménytér van hozzamdelve, mint a lehetséges kime-
neteli realizaciés fiiggvények alkotta fiiggvényhalmaz.
Az A4ltalunk vizsgalt hatdsvazlatban szereplé blokkok
koziil sztochaszticitas forrdst a kévetkez6 blokkok kép-
viselnek:

i, A jirmdvezet6t megjelenité [D] jeld blokk. Itt a
szochaszticitdst a vezet6 informéci6 felvételében, infor-
méci6 feldolgozasaban, déntéshozédsdban €s cselekvésé-
ben mindig jelenlévé hibatartalom és bizonytalansag
okozza.

ii, A vasiti pdlya emelkedési viszonyait megjelenits
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2. dbra: Az id6 és a befutott Gthossz osszefiiggésének egy rea-
lzécibja

[e] jeld blokk. Itt a sztochaszticitdst a kiilénbdz6 emel-
kedésd és hosszisdgi palyaszakaszoknak az azokat be-
jar6é vontatéjarmid szempontjabdl véletlenszerd egymaés-
utdnja okozza.

i, A vasiti pdlya irdnyviszonyait megjelenit§ [R]
jeld blokk. Itt a sztochaszticitast a kiilénb6z6 hosszi-
sagl ives palyaszakaszoknak és a hozzdjuk tartozé at-
meneti iveknek az azokat bejar6 vontatéjarmd szem-
pontjabdl vett véletlenszerd egymdasutinja okozza.

iv, A vontatdjarmd tomegét és forg6tdmeg-tényezs-
jét megjelenit§ [Yo,mo] jeld blokk. Itt a sztochaszticitas
vontaté-motorkocsik esetén az utasterhelés dllom4sokon
torténd véletlen nagysdgd megvaltozdsabol ill. dizel
vontatdjarmiveknél a géazolajtdmeg nemdeterminiszti-
kus id6beli valtozdsabdl adodik.

v, A vontatott jirmidvek alapellendllds-erejét megje-
lenité [Fa] jeld blokk. Ezen blokk sztochaszticitisa a
vonat-képz6dés sordn a vonatba sorolt, vagy a tolatds
sordn mozgatott jarmiicsoport fajlagos alapellenalldsa-
nak véletlen ingadozdsabdl adédik. A vontatéjarmd
szempontjabdl fajlagos alapellendllis-er6 megvaltozdsa
az 4ltala befutott palyahossz értékével hozhaté kapcso-
latba.

vi, A vontatott jarmidvek tomegét és forgétomeg-té-
nyezGjét megjelenit [y,m] jeld blokk. Ezen blokk ese-
tén a sztochaszticitds a vonatképz6dés és az 4llomasi
utas- ill. rakoménycsere nemdeterminisztikus voltabol
ered.

vii, A vontatott jarmidvek tdmegkdzpontjainak a
vontatéjarmd témegkozpontjatdl vett (palyaivhosszban
mért) tavolsigait megjelenit6 [o] jeld blokk. Ennél a
blokkndl a sztochaszticitds a vonatképz6dés folyamata-
nak sajitossigdbol fakad, mivel a vontatdjarmd 4ltal
tovabbitdsra keriil6 szerelvénynél ill. a tolatészolgalat-
ban mozgatdsra keriil6 kocsicsoportndl a o vektor
mind a koordindtanagysdgok, mindpedig dimenzié
szempontjabdl is véletlen vektorként hasznosithats. A
o vektor megvaltozdsit a vontatéjarmd 4ltal befutott
palyahossz valamely értékéhez rendelhetjiik.

viii, A vonatra hat6 fékezSer6t megjelenits [F7]
blokk. Ezen blokk sztochaszticitdsa abbdl adédik, hogy
a vonat megfékezettsége fiigg att6l, hogy a vonatkép-
z6dés folyamdn milyen megfékezettségd kocsik keriil-
nek egy szerelvénybe. A vontat6jarmd szempontjabol
a megfékezettség véltozdsa az 4ltala befutott pilya-
hossz aktudlis értékéhez rendelhets.

A kialakitott hatdsvizlat j6 attekintést biztosit a vo-
nat pélyairdnyd f6émozgésat kialakitd tényez6k és a
mozgéasjellemz6k kolcsonds fiigghségi viszonyairdl.

4. A szerepl6 sztochasztikus folyamatok jellemzése

Az el6z6ekben Aattekintett szochaszticitds forrdsok
kimenetén megjelend sztochasztikus folyamatok 4lla-
potteriik diszkrét vagy folytonos voltit tekintve egyér-
telmden meghatdrozottak a vontat6jarmd kialakitisa il-
letve a kimenetek fizikai jelentése alapjdn, a paramé-
tertér tekintetében viszont bizonyos célszerdiségi meg-
gondoldsok utdn valaszthatunk az id6tartomény vagy a
befutott ithossz kozétt. A viszonyok elemzéséhez te-
kintsiik a 2. dbrdt, ahol a t id6 és az s \thossz para-
méter Osszefiiggésének egy realizdci6jat rajzoltuk fel.
Mint ismeretes az s(f) fiiggvénykapcsolat monoton
nemcstkkend egyértékd fiiggvény, és az s = const. sza-
kaszok nyilvdnval6an a v = ds/dt pélyairdnyid sebesség
zérussd valdsit azaz a vontatjarmd adott helyen valé
tartézkodasat frjdk le. A sztochasztikus torténésfolya-
matok elméletében az id6paraméter vilasztdsa a szo-
kdsos. A vontatéjarmd lengésmentes f6mozgdsinak
elemzésekor is kindlkozik az id6paraméter figyelembe-
vétele, célszerd azonban kiakndzni az thossz paramé-
ter természetes jelentésében rejl6 elnydket az ¢ és R
pélyajellemz6 folyamatok, tovdbba a kocsisor Fg alap-
ellenéllaserd-vektor, az m tomegvektor, a y forg6ts-
megtényez6-vektor a ¢ tdvolsdgvektor és vonat Fr fé-
kez6er6 folyamatai vizsgélatdban,

Az elmondottaknak megfelel6en az e(s,we), R(s,wR),
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3. dbra: Uthossz paraméteres realizicios fiiggvények

F(s,ywr ), m(s,wm), Ys,wy), O(s,wg) €s Fj(S.uZ,V,WFf)
hosszparaméteres sztochasztikus folyamatok j6 kdzeli-
téssel az s paraméterben szakaszonként konstans reali-
zacidji folyamatokként tekinthetjiik. A szereplS folya-
matokndl az ugrdspontok a pélyahossz s paraméterénck
valészindségi véltozoként adott (s¥) sorozatainil — az
in. 4tmeneti pontok sorozatdndl — helyezkednek el,
ahol j = e,R Fam,)Y,0Ff vagyis az 4tmeneti pontok az
egyes folyamatoknal eltérGek lehetnek, megengedve,
hogy egyes atmeneti pontok egybe is eshetnek.

A 3. dbrdn egy villamosmozdonnyal vontatott te-
hervonat esetére rajzoltuk fel a szébanforgé iithosszpa-
raméteres folyamatok Osszetartozé realiz4cidit.

A vizsgélt 1épcs6s realizacidju folyamatok szamito-
gépes szimuldcidja az allapottér diszkretizaldsa és az
igy definidlt allapotosztilyok kozotti dtmeneteket ill,
szinttartézkodési id6ket jellemz6 dtmenetvaldszindségi
matrix ill. szinttartézkoddsi valészindségszamitasok
matrixfiiggvénye mérési realiziciokbdl tortént el6zetes
becsléseinek rendelkezésre dlldsa esetén a véletlenszam
generdlason alapuld szimuldciés technikdk alkalmazai-
sdval nagyobb elvi nehézség nélkiil, de igen kiterjedt
szamitdsok mellett végrehajthato.

Tovabbi megjegyzést kivan a vontatéjarmire hatd
er6hatdsfolyamatokat meghatdrozé sztochaszticitds for-
rasok Wj; j = uru2,FreR Fam,yo eseménytereinck di-
rektszorzataként értelmezett ered6 W= XW; eseményté-

(0)
ren és annak részhalmazédn értelmezhetd valdszindségi

mérték kérdése, valamint azon mérték atszarmazodisa
a fémozgasfolyamat jellemzGire.

Az emlitett W ered6 eseménytér valamely w elemi
eseménye nyilvdnvaléan felépithet6 a W; tényez6 ese-
ményterek w;j elemeib6l. Ennek megfelelGen Iétezik
egy sokdimenziés euklideszi térbeli éricket felvevs
x (w) vektorfolyamat, amely a vontatéjarmd terhelési
viszonyait sztochaszticitds forrdsok mindegyikét tiikro-
zi, és koordinitafolyamatai gy particionaltak, hogy az
egyes j index-szel azonosithaté particik a szerepl6 W;
eseménytereknek feleljenek meg. Az igy értelmezett
x(w) sztochasztikus vektorfolyamat val6szindségi leira-
sa az Osszes végesdimenziés peremeloszlds hierarchid-
janak ismeretében lenne lehetséges [3].

A végesdimenziés peremeloszldsok egyiittes ismere-
te azonban a vontatdjarmivek terhelési folyamatdval
kapcsolatban a gyakorlati kivitelezés id6 és koltségigé-
nye miatt illuzorikus. A gyakorlati megvaldsithatésag
szempontjai egyértelmien egy olyan szikebb informa-
cidés bazison kivitelezhet§ kozelit6 jellemzés kidolgo-
zasdt helyezik el6térbe, mely nem az x/(w) folyamat-
ordindtdk egyes t € [0,7] id6pontbeli ,,vertikalis” vi-
selkedését, hanem a teljes [0,7] idGtartomany feletti
»horizontélis” viselkedését elemzi. Ezen horizontdlis
jellemzés azutdn elvezet egyetlen, az x;(w) 4llapot terén
értielmezett eloszlasfiiggvényhez, amely az xi(w) folya-
mat adott x vektorndl kisebb koordinatikkal jellemzett
térrészbe esésének valdszindségeként értelmezhets, és-
pedig a kovetkezGképpen.
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Jelblje az x{(w) folyamat tetsz6leges ¢ € [0, T] id6-
ponthoz rendelt elsérendd peremeloszlasfiiggvényt
Fxw)(x) = P{x((w)<x}, akkor a [0, T]-re értelmezett,
adott x ,szint” alatti tartézkodds valGszinfiségét az
Fxw)(x) eloszlasfiiggvények egyenletes silyozasi

T
F1(w,x)=% jop,,(wxx) dt @.1)

keveréke szolgiltatja. Ha T elég nagy, gkkor a gya-
korlati ‘ tapasztalat szerint elfogadhatd D°Fr(wx) = 0
miatt. F7(w,x) mir w-t6l (a véletlentSl) gyakorlatilag
fiiggetlenné vilik és egy F(x) val6sziniségi eloszlas-
fiiggvényt kapunk a terhelési viszonyok kozelit6 jel-
lemzésére.

Megjegyezziik, hogy ez az F(x) eloszlasfiiggvény
adédik az x(w) folyamat ekvidisztans mintavételezésé-
vel nyert adatsorozat statisztikai kiértékelésével is.

Az igy nyert F(x) eloszlasfiiggvény lehet6séget ad
a lengésmentes f6mozgas soran [0, T]-ben kialakul6
terhelési 4llapotok silyozédsdra, amivel a lengésképes
jarm(ben kialakul6 ered6 terhelési viszonyok megfelels
feltételes dinamikus terhelési dllapotjellemz6k siilyozott
keverékeként torténd kozelitS leirdsa is megvalGsithatd
(71, [8].

5. Szimuliciés médszer a vonatmozgas sztochaszti-
kus differencidlegyenletének szakaszos megoldasira

A vasiiti vontatdjarmd mikodésviszonyait leképez6
logikai hatdsvézlat és az azzal 6sszhangban megkonst-
rudlt sztochasztikus differencidlegyenlet lehetGséget ad
arra, hogy — amennyiben a vontatojarmd vezérlését és
tizemi kornyezetét jellemz6 sztochasztikus folyamatok
realizacids fiiggvényei ismertek — akkor a mozgisfo-
lyamatot leiré sztochasztikus differencidlegyenletet az
adott realizdciés fiiggvények mint bemenetek mellett
megoldjuk, és ilymédon a vontat6jarmd sebességfolya-
matdt a vezérlési jellemz6vel egyiittesen kiértékelve
meghatdrozzuk a hajtisrendszer kvazistatikus terhelés-
llapot eloszlasfiiggvényét. A most megfogalmazottak-
hoz két megjegyzést fiiziink:

a, A kialakitasra keriilt szimuldciés mddszernél a
vontatéjarmd vezérl6fiiggvényét és az iizemi kornyezet
realizacidit el6zetesen elvézett megfigyelésekbdl és mé-
résekbdl kiértékelt statisztikus jellemz6kre tdmaszkodd
véletlenszdm generdldssal allitjuk elS, hiszen egy dj
jarmd tervezésekor csakis a hasonlé tizemi koriilmé-
nyek kozott dolgozé hasonld konstrukciéji jarmdveken
elvégzett megfigyelések és mérések eredményeit lehet
ismertnek feltételezni.

b, A szimuldciés mdédszer kiprobaldsdhoz nagyon
kivanatos olyan iizemi megfigyelések és mérésck vég-
zése, melyek sordn a rendszervilaszként kezelt sebes-
ségfolyamat is regisztrdldsra keriil, és igy a szimulaci-
6val kapott sebességfolyamat és annak leszdrmaztatott
jellemzGi ellenGrizhetSk.

A szimuldciés médszer kialakitdsakor célszerd a ve-
zérlési és ilizemi kdmyezeti sztochasztikus folyamatokat
— kozelit6 feltételezéssel élve — diszkrét allapotteriek-
nek tekinteni. fgy ugyanis a gyakorlati alkalmaza-
sokhoz kielégit6 pontossdgot érhetiink el és emellett
valamennyi szobanforgé , gerjeszt6folyamat” egysége-

sen és viszonylag egyszer@ mdédon kezelhet6vé vilik,
mivel az igy el6allé 1épcsbsfiiggvény realizicidk esetén
elegend6 az egyes diszkrét dllapotok kézotti dtmenetek
— ill. a diszkrét szinteken valé tart6zkodis idejének
vagy tthosszénak feltételes valGszindségét ismerni.

Az elmondottak el6rebocsitdsa utdn a kidolgozott
szimul4ciés médszer alapelve a kovetkezékben rogzit-
het6. A vonatmozgis differencidlegyenletét adott kez-
deti értékekb6l kiindulva numerikusan megoldjuk azon
mértékadd, legrévidebb id6intervallumra ill. palya-
hosszra, mely az el6irt eloszlasfiiggvényeknek megfe-
leléen generalt véletlenszdmok koziil a legrévidebb ab-
ban az értelemben, hogy ezen intervallum felett az
Osszes input lépcsds realizdciés fiiggvény egyenként
konstans értéket vesz fel.

A 4. dbrdn véazoltuk a mondott helyzetet. A ger-
jeszt6folyamat realizacick koziil a vonderdkifejtés ug
vezérlSfiiggvénye a ,legvéltozékonyabb”, igy ennek el-
s6 [0, #1] tartintervalluma felett lehet el6rehaladni a
differencidlegyenlet numerikus megolddsdval. A t6bbi
gerjesztés realizdci6 tartéintervalluma nem meriil ki,
azok tovédbbra is érvényben maradnak, azonban uj-ben
djabb 4llapotidtmenetet €s iijabb tartézkoddsi intervallu-
mot kell generdlnunk. Az dbran vizolt médon kiad6-
dott 2 id6pont mellett ismét csak az u1 vezérl6fiigg-
vény tartéintervalluma valt mértékadéva, tehat (11,2)
felett tovabb lehet folytatni a differencidlegyenlet nu-
merkus megoldasét. Itt jegyezziik meg, hogy a diffe-
rencidlegyenlet megolddsaként kiad6dé s(f) realizacids
fiiggvény kozvetleniil alkalmas arra, hogy a pilya-
hossz-fiiggé feltételeket is ellendrizni lehessen, pl. a
jarmd s3 Wthossz befutdsa utdn lejttoérési ponthoz ért,
vagyis a harmadik 1épésben a 13 id6pontig lehet foly-
tatni a differencidlegyenlet numerikus megoldasat, majd
ezen id6pontban ijabb véletlenszdm generalast kell vé-
gezni az e(s) pilyaemelked§ tangens fiiggvény ijabb
lépcs6magassdganak és udjabb érvényességi hosszanak
meghatdrozasara, stb.

Az elGadottakbél érzékelhetd mdédon most méar a
szimulacié tovabb folytathaté, mindenkor addig halad-
va el6re a differencidlegyenlet numerikus  megolda-
sdval, amig valamely bemené 1épcsGs fiiggvény reali-
zé4cioban tjabb véltozdsi (ugras) ponthoz nem érkez-
tiink. Ekkor tijabb véletlenszdm generdlassal djabb 4l-
lapot és tartézkodési id6 vagy palyahossz adédik az
el6z6leg ,kimeriilt” koordinitdra. A bemutatott gondo-
latmenet szerint, folyamatos ellen6rzés mellett haladva
el6re, végiil is elegendden hosszi idékeretre (vagy be-
futott palyahosszra) vonatkozéan érvényes realizicids
fiiggvény 4llithaté el6 mind a vontatdjarmii 4ltal befu-
tott s(f) palyahossz, mindpedig a v(f) = ds(f)/d: sebes-
ség vonatkozasdban. Ezzel egyidejileg természetesen a
mozgdst kialakité bemenéfiiggvény realiziciok is teljes
menetiikben ismertté valnak.

A bemend fiiggvények kezelésével kapcsolatosan
felhasznilsara keriil§ jellemz6k generdldsira szolgild
maédszer bemutatdsdhoz vizsgdljunk egyetlen 1épcsés
realizdcids fiiggvényt. Az 5. dbra jelolései szerint le-
gyenek a lépcs6magassagok £1.82, ....6iEi+1,... értékd-
ek a T1,12,...TiTi+1,... tartéintervallumok felett. A {&1)}
sorozat valdszindségi valtozokbdl all, és értékeinek val-
takozdsat a
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4. dbra: A gerjesztOrealizdciok hatdsa a befutott ut s(t) id6-
fiiggvényére

PR=P (Eu1=kl & =) (5.1)

egylépéses 4tmenet-valészintségekkel jellemezziik,
amely értékek n lehetséges lépcsGfok esetén nxn-es
métrixot alkotnak. A fels6 () index arra utal, hogy a
folyamat paramétere mentén el6rehaladva az dtmenet-
valészindségek véltozhatnak. Meg kell azonban jegyez-
niink, hogy a gyakorlati feladatok kezelésekor a méré-
sek alapjan rendelkezésre 4ll6 1épcsGs realizdciGs fiigg-
vényekb6l alapesetként az (5.1)-beli i-fiigg6 atmenet-
valészindségek i-ben egyenletes siilyozdsd, és igy i-
fiiggetlenné valt pjx keverékét tudjuk viszonylag egy-
szerden (egy hosszi realiziciéra tdmaszkodva) el6alli-
tani, ami ugyan pontatlansigot visz a modellezésbe,

ezzel szemben egyaltaldn lehet6vé teszi a szimuldcié
végrehajtdsat. Amennyiben az 4tmenet-valdszindségek
statisztikai kiértékelésére t6bb, azonos koriilmények
mellett végzett fiiggetlen mérésbbl szdrmazd realizacios
fiiggvény all rendelkezésre, akkor az (5.1)-beli i-fiig-
gést egzakt médon figyelembe lehet venni.

Tekintsiik most a szinttartézkoddsokra jellemz6 {t1)
valészindségi valtozokat! Vizsgiljuk meg azt az esetet,
amikor a t;+1 id6pontig fenndlls &; = j dllapot a
id6pontban megvaltozik éspedig a &i+1 = k 4llapot ko-
vetkezik be. Ezen feltételek mellett keressiik annak va-
16szintiségét, hogy a Ti+1 szinttartézkodasi jellemz6 ki-
sebb mint x. A most megfogalmazott
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5. 4bra: Diszkrét értékdi Iépcsds realizdciés fiiggvény jellemzdi
az fllapotitmenetek és a szinttartézkoddsok szemléltetésére
ADATOK,
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feltételes valdszindség egy feltételes eloszlasfiiggvényt gz
szolgéltat, amelyet F,(Q(x)-szel jelolink. Az (5.2) elosz- Y 3
lasfiiggvényeknél ismét meg kell emliteni, hogy a mé- -
& i U vt e SZINT-TARTOZKODASI
rések alapjan rendelkezésre 4ll6 realizicids fiiggvé- JELLEMZS GENERALASA

nyekbdl torténé kiértékelésnél alapesetként ismét csak
az i-fiiggl feltételes eloszlasfiiggvények egyenletes sii-
lyozasi és i-fliggetlen keverékét tudjuk viszonylag egy-
szerden elGallitani.

Az elmondottak szerint a rendelkezésiinkre all6 (pj)
és [Fj(x)] matrixok csalddjira tdmaszkodva lehet meg-
kezdeni a szdmit6gépi szimuldciét a 6. dbra blokkdiag-
ramja szerint. A j 4llapotbdl kiindulé és k-ba vezet6
atmenet gy vezéreljiik, hogy egy egyenletes eloszlasi
n véletlen szam generdldsa utin keressiik azon k ér-
téket, amelyre

k-1 k e
2.pil< BN 2 pjt, pjo= 0
I=o0 I=o0

teljesiil az atmenet-valGszintiségi matrix j-edik sord-
nak elemeit tekintve.

Az éllapottartézkodas Fj(x) feltételes eloszlasfiigg-
vényeinek megfeleld t; tartézkodasi jellemzGket az
egyenletes eloszldsi mi véletlen szdmokbdl a
Tj=Fji(my) Osszefiiggéssel kapjuk. Itt emlitjik meg,
hogy az dltalunk alkalmazott matematikai leirds nagyon
hasonlit a Szemi-Markov folyamatok elméletében szo-
késos eljarashoz [4], [5].

Az el6z6ekben leirtak alapjan az s(f) és v(f) =
ds(r)/dt szimuldlt mozgisjellemz6 fiiggvények diszkrét
id6pontsorozaton rendelkezésre dllnak a bemend fiigg-
vények mintavételezett értékeivel egyiitt (amelyek cél-
szerfien a szdmitds sordn elmentésre keriiltek), és igy
a sokoldali terhelésjellemzést biztosité statisztikus ki-
értékeléshez sziikséges adatbizis rendelkezésre 4ll.

Az ismertetett szimuldcids eljards az a legegysze-
ribb, alapesetként tekinthet6 megfogalmazist adja a

(5.3)

r
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6. dbra: A sztochasztikus szimuldcié blokkdiagramja

gyakorlati vizsgdlatokhoz. Az eljards tovéabbfejlesztésé-
nek egyik f6 irdnya a bemen folyamat realizacidk
kolcsonos fiiggdségi viszonyainak figyelembevételével
kapcsolatos, amely a keresztkorreldci6s fiiggvények
métrixdnak ismeretét igényli. A médszer fejlesztésének
misik f6 irdnya a bemeneti folyamatok 4tmenet- €s
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tartézkodasi id6-eloszlasfiiggvény matrixainak a folya-
mat multjat drnyaltabban figyelembevevs értelmezésé-
vel, és inhomogén tulajdonsidgdnak szamitasbavételé-
vl kivitelezhetd.

Itt csak utalni szeretnénk arra a lehet6ségre, hogy
a bemend 1épcs6s fiiggvények generdldsit a {ti} és a
{&i} valészindségi valtozé sorozatok statisztikus fiigg6-
ségének esetére is ki lehet terjeszteni, olymddon, hogy
mind az atmenet-valdszintiségek, mind a tartézkodasi
valészindségek szamitdsanal a feltételi eseményeket bi-
zonyos, a {&i} és (t;} valdszindségi valtozd sorozatok
miltbeli (el6zményi) viselkedésével kapcsolatosan
megfogalmazott eseményekkel besziikitjiik.

6. A hajtasrendszer kvazi statikus terhelésallapot-
eloszlasa

Az el6z6ekben a vontatdjarmi lengésmentes f6moz-
gdsara altaldnos keretekben ismertetett statisztikai-dina-
mikai eljards rdmutat arra, hogy a sztochaszticitis-for-
rasok jelenléte miatt a f6mozgas Gsszes kinematikai
jellemzGje is sztochasztikus folyamat lesz, és igy va-
lamely alrendszer terhelési viszonyait nemcsak az el-
s6dleges sztochaszticitas-forrdsok, hanem ezen szto-
chasztikus kinematikai jellemz6k is befolydsoljak.

Ha a vizsgilataink kozelebbi targyat képez6 alrend-
szert, a vontatéjarmd hajtasrendszerét tekintjiik, akkor
az 1. dbra szerinti F; blokkr6él megallapithatjuk, hogy
az u;, €s v bemen6 sztochasztikus folyamatok hajto-
nyomatéki karakterisztikdkkal meghatarozott determi-
nisztikus 4tvitellel viszi 4t az F, vonéer§ folyamatba.

Tekintettel a szoban forgd F, blokk determiniszti-
kus 4tviteli tulajdonsagaira, konnyen belathaté [1], [2],
[7], hogy a hajtisrendszer lengésmentes f6mozgédsaval
kapcsolatos terhelés-valészintségek jellemzését az
u; (w) és a vi(w) sztochasztikus folyamatok

P(u1, < u, vi<v) 6.1)
egydimenziés perem-eloszlasfiiggvényeinek a [0, 7]
idSkeretre vonatkozé
/1
Fui,v) =7 [ Pl <u, v < v)ds 62)
o
integralatlaggal meghatdrozott eloszlasfiiggvény segit-
ségével végezhetjiik el.

Egyszerd példaként tekinthetjiik a dizel-hidraulikus
mozdonyok esetét, amikor az uy vezérlfvektor egyet-
len u1 skaldr koordindtdval (a kivezérelt kontrollerpo-
ziciot azonosité fiiggvénnyel) jellemezhetS. Ekkor az
F. nyomatékhelyettesit6 keriileti er6t meghatérozd F
= f(u1,v) kétvaltozds fiiggvényt az (F;} sikon kons-
tans u1 vezérlések esetére dbrizolva, valamely E c
{Fz,} tartomdnyban tart6zkodds valdszindségét az
F(u1,v) terheléséllapot-eloszlasfiiggvény ismeretében

P(E) = JdF@1,v); ®(E) = (u1y; (furm)w)eE) (6.3)
D(E)

alakban kapjuk, mig az E tartomdnyban eltoltott iize-

mid6t T mikodési dsszidGkeret esetén a Vg = T.PE)

képlet szolgéltatja.

A terheléséllapot-closzlasfiiggvény gyakorlti felhasz-
ndldsakor az uj tengely mentén egy uii, i = 1,2,...,n,
és a v tengely mentén egy vj, j'= 1,2,...,m 4ltaldban

ekvidisztans felosztisrendszert tekintiink, és a silyoz6
valészindségekként a
Pij=F(u1¢i+1),vj+1) — F(u1¢+1),vj) —
= F(u1i,vj+1) + F(u1i,v;) 6.4)
értékrendszert, vagyis az F(ui,v) fiiggvény adott két-
dimenzids intervallum feletti megvéltozasat értelmez--
ziik.

7. A terhelésallapot-eloszlasfiiggvény kozelité el6al-
litdsa keverékeloszlasként

A vasiiti vontatGjarmivek iizemi folyamatdnak jel-
legzetes sajitossiga a bizonyos - esetleg hénapos
nagysagrendd id6kozben is érvényesiils, 1ényegében
periodikus viltozds az emelkedési- és palyagorbiiletek
palyahosszmenti valtozdsa tekintetében. Ez a tulajdon-
sdg azzal kapcsolatos, hogy a vontat6jarmivek fordu-
I6terv szerinti egymasutdnban jarjidk be a szdmukra ki-
jelolt vonalszakaszokat, és igy azonos fordulék soro-
zatos teljesitése esetén az e(s) palyaemelkedd, és az
R(s) pélya gorbiileti sugar fiiggvény a teljes fordulé
sordn bejart palyaivhossz szerint periodicitdst mutat. A
moédszer arra az alapelképzelésre épiil, hogy egy for-
dul6 sordn csupdn a tovébbitott vonattdmeg és a hajtds-
ill. fékrendszer aktivizalé vezérl6fiiggvény mutat szto-
chasztikus valtozasat.

A kozelit6 eljards alapszintje a vonat mozgésegyen-
letének egy el6re megkonstrult vezérl6fiiggvény és
konstans vonattémeg mellett, klasszikus menetdinami-
kai szamitassal torténé megoldasat jelenti, melynek so-
rin a palyaemelked6 és a palya gorbiileti sugar iv-
hosszfiiggése a vizsgalt forduléra vonatkozéan ismert
lefutasi fiiggvénypar. Mint lathatd, az alapszintd ko-
zelités teljesen determinisztikus differencidlegyenlet
megoldason alapul, és az ui(f) vezérl6fiiggvény vala-
mint a kiadédott v(f) sebességvélaszfiiggvény egyiittes
szint el nem érési id6hanyadaival egy Fi(u1,v) kvazis-
tatikus terhelésallapot eloszlasfiiggvény van meghata-
rozva.

A kozelit6 eljards finomitott szintje az el6zGekben
ismertetett moédszerhez képest mar kimeriti a sztochasz-
tikus szimuldcids eljards fogalmat, mivel ekkor nem
egy el6re felvett vezérl6fiiggvénnyel, és nem konstans
vonatterheléssel szdmolunk, hanem alkalmas Adtmenet-
valészindségi és tartézkoddsi id6 matrixokra alapozva
szakaszonként oldjuk meg a vonat mozgédsegyenletét,
¢s a teljes forduléhoz tartozé periéduson végighaladva
a nyert sebességfolyamat realiziciot a vezérl6fiiggvény
realizacidval egyiittesen kiértékelve ismét kapjuk az
F1(u1,v) kvézistatikus terhelésédllapot eloszlasfiiggvényt
a vizsgdlt forduléra vonatkozéan. It jegyezziik meg,
hogy a fordulé id6tartama ill. befutott pdlya hossza a
gyakorlatban olyan terjedelmd, hogy az megengedi a
terheléséllapot-eloszlasfiiggvény stabilizdlédott voltinak
feltételezése.

Az eljards tovabbi felépitéséhez tegyiik fel, hogy
akdr az alapszintd, akdr a finomitott szintd eljdras al-
kalmazdsdval a szébajohet§ i = 1,2,...,m forduldkra
meghatdroziuk a kvézistatikus terhelésallapot eloszl4s-
fiiggvények Fiwu1,v), i = 1,2,...m rendszerét. Ha az
egyes lehetséges fordulék el6forduldsi valészindsége
pis £ = 1.2,...,m akkor a teljes valdszindség tétele sze-
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az ered6 kvézistatikus terhelésallapot-eloszlasfiiggvény
kozelitését az

m

F(uv) =y Fi(u1,v) pi
=1

Osszefiiggéssel, keverékelosztdsként hatdrozhatjuk meg.

Hangsiilyozni sziikséges, hogy a bemutatott kézelit6

eljards gyakorlatilag csak személy, ill. gyorsvonati

fordulék esetén itélhet§ jarhat itnak, mig tehervona-

tok tovabbitasdban ill. tolatészolgalatban dolgozé von-

tatdjarmdvek esetén inkdbb az 5. pontbeli szimuldcis
eljaras alkalmazidsa indokolt.

(1.1)
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Hid- és alagutépités a daniai Nagy Belt
csatornanal
HORVATH GYORGY

A dan vasutak (DSB) 1992. 03. 11.-én latogatdst
szervezett az épitési munkdk megtekintésére, melyen
tiz eurdpai orszag ujsagiréi, mérnokei vettek részt. En-
nek tapasztalatait foglalom Gssze jelen cikkemben.

Dinia jelenlegi felszinét a jégkorszakok gleccserei
alakitottdk ki. Keleti része kissé megsilyedt, Gsfolyd-
vilgyeit elontdtte a tenger, jellegzetes tavak, szorosok,
hosszi, eldgazé 6blok tagoljak. A dan szigeteket egy-
mést6l az egykori vizfolydsok mentén kialakult tengeri
csatorndk valasztjdk el. A szigetek felszine szelid
dombvidék, a partok szaggatottak.

Dinia teriilete kisebb, mint Magyarorszé%é (43 069 km?,
5111 000 lakossal, mig hazdnk 93 036 km” 10 679 lakos-
sal — 1985. évi adatok—). A t5bb mint 6tszdz kisebb-na-
gyobb sziget koziil a legkiterjedtebbek: ZEALAND (7016
km?) és FUNEN (2976 km?).

Az egy f6re juté6 nemzei Ossztermék értéke igen
magas, amelyet igazol a kovetkez6 1985. évi néhany
adat is:

USA 15490 USA dollar

Dénia 11 290 USA dollar

NSZK 11090 USA dollar

Magyarorszag 2050 USA dollar

Danidban a vasitépitések 1844-ben indultak meg.
Vegyes tulajdonviszonyok alakultak ki, az 4llam na-
gyobbrészt a JUTLAND félszigeten épitkezett. Kés6bb
a vonalak nagy részét Aallamositottdk, de még jelenleg
is mikodnek magédnvasutak, f6leg a szigeteken. A dédn
dllami vasiit hossza 2025 km, melyb6l csak 188 km
van villamositva (1989). A maginvasutak hossza 483
km. Osszehasonlitisképpen a magyarorszagi 7619- km-
b6l 2010 km villamositott (1989.).

Az orszag foldrajzi tagoltsadgabol ered6en a szigetek
kozotti kapcsolatokat hajokkal biztositjdk. Ezek sze-
mély-, gépjarmd- és vasiti forgalom lebonyolit4sira al-
kalmasak. A hajék ,kényszerd” beiktatdsa megneheziti
a széllitdsokat, valamint lényegesen megnéveli az el-
jutasi id6ket. Az 1. dbrdn lathaté a DSB iltal iizemel-
tetett vasithdlézat a komphajé atkelési lehetGségekkel,
valamint a magantirsasdgok 4ltal feliigyelt vonalak.

Az 1. tdbldzatban a vasiiti teljesitményeket repre-
zentdlé adatokat gydjtéttem Ossze.

A dén kormédny az 1987. 06. 10.-én kelt 380. sz.
torvényben rogzitette: a Nagy Belt tengerszorosnal
kapcsolatot kivén létesiteni FUNEN és ZEALAND szi-
getek kozott.

A teljes beruhdzas elGirdnyzott koltsége 30-35 billié
dan korona (DKK). (1 DKK = 12,50 Ft = 0,15 USA
dollar.) A létesitmény dan és kiilf6ldi hitelekbSl vals-
sul meg, amelyért a teljes mértékben az 4llam tulaj-
dondban 1év6 Great Belt Link Ltd felel. A tervezési

és kivitelezési munkdkat francia, német, amerikai szak-
ért6k és véllalkozok bevonasival végzik.

A Nagy Belt tengerszoros 4thidaldsira épitend6
szerkezet FUNEN szigetet koti 6ssze ZEALAND szi-
gettel. E két nagy kiterjedésd sziget kozott helyezkedik
el SPROGOE szigete, melynek kiterjedése az el6zéek-
hez képest nagyon kicsi.

A méar megépiilt 1étesitmény harom nagy egységre
oszthaté (2. dbra).

— A Nyugati hid (West bridge)

A 6,6 km hosszi egyesitett vasiti és koziti hid
FUNEN és SPROGOE szigetek kozott, a Nagy Belt
tengerszoros Nyugati Csatorndja felett ivel 4t.

Ez lesz Eurdpa leghosszabb kzos vasiti és koziti
hidja.

Az épitési szerz6dést 1989-ben kototték meg 3,1
billi6 DKK értékben az European Storebaelt Group
vallalkoz6 céggel. A hid 62 koézbens6 pilléren nyug-
szik, 51 hidnyilds 110 méteres, 12 pedig 82 méteres
lesz. Mindegyik nyilas egy koziiti és egy vasiti palya-
szerkezetbdl All.

A hid terv szerinti pontos hossza 6611 m. Az ele-
mek azonban a tli és nyari hémérséklet-kiilsnbségek
kovetkeztében nagymérvid hosszirdnyu dilaticiéra kény-
szeriilnek.: Ez specidlis szerkezetek kialakitisit és be-
épitését tette sziikségessé, melyek felveszik a szamitott
110 cm és 5 cm kozotti dilatdciés elmozduldst. A vb
hidtarté és a pillér kozott hosszirdnyd mozgdst meg-
enged6 kapcsolatot alakitanak ki, a hidelemek kozott
terjeszkedési hézagok lesznek. Ezek el6tt a vasiti zi-
zottkG 4gyazatot megszakitjdk, a szorité hatdsd leerd-
sitéseket hosszirdnyi elmozduldst megengedd leerGsité-
sek valtjak fel. A dilatdciés hézag folott a sinszdlakat
erre a célra kifejlesztett, egymashoz csuklésan kapcso-
16d6 betonlemezeken vezetik 4t, amelyek a hidelembe
rogzitett és abbdl kismértékben kiemelkedS lemezeken
nyugszanak. Az elmozduldsokat a lemezekhez kapcso-
16d6 fogasléccel ill. fogazott hajtétengely segitségével
egyenlitik ki.

A csatlakozé sinszélakat 6,5 m hosszon hosszirdny-
ban felmetszik, melyek illeszkednek egymdshoz,
ugyanakkor hosszirdnyd elmozdulisra képesek. Ez a
kialakitds jellegében a hazdnkban alkalmazott Csilléri
dilataciés szerkezetekhez hasonld.

A hid teljes hosszdban véd@sinek keriilnek elhelye-
zésre a pélyasinek bels6 oldaléan.

A vasiiti felépitmény a hidon és az alagiitban egya-
rin zizottkGagyazatba fektetett vasbetonaljakbol 1éte-
siill, 60 kg/fm tdmegd sinb6l, kett6sen rugalmas
leer6sitéssel. A betonalj és az aldtétlemez kozé rugal-
mas alatétet helyeznek el.
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1. tablazat
A dén (DSB) vasutak teljesftményei
A teljesitmények fajtdi DSB MAV
1980. 1983. 1986. 1986.
Teherszallitis 6776 7436 119
(mill. tonna)
Szill. teljesitmény 1621 1791 22213
(mill. drutonna km)
Utasszdm 133 144 230
(milli6)
Utaskm 4391 4535 11 206
(milli6)
Lakosonkénti utazi- 28,1
sok szdma (db)
Alt. utazisi tavolsig 31,0
(km)
Egy lakosra juté 885,9
utaskm
Vasiti vonéer§ —
DSB (%)
86z: 0,8 0,0
s 335 339
dizel: & 66,1
Vasiiti vonéerd tel-
jesitménye DSB
489 652

(1000 KW)

(A teherszallitast dizel vontatdssal oldjdk meg)
(A fenti adatok a Nemzetkozi Statisztikai Evkonyv — 1989 — és
a Jane’s World Railways kiadvanyaibdl valék.)

A koziti pdlya 24 m széles, tdmege 5600 t/elem.

A vasiti palya 12 m széles, tomege 4200 t/elem.

A pélyaclemek 30 m széles el6regyartott alaptestre
keriilnek, ezek tomege egyenként 7000 t. A két pélya
sz€Is6 vonalainak tdvolsiga egymdstél 1,35 m. Hajé-
zasi magassig 18 m, legnagyobb tengermélység 25 m.
Az egész létesitményben 420 000 m” betont, 76 000 t
acélt épitenek be.

Az épitési munkdkat 1991. kés6 tavaszan kezdi€k
meg és az év végére t6b mint 1,0 km-es szakasz sze-
relési munkait végezték el.

— A Keleti hid (East bridge)

A 6,8 km hosszi koziti hid SPROGOE és ZEA-
LAND szigetek kozott, a Nagy Belt tengerszoros Ke-
leti Csatorndja felett ivel 4t. Itt épiill a vildg leg-
hosszabb fiigg6hidja.

Nagy Belt

Nyugati csatorna

Nyugati hid

FUNEN szg.

Knudshoved

Az 1991. év végén aldirt szerz6dés értelmében a
hidat két vallalkoz6 tdrsasdg épiti. Az alépitményi
munkdkat a Great Belt Contractors (GBC), a felépit-
ményi munkdkat a CMF SUD végzi. Az alépitmény
két pilonbdl, két lehorgonyzé egységb6l és 19 hidpil-
1érb6l all. E pillérek a fiiggShidhoz vezet§ pilya fel-
épitményének viselésére szolgdlnak. A 3. dbrdn a ka-
belhid modelljének fotdja lithat6. A kabelhid szabad
fesztdvja 1624 m. Hajézasi magassidg 65 m, a tenger
mélysége max. 60 m. A pilonok magassiga 254 m,
tdbmege 190 000 t/db. A lehorgonyzé egység tomege
325000 t/db. A hid fékabeleinek AatmérGje 85 cm,
Ossz. hosszuk kb. 3 km. Az alépitmény 270 000 m>
beton, 38 000 t acél, a felépitmény 75 000 t acél és
19000 t acélkdbel felhasznaldsaval valésul meg.

A szerz6déses kiviteli Osszeg az alépitményre vo-
natkozéan 2,5 billi6 DKK, a felépitményre 2,9 billié
DKK. A munkdk kivitelezését végz6 vallalatokat ver-
senytdrgyaldsra benyujtott ajanlatok alapjan vilasztot-
tdk ki

A hid épitésével kapcsolatban Dénia és Finnorszig
kozo6tt vita alakult ki a hajézasi itvonal korldtozisa
miatt. Finnorsz4dg a Higai Nemzetkozi Birésaghoz for-
dult 1991. 05. 17-én, ahol elutasitottdk a beadvanyt.
A két orszag kozott azt kovetSen tirgyaldsok indultak
meg, amelyeknek eddig nem volt kiilondsebb eredmé-
nye, de a tdrgyaldsok 1992-ben tovabb folytatédnak.

— A Keleti alagiit (East tunnel)

A 8,0 km hosszi firt alagit Sprogoe és Zealand
szigetek kozott, a Nagy Belt tengerszoros Keleti csa-
torndja alatt épiil. Ez lesz Eur6pa masodik leghosz-
szabb viz alatt vezetett alagitja.

A kivitelezést az MT Group végzi. Az épitési szer-
z6dést 1988. év végén irtdk ald 3,1 billi6 DKK ér-
tékben.

A 8,0 km hosszi alagit két parhuzamos cs6bél
all, kozépvonalaik tavolsiga 25 m. A cs6 kiils6 at-
mérGje 8,5 m, a bels6 7,7 m.

A 06ssz. kitermelt alagithossz 14 824 m.

Legnagyobb mélysége a tengerszint alatt 75 m, e
mélység biztositja a geoldgiai szildrd réteg elérését.

Legnagyobb esés: 1,5 %!

Az alagiit 10-40 m mélységben vezet a tengerfenék
alatt.

tengerszoros

Keleti csatorna

Keleti alagut ZEALAND szg.

Halsskov

Keleti hid

SPROGOE szg.

2. dbra: A Funen és a Zealand szigetek kozotti Nagy Belt ten-
gerszoros Athidaldsdra épitendd létesitmény vonalvezetése
|
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3. dbra: A kébelhfd modelije

Az alagiit és a kdbelhid nyomvonaldnak legna-
gyobb vizszintes irdnyu eltérése 620 m.

A két alagitcsdvet 61 978 db elemmel bélelik ki
(5000-5000 db gyiird), melyek 40 cm falvastagsigiiak.
17800 db elem képezi a vasiiti viginy alapjat.

Az alagiitban vezetett felépitmény aljdba, a ziizott-
k6 4gyazat legmélyebb pontjaban hosszirdnyi dréncsé
keriil elhelyezésre.

31 4tjar6 koti dssze a két alagiitcsovet, 250 m-ként,
4,5 m bels6 atmérGvel.

A HALSSKOV-ndl 1év6 ,végalagit” hossza 227
m, Sprogoe-nil 277 m. 200000 m® beton, 20 000 t
acél beépitése, valamint 1 100 000 m? fold kitermelése
sziikséges.

Az alagiitban egész év folyaman szdraz 1égkori 4l-
lapot van. Igen fontos, hogy az 4gyazati anyag tiszta
legyen, nem szabad szennyez6dést tartalmaznia. Az
apré részecskéket ugyanis a haladé szerelvény felka-
varja, ami rdrakédik a berendezésekre. Ez noveli a
rovidzérlat lehetGségét.

Az alagit szell6z€sét a haladé vonatok oldjik meg.
A szerelvények az el6ttik 16v6 leveg6tomeget ki-
nyomjdk az alagitbol, mig a szivéhatds az ellentétes
alagitvég fel6l a friss leveg6 bedramlisit biztositja.
Abban az esetben, ha az alagiitban megalldsra kény-
szeriil egy vasiiti szerelvény, a szell6ztetést 125 mé-
terenként elhelyezett késziilékek oldjdk meg. Ugyan-
csak 125 méterenként tlzjelz6 késziilékek beépitésére
is sor keriil.

Az alagiitban és a hidon dizel és villamosvontatési
szerelvényeket egyarant terveznek kozlekedtetni 180
km/h max. sebességgel.

Az alagiitfir6 gép teljes hossza a vontatd vasiti
jarmdvel egyiitt kb 200 m. A fiirds kozbeni el6rehala-
d4si sebessége 6 cm/perc, ami 3-4 m® tdmdr anyag
kitermelését jelenti percenként. A vagdfej dtmérGje 8,7
m. Az egy korivbe keriil6 6 db elemet hidraulikus
rotorral rogzitik. Az elemek kiils6 feliiletén keletkez6
hézagot cementhabarccsal tSltik ki. A munkakat négy

géppel végzik, egymdssal kozépirdny felé szembenha-
ladva. A szell6ztetést nagy teljesitményii ventilldtorok-
kal oldjdk meg. Az alagiitcs6 két oldaldn szervizjardat
alakitanak ki, mely alatt vezetik kabelcsatorndban az
elektromos vezetékeket.

Az alagiitfiiré gép fébb szerkezeti egységei:

— forgé vdgéél a meghajtémotorokkal;

— zant széllitészalag a kitermelt anyag elszallitds4ra;

— hidraulikus toléegység;

— hidraulikus rotor az elemek elhelyezésére;

— ellen6rz6 4llas;

— nyitott szallitészalag sor;

— elemtovabbit6 szalag;

— elem mozgatd daru;

— elemszallité kocsik vontatéval;

— étkez6;

— kitermelt anyag szallité kocsik;

— mozdony.

Az épitési munkdk 1991. év elején lassan haladtak.
Aprilis folyamén a munka leallt, mivel a fiirégépeken
javitdsok valtak sziikségessé. Emellett szdmos munka-
szervez€si intézkedést hoztak a termelékenység javitdsa
érdekében. Miutdn a Sprogoe szigeten végzett javitasi
munkdk befejez6diek, 1991. augusztusdban két fiir6gép
folytatta a munkat. A haladis megfelelének 1étszott,
tobb esetben a napi teljesitmény feliilmilta a varako-
zast. 1991. oktdber 14-én baleset tértént Sprogoe szi-
getén, a tenger elontdtte mindkét alagutat. 1992. ja-
nudrban folytattdk az alagitfiiré gépek a kitermelést.

Sz4dmos probléma ellenére 1991. év végére méar t5bb
mint 1,0 km hossszii szakasz késziilt el, és valamennyi
elem gyartdsa befejez6dott.

A szdrazfoldon végzett munkdk. A Funen szigeten
Nyborgnal — rendez6pélyaudvarral, — Zealand szigeten
Korsor-ndl 1j vasitdllomdsok létesiilnek, ami miatt je-
lent6s mértékd vasiiti palya épitésére is sor keriil e két
szigeten, a koziti kapcsolatok megvalGsitdsa mellett.

Sprogoe sziget. A sziget nagysiga az épitkezés meg-
kezdése el6tt 40 ha volt, hivatalosan két lakossal. El-
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helyezkedéséb6l adédéan lényeges pontja a létesitmé-
nyeknek, mivel Funen és Zealand szigetek kozott fél-
uton fekszik. Itt taldlkozik e monumentélis épitmény
hdrom f6 egység; a Nyugati hid, a Keleti hid és a
Keleti alagiit. E szigetnél vilik el egymastél a Nyugati
hidon még egyiitt haladd koziti és vasiiti palya. A
koziti hid tovdbb folytatédik a tenger felett, mig a
vasiiti pdlya a tenger alatt épiil6 alagitban halad to-
vabb Halsskov szigetig.

2,6 milli6 m® homokot és agyagot épitetiek be, va-
lamint 250 000 m® kovet. Emellett az MT Group alag-
tépitési munkdja a szigeten majdnem 2,3 millié m?
homokot és agyagot és 650 000 m? kévet igényelt. Két
év eltelte utdn a sziget 1 km?-es nagysdgira noveke-
deitt.

A vasiitvonal villamositdsa. A vonal villa-
mositdsdnak szimtalan gondja mellett meg kellett ol-
dani a din elektromos hdlézat eltér6ségéb6l adédé
problémakat. Danidban ugyanis két részre kiiloniil el
az elektromos hal6zat, az egyik Zealand szigeten épiilt
ki (60 KV) a masik Funen (és Jutland) szigeteken (70
KV). A Itesiil6 fels6vezetékrendszert nem lehet ,koz-\
vetleniil” az orszdgos hél6zatra kapcsolni. A tervezdék
a megoldast két aldllomas kiépitésében taldltdk meg —
Zealand és Funen szigeteken —, ahol az elektromos
dramot 25 KV egyfazisira alakitjdk. A felsGvezeték
hosszlancrendszerben felfiiggesztett kialakitdsd lesz. A
feszitési szakaszok hossza 1,0 km. A vezetéktarté osz-
lopok tdvolsiga a Nyugati hidon 45 m, amit az er6s
sz€l indokol, egyébként max. 60 m. Az alagitban 65
méterenként erGsitenek fels6vezetéktartd szerkezetet az
alagiit faldban.

Biztositoberendezés. A vasiti palya biztosi-
toberendezései elektromos jelz6 és automatikus vonat-
ellen6rz6 rendszerbSl allnak, a tdvkozlSberendezések
radiérendszerek és telefonvonalak kiépitését jelentik,
legmesszebbmendkig el6térbe helyezve a biztonsagot,
a legkorszerbb berendezések és technikai eszk6zok al-
kalmazésaval.

Kornyezetvédelem. Méar az elGzetes tanulmany gon-
dossdga megmutatta, hogy a természetre irdnyuld ked-
vezGtlen hatdsok nem haladjidk meg a szakért6k altal
megéllapitott normdkat, amit az 1991. év folyamin
végzett mederkotrdsok biztositanak.

A tervezett épitési koltségek szdzalékos megoszldsa.

Nyugati hid 23 %

Keleti hid 35 %

Keleti alagit 21 %

Sprogoe 3 %

Szarazf6ldi munkik 3 %

Vasiiti berendezések 9 %

Tartalék 6 %

A vasiti kapcsolat részesedése a teljes koltségbol
megkozelitéen 50 %. A DSB-nek t6bb mint 30 év alatt
kell visszafizetnie a kolcsonoket (kivéve a sajit része-
sedést), igy a jovOben tulajdonosa és hasznildja lesz
a megépiilt Osszekottetés vasiiti részének.

Jovedelmezdség. Az épitkezés els6 idGszakaban ter-
mészetesen a létesitményeknek nincs nyeresége, s6t az
egyre halmoz6dé befektetések ellentétes tendenciat val-
tanak ki. JovedelmezGségr6l csak az épitkezés mdso-
dik felében lehet beszélni, ill. a forgalombahelyezése-
ket kovetSen, amikor a vasiiti palyat minden 24 6raban
140 személyszallité és 100 tehervonat, a koziti palyat
14 500 gépjarmd veszi majd igénybe.

Tervezett dtaddsi hatdridbk.

Vasiiti pdlya:

Nyugati hid 1994. II. negyedév

Keleti alagiit 1994. 1. negyedév

Funen szg. 1994. IV. negyedév

Zealand szg. 1994. IV. negyedév

Teljes forgalombahelyezés 1994. 1V. negyedév

Autépélya:

Keleti hid 1997. IV. negyedév

Nyugati hid 1997. IV. negyedév

Funen szg. 1998. II. negyedév

Zealand szg. 1998. 1V. negyedév

Teljes forgalombahelyezés 1997. 1V. negyedév

A jove.

A dén és svéd kormény térgyaldsokat folytat a Nagy
Belt szorosndl épiil§ létesitményhez hasonlé &sszekot-
tetés €pitésére az Oresund csatorndn Koppenhiga Kast-
rup nevl délkeleti varosrészének ,magassigiban”.

A hatalmas &sszegeket igényl6 daniai vasitépitések
bizonyitjdk, hogy piaci koriilmények kozott a vasdtnak
van jov@je, ha megfeleld technikai szinvonalon épiilnek
és  lizemiiket a kor igénye szerinti sebességi és ter-
helési paraméterek mellett tudjidk megvalGsitani.
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Egyesiileti hirek

Szakirodalmi

dij odaitélése

DR. IVANY ARPAD

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet hrom lapjaban
1?91. julius 1. és 1992. jinius 30. kozott megjelent
cikkek koziil hat cikknek a szerz6i a kozlekedési szak-
teriileten kifejtett kivalg szakirodalmi tevékenység el-
l1(sameu;l¢iseképpen 5000-5000 forintos Szakirodalmi Dijat

ptak.

A Szakirodalmi Dijra a lapok szerkesztGbizottsdgai
adtak javaslatokat. Az 4ltaluk Jjavasolt 4-4 cikk koziil
egy semleges irodalmi zsiiri §sszesen 6 cikket terjesz-
tett a KTE Intéz6 Bizottsig elé. Az Intéz6 Bizottsag
elGterjesztése alapjan az Orszigos Elnokség dontott a
dijak odaitélésér6l.

A Szakirodalmi Dijakat a KTE kiildottkozgydlésén
1992. decemberében iinnepélyes formaban adtdk 4t.

A nyertesek nevei és a cikkek cimei a kovetkez6k:

~ a Kozlekedéstudomdnyi Szemle szerzdi kéziil

1. Dr. Czére Béla

A tdvolsagi utazis eljutdsi id6i és izokron-térképei
(1991. 7. sz.)
2. Dr. Borotvds Elemér - Dr. Veroszta Imre

A magyar kozlekedés fejlodése nemzetkozi
Osszehasonlitdsban
(1991. 11. és 12., valamint 1992. 1. szdmok.)

3. Hupfer Rezsé

Az évtized végéig terjed6 id6szak magyar

kozlekedéspolitikdja, kapcsolata a korabbi és

a jelenlegi nyugat-eurépai koncepcidkkal

(1992. 5. és 7. szdmok.)

— a Kozlekedésépités- és Mélyépitéstudomadnyi
Szemle szerzbi koziil

4. Dr. Karsay Ldszlo

A komyezetvédelmi szempontok érvényesitése

a kozithalézat-fejlesztési valtozatok komplex

értékelése sordn (1992. 2. szdm.)

S. Dr. Szittner Antal

Koziti hidakon 1990-ben végzett jelentSsebb

probaterhelések tapasztalatai (1992. 6. szam.)

— a Vdrosi Kozlekedés szerzdi kozil

6. Gdbor Péter

A pélydhoz kotott vérosi kozforgalmi kozlekedési

rendszerek tjabb fejl6dési irdnyai és hazai

ujraértékelésiik (1991. 6. szdm.)

A Kozlekedéstudomanyi Szemle szerz6i koziil a di-
jazottakat és cikkeiket a kovetkezékben mutatjuk be:

1. A tavolsdgi utazds eljutdsi iddi és izokron-térké-
pei Magyarorszdgon (1847-1985). A cikk szerzGje:

Dr. Czére Béla a kozlekedéstudomany doktora, c.
egyetemi tandr, a Kozlekedési Miizeum nyugdijas f6i-
gazgatdja.

A szerz6 a cikkben ismerteti azt a kutatdst, amely-
nek az volt a célja, hogy — Magyarorszagon elsGizben
feltdrja a kozlekedési dgazatok szolgéltatdsainak mint-
egy masfél évszazados fejl6dését az utazdsi sebességek
novekedése, illetve az utazdsi id6k rovidiilése tekinte-
tében. A felkutatott és térbelileg rendszerezett adatok
alapjan 6t nagyvérosra vonatkozdan a szallitds id6sziik-
ségletét szemléletes izokron-térképes abrazoldssal mu-
tattdk be. A kutatdcsoport vezetGje a szerz6 volt, aki
a cikkben részletesen ismerteti az elért tudomanyos
eredményeiket. Ezek mdédot adhatnak olyan telepiilés-
tudoményi-tdrsadalomtudoményi vizsgélatokra, melyek
a telepiilések és a kozlekedés fejlédésének kolcsonha-
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tsait tényszerdbben feltirhatjdk és ezaltal dj Osszefiig-
gések megismerésére is vezethetnek.

2. A magyar kozlekedés fejlédése nemzetkizi éssze-
hasonlitdsban. A cikk két szerzGje:

— Dr. Borotvds Elemér egyetemi tanar, a kozleke-
déstudomany doktora, a Budapesti Miiszaki Egyetem
tanszékvezetSje.

— Dr. Veroszta Imre c. egyetemi docens, a kozle-
kedéstudomany kandidatusa.

A szerz6k a Kozlekedéstudomanyi Szemle harom
egymdsutini szdméban elemezték cikkiikben a magyar
kozlekedés fejlédését vizsgild kiilonb6z6 mdédszereket
és a cikkben bemutatjdk az altaluk kialakitott dj méd-
szert, amely nemzetkozi Osszehasonlitison alapszik.
Kutatdsuk kiindulépontja az volt, hogy olyan médszert
kell keresni, mellyel a hazai kozlekedés és a nemzet-
gazdasig egyéb teriileteinek fejlettsége széles korien
Osszemérhetd mds fejlett orszdgok hasonlé teriileteivel,
és ennek alapjin elmaradasunk fokozatos felszdmolasa
érdekében a sziikséges intézkedések meghatdrozhatok.
Az els6 cikkben korvonalaztdk a feladatot és részlete-
sen ismertették azokat a hazai kutatdsi eredményeket,
amelyeket figyelembe vettek a téma megolddsa soran.
A kidolgozott mddszert altaldnos felhasznélasra alkal-
mas formédban a mésodik cikkben ismertették. A méd-
szer alapjan elért eredményekr6l — a vasiiti és koziiti
kozlekedésre korldtozottan és roviditve — a harmadik
cikkben szamoltak be. Vizsgilati metodikdjuk alapfel-
tétele az volt, hogy a vélasztott mutaték segitségével
lehet6ség van az egyes nemzetgazdasigi dgak és a
nemzegazdasdg egésze fejlettségének kozelité megha-

tirozasara. Szoros kapcsolatot tételeznek fel barmely

vizsgalt orszg gazdasagi fejlettségét jellemz6 fajlagos
GDP termelés és médszeriikk alapjdn érickelt agazati,
illetve nemzetgazdasagi fejlettségek kozoit.

- gondolatot tartalmaznak, azonban ma mar

A cikk jol érzékelteti, hogy a kidolgozott médszer
és az elért eredmények aldtdmasztjak, egyes teriileteken
ij szempontokkal egészitik ki a kozlekedési kormany-

" zat 1észér6l kidolgozott kozlekedéspolitikai koncepcidt.

3. Az évtized végéig terjedd idbszak magyar kizle-
kedéspolitikdja, kapcsolata a kordbbi és a jelenlegi
nyugat-eurdpai koncepciokkal. A cikk szerzGje:

— Hupfer Rezsé a Kozlekedési, Hirkozlési és Vizii-
gyi Minisztérium fGosztilyvezet6-helyettese.

A szerz6 a cikkben elemzi az évtized végéig terjed6
id6szak magyar kozlekedéspolitikajat, kapcsolatit a ko-
rdabbi magyar és a jelenlegi nyugat-eurépai koncep-
ciékkal. Ismerteti, hogy milyen okok indokoljik a koz-
lekedéspolitika djrafogalmazasiat és megfogalmazza,
hogy mi a célja a koézlekedéspolitikdnak. Az ij koz-
lekedéspolitikai koncepcié 1ényeges elemeinek ismerte-
tése el6tt 4ttekinti a magyar kozlekedéspolitika szakmai
fejlédését. Az 1968-ban elfogadott kézlekedéspolitikai
koncepcid tovdbbfejlesztésére 1978-ban keriilt sor. Ek-
kor jelent meg a koncepcidban a ,kornyezetvédelem”,
mint fogalom. A ’80-as években az 4ltaldnos gazdasagi
helyzet romldsa kovetkeztében a fejlesztési lehet6ségek
fokozatosan csokkentek. 1988-ban késziilt el ,,A koz-
lekedés 2000-ig sz6l6 rekonstrukcidjanak és fejleszté-
sének koncepcidja”, az azonban nem keriilt az Orszag-
gy(lés elé. A kordbbi koncepcidk sok, ma is helytalld
a koz-
lekedéspolitika cél- és eszkozrendszerét ij alapokra
kell helyezni, ijra kell fogalmazni a kozlekedési inf-
rastruktira mikodtetési, fenntartdsi és fejlesztési fel-
adatainak megosztisat. Mindezeket az EK koncepcidk
és célkitizések figyelembevételével kell megfogalmaz-
ni. A cikk tovdbbi részében a szerz6 bemutatja Auszt-
ria, Hollandia és Svédorszdg kozlekedéspolitikdjanak
jellegzetességeit.
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Dr. Sdndor Gyurkovzcs Quelques idées sur les tiches présentant un défi pour les transports..............................
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matematical-statistics, which can exert a significant effect on the trafic safety level of the road network of each
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Horvdth Gyorgy: Briicken- und Tunnelbau beim GrofBen Baelt Kanal.............cccoovviiininineiniennnin
Der Autor stellt den Bau der lingsten gemeinsamen Eisenbahn- und StraBenbriicke Eurtopas vor.
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Verzeichnis der im Jahre 1992 in der K6zlekedéstudoményi Szemle verSffentlichten Artikel.



Novekvo exportlehetdség, olcsobb import

Az eurépai Kelet—Nyugat fuvarmozgds centru-
maban Budapest székhellyel, kozel szazéves ta-
pasztalattal gyakorolja a vizi szallitast a tengere-
ken, a Dundn és mellékfolydin, illetve a
Balatonon a Magyar Hajozasi Részvénytarsasag,
amely a bemutatkozdson tdlmenden hasznos
partnerkapcsolatokat keres.

Magyarorszdg Nemzeti €s SzabadkikotGje — a
tarsasag kezelésében — az orszag vasuti, kozuti,
vizi 1ti csomOpontjdban Budapest centrumatol
7 km-re lizemel. Az iigyfelek rendelkezésére all
a vamszabad teriilet, transzkonténeres terminal,
aruk részére fedett €s nyitott rakterek, ki-be
rakodast segit6 rakodogépek, daruk, a vasaruk
részére fedett raktarcsarnok és korszerd rakodé
(FERROPORT).

A folyami hajopark tomeg-, darab-, folyékony,
specialis, nagyméretd talsilyos druk, valamint
konténerek elszallitasara, a kiegészité rakodo-
parkkal komplex fuvarozasra alkalmas tengertdl
tengerig, a Duna—Rajna—Majna vizi orszdg-
tton €s a mellékfolyokon.

Tengeri hajoik a megrendel6 kivansagira az
eurdpai kontinens barmely kikotGjébdl elszallitja
az arukat a kivant Utvonalon a rendeltetési ki-
kotébe.

A Dunan, Tiszdn €s a Balatonon személyhajo-
parkjat menetrend szerint, illetve a bérlék speci-
alis igényeinek megfelel6en kozlekedteti, segitve
az idegenforgalmat, Magyarorszdg szinesebb
megismeréséhez. Budapest (H) és Wien (A) ko-
z0Ott igen kozkedvelt menetrend szerinti szarnyas-
hajgjaratot lizemeltet.

A hajgjavitdson tilmenden vizilétesitmények,
uszomivek adaptlt tervek szerinti készitését,
belvizi jarmdvek, jachtok javitdsat €s hatésagi
vizsgdra valo felkészitését vallalja.

A haztdl hazig komplex szdllitmanyozasi, a vizi-
fuvarldnchoz kapcsol6do rakodasi, tarolasi, sza-
razfoldi tovabbitdsi szolgaltatdssal egésziti ki a
partnerek novekvd export-import fuvarigényeit.
Kiilfoldi fuvaroztaté partnereikkel igen mobil
vegyes vallalatokat hozott létre, egy-egy export-
import fuvaroztatdsi szisztéma kolcsondsen
hasznos €s hatékony végzésére. (NEPA—
CENAM—FERROPORT).

A Magyar Hajézasi Részvénytirsasig (MA-
HART) kihasznélva foldrajzi el6nyeit, helyisme-
retét, kiépitett kapcsolatait €s magas szintd szak-
tuddsdt, ajdnlja szolgaltatasait azon partnerek felé,
akik a Kelet—Nyugat export-import tevékenysé-
get olcson €s gyorsan kivanjak lebonyolitani.

MAGYAR HAJOZASI RT.
Telefon: 118-1880
Telefax: 118-0733

Telex: 225 258 mhrt h

MAHART

HUNGARIAN SHIPPING CO.
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INTERGLOB Szdllitmdnyozdsi és kereskedelmi Vdllalat

az orszdg teljes teriiletén vdllal:

- belfdldi fuvarozdst, sz&dllitmanyozdst,

- korszerd nyergesvontatdkkal és pdtos szerelvényekkel nemzetkozi fuvarozdst,
- targoncaérteékesitést,- javitdst,

- miszaki bdzisainkon gépjdrmijavitdst,

- gépjdrmivek bértdroldsédt telephelyeinken,

- elsdsorban IFA tipusd gépjdrmivek anyagbiztositdsdt,

- haszndlt IFA gépkocsik forgalmazdsdt,

- személygépjdrmivek bizomdnyasi értékesitését.

Vegye igénybe szolgdltatdsainkat.

Cimiink: Kozpont: Bp., XIV., Ajtési Diirer sor 10. Tel.: 251-8222

Egységeink: Bp., IX. M4ridssy u. 5-7. Tel.: 133-3339
Bp., XIV, Ilka u. 25 Tel.: 251-6268
Bpiy XIIL. ' Jddsz u. 159 Tel.: 140-1560
Miskolc, Szeles u. 69. Tel.: 06-46-24-811
Pécs, Megyeri ut 72. Tel.: 06-72-15-787
Bogldrlelle, Klapka u. 14. Tel.: 06-84-50-633

Debrecen, Didszeghy u. 32-34. Tel.: 06-52-17-006

Szeged, Fondgydr ut 6. Tel.: 06-62-14-122




AMIKOR MEGALAKULTUNK, AZ A CEL VEZERELT MINKET,
HOGY ONT KISZOLGALJUK. MA AZ, HOGY EZT A LEGJOBBAN TEGYUK.

AZ ON
RENDELKEZESERE ALLUNK,

HA BARMILYEN ARUT KAP VAGY KULD.
KOZUTI SZALLITMANYOZO EGYSEG
TELEFON: 251-3000

FAX: 252-6164

GY(UTO SZALLITMANYOZO EGYSEG
TELEFON: 157-3811

FAX: 157-3011

HUNGAROCARGO

TELEFON: 252-0450, 252-0771

FAX: 252-3163

AKAR TULSULYOS
VAGY TULMERETES

SZALLITMANYAT 1S BIZTONSAGGAL CELBA
JUTTATJAK FUVAROZOINK.

SZARAZARUS FUVAROZO EGYSEG
TELEFON: 157-4488, 157-5111 FAX: 157-3735
HOTOARUS FUVAROZO EGYSEG

TELEFON: 157-0925 FAX: 157-4016
SPECIALIS FUVAROZO EGYSEG

TELEFON; 157-3630, 157-3327 FAX: 157-4016
HUNGAROCAMION SPEZIAL TRANSPORT
TELEFON: 177-8618 FAX: 177-8808

EUROPA ES KOZEL- KELET
20 ORSZAGABA

ELSZALLITJUK KULDEMENYET, EBBEN
KITERJEDT KULFOLDI ES BELFOLDI IRODA-
HALOZATUNK IS SEGITSEGUNKRE VAN:
MEGTALAL MINKET BECSBEN,
ATWERPENBEN, BERLINBEN,
HAMBURGBAN, PARIZSBAN, LONDONBAN
MILANOBAN, TEHERANBAN, BAGDADBAN,
HAGABAN, MALMOBEN,

MOSZKVABAN, ISZTAMBULBAN,
KOPERBAN ES RIJEKABAN.

g , MI VALAMENNYIEN AVZORI, DOLGOZUNK,
HOGY ON ELEGEDETT LEGYEN, AMIKOR SZALLITMANYA CELBA ERKEZIK.

i HUNGAROCAMION
E o




