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Csiszar Csaba

( SZEMELYSZALLITAS )

Az integralt, intelligens

utastajékoztatas és informacioellatas rendszertechnikai modellje

1. BEVEZETES

A cikkben alapvetGen abba az
iranyba probalunk eldrelépni,
hogy hogyan fejleszthet6k infor-
matikai eszkozokkel az integralt
kozlekedési rendszerek a kozeljo-
v6ben. Kétféle f§ iranyzat kiilon-
boztethetd meg. Vagy az egyes
funkciokat ellatd alaprendszerek
alagazatkozi, teriileti integracioja
a fejlesztési szempont, vagy pe-
dig ezen alaprendszerek iranyita-
sziink. Mivel az alaprendszerek
alagazatkozi, teriileti integracio-
javal szamos forras foglalkozik,
ezért - alapozva a Budapesti M-
szaki Egyetem Kozlekedésmér-
noki Karan tobb évtizede folyod
kutatésokra - a kozlekedési alap-
rendszerek iranyitasahoz sziiksé-
ges informatikai rendszer integra-
cibjara dsszpontositunk.

Az integracio feltételezi az in-
tegralandd osszetevOk ismeretét.
A fejlesztés, fejlodés eldrevetité-
sét a kozlekedés iranyitasi, infor-
matikai teriiletén alkalmazott
rendszerek attekintésével kell
kezdeni, majd czek utan nyilik
mod arra, hogy az integracio tar-
ta}mi vonatkozasaira kitérjiink. A
kdzlekedés iranyitasat segits koz-
lekedés informatikai rendszerek-
nek két f§ 5sszeteviije az aruszal-
litdsi & személyszallitasi infor-
matika. A cikkben - az adott kere-
tekre val6 tekintettel - csak a sze-

f_nélyszéllitési informatikéaval
Osszefliggl integracios feladato-
kat taglaljuk. Megemlitendd

azonban, hogy kiterjedt ismerete-
ink vannak abban a tekintetben is,
hogy hogyan Iehet az elkivetke-

zend§ évtizedekben az aruszalli-
tasban sziikséges iranyitasi, infor-
matikai 0sszetevOket integralni.

A személyszallitasi informatika
integralasaval foglalkozva a ko-
vetkez® témakorokre tériink ki: a
korszer( utastajékoztatas célja, az
utastajékoztatasban és az utasok
informacioellatasanal alkalmazott
informatikai rendszerek ismerteté-
se, az egyes alrendszerek informa-
ci6 ¢és adatrendszerének modellje,
az integracios folyamat fazisainak
attekintése, az integralt, intelligens
utastajékoztatd és informacioella-
t6 rendszer geometriai és alfanu-
merikus modellje. A teljes sze-
mélyszallitasi informatika maga-
ban foglalja a személyszallitasi fo-
lyamat tervezési rendszereit, majd
a lebonyolitast kovetd szambavé-
teli rendszereket is. Ezen alrend-
szereknek - a menetrend tervezést
segit6 rendszer kivételével - az in-
tegracioba valo bevonasatol elte-
kintiink, mivel ezek a rendszerek
nem kapcsolodnak kozvetleniil az
utastajékoztatas, informacioellatas
folyamatahoz.

Az integralt, intelligens utasta-
jékoztatdo ¢és informacioellato
rendszer megalkotasahoz a sziik-
séges technikai hattér rendelke-
zésre 4ll, azonban az integralassal
oOsszefiiggd ismeretek még hia-
nyosak. Jelen cikkel ahhoz proba-
lunk hozzajéarulni, hogy ezen a te-
rilleten az ismeretek gyarapodja-
nak, kib&viiljenek.

2. A KORSZERU
UTASTAJEKOZTATAS CELJA

A kozlekedés fejlodését, a mobili-
tas iranti novekvé igények kiszol-

galasat tekintve harom fo korszak
kiilonboztethet6 meg. Az elsd
idoszakban, az Gtépitések korsza-
kaban az uthalézat mennyiségi
novekedése 1€pést tudott tartani a
gépjarmiivek szamanak emelke-
désével. Az ezt kovetd iddszak-
ban, a kozlekedés-szervezés kor-
szakaban a meglévs létesitmé-
nyek hatékonysagat noveld intéz-
kedések segitették a novekvs igé-
nyek kiszolgalasat. Napjainkban
a meglévd kozlekedési halozatok
hatékonysaga a hagyomanyos
kozlekedés-szervezési eszkozok-
kel jelentosen nem novelheto to-
vabb [2]. A kozlekedés fejlédesé-
nek ezen harmadik korszakaban,
az intelligens kozlekedési rend-
szerek alkalmazasa révén nyilnak
Gij lehet6ségek a kozlekedési léte-
sitmények hatékonysaganak kii-
16nféle szempontokbol torténd
novelésére. Ebben a harmadik
korszakban fontos szerepet kap
az Osszes helyvaltoztatasi igény
kielégitésekor a kozforgalmi
kozlekedési eszkozok minél na-
gyobb aranyt részesedésének
cl8segitése, azaz versenyképessé
tétele az egyéni kozlekedéssel
szemben. Ezt a célt, és a rendel-
kezésre 4llo technikai eszkozok
mellett a minél magasabb szinti
utaskiszolgalast tiizik ki célul a
fejlett utastdjékoztatd rendszerek.
Az intelligens utastajékoztato
rendszerek és a hagyomadnyos
utastdjékoztaté rendszerek kozotti
legfGbb kiilonbség az, hogy az in-
telligens rendszerek a pillanatnyi
koriilményeknek megfelels leg-
frissebb, aktudlis informaciot
nyujtjak, konnyebben érthetd, ké-
nyelmesebben kezelhetd forma-



(162

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE )

ban. Ennek a ténynek a kozfor-
galmu kozlekedési eszkozt igény-
be veve utasokra gyakorolt hatasa
nem lebecsiilendd. Mig egy egyé-
ni kozlekedd menet kozben képes
iranyitani a kornyezetében lezajlo
folyamatokat, addig a kozforgal-
mi kozlekedési eszkozt igénybe
vev( utasnak csak az 6t koriilve-
v6 folyamatok kovetésére van le-
hetdsége. Ennek kovetkeztében a
megfeleld helyen a megfeleld
id6ében, a pontos, megbizhato,
megfelel§ informécidtartalmi ta-
jékoztatas hozzajarul az utas ma-
gabiztossaganak noveléséhez,
helyvaltoztatasa folyamatossaga-
nak biztositasahoz.

Az  intelligens, integralt
utastajékoztatd és informacidella-
t6 rendszer az emlitett célok el-
¢rése érdekében a teljes személy-
szallitasi (utazasi) folyamatot
mind térben, mind pedig idében
lefedi. Ennek megvalositasahoz
valos ideji, helyfiiggetlen, sze-
mélyre sz010, haztol-hazig terje-
d6, az intramodalis, és az inter-
modalis atszallasi lehetGségeket
is figyelembe vevd, multimodalis
informaciodszolgaltatas sziiksé-
ges.

Az ismertetett céloknak az el-
érését a killonboz6 tudomany-
agak fejl6do ismeretanyaga és az
informécidtechnikai fejlédés teszi
lehetévé. A tudomanyteriiletek fi-
gyelembevételénél a rendszereket
kezelni képes interdiszciplinakat,
¢s a kozlekedés tudomanyteriile-
teinek ismeretanyagat kell az in-
tegracié soran felhasznalni. A
technikai eszkozoket tekintve a
kozlekedési automatak, a tele-
kommunikaciés technikak, és a
szamitogépek teriiletén végbe-
ment jelent8s fejlédés jarul hozza
az integralt rendszer megalkota-
sdhoz. A technikai eszkozok atte-
kintésekor a kovetkez§ teriilete-
ken elért jelentSs fejlédést, illetve
eredményeket kell kiemelni, fel-
hasznalni:

- a szamitogépek teljesitményé-
nek novekedése, a parhuza-
mos ¢s osztott adatfeldolgozas
lehetdsége;

- fejlett adatbaziskezel§ rend-
szerek rendelkezésre allasa;

- kisméretli, hordozhaté “tele-
matikai” késziilékek (pl. kéz-
ben tarthato) 1étrejotte;

- a szamitogéppel vezérelt fej-
lett kommunikacios haloza-
tok;

- vezeték nélkiili kommunikéci-
0s lehetdség a mozgd jarmi-
vel (kétiranyt analog és digi-
talis radidkapcsolat, tavkozle-
si miitholdak);

- globalis kiterjedésti miiholdas
helymeghatarozas (GPS) ren-
delkezésre allasa;

- fejlett jarmtiazonositd és jar-
miikovetd rendszerek kialaki-
tasa.

3. AZ UTASTAJEKOZTATASBAN
ES AZ UTASOK INFORMACIO-
ELLATASAKOR ALKAMAZOTT
INFORMATIKAI RENDSZEREK

Az utastajékoztatasban, és az uta-
sok informacioellatasakor alkal-
mazott informatikai rendszerek
csoportositasa lehetséges a meg-
valésitott hardver megoldasok, az
alkalmazott szoftverek, a felhasz-
nalt adatbazisok jellemz6i sze-
rint, és maganak a helyvaltoztata-
si (utazasi) folyamatnak a sor-
rendjében is. A leghelyesebben
akkor jarunk el, ha a rendszerek
szambavételénél a helyvaltoztata-
si (utazasi) folyamatot tekintjiik a
f6 rendezGelvnek, ugyanis az
alapfolyamat, azaz a kiindul6 és a
rendeltetési pont kozotti helyval-
toztatasi folyamat elemei, logika-
ja allando6; mig a hardver, a szoft-
ver, és az adatbazis OsszetevOk
folyamatos valtozason, technikai
fejlédésen mennek keresztiil, és
ezért az ilyen bazisra épiil6 rend-
szertechnika nem lehet id6tallo.
A telematika integralt utasta-
jékoztatasi feladatokra valo fel-
hasznalési teriiletének elemzése
tehat a helyvaltoztatasi (utazési)
folyamat részfolyamatokra, majd
a részfolyamatok tovabbi elemek-
re valo tagolasaval kezdGdik. Az
utazasi folyamat kiilonbozd fazi-
saiban sziikséges utastajékozta-

tasi funkciok ellatasara mar ko-
rabban létrejottek a szamitogép-
pel tamogatott rendszerek. Ezeket
folyamatorientaltan kell illeszte-
niink az integralt, intelligens
utastajékoztatasi rendszer kialaki-
tasakor. Az utastajékoztatd rend-
szerek folyamatlogikai rendje az

1. dbran lathato [7]. Folyamatori-

entaltan eljarva az utastajékoztato

rendszerek harom csoportba so-

rolhatok. Az egyes csoportok és a

csoportokon beliili rendszerek je-

161ésére - a nemzetkozi gyakorlat
szerint - az angolnyelvii elneve-
zésben hasznalt szavak kezddbe-

tliit hasznaljuk. A harom csoport a

kovetkezd: [1]

1. helyvaltoztatas, utazas el6ké-
szitését segitd utastajékoztatd
rendszerek: CAPTP (Compu-
ter Aided Passenger Travel
Preparing systems);

2. helyvaltoztatas, utazas kozbe-
ni  informalodast  segitd
utastajékoztatd rendszerek:
CAPTCM ( Computer Aided
Passenger Transport Control
Management systems);

3. utazas utani informalodast se-
gité utastajékoztatd rendsze-
rek: CAPLR (Computer Aided
Passenger and Luggage
Retrieving systems).

E f6 csoportok belsd tagjai a
megfeleld logikai rendben:

1. Helyvaltoztatas, utazas elo-
készitését segité utastajékoztato
rendszerek:

- menetrendi informacidszol-
galtato rendszer: TIS (Time-
table Information System),

- menetrendi kivonat készité
rendszer: TEPS (Timetable
Extract Preparing System),

- ttiterv készitd rendszer: IPS
(Itinerary Preparing Sys-
tem),

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

- turista informaciot szolgaltato
rendszer: TISS (Tourist Infor-
mation Supplying System),
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Rendeltetési

1. 4bra: Az utastajékoztato alrendszerek folyamatlogikai rendje

- helyfoglal6 informatikai rend-
szer: SRS (Seat Reservation
System),

- helyfoglalas szeparalt sza-
mitégéphalézaton: SRSN
(Seat Reservation by Sepa-

reted Network),
- helyfoglals tobbfunkcios sz-
mitogéphalozaton: SRMFN

(Seat Reservation by Multi-
Function Network),

5 sgémitégépes jegykiszolgalta-
t0 informatikai rendszer: TS
(T.icketing System),

- Jegyeladas stand alone rend-

szerben: TSAS (Ticketing
by Stand Alone System),

- jegyeladas szeparalt szami-
togéphalozaton: TSN (Tic-

keting by Separated Net-
work),
- jegyeladas  tobbfunkcids

szamitogéphalozaton:
TMFN (Ticketing by Multi-
Funkction Network),

- fedélzeti jegyeladas, elekt-
ronikus kartyak: OBT (On
Board Ticketing).

2. Helyvaltoztatds, utazds koz-

beni informadlodast segité utas-

tajékoztato rendszerek:

- az utas jarmhoz vezetését se-
gitd utastajékoztatd rendszer:
LTOVIS (Lead TO Vehicle
Information System),

- jaratok indulési adatait vizu-
alisan  ko6zl§  rendszer:
VISSSD (Visual Informa-
tion Supplying System of
Service Departure),

- jaratok indulasi adatait audi-
tiv modon kozI§ rendszer:
AISSSD (Auditiv Informa-
tion Supplying System of
Service Departure),
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- az utas fedélzeti informaloda-
sat segitd utastajékoztatd
rendszer: OBIS (On Board
Information System),

- utasok helyvaltoztatasaval
(utazassal) kapcsolatos in-
formaciokat  szolgéltato
rendszer: ISST (Information
Supplying System regarding
Travelling),

- utaskényelmi informaciokat
szolgaltaté rendszer: PCISS
(Passenger Comfort Infor-
mation Supplying System),

- marketing informaciokat
szolgéltatd rendszer: MISS
(Marketing  Information
Supplying System),

- turista informaciét szolgal-
tatd rendszer: TISS (Tourist
Information Supplying Sys-
tem),

- az utas jarmiit6l valo elvezeté-
sét segitd utastajékoztatod
rendszer: LOFFVIS (Lead
OFF Vehicle Information Sys-
tem)

- jaratok érkezési adatait vizu-
alisan k6z16 rendszer: VISS-
SA (Visual Information
Supplying System of Servi-
ce Arrival),

- jaratok érkezési adatait audi-
tiv modon kozIl6 rendszer:
AISSSA (Auditiv Informa-
tion Supplying System of

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

3. Utazas utani informalodast
segito utastajékoztato rendszerek:
- csomagvisszakeresé informa-

tikai rendszerek: LRS (Lag-

guage Retrieving System)

- utasvisszakeres6 informatikai
rendszerek: PRS (Passanger
Retrieving System).

A felsorolt rendszerek vala-
mennyien hasznéalatosak hossz-
abb-rovidebb id6 oOta, ezért leira-
suktol eltekintiink, ismertnek té-
telezziik fel [3,4,5,7]. A leglijabb
megoldasok lehetévé teszik a fel-
sorolt informacioszolgaltatasok
nagy részének elérését az egyéni
jarmivekkel utazOk szamara is.
Ekkor a hattamlaba épitett, tele-
kommunikaciés rendszeren ke-
resztiil csatlakoztatott fedélzeti
szamitogépek segitségével vehe-
t6k igénybe az emlitett szolgalta-
tasok.

4. AZ EGYES ALRENDSZEREK
INFORMACIO ES ADATREND-
SZERENEK MODELLJE

Az ismertetett alrendszerek egy-
séges rendszerbe valé kapcsolas-
nak elsG 1épéseként az alrendsze-
rek belsé strukturajat kell attekin-
teniink. E feladat végrehajtasakor

ciorendszerét a kovetkezd tago-

lasban, outputorientaltan célszerd

vizsgalni:

- output informéciorendszer;

- feldolgozasi algoritmusrend-
szer;

- tarolt informaciorendszer;

- input informacidrendszer.
Valamennyi alrendszer belsd

struktirajanak részletes ismerte-

tését a terjedelmi korlatok nem

teszik lehet6vé. Emiatt az alrend-

szerekre jellemz§ altalanos belsd

struktiranak a modelljét mutatjuk

be a 2. dbran. Az abran kovetke-

z6 jelolések talalhatok:

ol; - az alrendszer j. algoritmusa-
nak output informacioi

7l; - az alrendszer j. algoritmusa
altal felhasznalt tarolt infor-
maciok,

;- az alrendszer j. algoritmusa-
nak input informacioi,

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

és tobb masik alrendszerrel all in-

formacios kapcsolatban, miikodé-

séhez felhasznalja mas alrendsze-

rek output informéciéit, illetve az

altala kibocsatott informaciok

mas alrendszerek input informa-

ciojaként szolgalnak. Egy alrend-

szeren beliil az informaciokezelé-

si funkciokat algoritmusok valo-

sitjaAk meg. Az algoritmus vala-

mely kitiizott feladat megoldéasara

Service Arrival), az altalanos rendszertechnikai szolgalo olyan eljarasrend,
- utasok tovabbutazasat segité modszert alkalmazhatjuk [6]. amelynek lényege az, hogy a fel-
utastdjékoztaté rendszer: Eszerint az alrendszerek informa- adatot egyértelmiien definialt ele-
R Utastajékoztat6 alrendszer
el o
h 7l
Mashonnan szarmazé output Tl tl2
informacio (oly,..., olm)
Tln Tln
N —'I'b Aq:Algoritmus | | H
' P 1.Algo! 1 o1, ol
e —ig Az:Algoritmus, ol2 | ol2

Input informacio (jl)

Aq:Algoritmus, oln

Kiildendé output informacié (ol)

2. dbra: Az alrendszerek éltalanos belsé struktiraja
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mi Iépések (operaciok) logikai
sorozatara bontjuk. A tovabbiak-
ban az algoritmust valamely fel-
adat szamitogépen valé megolda-
sara szolgalo eljarasnak tekintjiik.
Az algoritmusok szama (n) az al-
rendszeren beliil végrehajtott fel-
adatok szamatol fiigg. Egy algo-
ritmus az alrendszer input infor-
macioinak azt a részét hasznalja
fel, ami a sajat operacioinal be-
meneti adatokként sziikségesek.
Az input informaciok egy-egy
csoportja tehat tobb algoritmus
bemeneti informacidjaként is
szolgalhat. Az algoritmusok mii-
kodéséhez az input informaciok
mellett tarolt adatok is sziiksége-
sek. Az input informaciokhoz ha-
sonloan, a tarolt informaciok egy-
egy csoportjat is tobb algoritmus
felhasznalhatja, azaz az egyes al-
goritmusok altal felhasznalt tarolt
informaciok kozott lehetnek atfe-
dések. A tarolt informaciok k6zos
adattaraba keriilnek a kapcsolodo
alrendszerek (m) output informa-
cidi. Az algoritmusok kimeneti
adatai kozott kozos adatok is sze-
repelhetnek, mégis az egyes algo-
ritmusok output informécioi kii-
16n kezelenddk.

Az alrendszerek belsd strukti-
rajanak ismeretében, az output in-
formaciok meghatarozasa utéan,
az ezeket az informéaciokat el6al-
lito, feldolgozé algoritmusokat
kell attekinteniink. Az ismertetett
utastajékoztato, és informacioel-
latd rendszerek algoritmusait
funkcionélisan az 1. tablazat fog-
lalja 6ssze. Az algoritmusokat je-
1616 A4 szimbolum mellett, a jobb
also indexben az alrendszereket
jelols, a 3. pontban ismertetett ro-
viditések, és a tovabbi differenci-
alast lehet6vé tevé numerikus je-
lek szerepelnek.

Kovetkez§ 1épésként célszeri
az el6allitand6 output informaci-
0khoz hozzéarendelve, tehat funk-
cionalisan megkiilonboztetni a ta-
rolandé adatokat. Mivel a feldol-
gozasi folyamatok a kimenetek
eléallitasat célozzak meg, ez azt
is jelenti, hogy egy lépésben
Osszerendeljiilk a kimeneti infor-

maciokat, az elBallitasukhoz
sziikséges algoritmusokat (feldol-
gozasokat) és a tarolandé adato-
kat. Ezaltal lehetévé valik, hogy a
tarolt adatokat a feldolgozasi fo-
lyamatokkal  Osszekapcsoltan
szemléljik és az ilyen modon
Osszetartozo adatokat is az out-
puthoz igazitva rogzitsikk. Az ezt
kovetd 1épésben azt kell megvizs-
galnunk, hogy milyen gyakori-
saggal valtoznak az elGbbiekben
meghatarozott  adatcsoportok.
Ebbdl a szempontbdl szétvalaszt-
hatok egymastol az un. statikus
(tartbsan nem valtozo), féld-
inamikus (révidebb idénként val-
toz0), dinamikus (gyakran valto-
z0) adatok.

A tarolt adatok meghatarozasa,
csoportositasa utan, az alrendsze-
rek input informaciésziikségletét
is elsdsorban az eldallitand6 out-
putok szerint kell csoportositani.
Ez a csoportositasi elv azért tar-
tand6 be, mert kiilonben az al-
rendszerek egyes informatikai
szelvényei nem lesznek Osszeil-
leszthetSk.

Az utastajékoztatd és informa-
cioellatd alrendszerek informacio
és adatrendszerének attekintése,
azaz az egyes alrendszerek out-
putjainak, tarolandé adatainak ill.
inputjainak specifikalasa utan at
lehet térni azok egyiittes folya-
matba illesztésére, idébeli és lo-
gikai Osszekapcsolasara.

5. AZ INTEGRACIOS FOLYAMAT
FAZISAI

A felsorolt utastajékoztatasi, in-
formacioellatasi funkciok ellata-
sara korabban létrehozott, szami-
togéppel tamogatott rendszerek
tobbnyire elszigetelten mikod-
nek, nehezen kommunikalnak, 1é-
nyegesen kiilonb6z6 hardver ele-
meket és szoftvereket hasznal-
nak. Egy egységes utastajékoz-
tatd rendszer megalkotasa azért
alapvet6en fontos, mert a kozle-
kedésben a folyamatok térbeli,
idébeli kiterjedtsége miatt az
egységes informaciés halozat
legalabb annyira fontos, mint ma-

ga a kozlekedési halozat, és igen
sok informacio azonosan szerepel
minden részrendszerben. Az in-
tegralt, intelligens utastajékoztatd
és informacidellatd rendszer
megalkotasanak lényegi el6felté-
tele az integraland6 alrendszerek
szabvanyositasa, az informacio-
valaszték egységesitése, kozos
kodrendszerek, 0sszekapcsolhatod
hardver és szoftver elemek alkal-
mazasa.
Egy kiterjedt kozlekedési haloza-
tot lefedd integralt, intelligens
utastajékoztatd rendszer a jelen-
legi utastajékoztatd rendszerek ot
fazisban vald integralasaval hoz-
hatok 1étre. Ezek a fazisok a ko-
vetkezOk:

1. utastajékoztatasi funkcidkat
ellatd informatikai rendszerek
egy vallalaton beliili integrala-
sa;

2. avallalati integralt, intelligens
utastajékoztatd  rendszerek
alagazaton beliili integralasa;

3. az aldgazati integralt, intelli-
gens utastajékoztatd rendsze-
rek alagazatok kozotti integra-
lasa;

4. a multimodalis integralt, intel-
ligens utastajékoztatd rend-
szerek térbeli integralasa (or-
szagos, nemzetkozi, kontinen-
talis, interkontinentalis, globa-
lis integracio);

5. a térben integralt rendszerek
teljes integracidja.

Az utastajékoztatasi, és infor-
macioellatasi funkcidkat ellatd
informatikai rendszerek integra-
cidjanak fazisai, és azok egymas-
ra épiilése a 3. abran lathatok. Az
integralt, intelligens utastajé-
koztaté és informaciodellatod rend-
szer jelolésére az angolnyelvi el-
nevezésben hasznalt szavak kez-
d@betdit hasznaljuk: IIPISS
(Integrated Intelligent Passenger
Information Supplying System).
A rendszerek jelolésére hasznalt
szimbolumok mellett a jobb also
indexben szerepelnek az ala-
gazatot, vagy a kozlekedési valla-
latot jelols karakterek. K, VA, VI,
L, VA jeloli rendre az egyes
alagazatokat (kozuti, vasuti, vizi,
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1. tablazat
Az utastajékoztat6 és informécidelldté rendszerek algoritmusainak funkcionalis dsszefoglalisa

algorit-
alrendszerek szimbolumai ST;::EE_ algoritmusok
lumai
TEPS Areps.1 2 kiindulési és a rendeltetési pontot tartaimazo viszonylatok adatainak kikeresése
Areps 2 | a keresési feltételeknek megfeleld jératok adatainak kivalasztasa
Aps1 § a kiindulasi és a rendeltetési pontot tartalmazé viszonylatok adatainak kikeresése
Ps Aps2 [l alehetséges atszalldsi pontok meghatérozésa
Aps; [ alehetséges Utitervek dsszedllitasa
Apsa [l a keresési feltételeknek megfeleld Gtitervek adatainak kivalasztésa
Asssaci1ff 2 kiindulasi és a rendeltetési pontot tartalmazé viszonylatok adatainak kikeresése
Tis Ajsssaci2ff @ lehetséges atszallasi pontok meghatarozasa
Aisssaci 3] @ lehetséges Utitervek 6sszeallitasa
ISSSAC B A cconcioll 2 keresési feltételeknek megfeleld utitervek adatainak kivalasztésa
Ajsssaci 5§ postai cimek, telefonszamok kikeresése
1. Helyvaltaz- Aisssaci sf§ szolgaltatasok, parkolasi lehetdségek, latnivalok adatainak a kikeresése
tatas, utazas Ajsssaci 7l§ az idGjarasra vonatkozo adatok kikeresése
elokészités
CAPTP Arnss [ postai cimek, telefonszamok kikeresése
TISS Anss2 fl szolgaltatasok, parkolasi lehetéségek, latnivalok adatainak a kikeresése
Ansss | az id6jarasra vonatkozo adatok kikeresése
SRSN
SRS Asrven1 | @ Kiindulési és a rendeltetési pontot tartalmazo viszonylatok adatainak kikeresése
SRMFNR A oo 2 § 2z igényb d6 jarat(ok) adatainak kil
Asrven s l§ jarat(ok)on lefoglalhato helyek adatainak kikeresése
| TSAS
TSN
Ts TMEN Anvent § 2 kiindulasi és a rendeltetési pontot tartalmazé viszonylatok adatainak kikeresese, a megfeleld viszonylat kivalasztasa
Anenz @ menetdij meghatarozasa (a tavolsag, a jaratfajta, a kedvezmeny,... fliggvényében),
OBT Acers J 2 kiindulasi és a rendeltetési pontot tartalmazé viszonylatok adatainak kik ése, a megfeleld viszonylat kivalasztasa
Acer2 fa menetdij meghatarozasa (a tavolsag, a jaratfajta, a kedvezmény, ... fiiggvényében),
LTOVIS VISSSDY Ayisssp 1§ az induld jaratok adatainak (idéadat, célallomas, érintett dllomasok, atszalléallomasok adatai) kikeresése
AISSSDI Ausss, 1§ az induld jaratok adatainak (id6adat, célallomas, érintett allomasok, atszalloallomasok adatai) kikeresése
Aisst1 fl @ kévetkez6 dllomas megnevezésének kikeresése, a tervezett és tényleges iddadatok meghatarozasa
ISST Aisst2 ff a kovetkez6 dllomésokon csatlakozd jaratok adatainak kil ése, az atszallasi lehetéségek meghatdrozasa
Aiss3 § ajarmivel (jarattal), utvonallal, id8jarassal kapcsolatos adatok kikeresése
Acciss 1 ] a fedélzeti szolgaltatasok adatainak a kikeresése
OBIS PCiss Apciss 2 | a fedélzeten elérhetd szérakozasi lehetdségek adatainak, a kapesolodé multimédias file-oknak a kikeresése
2. Helyvaltoz- Apciss 3 | @ jarmiivel (jarattal), Gt llal, latnivalokkal kapcsolatos adatok kikeresésa
t(a;;sp:-tacz;; MISS § Awss ftarifatablazatok, kedvezmények adatainak, jaratadatoknak a kikeresése
Aniss.1 f§ postai cimek, telefonszdmok kikeresése
Tiss Anss2 [l szolgéltatasok, parkoldsi lehetdségek, ltnivalok adatainak a kikeresése
Anss s fl az idéjarasra vonatkozo adatok kikeresé
VISSSAR Avisssa 1 l§ az érkezé jaratok adatainak (id6adat, célallomas, érintett allomasok, atszalléallomasok adatai) kikeresése
AISSSAN Ausssa 1§ az érkez6 jaratok adatainak (idéadat, célallomas, érintett allomasok, atszalloallomasok adatai) kikeresése
LOFFVIS Apistr,1 J§ postai cimek, telefonszamok kikeresése
PISTF B Acisrr , || szolgaltatasok, parkoldsi lehetéségek, latnivalok adatainak a kikeresése
Apiste s a helyi kézlekedési lehetdségek adatainak a kikeresése
ihiﬁ::::: 'l LRS Aigs1 f az elveszett csomagok adatainak visszakeresése
CAPLR PRS Aers.1 § helyfoglalasi adatok visszakeresése
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4. Térbeli
integracié

3. Alagazatok
kozotti integracid

2. Alagazaton
beloli integrécié

1. Véllalaton
beluli integrécié

Kolonalls
informatikai
rendszerek

1. HELYVALTOZTATAS,
UTAZAS ELOKESZITES

2. HELYVALTOZTATAS,
UTAZAS

3, UTAZAS UTANI
INF DAS ¢

T3

ket alapllysmat s Kdefo

1,
€ K2 szt kozleke-
1 dési vallallatok

.va
varé2 Afarosi kozleke-
LN\ désivaliallatok
12 A sqi kozlekedési
Vi vallallatok

Ve AVizi kozlekedési
Vi ) vallallatok

Va2 Vasiti kezleke-
dési vallallatok

3. abra: Az utastajékoztatasi funkciokat ellaté informatikai rendszerek integracidjanak fazisai

légi, varosi kozlekedés). Vallalat
esetén ezek a karakterek a tovab-
bi differencialast segit6 numeri-
kus értékkel egésziilnek ki. Az
egyes alagazatokon beliil megkii-
16nboztetett vallalatok szamat
rendre m, n, o, p, r jeloli.

Az integracio elsd fazisaban az
egyes kozlekedési vallalatok el-
szigetelten mikodS utastajékoz-
tatasi rendszereinek egységes,
vallalati utastajékoztaté rend-
szerbe valo integralasat fejezi ki a
kovetkez8 modellegyenlet. Te-
kintsiik példaul az i. koziti kozle-
kedési vallalatot. Ekkor az integ-
raciot kifejez6 modellegyenlet
formaja a kovetkezd:
“PISSKi=TISKi+SRSKi+TSKi+
LTOVISKi+OBlSKi+LOFFVISK
%T)LRSKi-l-PRSKi

Ahol az egyes rendszereket je-
1616 szimbolumok mellett 1évé K
index utal a kozati kozlekedési
vallalatra, az i pedig azt jeloli,
hogy az i. kozati kozlekedési val-
lalatra vonatkozik a felirt egyen-
let. Az el6z8 osszefiiggés bar-
mely alagazaton beliili kozleke-

dési vallalat esetén hasonldan fel-
irhato.

Az integracid mdsodik fazisa-
ban az aladgazatok kozlekedési
vallalatainal kialakitott integralt
utastajékoztatdé rendszereknek
egységes, alagazati utastajékoz-
tato rendszerbe vald integralasat
fejezik ki a kovetkez6 modell-
egyenlet a kozuti alagazat esetén:

IPISSK =2, IIPISSy ;= IIPIS-
j=i
SK1

2)

ahol a mar ismertetett jelolési
rendszert alkalmazzuk. Az emli-
tett Osszefliggés barmely alagazat
esetében hasonloan felirhato.

Az integracié harmadik fazisa-
ban az egyes alagazatoknal kiala-
kitott integralt utastajékoztato
rendszercknek egységes, multi-
modalis utastajékoztato rendszer-
be valé integralasat fejezi ki a ko-
vetkez6 modellegyenlet:

IIPISS = IIPISSk + IIPISSyp
HIPISSy/HIPISSy HIPISSyA,(3)
ahol az egyenlet bal oldalan az

+IIPISSK2+. A .+HPISSKm,

egységes, multimodalis utasta-
jékoztatd rendszer jelolése talal-
hato.

Az eddig felirt Osszefiiggések
egy lehatarolt teriilet (pl. régio,
tartomany, orszag,...) kozlekedési
halozatara, illetve utastajékoztato,
informacioellato rendszereire vo-
natkoznak, ezért a teriileti diffe-
rencialast nem tartalmazzak. Az
adott teriiletet jelol6 karaktereket
a rendszerek nevének roviditése
mellett a jobb fels6 indexben lehet
megadni. Egy foldrajzi egység ki-
terjedt kozforgalmu kozlekedési
hal6zata esetén sziikséges a fold-
rajzi egységen beliil az egyes terii-
letek integralt utastdjékoztatod
rendszereinek az Osszekapcsola-
sa. Az integreacié negyedik fazi-
sdaban az egyes teriileteken kiala-
kitott integralt, multimodalis
utastdjékoztato rendszereknek az
osszekapcsoldsat, azaz a térbeli
integraciot fejezi ki a kovetkezo
modellegyinlet:

[IPISSU= Y IIPISSUV=IIPISSU!

v=1

HIIPISSU2+. . +IIPISSUAX  (4)
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A felirt egyenlet az u. foldrajzi
egység lehatarolt teriiletein 1évo
utastéjékoztat() informéci(’)ellét(’)
zi, ahol a f6 szimbolumok mellet-
ti jobb fels§ index els6 tagja jelo-
li a foldrajzi egységet, a masodik
tagja pedig az integracioba be-
vont egyes teriileti egységeket. A
teriileti egységek szdma az w.
foldrajzi egység esetén: X,

Az integraci6 otadik fazisaban
az egyes foldrajzi egységek integ-
ralt, intelligens utastajékoztato,
informéci(’)ellét(’) rendszereinek a

arar

vetkezd modellegyenlet

IIPISST—ZHPISSY

y=1

©)

Az 0Osszegzés fels6 hatara z,
melynek értékét a foldrajzi egysé-
gek szamanak ismeretében lehet
megadni. Az egyenlet bal oldalan
szerepld T index jeloli a teljes
integracié utan megalkotott inte-
gralt, intelligens utastajékoztatd
rendszert. A leirt modellegyen-
letek el6revetitik, hogy milyen in-
tegracios feladatokat kell megol-
dani az el6ttiink all6 idGszakban.

6.AZ INTEGRALT, INTELLIGENS
UTASTAJEKOZTATO REND-
SZER INFORMACIO ES ADAT-
RENDSZERENEK MODELLJE

Az egyes alrendszerek input, out-
put és tarolt informacidinak meg-
hatarozésa, az alrendszerekben a
feldolgozasi folyamatokhoz kap-
csoloédo algoritmusok attekintése
utan lehet az integralt rendszer
modelljeit felépiteni. Ezt megels-
z8en vizsgalatokat kell végezni
az integralhatdésag szempontja-
bol. Az integralhatosagi vizsgala-
toknak az alrendszerek kovetkez6
Jellemzone kell kiterjednie:
output informacidszolgaltatas;
- feldolgozasi folyamatok (al-
goritmusok);
- tarolt adatok;
- input informéciok;
- alkalmazott kodolasi rendszerek.
A felsorolt vizsgalatok lényege
abban 4ll, hogy az alrendszeren-

ként eddig kiilon-kiilon elkésziilt
informatikai struktarakat egymas
mellé helyezziik és az egységes-
ség, az egész rendszer megbizha-
tosaga, a redundanciamentesség
szempontjabol integraltan atte-
kintjik. Az alrendszerek jellem-

pontok szerinti lekérdezések, fel-
dolgozasok végezhetk, amely a
rendszer igen fontos elénye.

Az  integralt, intelligens
utastajékoztato és informacioella-
t6 rendszer informacié és adat-
rendszerének modellje a 4. abran

CATPP EpoiBa E¢
Menetrend
Ig
R Ry
AL Kozos adatbazis sl
R, Rz
or2 TIr2
R. Re
olre TlRe

4. dbra: Az integralt, intelligens utastajékoztatas és informacidellatas informéciérendsze-
rének modellje

zGinek oOsszevetésével kimutatha-
t0, hogy milyen Osszeesések, par-
huzamossagok, esetleges hianyok
mutatkoznak.

Az  integralt, intelligens
utastajékoztato és informacioella-
t6 rendszer megalkotasakor meg-
feleld szamitastechnikai, infor-
matikai és telematikai eszk6zok-
kel létre kell hozni az alrendsze-
rek altal kozosen hasznalt haloza-
ti adatbazist, amelyben az Osszes
adataram logikailag Osszefut, és
amelyben a szamos, kiilonbozd
forrasbol szarmaz6 adatokat meg-
feleld szerkezetben kezelik. Az
utastajékoztatasi, informacioella-
tasi feladatok végrehajtasakor eb-
bél az adatbazisbol kell és lehet
adatot nyerni. A kozos adatbazist
alkot6 adatallomanyok nagyrészt
decentralizaltan, megosztottan ta-
rolandok. Az egységes adattarola-
si rendszer biztositja az alrend-
szerek mikodéséhez sziikséges
adatokat ugy, hogy az ismétlédé-
sek, a redundancia minimalisra
redukalhat6. A folyamatosan kar-
bantartott adatok felhasznalasaval
a legkiilonboz8bb igények, szem-

lathato. A modellbdl kitiinik,
hogy a rendszer kozéppontjaban a
kozos adatbazis helyezkedik el,
és ehhez kapcsolodnak az egyes
alrendszerek. Az utastajékoztato
és informacioellatd alrendszere-
ket - megnevezés nélkiil - altala-
nosan R-rel jeloltiik. A modellben
nem rogzitett az alrendszerek sza-
ma, altalanosan az e jelolést hasz-
nalhatjuk. Ezaltal rugalmasabba
valik a modell, lehetévé téve
ijabb utastajékoztatd alrendsze-
rek késGbbi bevonasat. Az alrend-
szerek output informacidinak egy
része a kozos adatbazisba keriil,
illetve az alrendszerek a miikodé-
siikhoz tarolt adatként felhasznal-
jak a kozos adatbézis tartalmat.
Az alrendszerek output informa-
cibit o, tarolt informacioit 77 je-
16li. A f6 szimbOolum mellett, a
jobb alsé indexben az alrendsze-
rek jelolése szerepel. A kozos
adatbézis aladatainak forrasai ta-
lalhatok az abra fels6 részén. Az
alapadatok forrasa egyrészt a sze-
mélyszallitasi menetrend készité-
sét végzd rendszer (CATPP=
Computer Aided Timetable Pre-



G_. évfolyam 5. szam

169)

paring for Passengers), masrészt

a k6z0s adatbazis dinamikus ada-

tait szolgaltato egységek (pl.

Utinform). Ez utobbi egységek

jelolésére E hasznalhat6, az egy-

ségek szamat altalanosan f'jeloli.

Az éabran lathato, hogy a menet-

rend készitését végzG rendszer

nemcsak informaciot szolgaltat a

kozos adatbazis szdmara, hanem

az ott tarolt adatok egy részét fel-

hasznalja a mikodéséhez (pl. a

koézforgalmu kozlekedési halozat

immobil OsszetevGire vonatkozo
statikus adatokat). Az abrabol is
kitinik, hogy az integralt rend-

szer miikodése szempontjabol a

k6z6s adatbazisnak meghatarozo

szerepe van. Ezért a tovabbiak-
ban a kozos adatbazis szerkezeté-
re, tartalmara bévebben kitériink.

A k6z06s adatbazisban tarolt adat-

allomanyok csoportosithatok az

adatok id6beni allandosaga sze-
rint, és aszerint, hogy a kozfor-

galmu kozlekedési rendszer im-

mobil, mobil, vagy egyéb Ossze-

tevfire vonatkoznak. Az id6beni
allandosagot tekintve megkiilon-
boztethet6k a tartosan, a hossz-
abb ideig, és az dtmenetileg tarolt
adatok, azaz masnéven a statikus,

a féldinamikus, és a dinamikus

adatok csoportja. A kovetkezOk-

ben e kétféle csoportositasi szem-
pont szerint rendezve ismertetjiik

a kozos adatbazist alkoté adatba-

zis szerkezetet.

Az adatbazisok jelolésére a ko-
vetkezd jelolést hasznaljuk:

- D jeloli torzsszimbolumként
az adatbazisokat;

- abal als6 indexben szerepld T
jeloli a tarolt adatokat;

- abal fels§ index utal az adtok
id6beni allandosagara; S, F, D
jeloli rendre, a statikus, a féld-
inamikus, vagy a dinamikus
adatcsoporthoz tartozast;

- ajobb felsd indexben szerepl6
I, M, E utal arra, hogy az adat-
bazis a kozforgalmua kozleke-
dési rendszer immobil, mobil,
vagy egyéb Osszetevlire vo-
natkozik; az index masodik,
numerikus tagja a tovabbi dif-
ferencialast teszi lehet6vé.

a., Statikus adatallomany

A statikus adatallomanyt azok-
nak az adatbazisoknak az adatai
alkotjak, melyeket egy évnél
hosszabb ideig tarolnak. A kovet-
kez§ adatbazisok tartoznak ebbe
a cs%portba:

T Dl-a kozforgalmu kozleke-
dési halozatot leképezd térinfor-
matikai adatbazis (tartalmazza a
megallohelyek, allomasok, kiko-
tok, repiilSterek, adatainak adat-
tablajat, a helyszinrajzokat; a vo-
nali (viszonylati) adatok adattab-
lajat; az atvonal-szakaszok atla-
gos ellenallasait tartalmaz6 adat-
téblét;..l\./};

TSD - az egyes jarmiivek
adatait tartalmaz6 adatbazis;

TSDE’I- postai cimek, telefon-
szamok adatbazisa;

TSDE’Z- szolgaltatasok, par-
kolasi lehet8ségek latnivalok
adatainak adatbazisa;

DE:3. multimédias (képi
objektumok, hanganyagok) adat-
bazis.

b., Féldinamikus adatallomany

A féldinamikus adatallomanyt
azoknak az adatbazisoknak az
adati alkotjak, melyeket egy nap-
nal hosszabb, de egy évnél rovi-
debb ideig tarolnak. A kovetkezd
adatbazisok tartoznak ebbe a cso-
portba:

TFDI - standard utvonaltervek
adatainak adatbazisa;

TF DM _ menetrendi adatok
(jaratok, jarmiifordulo tervek)
adatbazisa;

FDM’2 - a jaratokon lefoglal-
hato hegek adatainak adatbazisa;

FpE.1 _ tarifa tablazatok, kii-
lonleges kedvezmények adatai-
nak adatbazisa;

TF DE2 . elveszett csomagok
adatait tartalmazo6 adatbazis.

c., Dinamikus adatallomany

A dinamikus adatalloméanyhoz
tartozo adatbazisoknak az adatait
egy napnal rovidebb ideig tarol-
jak. A kovetkezd adatbazisok tar-
toznak ebbe a csoportba:

DpL1 . kozforgalmi kozle-
kedési halozatra vonatkoz6 aktué-
lis adatokat tartalmazo6 adatbazis;

TDDI’2 - itvonalszakaszok di-

namikus ellenallasanak adatait
tartalmaz0 adatbazis;

1PDL3 _ jaratok indulési, ér-
kezési helyeire vonatkoz6 adato-
kat tartalmazo6 adatbazis;

DpM _ jaratok kozlekedésé-
nek aktualis adatait (id6 adat, po-
zici6 adat, operativ menetrendi
adat,...) tartalmazo6 adatbazis;

TDDE - idsjarasi adatokat tar-
talmazo adatbazis.

Az utastajékoztatd ¢és informa-
cioellato alrendszerek, és a kozos
adatbazist alkoté adatbazisok
kapcsolati rendszerét a 2. tablazat
mutatja. A tablazat alapjan atte-
kinthet6, hogy az egyes alrend-
szerek miikodés¢hez mely adatba-
zisok adatai sziikségesek. Az
utaskényelmi informaciokat szol-
galtato rendszer (PCISS) a kozos
adatbazis adatai mellett felhasz-
nalja a jarmid fedélzeti szamito-
gépének hattértaraban tarolt, az
utaskényelmi szolgaltatasokra vo-
natkozo adatokat is. Ezek az ada-
tok idGbeni allandosagukat tekint-
ve a dinamikus adatalloméanyhoz
tartoznak. Harom rendszernek, a
szeparalt szamitogép halézaton
megvalositott helyfoglalé rend-
szernek (SRSN), a stand alone
rendszerben mikodd jegyeladod
rendszernek (TSAS) és a sze-
paralt szamitogép halézaton mi-
kodé6 jegyelado6 rendszerek (TSN)
az integracio elbtti vizsgalatatol,
majd az integracioba valé bevo-
nasatol most eltekintiink. Ugyanis
ezen funkciokat ellatjdk a tobb-
funkcios halozatokra épitett rend-
szere (SRMFN, TRMFN), ame-
lyek az integraciot szemléltetd
modelleknél szerepelnek.

Az alrendszerek altal kozosen
hasznalt adatbazisban a tarolt
adatok mennyiségi jellemzdinek
megadasa a megfeleld konkrét ta-
rolasi és feldolgozasi mod meg-
hatarozasa soran lehetséges ¢és
sziikséges. Az integralt intelli-
gens utastajékoztaté és informa-
cioellatéo rendszer kozos adatba-
zisanak létrehozasa a kovetkezd
feladatokat foglalja magaban: [3].
1. Szabvanyositas, egységes ko-

dolasi és adatrendszer létreho
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2. tablazat
Utastajékoztato és informacioellato alrendszerek és a kozos adatbézist alkoté adatbazisok kapcsolati rendszere
a kozos adatbazist alkoté adatbazisok
alrendszerek statikus féldinamikus dinamikus
szimbdlumai immobil | mobil egyéb immobil mobil egyéb immobil mobil | egyéb
Sll SIM SIE,1 SIE,Z SIE,3 F'I F'M.1 FIM,Z FIE.1 FIE,Z Dll,1 D|I,2 DII,3 DIM DIE
T i b3 T & ¥ i T T T T T T T T
ters | X X
B IPS X X X X X X X X X X
isssaci] X X X X X X X X X X X X X X
1. TISS X X X X X
Helyvaltoztatas,
e S
elokészités srvrn | X X X X X
CAPTP
TSAS
TSN
TS
N f X X X X
0BT X X X X
LTOVIS| V/SSsD X X X X X X X X
aisssp ff X X X X X X X X
ISST X X X X X X X X X X
2 -
Helyvattoztatas,| OBIS g X X
i MiSS X X
CAPTCM nss | X Il L = X
visssal X X X X X X X X
OFFVI | asssa | X X X X X X X X
PISTF X X X X X
A s | T Xl X X X
CAPLR | PRS X X X X
* a kdzds adatbdzis adatai mellett felhaszndlja a jarm(i fedélzeti szamitégépének héttértaraban tarolt adatokat is

zasa az eddig elszigetelten

miikod6 alrendszerek sokféle,

¢és egymastol jelentGsen eltérd
kod-, és adatrendszere helyett.

2. Az eddig szoveges formaban
tarolt, Gtvonalakra, viszonyla-
tokra vonatkozé adatoknak
térinformatikai adatbazisba
valo atkonvertalasa.

3. A meglévé adatbazisokban 1é-
v6 adathibak feltarasa, meg-
sziintetése, az ellentmondasos,
hianyos és ismételt adatok ki-
sziirése, a hibak kijavitasa.

4. Az integracioba bevont rend-
szerek miikodéséhez sziiksé-
ges adatok koincidencia tabla-
zatban vald abrazolasaval az
adatismétlédések elkeriilése, a
kozos adatbazis logikai szer-
kezetének felépitése.

A logikai adatszerkezet olyan
adatmodellel abrazolhato, amely
a felhasznalas szempontjaihoz
igazodik, fiiggetleniil a gépek ad-
ta lehet§ségektSl. Ezaltal mara-
dandobb. Az ilyen adatmodelle-
ket logikai adatmodellnek nevez-

ziik. [9].

A koz0s adatbézis az elemi ad-
tok kozott kiilonboz6 kapcesolato-
kat biztosit, mely kapcsolatokat a
felhasznalasi teriilet igényei sze-
rint alakitottak ki. Ezeknek a kap-
csolatoknak a kialakitasanal, az
adatbazis szervezésénél figye-
lembe kell venni, hogy az
utastajékoztatd alrendszereknél a
valaszadasi id6 igen korlatozott,
ezért az adatbazis szervezésének
megfeleld teljesitGképességet,
gyors ¢s rugalmas keresési lehe-
t8ségek megvalositasat kell bizto-
sitania. E mellett tekintettel kell
lenni a parhuzamosan érkez6
nagyszami adatlekérdezési i-
gényre is, mely kielégitését a par-
huzamos adatfeldolgozas teszi le-
hetévé. A kozos adatbazis megal-
kotasa soran biztositani kell a lo-
gikai adatfiiggetlenséget, azaz a
felhasznal6i programok adatértel-
mezeését, adatfelfogasat el kell va-
lasztani a logikai adatstruktaratol.
Ez a fliggetlenség teszi lehet6ve,
hogy a kozos adatbazis szervezé-

sének modositasa nem vonja ma-
ga utan a felhasznaloi programok
valtoztatasat.

Mint azt el6z6leg lattuk, az in-
tegralt, intelligens utastajékoztatd
és informacioellatdé rendszer a
kozforgalmu kozlekedési halozat
kiterjedését meghalado térbeli in-
formacioszolgaltatast tesz lehets-
vé. Ezért fontos szempont a kozos
adatbazis megosztasanak, elhe-
lyezésének kérdése. Az utastajé-
koztaté telematikai rendszerben a
térbeli adatellatas koltségei két
Osszetevébdl allnak. E két dssze-
tev®, az adattarolasi és az adatat-
viteli koltség. Az adatbazis kiala-
kitasanal a koltségek egyiittes,
minél alacsonyabb értéken tarta-
sat kell elérni. A centralis helyrdl
torténd adatellatas egy bizonyos
adatmennyiségen tal koltsége-
sebb a sziikséges atviteli koltsé-
gek miatt, mint ha az adatbazist
decentralizéaljuk. Ezért az integra-
ci6 elsé fazisaban, az integralt
vallalati utastajékoztaté és infor-
macidellaté rendszerek kialakita-
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sandl még kedvezdébb a centrali-
zalt megoldas, de az integracié
kés6bbi fazisaiban az osztott
adatbazis kialakitasara kell tore-
kedni, mert ennek alacsonyabb a
koltségvonzata.

Az adatszétosztas tipusainak
szama igen nagy, akar az elosztas
modjat, akar az elosztott adatok
felhasznalasat tekintjiik. Az in-
tegralt, intelligens utastajékoztatd
¢és informacioellatdo rendszer ko-
z0s adatbazisanak megosztasakor
egy vegyes, kombinalt megoldas
a célravezetd, amely egy teriileti,
funkcionalis, és megismételt szét-
osztas vegyes alkalmazasat jelen-
ti. A teriileti megosztasnal arra
kell torekedni, hogy egy adott te-
riileti egység utastajékoztato, in-
formacioellato rendszereinek mii-
kodéséhez sziikséges tarolt ada-
tok minél nagyobb hanyada a “te-
riileti” kozos adatbazisban hozza-
férhetd legyen, és csak a nagyobb
tavolsagu utazasok esetén kelljen
egy masik “teriileti” vagy egy
kozponti adatbazis adatait fel-
hasznalni, adatatviteli Gton elérni.
A megosztas szempontjai ala-
gazatonként is valtoznak.

Az integralt, intelligens utas-
tajékoztatd és informacioellatd
rendszerben az egységes adatba-
zis kezelés lehetdvé teszi a kozle-
kedés minGségére vonatkozo, ter-
vezett és tényleges adtok allando
Osszehasonlitasat, a személyszal-
litasi feladat végrehajtas kozben
bekovetkez6 kedvezbtlen esemé-
nyek, tendencidk felismerését,
majd visszaszabalyozasat. Ez
azért lényeges, mert a minJség-
biztositas, a minGségi mutatok el-
lenGrzése és rogzitése a kozleke-
dés teriiletén is fontos feladat. Ezt
a kovetelményt szabalyozasi
struktirakkal lehet teljesiteni.

7.AZ INTEGRALT, INTELLI-
GENS UTASTAJEKOZTATO
RENDSZER GEOMETRIAI ES
ALFANUMERIKUS MODELLJE

Az integralt, intelligens utastajé-
koztat6 és informacidellaté rend-
szer kialakitasanal tobbiranyh

feladatot kell megoldani:

- fel kell mérni, hogy az utas-
tajékoztatasi és utasok infor-
macioellatasi funkcioit hol
nem fedik le a szamitogéppel
tamogatott, mar miikodésben
1év6 rendszerek;

- meg kell valositani a még hi-
anyz0, szamitoégéppel, telema-
tikdval tamogatott rendszere-
ket;

- a meglévd rendszereket intel-
ligenssé kell tenni;

- tisztazni kell az integracioba
bevont alrendszerek illesztési
feliileteit;

- az illesztések pontositasahoz
létre kell hozni az integralt, in-
telligens utastajékoztatas
rendszertechnikai szerkezetét;

- a rendszertechnikai felépités
ismeretében el kell végezni a
meglévl rendszerek integrativ
szempontokhoz illeszked§ fej-
lesztését [8].

Az integralt, intelligens utas-
tajékoztatd és informéaciodellatd
rendszer két pillére épithet§ fel.
Az egyik pillér maga a helyval-
toztatasi, utazasi folyamat. A ma-
sik pillért a telematikai megolda-
sok a telekommunikacios eszko-
zok és a szamitogépek adjak. A
két pillért az integralt informaci-
0s rendszer koti Ossze. A szamito-
gép csak olyan mértékig képes az
integraci6 megvalositasra, mint
amilyen mértékben azt az altala
kezelt integralt informaciorend-
szer megengedi. Az integralt, in-
telligens utastajékoztatd rendszer
megvalositasanak kozéppontja-
ban tehat 1ényegében az integralt
informéciérendszer van.

A helyvaltoztatasi, utazasi fo-
lyamat utastajékoztatd, informa-
cidellatd rendszereinek szamito-
gépes integralhatosagat az 5. ab-
ra szemlélteti. Az abra az integ-
ralt rendszer f6 funkcidcsoportja-
iba tartozo, szamitogéppel tamo-
gatott rendszereit szemlélteti hal-
mazabrazolasban. Az abran a 3.
fejezetben ismertetett roviditések
szerepelnek. Az alaprendszereket
szimbolizalo korok atfedése az
alrendszerek kozotti informacios,

funkcionalis kapcsolatok mérté-
két is szemlélteti bizonyos pon-
tossaggal.

Az abran bemutatott kapcsola-
tok kifejezhet6k a kovetkezd hal-
mazegyenletek formajaban. (A
modellegyenletek sorrendje a ter-
vezéskor hasznalt top-down meg-
kozelitést tikrozi.)

1. szint

IPPISS={CAPTP, CAPTCM,
CAPLR},

2. szint

CAPTP={TIS, SRS, TS},
CAPTCM={LTOVIS, OBIS,
LOFFVIS},

CAPLR={LRS, PRS},

3. szint

TIS={TEPS, IPS, ISS-
SACI},(10)

SRS={SRMFN} (11)
TS={TMFN, OBT}, (11)
LTOVIS={VISSSD, AISSSD}, (12)
OBIS={ISST, PCISS, MISS,
TISS}, (13)
LOFFVIS={VISSSA, AISSSA,
PISTF} (14)

Az integralt, intelligens utas-
tajékoztatd rendszer lényege a
szamitogéppel tamogatott vagy
szamitogéppel iranyitott funkcio-
nalis alrendszerek egységes
egészbe Otvozése, integracidja.
Ennek megfelel6en az integralt
rendszer funkcionalis szerkezetét
leképezé modellnek el kell he-
lyeznie a teljes rendszerben az
Onélloéan is mikods alrendszere-
ket. A 6. abra az integracioba be-
vont alrendszerek kapcsolati mo-
delljét mutatja. Az abran megta-
lalhatok az utastajékoztato és in-
formacioellatd alrendszerek és az
alrendszerek egymas kozotti leg-
fébb informacios és funkcionalis
kapcsolatai. Az abréan a 3. fejezet-
ben ismertetett roviditések szere-
pelnek. Az abran lathato, hogy a
személyszallitasi menetrendké-
szité rendszer (CATPP) szerepe
meghatarozé az integralt rend-
szerben, ugyanis ez a rendszer
szolgaltatja az utastajékoztatasi
funkciokat ellat6 rendszerek mii-
kodéséhez sziikséges alapadato-
kat. Az abran az utastdjékoztatd
alrendszerek kiilsé kapcsolatai,

(6)
(7

®)
)
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SRS

CAPTP
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Helyvaltoztatas,
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intelligens
utastajékoztato és
informacidellato
rendszer
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A
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5. dbra: Az integralt, intelligens utastajékoztaté és informécidellaté rendszer alrendszereinek kapcsolati dbréja

azaz a CIT (Computer Integrated
Transportation = Szamitogéppel
integralt szallitas) geometriai mo-
delljében szereplS rendszerekkel
fennall6 kapcsolatai is attekinthe-
t8k. Ezen rendszerek jelolésére -
a nemzetkozi gyakorlat szerint -
az angol nyelvi elnevezéseikben
szerepl§ szavak kezdGbetiiit hasz-

naljuk [1].

CAPTSP = Computer Aided
Passenger Transport System
Planning = Személyszallitasi

rendszer szamitogéppel segitett
tervezése;

CAPTA = Computer Aided
Passenger Trasport Account =A
személyszallitds szamitogéppel
segitett szambavétele;

CAQA = Computer Aided Qua-
lity Analysis = Szamitogéppel se-
gitett minéségelemzés;

CAA =Computer Aided Archives
preparing = Szamitogéppel segi-
tett archivalas.

Az elsé rendszer a szallitas ter-
vezési, el6készitési szakasz, a ko-
vetkez6 harom rendszer a szalli-
tas szambavételi szakasz rendsze-
reinek csoportjaba tartozik.

8. OSSZEFOGLALAS

A kozforgalmi kozlekedésben, az
utastajékoztatas teriiletén a foko-
z0d6 elvarasok az utasok korsze-
ri, a pillanatnyi forgalmi koriil-
ményeknek megfelel§, megbiz-
hat6 informacioellatasara, 6ssze-
foglaloan az utastajékoztatas
szinvonalanak novelésére ira-
nyulnak. Ennek megfeleléen a fo-
lyamatos adatszolgaltatas a sze-
mélyszallitasi folyamatrél meg-
koveteli az adatatviteli, és az
utastajékoztatd informatikai rend-
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6. bra: Az integralt, intelligens utastajékoztaté és informécidellato rendszer alrendszereinek kapcsolati modellje

szerek szinvonalas kiépitését, utastajékoztato rendszer rend- megvalositasanak i.r'é.nyéba:Efq}-
majd integralt dsszeépitését. Az  szertechnikai modelljének megal-  adat elvégzése a kovetkezd teri-
ismertetett integralt, intelligens kotasa jelentGs elérelépés e cél letek attekintése, tanulmanyozasa
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utan valt lehetévé: az utastajékoz-
tatasban és az utasok informacio-
ellatasakor alkalmazott informati-
kai rendszerek megismerése, az
egyes alrendszerek informacio és
adatrendszerére vonatkoz6 mo-
dell elkészitése, az integracios fo-
lyamat fazisainak attekintése, az
integralt, intelligens utastdjékoz-
taté és informécioellatd rendszer
informécio- és adatrendszerére
vonatkozé modell megalkotasa,
majd a rendszer geometriai és al-
fanumerikus modelljeinek felépi-
tése.

Az integralt, intelligens utas-
tajékoztatd informacios rendszer
egyszerre jelenti az adatfeldolgo-
zasi eszkozok intenzivebb hasz-
nalatat és egy olyan, konzisztens,
nyitott szamitogépes struktira ki-
alakitasat, amely standard ele-
mekként szamitogépeket, adat- és
tudasbazisokat, felhasznal6i al-
kalmazasokat, helyi és tavhaloza-
tokhoz sziikséges kommunikaci-
6s rendszereket foglal magaba.

A tobb agazatra kiterjed6 “in-
tegralt kozforgalmi kozlekedési
teriiletek” (pl. nagyvarosok és
kornyéke) utastajékoztatasban
fontos szerepet tolt be az integ-
ralt, intelligens utastajékoztaté és

informacioellaté rendszer. A
rendszer feltételezi, és megkove-
teli az utastajékoztatasi szolgalta-
tast nydjto egységek, a szolgalta-
tashoz sziikséges informaciokat
szolgaltato szervezetek, €s a tav-
kozlési szolgaltato vallalatok fo-
lyamatos és harmonikus egyiitt-
miikodését. Az ismertetett, ko-
z0sségi kozlekedésre vonatkozo
integralt rendszer a részét képez-
heti egy atfogd kozlekedési in-
formacios rendszernek, amely in-
tegralja az egyéni kozlekedés va-
16sidejii informécios rendszereit,
és a dinamikus parkolasiranyito
rendszereket is. Ez az atfogo koz-
lekedési informaciés rendszer
kiilonosen fontos a kombinalt
(egyénit+kozosségi) kozlekedési
formaknal.

Minden termék, igy a kozleke-
dés “terméke” a helyvaltoztatas
esetében is fontos a szolgaltatas
mindsége, megbizhatosaga. A
magasfoku, egységes megjelené-
s utastajékoztatas hozzajarul a
kozforgalmu kozlekedés mindsé-
gének javitasahoz, az utasok mi-
nél magasabb szint(, szélesebb
korti, az individualis igényeket
figyelembevevd kiszolgalasahoz.
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Polanyiné Csanyi Agnes

- Dr. Voros Attila

( K6ZUTI KOZLEKEDES )

Javaslat a differencialt

sebességszabalyozas és az emelt sebességek bevezethetosé-
gére az orszagos kozuthalozat kiilséségi szakaszain*(ll. rész)

5. AZ EMELT SEBESSEGHATA-
ROK BEVEZETHETOSEGENEK
FELTETELEI; AJANLASOK AZ
EMELT SEBESSEGU SZAKA-
SZOK KIALAKITASI PARAME-
TEREIRE

Tekintsiik at azon feltételek korét,
amelyek a kijelolés soran feltétle-
niil vizsgalatot és megfontolast
igényelnek. Néhanyuk esetén a
teljesiilés elengedhetetlen, de van
olyan, amely a koriilmények vizs-
galatat igényli és a helyi viszo-
nyok alapjan mérlegelends. Az
ajanlasok mindig harom esetre
vonatkoznak (amennyiben ezekre
kiilonb6z6 az ajanlhatdé megol-
das):

2x2 savos fout;

2x1, illetve 4 savos féut;

2x1 savos autout.

5.1. Savszélesség

A “Kozutak tervezése” szabvany
4.3. ¢és 4.4. tablazatanak értelmé-
ben a v=100 km/6ras tervezési
sebességhez

* autdpalya és autdout esetén

3,50 m,

* Kkiilkeriileti fSutak esetén 3,50 m
savszélesség tartozik.

Ennek megfeleléen az emelt
§ebesség1’i szakaszokon ugyan-
ilyen 3,50 m-es savszélesség
ajanlott, de a 3,25 m-es sdvszé-
lesség még elfogadhato, ameny-
nyz,'ben meglévd utszakaszrol van
520,

5.2. Padkaszélesseg és leallo-
say

A “Kozutak tervezése” szabvany
4.3, illetve 4.4. tablazatai alapjan
az

* autout és autopalya, v¢=100
km/6ra esetén a padka és a leallo-
sav egyiittes szélessége 3,50m,

* {6t vi=100 km/6ra esetén

= a padka szélessége, ha nincs
leallosav 2,50 m,

= ha van leallésav, a pad-
katleallosav szélessége 3,00 m.

Ennek megfelelSen az ajdnlas
a padkatleallosav egyiittes szé-
lességére:
2x2 savos féaton 3,0 m,
2x1 savos és 4 savos foaton 2,5 m,
2x1 savos autotaton 30T,

5.3. Vonalvezetés

A “ Kozutak tervezése” szabvany
a tervezési sebesség fliggvényé-
ben adja meg a minimalis ivsuga-
rakat. Ha v{=100 km/6ra:

Ripin= 500 m vizszintes iv ese-
tén (menetdinamikai okokbol),
Rpin= 10000 m domborti iv esetén
Rinin= 4500 m homoru iv ese-
e fseaklAs Tnkts
biztositasahoz).

Az emelt sebességi utszakasz-
ok kialakitasa esetén nem ilyen
egyszeri a helyzet megitélése,
igy a feltételek sem fogalmazha-
tok meg ilyen egyértelmien, hi-
szen mar meglévd ut alkalmassa-
ganak vizsgalatarol és nem 1j

*A cikk 1. része a Kozlekedéstudoményi Szemle 2000. évi 4. szamaban jelent meg.

épitést ut paramétereinek megva-
lasztasarol van szo.

Az ajanlas sem mindig szam-
szeriien, inkabb a koriilmények
egyiittesének vizsgalataval adha-
t6 meg. Ennek megfelelen:

* kijelolhetd az emelt sebessé-
gli szakasz, ha sehol nem kell 20
km/oranal tobbel csokkenteni a
sebességet (pl. kissugara iv mi-
att);

* nem jelolhetd ki, ha az
R=700 m vizszintes ivsugar 10
km-en beliil 2-nél tobbszor eld-
fordul. Minden olyan esetben,
ahol R,,i, az ivsugér, fontolora
kell venni a 80 km/6ra sebesség-
korlatozast;

* a kijelolt utszakaszon vizs-
galni kell az ivesség mértékét. A
fokozottan ives vonalszakaszon
nem ajanlott felemelni a sebes-
séghatart. Az ivesség ajanlott
mértéke legfeljebb 100 ajfok/km.
A hatarérték 125 ujfok/km. Ha az
ivesség mértéke ennél tobb, az
emelt sebességhatar nem vezet-
het§ be.

A megallapitasok mindharom
vizsgalt keresztmetszeti kialaki-
tasra vonatkoznak.

5.4. Gyalogos dtvezetés

A gyalogos atvezetést a FMSZ
VI. fejezet 26. Pontjanak jelenle-
gi szabalyozasa nem engedi meg
autopalyan, illetve autouton,
egyéb tton lakott teriileten kiviil
pedig csak rendkiviil indokolt
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esetben, 60 km/ora sebességkor-
latozas mellett.

Ritka eset, hogy orszagos koz-
at kiils6ségi szakaszén gyalogat-
kelGhely van. Az emelt sebesség-
re szant szakaszokon gondosan
meg kell vizsgalni, hogy feltétle-
niil sziikséges-e ott, és ha igen,
szorgalmazni kell a mielSbbi
kiilonszinti atvezetést.

A megoldandé feladat els§ 1a-
tasra nagyon hasonl6 a vasati at-
jarok kozelében javasolhat6 a ké-
sGbbiekben kozolt megoldasok-
hoz, az eljaras mégis eltérd kell
legyen, hiszen a jarmiivezet6k
respektaljak ugyan a vasiti atja-
rot, de a naluk gyengébb gyalo-
gost nem feltétleniil, igy a java-
solt megoldas is kiilonbozd.

Erre a gyalogosok biztonsagan
kiviil azért van sziikség, mert el§-
fordult mar kiemelt sebességsza-
balyozasra alkalmas utszakasz
esetén, hogy a gyalogatkelGhely
miatti 60 km/6ra sebességkorlato-
zasra hivatkozva nem a 100
km/6ra tervezési sebességhez, ha-
nem a 60 km/6rahoz igazodo6 pa-
raméterekkel alakitottak ki ut-
csatlakozasokat az ut melletti in-
gatlanon mikodS vallalkozasok
(pl. 8-as ut székesfehérvari elke-
riil§ szakasz). igy sajnalatos mo-
don “elépiilt” az emelt sebességre
alkalmas ttszakasz, és éllapota
akkor sem allithat6 vissza, ha a
gyalogatkelShely  megsziinik
vagy kiilonszintiivé épiil at. En-
nek megfeleléen az emelt sebessé-
gii szakaszok kialakitasa, kijelé-
lése ugy javasolhaté, hogy szint-
beni gyalogatkelGhely ne essen a
kijelolt utszakaszra. Ily modon a
sebesség emelésében érdekeltek
motivéalhatok, hogy a kiilénszintii
gyalogos atvezetés kiépitésében,
finanszirozasaban részt vegye-
nek.

5.5. A csomdpontok és utcsat-
lakozdsok kiépitettsége

Az emelt sebességii utszakasz-
okon a kovetkez$ csoméponti
megoldasok ajanlottak: 2x2 sav, 4
sav, 2x1 sav esetén egyarant a ko-

vetkez6 csomoponttipusok alkal-
mazédsa (“Kozutak tervezése”
szabvany 6.1.1, illetve 6.1.2.b)
nem megengedett, illetve megen-
gedett:

* a forgalmi folyamok keresz-
tezése egyik palyan vagy agon
sem megengedett;

» a forgalmi folyamok szintbe-
ni keresztezése valamelyik pa-
lyan vagy agon megengedett;

+ a forgalmi folyamok szintbe-
ni keresztezése mindkét uton
megengedett (csak a kiemelt
irany keresztezése kiilonszintii);

» a forgalmi folyamok mozgasa
szabalyozott

- jelz6lampéval,

- jelz6lampa nélkiili forga-
lomszabalyozassal.

Ebben az utobbi esetben ajan-
lott a csomopont elétt a 80
km/6ra sebességkorlatozas beve-
zetése, minden érintett csomo-
ponti agon.

Kiilfoldi tapasztalatok azt mu-
tatjak, hogy az autopalyahoz, au-
touthoz hasonlo kiépités esetén a
szintbeni csomdpontok balesetve-
szélyesek lehetnek, mivel a jar-
miivezet§ nem szamit rajuk. Igy
feltétleniil sziikséges idoben torteé-
né, kiemelten figyelemfelkelto,
tobbfokozatu elorejelzésiik.

Az elgjelzés 1épesdi:

zet6t a megvaltozott hanghatas
utjan figyelmezteti a kozeledo ve-
szélyhelyzetre.

4. Kozvetleniil a “razéburko-
lat” utdn keresztirany( sarga bur-
kolati jelek felfestése a veszélyes
hely optikai elGjelzése céljabol.

Az elrendezés szimmetrikusan
alkalmazand6 a csomépont mind-
két oldalan. A csomépont feloldja
a tilalmi tabla hatélyat, ezért a 80
km/6ra sebességkorlatozast a cso-
moépont utan ismét el kell rendel-
ni 500 m-en at, hogy a szembe
halad6 jarmiifolyamok sebessége
ne legyen eltérd. 500 m utdn az
emelt sebességhatar értékét tartal-
mazé “Sebességkorlatozas” jel-
zGtablat kell elhelyezni, hogy is-
mét életbe Iéphessen az emelt se-
bességhatar. Az elrendezés na-

rrrrr

tén javasolt megoldashoz.

5.6. Lassu jarmiivek felhajta-
sa

A 19/1994. (X.31.) KHVM ren-
delet 1. Sz. mellékletében megfo-
galmazottak szerint az I. rendd
féutakon “...a lassu jarmiiforga-
lom - alland6 vagy id6szakos ki-
vételekt6l eltekintve - tiltott.” 11.
rendd fGutakon “...a lasst jarmi-
forgalom megtilthat6.”

4, abra

1. 1000 m-rel a szintbeni cso-
mopont elStt veszélyt jelz6 tabla,
amely utal a csomopont forga-
lomszabalyozasanak modjara is.
(4.abra)

2. 500 m-rel a csomopont el6tt
sebességkorlatozas elrendelése az
ok megjelolésével. (5.dbra)

3. 150-200 m-rel a csom6pont
elétt érdesitett burkolat alkalma-
zésa, amely az esetleg elkalando-
z6 figyelmii vagy faradt jarmiive-
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Az FMSZ 34.3 szerint “a for-
galom biztonsaganak és zavarta-
lansaganak érdekében azokon az
utakon, amelyeken az atlagos na-
pi forgalom a 6000 egységjarmii-
vet meghaladja, a mez6gazdasagi
vontatok, az éllati er6vel vont jar-
miivek és a kerékparosok kozle-
kedését meg kell tiltani, ha azok
uti céljukat a kozelben 1év6 mas -
lényeges utvonal novekedést (4l-
talaban 15-25%) nem jelentd -
titon elérhetik.”

Ezen szabalyozasok alapulvé-
telével az emelt sebességii szaka-
szokon a lassu jarmiivek kozleke-
dését az uton hossziranyban meg
kell tiltani. Ahol utvonal hosszab-
bodasuk 25-50% kozotti ott cél-
szerli, ahol 50%-ot meghalado,
ott sziikséges parhuzamos szer-
vizat kiépitése. Mivel a lassa jar-
miivek mas utvonalra terelése no-
veli az emelt sebességre alkalmas
utszakaszok hosszat, csokkenti a
sebességkiilonbségekbsl adodd
balesetveszélyt, és a sarfelhordas
mértékét is, az dllamnak, a kozut-
kezel§ kozhaszna tarsasdgoknak
¢s a gazdiknak kozos, egybe-
hangz6 érdeke a mezdgazdasagi
utak kiépitése. Ilyen modon,
célelGiranyzati pdlydzat kiirdsd-
val Osztonozni lehetne az emelt
sebességii utszakaszok mellet
€piilé mezbgazdasagi utak létre-
hozdisdat. A kht-k a fenntartsi
koltségeket csokkenthetnék ezal-
tal, igy a mez6gazdasagi utak 1é-
tesitésének koltségei ezzel mér-
sékl6dnének.

A lassu jarmivek keresztez$
forgalma bizonyos helyi koriil-
ményektdl is fiiggd korlatok ko-
z6tt megengedhetd.

A jelenlegi statisztikai adatok
nem adnak egyértelmii tajékozta-
tast, de bizonyos kiegészité ada-
tok felhasznalasaval végzett sza-
mitdsokkal igazolhat6, hogy az
atkeresztezGdésekben lasst jar-
mivek részvételével torténd sze-
melyi sériiléses balesetek az évi
balesetszam ~0,5%-4t jelentik.
Ez olyan kis érték, hogy emiatt a
keresztez6 lassi jarmi forgalom
megtiltasa nem indokolt, de min-

denképpen koriiltekintd vizsgalat
sziikséges annak megallapitasara,
hol engedhetd meg.

Az ajanlhato eljaras a kozit-
kezel6k részére a kdvetkezs:

1. Megallapitando, hogy az
emelt sebességiinek kijeldlni
szandékozott utszakaszon hany
mezOgazdasagi  utkeresztezés
van.

2. Megvizsgaland6, hogy ezek
koziil valamennyire sziikség van-
e, vagy szamuk csokkentheté a
mez6gazdasagi forgalom attere-
1ésével és koncentralt atvezetésé-
vel. Ha nem, az emelt sebesség
bevezetését el kell vetni.

3. Ha koncentralhaté a mezd-
gazdasagi forgalom atvezetése
(sziikség esetén az uttal parhuza-
mos mezb6gazdasagi ut szakaszos
kiépitésével), az atvezetések ajan-
lott legkisebb tavolsaga 3 km. Az
utcsatlakozasokon 50 m hosszban
saraz6 burkolat kiépitése sziiksé-

gyorsabb haladasbol szarmazd
elényoket a kozlekeddk ki tudjak
hasznéalni. Ennek érdekében az
utszakaszon gyakran kell az el6-
z¢és lehetGségét biztositani. A
“Kozutak tervezése” szabvany a
tervezési sebesség fliggvényében
hatdrozza meg az eldzésre alkal-
mas utszakaszok megkivant
hosszaranyat az 5.3. tablazatban.
Eszerint vt = 80 km/0ra esetén a
teljes Gthossz 50%-an biztositani
kell az el6zés lehetOségét.

A 2x2 savos autopalyan és au-
touton az eldzés gyakorlatilag az
uthossz egészén, 100%-an bizto-
sitott. Ugyanilyen mdédon a 2x2,
illetve 4 savos féton sem meriil
fel az el6zési lehetdségek gondja.
A kiemelt f6utakon fokozottan
fontos az el6zés, ennek megfele-
16en az elozésre alkalmas utsza-
kasz hosszaranydara vonatkozo
ajanlas:

* 2x1 savos féaton  70%,

sarrazo burkotat
50-50 m hosszon

~300m

3

~300m

ot

%

6. abra

ges. A keresztezési pontok eldtt a
6. abran lathaté modon sebesség-
korlatozast kell elrendelni.
Kiépitett csomopontokon a las-
st jarmivek keresztez$ forgalma
megengedhetd. 2x2, illetve 4 sav
esetén csak csomoponti kereszte-
zés engedhet§ meg azonos szinten.

5.7. Elozési lehetoseg

Az emelt sebesség bevezetésének
csak akkor van értelme, ha a

e 2x1 savos autoaton 85%.

5.8. Az utcsatlakozdsok tavol-
saga

A csomopontok, illetve Gtcsatla-
kozasok ajanlott legkisebb tavol-
saganak kérdésével a “Kozutak
tervezése” szabvany F.6.4. pontja
és az utcsatlakozasok miszaki
elGirasaival foglalkozo Wtiigyi
miszaki eldiras foglalkozik.
Mindkett§ ajanlott értékeket ad
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meg. Ezen érték az F.6.4. szerint
I. rendi fGutak kiilteriileti szaka-
szain 1200-900 m. Tekintve, hogy
ez az el6iras 80 km/o6ra sebesség-
hatarhoz igazodik, az emelt se-
bességii szakaszon az ajanlott ta-
volsag 1500-1800 m, de minima-
lisan 1000 m. Amely ttszakaszon

in=1000 m csomoponti tavol-
sag 10 km-en beliil 2-nél tobbszor
fordul el6, ott az emelt sebesség
nem alkalmazhat6.

5.9. Egyértelmii eértelmezhe-
toség

Vannak olyan tutszakaszok a féat-
halozaton, amelyek rendkiviil
balesetveszélyesek, mivel a jar-
miivezetd elé tarulod latvany nem
ad egyértelmi tajékoztatast a
kozlekedés tobbi résztvevdjének
helyzetér6l, sebességérdl vagy
haladési iranyar6l. Az ilyen utsza-
kaszok (pl: a 6. Sz. f6at Ercsi-
Sinatelep kozott, a 85. Sz. fout
Fert6szentmiklos-Pereszteg ko-
z6tt) - még ha kiépitettségiik, kor-
nyezeti adottsagaik kedvezdek is
- nem alkalmasak az emelt sebes-
ség bevezetésére.

Megallapithato tehat, hogy ha
nagy a horizontalis latomezé és
latotavolsag, ehhez parosulva pe-
dig az ut vonalvezetése az ivesség
miatt nem itélheto meg egyértel-
miien, nem szabad a sebességha-
tart felemelni. A bevezethetdség-
hez legalabb 500-700 m egyértel-
miien értelmezhetd nyomvonal
vezetésre van sziikség.

5.10. Burkolatmindoség

A burkolatmin$séget a kovetkez6
parameterek jellemzik:
feliiletépség
egyenetlenség
nyomvalyussag
teherbiras és
burkolatérdesség
A felsorolt jellemzdk koziil a
teherbiras és az emelt sebességek
bevezetése nem mutatnak kozvet-
len Osszefliggést, igy ezt a jellem-
z8t nem vizsgaljuk részletesen.
A feliiletépség és az egyenet-

lenség kozvetlen hatassal van a
sebesség megvalasztasara, de
szamszerd értékeket megadni itt
sem célszerti, mivel szakaszon-
ként és id6ben valtozo jellemzdk-
6l van sz0.

Minden esetben sziikséges be-
jarassal, szemrevételezéssel el-
danteni, hogy az adott utszakasz
alkalmas-e az emelt sebességek
bevezetésere.

A nyomvalyik veszélyesek le-
hetnek az emelt sebességli szaka-
szokon, hiszen es6ben a benniik
meggyil6 viz a strloédasi tényez6
értékét jelentSsen ronthatja. En-
nek megfelelen a jelenleg a
3000 Ejmi/nap folotti forgalom-
nagysagu fOutak esetében alkal-
mazott azon értéket tekintjik az
ajanlott maximalis nyomvélyt’l-
mélységnek, amely esetén még
nem sziikséges beavatkozni. igy a
100 km/6ra sebességhez ajanlott
maximalis érték 12 mm, figye-
lembe véve, hogy a 80 km/6ra se-
bességhatar esetében jelenleg a
beavatkozasi hatarért¢k 14 mm.
Az ennél nagyobb keréknyomva-
lyt mélység esetén nem emelhetd
fel a sebességhatar. A burkolat ér-
desség megengedett hatarértékei-
re a jogszabalyok és a szakiroda-
lom nem ad tajékoztatast. Kiilfol-
di kisérletek (német, francia) az
ottani utakon - 100 km/6ra sebes-
ségre kiterjesztve a 80 km/oraig
lefolytatott méréssorozat eredmé-
nyeit kozelitSleg ajanlott p1= 0,35,
pumin = 0,30 értékeket adnak
meg. Valdsziniileg a hazai uthalo-
zat esetében ezen értékek nem
lennének tarthatok, tekintve a
burkolatok tobbségének korat és
allapotat. A hazai utakra csak
Gjonnan atadott, érdesitett ho-
mokaszfaltok esetében van el6irt
érték, amit az indokol, hogy a
gyorsforgalmi utak ilyen burko-
lattal épiilnek. Ajanlatként mind-
ezek figyelembevételével annyit
szogezhetiink le: a burkolat ér-
desség az emelt sebességii szaka-
szok kijelolésénél feltétleniil
megfontolandé szempont. Mivel
az értékek idGben valtoznak, és
nem késziil az Gthalozatrol rend-

szeres felmérés, a kozatkezelGk
helyismerete segithet a szakaszok
megfeleldségének eldontésében.

5.11. Oldalakadadlyok tavolsd-
ga

A “Kozutak tervezése” szabvany
4.1. tablazataban foglaltak szerint
vy = 100 km/6ra tervezési sebes-
ség esetén 1,50 m a kotelez6 mi-
nimalis oldalakadaly tavolsag.
(Megjegyzendd, hogy ez az oldal-
akadély tavolsag csak a jarmiive-
akadalyok esetén tekinthetd ele-
gend6nek, e tanulmany szerz6i az
ennél magasabb oldalakadalyok
esetében a jelzett tavolsag nove-
1ését javasoljak a jarmiivezetd
biztonsagérzetének fokozésa ér-
dekében.)

Az emelt sebességii szakaszo-
kon ennek megfelelen az oldal-
akadalyok ajanlott minimalis ta-
volsaga 1,50 m.

5.12. Latotavolsag

Erre vonatkozodan jelenleg sincs
jogszabalyi el6iras, és nem is ad-
haté szamszerisitett ajanlas.
Sziikséges azonban az emelt se-
bességre kiszemelt utszakasz be-
jarasa, és a kornyezeti-forgalmi
koriilmények egyiittesének atte-
kintése, majd pedig a helyi viszo-
nyok eseti megitélése utan annak
eldontése, alkalmas-e az utsza-
kasz emelt sebesség alkalmazasa-
ra.

5.13. Atmeneti iv nélkiil al-
kalmazhato legkisebb koriv-
sugarak

A “Kozutat tervezése” szabvany
5.6. tablazata szerint v=100
km/ora tervezési sebesség mellet
az ilyen modon alkalmazhat6 leg-
kisebb ivsugar
autopalyan, autoéuton:
6000 m,
kiilteriileti kozaton:
3000 m.
Mivel a kijelolésre vizsgalt Gt
szakaszok tobbnyire a régmult-
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ban épiiltek és sok esetben doku-
mentacidjuk mar nem all rendel-
kezésre, az ajanlas kettéagazik.

Ha a dokumentaci6 ren-
delkezésre all, vizsgéalni kell az
el6z6ekben rogzitett ivsugarak
meglétét.

Ha a dokumentacié nem
all rendelkezésre, bejarason vizs-
galandok a vonalvezetés elemei-
nek illeszkedésébdl adodo menet-
dinamikai koriilmények. Ha za-
varok az atmeneti ivek, illetve a
hianyukbol szarmazo illeszkedés,
sebességkorlatozas bevezetése in-
dokolt.

5.14. Vizgelvezetés

A magasabb sebesség mellett az
elégtelen vizelvezetésbdl adodo
veszély is fokozodik. igy az emelt
sebességli szakaszokon erre gon-
dot kell forditani. A jelenlegi sza-
balyozas a “Kozutak tervezése”
szabvany 10.1.1.1., illetve a
10.1.1.2. pont szerint torténik.

Ezen eldirasok betartasa az
emelt sebességii szakaszokon is
iranyado.

5.15. Vasuti atjarok

Az emelt sebességre alkalmas 1t-
szakaszokon a mar meglévs vas-
uti atjarok biztonsagos megkdoze-
litése céljabol a csomoOpontok
esetében mar ismertetett négyfo-
kozath el6jelz6 rendszer ajanlott.
(7. abra)

1. A vasiti atjaré el6tt 1000 m-
rel kihelyezend§ a veszélyt jelz6
tabla a vasuti atjard biztositasa-
nak modjat jelz6 abraval.

2. A vasiti atjaro el6tt 500 m-
rel a sebességkorlatozast jelzd
tabla, és az ennek okat jelols ve-
szélyt jelz§ tabla kihelyezése
sziikséges.

3. A hdromsavos “vasuti atjaréot
el6jelzs” jelz6tablaval egyideji-
en “razéburkolat” alkalmazandé
a vizudlis informacié hanghatas-
sal valé megerGsitése, illetve a
hossz tGton lankadé figyelmii
jarmiivezet§ figyelmének felkel-
tése céljabol.

4. Az egysavos “vasiti atjarot
el8jelz8” jelz6tablaval egyideji-
leg sarga keresztiranyt burkolat-
jellel kell a veszélyes helyre fel-
hivni a figyelmet.

A helyi adottsagok fiiggvényé-
ben a sebesség tobb fokozatban,
az abran lathatonal jobban is
csokkenthetd, ha sziikséges. Az 4j
atjarok létesitésénél a kiilon szin-
tii preferalando, illetve a meglévd
atépitésére is torekedni kell.

5.16. Tomegkozlekedési meg-
allok

A jelenlegi szabalyozés “Kozutak
tervezése” szabvany 11.1.4., illet-
ve FMSZ VIL. fejezet) szerint “a
torzsathalozat és a féuthalozat ut-
jain, ahol tomegkozlekedési jar-
miivek kozlekedésével kell sza-
molni, autdbuszobloket kell 1éte-
siteni, ha nincs leallésav, varako-
zasi sav, vagy autobusz-forgalmi
sav.

Autopalyan és autdtiton megal-
l6hely nem helyezhetd el, csak
csatlakozo, vagy megallohely
céljara létesitett utakon.” Az auto-
busz-megallo obleinek ajanlott
kialakitasa kiilteriileten a “Koz-
utak tervezése” szabvany 11.2a.
abraja alapjan a 8.abran lathato.

zelit6, illetve elhagyo utasok
biztonsaga érdekében sziikséges
a buszmegallo elGrejelzése
~150-200 m-rel a megall6 el6tt a
9. abran lathat6 jelz6tablak vala-
melyikével.

Ilyen esetben a gyalogosforgal-
mat nem feltétleniil sziikséges kii-
16n szinten atvezetni - kivéve ter-
mészetesen a 2x2 savos kiépitési
féutakat -, mivel a gyalogosforga-
lom csekély, nem koncentralt és
id6ben ritka. Ilyen esetekben ma
sincs gyalogatkelShely.

A gyalogosok biztonsa-
ganak fokozasa érdekében, ahol
lehetséges, kozéps6 gyalogos ve-
dGsziget 1étesitése javasolt. Igy a
meglévonél kedvez6bb helyzet
alakithato ki. (10 abra)

A 100 km/6ra sebességhatar
akkor tarthaté meg, ha az auto-
busz-megallod az utpalyatol elva-
lasztva épiil ki, igy az autobusz-
0blok a lassitas-megallas és a for-
galomba vald visszasorolds mii-
veletére alkalmasabba valnak,
példaul a 1I. abran bemutatott
modon. (11.dbra) Amennyiben
elvalasztott autobusz- megallo-
hely épiil, mindenképpen tore-
kedni kell a kiilon szintii gyalo-
gos atvezetésre, mivel egyébként
a gyalogosok miatt ugyis el kell
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8. abra

Az emelt sebességii utszakaszok
esetén tobb megoldas ajanlhato.

A meglévé, kiépitett au-
tobusz-6blok el6tt a 80 km/ora
sebességkorlatozas elrendelése,
tekintve, hogy jelenleg is ez az
engedélyezett sebesség a sze-
mélygépkocsik szamara az ut-
szakaszokon. A sebességkorlato-
zas jobb elfogadasa és megtarta-
sa, valamint a megallot megko-

rendelni a sebességkorlatozast és
az elvalasztott megallohely kiépi-
tése nem érheti el céljat.

Megjegyezziik, hogy a kiilon
szinti gyalogos atvezetést min-
denképpen aluljard segitségével
célszer megoldani a feliiljaro-
hoz képesti kisebb magassag-
vesztés és az id6jarasi koriilmeé-
nyek esetlegesen kedvez6tlen ha-
tdsa miatt.



q_. evfolyam 5. szam

2] |
U \
\

Buszmegaélio

gyalogasek

keresztiranyban kozlekedd Buszmegcliéi megkozetits

Egyéb veszely.

gyalogosok

9. dbra

5.17. A két irany elvalasztasa-
nak modja

A “Kozutak tervezése” szabvany
4.2.2.1. pontjanak alapjan 2x2 sa-
vos utak esetén 3,0 m széles ko-
z€ps6 elvalaszto sav, illetve - au-
topalyak kivételével - kettds za-
roévonal is alkalmazhat6. 2x1 sav
esetén nincs ilyen feltétel. Mind-
ezek alapjan az gjanlas:

2x2 sav esetén: vagy 3,0 m el-
valaszto sav, vagy acélszalag kor-
lat és eltérd szélességli elvalasztd
sav. Mindkét esetben ajanlott az
elvalaszt6 savban nodvényzet,
vagy mas optikai elvalasztas te-
lepitése is.

4 sav esetén: kettGs zarovonal,
illetve terel6fiil egyiittes alkalma-
zasa.

5.18. Acélszalag korlat alkal-
mazdsa

A “Kobzutak tervezése” szabvany
7.2.1.2. pontjaban részletesen
eldirja a vezetSkorlatok alkalma-
zasanak koriilményeit. Csak az
autopalyarol rendelkezik kiilon, a
tobbi tkategoria esetén az altala-
nos elGirasok érvényesek. Ennek
megfeleléen az emelt sebességl
utszakaszokra is a szabvany
7.2.1.2. pontjanak el6irasai tekin-
tend6k iranyadonak.

5.19. Optikai vezetés

A kiemelt sebességhatara utsza-
kaszok kijelolése legalabb az au-
toattal azonos mindségl optikai
vezetést kivan meg. Az autouthoz
képest gyakrabban eldfordulo, a
szokasos perspektivitikus képtol
eltérs, gyakran veszélyhelyzete-
ket is okozé valtozasok kiegészité

optikai informaciokat igényelnek.

Ajanlott a buszoblok, csomo-
pontok stb. kérnyezetében siiritett
optikai vezetési informdciok al-
kalmazadsa, példaul stritett szél-
jelz6 oszlopok (ez a sebesség
csokkentésére is késztet), eltérd
szinti (pl. sarga) burkolati jelek
alkalmazasa, fényvisszaverd
prizmak, illetve terelfiilek kihe-
lyezése.

A burkolati jelek gyakori fel-
Gjitasa és a minimum HI. minGsé-
gl fényvisszaverd folia alkalma-
zasa javasolt.

5.20. Kezeloi kategoria

A 6/1998. (I11.11.) KHVM rende-
let (az orszagos kozutak kezelé-
sének szabalyozasarol) a kozuta-
kat kategériajuk, illetve forga-
lomnagysaguk szerint szolgalta-
tasi osztalyokba sorolja. A kiilon-
boz6 szolgaltatasi osztalyokban
egyes utkezelGi feladatok gyako-
risaga, illetve mindsége eltérs. A
gyorsforgalmi utak kiemelt he-
lyen allnak, kezelésiikre fokozott
gondot kell forditani. Ezen keze-
16i feladatokat a 6/1998. (I11.11.)
KHVM rendelet alapjan végigte-
kintve, lathato, hogy a beavatko-
zasok és ellenérzések gyakorisa-
ga dontéen a sebesség, illetve ut-
kategoria, és kisebb mértékben a
forgalom-nagysag fiiggvénye.
Miutan az emelt sebességii szaka-
szokon a mai autopalya és autout
sebességéhez kozeli sebességha-
tarokat javasoljuk, valamint a for-
galomnagysag is jelentds (altala-
ban 5000 Ejm/napnal nagyobb),
ezért ezen Gtszakaszok magasabb
(Pl. egy I/A, vagy kiemelt II.)
szolgaltatasi osztalyba sorolasa
indokolt.
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6. A DIFFERENCIALT SEBES-
SEGSZABALYOZAS BEVEZETE-
SENEK HALOZATI ES TERSEG-
KAPCSOLAT-JAVITO FUNKCIOI

Miel6tt errl részletesebben érte-
keznénk, vissza kell idézni az ere-
deti célkitlizéseinket. Ennek ér-
telmében mar a kezdetekben
megfogalmazast nyert, hogy a
differencialt sebességszabalyozas
rendszerének bevezetése dontGen
nem hélézati szempontokat vesz
figyelembe. Az els6dleges cél a
kialakult sebességvalasztési szo-
kasokat, mint realitasokat tekinti
abbol kiindulva, hogy a gépkocsi-
vezet6k dont6 tobbsége sebessé-
gének megvalasztasaban az t- és
forgalmi viszonyoknak megfele-
16en, feleléséggel jar el. Ezen
alapfeltételezésb6l  kiindulva
olyan tajékoztato-tilto-figyelmez-
tet6-megengedd rendszer Kkeriil
tehat kialakitasra, amely alapjan a
gépjarmiivezetSk dontd tobbsége
komolyan veszi és elfogadja a ve-
szélyekre ¢és a tiltasokra vonatko-
26 jelzéseket.

Azt is latni kell, hogy az emli-
tett kritérium alapjan kiemelen-
dé, emelt sebességli szakaszok
nem egy altalanos fejlesztési
program részét képezik. Ennek
kovetkeztében tehat nem egy at-
gondolt, hierarchikus fejlesztési
rendszer eredményeképpen te-
sziink javaslatot - akar kijelolés-
sel, akar 4j épitéssel -, hanem le-
het6ség szerint emeljiik meg az 1.
¢s II. rendi fGutak arra alkalmas
szakaszain a megengedett sebes-
séghatarokat. Eszerint tehat arra

11. dbra

kell torekedniink, hogy a kozel
5000 km hosszisagi - gyorsfor-
galmi utak nélkiil vett - féathalo-
zat kiilsGségi szakaszain lehetd-
leg minél tobb emelt sebességili
szakaszt lehessen kijelolni. Igy
tehat nem tudjuk érvényesiteni a
halézati szempontokat, amelyek
nyilvan arra iranyulnanak, hogy
egy hal6zati hierarchiaba helyez-
ziik bele a gyorsforgalmi utak és
a hagyomanyos vegyesforgalmi
utak kozé emelt sebességli szaka-
szokat.

Felmeriil tovabba a kérdés,
hogy melyek azok a minimalis
szakaszhosszak, ahol az emelt se-
bességli szakaszok kijeldlése cél-
szerd. A 6. Pontban felsorolt 20
vizsgalati szempontban mar
tobbszor kitértiink a 10 km-en-
ként teljesiilé vagy nem teljesiild
kritériumok rendszerére. Megité-
Iésiink szerint ez az a hosszusag,
ami alatt mar a kijelolés értelmét
kiilon mérlegelni kell. Szakmai
megitélésiink szerint 5 km-nél
rovidebb emelt sebességli sza-
kaszt gépjarmiivezetG-pszicholo-
giai ¢és gazdasagossagi okokbol
sincs értelme kijelolni. Megje-
gyezziik azonban, hogy a kisér-
letként kivalasztott harom mérd-
szakaszunk koziil kettd is 10 km-
nél rovidebb volt, s6t a 81. Sz. uti
mérdszakasz 300 m hijan az 5
km-t sem érte el.

Ugyanakkor hangsilyozzuk -
kiilonos tekintettel arra, hogy a
méréseink a 80 km/Oras sebesség-
hatarr6l 100 km/6rara tortént
emelés mellett is mindossze 3-8
km/6réas sebességnovekedést iga-

zoltak -, hogy az emelt sebességli
szakaszok kijelolésének csak ma-
sodlagos, harmadlagos szempont-
ja az eljutasi id6 csokkentése. Ha
ugyanis egy 50 km-es - a gyakor-
latban feltehetSleg alig-alig el6-
fordulo - emelt sebességl szaka-
szon elérhet§ idényereséget vizs-
galjuk, akkor a legnagyobb sebes-
ségnovekedést 8 km/6ranak véve
az idényereség 0,043 oOra, azaz 2
perc 58 masodperc, kereken 3
perc.

Lathato tehat, hogy az idénye-
reség és a haldzati szempontok a
differencialt sebességszabalyozas
bevezetésével nemigen érvénye-
sithet6k. Az emelt sebességli sza-
kaszok ezért inkabb ugy jelle-
mezhetGek, hogy a gyorsforgalmi
halézat mellett - lehet6ség szerint
- kijelolt, gyorsabb eljutasi lehe-
tGséget biztositod Gtszakaszok.

Arra is célszerli torekedni,
hogy a nemzetkozi és a nagy ta-
volsagt forgalmat bonyolit6 utak
sebességhatarainak felemelése
céljabol még bizonyos kisebb be-
ruhazasok, korszertsitések is tor-
ténjenek. Miutan a kijelolés el-
s6dleges indoka a mar elézbek-
ben emlitett tajékoztato-figyel-
meztetd-tilto-megenged§ rend-
szer kialakitasa volt, igy a forga-
lom nagysagatol és a forgalom
osszetételétdl fiiggetleniil java-
soljuk a kijelolést, ha a 5. Pont-
ban elirt feltételek teljesiilnek.
Felvethet6 a kérdés, hogy az
emelt sebességii szakaszok kije-
161ésének raforditasait hogy lehet
a leghatékonyabban felhasznalni.
Eléfordulhat az, hogy viszonylag
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rovid szakaszok kijelolése a tabla
kihelyezések és az egyéb korrek-
ciok miatt jelents fajlagos kolt-
séggel jar. Javaslatunk szerint e
viszonylag magas fajlagos kijelo-
lési koltségl szakaszokat se ves-
siik el, hanem azok - az alacso-
nyabb hatékonysaguknal fogva -
a kijelolés sorrendjében legfel-
jebb hatrabb soroljanak. Altala-
nosan is javasolhato, hogy a kije-

Dr. Székely Domokos

161és sorrendjét célszertiségi, ha-
tékonysagi alapon dontsiik el,
ahol mar a forgalomnagysag is
szerepet kaphat a sorrend megité-
lésében. A maximalis program-
hoz tartozo és a sebességhatarok
altalanos megemelésének koltsé-
geit is magaba foglald dsszegzett
koltség - szamitdsaink szerint -
3,5 milliard Ft-ra feltételezhetd.
A realis kijelolési hosszakhoz pe-

dig kb. 1,5 milliard Ft tartozik.
Az elemzési, korrekcios, beavat-
kozasi, engedélyeztetési eljarast 3
évnek feltételezve az orszagos
kozathalozaton évente kb. 500
milli6 Ft tobbletkoltség meriilhet
fel. Ez a 100 milliardos nagysag-
rendd orszagos kozuthalozat-fej-
lesztés, -fenntartdas ¢és -
tizemeltetés évi 100 millidrdos
koltségének csak 0,5%-a.

( VISSZAEMLEKEZES )

A Ferihegyi (régi) Repuloter

tervezésének és épitésének fobb munkalatai (1939-1976)

A 2000. évben iinnepeljik a
Ferihegyi Kozforgalmi RepiilGtér
megnyitasanak 50. évfordulojat,
tavaly pedig éppen 60 éve volt,
hogy Ferihegyen elvégezték az
»€ls6 kapavagast". A cikknek az a
celja, hogy végigvezesse az
olvasot 1939-t61 1976-ig a
repiiltér fejlesztésének szak-
szempontbol minden fontos allo-
masan. A repiiléssel és a repiil6-
terekkel kapcsolatos épitémér-
noki feladatok meglehetdsen
sajatosak. Eredményes megolda-
suk — véleményem szerint — fligg
a légi kozlekedés ismeretétl is.
Ha a kovetkezokben érzékeltetni
tudom, hogy mérnokeink — a
repiilési ismeretek segitségével —
milyen jelent&sen jarultak hozza
Ferihegy fejlédéséhez, és segit-
hetik a fejlesztést a jovében is,
akkor munkam hézagpotlo jelle-
gli, ami egyébként célom is.

1. Ferihegyre esik a véalaasztas

Az els§ vilaghaborit lezard
parizsi békeszerz6dés utan kiala-
kult nehéz politikai és gazdasagi
f'lelyzetben, 1922. november 19-
n alakult meg az els6 magyar
polgéri légiforgalmi vallalat. Eb-
ben az idében Budapestnek még
nem volt kozforgalmi repiilStere.

Ideiglenesen a Magyar Altalanos
Gépgyarak (MAG) teriiletén
fekvé Matyasfoldi gyakorlo repii-
16teret hasznélta a Magyar Légi-
forgalmi Rt. (MALERT) a 30-as
évek kozepéig [1].

A rohamosan fejl6d6 magyar
légi kozlekedés, valamint a nem-
zetkozi jaratok boviilése sziik-
ségess¢ tette egy uj repiilGtér
épitését. 1937-ben Budadrson
megnyilt a Matyasfoldinél négy-
szer nagyobb teriileten fekvd,
korszerli forgalmi épiilettel,
hangarral és mihellyel rendel-
kezd, flives repiil6tér. Mar ekkor
nyilvanvalova valt, hogy a repii-
lési technika, és a korszerd mi-
szeres repiildgép-leszallitd rend-
szerek (ILS) tokéletesedése ko-
vetkeztében Budaors — a kornye-
z6 légiakadalyok (hegyek) miatt
— nem fejleszthetd [2].

Illyen el6zmények utén kez-
dbdtek meg a kutatasok a Magyar
Kir. Kereskedelem és Kozleke-
dési Minisztérium Légiigyi F6-
osztalyanak iranyitasaval egy 1j
kozforgalmi repiil6tér helyének
kivalasztasara. Melyek voltak a
helykijellés 6 szempontjai?
MindenekelStt  akadalymentes
légtér, kedvezd szélviszonyok ¢és
jO altalaj. Ehhez jarult hozza,
hogy grof Vigyazo Ferenc halala

utan eladasra keriilt Ferihegy-
puszta és kormyéeke [3].

A Légiforgalmi F&osztaly
felkérte a hidosztalyt, hogy az
emlitett szempontok szerint vé-
gezzen Ferihegyen vizsgalatokat.
Megbiztak az Orszagos Meteoro-
logiai Intézetet, hogy tobb pon-
ton, hosszabb idén at, végez-
zenek szélirany-, ¢és sebes-
ségmérést. Mind az akadalyvizs-
galat, mind pedig a szélmérés €s a
talajvizsgalat azt bizonygatta,
hogy Ferihegy alkalmas teriilet
repiilStér kialakitasara [4].

A fBosztaly felkérésére a ki-
sajatitds miiszaki munkait az
Gtosztaly mérndke: Mészaros
Jozsef miiszaki tanacsos készi-
tette el. Tekintettel arra, hogy a
Kormany dontése alapjan a mag-
yar polgari légiforgalom fej-
lesztése — a korabbi magankézbdl
— dllami iranyitds ala keriilt, a
kisajatitas a Magyar Allam javara
tortént. Kisajatitasra keriilt Feri-
hegy-puszta és kormyéke, mint-
egy 811 kat.hold (kb. 500 hektar)
szantd teriilet. (Csak 0Ossze-
hasonlitas céljara megemlitem,
hogy Ferihegy 1. és 2. mai
teriilete tobb mint 1500 hektart
foglal el.) A kisajatitott teriiletnek
80%-a a vecsési-, 18%-a a
rakoskeresztari-, és 2%-a a
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pestszentlSrinci kozigazgatasi ha-
tarhoz tartozott. Sajnos az erre
vonatkozé iratok elpusztultak a
Minisztérium Lanchid-u. 1-3 sz.
alatti épiiletének Budapest ostro-
ma soran tortént kiégésekor [1].

1939 nyaran megkezdddott a
kisajatitott teriilet geodéziai fel-
mérése, a tervezéshez sziikséges
alaptérkép elkészitése. Tekintettel
arra, hogy a Minisztérium geo-
déziai munkékkal nem foglal-
kozott, ezért segitséget kértek Dr:
Tatray Istvan-t6l, az Allami Fold-
mérés akkori vezet§jétdl. Tatray a
M.Kir. Haromsziigel6 Hivataltol
Sotonyi Gyula fémérnokot, a
budapesti 9-es szami Foldmérési
Feliigyel6ség-r6l pedig Futaky
Karoly mémokot rendelte ki, és
bizta meg Ferihegy-puszta kor-
nyékének geodéziai munkaival.
Kutatasaim soran a F@varosi
Foldhivatal irattaraban egy sok-
szogelési ¢és egy szintezési
jegyzOkonyvet sikeriilt megtalal-
nom. Mindkettd 1939-bdl szar-
mazott [4].

2. Repiilotéri épitkezések és a
haborts események

A Kozlekedési Minisztérium
1939-ben palyazatot irt ki a
Ferihegyi RepiilGtér utasforgalmi
épiiletének megtervezésére. Ezen
a palyazatotn els6 dijat nyert iff.
David Karoly épitészmérnok ter-
ve, amelyet a Minisztérium
kivitelezésre is alkalmasnak talalt
[3]. (1. dbra)

1940-ben a munkak Ferihe-
gyen meggyorsultak. A Gy0ri
Vaggon Rt. megkezdte a nagy-
hangar ¢épitését. A repiilStérre
vezet6 gyorsforgalmi Gt megter-
vezésére Jakab Sandor és Zimo-
nyi Istvan maganmérnokok altal
vezetett irodak kaptak megbizast.
Az uton 1év6 két vondvasas ivhi-
dat Mistéth Andor (a kés6bbi
Tildy-kormany koézlekedési mi-
nisztere) tervezte. Ugyancsak a
Zimonyi-iroda tervezete a 600 m
hosszll el6térbetont is. A kivite-
lezési munkdkra a Magyar
Asphalt Rt. kapott megbizast. Az

iparvagany 1940-ben, a gyors-
forgalmi at 1941-ben, a miitar-
gyak 1942-ben késziiltek el. U-
gyancsak 1942-ben késziilt el a
fiives leszalloteriiletet koriilveva,
ellipszis alaki murvazott szerviz-
ut [2]. (2. dbra)

Magyarorszag 1941 nyaran
lépett be a vilaghaboruba. Ez a
koriilmény az akkori kormany-
zatot arra szoritotta, hogy a koz-
forgalmi célokat szolgalo 1étesit-
mények épitését fokozatosan
sziintesse meg, ¢s minden erdvel
a katonai jellegii épitkezéseket
szorgalmazza. gy alakult meg a
repiil6tér déli végén 1941-1942-
ben a M.Kir. Légier6 Parancs-
noksag bazisa, mig a Ferihegy-
puszta gazdasagi épiileteiben a
Horthy Miklés Nemzeti Repiil6
Alap (HMNRA) rendezkedett be.
Az u.n. gazdasagi épiilet (késGbbi
kertészet) mellett, Réakoshegy
iranyaba egy kb. 800 m hossza
betontt épiilt abbol a célbol, hogy
egy esetleges légiveszély esetén a
repiilégépeket a kozeli erd6be
lehessen vontatni. 1944. marcius
19-én  a német katonasag
megszallta  a Ferihegyi
Repiil6teret. Aprilis 13-4n, jalius
2-4n és augusztus 9-én az angol-
amerikai szovetséges légierd
stlyos légitamadast intézett Feri-

1. 4bra. A Ferihegyi utasforgalmi épiilet makettje 1939-bél (foté: MALEV)

S

hegy ellen. Bombatalalat érte a
félig kész forgalmi épiiletet is [1].
Bar a 1égitamadasok fontos szere-
pet jatszottak a habori miel6bbi
befejezése érdekében, akkor
mégis gy latszott, hogy végleg
rombaddltek a remények is, hogy
Ferihegy lesz a nemzetkozi 1égi-
forgalom kelet-eur6pai kozpont-
ja.(3. abra)

3. Ferihegy ujjaépitése és uj fu-
topalya épitése

A hébora befejez6dése utdn ha-
marosan (jjaéledt romjaibol a
magyar polgari repiilés. 1946 ta-
vaszan, szovjet-magyar kormany-
kozi megallapodas alapjan, Buda-
orsi kozponttal 1étrejott a MAS-
ZOVLET Rt. El§szor belfoldon
indult meg a 1égi forgalom, majd
1947 nyaratol néhany szomszé-
dos orszag fGvarosaval (Bécs,
Praga, Varso, Berlin, Kiev, Buka-
rest, Belgrad) a nemzetkozi for-
galom is beindult. Ezalatt Ferihe-
gyen megindult a romeltakaritas
és megkezdddott az wjjaépités. A
munkalatokat a Kozlekedési Mi-
nisztérium Légiforgalmi FGoszta-
lya iranyitotta [8]. A Kozlekedési
Minisztérium, melyet a habora
alatt kibombaztak, id6kozben 0j
épiiletet kapott a Dob-utca-
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2. &bra. A Ferihegyi épiiletek elrendezési helyszinrajza 1942-bél

<

3. abra. A lebombazott forgalmi épiilet 1944-bél (fot6: MTI)

ban. A 3 éves terv beindulésa
(1947 augusztus 1-jén) utan itt
ke'azdték meg a Ferihegyi beton-
Palya tervezését. A munkat dr.
Jat"ay Jend miiszaki tanacsos ira-
nNyitotta. A futopalyat 60 m szé-

lesre, és eldszor 1800 m hosszira
tervezték, amelyet a kdzepén egy
23 m széles, 700 m hosszi guru-
16at kot 6ssze az elGtér-betonnal.
A tervezéshez sziikséges talajme-
chanikai szakvéleményt, a burko-

lat méretezését €s a tablakiosztast
dr. Jaky Jozsef miliegyetemi pro-
fesszor készitette el [5].

A foldmunkak elvégzése utan
az Ut-, és Vasutépit6 Nemzeti
Vallalat 1948. Julius 1-jén kezdte
meg a palya épitését. December
elejéig elkészil a 0+400 m -
1+800 m szelvények kozotti
1400 m hossza futopalya, vala-
mint a 700 m hosszl, kozéps6
(Bravo) guruloit betonozasa.
1949-ben a repiil6tér tovabbter-
vezése atkeriilt az AMTI-hoz,
1950-ben pedig az UVATERV-
hez. A futopalya épitése 1949-ben
folytatodott. El6szor megépiilt a
0+000 m - 0+400 m szelvények
kozotti szakasz (a palya Eny-i vé-
gén), majd az 1+800 m - 2+499 m
kozotti szakasszal (a palya DK-i
végén) a futopalya elnyerte akko-
ri végs6 hosszat. 1950-ben elke-
sziilt a még hianyz6 két gurulout,
a 18 m széles, és 700 m hosszu E-
i (Charly), valamint a 2000 m
hosszii D-i (Alpha). Ezzel egy
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idére befejez6dott Ferihegyen a
beton futdpalya és gurulouit rend-
szer épitése [6].

A munkak 1950. majus 1-jére
késziiltek el. Berbits Lajos kozle-
kedésiigyi miniszter, iinnepélyes
keretek kozott, majus 7-én adta at
Budapest els6, szilard burkolata
futépalyaval rendelkez6 repiilSte-
rét a kozforgalomnak. (4. abra)

4. abra. Berbits Lajos kozlekedési minisz-
ter megnyitja a Ferihegyi Repiil6teret
1950. Majus 7-én (fotd: MTI)

4. Kapacitasbdvitések a Ferihe-
gyi Repiil6téren

4.1. Elozmények
Az Orszaggytlés 1949. évi

XXVI. Torvényével meg alkotta
Nagy-Budapest-et. A Ferihegyi
Repiilétér a XVIII. Ker.
(Pestszentldrinc) kozigazgatasi
teriilet¢hez keriilt, ezért a folya-
matban 1év6 budapesti varosmé-
rést ki kellett terjeszteni erre a te-
riilletre is. Ennek elfeltétele volt
a Bp-i Centrais haromszogelési
halozat peremkeriiletekre torténd
kibSvitése [12]. Az 1932-35
¢vekben Iétesitett centralis halo-
zat tervezésénél igen elGrelatoan,
mar egy megnovekedett fEvaros-
sal szamoltak. Ennek volt ko-
szonhetd, hogy az 4j kozigazgata-
si hatar mindossze 12 %-al 1épte
til a meglévd centralis halozat 41-
tal lefedett teriiletet.

Az alappontsiiritési munkakat
drVincze Vilmos professzor el-
gondolasa szerint a Ferihegyi Re-
piilétéren és kornyékén 1954-

1957 kozott a BGTV mérndkei
végezték. A pontok meghataroza-
sanak megbizhatosag - a vizsga-
lati mérések és szamitasok szerint
- kielégitette a budapesti szaba-
tos, 1:1000 méretaranyu felmérés
igényeit [7].

A varosmérést megel6zden to-
pografiai (katonai) felmérések is
folytak Ferihegyen és kornyékén.
A két vilaghabora kozott a M.
Kir. Honvéd Térképészeti Intézet
(HTI) munkatéarsai két alkalom-
mal is végeztek ebben a korzet-
ben térképfelujitast, 1926-ban és
1944-ben. Utébbi alkalommal
mar légifényképek segitségével
késziilt a térképhelyesbités. A ké-
peken jol 1athato az ellipszis ala-
ka szervizut, a forgalmi épiilet,
hangar, motormiihely, elStérbe-
ton, valamint a katonai bazis. Ki-
vehetSk a bombazas nyomai is. A
képek megtekinthet6k a Hadtor-
téneti Térképtarban.

A habort utan az Gjjaszerve-
zett Magyar Néphadsereg Térké-
pészeti Intézete (MNTI) Aattért
szovjet mintara a Gauss-Kriiger
koordinalta-, és vetiileti rendszer-
re. A Ferihegyi Repiil6tér ebben a
beosztasban az L-34-15-C-b, és
az L-34-15-D-a, 1:25.000 méret-
arany térképlapok hatarara esik.

Az 1949-52 években végre-
hajtott orszagos, katonai, térkép
felujitdsi kampany soran az
MNTI-ben, 1951 éprilis-majus

5. dbra. A Ferihegyi Repiil6tér forgalmi épiilete 1957-ben (Iégifoto: MALEV)

honapokban helyszinelték a mar
emlitett két térképlapot. Ezeken a
lapokon mar feltiintették a 2499
m hossza futopalyat, és a hozza
tartozo harom guruloutat. A térké-
pek napjainkra elavultak és beke-
riiltek a Hadtorténeti Térképtarba.

Ezeket az 1:25.000 méretara-
nyu térképlapokat 1959-ben uj
felmérési térképekre cseréltek fel,
és ott mar a 3010 m-re meg-
hosszabbitott, négy gurulouttal
rendelkezd futopalyat abrazoltak.

4.2. Az elso bovités (1958-60)

Az 50-es évek masodik felében a
légi kozlekedés vilagszerte roha-
mos fejlédésnek indult. Az
AEROFLOT szovjet 1égitarsasag
Budapest-Moszkva utvonalon
1957-t61, TU-104 tipusd, sugar-
hajtast gépeket kezdett menet-
rendszerlen lizemeltetni. (5. ab-
ra) A gép leszallasdhoz rovidnek

bizonyult a ferihegyi futopalya,
és két alkalommal is a gépek csak
a végbiztonsagi savban tudtak
megallni. A Kormany rendkiviili
hitelt biztositott a palya meg-
hosszabbitasara. A KPM Légiigyi
féosztalya az UVATERV-et bizta
meg a tervek siirgds elkészitésc-
vel. A futépalya 511 m-el torténd
meghosszabbitasat, és a D (delta)
gurulout épitését a Betonitépitd
Villalat 1958 tavaszan kezdte el,
és a 3010 m hosszara novelt futo-
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6. bra. A Ferihegyi Repiil6tér iizemi térképrendszere 1964-bl

palyat, valamint a D-gurul6utat
november 14-én mar at is adta a
forgalomnak.

Az 1958-60 kozotti fejlesztés
célja a Nemzetkozi Polgari Repii-
lési Szervezet (ICAO) altal elGirt
I. kategoria elérése volt. Ennek
érdekében szolgalatba allitottak
egy szovjet gyartmanyu, PRL-5
tipust lokatort, egy a PYE-cég
(angol) altal kifejlesztett Miisze-
res Leszallito Rendszer-t (ILS),
€s egy csehszlovak gyartmanyu,
Cal-Vert tip., 900 m hosszu beve-
zetd fénysort. Ez utobbi kett6t
csak a 31-es leszallasi iranyba
(Vecsés feldl) telepitették . Az
ICAO el6irasainak megfeleléen
az ILS rendszeres ellendrzését
kezdetben a MALEV egy Hilger-
Watts gyartmanya, ballonkdvetd
teodolittal végezte. A 60-as évek
vegén ezt a miiszert egy korsze-
riibb, MOM Ko-Bl tip. Kédteo-
dolittal cserélték fel [9].

A Ferihegyi RepiilStér elsé
bdvitése 1960-ban lezarult. A
KPM Légiigyi FGosztalya altal
ebben az évben kiadott elsd, ma-
gyar Leégitajékoztatd Kozlemé-
nyek (AIP) szerint a légiigyi ha-
toség az ICAO 1. kategoriaju
ajanlasoknak Ferihegyen min-

denben eleget tett. Az AIP folya-
matos vezetésére azonban sajnos
nem forditottak elég gondot, ezért
az - Magyarorszagnak az ICAO-
ba tortént hivatalos felvételéig
(1969), - teljesen elavult [10].
Sz6lni kell néhany szo6t azok-
1ol a tovabbi geodéziai munkak-
10l (6. abra) is, amelyek Ferihe-
gyen 1960-70 kozott folytak. Az
1:10000 méretaranyt topografiai
uj felmérést a repiilGtéren és kor-
nyékén 1966-ban az MN Térkeé-
pészeti Intézet végezte. A 1égi-fo-
togrammetriaval timogatott geo-
déziai munkak mellett Ferihe-
gyen két izben foldi fotogram-
metriat is alkalmaztak. Erre eld-
szor 1967-ben a nagyhangér tolo
kapujanak deformacio vizsgalata-
nal keriilt sor. A vizsgalati méré-
seket az UVATERV végezte, és a
BME Fotogrammetriai Tanszé-
kén értékelték ki. A deformacié
vizsgalat eredményeképpen a
hangarkaput sikeriilt megjavitani.
1968 tavaszan Remetey-
Fiilopp Gabor szigorl6 foldmérd
mérndk a BME Fotogrammetriai
Tanszékét6l azt a diploma terv
feladatot kapta, hogy a Ferihegyi
Repiil6téren 1960 ota mikodd
ILS berendezés hitelesitésével

egy 1id6ben készitsen foldi
sztereo-fotogramm fényképfelvé-
teleket. A felvételeket kiértékelve
végezzen Osszehasonlitd vizsga-
latot a fotogrammetriai eredmé-
nyek és a repiil6téri személyzet
altal meghatarozott eredmények
kozott. A vizsgalat azt bizonyitot-
ta, hogy a technika akkori fejlett-
ségi szintjén, a foldi fotogram-
metriai hitelesités megbizhatobb
eredményt nyujtott mint a Hilger-
Watts, bollonkovets teodolittal
végzett ellenGrzése [13].

A Fé6varosi Tanacs (ma: On-
kormanyzat) Epitészeti és Varos-
rendezési féosztalya 1967-ben a
Budapesti Geodéziai és Térképé-
szeti Vallalat-nal (BGTV) meg-
rendelte Bp. XVIII. Ker. belterii-
letének (melyhez a repiilStér is
tartozott) 1:1000 méretaranyt
geodéziai felmérését. A munka-
ban e cikk ir6ja is részt vett, [12].
Rédei Gyorgy a repiil6tér ekkori
igazgatoja felhasznalva a geodé-
tak jelenlétét, megfeleld kiegészi-
tésekkel megrendelte a BGTV-
nél a repiilStér tizemi térképrend-
szerét. A 37 db-bol allo térkép-
rendszert 1968. Aprilis 30-an
szallitottunk a megbizonak. Az
lizemi felméréssel egyiddben
megrendelték a késziild, Gj AIP-
hez 2 db térképmellékletet is: az
1:10000 méretaranyl repiildtér-
térképet (AGA 2-5-2), azaz
1:20000 méretaranyu akadalytér-
képet (AGA 2-5-1). Mindkettd el-
készitése sajatos ismereteket igé-
nyelt, melyek megszerzésében
segitségiinkre voltak a MALEV
szakemberei (7. dbra).

Végiil néhany sz6t kell szolni
még az 1969-70 években késziilt
Ferihegyi kozmiitérkép rendszer-
r6l. A MALEV beruhazési oszta-
lyanak akkori vezetSje megbizta
az UVATERV-et, hogy készitse el
a repiil6tér kozmiifelmérését. A
felméréshez a TELMES Ktsz. Al-
tal gyartott vezeték kutato mi-
szert hasznaltak, amelyek megha-
tarozasi megbizhatosaga +0,2-0,3
m volt. Vitas esetekben kutato
arok asasaval kabelfeltarast vé-
geztek [14].
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4.3. A masodik bovités (1974-
76)

Ilyen el6zmények utan keriilt sor
a Ferihegyi 1. futopalya tovabbi
technikai fejlesztésére, amelynek
cé¢lja mar az ICAO II. kat. Eléré-
se volt. A bdvités lebonyolitasat a
MALEV-t8l az 1973-ban alakult
Légiforgalmi és RepiilStéri Igaz-
gatosag (LRI) vette at. 1974-ben
az LRI Ggy dontott, hogy a kor-
szertitlen, elektroncséves PYE-
ILS berendezését a sokkal mo-
dernebb, tranzisztorizalt SEL-
ILS-re valtja fel. Az Gj ILS be-
rendezések telepitésének tervezé-
sével az LRI az UVATERV-et
bizta meg. A kivitelezési munka-
kat pedig 1975 év folyaman a Be-
tonatépitd Vallalat végezte. En-
nek soran a 13-as (Bp-i) leszalla-
si irdnybol 75.000 m? erdét kel-
lett kiirtani, még mindkét irany-
bol dsszesen 140.000 m3 foldet
kellett megmozgatni. Az 4j ILS
miiszaki 4ataddsa, és hitelesités

utani izembe helyezése 1975.
november 12-én megtortént [15].
Ugyanebben az évben az LRI az
elavult PRL-5 tip. Leszallito ra-
dart TESLA (cseh) gyartmanytra
cserélte fel.

Az ICAO 1L kat. repiil6tér m-
szerezettségehez (a kétiranyt ILS
¢és PAR berendezésen kiviil) hoz-
74 tartozott még a latas szerinti
megkozelités fényjelzs-, és fény-
indikal6 rendszer is. A 31-es le-
szallasi iranyban, 1960 6ta miiko-
dott mar egy Cal-Vert tip. Fény-
sor, de a 13-as iranyba, bevezet6
fénysort korabban még nem tele-
pitettek. 1976. Ev folyaman,
mindkét iranyba ALPA-ATA rend-
szerd fénysort, és VASIS fényin-
dikal6é berendezést helyeztek el.
Mindkett6t a finn IDMAN-cég
szallitotta.

A VASIS lampatestek elhelye-
zése Ferihegyen -a palya és a te-
rep egyoldali lejtése miatt - sok
gondot okozott. Az ICAO elGirasa
szerint ugyanis a lampak fény-

pontmagassaga a futopalya ten-
gelypont magassagaval kell meg-
egyezzen. Ezért Ferihegyen a pa-
lya mellett, a lampakat az egyik
oldalon a f6ldszint alé kellett vol-
na siillyeszteni. Farkas Jozsef-
nek, (az LRI beruhazasi osztaly
akkori csoportvezetdje) szellemes
oOtlete alapjan a lampa csoporto-
kat, sziiksége szerint, - a hosszira-
nyu lejtés figyelembevételével -
kissé el6rébb illetve hatrabb tele-
pitették, mint az elGiras. Fény-
pontmagassaguk viszont meg-
egyezett a futopalya - velik egy-
vonalban 1év§ - tengelypont ma-
gassagaval. Ezzel a frappans meg-
oldassal (a pilotak szerint) az LRI
az ICAO elGirassal azonos optikai
hatast ért el, ugyanakkor elkeriilte
a lampasiillyesztéssel jard fold-
munka-, ¢és vizelvezetési gondo-
kat. A fényjelz6 berendezések te-
lepitése és beiizemelése 1976 fo-
lyaméan megtortént, és ezzel a régi
repiiltér masodik bdvitése befe-
jez6dott.
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7. ébra. A Ferihegyi Repiil6tér elsé AIP térképe (AGA 2-5-2) 1968-bol



@ évfolyam 5. szam

189)

Az ICAO II. kat. Szint elére-
s€hez igazsag szerint, még hozza
tartozott volna a futopalya és a
guruloat rendszer betonjaba
siillyesztett tengelyfények beépi-
tése is Erre azonban technikai és
pénziigyi okok miatt akkor nem
keriilhetett sor. Joval késGbb, a I1.
palya-, és guruldut rendszer foga-
lomba allitasa utan, 1986-ban
kezdbédhetett meg a tonkrement 1.
futopalya-, és guruléut rendszer
teljes atépitése, illetve moderni-
zalasa. Ez viszont mar egy masik,
“A Ferihegy-2 RepiilStér tervezé-
sének és épitésének (1977-1999)
a torténete” c. tanulmany témaja-
hoz tartozik.

Voros Jozsef

1. A hid torténete, el6zmények

Baja a 19. szazad kozepéig a kor-
ny¢k fontos gabonatermeld, rak-
tarozo és arutovabbité kozpontja
volt.  fejlédésében  azonban
visszaesést jelentett, hogy a nagy
vasutépitési id6szakban késon
kapcsolodhatott be az orszag vér-
keringésébe. 1885. januar 8-an
helyezték forgalomba az 58,0 km
hosszii Szabadka—Baja (MAV)
vonalat, majd 1895. szeptember
14-én a Baja—Zombor-Ujvidék
(HEV) vonalat. A Dunéntil meg-
kozelitése a Duna-hid hidnyaban
tovabbra is lehetetlen volt. igy
vélt a rendkiviil fontos E-D ira-
nyl vizi at a K-Ny irany( vasati
Osszekottetés legfébb akadélyo-
z6va. 1908 decemberében ez az
akadaly is megsziint a bajai Du-
na-hid megépitésével.

A hid kozvetleniil a koméaromi
“Erzsébet” Duna-hid (1893 —
1894) és az esztergomi “Madria
Yaléria” Duna-hid (1894-1895)
Cpitése utan 1907-1908-ban
¢piilt. A 4x100,0 m-es sarlo alaka
szerkezet csaknem azonos volt az
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(' VASUTI EPITOIPAR )

A bajai Duna-hid

elébbi hidak fGtartdival. Ezek az
athidalasok csonkaszegmens ala-
ka, szimmetrikus racsozasu also-
palyas szerkezetek voltak, mig a
Bataszék fel6li oldalon a hullam-
tér folott hozzakapcsolodo szer-
kezet haromnyilasu szimmetrikus
racsozasu felsGpalyas szerkezet
volt. A hid tervezlje Szikszai
Gero, aki merész vasszerkezeti
ujitasokkal az akkori vilagszin-
vonalnak megfelel6 tervet dolgo-
zott ki.

A falazati terveket a Magyar
Kiralyi Allamvasutak Baja —
Bataszéki Vasatépités Epitésfel-
igyelGsége, az acélszerkezeti ter-
veket a Magyar kiralyi Allamvas-
utak Gépgyara dolgozta ki. A
mélyépitési munkakat a Magyar
Epit6 RT Duna-hid épit6 Vallalat
végezte. Az alépitméynt 1907 ta-
vaszan kezdték épiteni, az alapo-
zas pneumatikus modszerrel tor-
tént. Az alépitmények saruszintig
1908 majus 18-ra késziiltek el. Az
acélszerkezet folyamatos gyartés
és szerelés mellett ugyanez év veé-
gére lett kész, és december 11-én
adtak at az épitési forgalomnak.

jon

A csatlakoz6 vasuti palyak
megépitése utan a végleges
izembehelyezés a baja—bataszéki
(MAV) vonal iizembehelye-
zésével egyiitt 1909. augusztus
26-4n tortént.

Erdemes megjegyezni, hogy a
hidat févasiti terhelésre méretez-
ték, azonban a probaterhelés id6-
pontjaban csak konnyebb mozdo-
nyokkal lehetett Szabadka fel6l
megkozeliteni, igy a probaterhe-
1és ezekkel tortént. A hid az or-
szag egyik legszebb Duna-hidja
volt, kapcsolatot teremtett az Al-
fold és Dunantil, Erdély és Fiu-
me kozott. 1935-ben meriilt fel
annak sziikségessége, hogy a hi-
don koziti forgalom is athalad-

A hid keresztmetszeti kotottse-
ge miatt csak valtozo iranyu for-
galom bonyolodhatott le vonat-
mentes id6ben. A forgalom ira-
nyitasat végz6 MAV alkalmazot-
tak a sorompok és jelzdk kezelé-
sén kiviil a kovezetvam és hid-
vam szedését is ellattak.
1944.szeptember 21-én — a vé-
ros felszabadulasa el6tt néhany
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nappal — bombatamadas aldozata-
ul esett a harmonikus szépségii
Duna-hid, két meder és egy hul-
lamtéri szerkezet a folyoba zu-
hant. A kdvetkez6 honapban még
tovabbi harom nyilas szerkezetét
robbantottak fel. A rombolas ko-
vetkeztében nemcsak a koziti és
vasuti forgalom bénult meg, ha-
nem a hajoforgalom is lehetetlen-
né valt. A vasuti forgalmat ideig-
lenesen pontonhidon, a személy
¢és kozati forgalmat kompjarattal
bonyolitottak le.

Az 0jjaépités a roncsok eltavo-
litasaval kezd6dott. A roncski-
emelés 1947-1948-ban, majd
1951-1952-ben, végiill 1961-
1966 kozott tortént. A viszonylag
épségben maradt alépitmények
meghataroztak az 0j hid nyilaski-
osztasat, azonban a felszerkezet
karosodasa olyan mérvii vollt,
hogy 1j acélszerkezetet kellett
épiteni. A tervezésnél az 1938 évi
vastti hidszabalyzatrendelet ter-
vezete szerint 2db 7x25 t tengely-
terhelésti mozdonyt és mogottik
10 db 4x20 t tengelyterhelésii te-
herkocsit vettek figyelembe vas-
uti terhelésként. A fétartok mére-
tezésénél az “A” jeld vasiti teher-
rel egyidejiileg hat6 III. rendi
koziti terheléssel (300 kg/m?)
szamoltak. Emellett figyelembe
vették a kés6bb felszerelhetd
konzolokat 3,0 m-es szélességgel
a kiemelt szegélyek kozott, ami
kétszer egynyomi kozati palya
bévitésének lehetGségét biztosi-
totta. Hasznos teherként az 1910
¢évi kdzati hidszabalyrendelet sze-
rinti I. rend{ terhelést alkalmaz-
tak a konzol sajat szerkezeti ele-
meire.

Az 1j felszerkezet négynyilasu
folytatolagos alsopélyas racsos
mederhidként és haromnyilasa
folytatolagos fels6palyas artéri
szerkezetként késziilt.

A hid éltalanos tervét dr. Kora-
nyi Imre miiszaki egyetemi tanar
készitette, acélszerkezeti terveit
Sdvoly Pal iranyitasaval az Alla-
mi Mélyépitéstudomanyi és Ter-
vezd Intézet Hidosztalyan készi-
tették, de részt vett a tervezésben

Faburkolattal kialakitott palya
(1935-1944) :
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1. dbra A bajai Duna-hidon alkalmazott vasiti-kozati kozos palyaszerkezetek

a MAV Vasiti Hidosztaly Dénes re mélto Nagy Andrds vérosi f6-
Emil vezetésével és a MAVAG
Hidgyér szakemberei is. Emlités-

mérndk javaslata egy emeletes
hid megépitésére, ahol a kozati
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forgalom az “emeleten” bonyolo-
dott volna. A hid ajjaépitése az al-
épitmények helyreallitasaval kez-
dédott 1949 tavaszan. A munka-
kat a Mélyépit6 és Mélyfuro
Nemzeti Vallalat végezte. 1949
szeptemberében kezdték el a
4000 t acélszerkezet gyartasat a
MAVAG hidmiihelyében. Az 0j-
jaépitett hidat 1950 november 17-
én adtak at a forgalomnak ¢és de-
cember 17-¢én iinnepélyesen fel-
avattak. Az 1956 évi jeges ar az
artéri szerkezet also élét elérte.
1969-ben a palya hosszesésének
megsziintetésével a bataszéki
hidfénél a szerkezet alsé élét
mintegy 1,0 m-rel megemelték,
¢és a hid eredeti palyaszerkezetét
is atépitették. A hidfakat acél ke-
resztaljakra cserélték, és vasbeton
kozuti palyalemezt alakitottak ki
a kiemelt szegélyek kozott 3,5 m
széles kocsipalyat biztositva.

Az utobbi években tobb kisebb
hajoérintésb8l szarmazé sériilés
érte a hidat. 1979 aprilis 3-an a
III. szamd mederpillért, 1981.
marcius 18-an a II. szami meder-
pillért érintette hajo, majd 1981.
marcius 21-én a 3. szamu nyilas-
ban a befolyasi oldalon a f6tartd
als6 ovét érte el egy hajo. 1988.
aprilis 1-én a II. szami pillérnek
litkozott és elsiillyedt egy acéllal
megrakott uszaly. Ezt kovetGen
1988-ban még egy alkalommal,
1991-ben két alkalommal, 1996-
ban egy alkalommal tortént hajo-
litk6zés.

2. Konzolos szélesités 1989

Az UVATERV 1985-ben kozuti
¢s vasuti hidasz szakemberek be-
vonasaval elkészitette a Duna és
Tisza-hidak fejlesztési tanulma-
nyat, amelyben ismét felvet6dott
a konzolos szélesités gondolata.
A konzolos szélesités tervezése
1987-ben beindult.

_ Akoziti oldalpalyak szerkeze-
ti rendszere a meglévé konzol-
csonkokhoz kapcsolodd kereszt-
tart6  konzolokbol, s ezekre ta-
maszkod6 folytatolagos tobbta-
maszi palyaszerkezetb6l all. A

hegesztett 1 szelvényl konzolok-
bol a négynyilasa alsopalyas ¢és a
haromnyilast fels6palyas hidra
egyarant 62-62 darabot szereltek
fel. A konzolokra tamaszkodé pa-
lyatablak teljes szélessége 5000
mm, ebbdl a palyalemez 4300
mm, a szegélyek 350 mm széle-
sek voltak.

Az 1989-es konzolos szélesi-
tés soran a hidhoz csatlakozva a
Duna mindkét oldalan csomo-
pontokat és feljaroutakat alakitot-
tak ki a konnyi és nehézforgalom
szétvalasztasara. A nehézforga-
lom tovabbra is a vasuti palyaval
kozos palyan haladt valtakozo
iranyban.

3. A meder allapota és a pillérek
koriili kimosassal kapcsolatos
kérdések

Mar a habords pusztitas utan ké-
sziilt (1949. 10. 05.) mederfelvé-
tel is azt mutatja, hogy a pillérek
koriili kimosas nem ujkeletd. En-
nek alapvetd oka a pillértenge-
lyek és a sodorvonal kozotti je-
lents szogeltérés, a Duna er6tel-
jes kanyarulata a hid kornyezeté-
ben, valamint a Dunavolgyi F6-
csatorna torkolata, ami a befolya-
si oldalon a hid kozvetlen kozelé-
ben talalhatd. A Duna kanyarula-
taba épitett hid helye hatranyos
olyan szempontbdl is, hogy a val-
toz6 és ivben 1év6 sodorvonal mi-
att a hajok kormanyozasa nehe-
zebb, igy mas nagyfolyami hi-
dunkhoz képest tobb a hajok hid-
pilléri titkdzése.

A Viziligyi lgazgatésag part-
védomiiveket épitett be a sodor-
vonal szabalyozasa céljabol, ami-
t6l a pillérek koriili feltoltédés is
varhato. Ezen tilmenden a jelen-
legi beruhazas keretében elké-
sziilt az alamosott mederpillérek
k&szorasos védelme.

4, A kozos vasuti-kozuti palya
kialakitasa a jelenlegi atépités
elott

1935-ben, amikor a koziti forga-
lom részére alkalmassa tették a

hidpalyat, a hidfakra keriilt beépi-
tésre a keményfa burkolat. A koz-
uti palya létesitése miatt a hidge-
rendakat hosszi gerendakra kel-
lett kicserélni, aminek végeit kii-
16n erre a célra behtizott hossztar-
tokkal kellett megtamasztani. A
hidgerendakra két rétegben fa-
burkolatot helyeztek el. Az also
réteg a hid hossztengelyével par-
huzamosan hézagosan elhelye-
zett, a fels6 réteg atlos iranyd
szorosan zar6do pallorétegbdl
allt. A palloburkolat csak a szegé-
lyez6 U vasak kozé volt beszorit-
va, ezért a fels6 kopd burkolat
nedves idében megduzzadt, sza-
raz id6ében hézagok keletkeztek.
A beszaradas miatt a burkolatot
alland6éan gondozni, ékelni, szo-
ritani, gyakran cserélni kellett. A
burkolat fenntartdsa emiatt rend-
kiviil koltséges volt.

Az 1952-es Gjjaépitésnél mar
kozos vasuti-kozati hidként épi-
tették meg az 0j hidszerkezetet
(1. abra). A kozuti palyat — ha-
sonloan mas nagyfolyami vasuti-
kozati hidhoz — Ggynevezett tal-
calemezes burkolattal lattak el.
Az egyes talcak hullamositott,
masok sik fenéklemezzel késziil-
tek. Az eldbbieket sovanybeton-
nal és aszfalt koporéteggel, mig
utobbiakat csak aszfalttal toltot-
ték ki. A 2040 cm széles és ko-
riilbeliil 130 cm hosszi talcakat
keményfa alatétek kozbeiktatasa-
val a vasiti hidgerendékra, ¢és a
kerékvetd szegélytartokra fektet-
ték fel, a hidgerendakhoz facsa-
varokkal rogzitették. A sinek bel-
8 oldala mentén kiképzett terels-
csatornat megfeleld profilra hajli-
tott valytlemezzel toltotték ki. A
vasuti felépitményhez a sin mel-
letti talcaclemek, illetve a valyu-
lemezek eltavolitasaval lehetett
hozzaférni.

A hidgerendacsere a kozti €s
vasuti palyaszakasz egyideji fel-
bontasat igényelte, természetesen
mind a kozati, mind a vasuti for-
galom teljes kizarasa mellett. A
kozati forgalom és ezen beliil az
egyre novekvs silyn jarmivek
hatasara, valamint a lefedett ne-
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2.4bra A kiilonvalasztott kozuti-vasuti forgalmat atvezeté mederhid szerkezete

hezen hozzaférhet6 és nehezen
ellendrizhetd palyaalatamaszto
farészek befiilledése, korhadéasa
miatt, a talcak elmozdultak,
rogzitéesavarjaik kilazultak, sok
helyen kiszakadtak, az aszfaltbur-
kolat kitoredezett, a valylleme-
zek behorpadtak és felhasadtak. E
hidnyossagok miatt a hidon a
kozati forgalom biztonsaga oly
mértékben csokkent, ami mar
nem volt megengedhetd, ezért a
palyat 1969-ben atépitették.

Az atépités soran a jelenlegi at-
¢pitésig tizemeld palyakialakitas
keriilt kivitelezésre. A tobb, mint
20 éve beépitett kozos palya az
1980-as évek végére erbteljesen
tonkrement, és ezért a konzolos
palyak elkésziilte utan azok atépi-
tését tervezték. A kozuti palyatab-
lak kivaltasara tobb terv sziiletett.
Az egyik megoldas egy attort pa-
lyaracs, aminek kisérleti szaka-

szat 1992-ben a bajai hidfénél be-
épitették. Az 5 évig beépitett ki-
sérleti megoldas tizemeltetési ta-
pasztalata forgalmi-iizemi szem-
pontbol kedvezd, a racson keresz-
til az acélszerkezetre hulld
szennyezO6dés hatasa a hid iize-
meltetése szempontjabol kedve-
z6tlen volt.

A masik tervezett valtozat a
vasuti atatjaroknal alkalmazot-
takhoz hasonlo STRAIL rendsze-
rii burkol6 elemekkel oldja meg a
kozos palya atvezetését. A megol-
dés elénye a viszonylag zart koz-
ati, valamint vasati palya fenn-
tarthatésaganak maximalis figye-
lembevétele.

A tervezett megoldasok alap-
vetd hianyossaga volt, hogy a ne-
héz kozati forgalmat a vasati pa-
lydval kozos palyan bonyolitotta
le, igy mind a forgalom akada-
lyoztatasa, mind a kozos koziti-

vasuti palya hatranyai miatt ked-
vez6tlen forgalmi és iizemeltetési
koriilményeket konzervaltak, va-
lamint a jelenlegi beruhazas kolt-
ségeit jelentGsen meghaladtak
ezek a valtozatok.

A leromlott palyaallapotok mi-
att a vasuti forgalom 5 km/h, a
kozati forgalom 20 km/h-val koz-
lekedhetett. A kozos palya egyre
rosszabb allapota, valamint a koz-
uti teherforgalom novekedése
sziikkségessé tette a kérdés mi-
elébbi végleges megoldasat.

5. A jelenleg megvaldsult beru-
hazas I. iiteme

1996. marcius 30-4an a BME
Acélszerkezeti Tanszékér6l Dr.
Szatmari Istvan docens javaslatot
tett a konnyl kozati forgalom
szamara felszerelt konzolok meg-
erdsitésére, ami lehetévé teszi a
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3. abra A kiilonvalasztott kozuti-vasuti forgalmat atvezet6 artéri hid szerkezete

vasuti és kozati forgalom teljes
szétvalasztasat (2. és 3. abra).

Az Allami Koziitkezeld KHT a
MAYV Rt. vezetésével egyetértés-
ben versenytargyalast irt ki az ol-
dalpalyak meger@sitésére vonat-
kozoan. Ez a kiiras tartalmazta a
jelenlegi beruhazas I. felében
megvalosult munkakat.

A megerdsitett kozati oldalpa-
lyak alkalmassa valtak a tel-
Jeskorti kdzati forgalom atvezeté-
sére. A forgalmi rend valtozas mi-
att sziikségessé valt a hidfeljarok
¢s a szomszédos vasut alatti mii-
targyak — kozati aluljarok — atépi-
tése is. Ezt indokolta hogy az 1j
forgalmi rendben méar nemcsak a
személygépkocsiknak, hanem a
tehergépjarmiiveknek is at kellett
haladni a vasati palya alatt, a
meglévs miitargyak (rszelvénye
chhez pedig nem felelt meg. A te-
hergépjarmiivek ezental ugyan-
azon a nyomvonalon fognak a
hidra fel és lehajtani, ahol eddig
csak a személygépkocsik kozle-
kedtek, ezért ezeket az utakat a
teherforgalomnak megfeleléen at

kellett épiteni, az utak vonalveze-
tésében ¢€s a burkolat teherbirasa-
ban egyarant. A beruhdzassal meg
kellett oldani az atépitéssel érin-
tett kozmiivek és a biztositobe-
rendezések athelyezését illetve
atalakitasat is (4. abra).

A két vasut alatti vasbeton mii-
targy atépitése a Duna-hid palya-
szerkezetének atépitésével azo-
nos idében a vasuti vaganyzar
id6tartama alatt valosult meg.

6. A vasuti palya atépitése, be-
ruhazas Il. litem

A beruhazas elsd iiteme megte-
remtette a feltételeket a vasuti pa-
lya atépitéséhez. Az atépités a ko-
z0s palya elbontasaval 1999. ja-
nius 30-an kezd6dott, a bontasi és
épitési munkak idejére teljes vo-
natkizarasos vaganyzarat kellett
biztositani.

Ebontasra keriilt az aszfalto-
zott kozuti palyalemez, a vizelve-
zetési rendszer ¢és a vasuti palya.
Ezt kovetGen részletes hidvizsga-
lat késziilt a feltart, szabadda va-

16 acélszerkezeten. A vizsgalat
célja az eddig eltakart részek hi-
bainak, korrdzids, vagy egy¢éb ka-
rosodasainak részletes feltarasa
és ennek alapjan a sziikséges cse-
rék és javitasok meghatarozésa.
Kicserélésre keriiltek a hossztartd
fels6 dvszogvasai és Ovlemezei, a
hossztartd konzolok meghibéso-
dott szerkezeti elemei, a karoso-
dott kereszttartd fels§ ovlemeze
és a hossztart6 szélracs csomole-
mezei.

Az acélszerkezeti munkak el-
végzése utan a palyaszerkezeti
elemek korroziovédelmét korsze-
rid bevonati rendszerrel lattak el.
Sajnélatos modon a korrézioveé-
delem magas koltségei és a beru-
hazasi keretek sziikos volta miatt
bizonyos munkak elmaradtak.

A kozati dgazattal egyetértés-
ben egy kés6bbi (I1I. iitemii) be-
ruhazas keretében javasoljuk a
palyaszint feletti részek korr6zid-
védelmét és a pillérek alamosas
elleni védelmét végrehajtani.

Ujj kellett épiteni a korlatok
egy részét, a gyalogjardat, vala-
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4. abra A bajai Duna-hid helyszinrajza

mint a tovabbi hidvizsgalatokhoz
sziikséges jardakat és hagesokat.

A vasiti palya atépitésénél koz-
pontosito 1écre épitették be a hidge-
rendakat, amire 54 kg/fm
folyopalyasin és 48 kg/fm terelGsin
keriilt. A hidszerkezeten négy, a
csatlakoz6 palyaban pedig egy-egy
54 kg/fm Csilléry-féle sindilatacios
szerkezet épiilt. A munka elkésziil-
tével a teljes hidszerkezeten proba-
terhelést hajtottak végre.

A vaganyzarat kihasznalva a
hid atépitésével egyidejlileg 1j
vasuti palya épiilt a Duna-hid
el6tt €s utan mintegy 800 m
hosszu szakaszon és a kozuti for-
galom vastt alatti atvezetésére
szolgalo 2 db vasbeton miitargy is
atépiilt.

Kiilon beruhazas keretében at-
épiilt tovabba a vasutvonal és az
55. szamu ut keresztezésében a
91 éves koros acélszerkezetii hid,
ahol felszerkezet csere és alata-
masztas javitas tortént. A felsz-
erkezeten 1j, EDILON rendszerti
rugalmas vasuti palya keriilt atve-
zetésre.

7. Osszefoglalas

A bajai Duna-hid korszertsitése
és a kapcsolodod beruhazasok je-
lentésen javitjak a térség kozati
és vasuti kozlekedését, mivel a
kozuti forgalom kiilén nyomon
korlatozas nélkiil haladhat.

Gazdasagosabb iizemeltetést
tesznek lehetévé, mivel elmarad a
k6z0s koziti-vasiti palyafenntar-
tasi tobbletkoltség. A sebesség-
korlatozasok feloldasaval csok-
kennek a vontatasi tobbletkoltsé-
gek és biztonsagosabb ilizemelte-
tést tesznek lehetévé. A hid fGtar-
toszerkezetei tovabbra is mindkét
kozlekedési agazatot szolgaljak,
igy tizemeltetésiik kozos koltség-
viselés mellett torténik.

Jelen beruhéazassal nagy 1épést
tettiink a kozos kozati-vasati hid-
palya megsziintetésében.

A felgjitott és korszertsitett,
Tiirr Istvanr6l elnevezett bajai Du-
na-hidat 1999. oktober 21-én iin-
nepélyes keretek kozott adtak at.
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8. Bajai Duna-hiddal kapcsolatos idérendi 6sszefoglalas

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

1905-1906

1907 tavasza

1908. majus 18.
1908. december 11.

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

1947-1948, 1951-1952,

1961-1966

1949 tavasza

1949. szeptember
1950. november 17.
1950. december 17.
1956 tele
1967-1968

1969 nyara
1988-1989

1992. november, december

1995. augusztus
1996-1997.

1998. augusztus, 1999. oktober

1999. julius-oktober

Irodalom

[1]1 Rotter Karoly: Vasiti hidak (technikai

fejldésiik torténete)

[2] Gottlieb Ferenc: A bajai vastiti Duna-hid [S] Nemeskéri — Kiss Géza: Vasiti Duna-és
vasszerkezetének gyartasa és szerelése.
MMEEK, 1910. VIIL fiizet.

Szabadka-Baja MAV vonal iizembehelyezés

Baja—Zombor-Ujvidék MAV vv. megnyitasa

Felhatalmazta a korméanyt a MAV Ersektjvar-Komarom vv. és Duna-
hid,

MAV Baja—Batasz¢k vv. és Duna-hid

MAV Gombos—Erdéd vv. és Duna-hidak megépitésére.

A hid tervezése Szikszai Gero

Alépitmény épitésének a megkezdése

Munkateriilet atadas az acélszerkezet szerelés¢hez

Szerelés befejezése 2867 t, épitési forgalombahelyezés

(probaterhelés kis terhelésti lokomotivokkal)

MAV Baja—Bataszék vv. iizembehelyezése

A kozati forgalom atvezetése a hidon

Bombatamadas, egy artéri és egy medernyilas, a kovetkez6 napokban to-
vabbi harom nyilas pusztult el

Roncskiemelés

Alépitmény helyreallitasi munkak megkezdése
Acélszerkezeti munkak megkezdése 4000 t.
Forgalombahelyezés

Unnepélyes felavatas

Jeges arviz a szerkezet also ¢lét elérte
Eléregyartott palyatablak beépitése forgalom mellett
Bataszék fel6li oldal palyaszint emelése
Konzolos szélesités (1985. évi fejl. tanulmany)
Kisérleti palyaracs beépitése

STRAIL burkolati kozos palyaterve

Konzolos megerdsités tervezése

Konzolos megersités végrehajtasa
Kozti-vasiti palyabontas

Vasuti palya 0jjaépités

Kozleménye. szerkezetének megemelése. Msz. 1970.11.
[4] Forgo Sandor — Selypes Andrds: Hiusz-  [7] Evers Antal-Révfalvi Attila: Kozds

éves az Gjjaépiilt bajai Duna-hid. MSz vasiti-kozati Duna-hid pélyaszerkeze-

LA tének korszerdsitése. MSz. 1969. 6.

Tisza hidak ideiglenes hehyredllitisa a [81.. Solymossy Imre — Yords Jazsqf: A:bajai
masodik vilighdbord végén. MSz. Duna-hid szélesitése. KMSz. 1989. 7.

[3] Szikszay Gerd: A bajai vasiti Duna-hid 1985,4 [9] Duma Gyérgy: Kiilonleges hidpalya

vasszerkezete. MMEEK,

1910. 32. [6] Evers Antal: A bajai Duna-hid hullsmtéri

kisérleti beépitése. KMSz 1996. 6.
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1. Bevezeto

A hetvenes évek elejétdl a cseh-
szlovak hajogyarak sorra fejlesz-
tettek ki kiilonboz6 tipusa és tel-
jesitményti szivokotrokat és szi-
vattyiallomasokat, amelyek kozé
a kovetkez6k sorolhatok:

SB 250 tipusu szivokotr6, SSB
500/440, SB 725, SB 900/1250,
SB 2500 tipust szivokotro, SCS
7,5 és SCS 11 tipusjeld szivattyt-
allomasok.

Ezek az wszomunkagépek,
uszomiivek a hajozasi Gtvonalak
karbantartasara ¢s a nagyobb fo-
lyamok medrének tisztitdsara
szolgalnak. Teljesitményiik alta-
laban 350-2500 m3/h, mialatt a
szallito-szivo csdvezeték atmérd-
je 550-950 mm (szivattyGalloma-
sok esetén 1000 mm-ig terjedhet).
A szallitasi tavolsag, azaz a kiny-
omo csévezeték hossza elérheti a
400-500 métert, 500-900 mm-es
atmér6 mellett.

A mederkotras, mint technol6-
giai folyamat legkedvezGbb fel-
tételeinek elérése a csGvezetékek-
re vonatkozo koltségek optimali-
zalasanak problémakoréhez ve-
zet. E tanulmany elkovetkez6 ré-
szeiben az lizembentartasi koltsé-
gek csokkentésének témakorével
foglalkozunk a beruhazo, illetve
tervezd szemszogébdl nézve.

A folyadékokat és egyéb keve-
rékeket szallité csGrendszerek
tervezésénél, épitésénél és lizem-
behelyezésénél szabvanyokkal
alatamasztott altalanos alapelvek
érvényesiilnek, amelyek a termé-
szet torvényeibdl (folytonossagi
elv, Gay-Lussac—Mariott tor-
vény, strlodas), tovabba a szi-

( vizIl KOZLEKEDES )

Szivokotrok és

szivattytallomasok csévezetékeinek optimalizélasa

lardsag- és rugalmassagtan elmeé-
letébdl indulnak ki.

Adott Q szallitasi mennyiség,
p nyomas és / szallitasi tavolsag
mellett valasztva az anyagot ¢és a
v szallitasi sebességet (tapasztalat
szerint) kiszamithatjuk a cs6rend-
szer f6 paramétereit:

D atmérd,

s a cs@ falvastagsaga.

Ezt kovetden az ajanlati terv-
ben kiszamithatok az elézetes be-
ruhazasi koltségek is. Az elméleti
megoldas meghatarozza a sziiksé-
ges iizembentartasi koltségeket
is, tehat a koltségek teljes szerke-
zetét. A szemléltetett folyamat va-
l6jaban nem nyujt lehetGséget a
koltségek csokkentésére a D 4t-
mér§ és s falvastagsag fliggveé-
nyében, mivel az itt alkalmazott
mértékadd paraméter — a v aram-
lasi sebesség — tapasztalati érték-
kel szerepel, s nem veszi figye-
lembe a gépi berendezések ki-
hasznaltsagat sem, ami jelentGsen
befolyasolja a szallitas energia-
koltségeit.

Kiindulva az el6z6ekben leir-
takbol a tanulmany tovabbi részé-
ben olyan moédszert keresiink a
csOvezetckek leggazdasagosabb
atmér6jének egzakt megallapita-
sara, amely lehet6vé teszi a leve-
zetett Osszefliggések szamitogé-
pes programmal torténd feldolgo-
zasat.

2. Koltségek

A koltségek elemzését a kovetke-
z6kben modositott mértékadé pa-
rameéter — a ¢s6 bels§ atmérsje —
szempontjabol végezzik el. A

koltségeket a nyomasveszteség-
b6l adodo koltségre és egyéb
koltségre osztjuk fel. Csokkend
csGatmérd esetén a nyomasvesz-
teségek hirtelen megnovekednek,
emiatt a kompresszort tekintve
nagyobb motorteljesitményt kell
valasztanunk és ezzel az energia-
koltségek is novekednek. Az [1]
szakirodalom szerint az energia-
koltség levezethetd:
[
M=kt [Ft] @
Mas részr6l viszont csokkend
atmér6 esetén egyenes aranyban
csokkennek a cs6 és kotdelemek
koltségei, valamint a csovek elhe-
lyezésének és karbantartasanak
koltségei (anyag, bérek, rezsi).
Ezeket a koltségeket a kovetkezd

alakban fejezhetjiik ki:
N2= k2.l.d.(t1+ tz) [Ft]
2
A fajlagos 0sszkoltség ezek utan:
N=N,+N, =

k 1[;‘- e tz)] [F]6)

3. Csovek optimalis atmérdje

A lokalis extrémek matematikai
elmélete alapjan érvénes:

1.{1:2.(:1 it ab kl.é‘?] -0 (4)

Tovabbi derivalassal meggyd-
zOdhetiink arr6l, hogy adott pont-
ban talalhat6 a koltségek helyi mi-
nimum értéke. A (4) egyenlet rende-
zése utan megkapjuk a cs6 optima-
lis atmérdjét a kovetkezs alakban:
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N
[Ft/h]

T

N;

dopt

d [m]

o,
ky.(t +1,

apt

s B O

Amint az (5) Osszefliggésbdl
kitinik, az optimalis atmérére
jelent8s hatassal van a vezeték
kihasznaltsaganak id6faktora is.
Az (5) behelyettesitésével (3)
Osszefliiggésbe megkapjuk a mi-
nimalis dsszkoltséget. (1. dbra).

N = 133,04k ey (6 +1,) 1,
(6)

A cs§ falvastagsaga a kovetke-
z8képpen szamithato ki:

p.d
S + i
2lie ] 0)
A cs6 kiilsd atmérdje:
D=d+ 2s [m]  (8)

4. A konstans- és az idéegyiitt-
haték meghatarozasa

Aky jeldlésii konstans egyiitthatd
az aramlas elmélete és az energia
egységar elmélete segitségével
egzakt modon szamithato ki:

1. dbra A minimalis 6sszkoltség meghatarozasa

3
i 8./1.2Q .a
T°.m

A k jeldlést konstans egylitt-
haté6 meghatarozasahoz ismerni
kell a termel§ lizem miiszaki-gaz-
dasagi adatbazisanak mutatoit,
értékét a koltségek (anyag, bérek,
rezsik, javitasok, karbantartés
stb.) és a csOrendszer ¢élettartama
is befolyasolja.

Az idSegyiitthatok — ¢; lize-
meltetési id6 és 7, lizemeltetésen
kiviili id6 — az lizemeltetés jelle-
ge szerint valasztandok.

IRODALOM

[1] Dubbel: Inzinierska Prirucka pre stavbu
strojov I. SNTL, Praha, 1961, str. 608.

5. Jelolések

Npin» N-N1,Np [Ft] - — koltségek,

kq,ko [Ft/h] - konstans egyiitthatok,

D’Dopt [m] — csGatmérdok,

t1.t [h] — 1d6k,

1 [mg — szallitasi tavolsag,

Q — szallitott mennyiség,

p [Mpa] - iizemnyomas,

c — cs6fal korrdzidjanak és egyenletlenségének
egyiitthatoja,

Cm [Mpa] - megengedett anyagfesziiltség,

A aramlasi egyiitthato,

n viszkozitasi tényezo.
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Magyar Allamvasutak

Részvénytarsasag

AMAV Rt. és a KHVM vezetése
a reform programmal 0Ossze-
fiiggésben a 90-es évek végétdl
jelentds erdfeszitéseket tesz a
vasut felujitasara, rehabilita-
cidjara, racionalizalasara.

A program soran 2000. évben
tovabbi indul6 beruhazasokrol a
korabban megkezd6dott beru-
hazasok folytatasar6él szamol-
hatunk be.

A hagyomanyosan rendel-
kezésre allo koltségvetési forras
mellett a nemzetkozi pénziigyi
intézmények (EIB, EBRD, KfW)
hitelei és az EU segély forrasai
biztositjak a beruhazasaink meg-
valositasat.

Magyar - Szlovén vasuti projekt

A tenderezések az els6 félévben
befejezédnek, tervezett iizembe
helyezés 2000. december. ISPA
tamogatasbol kivanjuk a vasit-
vonal Zalalové - Boba szaka-
szanak rehabilitaciojat ebben az
évben megkezdeni.

Palyarehabilitacié
EIB hitelb6l folytatodik a

Fels6zsolca -  Hidasnémeti,
Budapest - Ujszasz - Szolnok
vasttvonal rehabilitacioja. Kolt-
ségvetési forrasbol folytatodik
Budapest - Szob vasfitvonal
atépitése. A Budapest-Ferenc-
varos - Soroksar vasutvonal até-
pitését EU tamogatasbol és kolt-
ségvetési forrasbol 2000-2002.
évben tervezziik.

raunpy

Tajékoztatd a MAV Rt.

beruhazasi, feltjitasi munkairdl (2000.)

Halozatfejlesztés

Koltségvetési forrasbol valosul-
nak meg tobbek kozott a
Budapest-Ferencvaros - Kelen-
fold vonalszakasz atépitési mun-
kai, a halozati kitérGeserék, illet-
ve a biztositOberendezési, tav-
kozlési és felsdvezeték épitési
munkak.

Budapesti Intermodalis
Logisztikai Kozpont létesitése

EBRD hitelbdl tervezziik 2000-

2001. évben a Logisztikai Koz-
pont az un. rendez&palyaudvari
részének megvalositasat. A
teriilet el8készitése, kiils6 infra-
struktira biztositasa koltségve-
tési forrasbol torténik.

Jarmiifeldjitas

Kiemelkedik a feladatok koziil az
EBRD hitelb6l megvalosuld eld-
varosi kocsifelajitas. A vontato-

jarmivek felajitasat elsGsorban
Eurofima hitelbdl tervezziik.

Zalalové-Hodos kozotti Gj vasitvonalon épiilé Balla-hegyi (Zsuzsanna) alagat




A MAV RT. KIEMELT BERUHAZASAI
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ites de vitesse élevées de 100 et 110 km/h dans I’article.
Dr. Domokos Székely: Les principaux travaux du projet et de la construction de (1’ancien) Aéroport de Ferihegy (1939-1976)183
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L’auteur présente le réle important du pont sur le Danube & Baja dans la liaison entre la Grand Plaine de Hongrie et la
Transdanubie. Il présente la construction du pont en 1908, la reconstruction aprés la démolition par bombardement aérienne 1944
et la modernisation du pont en 1999.
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riviére avec 1’optimisation des cofits relatifs a la tuyauterie.
Information sur les travaux d’investissement et du renouvellement de 1a MAV S.A. (2000) .......cccumrrvurremmresseesesnenssesssneessaeens 198

Summary
Csaba Csiszér: The system engineering model of the integrated, intelligent passenger information and information supply....161
The development of the informatics solutions established in relation to the passenger transport in the transportation of the world,
as well as the management in a uniform system and the integration the development of their intelligence are in the centre of this
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of elevated (100 km/h or 110 km/h) speed limits in this article.
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The author has presented the history of the planning and construction operations of the Airport of Ferihegy since the starting year
of 1939 till the launching of the big investment, till 1976. (2. runway)
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The author explains the important role of the Danube-bridge at Baja in the relation between the Great Hungarian Plain and
Transdanubia. He presents the construction of the bridge carried out in 1908, the reconstruction after the destroy with bombs in
1944 and its modernisation in 1999 as well.
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4 s Zusammenfassung

Csiszar, Csaba: Das systemtechnische Modell des integrierten, intelligenten Fahrgastinformationsdienst und der
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Im Mittelpunkt der Auslegungen des Artikels stehen die Entwicklung der im Verkehr der Welt in Verbindung des
Persopenverkehrs hergestellten Informatik-Losungen, ihre Behandlung in einem einheitlichen System, ihre Integration und die
Ent’w1cklung ihrer Intelligenz. Der Autor stellt die Ergebnisse seiner in diesem Thema ausgefiihrten Forschungen vor.

Csanyi, {4gr‘1es, Frau Poldanyi - Dr. Voros, Attila: Vorschlag zur Einfithrungskriterien der differenzierten
Geschwindigkeitsregelung und der erhdhten Geschwindigkeiten auf den Aussenstrecken des nationalen dffentlichen
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Die starre Geschwindigkeitsbegrenzung der Aussenstrecken der einheimischen StraBen von 80 km/Std ist in vielen Hinsichten
verz'iltet. Nach den Messungen halten etwa 50 bis 70 % der Pkws diese Grenze nicht ein. Die Autoren erarbeiteten in diesem
Amke'1 das K:iteriensxstem der Einfithrung von erhdhten Geschwindigkeitsgrenzen von 100 - 110 km/Std.

Dr: Székely, Domokos die wesentlichen Arbeiten der Planung und des Baus des (alten) Flughafens von Ferihegy (1939 - 1976)............. 183
Dgr Autor stellt die Geschichte der Planung und des Ausbaus des Flughafens von Ferihegy vom Anfang, ab 1939 bis zur
Einleitung des groBen Bauvorhabens (2. Piste), bis 1976 vor.

Katos, Jozsef: die Danan bt ke Dot Ba a e et e e s sy s 189
Der Autor beschreibt die wichtige Rolle der Donaubriicke bei Baja in der Verbindung der Tiefebene und Transdanubien. Der Bau
der Briicke in’ 1998, die Rekonstruktion nach der Zerstorung in 1944 und die Modernisierung in 1999 werden vorgestellt.

Dr. Vincze, Kalman - Németh, Jozsef - Horvath, Géabor: Optimierung der Rohrleitungen der Saugbagger und Pumpenationen......... 196
Die Autoren gebgn ihre gemeinsame Studie bekannt, worin sie beabsichtigen die Herstellung der giinstigsten Bedingungen der
Baggerur_lgsarbelter} des FluBbettes durch die Optimierung der sich auf die Rohrleitungen beziehenden Kosten zu erreichen.
Information iiber die Investitions-, Rekonstruktionsarbeiten der Ungarischen Eisenbahnen AG (MAV RT) (2000) .........c....... 198



Aruszallitas — a tengereken, a Dundn, a
Majnén, a Rajnan és a mellékfoly6kon

Szallitmanyozas — teljeskord szallitdsi
szolgaltatas, vizi-szdrazfoldi fuvarlanc
szervezése (door to door service).

Kikot6i szolgaltatas — konténer termi-
ndl, vamszabad teriilet, artirakodas- és
tarolds fedett- és nyitott raktereken, fe-
dett dtrako- és taroléesarnok nagyértéki
ardk és acéltermékeknek

Hajoépités és hajojavitas — specidlis
Uszomiivek és acélszerkezetek gydrtdsa

Személyszallitas — kirandulds, kikap-
csolddds a Dunan, a Tiszan, a Balatonon,
rendezvényszervezés, hajobérlés
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A MAV Rt. az atfog6 reform jegyében olyan vasut megteremtésén munkal-
kodik, amit a polgér, a korméany és a vasutas egyarant magaénak vall. A valla-
lati filozofidhoz egyre atlathatobb és hatékonyabb gazdalkodo szervezet tarsul.

s A MAYV biztonsagos és folyamatosan boviilo szolgaltatasokkal kivan
megfelelni az utasok, a fuvarozok igényeinek.

o A MAV Kkorszeriisiti jarmiiparkjat, palyahalozatat, Magyarorszag
legnagyobb informatikai programjat hajtja végre.

* A MAYV az Eurépai Uniohoz valé csatlakozas jegyében versenyképes,
vallalkozo, keresked6 vasutat hoz létre.

Mindez a mindségi munkat végzé vasutasokkal, egyértelmii kormanyzati
tamogatassal és a nemzetkozi kapcsolatok fejlesztésével érhetd el.
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A MAV.Rt. teljesitményei 1998. 1999. 1999. 2000.
. tény tery tény Laiterv
Utasf6 (millio) 155,2 156,2 155,0 152,6
Utaskm (milli6) 8787,7 8878,0 9418,0 9207,0
Arutonna (milli6) 47,5 47,8 43,6 44,7
/’\mtonnakm (millid) 7852 7863 7444 7560
Atlagos éllomanyi létszam (f6) 57252 56572 56037 39959

Rell a vasit Eanopéban!
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