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Vincze Tamas

1. El6zmények

Nagyjaban az 1960-as évektdl,
amikor a vasutak elsérend{i hada-
szati fontossdgukat elvesztették,
és a kozlekedeés egésze egyre szli-
kosebb fejlesztési forrasokhoz ju-
tott, kozlekedéspolitikank alaki-
toi és bizonyos szakmai korok
gyakran felteszik a kérdést, hogy
tulajdonképpen mekkora vasutra
van sziiksége az orszagnak? A va-
lasz mindig az, hogy az aktualis-
nal sokkal kisebbre. Gyakori koz-
hely az is, hogy a magyar vastti
halozat az EU- orszagok 4tlaga-
nal stirtibb, — mintha ez valami
negativum volna, — de erre még
visszatériink. A gazdasagi elem-
zésekben néhany felvezet6 mon-
dat utan, amelyekkel a MAV
mellékvonalainak kozgazdasagi
ellehetetlentilését és menthetetlen
allapotat ecsetelik, kovetkezik a
lényeg, hogy az illet§ elemzd sze-
rint 1, 2, 3, vagy 4000 kilométer
vasutat fel kell szedni és a forgal-
mat kozutra terelni. Miért? Mert a
vasut sokba keriil, és kiilonben
sincs ra igény. Jellemz8, hogy
mindig kerek szdmot adnak meg,
ami azt mutatja, hogy az ilyen ja-
vaslat gazdaja csak feliiletes is-
meretekkel rendelkezik a targyat
illetGen, és a tervgazdasag idejé-
bl eredd szokas szerint terv-
szamokban fogalmazza meg cél-
kitlizését. Ebbe a sorba illeszthe-
t6 Dr. Mihadlyi Péter cikke is,
amely nem kerek szdmaival, ha-
nem kemény radikalizmusaval
tlinik ki, és azzal, hogy noha ci-
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| VASUTI KOZLEKEDES |
A magyar mellekvonali vasuti

halozat

mében a magyar vasut tavlati

14ja kidolgozasarol
sz0l, a késObbiekben ezzel adds
marad. Hozzajarult e recenziom
megirasahoz a Kossuth Radidban

2005 februdr 7.-én elhangzott in-

terju is, amelyben a Szerzd ismé-

telten kifejti, hogy Magyaror-
szagnak nincs is igazan sziiksége
vasutakra, de mivel a szomszé-
dos orszagokat mégis Ossze kell

kotni valahogy, tovabba, ha mar a

hatarok Osszekottetése miatt nem

nélkiilozhetd, a nagyvéarosok hi-

vatasforgalmaban részt vehet a

vasiut. Megjegyzéseim:

- valdban, talan nem szeren-
csés, hogy nem vagyunk szi-
getorszag, mint példaul Iror-
szag. Amde ott is van, még-
hozza jol miikddd vast;

- (ajanlhatnank a hasonlo fej-
lettségti, nalunk kisebb szom-
szédos orszagoknak, hogy 6k
is mondjanak le a vasuti koz-
lekedésrol).

Dr. Mihalyi Péter (a tovabbi-
akban Szerzd) elméleti kdzgazda-
sagi alapvetései, ¢s a MAV illa-
potara vonatkozé megallapitasai
tobbnyire helyénvaloak, és ezek
jelent8s részét nem is szandéko-
zom vitatni. Néhany fontos kér-
désben azonban azok arnyaltabb
elemzését tartom sziikségesnek.
Altaldban a vasutiigy kezelésének
modjat nem tartom helyesnek,
mert véleményem szerint a vasut
kétségteleniil salyos gondjait le-
het, és nemzetgazdasagi szem-
pontbodl érdemes is orvosolni. A
kialakult helyzet nagyrészt hibas,

joveje*

vagy idejében meg nem hozott
dontések kovetkezménye, nem
pedig a vasut lényegi rendszerbe-
li sajatossagabol fakad. Dr. Miha-
lyi Péter szerint Magyarorszagnak
3156 km vasitra van sziiksége,
mikozben 4318 kilométer haloza-
tot megsziintetni javasol. Tanul-
manyanak sorrendjét kovetve a
MAYV egyes problémaival foglal-
kozom, majd megkisérlem a mel-
lékvonali halozat tovabbi sorsaval
kapcsolatos, az orszag, a régiok és
a kistérségek érdekeinek megfele-
16 stratégiat dsszefoglalni.

2. Megallapitasok a MAV jelenlegi
helyzetérdl

2.1. A személyszallitas ara

Nem vitathatd a Szerzének az a
megallapitasa, hogy a magyar vas-
uti tarifa, kiilonosképpen pedig az
indokolatlan mértékli markans
kedvezmények, az ingyenes uta-
zasok 27 %-os becsiilt aranya, ele-
ve gatolja a rentabilis mikdodte-
tést. Hova-tovabb nemcsak a ,,sze-
gények vasutja” de a ,holt lelkek
vasttja” is vagyunk, mert ismeret-
len nagysagu embertomeget szal-
litunk nap mint nap, mindenféle
ellenszolgaltatas nélkiil. Ebben
azonos minden kozosségi kozle-
kedési vallalat helyzete. De ez a
helyzet mégsem természeti tor-
vénybdl fakad; jozan belatassal
rendezhetS. A politikai népszerti-
ség érdekében bevezetett ingyenes
utazasi lehet6ségeket méltanyos

* Hozzasz6las Dr. Mihalyi Péternek a Kézlekedéstudomanyi Szemle 2004, 9-10. szamaban megjelent cikkéhez
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kedvezménnyel kell felvaltani,
nem pedig a nagy garral megadott
ingyenes utazas lehetSségét a jara-
tok ritkitdsaval, a vagonok teljes
lepusztulasanak elttirésevel, és vé-
giil a vasit megsziintetésével szép
csendben visszavonni. A vasutas
‘tarsadalom is belathatja, hogy ha
mindenéaron ragaszkodik a korlat-
lan ingyenes utazas vivmanyahoz,
nem lesz vasut, amelyen szabadje-
gyével utazhat.

Ez mar részben megtortént.
Koztudott, hogy a vasutas és csa-
ladtagi szabadjegyek 95 szazalé-
ka elsG osztalyra szol. Mivel az
elsé osztalyl kocsik beszerzésé-
nek és ilizemeltetésének tobblet
koltsége a fizetd utasok altal nem
tériil meg, a MAV a személyvo-
natokban egyéltalan nem, és
ujabban a gyorsvonatok jelentds
részében sem kozlekedtet elsd
osztalyu kocsit.

Tiszta helyzet allna eld, ha a
jelenlegi ingyenes utasok tovabb-
ra is markans kedvezményt él-
veznének, példaul 80 szazaléko-
sat. A szolgaltatasnak viszont ér-
téke van, és elszamolhatonak kell
lennie. Az ingyenes utazis meg-
sziintetését az érintett tarsadalmi
csoportok szamara nagyvonalu
kompenzacioval lehetne Ossze-
kapcsolni. Példanknal maradva,
havi 2000 km vastti, vagy auto-
busz utazast feltételezve, ez a je-
lenlegi tarifaszinten havi 3600 fo-
rintos egyszeri nyugdijemelésnek
felel meg. Aki ennél tobbet akar
utazni, megfizetheti egy Debre-
cenbe sz0l0 menetjegyért ,.egy
korso6 sor arat”, mig aki id6s, be-
teg és nem utazik ennyit, szocia-
lis tamogatas jelleggel megkap-
hatja ezt az egyébkeént nem jelen-
t0s Osszeget. Ennyit a szocidlpoli-
tikarol, amelynek a kozdsségi
kozlekedési vallalatok elszenve-
ddéi, mert nem kapjak meg a szol-
galtatas ellenértékét, sot a tarsa-
dalmi elit szemében leértékeldd-
nek, ezért fejlesztési és felujitasi
forrasaikat rendre elvonjak. A
modern allomasi és fedélzeti
jegykiado késziilékék vilagaban
nem allja meg a helyét az a szo-
kasos ellenvetés sem, hogy, ha

majdnem mindenkinek jegyet
kellene véltania, a pénztaraknal
még hosszabb sorok keletkezné-
nek, a kedvezményes jegyek elG-
allitasa, készletezése és kiszolgal-
tatdsa pedig szédmottevd tobblet
koltséget okozna. A lényeg az,
hogy pontosan tudhato legyen,
hol, mikor, mennyien utaznak.

A vasut valoban nincs mono-
pol helyzetben. Ez ma mar evi-
dencia, elég csak a legutobbi vas-
utassztrajkra emlékezniink, ami-
kor a tavolsagi buszok egyszert-
en elszipkaztak az utasokat (Va-
l6szintileg a munkavallalok kép-
viseldi is tudjak ezt, mert az utdb-
bi években sztrajkkal nem operal-
nak). Nem kovetkezik azonban
ebbol, hogy a vasut , ugy ahogy
van” gazdasagtalanabb, mint
versenytdarsai. A magyar vasut
technikai elmaradottsagabol sem
kovetkezik, hogy a vasuti halozat
58 %-at minden tovabbi nélkiil
fel kell szamolni, és csak egyes,
az EU szamara fontos vonalak
maradhatnak meg. Az is tény,
hogy a magyarorszagi telepiilé-
sek felét nem érinti vasut. Ezek
tobbnyire kis telepiilések, ahol a
lakossagnak kisebb része él. A
vonalak drasztikus megsziinteté-
se viszont azzal jarna, hogy 20-
40000 lakosu varosok, tehat nagy
tomegek keriilnének a buszkozle-
kedés kizarolagos ellatasi korébe.
(Netan ez volna a cél?)

3. Avaslt és a gazdasagi nove-
kedés

Csak a torténeti igazsdg miatt
jegyzem meg, stlyos tévedése a
Szerzének, hogy a magyarorszagi
vasttépitésbdl nem szdrmazott
igazan sok el6nye a hazai ipar-
nak. A 19. szdzad masodik fele a
banyaszat és egyes vidékeken a
nehézipar viharos fejlédésének
kora volt. Ahhoz pedig vasut kel-
lett. A kiegyezés utan megindult a
hazai mozdony- és kocsigyartas,
hazai vasmivekbdl keriilt ki a
sinanyag. Késobb a magyar vas-
Gti jarmiigyartas nemzetkozileg
elismert exportorientalt iparag,
ma gy mondanank, siker- dgazat
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lett. Mindez kiilén bizonyitasra
nem szorul, az érdekl6dd a vasut-
historia kdnyvtarnyi irodalmaban
utana nézhet, de kétségtelen,
hogy ez ma mar csak egy multbe-
1i sikertorténet.

Externdliak pedig vannak, ak-
kor is, ha a Szerz6 altal bemuta-
tott szamadatok jelentGs szorast
mutatnak, és emiatt azokat nem
tartja mérvadonak. Vegyiik a koz-
ut szamara legkevésbé lesujto ér-
téket. Egy nehéz aruszallité jar-
mi a legkissebbre becsiilt érték
szerint autopalyan 8 Euro/km tar-
sadalmi koltséget okoz, - vagyis
egy Budapest-nyiregyhazi fordu-
l6ban kereken 2 milli¢ forintot.
Induljunk ki tehat e minimalis
adatbdl, és tegyiik mellé, hogy a
magyar vasutakon a palyahaszna-
lati dij, - amely nem egyetlen jar-
miire, hanem egy 2000 t tdmegl
komplett tehervonatra értendd, -
ennek éppen fele, vagyis 4 Euro/
km. Erthetd tehat, hogy az EU a
vasuti szallitds aranyainak nove-
lését preferalja, és az uj tagallam-
ok kedvez6bb mutatdinak meg&r-
zését szeretné. Az EU tervezGi azt
is nyilvan tudjak, hogy 1
arutonna-kilométer szallitasi
munka teljesitéséhez 10-szer any-
nyi primer energia sziikségeltetik
koézuton, mint a villamositott vas-
uton. Ehhez csak adalék, hogy
¢letbe lépett a Kyotdi Egyez-
mény. Ma mar az USA tudoma-
nyos stratégai is tisztaban vannak
a mértéktelen légszennyezés ko-
vetkezményeivel. Igen rovidlatd
dolog tehat azt latolgatni, hogy az
EU mennyire fogadna el Magyar-
orszagtol egy markans
vasutmegsziintetési programot.

A személy- és aruszallitds sza-
mos teriiletén a magyar vasiit
igenis versenyképes lehet a szalli-
tas egyeb formaival. A kérdés
azonban mélyrehatobb elemzést
igényel, mint amit Szerz6 a 2 sz.
tablazat adataibol kiolvas. Az idé-
zett tablazat legfGbb hidnyossaga,
hogy a személy- és aruforgalmat
Osszesitve tartalmazza. Orsza-
gonként mas a gazdasagi kornye-
zet, (bérek, arak, tarifa) az ipar
szallitasi igénye, a foldrajzi adott-
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sagok, stb. Példaul a volt Szovjet-
uni6 orszagaiban — nyilvanvalo
okokbol — a vasut maradt a tal-
nyomo aruszallitasi alagazat. Az
el6keld helyen szerepl6 holland
vasutak teljesitményét viszont az
intenziv személyforgalom adja.
(Nb! Hollandia egy kis tertilett,
autopalyakkal sfirlin behalozott
orszag.) A MAV esetében az évi
kereken 160 millid6 utas, és 45
millié tonna art lehet, hogy ke-
vés, de meg lehet talalni az ehhez
illeszkedd gazdasagos ilizemvitel
modszereit, féként pedig a jobb
szolgdltatassal elérheto tobblet
forgalom révén javithatok a gaz-
dasdgossagi mutatok.

Ebbdl az aspektusbol érthe-
tetlen, hogy a MAV vezetése a
2004 decembertol érvényes me-
netrendben 10%-os jaratsziiki-
tést hajtott végre, mintha szandé-
kosan el akarna {izni az utasokat.
Ilyenfajta intézkedések a régebbi
és a kozeli multban is voltak, de
eredményt nem hoztak, aminek
az a szakmai magyarazata, hogy
a MAV-nal a vonatok kozleked-
tetésével kapcsolatos kozvetlen
koltségek a teljes koltségnek
legfeljebb 20 %-at teszik ki. Az
elméletileg remélhetd 2 % meg-
takaritas pedig a személyzet €s a
jarmiipark rosszabb kihasznalasa
miatt elvész. Az egész intézke-
désbdl marad az utasvesztés €s a
presztizs-veszteség. (Lasd a pé-
csi IC vonat esete.)

A forgalmi terhelési adat,
amely — 2001-ben pontosan
2301000 utas + arutonna volt at-
lagosan, kilométerenként — on-
magaban még nem jelenti azt,
hogy a helyzet reménytelen. Fi-
gyelembe kell venni azt is, hogy a
normél nyomtavolsagih MAV ha-
l6zat tényleges lizemi hossza a
statisztikai hossznéal mintegy 400
kilométerrel kevesebb. Egyes vo-
nalszakaszokon évtizedek Ota
nincs forgalom. Ezeket a MAV
2000-ben megsziintetésre java-
solta. Sajnélatos, hogy a sziiksé-
ges adminisztrativ intézkedés ez
ideig nem tortént meg. A statiszti-
kat tehat olyan palyaszakaszok is
terhelik, amelyeken nincs, és nem
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is lesz forgalom. A MAV tényle-

ges vonalhossza 6988 km, (a

GySEV magyarorszagi szakasza

170 km,) igy az atlagos forgalmi

terhelés javitott értéke. 2001-ben

2480000 (ukm+akm/ km), ami

mar gyakorlatilag azonos a kor-

nyez$ orszagokéval. (Szerzd
gyakran hivatkozik a 8000 km
hosszii magyar vasutakra. Netan

a vasutmegsziintet6 szandék mo-

tivalja ezt a nagyvonalu felkere-

kitést?)

A jelenlegi helyzet bemutata-
sat szolgaldo megallapitdsaiban a
Szerz6nek nagyban igaza van. (A
visszas jelenségeket a vasutas
szakemberek hosszasabban is so-
rolhatnadk.) Kiemelek néhanyat:
- az autopalya épitésekkel novek-

szik a vasut versenyhatranya.

De miért késik a vasut rehabi-

litdcioja? Még a TINA vonala-

kon is?;

- jelentSs versenyhatranyt szen-
ved el a vasut a sziirke, és a fe-
kete gazdasag altal. De ez ta-
lan nem a vasit hibaja? A
Szerz$ 4ltal felsorolt jelensé-
gek mindegyike visszaszori-
tando, elsGsorban az 0ssz-
tarsadalom, €s nem csak a vas-
utassag onos érdekébdl. Pél-
daul: a kistérségekben dolgo-
z6 vasutasok pontosan tudjak,
hogy mely kozati fuvarozok
lépik til a megengedett ten-
gelyterhelést, elmondjék,
hogy a kdzuti ellendrzés egyre
ritkabb, és a cselekménynek
alig van kockazata. Hol jele-
nik meg az utak tonkretételé-
vel okozott kar?;

- k6zos probléma az, hogy elter-
jedt a jegyvizsgalok sajat
zsebre dolgozasa. Megjegy-
zem, hazdnkban a buszsofG-
rok vezették be és tettek alta-
lanossa ,e szép szokast.”
Amennyiben egyes vasitvo-
nalak forgalmat kozutra tere-
lik, ezt a jarvanyt is le kell
kiizdeni.

Tévedés viszont azt allitani,
hogy a 140 ezres Budapest- kor-
nyéki ingazo ,,igénytelen tomeg
sic! lehetetlenné, sot értelmetlen-
né teszi a ...miiszaki korszeriisi-

tést.” El8szor is koztudott, hogy
a korszertisités elsésorban a szol-
galtato véllalat gazdasagi érdekét
szolgalja, mert az a koltségesok-
kentés estkoze. De milyen alapon
gondoljuk, hogy az ingazo6 utas
az utazasi id6t nem tiszta, vila-
gos, jol fiitott kocsiban iilve akar-
ja eltolteni? E kérdésnek az az
aktualitdsa, hogy jelenleg a
MAYV elgvarosi kocsiparkja mii-
szaki élettartaman tulfutott, igy
az elodédzhatatlan, — ha ugy tet-
szik kényszerli — korszertsitéssel
kézenfekvéen novelhetjik a
szinvonalat is.

A Szerz6 minden érvelését at-
hatja szélsGségesen neoliberalis
gazdasag-filozofidja, amely kii-
londsen kitlinik abbol, hogy a
vasuton naponta ingazokat és a
kistelepiilések lakoit sorsukra
hagyja, illetve részikre a sze-
mélygepkocsi marad a helyval-
toztatds eszkoze. A jogositvany
nélkiiliek, didkok és iddsek érde-
keit negligalja. Figyelmen kiviil
hagyja, hogy a bérbdl €l csala-
dok jelentds része még igen so-
kaig egyetlen autéonak a mintegy
45000 forintos havi fenntartési és
amortizacios koltségét sem tudja
kigazdalkodni, nemhogy az érett-
ségizd didknak is legyen kiilon
kocsija. Vannak olyan csaladok,
amelyekben ez nem gond, de a
tobbieknek is joga van a mobili-
tashoz, egy észszer( hataron be-
lil. Természetesen valasztha-
tunk, hogy az esélyegyenlGség,
vagy a tarsadalom tovabbi szét-
szakadasa felé kell tartanunk. 4
kistelepiiléseken élok élete egyal-
talan nem ,,romantika”, és miért
ne maradna meg a vasut, vagy a
busz, ott, ahol igény van ra? Mert
draga, tul sokba keriil a tarsada-
lomnak, — mondja a kozgazdasz.
Csakhogy ez az allitas nem igaz,
és semmilyen Oszszehasonlitas-
ban nem allja meg a helyét. Mas
dolog, hogy az utobbi évek fi-
nanszirozatlansaga és nem utolsd
sorban a permanens atszervezé-
sek miatt szétesett ligymenet €s
altalanos bizonytalansag kovet-
keztében is, a MAV deficitje to-
vabb nétt.
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4. A magyar vasut stratégiajarol

Dr. Mihalyi Péter a vasutak sza-

mara ajanlatos tavlati stratégiat 6

pontban foglalja dssze, és ennek

lényege, hogy csak a nemzetkozi

" forgalomban fontos, 1639 kilo-
meéteres un. TINA halozatnak van
jovoje. Sziikség van még néhdny
osszekoto vonalra, de a tobbi
igazan folosleges, és meg kell
sziintetni, mert a pénzt és a mun-
kaerét a TINA hdlozatra kell
koncentralni.

Hol itt a hiba?

1. A TINA hdlozaton nem mun-
kaerdre, hanem miiszaki fej-
lesztésre van sziikség.
F6vonali forgalmi koriilmé-
nyek kozott csak a korszerti
biztosité berendezésekkel sza-
vatolhato az elvarhato bizton-
sag, ezekkel a létszamot is
csOkkenteni lehet, amellett,
hogy nélkiilozhetetlenek.
Nem talzas azt allitani, hogy
az 1994. decemberi szajoli
baleset 31 aldozata joszerint
ma is élhetne, ha lett volna
idejében pénz a korszertisités-
re, és nem kézzel allitanak a
valtokat (még ma is) egy
olyan fontos eldgazd alloma-
son, ahol 150 vonat kozleke-
dik naponta.

2. Nincs olyan pénzeszkéz, amit

a mellékvonalakrol a TINA
halozatra dat lehet csoportosi-
tani. Szerzd is citdlja azokat
az elemzéseket, amelyek arra
a kovetkeztetésre jutottak,
hogy a mellékvonalak leallita-
satol szamottevé megtakaritas
nem varhato.
Nyilvan, mert nem is koltlink
rajuk. Uzemiik is olcsé. A ko-
vetkezd fejezetben igyekszem
bemutatni, hogy a technologi-
al egyszerUsités, a racionalis
szervezesi intézkedések, fo-
ként pedig a mellékvonalakon
szervezOdo térségi vasutak
onalld gazdalkodasa még je-
lent0s tartalék forrasai, tehat a
mai 6nkoltség is tovabb csok-
kenthetd.

3. Raadéasul a valos onkoltséget
nem ismerjlik, mert a MAV

szakszolgalatok szinte kedviik

szerint vetitik ki koltségeiket

az altaluk kezelt vonalakra.

Altalanos gyakorlat, hogy a

mellékvonalakra a valos kolt-

séget meghaladd Osszegeket
terhelnek.

Ismerds érv az is, hogy ha meg
akarjuk tartani a mellékvonalak
jelentds részét, kolteni kellene ra-
juk. Igen, de mennyit is? A hely-
zet meglehetGsen eklektikus. A
MAV Rt Fejlesztési és Kisérleti
Intézete a palya rendbetételével
kapcsolatos koltségeket az illeté-
kes osztalymérnokségek adatai €s
sajat felmérései alapjan kilométe-
renként 3- 50 millio, atlagosan 22
millié forintnak talélta. A jelentds
szoras abbol adodik, hogy egyes
vonalakon csak lokalis munkak,
masutt tobb-kevesebb sin- és alj-
csere, egyes palyarészeken pedig
teljes felépitmény-csere indokolt.
A vitatott mellékvonalak 20-25 év-
re torténd rendbetétele tehat az el-
kovetkezo idoszakban mintegy 60
milliard forintba keriilne. Sok ez,
vagy kevés? A MAV 20 év ota el-
maradt beruhdzasai, az u. n. belsé
addssaga, 1300 millidrdot tesz ki,
annak tehat 4,6%-a ez az 0sszeg,
vagyis ,,apropénz -nek mindsit-
het8. Mivel ez nem egy azonnali,
hanem id6ben iitemezhetd igény,
kiilondsen szerénynek tlinik mads
infrastrukturalis beruhazasokhoz
hasonlitva. A technikai ésszerliség
pedig azt koveteli, hogy a f6vona-
lakbol kikeriilé nehéz sineket ne
adjak el fillérekért, hanem a mel-
lékvonalakba épitsék, mert azok a
mérsékelt terhelés mellett még ot-
ven évig is hasznalhatok.

Ezért 4lsagos dolog a kdzvéle-
mény felé azt kommunikalni,
hogy a mellékvonalakrél a f6vo-
nali fejlesztések érdekében kell
lemondani. A févonalak fenntar-
tasara és fejlesztésére vagy van
pénz, vagy nincs. Eleddig nem
volt. A dolog egyébként ismerds.
Az 1968-as Kozlekedéspolitikai
Koncepcid keretében megsziint
hazankban 1900 km, kisebb rész-
letekben 2000-ig tovabbi 400 km
vasutvonal. Azt, hogy ennek feje-
ben a f6vonalakon milyen ,,fej-
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lett” infrastruktira van, ki-ki
megitélheti. 1985-2000 kozott a
legalabb 100km/h sebességgel
jarhato palydk hossza 10%-kal
csokkent!

Mas megkozelitésben: 2800km
mellékvonal = 24km autopalya.

‘Vasutvonalak megsziintetése
kapcsan nem maradhat el a pd-
lyatest rekultivacioja sem. Ezt
torvény irja eld. A varhato koltség
tetemes, a szakszolgalat 2000 évi
adata szerint 20 mFt/km, mai
dron cca. 25 mFt/km. Amennyi-
ben tehat a mellékvonalak helyett
a kozutat valasztjuk, a koltségve-
tés 70 milliard forintos kiadassal
szamolhat, vagyis tobbel, mintha
az 4llam, mint tulajdonos karban-
tartja a vasutjat.

Egy képzeletbeli népszavazas
kérdése szerintem igy helyes:

JAkarja-e On, hogy a magyar
kéltségvetés 2007 és 2010 kozott 70
milliard forintot magyar vasutvo-
nalak felszedésére forditson, ahe-
lyett, hogy ezen osszegbdl a mellék-
vonali halozat miikodo-képessége
20-25 évre biztositva legyen?”

Es nincs szo kiilon addkrol!

5. A regionalis vasuti kozlekedés
fejlesztése

A térségi vasutak szervezése
2001 — ben kertilt elStérbe, oly-
annyira, hogy 2004.-t61 két 6nal-
16 térségi vasut mikodik. A
Nogradvidéki és a Kordsvidéki
Térségi Vasutak ezek, Osszesen
372 km vonallal. A szerzett ta-
pasztalatok egy kiilon tanulmanyt
érdemelnek. A térségi vasutak
szervezésével és rentabilis lize-
meltetésével kapcsolatosan a
MAYV Rt. Fejlesztési és Kisérleti
Intézet 4 tanulmanyt készitett ,,4
regionalis vasuti kozlekedés fej-
lesztése” gylijté cimmel. Ezekben
az anyagokban 10 halozati egysé-
get elemeztek. 9 térségi vasut
szervezésének talaltdk meg a
kedvezd objektiv feltételeit, €s
dolgoztak ki a gazdasagos iize-
meltetésre, az infrastruktira leg-
sziikségesebb mértéki helyrealli-
tasara vonatkozo javaslatokat.
2277 kilométert tesz ki a haldzat-



166

nak ez a része, amely nem Oleli
fel az Osszes mellékvonalat, vi-
szont f6vonalakat is tartalmaz,
ugyanis a vasuti szakmai szem-
pontbdl jol miikodtethetd egysé-
gek megtartasa a vizsgalatok fo-
lyaman deklaralt cél volt, mivel
az eredményes gazdalkodés alap-
ja mégiscsak a realidkban van.

5.1. Gazdalkodas

A térségi vasutak gazdalkodasa-
nak alapja a teljes Onallosag,
amely részvénytarsasagi forma-
ban val6sulhat meg. Ez természe-
tesen azt jelenti, hogy az éallami
tulajdonu pélya kezelGje is a tér-
ségi vasuttarsasag. A két kisérleti
térségi vasut elsé eredményei is
azt mutatjék, hogy az irrealis pa-
lyahasznalati dij, amelyet a MAV
tizletag felszamit, ellehetetlenit-
heti a térségi vasutat. Sziikség
van a MAV és a térségi vasutak
egyiittmiikddésére, de elengedhe-
tetlen a térségi vasutat megilletd
bevételek realizalasa, és az, hogy
a két fél csak a teljesitett konkrét
szolgaltatasok alapjan szamoljon
el. Az Onéllosdg azonban csak
sziikséges, de nem elégséges fel-
tétele a pénziigyi egyensulynak,
szlikség van még koltségesok-
kent6 €s bevétel noveld intézke-
désekre. Az elSbbiekre szamos
javaslat talalhato a MAV-FKI
emlitett tanulmanyaiban, a bevé-
telek novelése pedig offenziv iz-
letpolitikaval, és a szolgaltatas
attraktivitdsanak javitasaval érhe-
t6 el. Ennek eszkoze a korszer(
litemes menetrend, amelyben kis
egységekkel, gyakran, gazdasa-
gosan ko6zleked§ vonatok vannak.

A mellékvonalakon jellemz6 a
viszonylag ritka vonatkdzlekedés.
A menetrendi kinalat és a csatla-
kozésok hianya eleve meggatolja,
hogy a potencialis utas a vasutat
vélassza. Egy eur6pai szolgaltato-
nak igazodnia kell a munka- és is-
kolakezdési idépontokhoz, haza-
térési lehetséget kell biztositani a
masodik miiszakban dolgozok-
nak, az egyéni programok részt-
vevéinek, stb. Hazai koriilmények
kozott ez az igény kétoras vonat-
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gyakorisaggal, nagyobb forgalom
esetén reggel és délutdn egy-egy
plusz betétjarattal teljesithets. A
szerelvények nagysagat az ige-
nyekhez lehet igazitani, kis forga-
lom esetén sz616 motorkocsi koz-
lekedik. Ehhez képest a MAV
2005. évi menetrendje Gjabb szii-
kitést tartalmaz, tovabb rontva a
kibontakozas esélyeit, viszont
semmit nem old meg.

Visszatérek arra, hogy a nagy
allando koltséggel miikods valla-
latoknal a bevételek és kiadasok
egyensilya novekvd forgalom-
mal javithatd, mert igen nagy az
altalanos igazgatasi koltség ara-
nya, és a bérkoltségnek az a ré-
sze, amely a dolgozd puszta je-
lenléte miatt mertl fel. A kindlati
menetrend csekély tobbletkoltség
mellett t6bb bevételt igér. A na-
gyobb kinalat sikeres, vagy til-
zott volta 3 év lizemidd alatt dertil
ki. Ezt az esélyt az érintett tersé-
geknek illik megadni. AMAV-nal
¢s a GySEV-nél van mar szamos
példa, amely a kinélati menetrend
tizleti sikerét bizonyitja.

A térségi vasutak olcsobb mii-
kodésének egyik forrasa lehet,
hogy a 2-400 {6t foglalkoztato cé-
gek iranyitasa joval attekinthetSbb,
mint a nagy MAV-¢, amelynek bo-
nyolult és draga iranyitasi rendsze-
rétdl a tarsasagok mentesek, és an-
nak koltségét nem viselik.

Kiemelten fontos, hogy az
onalld térségi vasutak megkapjak a
szolgaltatasaikat igénybeveve uta-
soktol az Gket megilletd arbevételt,
az ahhoz kapcsolodd fogyasztoi
arkiegészitést és a méltanyos ter-
melési timogatast. Ez utobbi kolt-
ségvetési forrds az, amit minden
kotottpalyas kozlekedési szolgalta-
t6 megkap, pontosabban jar neki,
de ez az a csatorna, amelyen ke-
resztiil a térségi vasutaknak a jovo-
ben csokkend mértékd tamogatés-
ra lesz sziikségiik

Jelenleg igen nehéz a mellék-
vonalak bevételeit elkiilonitetten
realizalni, az utasok jelentls ré-
sze ugyanis menetjegyét, bérletét
a fovonali csomoépontokon valtja
meg, Az elektronikus jegykiadd
gépek és jegyvizsgaloi késziilé-

kek 4ltalanos bevezetésével a
korrekt elszamolas lehetévé va-
lik, addig is gyakori utasszamla-
last kell végezni...

A térségi vasutak helyi forras-
bol (régid, megye, kistérség, tele-
pilés) valé finanszirozasa ha-
zankban egyel6re nyilvan re-
ménytelen dolog, noha szamos
pozitiv példat ismertink kiilfold-
on, Ez tigyben nem is a ,,gazdag
német és osztrak tartomanyok”
példéja a mérvado, viszont koze-
lebbrél meg kellene ismerni az
Olaszorszag déli felében, gazda-
sagilag elmaradott vidéken mii-
kodd, az allamvasutaktol (FS) el-
kiilonitett tarsasagok finansziro-
zasat. Hazai koriilmények kozott
az Onkormanyzatoknak fontos
szerepe lehet:

- kozlekedési szovetségek alapi-
tasa ¢s feliigyelete,

- menetrendi igények megfogal-
mazasa ¢és 6sszehangolasa,

- potlolagos beruhazasok, (utas-
forgalmi létesitmények, a vas-
ut kornyezetének rendben tar-
tasa, kerékpartarolok, P+R
parkoldk) tamogatisa terén.

5.2. A térségi vasutak és a
kozforgalmu kézuti kézlekedés
egyiittmiikodése

Mar az 1968-as kozlekedéspoliti-
kai koncepcio is hangstlyosan
tartalmazza azt a munka-
megosztasi elvet, hogy a gyér
forgalm vastitvonalak forgalmat
kozatra terelve, az autdbuszok-
nak fokozott ,rdhord6” szerep
jut. A kezdeti tessék-lassék
egyiittmiikodés mara megsziint.
A Volan vallalatok a vastttal
szemben konkurensként visel-
kedve a jelentkez6 utasokat nem
a célszerti gylijt6 allomasra, ha-
nem minél tavolabbra fuvaroz-
zak el. Ezt mutatja az is, hogy a
MAV- Volan csatlakozasi rend-
szer kritikan aluli. Mind ennek a
kozonség latja karat. A konku-
rens vallalatok kozott a kozos
optimumra torekvd egyiittmiiko-
dés nem is remélhetd, ezért meg
kell ~valositani a hatékony,
utasbarat egyiittmiikodés szerve-
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zeti feltételeit. Ennek egyik mod-
ja a vasuttarsasag altal iizemelte-
tett buszjaratok rendszere, ahogy
az példaul a MAVAUT idejében
volt, vagy manapsag az OBB-
Bahnbus miikddik. Mas lehetd-
ség, a megyék, (vagy régiok) égi-
sze alatt kozlekedési szovetségek
létrehozésa, vagy helyiérdeki
vasuti és kozuti kozlekedési val-
lalatok holdingja. A lényeg a
gyakori, jo csatlakozasokat biz-
tositd egységes halozat szolgalta-
tasi kinalataban van.

5.3. A mellékvonalak személy-
szallito jarmiivei

A mellékvonalakon a személy-
szallitas szoros kivételektdl elte-
kintve dizel motorvonatokkal tor-
ténik.

Az 1970-t6l beszerzett MD
sorozatii motorvonatok - 372 iil6-
hely — mar beszerzésiik idején is
csak a kozepes, vagy nagyobb
forgalmt vonalakon voltak ki-
hasznélhatok, utébb pedig a sze-
relvény csokkentésével 232 {il6-
helyes egységek kozlekednek.
Ezek a szerelvények néhany év
mulva selejtezenddk,

A 2003-ban a MAV-hoz érke-
zett 6341 sorozatl orosz import
motorvonatok a tovabbi fejlodés
szempontjabol figyelmen kiviil
hagyhatok, mert azok egyszeri
beszerzés targyai voltak, és
tizemkészségiik egyelére messze
elmarad az elfogadhatotol.

Az ugyancsak 2003-ban
lizembe allitott 6342 sorozatl
Siemens motorvonatok
egycsapasra igen népszertiek let-
tek. Nyilvan, mert demonstraljak
a jelenlegi europai standardot. A
klasszikus mellékvonali felada-
tokra azonban egy hasonl6 kiils6-
belsd kivitelli, azonban némileg
kisebb teljesitményti és sebessé-
gli vonat is elegendd, amelynek
sokkal olcsobb a beszerzése és
lizemeltetése. Uj jarmivek be-
szerzését mar csak az MD motor-
vonatok selejtezése miatt is terv-
be kell venni, erre a célra EU tér-
ség-fejlesztési forrasok is szami-
tasba vehetok.

A mellékvonalakon tilnyomo-
részt ilizemeltetett Bz sorozatu
motorvonatok élettartamuk felé-
nél tartanak. A jarmiivek a kozel-
multban vj tiléseket, er6sebb mo-
torokat és hajtomiivet kaptak. (A
2003-ban eldfordult nagyszamu
tengelyrepedés arra utal, hogy az
erGatvitel eme utolsd lancszeme
is megerdsitendd.) A Bz motor te-
kinthet§ alapveté mellékvonali
jarmii-tipusnak, nagy darabszama
folytan, valamint azért, mert al-
kalmas napi 2000 utasig gazdasa-
gos menetrend kialakitdsdra. A
szerelvények nagysaga sokféle
kombinacidban, 40-t61 280 iild-
helyig terjedhet.

Kiilénosen orvendetes, hogy a
mellékvonalakon jol bevalt Bz ti-
pusnak a teljes mértékben korsze-
risitett valtozatat is bemutattak
2005 februarban. Az egy-egy mo-
tor- és mellékkocsibol Osszeépi-
tett motorvonat legfébb vasut-
technikai el6nye, hogy menet-
irany- valtaskor nincs sziikség
id6trablo tolatasokra. Emellett az
egységes légkondiciondlt utastér
minden komfortigénynek megfe-
lel. A jarmd ) sorozatjele: 6312.

Az 0j jarmivek beszerzése
nyilvan jelentSs beruhézasi forra-
sokat igényel. A redlis itéletalko-
tas végett, a vasuti és az alternati-
vat képezd kozhti jarmibeszerzés

Osszevetésére az I. tablazat szol-
gal. Ne feledjiik, a Volan vallala-
tok azonnal, — és indokoltan —
tobblet buszokat igényelnek, ha
uj viszonylatokat kell ellatniuk.

Az 1. tablazat azt mutatja,
hogy egy adott kézosségi sze-
mélyszallitasi feladatra a korsze-
rii vasuti jarmiivek kisebb fajla-
gos koltseggel szerezhetok be,
mint az autobuszok. Kiilondsen
szembetliné a motorvonatok be-
szerzésének elényos volta, ha fi-
gyelembe vessziik a jarmiivek na-
pi futdsanak eltérd lehetSségét,
ugyanis a térségi vasutak szamara
kidolgozott litemes menetrendek
szerint a dolgozd motorvonatok
naponta legalabb 500 kilométert
futnak. Helykozi forgalomban az
autobuszok teljesitménye ennek
mintegy 60% -a.

5.4. Technoldgiai valtozdsok a
mellékvonalakon

A Lhelyi érdekd vasutak” foga-
lom, — megkiilénboztetésiil a tel-
jes eértékd, u. n. févasutaktol —
mar a 19. szdzadban kialakult Eu-
ropaban. Hazankban 1880-ban
sziiletett térvény, amelynek alap-
jan szerény miiszaki paraméterek-
kel kiépiiltek az olcso tizemi he-
lyi érdekd vasutak. Ezeknek ko-
szonhetden nagyjabol az I. Vilag-

1. tablazat
Megnevezés, 6342 sor. Uj mellék- 6312sor. mv. Korszeri
Paraméter motorvonat vonali mv. (iker Bz mot.) autébusz
Virhato beszerzési ar
s 650 500 52+35 60
Ul6helyek szama 5
(db) 123 128 92 45
Tobbcélu terek
egyenértéke 16 16 8 ER
Hasznos tér 1
iiléhelyben kifejezve 139 bid 100 45
Fajl. beszerzési ar : :
R e 4,68 347 0,87 1,33
e 40 40 20 12
(év)
1 il6hely beszerz.
koltsége, 1 évre 117 87 44 111
(eFt/ ih./év)
1 iil6hely km besz.
kéltsége 0,75 0,56 0,28 1,19
(Ft/ tthkm)
Konstrukcios sebesség
(kavh) 140 [ 110 90 100
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haboru idejére hazank vasttvona-
lakkal kellGen ellatotta valt, azaz
Eurdpa kozépmezdnyébe kertilt.

A helyi érdekd vasutak gazda-
sagos miikddésének az az alapja,
hogy a viszonylag mérsékelt se-
besség és a kisebb forgalom a biz-
tonsag megtartdsa mellett mar-
kéans technologiai egyszertisitése-
ket tesz lehet6vé. A konnyitések
révén is jelentés munkaerd taka-
rithat6 meg, ezeket atgondolt mfi-
szaki és forgalmi utasitasokban
kell megjeleniteni, de tovabbi le-
hetségeket az 1ij technikai eszko-
zok kinalnak. Egységes mellék-
vonali  biztosit6  berendezési
szemlélet és miszaki rendszer
szitkséges, amelynek elemei a:
e rugos valtok alkalmazasa,

e egyszeriisitett biztositd beren-
dezések telepitése,

o radios forgalomiranyitas,

e GSM-R rendszer.

Az utébbi két rendszer egyre
elterjedtebb, és olcsobb lesz.
Ko6zhely, hogy manapsag minden
tinédzsernek van mobil telefonja,
¢s mar a dragabb személyautokat
is miiholdas rendszer koveti. E
korszerti technikai eszk6zok jel-
lemzdje, hogy 0rszagos
lefedettségli halozatot képeznek,
és a létesités koltségeiben nem
relevéns, hogy a vasiti mellékvo-
nalakra is kiterjednek-e

A GSM R rendszer vezeték
nélkiili kommunikécids csatorna,
amelyet multinacionalis cégek
fejlesztettek ki az europai vonat-
befolyasolo rendszerhez. A GSM
R segitségével a vasutak szigort
biztonsagi elirasait betartva le-
het adatatvitelt megvalositani,
peldaul irasbeli rendelkezést fel-
adni a kozlekedS vonatra.

A mellékvonalakon kiterjedt
lehetdségek vannak a munkakd-
ok egyesitésére. A MAV leg-
utdbbi, lizletagakra és diviziokra
tortént felbontéasa a kisebb forgal-
mu vonalakon szembetiinSen ga-
tolja ezt a folyamatot. Eppen
ezért is sziikséges, hogy a mellék-
vonali halozati egységek 6nallo
tarsasagként miikddjenek, ame-
lyen beliil ésszer(ibb munkakér és
munkaerd-gazdalkodas folyhat.
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A forgalom nagysagéhoz igazodo
létszamcsokkentés és az ,,all
round” munkakorok létrehozasa a
jov6ben nem kertilhetG el, és ezt a
munkavallaloi oldalnak is el kell

fogadnia.
Eklatans példaként a kalauz
nélkiili kozlekedést emlitem,.

amelyet a MAV eddig ugy alkal-
maz, hogy egy hosszabb szerel-
vényen KN kocsikat jelolnek ki.
A kovetkezd elbrelépés az lesz,
hogy a sz6l6 és egyterti iker mo-
torkocsikon a motorvezetd ad je-
gyet, a megall6 helyeken felszal-
16 utasoknak. Az autdbusz veze-
t6je is megteszi ezt, és mégiscsak
szakszertibben, mint mondjuk a
vegyesbolt alkalmazottja.

6. Stratégiai intézkedések a tér-
ségi vasutak megtartasara

Az el6z6 fejezetben elGadottak,
és még szamos érv €s szempont
figyelembe vételével a magyar
vasuti mellékvonalakkal kapcso-
latban a koz javat a kdvetkez6 in-
tézkedésekkel -lehetne leghatéko-
nyabban szolgalni:

1. Orszaggytilési, vagy kormany -
felhatalmazas alapjan tovabb
kell folytatni a térségi vasutak
szervezéset, a matészalkai,
mezShegyesi, szentesi, egri,
bataszéki, kaposvari €s papai
vonalcsoporton.

2. A térségi vasutakat miel6Gbb
onallo  részvénytarsasaggad
kell szervezni, vagy eleve igy
megalakitani.

3. Biztositani kell a megmaradd
mellékvonalakon az infrast-
ruktira jo allapotat. A févona-
lak feljitasa soran kinyert ne-
héz sineket a mellékvonalak
feljavitasara kell felhasznalni.

4. Biztositani kell a térségi vas-
utak szamara 100-120 db. Bz
motorkocsi feltjitasat és ,,ik-
resitését”, valamint 0j, célsze-
ri motorvonatok fokozatos
beszerzését.

5. A MAV halézatan profiltiszti-
tast kell végrehajtani.

- Mintegy 250 km vasuti pa-
lyan egyaltalan nincs forga-
lom, a palya vasuti kozleke-

désre alkalmatlan, ezeket
egyszerli hatdsagi aktussal
meg kell sziintetni, és a terii-
letet rekultivalni.

- Tovabbi cca. 250 km iparva-
gany tartozik a vasuti halo-
zathoz, amelyek egy részét
meg kell sziintetni, a tobbit a
hasznalé magankezelésébe
adni.

- A MAV 2000-ben javaslat-
tal élt az akkori KHVM felé,
162 km reménytelen miisza-
ki allapotban levd, és a tele-
piilésektdl tavolfekvd vonal
forgalmanak kozutra terelé-
sére. Ezt a javaslatot (jra
kell targyalni.

Lehetséges  természetesen,
hogy egyes vonalakon a bdvitett
szolgaltatds az eddigi pozitiv ta-
pasztalatok ellenére mégsem hoz
kielégité forgalomnovekedést, és
nem ¢érhet6 el a rentabilis tizemel-
tetéshez sziikséges forgalom
nagysag, aminek kiiszobértéke
tobb mellékvonal elemzése alap-
Jan 500 utas/ nap. Amennyiben ez

“a szint egy elfogadhaté szolgélta-

tassal parosulva sem biztosithatd,
az adott vonal forgalméanak koz-
utra terelését kell megfontolni.

Bizonyos, hogy a MAV részé-
rél felajanlott 162 kilométernyi
vonal megsziintetése sokkal tobb
megtakaritdssal jart volna a
MAV-nak, mint a jaratok altala-
nos ritkitdsa. Az utobbi csak az
utasok elriasztasaval, igy a bevé-
telek csokkenésével jar. Kétségte-
len, azonban, hogy egy mégoly
jelentéktelen vasttvonal meg-
szlintetése is erds politikai indu-
latokat kavarna. Jellemz8 példa,
hogy egy megsziintetésre javasolt
17km hosszl rossz adottsagn
mellékvonal aktualis megsziinte-
tése is elmaradt, és az M3-as au-
topalya szamara miitargy épiilt
500 mFt értékben.

7. Zar6 gondolatok

A jelen cikk keretében csak arra
szoritkozhattam, hogy felébresz-
szem az Olvasdban azt a gondo-
latot, hogy a magyar vasuthalozat
drasztikus megcsonkitisara ira-
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nyuld szandék realis kozgazdasa-

gi érvekkel nem tamaszthat ala.

(Ha csak fel nem meriil a kozati

kozlekedés tovabbi egyoldall tér-

nyerésének és a konkurenciatol
vald mentesitésének parcidlis ér-
dekekbdl fakadd elémozditasa.)

Nincs olyan koltségelem a mel-

lékvonalakon, amely szakszert

izemvitel mellett kezelhetetlentil
nagy lenne, masszoval a mellék-
vonali halozat tdrsadalmi haté-
konysdga  sommdsan  nem

kérddjelezhetd meg. Tény vi-

szont, hogy a mellékvonalak ren-

tabilisan tizemeltethetok, mert:

1. A pdlya dllékony, az igényelt
sebességre olcsobban feljavit-
haté, mint a megsziintetés
koltsége.

2. A mellékvonali vasuti jarmiivek
beszerzése és iizemeltetése ol-
¢sobb, mint egy azonos kapa-
citast autobusz — parké.

3. A forgalomszabdlyozas élo-
munka- igénye lecsokkentheto.
4. Nem hagyhato szamitason ki-

viil a mellékvonalak rahordo

szerepe, amely nélkiil a fovo-

nalak kihasznaltsaga tovabb
romlana.

A gazdasagossagi szempontok
mellett vizsgalni kellene még a
mellékvonalakat a tarsadalmi
hasznossag oldalarol is, mert bar
a Szerz$ ezeket igen nagyvonali-
an félretolja, és romantikanak mi-
nésiti, egy felelds dontésnek
mégiscsak az emberek érdekét
kell szolgalnia.

Minden halézathoz kotott
szolgaltatasnak van nyereséges ¢€s
rafizetéses szekcidja. A kapacitas
alacsony kihasznalasa Onmaga-
ban nem ok a halézat csonkitdsa-
ra; a csonkitas a haldzat egészé-
nek hatékonysagat rontja. (Ki
akarna egy vidéki orszagutat
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megszilintetni azért, mert 20 auto
megy el rajta naponta, pedig me-
hetne szazszor annyi?) A magyar
vasut ismer6i azt is tudjak, hogy a
magyar vasut deficitje a févona-
lakon keletkezik, és ez a deficit a
mellékvonalak nélkiil csak no-
vekszik. Ezért a jov6 legfonto-
sabb kérdései, a févonalakon je-
lentkez6 miszaki elmaradas
elemzése és az annak felszamola-
sahoz sziikséges stratégiai jellegii
intézkedések megtétele, amelyek
egy kovetkez6 folyoirateikk tar-
gyat képezhetik.
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Bécsi Tamas—
Dr. Péter Tamas
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KOZUTI KOZLEKEDES

Szimulaciés kornyezet a kozuti
forgalmi folyamatok hatekony
modellezéséhez*

1. Bevezetd

Jelen publikacionk célja olyan
szimulacios kérnyezet bemutata-
sa, amelyben hatékonyan lehet
modellezni a kozuti forgalmi fo-
lyamatokat. Az erre a célra készii-
16 és fejlesztés alatt allo szoftver
— a korabbiaktél eltéré — uj kon-
cepciora épiil.

A koncepcio célja, hogy ne al-
taldnosan beépitett viselkedési
formakat, illetve objektumstruk-
tirat tartalmazzon a program, ha-
nem minden egyes eleme cserél-
hetd illetve fejleszthetd legyen.
Ez a modularitas biztositja azt,
hogy a szimuldcid segitségével
ne csak egy adott forgalmi mo-
dellkort lehessen vizsgalni, ha-
nem — tetszOleges testreszabassal
— kiilénboz6 modelleket lehessen
dsszehasonlitani. Ugy dontot-
tiink, hogy kutatasi céljainknak
legjobban megfeleld sajat kor-
nyezetet fejlesztiink ki.

2. Szoftver felépités

Ez a programszerkezet szempont-
Jabol annyit jelent, hogy az egyes
funkcionalis elemek — az oszta-
lyok — egymastol teljesen fiigget-
leniil lettek definidlva, a minél
nagyobb flexibilitis érdekében.
Ennek vannak tudatosan vallalt
negativ hatésai is: pl. jelen eset-

ben a numerikus sebesség cse-
kély mértékben csokken, viszont
a modularitas altal egy sokkal ru-
galmasabb szoftvert kapunk.

A szimulacié magjat az un.:
»ISimulation” osztily adja,
amely atfogoan tartalmazza a szi-
mulécidhoz sziikséges paraméte-
reket. Ehhez az osztalyhoz kap-
csolédik az Gsszes — mar a rend-
szer miikodését meghatdrozo —
egyéb osztaly.

A szimulaci6s kernel lépéseit
az . abra szemlélteti. A folyamat
minden egyes szimulacios 1épés-
ben lefut a kovetkezSképpen. A
kernel el6szor a kiilsoleg definialt
objektumok dontéseit és lépéseit
hajtja végre (mint pl. jarmiigene-
ratorok, jelz6lampak, keresztezd-
dések, stb.). A kovetkezd 1épés, a
mar elvégzett objektum-dontések
ismeretében az egyes jarmiivek
dontéshozasa. A jarmiivek donté-
sei a kovetkezok lehetnek: kove-
tés, savvaltas, elozes, utvonali
dontések, elsobbségadas, objek-
tumoktdl fiiggd dontések, stb. Vé-
giil, a szimulacios kernel elvégzi
az olyan egyéb tevékenységeket,
mint példaul a mérések, statiszti-
ka, illetve a vizualizacio. A vizua-
lizacié a program jelen allapota-
ban egy egyszerd 2D megjeleni-
tés, de a tovabbiakban lehetdség
van a részletesebb, adott esetben
3D megjelenités implementalasa-

*A kutatasi témat, az OTKA T 043111 program tamogatta,

ra is. A programstruktira tartal-
maz egyeb beépitett osztalyokat
is, amelyek a struktirara épiilé —
modell keretét adjak. Ezek felso-
rolasszertien a ,,TNet”, ,,TLine”,
wTEane” ;" JTCell”, «;TCar”,
»INode” és az univerzalis ,,TObj”
osztalyok. Ezen osztalyok koziil
— a TObj osztaly kivételével —
mindnek elre definialt szerepe
van a szimulacidos modellben. A
TObj osztaly implementalasa a
modularis viselkedési elvarasok
miatt szitkségszert, ez egy olyan
elére definialt ds-osztaly, amely-
bdl barmilyen — a modell miiko-
dését — befolyasold osztalyt szar-
maztathatunk, megadva annak a
lehet8ségét, hogy az ujonnan de-
finialt elem konnyen integralhato
legyen a mar létez6 keretszerke-
zetbe. Tobbek kozott ennek az
osztalynak a leszarmazottja a
programba mar beépitett kozleke-
dési lampa, forgalommérs, de a
dokumentum végén ismertetett
forgalom-megfigyeld is.

2.1. 4 felsorolt osztalyok fel-
adatai

1. TSimulation: a szoftveres szi-
mulacio alaposztalya, mely
tartalmaz olyan atfogod para-
métereket, amelyek f6ként
meghatarozzak a modell keret
miikodését.
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2. TNet: a szimulaciés halozatot
tartalmazo osztaly. Rendelte-
tése, hogy a felépitett modell
elemeit tartalmazza.

3. TLine: a modell utjait leir6 osz-
talytipus.

4. TLane: a savokat leir6 osztaly.
Ennek az osztalynak az egye-
dei sohasem fordulnak eld
magukban, mindig valamelyik
masik objektumhoz két6dnek,
mint pl. a TLine, vagy a
TNode osztaly.

5. TCar: a Jarmiveket leird osz-
taly. Minden mozgo objektum
ebbdl szarmaztathat6 a szimu-
laci6 soran. Mivel a modelle-
zés soran ennek az osztalynak
viselkedése hatarozza meg
leginkabb a szimulacié miiko-
dését, ezért ennek az osztaly-
nak nagyon sok tulajdonsaga
van, de ezek egy esetleges
modellvaltds esetén tetszés
szerint elhanyagolhatoak.

6. TCell: a diszkrét térosztasu
modellekhez kialakitott cella
osztaly.

7. TNode: csomopontok részére
definialt osztaly. Minden cso-
mopont ebbdl szarmaztathato,
a csomopontokhoz savok, ob-
jektumok rendelhet8ek.

8. TObj: az univerzalis objektum
Gsosztaly. A modellekben
nem jelenhet meg kozvetlen
egyede, mivel csak iires virtu-
alis eljarasai vannak, de szar-
maztathaté belGle minden
olyan nem mozg6d osztaly,
amely valamilyen hatassal le-
het a forgalomra. (pl. lampak,
jarmiigeneratorok, ,,OD” tab-
lazatok, mérdobjektumok
stb.) Az igy definidlt oszta-
lyok segitségével konnyen
meg lehet valdsitani a mikro-
szkopikus modellek nagy ré-
szét. Fontos megjegyezni,
hogy a modell miikodéséhez
sziikséges egy ujabb osztaly,
az un. ,, TSimulation-Thread”,
amely egy programszal, és a
szimulacios kernel hattérben
torténd futasaért felelds.
Sziikségességét az a tény in-

dokolja, hogy az esetleges keze-

I6feliilettdl fiiggetleniil fusson a

szimulacio, igy a kezel6feliilet
futas kozben is konnyen elérhetd
legyen.

A 2. abra szemlélteti a mo-
dell osztalykapcsolatait. Latha-
to, hogy a modell atfogd alap-
osztilya a TSimulation, ehhez
tartozik a haldozatot definiald
TNet osztaly, és ehhez kapcsolo-
dik a t6bbi — mar modell-objek-
tumokat tartalmazo osztaly. A
szoftverhez jelen allapotdban
tartozik egy kezel8i-megjeleni-

1N

3. A jarmiivek viselkedése

"A szimuldcié magjéba beépitet-

tink viselkedési modelleket is. A

jarmiviselkedést nagyban meg-

hatérozza az alkalmazott modell.

A beépitett dontési mechanizmu-

sok a kovetkezok:

e szabadaramlasi modell;

e jarmUkdvetési modell;

e sivvaltasi modell;

e objektumoktdl fiiggd dontési
modell (pl. lampaktol, tablak-

t6i feliilet is. tol fliggd dontések).
Start
Objektumok dontései [ « Generator
objektumok
¢ o Jelzd
7 objektumok
Jarmivek dontései o Mérs
o Kovetés iy objektumok
* Elozés T . stb...
» Savvaltas —
o Objektumok Jarmivek akcidi G :

« Elsébbség By
o stb... ‘ l e Egyéb tev.
Vizualizacié

+—> « Forgalom
l e Statisztika
Stop
1. abra
A szimulacids kernel 1épései
TSimulation
e Net
TNet TLine
e Lines /’ e Lanes
e Objects
TObj ‘/ e Cars TLane
o Cell e Nodes o Cells
TCar TCell TNode
o Cell e Lanes
L ) * Objects
2. abra
Osztalykapcsolatok
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A jarmuvet koriilvevd hatasok

a kovetkezOk lehetnek:

e a jarmi jelen mozgasi allapota
(sebesség, gyorsulas, stb.);

e az utviszonyok (palyaiv, meg-
engedett sebesség, latasi és
kornyezeti tényezdk);

e a jarmiivet koriilvevd jarmiivek
viselkedése (Jarmi el&tt-mo-
gott, szomszédos, esetleg
szembehaladd savban mozgd
jarmivek);

o forgalmi jelzések és topologia
(jelz6lampa, keresztezddes,
tablak).

A forgalmi modell dontési té-
nyez0it a 3. abra szemlélteti.

3.1. Megengedett sebességtol
fliggo dontés

A jarmiivezet6k sebességvalasz-
tasa lires palyan a palya megen-
gedett sebességétdl fligg. A be-
épitett dontésmodell ezért figye-
lembe veszi a jarmiivezetd kivant
sebességét — amely fiigg a jarm-
vezetd agresszivitasi fokatol és a
megengedett sebességtol —, illet-
ve a jarmi aktualis sebességét.

A dontés sordn a jarmiivezetd
meghatdrozza a kivant és a tény-
leges sebességkiilonbségét, és azt
hasonlitja 6ssze a kivant sebes-
séggel. 10%-os eltérés esetén
nem véltoztat a sebességén,
egyéb esetben a kiilonbséggel
egyenes aranyosan fékez, illetve
gyorsit.

A figyelembevett paraméterek:
Kivant sebesség, sebesség, maxi-
malis gyorsitds, maximalis féke-
z€s.

A 4. dbra szemlélteti a jarmi
szabad  sebességvalasztisahoz
tartozo gyorsitasi diagramot.

A szoftverkdrnyezetben a
megengedett sebességhez tarozod
dontést a TCar osztaly adja.

3.2. Jarmiikovetés

Jarmikovetési modelliink kifej-
lesztése soran figyelembe vettiik
a mar létez§ statikus jarmiikdve-
tési modelleket [1], [2], és ezek
alapjan fejlesztettiik ki sajat 1j
modelliinket, amely ellentétben
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az altalanosan hasznalt differen-
cidlegyenlet és optimalizalds ala-
pi modellekkel, a jarmiivezetd
kényelmi dontéseit helyezi eld-
térbe. [3]

A jarmiikovetéshez a jarmiive-
zetének ismernie kell nem csak a
sajat, hanem az el6tte halad¢ jar-
mii pozicid, sebesség, és gyorsu-
las paramétereit [2]. A dontés

meghatarozza az adott tényez6
szerinti elvart gyorsitds értékét.
Az ehhez felhasznalt — egyszert-
sitett — dontési tablazatot az 1.
tablazat mutatja.

Az ilyen modon meghataro-
zott relativ gyorsitasi paraméte-
rekbdl, a gyorsitas értéket az (1)
algoritmus alapjan szdmolja a
rendszer.

meghozataldhoz, a jarmiimodell Tényleges jarmiikovetéstdl
meghatarozza a sajat és az elGtte  fliggd gyorsitas érték:

halad6 jarmi kozti sebességkii-
16nbséget, gyorsitaskiilonbséget,
¢és tavolsagot. Emellett meghata-
rozza a kivant kovetési tavolsa-
got, amelyhez a sajat sebességét
hasznalja fel. Az igy kapott érté-
ket egy egyszerii Fuzzy alapu
dontéshozd dolgozza fel, amely
mindegyik vizsgalt tényez6hoz

Gyorsitas= AccDist*W; +
+AccSpe* Wit
+AccAec*W,, (1)
A szoftverkornyezetben a jar-
miikovetéshez tarozé dontést a
TCar osztaly ,,DecideFollowing”
metodusa valdsitja meg.

3. abra
Jarmiivezetdi dontési tényezdk

Gyorsitas
A AT P
Maximalis gyorsitas

0 / Sebességkiilonbség

Maximalis fékezés

4. abra
Gyorsitas megengedett sebesség alapjan

1. tablazat
A jarmiikovetés dontési tablazata

| Déntési | Sulyértek
: eredmény | :
Tavolsdgkiilonbség ~(kbvetdsi| N NZ P | AccDist | Wax
tévolaéghoz\viszonyitva)
Sebességkitonbség | N NZ P | AccSpe | Wi
Gyorsitéskiilonbség | N NZ P | AccAce | Wi
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3.3. Objektumoktol fiiggd don-
tések

Az objektumoktol fliggd jarmi-
vezetési dontések féleg valami-
lyen korlatozasra adott vala-
szok. Ilyen korlatozas lehet tob-
bek kozott a forgalmi tabla,
vagy a kozlekedési lampa. Ezek
jelzéseinek megfelel6 tavolsag-
bol torténd észlelése esetén a
jarmiivezeté megprobal (agres-
szivitasi fokatol fiiggden) vé-
laszlépést generalni.

A jarmiivezetd — fiiggden az
objektum tavolsagatol — mindig
meghatarozza az adott tavolsag-
hoz tartozo elvart sebességét, és
ehhez probal igazodni.

Egy ilyen tipikus megallasi
példat szemléltet az 5. dbra.

A szoftverkdmyezetben az ob-
jektumokhoz tarozé dontést a
TCar osztaly ,,DecideObjects”
metodusa valodsitja meg.

3.4. Savvaltas

A beépitett savvaltasi modell —
bar tartalmaz véaltozasokat —,
nagyban tamaszkodik Hidas P.
[4] cikkében bemutatott modellre.

A savvaltas modellezése soran
a jarmiivek — csakligy, mint a jar-
miikovetés esetén — Fuzzy don-
téshozora tdmaszkodnak. A jarmi
eloszor eldonti, hogy a sav,
amelyben halad megfelelG-e. Az
adott sav megfeleld, amennyiben
a tovabbhaladas céljabol megfe-
lel, illetve amennyiben a jarm-
vet koriilveveo forgalom nem aka-
délyozza a jarmiivezet6t a szabad
haladasban. E feltételek teljestilé-
sét a jarmtimodell értékeli, és a

Sebesség

-3

Szabadaramlasi sebesség

dontéshozd segitségével szazalé-
kos josagi fokot hataroz meg az
éppen elfoglalt savval kapcsolat-
ban. Ha a s&v valamilyen szem-
pontbodl nem megfeleld, a modell-
nek meg kell vizsgalnia a szom-
szédos savot (savokat).

A modell ugyanilyen szem-
pontok alapjan vizsgalja a szom-
szédos savokat, illetve figyelem-
be veszi, hogy az adott jarmi
,befér-e” az adott savba a mellet-
te halado forgalomtol fiiggen. E
szempontok szerint mindsiti az
egyes szomszédos savokat a mo-
dell, és igy megkapja mind a sa-
jat, mind a szomszédos savok
megfelel§ségi értékeit. Ezek utan
a modell 6sszehasonlitja az egyes
savokhoz tartozd megfeleldségi
étékeket, és ennek alapjan dont az
esetleges savvaltasrol.

A szoftverkdrnyezetben a sav-
valtashoz tarozé dontést a TCar
osztaly ,,DecideLaneChanging”
metddusa valositja meg.

3.5. A dontések osszegzése

Mint lathatd, a jarmiivek dontési
modelljében tobb azonos viselke-
dési csoportra vonatkoz6 mecha-
nizmus van. Ilyen példaul a gyor-
sitasra vonatkozé dontés is, hi-
szen a szabadaramlasi-, kovetési-
illetve objektumoktol fliggd don-
tések is a jarm{i sebességvaltozta-
tasara vonatkoznak. Sziikséges
tehat egy eljards definidlasa,
amely e dontéseket Osszegzi.

A TCar osztaly ,,Decide” me-
todusa felel e dontések &sszefo-
gasaért, illetve a végleges — visel-
kedésre vonatkozo — dontés meg-
hozatalaért.

O Objektum-tavolsag

5. abra
Objektumoktol fliggd sebesség
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A dontés meghozatala bizton-
sag-alapu, ami azt jelenti, hogy
az adott dontések koziil minden
esetben a legbiztonsagosabb don-
tést hozza meg a jarm.

Erre példa a gyorsitas megva-
lasztasa: a modell a kiilonb6z8 —
szabad, kovetési, objektumtol
fiiggd — gyorsitasi paraméterek
koziil a legkisebbet valasztja biz-
tositva ezzel, hogy semmilyen
esetben ne lépjen fel hiba a biz-
tonsagos kozlekedésben.

4. A szabadon definialhaté ob-
jektumok bemutatasa

A moduléaris viselkedés egyik
alapjat az erre a célra definialt
TObj Gsosztaly adja.

Ebbdl az osztalybol lehet szar-
maztatni — a forgalom egyéb ko-
rilményeit meghataroz6 — tovab-
bi osztalyokat, amelyek &sszefo-
gasat az 6sosztaly biztositja. Ezek
az osztalyok miikodési elviikben,
megjelenésiikben és a forgalomra
gyakorolt hatasukban nagyban el-
térhetnek egymastol.

A kovetkez6 fejezetek néhany
ilyen osztdly rovid bemutatdsat
tartalmazzak.

4.1. Jarmugenerdtor

A jarmiigeneralasért a TObj osz-
talybol szarmaztatott ,,7Car-
Generator” osztaly felelds. En-
nek az osztalynak az egyedei
minden esetben egy utszakasz
kezdeti cellajahoz, illetve pontja-
hoz vannak hozzarendelve.

Kiegészité paraméterként a
generalt jarmivek strlségértéke
lett felvéve. A jarmiigenerator a
szimulacid futésa kozben e stird-
ségnek megfeleld Poisson, vagy
Gauss eloszlas szerint bocsatja ki
a jarmiiveket, meghatarozva azok
esetleges kozlekedési céljat, illet-
ve agresszivitasi fokat.

4.2. Kozlekedési lampa

A kozlekedési lampéahoz tartozo
osztaly a ,,TLamp’ osztaly, amely
szintén a TObj egy szarmaztatott
osztilya. Ezen osztaly egyedei
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vagy egy utszakasz valamely
pontjdhoz, vagy egy csomopont-
hoz rendelhetéek. A TLamp egye-
deinél beallithaté az egyes ciklu-
sok hossza illetve kezdd értéke, és
ezek a futds sordn e paraméterek-
nek megfelelen viselkednek.

4.3. Szimulacios esemény

A szimulaciés esemény — mint
kezdetleges osztaly — bevezetését
azon igény indokolta, hogy egyes
specialis helyzeteket — mint pél-
daul egy baleset — a kornyezeten
beliil meg lehessen vizsgalni. Ezt
a funkciot a ,,TSimEvent” osztaly
tolti be. A vizsgalatoktol fliggéen
kiilonb6z6 eseményeket lehet de-
finialni és beépiteni a szoftverbe.
Az esemény osztalyhoz hozza-
rendelhet6 az esemény esetleges
bekovetkezési ideje, helye, adott
esetben ciklikussaga.

4.4. Méropont

‘Az esetleges forgalommérést a
~TMeasure” osztaly valdsitja
meg, amely egyedei egy Utsza-
kasz egy keresztmetszetén figye-
lik az athalado jarmiivek athala-
dasi id6pontjait, €s ezen adatokat
egy iddsorban taroljak. Paraméte-
rei a pozicio, illetve a tarolt ada-
tok hossza.

4.5. Utszakasz diagram

Egy adott utszakasz jarmdistirtisé-
gének mérésére szolgal a
w~IMeasureChart” osztaly, amely
magdba foglalja az adott itszakasz
elején, illetve végén elhelyezett
Tmeasure egyedeket, és ezek ada-
tai alapjan szamolja a szakaszon
lev6 pillanatnyi forgalomstir(isé-
get. Paraméterei a szakasz kezdeti
¢s végpontja, illetve a kijelzett sii-
riiségdiagram idSintervalluma.

5. A feliilet rovid bemutatasa

A szoftverkérnyezethez egy to-
vébbfejleszthets 2D kezelbfeliilet
€s megjelenitési feliilet tartozik,
amely lehet§vé teszi, hogy Win-
dows kornyezetben — a mar ismer-
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tetett szimulacios kernel szolgalta-
tasait igénybe véve — kozuti forgal-
mi szimuldciét valdsitsunk meg.

A feliilet alkalmazhat6 az elo-
re definialt halézatokon torténd
szimulacié futtatasara, azon vizs-
galatok- elvégzésére, I/O miivele-
tek végrehajtasara.

A feliiletet alkalmazva lehetd-
ség nyilik modellek betoltésére és
elmentésére. Jelen allapotaban,
ezt egy kiils6 script nyelv valosit-
ja meg. A feliileten megvizsgal-
hat6 a miikodé modell vizualis
viselkedése, és az egyes objektu-
mok viselkedése is, amelyre pél-
dat az utolsé fejezet szolgaltat.

6. A script nyelv bemutatasa

Mint korabban emlitettiik, a koz-
uti forgalmi modell definialasaért
egy elore definialt script nyelv fe-
lelds, amely a szoftver jelenlegi
I/O interfésze. Ez a nyelv a mo-
dell folyamatos boviilésével fej-
leszthetd, minden egyes 1) elem
felvételekor maga a nyelvi leiras
is bdviilhet. A modularis felépi-
tésnek koszonhetGen nem sziiksé-
ges 0j elem felvételekor a komp-
lett szimulacios kernelt jradefi-
nialni, barmely ponton hozzail-
leszthetGek az elemek, és azok
igy a leir6 nyelvbe is fiiggetleniil
felvehetGek.

7. A modularitas bemutatasa:
adaptiv forgalom-megfigyeld

A modularitds nagy elénye, hogy
szoftveriinkbe beépithetiink
olyan strukturakat, amelyek mas
— zart — szimulécios kornyezetbe
nem, vagy nehezen lennének be-
épithetéek. Kutatdsi cél volt,
hogy kifejlessziink egy olyan
megfigyeld rendszert, amely soft-
computing technikdkon alapulva
képes legyen egy adott autopalya
szakasz forgalmi 4llapotanak
megfigyelésére, és azon baleset
detektalas végzésére. Ebbol a cél-
bol keriilt kifejlesztésre egy
Fuzzy alap, és genetikus algorit-
mus altal optimalizalt adaptiv
forgalom-megfigyel6, amely ké-
pes detektalni a forgalom aktualis

paramétereit, és abbol kovetkez-
tetéseket levonni.

Ez jol szemlélteti, az altalunk
fejlesztett eszkoz felhasznalhato-
sagat.

A kutatas elvégzéséhez fel-
hasznaltuk jelen szoftverkérnye-
zet szolgéltatasait és egy olyan 1
beillesztett osztalyt hoztunk létre,
amely a kutatdshoz kapcsolodd
feladatokat ellatja.

A beépitett makroszkopikus
forgalom-megfigyel6 a TObj-bol
szarmaztatott ,, TGenetic” osztaly,
amely felhasznalja a TMeasure és
a TMeasureChart szolaltatasait,
¢s igy konnyen beépithetS a jelen
kornyezetbe.

A probléma kezelésének alap-
otletét és alapvetd eljardsait az [5]
cikk mutatja be, jelen fejezet, a
témaban irt [6] cikkiink fGbb
eredményeit 0sszegzi.

7.1. Probléema bemutatdsa

A balesetek detektalasahoz sziik-
séges ismerniink egy adott tsza-
kasz forgalméanak aramlési alla-
potat és emellett rendelkezniink
kell egy olyan algoritmussal,
amely képes felismerni ezeket.
El6szor is tehat szikség van egy
olyan rendszerre, amely a kivant
forgalmi jellemzGket szolgaltatja
—, mint példaul a forgalomstiri-
ség, aramlds és sebesség — és
sziikséges egy olyan szakértSi
rendszer, amely ezen adatok alap-
jan felismeri az esetlegesen elG-
fordulé anomaliakat.

Mivel egy valos kozlekedési
folyamatra meglehet6sen sok
komplex és szerteagazd tényezd
van hatdssal —, mint pld.: emberi
viselkedési tényez6k, haldzaton
beliili jarmi-kolesonhatasok, id6-
jaréasi hatasok, balesetek, esetleg
hosszu tavu (szezonalis) hatasok
stb. —, nagyon nehéz egyszerti al-
goritmussal meghatarozni a folya-
mat valos allapotat. A masik rész-
r6l, nincs olyan statikus modell,
amely mind e tényezéket figye-
lembe véve tud valds képet adni.
Ez a tény indokolja egy olyan
rendszer kialakitasat, amely alkal-
mazkodik a kiilsé hatasok okozta
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valtozasokhoz, és igy adaptiv mo-
don képes informaciot szolgéltat-
ni a valés rendszerrdl.

Jelen esetben a mikroszkopi-
kus szimuldcidé az adatszolgalta-
tas szerepét latja el.

A rendszer funkcionalis diag-
ramjat a 6. dbra mutatja be.

7.2. A makroszkopikus modell

A forgalmi jellemzdket a kifej-
lesztett makroszkopikus modell a
mikroszkopikus modell 4ltal
szolgaltatott adatok felhasznala-
saval kivanja meghatarozni. En-
nek a rendszernek a bemenetei
egyik oldalon az adott utszakasz-
ra beérkezd jarmiivek adatsora az
id6 egy adott szegmensén, a ki-
meneti oldalon, ugyanezen sza-
kaszt elhagy6 jarmiivek adatsora
az adott id6szegmens kezdetétdl
az els6 — mar ezen idSintervallum
alatt belépd — jarmi valdszintsit-
hetd kilépési idejéig. A rendszer
kimenete az adott Gitszakaszon az
adott idSintervallum alatt becsiilt
forgalomsfirtiség.

A makroszkopikus modell lel-
két egy olyan Fuzzy-rendszer ad-
ja, amely a forgalomsirliség —
forgalomsebesség 0Osszefliggest
reprezentalja. A rendszer, iniciali-
zalasi szakaszaban egy egyszer(
lineéris, un. Greenshield-modellt
[2] feltételez. Ennek a modellnek
a mikodését a (2) egyenlet, illet-
ve a 7. abra mutatja be:

P @)

v=v, 1- .
pmax

ahol:

v - a forgalomaramlas sebes-

sége;

v; - a szabadaramlasi sebes-

ség;

p - az aktudlis forgalomstri-

ség;

Pay- & Maximalis forgalom-

surtiség.

A Fuzzy-rendszer (8. dbra)
egy un. ,elsé rendli Fuzzy-
Sugeno rendszert” képez le. A be-
menet az aktudlis stirliség, csak-
tgy, mint a Greenshield modell-
nél. A kimenet az egyes Fuzzy
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! Mikroszkopikas szimula 0 ;
(A “valésag” lekepezésere) .

v

[ : Méds | - l

| «

Adnptiy rendszer

Ba_lgselt felismerd rendszer

Kulénbezo szakaszok : —'i Meérési adatok
Makroszkopikus modell L T
Fuzzy szabélybazis Kinitllslss
ﬁpgﬁahzamlo genstikus Az adaptiv rendszer egyes
goritmussa szakaszainak adatai
6. abra
A rendszer funkcionalis diagramja
-~
\' V¢
Aramlas
sebessége
Forgalomsdiriiség L .

7. abra
Greenshield modellje

Relativ
aramlasi sebesség

8. abra
A Fuzzy makroszkopikus modell

halmazokhoz tartozé kimeneti
fliggvények (f,) illeszkedési érté-
kekkel (w) sulyozott atlaga [7]:

Zw,f,-(p)
=t

{

Belathato, hogy amennyiben
az Osszes f(p) kimeneti fliggvény
a Greenshield modellt képezi le,
akkor a teles rendszer is ennek a
modellnek a tulajdonsagai szerint
fog miikédni. A kutatds kezdeti
stadiuméaban egy bonyolultabb

)

un. ,Neuro-Fuzzy” rendszer be-
vezetését terveztik, de az ered-
mények azt mutattak, hogy a sok-
kal egyszeriibb Sugeno tipust
rendszer is elegend6 erre a célra.

A makroszkopikus modell a
kovetkez8képpen miikodik. Az el-
s8 beérkez8 jarmi beérkezési ide-
jébdl megprobalja megjosolni e
jarmi tavozasi idejét, és eddig az
id6pontig feltolti a stirliség diagra-
mot a mért be-, illetve kilépési
idok felhasznalasaval. Ezen a pon-
ton egy korrekciora van sziikség, a
kimeneti id6pont nem pontos
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meghatarozasabol kifolydlag. Ez
konnyen megtehetd az eddig az
id6pontig ki- és belépd jarmiivek
szamanak ismeretében. Ezutan a
modell mér csak a belépd jarmii-
vek adatsorat hasznalja fel. Min-
den egyes belépd jarmi esetén a
Fuzzy rendszer segitségével kisza-
molja a jarm becsiilt atlagos atha-
ladasi sebességét a vizsgalt szaka-
szon, és ezzel elosztva az ttsza-
kasz hosszat, megkapja az athala-
dasi id6t, amely ismeretében ki
tudja tolteni a modell sajat kilépé-
si adatsorat. A forgalomslirtiség
diagram tovébbi feltdltése mar sa-
jat, eldre jelzett kilépési id6k fel-
hasznélasaval torténik. A mak-
roszkopikus rendszer funkcionalis
diagramjat a 9. dbra mutatja be.

7.3. Az adaptiv viselkedés ki-
alakitasa

Meglehetésen sok Fuzzy alapt
adaptiv technika létezik, mint pl.
az ANFIS, a hiba-visszaterjesztés
modszere, amelyek fOleg a
Neuralis-halozatok optimalizalasé-
ra alkalmasak, illetve a kiilonb6z6
gradiens, €s evolucios alapti mod-
szerek, amelyek egyszertibb struk-
turakndl is alkalmazhatoak. [8] A
makroszkopikus modell nem volt
még képes kovetni a forgalom vi-
selkedésének valtozasait. Ahhoz,
hogy a rendszer miikodése ilyen
¢értelemben adaptiv legyen, sziiksé-
gessé valt egy olyan algoritmus be-
vezetése, amely képes megvaltoz-
tatni a modell paramétereit — jelen
esetben az fi(p) fiiggvényeket — a
koriilmények megvaltozasaval. Er-
re a célra az un. ,,genetikus algorit-
must” (GA) vélasztottuk.

Minden egyes utszakasz ren-
delkezik egy mikro-populécioval,
ahol a populaciok egyedei a
Fuzzy rendszerek. Kezdetben
minden egyed azonos, és a
Greenshield modellt képezi le.
Minden egyed minden szimulaci-
0s lépésben kiszamolja a sajat for-
galomsfirtiség-diagramjat, illetve
a sajat fitness értékét. Az egyed
fitness értékét a mért, és a becsiilt
stiriség diagramok értékeinek kii-
16nbség-négyzetdsszege adja:
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i
i

| Belépd jarmivek [mért] (t-At - 1)

| Kiléps jarmiivek [mért] (-At - t-)

h 4

Fuzzy rendszer

* 1] Kilepésiida
T;=S/V

ﬁ_,i Kilépé jarmiivek [becsiilt]

AJarmiviek az utszakaszon (t-At - t)

Mert teriilet

t-At t-tp

Becsiilt teriilet

9. dbra
A makroszkopikus rendszer

F= Z[/L O)-pO) @

Belathato, hogy a populacié
azon egyede képezi le legjobban
a forgalmi folyamatot, amelynek
a legkisebb a fitness értéke. Min-
den egyes szimulacios lépésben a
populdcié legjobb fitness-szel
rendelkez6 egyedei tulélnek, mig
a tobbiek kihalnak. A kihalt egye-
dek helyére tjak sziiletnek, 6ro-
kolve a tuléldk f(p) fiiggvényeit,
¢s a populdcio dinamizmusat az
¢érik el. A mutécid jelen esetben
iranyitott, csak azon f(p) fliggve-
nyek mutdlédnak, ahol a hozza-
juk tartozo illeszkedési érték —
w,(p) — nem nulla.

A GA a kovetkezd lépéseket
hajtja végre minden egyes szimu-
lacios lépés soran:

1. minden egyes egyedre kisza-
mitja annak stirtiség-diagram-
jat, és a hozza tartozo fitness
értéket;

2. sorba rendezi az egyedeket
fitness szerint és kiirtja a leg-
rosszabbakat;

3. a tulélsk génjeit felhasznalva
uj egyedeket hoz létre, és mu-
talja azokat.

Ez az algoritmus biztositja a
rendszer adaptivitasat, abban az
esetben, ha a rendszer mindig a
legkisebb fitness-szel rendelkez
egyedet hasznélja. Az algoritmus
tovabbfejleszthet, amennyiben

tobb kiilonb6z6 tutszakasz popu-
lacidinak engedélyezziik, hogy
egymas kozott egyedeket cserél-
jenek. Ebben az esetben a rend-
szer un. ,multi-populacios” GA-
ként fog miikddni.

Az 10. abra mutatja be a mak-
roszkopikus modell miikodését
az optimizacio el6tt (felsé diag-
ram) és utan/alatt (also diagram).

" Mindkét diagram a mért és a be-

csiilt forgalomnagysag (stirtiség)
alakulasat mutatja. Lathatd, hogy
az optimalizalas segitségével jo
illeszkedés érhetd el.

7.4. Balesetdetektalas

A Dbalesetdetektalasi eljaras
azon a feltételezésen alapul,
hogy minden tutszakasznak ko-
zel azonos viselkedéstinek kell
lennie, €s amennyiben van egy,
amely kiilonbozik a t6bbitdl, il-
letve a becsiilt kimenete nagy-
ban eltér a mért valos kimenet-
t6l, azon szakasz egy potencia-
lis baleseti hely.

A balesetdetektalasi folyamat
mind a mért, mind a makroszko-
pikus modell altal becsiilt stirliség
diagramot felhasznalja. A mod-
szer felhasznalja azt a feltétele-
zést, hogy amennyiben a két di-
agram kiilonbsége kicsi, akkor
nincs anomalia a kozlekedési fo-
lyamatban. Az anomaliak detek-
talasahoz a rendszer felhasznélja
az adott modell fitness értékét, il-
letve az eltérés szorasat.
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10. dbra

Forgalomsiiriiség diagramok optimalizalas el6tt és alatt

Cars in area

Fitness: 85643

Carsin area
Fitness: 116264

Cars in area
Fitness: 298811

v
)
l
.

FEae

5
2
G
'
3
'

1420 1440 1480

1520

1540 1560 1580 1800 1620 1540 1660 1680 1700

Az optimalizalo eljaras abban
az esetben is miikodik, amikor
az adott utszakaszon éppen bal-
eset van, de tobb lehetség is
van arra az esetre, hogy megov-
juk a rendszert attol a nem kivant
esett6l, hogy adaptiv modon ko-
vesse a hibas rendszer mtikodé-
sét. A ,multi-populacios” GA

11. bra
Baleseti szituaciot bemutaté diagramok

egy megfelelé megoldas lehet
erre az esetre, és egyben segit a
balesetdetektalasban is.
Kétsavos utszakaszok, néhany
tipikus baleseti szitudcioit mu-
tatja be a /1. abra. Az elsdn csak
az egyik, a masik ketton mind a
két sav valamilyen szinten elzart
viselkedését lehet latni.

7.5. Konkluzio - tovabbi fel-
adatok

A vizsgalat megmutatta, hogy:

e az autopalydk makroszkopikus
modellezésének adaptiv meg-
kozelitése jol hasznalhato a
forgalmi folyamatok megis-
merésé¢hez;
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e els6érendli Fuzzy-Sugeno tipusu
rendszerrel, illetve annak ge-
netikus algoritmussal vald op-
timalizalasa altal, a kifejlesz-
tett rendszer jol miik6dd adap-
tiv viselkedést mutat, és képes
a rendszer valos idejd identifi-
kaciojara;

» a modell altal generalt informa-
ciok segitségével egy egysze-
rl balesetdetektalasi eljaras is
képes lehet a rendszer anoma-
lidinak felfedésére (a balese-
tek detektalasara).

Bar a rendszer szimulacids
kornyezetben mar most is megfe-
lel6en pontosan miikodik, a to-
vabbiakban célunk pontossaga-
nak javitasa, illetve a numerikus
sebesség fokozasa.

8. Osszefoglalas

A most bemutatott vizsgalatok a
BME  Koézlekedésautomatikai
Tanszékén, a témakorben elért
eredményeket ismertetik.

7
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A kutatas soran kifejlesztésre
keriilt egy olyan keretszoftver,
amely a kozati forgalmi folyamat
modularis modellezését és szimu-
lacijat segiti el§. Célunk a model-
lezési keretek megadasa volt. Jelen
keretszoftver tovabbi fejlesztésé-
vel igen hatékony kozuti forgalom-
szimulécios szoftver épithetS fel,
amely a késGbbiekben akar ter-
mékkén is megallja a helyét.

Szoftveriink tovabbfejlesztése
folyamatban van és — a modularis
felépités —megfeleld alapot bizto-
sit a tovabbi eredményes kutatasi
alkalmazasok folytatasahoz.
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FOR TRANSPORT AND ENVIRONMENT (TRE) h

Immar 6todik alkalommal keriil sor az ,,Automentes varosokért” cimi{i nemzetkozi konferencia megrendezésére:
idén Budapest ad helyt az eseménynek jalius 18. és 23. kozott. A konferencia rendezési jogat ez alkalommal
ugyanis a Leveg8 Munkacsoport nyerte el a Magyar Kozlekedési Klubbal kézdsen. Az Automentes Vilaghalozat
(World Carfree Network) nevii civil szervezet konferencia-sorozatanak célja a varosi gépkocsiforgalom mérsék-
lése és az emberibb vérosi élettér kialakitasa. A budapesti rendezvényre mintegy 200 hazai és kiilfldi szakem-
bert, dontéshozot, civil szervezeti aktivistat varnak.

Kedden és szerdan (julius 19-én és 20-4n) a budapesti Uj Varoshazan szakmai programokra kertil sor. A kon-
ferenciat itt Bakonyi Tibor f6polgarmester-helyettes és Bdansdagi Gyorgy, a Févarosi Onkorméanyzat Kornyezetvé-
delmi Bizottsaganak elndke nyitja meg. Az eladok kozott olyan neves személyiségek talalhatok, mint Hermann
Knoflacher professzor a Bécsi Miiszaki Egyetemr6l, Oscar Edmundo Diaz, Bogota vilaghir( kézlekedésfejlesz-
tésének iranyitoja, Max Herry, a kozép- és kelet-eurdpai kozlekedés valddi koltségeirsl végzett OECD-kutatas
*l vezetGje, Walter Hook, a New York-i Kozlekedés- és Fejlesztéspolitikai Intézet igazgatdja és a neves dan véros-
tervez0, Jan Gehl professzor.

Heétf6n és csiitortokon a résztvevs civil szervezetek ismertetik tevékenységiiket, tapasztalatot cserélnek egy-
massal €s egyeztetik terveiket. Pénteken pedig az Automentes Vilaghaldzat kozgy(ilésére keriil sor. Ezeknek az
eseményeknek a helyszine a Budapesti Miszaki Egyetem lesz.

Arendezvény tdmogatoi a Budapesti Miiszaki Egyetem, a Budapesti Kozlekedési Rt., a Févarosi Onkormény-
zat, a Nemzeti Fejlesztési Hivatal, a Nemzetkdzi Visegradi Alap, az Okotars Alapitvany és az Eurdpai Bizottsag

Phare programja.

Bovebb felvildgositis a www.levego.hu honlapon taldlhato, illetve a 266-0854-¢s telefonszamon kaphato.
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Andor Krisztian

A vasutépitésben az iranyhibak-

nak tobb fajtaja létezik. Eltérhet

az egyenes szakaszon az egyenes
vonalatol, ivben a szabalyos kor-
t6l, atmenetiivben az atmenetiiv

vonalatol (1. dbra). .
Ezt tobb ok idézheti eld, mint

példaul a sinkopds, a jarmiivek
oldalgyorsuldsabdl  szarmazd
centrifugalis er6 okozta deforma-
l6das, sinleerfsitések hibai, va-
ganyemelkedés.

Az irdnyhiba gorbiiletvalto-
zast okoz. A gorbiiletnek a terve-
zett6l valo eltérése a kinematikai
igénybevételek novekedését von-
ja maga utan [1].

A jelenség orvoslasara kiilon-
féle ivszabalyozé modszerek 1é-
teznek:

e ivkiigazito eljarasok (egyhuros,
vandorhtros, kéthuros).

o ivijrakitiz6 modszer (geodéziai
modszerek, érintGszog-eljaras).
Az egyik legelterjedtebb sza-

balyozasi modszer az érint6szog-

eljaras, vagy a gyakorlatban elter-
jedt, kevésbé helyes elnevezéssel:

a ,,szogképeljaras”.

El6ny6sen felhasznalhato a
forgalom hatdséara eltorzult ives
vaganyok szabalyozasara. Ez
esetben a kit{izési alapvonal a
meglévo palya eltorzult vonala, a
kitlizési ordinatakat pedig az el-
torzult palya, illetve a tervezett
szabélyos palya érintGszogének
ismeretében hatarozhatjuk meg.

Az érint0szog-eljarasos ivsza-
balyozas alapegyenlete:

/

e= [, —p,)d=Al (o, - .)
0 |

VASUTI EPITOIPAR

| VASUTI EPITGIPAR
Iranyhibak lokalizalasa es
meghatarozasa a vasutepitéshen

Iranyhiba

Hibalokalizalas a spline-
modszerrel

A pélyagdrbét spline-fiiggvénnyel
modellezhetjiik ugy, hogy az a
legjobb kozelitést adja a kitlizési
pontokat figyelembe véve, igy a
polinomok nem fekszenek koz-
vetleniil a pontokon, hanem egy
meghatérozott kicsiny tavolsagra
haladnak el mellette, biztositva
igy egy minimalis 0sszgorbilet-
véltozast [2].

A mébdszer kozelito jellege azt
is lehet6vé teszi szamunkra, hogy
a mérnoki munkéban oly gyakori
mérési, szamitasi hibak ellenére
is jol modellezze a vasuti palya
vonalat.

A mérési hibak lokalizalhatok,
és a hiba mértékének ismeretében
javithatok is anélkiil, hogy ismer-
nénk a sorbafejtésbdl szarmazd
helyes koordinatakat.

Gyakorlati jelentGségét ennek
a megallapitasnak ugy tudjuk ki-
aknazni, hogy bizonyos palyan
keletkez6 iranyhibakat ki tudunk
szlrni.

A pontokra torténd illeszkedés
soran a polinomok ugy helyez-
kednek el, hogy a pontoktol ne le-
gyenek tul messze, és egyben a
gorbiiletiik valtozdsa minimalis
legyen.

Abbdl, hogy a polinom ugy vi-
selkedjen, mint egy meggorbitett
palca, belathatjuk, hogy lehetnek
olyan pontok, amelyek kiviil es-
nek egy bizonyos polinomot dve-
z$ tartomanybol, igy azokat jobb
nem figyelembe venni, hiszen, ha
a palcat a ponthoz kivannank ko-
zeliteni, a tobbi ponttol tavolod-
nank el, vagy a pontoknal erSsen
kellene tartani, ami azt jelenti,
hogy erdsen gorbiil a rid.

A spline-modszer az ilyen ki-
esO pontokat ki tudja sziirni, mi-
vel a pontokra illeszkedés soran
egy adott ponthoz ugy fog koze-
liteni, hogy a minimalis
Osszgorbiilet-valtozasu  fiigg-
vény vonalatél vald tavolsag
reciproka lesz az adott pont app-
roximacios sulya.

Az atmenetiivek olyan gorbii-
letli szakaszok, amelyeken az
Osszgorbiilet-valtozds minimalis,
igy a spline-okkal kivaléan mo-
dellezhet6k, mas szoval, a kitlizé-
si pontok egy meggorbitett palca
vonalaba fognak esni.

Abban az esetben, ha egy pont
egy szabalyozhatd értéknél tavo-
labb esik a spline vonalatdl, a mod-
szer nagyon kicsiny mertékben (a
tavolsag reciproka) veszi figyelem-
be, és mint mérési hiba, a szamitas-
ba kicsiny sullyal szerepel.
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Miutén a spline generalasa so-
ran minden egyes pontot meg kell
vizsgalni, az ily modon kilogo
pontok sulyaikkal kitiinnek a tob-
bi pont koziil.

A modszer alkalmazésa soran
feltiintethetk a kitlizési pontok
approximaciods sulyaik.

A pontok spline-t6l valo (x, y)
koordinatarendszerben értelme-
zett fliggbleges és vizszintes ta-
volsaguk szamithato, ami szintén
listazhato.

Egy 4tmenetiivet a spline-
modszerrel is vizsgaltunk, hogy
bemutathassuk a modszer azon
tulajdonsagat, hogy miként visel-
kedik a spline iranyhiba esetén.

A spline médszer segitségével
eléallitjuk a C=320000m* allan-
dojt klotoid atmenetiiv helyszin-
rajzfliggvényét az ivkitlizé zseb-
konyv adatainak felhasznalasa-
val. Az atmenetiiv hosszat 200m-
re valasztottuk, igy az egyenest
1600m sugart ivvel tudjuk 6sz-
szekotni.

A kittizési koordinatak, a pon-
tokra fliz6tt spline (listazzuk a
pontok approximacids sulyait és
a spline-tol mért tavolsagait)(/.
tablazat)(2. dabra):

A kovetkez6 1épésben bevisz-
sziik a hibat. A hibas ordinatat ki-
vastagitva jel6lém, a hiba értéke
10mm (2. tablazat).

A modositott ponthalmazra 1ij-
bol raillesztjiik a spline-t (3. db-
ra), majd listdzzuk az approxima-
cios stlyokat és a pont-spline ta-
volsagokat, melyeket a 2. tablazat
szemléltet:

Lathato a tablazatban, hogy a
10mm-es hibat a spline-mddszer
lokalizalta, és kozelitéen meg is
tudta hatarozni (9,11mm). A hiba
a pont kornyezetére is kihatott,
azonban ez a hatds nem rontotta a
kiértékelést.

A spline, a tulajdonsagaihoz
ragaszkodva, mint egy meggorbi-
tett palca, nem hajlandoé a hibas
koordinataponton atmenni, vagyis
kozel menni hozza. Inkabb mérési
hibanak kényveli el, és az appro-
ximacios stlyat jelentdsen lecsok-
kenti, ami azt jelenti, hogy nem ra-
gaszkodik az adott ponthoz.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

1. tabldazat
A spline és az illeszkedési pontok ta-
volsagai és approximadcids sulyaik

2. tabldazat
10 mm-es hiba

y[m]
f
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2. abra

A kitiizési pontokra illesztett spline

Elmondhatjuk, hogy a spline-
modszerrel lehetséges iranyhibat
lokalizalni, és javitani. Ehhez is-
merni kell a peremértékeket: kez-
deti gorbiilet, -érint6; vég-gorbii-
let, -érintd.

A spline modszerrel Sm- ként
kell a palya koordinatait mm-re
pontosan megadnunk.

Az el6zbekben emlitett vizs-
galatot megismételjiik, ugy, hogy
ugyanazon a helyen a koordinatat

pont-
spline
szelv. |x [m] [m] ! pont- spline | hiba | appr. | tavolsag
; spline | appr. | spline x[m] | y[m] | sorsz. | [mm] | suly [m]
1 0] 0Ojsorsz.| stly {tav.[m 5 0 11 0 |1000_|0.00006
2 5 0 1 | 1000 0.00006 10 0.001| 2 0 [1000 |0.00048
3 10! 0.001 1000 [0.00047 i5 0.002| 3 0__11000_|0.00026
4 15, 0.002] 3 | 1000 [0.00022 20 0.004| 4 011000 [0.00010
5 201 0.004] 4 | 1000 [0.00019 25 0.008] 5 011000 [0.00003
6 25/ 0.008) 5 | 1000 j0.00018 30 0014| 6 0 11000 |0.00009
= 300014 5 | 1000 0.00012 35 0022] 7 0 11000 [0.00010
g 35/ 0.022] 7 | 1000 10.00041 :g ggig g g }ggg ggggg:
9 _ 4010033 8 | 1000 10.00043 50 0.065] 10 | _0_ 11000 _|0.00034
10 450047, 9 | 1000 00.00058 55 0.087| 11| 01000 |0.00067
11 50/ 0.065] 10 | 1000 [0.00023 5 o112l 12 T o 1000 10.00008
12 55| 0.087] 11 1000 [0.00020 65 0.1431 13 0 1000 |0.00081
13} 60 0.112] 12 1000_{0.00063 70 01791 14 0 {959 |0.00104
14 65/ 0.143] 13 | 1000 [0.00016 74999 |022 | 15 | 0 998 |0.00100
15 70[ 0.179] 14 | 1000 [0.00024 79.999 0267 16 | 0 925 10.00107
16| _74.999] 0.22] 15 | 1000 0.00019 84.999 1031 | 17 | 10 ;109  10.00911
17| 79.999|0.267| 16 | 1000 [0.00028 29090 50 L 180 1 Dsieod.. 000103
18] 84.999 032 17 | 1000 0.00012 34998 104471 19 | 0 1648 000117
¥ d o | 1w Eiee 99.998 |0.521| 20 0 11000 |0.00085
104,997 [0.603| 21 011000 |0.00072
20| 94.998/ 0447 19 | 1000 10.00050 e & R T
21} 99.998/ 0.521] 20 | 1000 [0.00024 114,995 0752 23 o 11000 10.00042
221 104.997| 0.603| 21 1000 {0.00017 119.994 | 0.9 24 0 1000 |0.00047
23 109.996| 0.693| 22 1000 {0.00008 124.993]1.017| 25 0 1000 | 0.00014
24) 114.995 0.792] 23 | 1000 [0.00002 129.091|1.144| 26 | 0 _ |1000 |0.00006
25 119.994| 090 24 | 1000 [0.00014 134,989 1281 27 0 |1000 | 0.00017
26| 124.993( 1.017] 25 | 1000 [0.00011 139.987[1.429| 28 0 [1000 |0.00003
27, 129.991) 1.144) 26 | 1000 [0.00013 :g-gg‘: ;?gg §§ g :ggg gggggg
28 134.989 1.281] 27 | 1000 [0.00032 - 2 :
29 139.987] 1.429] 28 | 1000 [0.00007 14,967 Lhods) D1 0. 11000 10,0067
159.97412.133| a2 0 [1000 10.00028
30| 144.984| 1.588] 29 | 1000 [0.00026 e aE e e To e
B4} 149,991 675812 30, 1900 B.00025 169.965|2.558| 34 | 0 _|1000_|0.00079
2RO NEET O b t09. 000037 17496 |2.791] 35 | 0 [1000_|0.00026
331 159.974) 2,.133] 32. | 1000 10.00029 179.954 13.037| 36 0" |1000 |0.00036
34 164.97} 2.339{ 33 1000 [0.00061 184.947 {3.297| 37 0 1000 {0.00048
35) 169.965( 2.558] 34 | 1000 [0.00079 189.94 |3572| 38 0__[1000_|0.00007
36| 174.96/ 2.791] 35 | 1000 10.00026 194.931]3.861| 39 01000 |0.00040
37| 179.954| 3.037| 36 1000 0.00036 199.92214.166| 40 0 1000 {0.00000
38 184.947] 3.297] 37 | 1000 [0.00048 i)
39| 189.94/3572] 38 | 1000 [0.00007 ot 2
40 194.931 3.861] 39 | 1000 10.00040 0.42 /
41 199.922] 4.166 40 | 1000 0.00000 00:.; /'

03¢ /
02§ 7
0.
o8l . +/ m]
20 3O 40 50 60 0 8 o0
3. dbra
10 mm-es hiba

csak Smm-rel torzitjuk (3.
tablazat)(4. abra). Az el6z§ eset-
hez képest a hibas pont stlya a
duplajara nét, hiszen a hiba érté-
ke a felére csokkent. Az 5Smm-es
bevitt hibat 4,57mm re éllapitotta
meg, ami a pontossagi tliréshata-
ron beliil talalhato.

A spline elmélet segitségével
ugy is végezheté szabalyozas, ha
egymas utan kovetkeznek a hibak.

A bemutatott esetben a 17.
pontot —10mm-rel, a 18. pontot
+20mm-rel, a 19. pontot ismét
—10mm-rel toltuk el a felfelé mu-



3. tablazat rmj
5 mm-es hiba 87 7
06 *
. » por\t— .{!
spline; hiba | appr. | spline 054 )
X y _isorsz. [mm] | suly | tav.[m] &
5 o 1 0 |1000  [0.00007 0.4 4
10 0.001] 2 0 11000 [0.00048 03 /(
15 0.002| 3 0 1000 [0.000245 5
20 0004| 4 | 0 11000 [0.00016 U2 S
25 0.008| 5 0 [1000  [0.00012 01 A
30 [0.014] & | 0 1000 _[0.00004 < ¥[m]
20 40 B0 80 100
35 0.022{ 7 0 11000 [0.00029
40 0.033{ 8 0 {1000 10.00028 5. dbra
45 0.047] 9 0 1000 [0.00039 3 hiba egymas utan
50 0.065] 10 | 0 [1000  [0.00001 e
55 0.087[ 11 0 [1000__[0.00046 4. tablazat L
50 lo.112] 12 .0 [1000 _ [0.00035 3 hiba egymas utin
65 0.143{ 13 | 0 [1000  [0.00014 o
70 0179 14 0 [1000  [0.00055 o] Hioa | e |, Jpsbne
74999 1022 | 15 0 11000 0.00051 x[m] i yIm] |sorsz. | [mm] | suly | tav.[m
79.999 [0.267| 16 | 0 |1000 000060 5 0 10 | 1000 [0.00006
84.999 10.315] 17 5 219 10.00457 10 10.001 2 0 1000 [0.0004
89.999 038 | 18 | 0  [1000  {0.00061 15 0.002 a0 | 1000 [0.0002
94998 l0.447| 19 | 0 [1000  [0.00076 20 0.004 40 | 1000 {0.00019
99.998 [0.521| 20 0 (1000  10.00047 25 0.008 5 0 | 1000 0.00018
104.997 0.603 | 21 0 [1000  10.00037 30 0.014 60 | 1000 000012
109.9960.693| 22 | 0 1000 [0.00006 35 0.022 70 1 1000 (0.00041
114.995/0.792| 23 | 0 1000 [0.00014 40 0.033 8 0 | 1000 j0.00043
119.994 [0.9 24 0 1000 0.00022 45 0.047 9 0 1000 [0.00057
124.993/1.017] 25 | 0 1000 |0.00007 50 0.085 1o 0 | 1000 10.00023
129.991 [1.144] 26 | 0 1000 [0.00012 53 0007 | L0 L1900 Bose
- 60 0.112 120 0 1000 0.00064
134.98911.2811 27 | 0 11000 [0.00033 R Giiia s o 1000 G.00617
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4. 4bra 199.922 14.166 40, 0 | 1000 0.00000
5 mm-es hiba

tatd pozitiv y tengely mentén (3.
abra).

A mddszer lényegét jol szem-
leltetik az alulstlyozott pontok
approximacios sulyaik kozotti kii-
16nbségek: a 10mm-rel elhibazott
pont sulya megkoézelitleg 100,
mig a 20mm-rel eltolt ponté csu-
pan annak a fele: 50 (4. tabldazat).

A bevitt hibakat is j6 pontos-
saggal visszakaptuk:

17. pont: 9,92mm

18. pont: 20,27mm

19. pont: 9,55mm

A spline modszerrel az irany-
hiba kell6 pontossaggal lokali-
zalhatd. Ezt tdmasztjak alda az
el6z6ekben bemutatott kisérletek
is. Az eljards soran barmilyen

felmérési adathalmazbol el kell
allitani a vagany koordinatait,
majd a tervezési értékekbdl meg-
adjuk a peremfeltételeket, és a
modszer a mar bemutatott médon
megadja az esetleges hibaval ter-
helt helyeket.

A modszer azért jelentSs eld-
relépés a vaganyszabalyozasban,
mert a vaganyszabalyozd géplan-
cok nem csupén a kitfizési koor-
dinatakban szabalyozzdk a va-
ganyt, hanem minden egyes alj-
nal, amelyek nem 4-5 méteren-
ként helyezkednek el, hanem
60cm-enként. A helyes koordina-
tak meghatarozasara interpol4ci-
oval hatarozzék meg az alj pontos
helyét. Az interpolacional sokkal
pontosabb lenne a spline-
gorbével modellezett vaganyten-
gely megfeleld koordinatainak le-
olvasésa, igy a sinpar nem szen-
vedne felesleges torzitasokat.

Ugyanebbdl a felvetésbdl kiin-
dulva az épités soran is célszertibb
volna a spline-modszer altal szol-
galtatott adatok felhasznalasa.

A 60cm-enként torténd kitl-
zés esetéhez hasonld szituaciot
modelleztem mar korabbi vizsga-
latokkal [3], ahol a sfiritést
100cm-re vélasztottam, és jelen-
t6s eltérések adddtak a spline-
gorbe és az elméleti geometriai
jellemz6k kozott, tehat indokolt
lenne a spline-elmélet altal meg-
hatdrozott gorbét alapul venni.

Irodalom

[1] Megyeri Jend: Vasutépitéstan, MAV
Szakkonyv, KOZDOK 1991.

[2] Polgar Rudolf, Andor Krisztian: Die
Anwendung der Splines bei
Absteckung und Kontrolle von
Ubergangsbégen, Der Eisenbahn-
ingenieur Zeitung 2004/7.

[3] Andor Krisztian: A klotoid atmenetiiv
csatlakozasainak vizsgalata Kozleke-
déstudomanyi Szemle 2005/2.
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ECDIS

Térkép Megjelenitd és Informaciés Rendszer

1. Bevezetés

Az ECDIS egy 1j szabalygytijte-
ményt és annak realizalasat jelen-
ti, amelyeket az IMO (Inter-
national Maritime Organisation)
dolgozott ki, ezzel lehetdve téve,
hogy a civil hajok papirtérképek
nélkiil is biztonsdgosan navigal-
hassanak.

Ezzel az elmult par évben egy
1j koncepcid hoditott teret hajo-
zasi  korokben, az ECDIS
(Electronic Chart Display and
Information System). Egy elter-
jedtebb elnevezés az Elektroni-
kus Hajozasi Térkép. Sokszor a
szamitogépen megjelenitett hajo-
zési térképet is ECDIS-nek hiv-
jak, ami nem felel meg a valosag-
nak, ugyanis a szabvanyok é&s
specifikaciok pontosan leirjak,
hogy milyen felszerelés lehet
ECDIS.

Az ECDIS t6bb mint egyszert
nelektronikus hajozasi térkép”.
Egy nagyon hatékony dontésho-
zast elGsegité informatikai és
helymeghatarozo rendszer. A ha-
jozasi térképeket szintén elektro-
nikusan jelenitik meg, de ismert
modszerekkel mindenfajta térkép
— repiilési térképek, utca térké-
pek, vasuti térképek stb. — megje-
lenithetS egy szamitogép kijelzd-
jén. Ennek ellenére mi 4ltalaban a
hajozasi térképekre szoritkozunk
a kijelentéseinkben. ECDIS az el-
s6 pillanattol kezdve a hajozas
szamara keriilt fejlesztésre, ami-
nek kdvetkeztében a két kifejezés
elvalaszthatatlanul  6sszefono-
dott, és egymas szinonimajaként
felhasznalhatok.

Masfeldl viszont az elektroni-
kus térkép megjelenités csak az
egyik aspektusa az ECDIS-nek.
Az ECDIS, mint emlitettiik, egy

informacios rendszer is és mint
ilyen, lehet6vé teszi, hogy a fel-
hasznald a grafikus megjelenités
mellett a térkép elemeirdl tovabbi
informaciokat is lehivjon (példa-
ként az /. dbrdn egy ECDIS tér-
képet mutatunk be). Vegylink to-
vabba egy vilagitotornyot. Ez a
térképen egy torony szimbolum-
mal van jelolve. A rendszer to-
vabbi informacidt is tud adni er-
161 a toronyrol, példaul hogy viz-
szintes piros fehér csikozassal
van elldtva, 28 méter magas,
acélszerkezet(, a Rotter Sand ne-
vii épitett alapon all, emberi mii-
kodtetést volt, de mar nem funk-
cional, és mint miemlék van
meglrizve. Az adatbanktol fiig-
gben még tovabbi szoveges infor-
maciot is elGhivhatunk, amely a
torony torténetét mutatja be.
Szintén lehet6ség nyilhat arra,
hogy egy digitalizalt fotot néz-
ziink meg a vilagitétoronyrol. Ez
minden, a térképen jelzett pontra
kiterjeszthetd, de folyamatos
adatrogzitésre is van lehetGség, a
kés6bbi analizis céljabol. Az
ECDIS adatbazisaban 1év§ térké-
pészeti adatokat a rendszer folya-
matosan Osszehasonlitja a hajo
tényleges mozgasi adataival. Ez a
folyamatos kontrol teszi lehetGvé
a kiilonb6z6 veszélyek eldrejel-
zését. A rendelkezésre 4llo adat
mennyisége és mindsége kizaro-
lag az adatbank naprakészségétol
¢és karbantartottsagatol fiigg. A
kozeljovében az ECDIS képes
lesz feldolgozni és megjeleniteni
mas hajozasi kiadvanyokban
megjelend adatokat is, mint pl.
dagalytablazatokat, vitorlazasi
iranyokat, idGjarasi adatokat, ill.
térképeket, automatikus hajoazo-
nositast, stb. Mindez ugy lehetsé-
ges, hogy kiilonb6z6 térképrész-

leteket és informaciokat kiilonbo-
zG rétegekben helyezi egymasra.
A zsufoltsagtol, ill. a sziikséglet-
t6l fliggben ezek a rétegek egy-
masrol eltavolithatok, ill. 0jbol
kiilonb6z8 sorrendben egymésra
helyezhetdk.

Az ECDIS ezeket az adatokat
egy objektum orientélt adatbazis-
ban tarolja. Tehat az ECDIS a
foldrajzi informaciods rendszerek
csoportjahoz is tartozik.

2. Az ECDIS komponensei

A felhasznal6 szamara az ECDIS
csak egy a modern hajok hidjan
talalhaté eszkozok koziil. A rend-
szer helyettesiti a hagyomanyos
térképasztalt, = megkoOnnyitve,
gyorsabba és pontosabba téve a
hagyomanyosan térképpel kap-
csolatos feladatokat €s tennivalo-
kat. Ilyen feladatok, pl.: az utvo-
naltervezés, megfigyelések ikta-
tasa, utasitisok és észrevételek,
helymeghatarozas, és végiil de
nem utolsosorban a térképek javi-
tdsa a ,,Tengerészek Figyelmébe”
(NtM) segitségével.

Az ECDIS olyan eszkdz, ami
hardverbdl, szoftverbdl, és az
adatbazisbol all.

A hardver rész altalaban egy
grafikus szamitogép, egy nagy tel-
jesitményli PC, amely Ossze van
koétve a hajo mas eszkodzeivel. Te-
hat az ECDIS megkapja a hajo tt-
vonalat a giroszképos kompasz
adatai alapjan, a fordulas mértékét
a fordulasmérébél, és a hajo se-
bességét a logbdl Kulesfontossagn
jellemz6k a hajo helyzet érzékeld-
ivel valo Osszekottetések (pl. a
GPS-el, a NMEA interfészen ke-
resztlil, ami egy folyamatos és
nagy pontossagi adat folyam
(NMEA - National Marine
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Electronics Association — Nemze-
ti  Tengerészeti  Elektronikai
Szovetség).. Még a radar képei is
megjelenithetdek, akar nyers adat-
ként akar az ARPA (Automatic
Radar Plotting Aid — Automatikus
Radar Plottolé Rendszer) segitsé-
gével. Egy komplex rendszert pél-
daként a 2. dbra mutat.

A szoftver ami egy szamitogé-
pet ECDIS eszk6zzé tesz az ugy-
nevezett ECDIS kernel, ez az ami
lehetdve teszi az adatok feldolgo-
zasat ¢és azok megjelenitését. A
szoftver ,,function library” néven
is ismert. Maga a felhasznaloi fe-
lilet, a térkép abraja mellet, a ke-
zel6 gombokat is megjeleniti a
képernyon.

3. Az ECDIS adatbazisa

A hivatalos és eredeti (S57 adat)
altalaban CD-ROM-on érhetd el,
vagy pedig (jellemz&en frissité-

1. dbra

sek esetében) digitalis telefon
vagy miiholdas kommunikacio
Utjan tolthetd le. Az eredetit
gyakran ENC-nek  hivjak
(Electronic Nautical Chart —
Elektronikus Hajozasi Térkeép),
amely az ECDIS hivatalos adat-
bazisa. Az ENC csak a korma-
nyok altal, vagy azok feliigyelete
alatt adhato ki.

A térkép adatbazisa cellakbol
épiil fel, amelyek lefedik a Fold
teljes feliiletét, atfedés nélkil. A
cellakban tarolnak minden hajo-
zasi adatot, valamint az Osszes
olyan adatot is, amit a hajé az
adott 0t soran gyujtott Ossze.
Ilyen adatok, pl.: az utpontok, t-
vonalhosszak, jegyzetek, a sajat
pozicidk, valamint mds hajok po-
zicioi, stb.

A SENC (System Electronic
Nautical Chart —Elektronikus Ha-
jozasi Térkép Rendszer) az
ECDIS  .részére -, az ..-ENC

(Electronical Nautical Chart —
Elektronikus Hajozasi Térkép)
eredeti és hitelesitett adatai alap-
jan generalja a sziikséges adato-
kat. Az ENC adatait eredeti alla-
potukban és valtoztatas nélkiil
kell megdrizni, hogy a SENC ada-
tai rekonstrudlhatoak legyenek, ha
véletleniill megsériilnének vagy
megsemmisiilnének. Az SENC-
ben az adatokat egy felhasznaloi
fajl formatumban taroljak, melyet
az ECDIS gyartdi terveztek a fel-
dolgozasi sebesség €s megbizha-
tosag szem eldtt tartasaval.

Az S57 egy meghatarozott faj-
ta mindségi vektort tartalmazo
adathalmazbdl all. Az ilyen jelle-
gli adat (geometriai és foldrajzi
objektum leiras) megfeleld tarolo
helyet igényel. A kompakt és
megfelelden gyors vektoros adat-
rogzités a célnak sokkal megfele-
16bb, mint a terjedelmes raszteres
adatok. Ez a mddszer teszi lehe-
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t6vé, hogy az ECDIS pl. egy ha-
tarozott konturral jelezze a veszé-
lyes meriilési mélységet a hajo
aktualis meriilési mélységéhez
képest. Ez allithato, pl. egy tanker
25 m meriilési mélységéhez, vagy
egy kisebb hajé 10 m meriilési
mélységéhez viszonyitva. Ekkor
a veszélyes teriilet kontirvonalai
kirajzolodnak. Ezeken tilmenden
a megjelenitett térkép részletessé-
ge szintén allithatd az igényeknek
megfelelGen, de alternativ szinek
is beallithatok a kiilonb6z6 koriil-
ményekhez: pl. nappali, vagy éj-
szakai viszonyokhoz. :

4, Térképészeti adatok és az
elektronikus hajozasi térképek
eléallitasanak jogi vonatkozasai

A hivatalos elektronikus haj6zasi
térképek adatait a Tengerparti Or-
szagok Hidrografiai Irodai (HOS
— Hidrographic Offices) szolgal-
tatjak, csakligy, mint a papir hajo-
zési térképek esetében. Pl. a Né-
met SzoOvetségi Koztarsasdgban
ez a Szovetségi Tengerészeti és
Hidrografiai Ugynokség, amely-
nek székhelye Hamburgban talal-
hato. A Hidrogréfia Irodak maguk
is elGallithatjak ezeket az adato-
kat, vagy bevonhatnak magan cé-
geket az adatok el6allitdsanak
céljabdl, és 6k csak ellendrzik és
jovahagyjak az adatokat.

A privat cégektdl szarmazo és
nem feliilvizsgalt adatok nem
hasznalhaték fel navigacios cé-
lokra, csak a hivatalos térképek
(akdr papir akar elektronikus) ki-
egészitéseként.

Jelenleg még mindig az adat-
szolgaltatds az ECDIS gyenge
pontja. A hidrografiai hivatalok
kozosségi  hatésdgok, ame-
lyeknek most a papir térképek
el6allitasarol at kell allniuk az
ECDIS adatok elGallitasara. A
sziikséges téke és a megfelel§ at-
alakitasi programok teljes hia-
nyaban a Fold felszinének csak
egy kis toredéke van jelenleg di-
gitalisan lefedve és hivatalos ada-
tokka alakitva. Miutan mas szol-
galtatasokat, mint pl.: hajozasi ki-
advanyokat vagy a rendszeres

Navigdeids eszkdzok
(pl. GPS. LORAN)

i
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frissitéseket elGszor szintén digi-
talizalni kell, még tdvolabb van
mire egy naprakész globalis digi-
talis adatbazis rendelkezésre all
navigacios célokra.

Felmeriilhet a kérdés, hogy hi-
anypotlasként miért nem digitali-
zaljak a jelenleg rendelkezésre al-
16 papirhajozasi térképeket.

Mint az késébb lathatd a
beszkennelt papir térképek nem le-
hetnek alternativai az eredeti
ECDIS adatoknak. Ett6l fliggetle-
niil hivatalos forrasokbol rendelke-
zésre allnak raszteres allomanyok,
hogy kitoltsék a meglévé hianyt.

Az egyetlen, az egész Foldet
lefedé hajozasi térképet kiado
BA (British Admirality — Brit Ad-
miralitds) elhatarozta, hogy
beszkenneli az Osszes térképliket
és kiadjak ARCS (Admirality
Raster Chart System — Admirali-
tads Raszteres Térkép Rendszere)
néven frissitésekkel egyiitt.

Egészen addig, amig a teljes
ECDIS adatbazis nincs készen, az
ARCS adatai szolgalnak prakti-
kus alternativaként. Minden
ECDIS eszkoz képes lesz ilyen
raszteres alloméanyok megjeleni-
tésére, noha az EDCIS specifika-
cionak ez nem része.

A beszkennelt papir térképek
persze nem szolgélhatnak az
ECDIS adatok alternativajaként.
A raszteres adathalmaz ugyanis
csak képpontok halmaza, tehat a
pixelek csak egy-egy szines pon-
tot jelentenek a képerny6n. A fel-
hasznalonak kell beazonositani és
felismerni ezeket.

Ezzel szemben az ECDIS vek-
toros allomany. Ez azt jelenti,
hogy a térkép elemei poligon vo-
nalakkal vannak leirva, amik nem
jelennek meg a képernyén egé-
szen addig, amig a rendszer nem
allt fel teljesen.

A vektoros adat pixeleibdl ki-
dertil, hogy azok melyik elemhez
tartoznak. A felhasznalé a térkép
barmely pontjara kattintva azon-
nal informéciot kap az adott terii-
letr6l, pl.: mélység 510 méter.

Ez az informaci6 egyszerlibbé
teszi a felhasznaldé munkajéat, és
lehetové teszi a megfeneklés-gat-
16 (anitgrounding — AG) és iitko-
zés-elkeriils (Collision
Avoidance — CA) rendszerek al-
kalmazasat. Az ECDIS szamito-
gép folyamatosan és automatiku-
san ellendrzi az adatokat, és meg-
hatdrozza hogy az aktualis ttvo-
nal fenyeget-e megfenekléssel
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vagy litkozéssel. Ha igen, akkor
ezt hang vagy fényjelzéssel, illet-
ve mindkét mddszerrel adja a fel-
hasznalod tudtdra. Feltéve termé-
szetesen, hogy az adatbazis nap-
rakész és helyes.

5. Az ECDIS szabvanyositasi
kovetelményei

Szamos nemzetkdzi hatdsag vesz
részt az ECDIS szabvanyositasa-
ban.

A Nemzetkozi Hidrografiai
Iroda (International Hidrographic
Office — IHO) felelds a digitalis
térképek adatainak ECDIS sza-
mara torténd feldolgozasaért. Az
IHO létrehozott egy adat modellt,
egy objektum katalogust, vala-
mint egy ENC termék specifika-
ciot (Product Specification — PS)
mint ECDIS szabvanyt és ezt
meg is jelentette az 57-es szamu
kiilonleges kiadasban. (S57). Az
objektum katalégus ugyanaz,
mint ami az l-es szamu térkép
volt a hajozasi térképek kozott,
egy lista az Osszes megengedett
hidrografiai objektumrol, oszta-
lyokba sorolva. Valojaban az 1-es
térképet majdnem teljes egészé-
ben atvette a katalogus.

Az S57 tartalmazza a formatum
leirast is, melyet a digitalis hajoza-
st térképek hasznalni tudnak.

Mindemellett az adat az ISO
8211-es szabvany szerint kell,
hogy felépliljon strukturalisan,
igy biztositva, hogy a kiilonb6z6
irodak altal kiadott adatokat min-
den ECDIS gép egyforman tudja
felhasznalni.

Végiil meg kell jegyezni, hogy
az S57-es adat nem tartalmaz infor-
maciokat sem a szimbolumokkal,
sem a térképek grafikus megjeleni-
tésével kapcsolatban. Felmertil te-
hat a kérdés, hogy akkor hogyan
kertil a monitorra a szines kép.

A valaszt a kérdésre a maso-
dik THO szabvany szolgaltatja.
Az S52 kiadvany tartalmazza a
megjelenitési konyvtarat
(Presentation Library -
PRESLIB). A megjelenitett térke-
pet valos id6ben generdlja a sza-
mitogép a szlikséges adatok beol-

vasasaval, a megfeleld szimbolu-
mokat pedig a megjelenitési
konyvtarbol keresi el a jellem-
z6k alapjan. Tehat az ECDIS
szallitoja koteles telepiteni a
megjelenitési konyvtarat az egy-
séges rendszerbe, a definiciokkal
¢és a szimbolumokkal egylitt, egy
abszolut sémat kovetve, fliggetle-
niil az adott szamitogépt6l. Ezt és
a szinkalibracot is a szallitonak
kell elvégeznie, és ez biztositja,
hogy az ECDIS feliilete minden
gyartd minden gépén teljesen
egyforma.

A térképészeti adatok foldraj-
zi vetliletek nélkiil csak koordi-
natak formajaban jelennek meg,
az ECDIS- nek tehat foldrajzi ve-
tileteket is biztositani kell a kar-
tografiai megjelenitéshez. Hajo-
zasban ez altaldban a merkétor
vagy a gnomonikus vetiiletet je-
lenti.

Az S57-es és S52-es kiad-
vanyok beszerezhetéek a Nem-
zetk6zi Hidrografiai Hivataltol
(International Hydrographic
Bureau — THB). A legfrissebb ki-
advanyokért a kovetkez6 cimhez
kell fordulni:

International Hydrographic Bureau

7. Avenue President J- F. Kennedy

B.P. 455

MC 98011 Monaco Cedex

Principaute de Monaco

Tel. (377) 93108100

Fax (377) 93108140

Az el6z6ek bemutatjak az
ECDIS vagy egészen pontosan a
hidrografiai adatok adatbazis ol-
dalak szabvanyositasat. Termé-
szetesen vannak mas adatok,
amelyeket specifikalni kell ah-
hoz, hogy az ECDIS egy jol hasz-
nalhatd navigdcids eszkoz le-
gyen. Objektumok széles skalaja
keriil bevitelre az ut el6tt és alatt.
Ilyenek a vonalhosszak, az irany-
pontok, a jegyzetek, az észrevéte-
lek, a rogzitett poziciok és az uta-
sitasok, stb.

Azt biztositandd, hogy ez az
ECDIS-en mint elektronikus koz-
vetitén keresztiil torténhessen, a
Nemzetkozi Tengerhajozéasi Szer-
vezet (International Maritime
Organization — IMO) bevetette az
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ECDIS teljesitményi szabvanyt.
Ez meghatdrozza, hogy kell az
ECDIS-nek miikddnie ahhoz,
hogy megfeleld helyettesitdje le-
gyen a hajozasi papir térképek-
nek, megfelelve az Emberéletet a
Tengeren Védo Nemzetkozi Kon-
vencionak (International
Convention for the Safety of Life
at Sea, 1974 — SOLAS 74). Az
IMO kiadott egy katalogust a fel-
hasznalok altal meghatarozott ob-
jektumokrél Hajozok Navigacios
Objektumai (Mariner’s
Navigational Objects — NavObj)
néven, mint az S52-es fliggeléke.
Az ECDIS szallitojanak meg kell
bizonyosodnia arrol, hogy ezeket
az objektumokat a szamitogép
tudja generalni, modositani és to-
rolni igény szerint. Az IMO kiad-
vanyok a kovetkez6 cimrdl sze-
rezhetdk be:

International Maritime Organization

Publications Section,

4 Albert Embankment,

London SEI 7SR

Great Britain

Tel.: (44) 171-753 7611

Fax: (44) 171-587 3210 és

(44) 171-587 3241

Még egy specifikdcié van,
amit szem el6tt kell tartani akkor
is, ha az nem egy nemzetkozi
szervezet altal meghatarozott
szabvéany, hanem a Det Norske
Veritas (DNV) egy osztalyozasi
szovetség, a Német Loyds Nor-
vég megfeleldje, ami legalabb
olyan fontos az ECDIS miikodé-
képessége szempontjabol. Ez a
szervezet hatarozza meg az egy-
emberes éjszakai Orség (watch-1
specification) kévetelményeit. Ez
lefekteti a Hid berendezéseivel és
a navigaciés eszkozokkel (az
ECDIS els6 sorban navigacios
berendezés) szembeni minimum
kovetelményt, ami sziikséges ah-
hoz, hogy az egy-emberes Orség
miikodhessen. Ez a fajta Grség
egyre fontosabb a koltség-
hatékony 6ceanjard hajok szem-
pontjabol.

Az ECDIS hardvere meg kell,
hogy feleljen az IEEE szabva-
nyanak is a csatlakoztathatosag
miatt.
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Osszefoglalva, az ECDIS-nek
a kovetkezd jellemzdket kell biz-
tositania:

e az ENC (S57) adatok olvasasa
és SENC adatokké konverta-
lasa;

e objektumok ¢s jellemz6ik meg-
jelenitése a megjelenitési
konyvtar szerint;

o megfeneklésgatlo funkcio;

e hajozési akadalyok jelzése;

o frissités;

e Liilonboz6 térkép kezelési mii-
veletek elvégzése:

o rogzitett pozicidk bevitele,

o utvonaltervezés, :

o észrevételek és jegyzetek

bevitele,

0 mélységméres.

Barmely ECDIS eszkdznek
meg kell felelnie az el6zéekben
felsorolt kovetelményeknek.
Ezeket pl. a németeknél a Német
Szovetségi Koztarsasagban 1éve
hivatalok ellendrzik, pl.: a GL és
a BSH. Csak olyan ECDIS hasz-
nalhaté navigéaciés célokra és a
papir térképek helyettesitdjekeént,
amit hivatalosan hitelesitettek.
Azt mondani sem kell, hogy egy
hitelesitett ECDIS rendszerben
csak hiteles forrasbol szarmazo
adatok hasznéalhatok fel. Ennek
ellenére meg van a lehetGség ar-
ra, hogy egy nem minden pont-
nak megfelel6 rendszert hasznal-
jon a hajd, az ugy nevezett Elekt-
ronikus  Térkép  Rendszert
(Electronic Chart System -
ECS), ami hasznalhat6 ECDIS-
ként de nem alkalmazhato egyet-
len és 6nallo navigacios berende-
zésként.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

6. Az ECDIS elényei és felhasz-
naloi

Egy ECDIS rendszer, ami minden
az el6z6ekben emlitett kovetel-
ménynek megfelel, nem csak meg-
felel6 helyettesit§jeként szolgalhat-
nak a papirtérképeknek, de egyben
egy komplex rendszer is, amely
tartalmazza az 6sszes navigacidval
kapcsolatos informaciot, és ezek
barmikor elShivhatéak pillanatnyi
késedelem nélkiil. Jelenleg még ez
az informdaci6 szét van szorva kii-
16nb6z6 kiadvanyokban, az ezek-
ben valo keresés munkaigényes €s
id6rablo. ECDIS példaul automati-
kus megfeneklés-gatld funkcidval
is rendelkezik, amit semmilyen
mas navigacios eszkéz nem tud.

Masik elénye az ECDIS rend-
szernek a tobbi navigacids rend-
szerrel szemben, hogy a megjele-
nitett képet mindig az adott kortil-
ményekhez igazitva jeleniti meg.
Ez azért lehetséges, mert a térkép
rajzat csak miikddés kozben jele-
niti meg a rendszer. Mint mar ko-
rabban emlitettiik, lehetéség van
ra, hogy atrajzolja a veszélyesen
sekély vizet jelz6 kontirt a 25 mé-
ter meriilésti, szuper tanker sza-
mara, vagy pedig egy 3m mertilé-
st komp szamara. A megjelenitési
konyvtarban ezt a biztonsagi
mélység és biztonsagi kontlr be-
allitasaval lehet szabalyozni.

Az automatikus frissités sok-
kal gyorsabb, kénnyebb ¢€s meg-
bizhat6bb a hagyomanyos ¢és kéz-
zel végzett térkép-frissitésnél. A
frissités végrehajthatod akar digi-
talis telefonon vagy miholdas

kapcsolaton keresztiil is percnyi

késedelem nélkiil. ECDIS kony-

nyebbé és ezaltal biztonsagosab-
ba teszi a tengerhajozast.

Az ECDIS a szolgaltatasok
széles skalajat biztositja, és a jelen-
legi hajoépitésbeli fejlesztések
egyre fontosabba és nélkiilozhetet-
lenebbé teszik a rendszert. Ahogy
a hajok egyre gyorsabba valnak, és
a trend egyértelmiien a gyorsabb
hajokat igényli, ugy valik egyre
fontosabba egy gyors és hatékony
navigacios rendszer is. Roviden
minél gyorsabbak a hajok, annal
fontosabba valik az ECDIS.

A kovetkezé teriileteken hasz-
naljak ECDIS rendszert:
¢ mint elektronikus térképet els6-

sorban hivatdsos navigatorok

hasznaljak a hajozasi szektor-
ban, valamint kiilondsen ve-
szélyes vizeken;

e hajogyarak, amelyek foly6 mel-
lett vannak mélyen bent a sza-
razfoldon, és nagy ocednjaro-
kat épitenek;

g tengerparti nemzetek egyre

tobb hajo kozlekedési szervizt
allitanak fel a partok mellett
az ECDIS segitségével;

e nemzeti part és kornyezetvéde-
lemben is hasznaljak, vala-
mint olajszennyez&dések
megsziintetéskor vagy balese-
tek utani mentéskor;

e szimulatorokban képzik ki a na-
vigatorokat az ECDIS haszna-
latéra;

e luxus jachtok tulajdonosai, akik
a legmodernebb felszerelése-
ket akarjak a hajojukban tudni,
hasznaljak még ECDIS-t.
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VASUTI KOZLEKEDES

A normal nyomtavolsagu
vasuti szarnyvonalak torténete
Magyarorszagon az elmult

50 év tukrében

Bevezetés

AMAYV Rt. gazdasagi helyzetérs]
sokat hallhattunk és olvashattunk
az utobbi évtizedben. Folyamato-
san napirenden tartott kérdés a
foglalkoztatottak szamanak csok-
kentése, a leromlott miiszaki inf-
rastruktira fejlesztésének siirge-
tése, a felhalmozott adossagallo-
many rendezése. A legfrissebb hi-
rek szerint kozel 10 ezer foglal-
koztatott elbocsatasat, illetve ki-
szervezeését tervezik.

A legnagyobb problémat azon-
ban nem ezek a kérdések, hanem
a lakosséagot is érzékenyen érintd
kisforgalml vonalak sorsa jelenti.
Mar tobb mint 50 éve kérdés az,
hogy a gazdasagi vagy a tarsadal-
mi szempontokat helyezziik el6-
térbe a dontés soran. A mar felsza-
molt vonalak kapcsan igen gyak-
ran felmeriil az a vad, hogy valos
megtakaritdst nem eredménye-
zett, igy annak csak negativ hata-
sait érzékelhettilk. Az utobbi
években tUjra feliilvizsgaltak a
vasuti halozatot, és tobbféle el-
képzelés is sziiletett. A Gazdasagi
és Kozlekedési Minisztérium koz-
lekedéspolitikai koncepciojaban
nincs sz6 a mellékvonalak felsza-
molasarol, inkabb az lizemeltetés
Ujraszervezését tlizi ki célul. A
fejlesztési forrasokat azonban a
vasuti févonalakra koncentralnak,
igy a mellékvonalak fejlesztésrél
nem beszélhetiink (GKM 2004).

Konkrét intézkedési tervek
még nem allnak rendelkezésre
(vagy legalabbis nem nyilvano-
sak), igy célszerli megvizsgalni,
milyen szerepet szannak a jovo-
ben a szarnyvonalaknak.

El6zmények

A magyar vastuthalozat kiépitése
nagy lendiiletet kapott 1846 utan,
és kiépitése 1913-ban gyakorlati-
lag be is fejez6dott be (Fleischer
1995). Az 1. Vilaghaberu idejére
hozzavet6legesen 23000 km volt
Magyarorszagon a vasuti palya
hossza, a keskeny nyomtavolsagl
vonalakkal egyiitt, melybdl a tria-
noni békediktatum utan mindosz-
sze 8705 km normal nyomtavol-
sagli vonal maradt a trianoni ha-
tarokon beliil. Néhany 0j vonal
kiépitésével rovid id6 alatt hozza-
vetSlegesen 10000 km-re nétt a
vastti palydk hossza, majd az
1950-es évektdl kezdve megin-
dult a szarnyvonalak és a keskeny
nyomtavolsagn vonalak felszi-
molasa. E folyamat mellett leg-
feljebb a masodik vagany ki€pite-
se, és egyes vonalak villamosita-
sa jelentett nagyobb valtozast a
halozatban.

Ma osszesen 7897 km az épi-
tett palyak hossza, amelybdl
2628 km villamositott, valamint
1292 kétvaganyu. A keskeny €s a
széles nyomtavolsagu palyak
ardanya rendkiviil csekély. A je-

lenlegi vastti infrastruktirarol
elmondhatd az, hogy a palyak kb.
50%-an sebességkorlatozas van
érvényben, az iranyitasi rendszer
elavult, a jdrmivek jelentGs része
korszerfitlen (Kovacs 2002). Uj
vasuti palya csak a nemrég at-
adott Zalalov6-Bajansenye vonal
esetében épiilt, bar ez az épitke-
z¢&s 1s tipikusan magyar torténet.
A Koérmend-Muraszombat vona-
lat 1905-1906 kozott épitették
meg, majd a szerény személy és
arufogalom miatt, az utolsok ko-
zOtt, 1980-ban szamoltak fel. A
vasuti palyat jorészt elbontottak,
bar egyes szakaszokon még fold-
ut mutatja a helyét. Az egykori
vasuti palya alatti foldek egy ré-
szét eladtak, egy része pedig 6n-
korményzati tulajdonba kertilt.
Szlovénia fliggetlenné véalasa
utan sziikségessé valt a kdzvetlen
vasuti kapcsolat megteremtése,
valamint az Eur6épai Unid paneu-
ropai kozlekedési folyosdként
hatarozta meg az egykori nyom-
vonalat. Mivel a korabbi nyom-
vonal szlik kanyariveivel nem fe-
lelt meg az elGirasoknak, ezért
egy feliilvizsgélat vette kezdetét,
amelynek eredményeként a ko-
rabbihoz kozeli Zalalové — Ho-
dos nyomvonalat jelolték ki. At-
lagosan a régitdl par szaz méter-
re a htizodik az 0ij palya, vagyis a
megsziintetés utan 20 évvel a vo-
nalat gyakorlatilag 0jra kellett
¢épiteni.
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A vasuti szarnyvonalak helyzete
1950-t61 napjainkig

A kisforgalmu szarnyvonalak
felszamoldasa 1959-1982.

rr_rr

Az el6zbéekben vazoltak kovet-
keztében a kevésbé kihasznalt
mellékvonalak felszamolasaval
kapcsolatos els6 vizsgalat mér az

‘50-es években megindult (MAV

1977). Béar meg kell jegyezni,

hogy mar 1902-ben felmertilt

egyes kisforgalmu vonalak fogal-
manak korlatozasa alkalmi teher-
szallitasra, de ez akkor nem valo-

sult meg (Erddsi 1985).

A palyak leromlott allapota, a
rakodas gépesitése, és igy a forga-
lom koncentralédasa miatt felme-
riilt a korzeti allomasrendszer ki-
¢épitése, és tobb gazdasagtalan vo-
nal felszamolésa. Teriileti elhe-
lyezkedésiiket tekintve elsGsorban
a hatarmenti térségek vasttvonalai
keriiltek veszélybe. A f6 célok a
kovetkez6k voltak (MAV 1977):
e a kisforgalmu vonalak raciona-

lizdldsa, a forgalom kozutra

terelése;

e a MAV iltal iizemeltetett kes-
keny nyomtavolsagii vonalak
felszamolasa;

e a kozponti fel- és elfuvarozas
megszervezese,

e a darabéru-fuvarozas megszer-
vezése (a vonatpotlo tehergép-
kocsik igy gazdasagosabban
tizemeltethetdk);

e a kisforgalmi vasutalloméasok
aruforgalmanak megsziinteté-
se;

® a korzeti allomaés-rendszer ki-
épitése.

A cél a lehet§ legnagyobb
koltség-megtakaritas volt. A java-
sol megoldasi formak széles ska-
lat leltek fel a teljes megsziinte-
téstél a vontatds modjanak meg-
valtoztatasaig (/. tabldzat).

Az ekkor megvizsgalt 17 vas-
ti szarnyvonal koziil 5-nél teljes
atterelést és felszamolast, 2-nél
csak a személyforgalom megtar-
tasat, 1 esetében csak a teherfor-
galom megtartasat javasoltak. Ezt
veégre is hajtottak, majd 1963-ig
még 9 vonalat vizsgilva 5-nél

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

1. tablazat

A vastthdlézat racionalizalasinak modjai

A racionalizalds médja

A megtakaritas mértéke

1. A vontatds médjanak valtoztatdsa (dizeles
vontatdsra valé atallds), ami a fogalomban
nem okoz valtozast

Kb. 3-10%, ami legfeljebb a
nagyobb forgalmu vonalak esetén
érzékelhetd

2. Egyszeriisitett ~ vasuti  szolgalat. A
jegyeket a vonatkisérék adjak ki, az drtk
felvételét és kiaddsat is 6k végzik.

1-3%, hiszen eleve kevés a vasiti
személyzet ezen vonalak mentén

3. Csak 4rufogalmat bonyolit le az adott
vonal. Itt vagy az eléz8 egyszerlisitett
szolgalatnak megfelelé moédon, vagy az
eredeti szervezés megtartdsival egytitt
értendd.

Adottsag kérdése, kevés
raforditassal akdr 20-25%-0s
megtakaritdst is eredményezhet

4. Csak aruforgalmat bonyolit le, de
egyszeriisitett médon, és motorkocsikkal.

Igen ingadozd, adottsagtél fiiggben
6-20% megtakaritdst eredményez.

5. A forgalom megsziinik, de a palya marad.
Ez 3 naponkénti bejarast és minimalis
karbantartast is igényel.

Minimalis a megtakaritds, csupan 5-
6%

6. A pélya felszamoldsa

Akdar 73-86%-0s megrakaritds is
elérhetd

7. A pélya fennmarad, de  csak
kampanyszeriien van rajta forgalom. Ezen
kivilli idében mind a személy, mind a

Nem eredményez megtakaritast

teherforgalom k&zuton bonyolédik le.

Forras: MAV 1977

dontottek azonnali atterelés mel-
lett. Egyértelm{ien lathato tehat
az, hogy a vizsgalat csak a gazda-
sagi jellemz6k figyelembe vételé-
vel altaldban a teljes atterelést
preferalta. Talan kormanyzati
szinten is érezték azt, hogy nem
feltétlen volt megalapozott a don-
tés, ezért mar 1960-ban utovizs-
galatot rendeltek el. Maguk a ké-
szit6k is megjegyzik, hogy tul
sok a bizonytalansdg a megtaka-
ritasok tekintetében. Az 9sszeha-
sonlitds azért nehéz, mert az atte-
relés elott valos vasuti forgalmi
adatokkal és koltségekkel vetet-
tek Ossze becsiilt kozati adatokat
és koltségeket, az atterelés utan
pedig pont forditva. Latszott az,
hogy az érintett teriileteken a
kozutak forgalma 2-3-szoroséara
nétt, a teherforgalom azonban
visszaesett a korabban vastttal
szallitott arumennyiséghez ké-
pest. Az lizemi koltségek megta-
karitasa is alatta maradt a varako-
zésoknak. Igy 0Osszességében
ugyan a racionalizalast helyesnek
itélték (az tlizemeltetési koltség
csokkent; a kozuti kozlekedés ko-
rabban fel nem tart igényeket is
kielégitett), de felhivjak a figyel-
met arra, hogy a megtakaritasok a
gépjarmiiforgalom valtozé kolt-
séghanyada miatt nem tekinthet

allandonak (6k inkabb a megta-
karitasok novekedését vartak et-
t6l, pedig késébb pont az ellenke-
zGje valdsult meg). Ajanlottak azt
is, hogy a felszamolasok esetében
a palya miiszaki allapotat és korat
fokozottan vegyék figyelembe.
Ezt be is tartottak a dontéshozok,
¢és ezek utan a legrosszabb allapo-
ti vonalakat kezdték el vizsgalni.
Hozzavetblegesen 1600 km vo-
nalat itéltek feltjitandonak legké-
s6bb 10 éven belill, igy feszitett
munkatervvel készitették el a
vizsgalatokat (MAV 1977).
Fontos volt a racionalizalassal
kapcsolatban a vastti és a kozuti
szallitas hatékony 6sszehangola-
sa is. Ebben nagy szerepet jat-
szott a rakodas gépesitése is, hi-
szen nem lehetett minden alloma-
son ilyen jelentds fejlesztést vég-
rehajtani. Ez azt jelentette, hogy a
beruhdzasok koncentralasaval a
kihasznaltsag is novelhetd, va-
gyis a beruhazas megtériilhet. Fi-
gyelembe kellett venni azonban
azt, hogy az aruforgalmat lebo-
nyolito  allomasok szdménak
csokkenése a dragabb kozati koz-
lekedés miatt a szallitisi koltsé-
gek novekedéséhez vezethet.
Alapelvnek azt vették, hogy ahol
3 kocsi/nap alatt van a teherforga-
lom ott at kell terelni, ahol pedig
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a helyi gazdasagi életben nem jat-
szik meghatarozo szerepet a vas-
uti teherszallitas, ott a térzshalo-
zati csatlakozasi pontnal kell az
allomast fejleszteni. El6szor 6va-
tosan haladtak, és 1961-65 kozott
csak 60 allomason sziint meg a
teherforgalom, de késGbb Ossze-
sen 425 allomast iktattak ki a te-
herforgalombol. Ennek 40 %-a
napi 1,1-2 kocsi/nap forgalmu
volt (MAV 1977).

Osszességében az 1968-ig
megtortént racionalizalasi miive-
letek révén a személyszallitasban
évi 5 milli6 forintot, a teherszalli-
tasnal 190 millio forintot takari-
tottak meg, és kb. 2300 f6t lehe-
tett a munkdsok koziil athelyezni
(MAV 1977).

Az 1968. évi IV. Tc. (Vastti
Torvény és Kozlekedéspolitikai
Koncepcid) 0j helyzetet terem-
tett. A korabbi kutatasok kiegé-
szitése utan ugy dontottek, hogy
radikalis atalakitast hajtanak vég-
re. A meglévo vasutvonalakat ha-
rom kategdriaba soroltik, és a
meglévo halozat majd 15%-at ha-
lalra itélték (2. tablazat).

A cél tovabbra is a vasut gaz-
dalkodasanak rendbetétele volt.
Fontos megjegyezni azt, hogy
tisztan gazdasagi szempontokat
figyelembe véve a forgalom koz-
utra terelése realisnak tiint (VTKI
1968). A vasit megszabadult vol-
na veszteséges vonalainak tize-
meltetési koltségeit6l, a kozati
fuvarozok pedig 6rokolték volna
a torzsutasokat és fuvaroztatokat.
A kozti fuvaroztatdas koltségei
azonban mar akkor is magasab-
bak voltak, ezért az allam a dijté-
telekben meglévo kiilonbséget
egy bizonyos mértékig és ideig
kompenzalni kivanta.

Ahol a személyszallitas jobban
¢s gazdasagosabban végezhetd el
kozuton, ott az atterelést javasol-
tak. Az egyes forgalomatszerve-
zési  valtozatok  kozill  azt
vélasztottak, amelyik a
legeldnyosebbnek bizonyult (1.
tablazat). Vizsgalni kellett azt,
hogy koziton 6nkoltséges lesz-e a
szallitas, ¢s egydltalan a szallitas
iranyanak ismeretében melyik

2. tablazat
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A normal nyomtavolsigui vasiitvonalak kategorizalisa 1968-ban

kategoria | megnevezés hossza
A fovonal 3022
B mellékvonal 3488
C megsziintetendd vonal | 10623

Forras: Uny1 1989

mod a gazdasagosabb. Fontos érv
volt a kdzut mellett, hogy a maga-
sabb fajlagos koltségek mellett is
(magasabb az azonos egységre ju-
t0 energiasziikséglet, a szallitott
Onsuly, az ¢ldmunka igény), a for-
galom ciklusaihoz jobban igazit-
hato, illetve a  kevesebb
utasszamnal is jobban kihasznalt
szallitasi formanak szamit.

A kozati szallitok részére te-
hat legalabb 3 évig — az 6nkoltsé-
gi szint biztositasa érdekében — a
kordbban vastton utazok utan
koltségtéritést fizettek a kozleke-
dési tarsasagoknak, de 6k is fizet-
nek a MAV-nak, hiszen az utaso-
kat 6 szolgaltatta. Ennek érdeké-
ben tgy dontéttek, hogy a helyi
kozlekedési tarsasagok atterelés
elotti fajlagos koltségeit, és az at-
terelés utani fajlagos koltségeit
(utaskilométerre) is meg kell ha-
tarozni, mint ahogy a bevételeit
is. A koltségekbe beleszamitottak
az el6készités és a tovabbitas
koltségét is, amit id6 és futdsara-
nyosan is meg kellett adni. Ezt al-
talaban ugy osztottak meg, hogy
40% id6vel aranyos, 60% futdssal
aranyos (ha a busz gyorsabban
halad, akkor a futasteljesitménye
nd, igy az onkoltség csokken). A
szamités alapjaul buszonként évi
60.000 km-t vettek. Az atterelés
utani id6szakra ezt nehéz volt ki-
szamolni, ezért meg kellett be-
csiilni az utasok szamat, a vi-
szonylatok szamat, a viszonyla-
tonkénti jaratszamot. Meg kellett
tervezni az optimalis buszfordu-
l6kat is, valamint az liresjaratokat
is figyelembe véve a jarmiikilo-
métert, és utaskilométert is a vi-
szonylatok és az utas-szam isme-
retében ill. varhato szaméban. Az
utasok szama ¢és Osszetételének
ismeretében (valamint a becslé-
sek ismeretében), a Pénzligymi-
nisztériumtol kapott dotacidval
egyltt, a bevételek is megadhato-

ak. Ezen adatok birtokaban meg

lehetett hatarozni, hogy milyen

mértékl dotacidra szamithatott a

kozlekedési vallalat az atterelés

utan. A szamitast negyedévenként
végezték el, hiszen igy lehetett
biztositani, hogy ténylegesen
azok utan fizessenek, akik korab-
ban vasuttal utaztak, és most
busszal utaznak. (pl. a tanulok
befejezik az iskolat stb.). Az atte-
relés az elvégzett vizsgalatok ta-
nusagai szerint tobb eldnnyel is

jar (MAV 1977):

e a buszmegall6 altalaban a tele-
piilés koézpontjdban van, mig a
vasutallomds altalaban a tele-
piilések szélén, igy nem kell
annyit gyalogolni a kozleke-
dési eszkdzhdz, ami jelentds
idémegtakaritast eredményez-
het, valamint akik eddig busz-
szal utaztak a vasttallomaésra,
azok megtakarithatnak egy at-
szallast;

e a koziti szallitas kisebb egysé-
gekben torténik, ezért az igé-
nyekhez jobban lehet igazita-
ni, ami szintén idémegtakari-
tast jelenthet;

e a menetidé altalaban csokken,
mert kevesebb ideig 4ll a meg-
alloban, €és bar sokszor tobb
kilométert tesz meg, de gyor-
sabb, mint a rossz minGség(
palyan halado vonat.

Egyetlen hatranyként a meg-
novekedd viteldijat emlitik.

A teherszallitds esetében ha-
sonld elv alapjan meghataroztak
vallalati szintig bontva, hogy az
egyes cégeknek mekkora hatranyt
jelent az atterelés, és azt az érin-
tetteknek kompenzaltak. Itt is fon-
tos alapelvként érvényestilt, hogy
csak a korabban vasuton szallitd
vallalat kap kompenzaciot, és
csak akkor, ha a szamara kijelolt
allomast veszi igénybe az attere-
lés utan. Ezt a kompenzaciot csak
egy meghatarozott ideig kapja.
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A mellékvonalak felszamolasa
nagy lendiiletet vett 1968 utan, és
1975-ben mar csak 7979 km vo-
nal volt Magyarorszagon (a teljes
épitési hossz a masodik vaga-
nyokkal, HEV-vel, ipari vaga-
nyokkal 14.042 km volt). Emel-
lett persze a f&vonalakon folyt
egy minimalis rekonstrukcio, il-
letve néhol épitkezés is volt. Eh-
hez az id6szakhoz kothetd a Deb-
recen-Zahony kozotti masodik
vagany valamint a Villany-
Nagyharsany vonal kiépitése is.

A kovetkezé évtizedben a
kozlekedéspolitikai  koncepcio
végrehajtasa sokszor volt téma
még az orszaggylilésen belil is.
Az érintettek lobbyzasédnak ko-
vetkeztében sziiletett javaslatekat
sokszor nem lehetett figyelmen
kiviil hagyni. Ennek is kdszonhe-
t6 az, hogy a C kategoridba so-
rolt, és még létezG vonalakat egy-
re inkabb a B kategoriaba sorol-
tak, és végiil 1986-ban a C kate-
goriat meg is sziintették.

A vizsgélt id6szakban Ossze-
sen 722 km normal nyomtavolsa-
gu vasutvonalat szamoltak fel. A
kivant eredményt nem érte el a ra-
dikalis karcsusitds. A MAV gaz-
dalkodasa nem lett nyereséges, a
megmaradt halozat tovabbra is
rossz miiszaki allapota volt, a
kozuti szallitds pedig egyre na-
gyobb teret hoditott a kdzlekedési
szféraban. A megtakaritasokbol
képzett alapbol egyébként 216 km
j utat épitettek, 676 km utat Gji-
tottak fel és 253 buszt vasaroltak.

Teriileti elhelyezkedésiiket
vizsgélva megallapithatjuk,
hogy nagy részilk a nyugati és
déli hatdraink mentén fekv pe-
riférikus helyzetii telepiiléseket
kotott Ossze (Erddsi  1985).
Mindez a telepiiléshaldzatnak és
a politikai tényez6knek koszon-
het6. Az 1980-as években lealli-
tottdk a racionalizalasi folyama-
tot, mert egyrészt elfogyott a
rendelkezésre 4llo pénz, mas-
részt a korabbi évtizedekben mar
felszamoltak a hatarmenti térsé-
gekben miikods, vagyis a legin-
kabb érintett kisforgalmi vona-
lak jelent8s részét.
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A, racionalizalas” hatasai

Osszességében elmondhaté, hogy
a szarnyvonalak 1959-1982 ko-
zotti felszamolasi hulldma nem
hozta meg a vart eredményt. Az
el6zéekben bemutatott koltség-
szamitasok rovid id6n beliil fel-
borultak, hiszen a kozuti kozleke-
dés koltségei az lizemanyagarak
valtozéasa miatt novekedtek. Ezen
feliil a vasutrol kozati fuvarozas-
ra attér6 vallalatok csak korlato-
zott ideig kaptak kompenzaciot.
Bar az el6zGekben lathattuk,
hogy bizonyos el6nyei is voltak a
kozltra terelésnek, azt sem gaz-
dasagi, sem tarsadalmi hatasait
vizsgalva nem tekinthetjiik ered-
meényesnek.

Az érintett telepiiléseket vizs-
galva megallapithatjuk, hogy sok
negativ hatast kellett elviselniiik
(Erd6si 1985). A korabban ott
miik6dS szallitdsigényes lizemek
vagy rovid idén beliil bezartak
(pl. csepregi téglagyar, csepregi
és zalacsanyi flirésziizemek stb.),
vagy politikai nyomésra fennma-
radtak, de gazdasagtalanna valtak
a megtobbszorozodott szallitasi
koltségek miatt (gbresonyi, eleki,
Odorfai, pankaszi téglagyarak;
zalaapati malom; almamelléki,
galosfai, bdszénfai, pankaszi fii-
résziizemek, zalavégi lengyar
stb.). Ezek az ilizemek ma mar
tobbnyire nem miikddnek, vagy
legfeljebb néhany utddcég létezik
a korabbi infrastruktirara és ha-
gyomanyokra alapozva (pl. a
pankaszi téglagyartas, a
bdszénfai fafeldolgozas, galosfai
fafeldolgozas)

Mas telepiiléseken olyan ipar
telepiilt, amelynek nem volt jelen-
t6s szallitasigénye, igy a vasut
megsziinése nem érintette. Ide so-
rolhatjuk Tarkevét, ahol légszlir6-
gyartés, és ruhagyartas indult be
meég az 1970-es évek elején.
Ugyancsak nem volt negativ ha-
tassal a gazdasagra a vasttvonal
felszamolasa Beremenden, ahol a
folyamatos fejlesztéseknek ko-
szonhetGen mara egy nagy kapa-
citasi modern cementgyar miiko-
dik (Duna-Drava Cement Kft.),

ennek ellenére nem zavarja tevé-
kenységét a vastt hianya. Ugyan-
ezt allapithatjuk Sarisip (kaolin-
banya) és Kincsesbanya (bauxit-
banya) esetében, ahol a vasut fel-
szamoldsa utan még sokaig folyt
banyaszati tevékenység, amely
csak a rendszervaltozast kovetd
évtizedben sziint meg. Szintén
nem volt jelent6s karos hatasa
Sarmellék és Répcevis esetében.
Répcevisen mar 1963-ban bezar-
tak a téglagyarat, igy nem maradt
szallitasigényes ipari termelés, hi-
szen ezt koveten csupan egy
kéndrld tizem miikodott a faluban.
Rum életében szintén nem jelenik
meg katasztroéfaként a vasutvonal
felszamolasa, hiszen kozaton jol
megkdzelithetdek a kornyezd va-
rosok, és csak kisebb volumenti
fafeldolgozas van a faluban.

Erdekességként  kiemelhetd
még Nadudvar, ahol a vasuti for-
galmat 1971-ben allitotték le, de a
varosba miik6dd vallalkozasok te-
herszallitasi igényének novekedé-
se miatt (hus és tejfeldolgozo tlize-
mek, OntdzOrendszer gyartas, élel-
miszerlizem, takarmanygyartas
stb.) jraindult a teherfogalom.
Mivel ezen {izemek ma is mikod-
nek, a vasttvonalon mai napig is
van teherszallitas (KITE Rt.,
Nagisz RT., Nitrogénmiivek Rt.).

Voltak olyan telepiilések is,
ahol csak a személyszallitasban
jatszott szerepet a vasut, és annak
megsziinésével a kozlekedés ne-
hézkesebbé wvalt. Ide sorolhatd
Csikéria, amely az egykori szabad-
kai tanyavilagbol alakult ki 1922-
ben. A Bacsalmas-Szabadka vona-
lat mar 1922-ben lerdviditették
Bécsalmas — Csikéria viszonylatra,
és ezt sziintették meg 1960-ban.

Ezen kiviil léteznek olyan vo-
nalak is, amelyeket tgy vagott
ketté a trianoni hatér, hogy még a
személykozlekedésben sem jat-
szottak meghatérozo szerepet (pl.
Béacsalmas — Olegyen, Kérmend
— Pinkamindszent, Sz6reg — Ved-
reshdza-puszta).

Tobb telepiilésen kordabban
sem volt meghatarozo jelentdségii
szallitasigényes ipari-tevékeny-
ség, igy itt legfeljebb az elveszett
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lehetGségrol beszélhetiink (pl.
Zalata, Arpadhalom). Mas telepii-
léseken pedig a fellendiilé kozuti
kozlekedés (fekvésiikb6l adoddan
els6sorban a hatarmenti térségek-
ben) kompenzalta a veszteséget
hataratkelhelyek megnyitasa ré-
vén  (pl.  Buesu 1977,
Dravaszabolcs — 1974). Herceg-
szanto helyzete kett0s, hiszen ko-
rabban téglagyar, malom és ken-
derfeldolgozd tizem is volt a tele-
piilésen, melyek megszlintek. Az
ipar leéplilését azonban valame-
lyest kompenzalta az 1967-ben
megnyitott kozati hataratkelShely.

A megvaltozott kozlekedési le-
hetdségek miatt néhol az ingdzasi
szokésok is megvaltoztak, hiszen
az uthalozat és a korabbi vasuti pa-
lya nem volt mindenhol parhuza-
mos  (pl.  Elek  korabban
Kétegyhazan keresztiil Békéscsaba
vonzasterlilete volt, a vonal felsza-
moldsa utan azonban egyre inkabb
Gyula vonzasi Ovezetébe keriilt).

A vasuti halozaton beliil vég-
pont-pozicioba keriilt telepiilése-
ken hasonl6 jellegli hatasokkal ta-
lalkozhatunk. A miko6ds iizemek
szintén megnovekedett szallitasi
koltséggel szamolhattak, de nagy
résziik ma is miikodik. Hasonlo fo-
lyamatot figyelhetiink meg a me-
z6gazdasagi termékek feldolgoza-
sanal és termelésénél is, pl. a szal-
litasigényes novények termeszté-
sét abbahagytak (pl. cukorrépa he-
lyett inkédbb gabonat termelnek a
megsziintetett vonalak mellett,
amit a cukorgyartas terén az utob-
bi évtizedben megfigyelhetd térbe-
li koncentracio is erdsitett).

Voltak olyan vonalak is, ahol
az egykori vasutvonalon kerékpar-
utak épiiltek, vagy épiilnek, mint
példaul Kaposvéar-Barcs kozott,
Téplankereszt — Rum ko6zott (bar
ez utobbi esetben egyes telepiilé-
sek Onkormanyzatai végiil is mas
nyomvonalat hatdroztak meg).

Az érintett telepiilések gazda-
sagi ¢letét tehat jorészt negativan
befolyasolta a vasutvonalak fel-
szamolasa, bar ennek konkrét ha-
tasat igen nehéz kimutatni, hiszen
az altalanos gazdasagi helyzettdl
nehezen elvalaszthatoak ezek a

folyamatok. A korabban vasuttal
rendelkez6 prosperald teleptilé-
sek pedig elsGsorban kedvezd
fekvésiiknek koszonhetik a rend-
szervaltozast kovetd idOszakra
esé gazdasagi sikereiket. A rend-
szervaltozast kdvetden ugyanis
felértékel6dott a hatarmenti fek-
vés, kivaltképp a nyugati hatara-
ink mentén. Fontos megjegyezni
azt is, hogy az egyébként periféri-
kus helyzet(i telepiilések lakossa-
ga a telepiilés leépiilésének jele-
ként €li meg a vasutvonal felsza-
moldasat, még ha nincs is konkrét
gazdasagi hatdsa, ez akar az el-
néptelenedés gyorsulasahoz is
vezethet. Azt a tényt azonban
nem szabad elvitatni, hogy a vas-
utvonalak felszamolasanak folya-
mata alapvetGen az utasok és az
aruk elmaraddsa miatt indult el.

A mellékvonalak helyzete
1982-t6l napjainkig

1982 6ta nem allitottak le a vasuti
forgalmat véglegesen egy mel-
lékvonalon sem. Helyenként és
idénként eléfordul a vonatpo6tlo
buszok forgalomba allitdsa. Em-
lékezetes esemény volt ezek ko-
zil, amikor 2003 januwarjdban a
Bz motorvonatok meghibdsodasa
miatt 33 vonalon allitottak le a fo-
galmat, és egyes vonalakon hona-
pokon keresztiil nem jartak vona-
tok. A forgalom kozitra terelése
ekkor megmutatta, hogy az utas-
forgalom Onmagéaban az éattere-
léstSl lényegesen nem valtozik,
akarcsak a koltségek (Kiss 2004).

Konkrét felszamolasi elképze-
lés csak a Hejokeresztr -
MezGcsat vonal kapesan mertilt
fe. Az M3 épitéséhez a
Vegyépszer Rt. e szarnyvonalon
szallitotta az épitkezéshez sziiksé-
ges anyagok jelentSs részét, igy
tobbszor hénapokon keresztiil allt
a forgalom. Mivel az autopalyak
épitésének egyik legkoltségesebb
része a feliiljarok és hidak épitése,
ezért a Vegyépszer Rt. kezdemé-
nyezte az érintett telepiilések 6n-
kormanyzatainal, hogy jaruljanak
hozza a vasutvonal felszamolasa-
hoz. Cserébe a meglévd uthalozat
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fejlesztését igérte. Az érintett on-
kormanyzatok nagyobb része
azonban elutasitotta a tervezetet,
és lakossagi tiltakozas is kibonta-
kozott. Mindezek hatdséra az épi-
t6 elallt tervétdl, és ujra menet-
rend szerint jarnak a Bz motorvo-
natok. Az eset vizsgalata kimutat-
ta azt, hogy a kisforgalmui mellék-
vonalak esetleges tomeges felsza-
molasa nem fog olyan tarsadalmi
ellenallast kivaltani, mely elegen-
d6 lenne egy erGsebb politikai
akarattal szemben (Szabo 2002).
Mindenesetre az eset ramutatott,
hogy a mellékvonalak jovGjével
kapcsolatosan alapos szocial-
kozlekedésfoldrajzi hatastanul-
manyok készitésére van sziikség.

Ilyen elézmények utén, illetve
a MAV ismertetett nehézségeit fi-
gyelembe véve sziiletett meg a
2258/1999. X. 14 szamu kor-
manyhatarozat, melynek értelmé-
ben 1000 km hosszu palyaszaka-
szon sziintette meg a Kormany a
MAYV lizemeltetési kotelezettsé-
gét (Komlosa 2003). A dontés ta-
maszkodott az MTA kozlekedés-
tudomaényi ,,ad hoc” bizottsaga-
nak jelentésére, de végiil is nem
hajtottak végre. A jelentés megal-
lapitja, hogy kézel 2000 km hosz-
szan a vasuti palya miiszaki 4lla-
pota nem felel meg az elvarasok-
nak, a csekély forgalom miatt pe-
dig nem tériilne meg a felyjitas
(MTA 1999). A fogalomra jellem-
z6, hogy a haldzat kb. 1/3-4t kite-
v6 mellékvonalakon a 90-es
évek étlagéban az utaskm 15%-a,
az arutonnakm 2.2%-a, az 4ruk
ki- és berakodasanak 6%-a reali-
zalodott. Ennek oka, hogy a mel-
lékvonalak kézelében kiépiilt ipa-
11 lizemek javarészt tonkremen-
tek, az itt tevékenyked6 kisvallal-
kozdok manapsag kozaton szalli-
tanak, az Bjonnan épiilt nagyobb
tizemek pedig inkabb a févonalak
mellé telepiilnek. Mas vizsgala-
tok kimutattdk azt is, hogy a
szarnyvonalakbol a bevételek
minddssze 8%-a szarmazik, de a
veszteségeknek is csupan a 10%-
a (Kovacs 1999). Vagyis alapve-
tden nem a szarnyvonalak ,.ter-
melik” a MAV veszteségeit, ezek
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ugyanis jorészt a személyszalli-

tasbol szarmaznak, ami alapvetd-

en a févonalakhoz k&thetd.
Erdekes megéllapitdsa a ki-

adott jelentésnek, hogy a vonalak
felszamoldsa érezhetd javulast
biztosan nem fog eredményezni a
vasuttarsasag gazdalkodasaban,
hiszen alapvet§ problémai masra
vezethet6k vissza. Figyelmeztet-
nek arra is, hogy nem szabad
pusztan csak (egyébként torvé-
nyes és nemzetkozi elSirdsoknak
is megfeleld) Onkoltségszamitasi
szabalyok alapjan megallapitott
koltségeket figyelembe venni. A
jelentés szerint a vasut a kozleke-
dési alapellatasban lokélisan is
igen fontos szerepet tolt be, és
nem szabad figyelmen kiviil hagy-
ni a telepiilések fejlddésére, illetve
ennek lehetSségére gyakorolt ha-
tasat sem. A szerz6k ugy vélik,
hogy a vastt jelenléte az egyes tér-
pességmegtartd potencialjat erdsi-
t6 gazdasagi tényezd lett. Mindez
persze erfsen vitathatd. Mivel a
HStatus quo” fenntartisaért erds
lobbyzas folyik az érdekeltek
részérdl, és a mindenkori politika
is jelentés befolyasold tényezd,
kompromisszumot javasol a bi-
zottsag. A MAV-nak évi 1 Mrd Ft
kellene a mellékvonalak szinten
tartdsdhoz, de sok pénzintézet
csak akkor ad hitelt, ha vallalja
legalabb 1000 km vonal felszamo-
lasat. A bizottsag ezért a kovetke-
zGket javasolja:

e a fGvonalakra jelentGs rahordd
hatassal rendelkez6 vonalakat
a MAV lizemeltetésében kell
tartani;

e szamos kisebb forgalmu mel-
lékvonalat a helyi érdekeket
képvisel6 Onkormanyzatok,
intézmények vagy cégek tize-
meltetésébe kell adni (ebbdl
kb. 200 km helykozi, 500 km
onkormanyzati vagy idegen-
forgalmi jellegti);

» ahol a forgalom nagyon ala-
csony, a palya miiszaki allapo-
ta rossz és esélye sincs a nove-

I Ujabban Térségi Vasatak néven cmlitik Sket.
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1ésére, ott fel kell szamolni a
vonalat, vagy sziineteltetni
kell a forgalmat (ez kb. 600
km palyat érint);
e felmeriilhet az is — ahol ez eddig
nem tértént még meg —, hogy
a forgalmat csak aru vagy sze-
mélyszallitasra redukaljak.
Erdekes jelenséget tapasztalha-
tunk, ha a megsziintetésre kijeldlt
mellékvonalak térbeli elhelyezke-
dését vizsgajuk (1. abra). JOI lat-
hat6, hogy ellentétben az 1959-
1982 kozotti idGszakkal, jelenleg
elsGsorban a keleti orszagrészben
talalhato kisforgalmii vonalakat
jelolték ki. Ez a jovGre nézve nem
tul biztatd, hiszen alapvetden hat-
ranyos helyzetii teleptilésekr6l van
sz6. Az érintett telepiilések nem
rendelkeznek jelentés ipari iize-
mekkel, és Vésztd kivételével,
ahol Gyula és Békéscsaba vonzasa
csokkenne, a vonzaskorzeteket
sem rendezné 4t a vonalak felsza-
molasa. Az ingazasi szokasokat is
csak néhany esetben rendezné at a
vasttvonalak felszamoldsa. Nem
pusztdn a kozlekedés modja val-
tozna meg, hanem az ingazok sza-
ma is csokkenne. Az egyébként is
elmaradott térségek rossz titviszo-
nyai miatt ugyanis valdszinfileg
nem terelhetd at teljes mértékben
kozltra az ingaforgalom. Vészto
esetében a vonal felszamolasa a
Gyulara és Beékéscsabara ingazo
tobb mint 100 £6 jovEjét is bizony-
talanna tenné, valamint a vasutnal
dolgozok egy részét is kénytele-
nek lennének elbocsatani. Hason-
l6ként érintené a vasutvonal meg-
sziintetése a Debrecenben dolgozo

- kozel 50 nagykereki munkavalla-

16t is. A tobbi vonal esetében az in-
gazasi szokasokat lényegében
nem befolyasolnd a vonal felsza-
molasa. Az egyébkén eseti utaza-
sokbol Gsszetevédo forgalom pe-
dig zokkenSmentesen kozitra te-
relhetS. Bar a kozuti széllitasnak a
fajlagos koltségei magasabbak, az
alacsony forgalom miatt ez nem
jelentkezik jelentés tobblet ki-
adasként. Igy Gsszességében in-

kabb a racionalizélas kovetkezté-
ben elveszd lehetségrdl, és a tele-
plilések lakossaganak jovGbe ve-
tett bizalmanak meggyengiilésérél
beszélhetiink, mintsem azonnal
érzékelhetd gazdasagi hatasrol.

Az MTA vizsgélata szerint a
megsziintetendd vonalak mentén
a kozat ki tudja valtani a mellék-
vonalak forgalmat, de a MAV-
nak igyekeznie kell sajat jarmi-
vekkel megoldani ezt a kozuti
szallitast, hiszen igy a legkoze-
lebbi vasutallomasra tudja terelni
a forgalmat. Ennek koltséghaté-
konysaga azonban megkérddje-
lezhetd.

A tanulmény szerint a meg-
maradd vonalakon valtoztataso-
kat kell végrehajtani. Ahol a te-
herszallitdas még jelen van, ott
novelni kell a felépitmények ter-
helhet&ségét. Ahol csak személy-
szallitds marad, ott a sebesség
novelésére kell dsszpontositani a
forrasokat, és BZ motorvonato-
kat kell beallitani a forgalomba.
Egyetért a jelentés a MAV azon
li technoldgia egyszertisitésével,
¢és regionalis vasutak létrehoza-
saval kivanja mikodtetni meg-
marad6 mellékvonalait. Ez tech-
nikai oldalrél rugoés valtok, auto-
mata biztositdé berendezések,
fénysorompok beszerelését je-
lenti, amivel évi 1 Mrd Ft-ot (fo-
ly6 aron, 1999) és 1100 f6 mun-
kaer6t lehet hosszl tavon megta-
karitani. A mikodtetést pedig az
1995 ota tervezett regionalis
vasutak' (RV) bonyolitandk le,
amelyek 06ndlld eredményérde-
keltségli profitcentrumok, amivel
¢vente 1 Mrd Ft-ot, és 600 f§
foglalkoztatasat lehet megtakari-
tani. A miikodtetd lehetne dnkor-
manyzati szervezet, de gazdasagi
tarsasdg is, amely 6nalloan vagy
a MAV-val kozosen latja el fel-
adatat. Ehhez persze meg kell
kapnia a megfelel6 ingatlanokat
€s berendezéseket, valamint a ha-
tosagok altal eldirt kotelezettsé-
gekhez jar6 tamogatast is. A
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1. abra
Megsziintetésre javasolt vasttvonalak az MTA jelentése alapjan
megtakarithatd koltségek Ossze- amely szintén szelektiv kozleke- lekedéspolitikai célnak, mely

ge ¢s a felszabadulo foglalkozta-
tottak szama jol jelzi, hogy mar
az akkori viszonyok kozott sem
lett volna érzékelhet§ hatasa. Ha
a megtakaritasok realértékét néz-
ziik, akkor napjainkra is igaz ez a
megallapitis. A MAV vesztesége
2003-ban 33,5 Mrd Ft volt, 2004-
ben varhatéan még ennél is tobb
lesz, a teljes adosagallomanya
pedig hozzavetGlegesen 150 Mrd
Ft. Felhivja a figyelmet az MTA
bizottsaga arra, hogy a regionalis
fejlesztési tanacsoknak be kelle-
ne venni a mellékvonalak problé-
majat a fejlesztési koncepcidik-
ba. A megsziintetésrdl véleménye
szerint mindig csak kiilon-kiilon
szabad donteni vonalanként, a
helyi érdekeket is figyelembe vé-
ve. A feleldséget pedig a kozle-
kedési minisztériumnak kell val-
lalnia. Ez az elv teljesen 0Ossz-
hangban van az EU Bizottsag
1993-ban kiadott un.
Christopherson jelentésével,

désfejlesztést iranyoz el§. A ha-
l6zat hosszanak csokkentése
mellett kiemelt szerepet kap a
biztonsag novelése, és a szami-
tastechnikai hattér fejlesztése.

A jovo

Véleményem szerint a kozeljo-
v6ben nagy aranyu mellékvonal-
felszamolas nem varhatd. Tudo-
masom szerint az eredeti tervek
szerint 2005. januar 1.-t6l kisér-
leti jelleggel 2 Onkorményzati
vasuttarsasag is elkezdi a miiko-
dését, nevezetesen a vésztoi és a
nogradi, ahol egyszerusitett vas-
uti technoldgiat fognak alkal-
mazni. A kisérlet abban nyilvanul
meg, hogy minden egyes koltsé-
get levalogatnak az adott vona-
lakra, igy meg tudjak mondani,
hogy mennyibe keriilt az adott
RV ilizemeltetése. Ez megfelel a
Gazdasagi és Kozlekedési Mi-
nisztérium altal kidolgozott koz-

szerint a mellékvonalak esetében
regiondlis vasutakat kell létre-
hozni, egyszerisitett vasutiizemi
szolgaltatassal (GKM 2004). A
kés6bbiekben jogilag, esetleg
ugy oldanak meg az RV-k létre-
hozasat, hogy az érintett dnkor-
manyzatok egy kdzhasznu tarsa-
sagot hoznanak létre, és ez a Kht.
bérelné az allami tulajdonban 1é-
v palyat (VésztS esetében pél-
daul valamivel kevesebb, mint
200 km vasuti palyarol van szo).
A MAYV, igérete szerint, a nekik
jaro allami koltségtéritést is atad-
ja a vasuttarsasagoknak. Az érin-
tett onkormanyzatok elsGsorban
azt hianyoljak, hogy a MAV-nak
juttatott egyéb allami tamogata-
sokbol nem akar a MAV étadni,
igy voltaképpen csak a probléma
exportalasarol lenne szo. Kérdé-
ses az is, hogy a palya bérleti
(hasznélati) dija hogyan lesz
megallapitva. Az érintett dnkor-
manyzatok jelképes Osszeget
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szeretnének fizetni, a palyavasit®
azonban az amortizaciot és a fel-
ujitasok koltségeit is érvényesite-
ni szeretné a bérleti dijban. Bar a
telepiilési Onkormanyzatok biz-
nak abban, hogy jobban tudnak
majd gazdalkodni, mint a MAYV,
de a jelent0s bérleti dijat mar
nem tudnak kigazdalkodni.

Emellett varhat6 az is, hogy a
MAV (a GKM tamogatasaval)
felveti a forgalom kozutra tere-
1ését is néhany vonal esetében,
de konkrét dontés még nem szii-
letett ez ligyben. Azt azonban fi-
gyelembe kell venni, hogy az
esetleges atterelések utdn a vas-
uton fuvarozék valdszintleg
nem szamithatnak kompenzaci-
o6ra, valamint a személyszallitas
soran is elkeriilhet§ a néhany
évtizede kidolgozott bonyolult
koltség-kompenzacios szamitasi
rendszer, mert a MAV valdszi-
niileg sajat szervezési kozuti to-
megkozlekedési halozatot épit
ki. Vagyis az atterelésb&l eredd
megtakaritdsok  konnyebben
meghatarozhatdak (3. tdablazat).
Ezek szaldojanak megallapitasa-
ra pontos szamitasokra lenne
szitkség. El6zetesen elmondhato
az, hogy amennyiben az Osszes
tényezot figyelembe vessziik
(tehat a vasuti palya felszamola-
sanak koltségeit is), akkor a ki-
adas oldal rovidtavon minden-
képpen nagyobb lesz.

A mellékvonalak jovEjét az is
bearnyékolja, hogy a MAV a vas-
Uti személy- és aruszallitas libe-
ralizacidja miatt kénytelen a ren-
delkezésére allo kevés erdforras a
f6vérosi elévarosi kozlekedés fej-
lesztésére forditani, mert itt kiilo-
nosen ¢€les verseny varhato a jo-
vOben. Hasonloként hatassal lesz
a MAV jovéjére, hogy a 2002-
ben elinditott, és 2007-ig tart6 ha-
tékonysagjavitd programja kere-
tében a foglalkoztatottak &tddé-
tol, kb. 10.000 embertsl kivan
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3. tablazat

A vasiiti forgalom kézitra terelésének hatdsa a MAV gazdalkod4sara

Megtakaritdsok

Kiadasok

1. A felszamolt vonalak iizemeltetési és
karbantartdsi koltségei (palya. gépek,
ingatlanok)

1. A kiépitendd buszhalézat iizemeltetési
¢s  karbantartdsi koltségei (jarmlivek,
gardzs)

2. Az elbocsdtott
berkoltséget

foglatkoztatottak

2. A vasuttél dtvett foglalkoztatottak
bérkoltségei, az 4  nem  velt
foglalkoztatottak ~ végkielégitése  vagy
elényugdijazasdnak  koltései, @jonnan
felvett foglalkoztatottak (pl. buszsofér)

3. A wvasati pélya lebontisdnak, a
talajcserének és a teljes rekultivacidnak a
koltségei, valamint a buszkozlekedéshez
szitkséges infrastruktira fejlesztésének
koltségei (a haszndlt buszmegallok és
utak javitdsdnak koltségeinek egy részét
valdszinileg vallalniuk kell)

4. A buszkozlekedéshez  sziikséges
ingatlanok megvasarlasanak koltségei.

Kiesé bevételek

Keletkez6 bevételek

1. A felszamolt vasttvonalak személy- és
aruszallitds bevételei,

1. A vasiti kozlekedést potld buszjératok
bevételei bevételei.

2. A vasuti infrastruktura felszdmoldsa
utdn feleslegessé vélt ingatlanok és
ingdsagok  értékesitésébdl  szarmazod

bevételek

Forrés: Sajat szerkesztés

megvalni, részben kiszervezéssel,
részben nyugdijazassal, részben
elbocsétassal. A MAV igy a jov6-
ben nem biztos, hogy miikddtetni
tudja a jelenlegi jaratait (részben
az alulfinanszirozottsag, részben
a kevesebb munkavallalé miatt
(Rékos 2004).

Osszefoglalas

Osszességében megallapithatjuk,
hogy a vasit részesedése a sze-
mély- €s aruszallitason beliil fo-
lyamatosan csokken, maga a
MAV Rt. pedig igen nehéz gaz-
dasagi helyzetben van. Ennek
megfeleléen nem meglepd, hogy
folyamatosan napirenden van a
vasuti mellékvonalak sorsa. Az
utasok egyre inkabb elpartoltak a
vasuti kozlekedéstdl, és a forga-
lom egyre inkabb kozutra terels-
dott. A multban tortént felszamo-
lasok azonban nem hoztak meg a
remélt sikert, és valoszintisithetd-
en napjaikban sem hozndk meg.
Igy bar a kijelolt vonalak nem

miikodtethetok gazdasagosan, és
gazdasagi jelentdségilik sincs, a
felszamolasuk eredményessége
megkérddjelezhetd.

A Regionalis Vasutak létreho-
zéasat, bar évek ota tervezik, nem
jottek létre, és a kozeljovGben
sem varhatunk &ttorést. Mindez
csak a tarsadalmi konfliktusok
szamat novelné, valamint az érin-
tett telepiilések lakossagat hozna
kellemetlen helyzetbe. Kérdés az,
hogy a vasuti szallitas liberaliza-
ciojat kovetéen a MAV megfele-
16 versenypoziciot tud-e kialaki-
tani. Amennyiben ez nem sikertil,
akkor a vasuti szarnyvonalak fel-

szamoldsa  Ujra  napirendre
kertilhet.
Irodalom
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Dr. Prezenszki Jozsef
KTE Irodalmi Dijat nyert szerzok,
illetve cikkek 2004-ben

Dr. Ambrus Kalman — Dr.
Karsainé Lukacs Katalin — Dr.
Palle  Imre —  Vinczéné
Gérgényi Agnes: Lehetséges
palyaszerkezeti valtozatok a
rendkiviil nehéz forgalmi terhe-

1ésti tUtszakaszok hosszi élet-

ciklusi péalyaszerkezetire a
nemzetkozi gyakorlat tiikrében.
Kozhti és Mélyépitési Szemle,
2003. 12. sz. p. 6-16.

A szerzOk bevezetésképen megal-
lapitjak, hogy Eurdépa nagyobb
kozati forgalmat visel6 allamai-
ban, igy hazankban is, a kdzuti for-
galom jelentGs része az orszagos
kozathalozat féutjaira koncentra-
lodik. Kiilonosen érzékelhetd ez a
tranzitforgalmat lebonyolit6 vona-
lakon, a fOutak fGvaros kozeli és
nagyvarosok kozeli szakaszain.
Ezt a tendenciat tartosnak itélik a
szerzOk és feltételezik, hogy az or-
szag eurdpai integracidja soran az
EU-ban ma tapasztalhat6 ardnyok
alakulnak ki Magyarorszagon is a
kozlekedési munkamegosztas te-
rilletein, tehat a kozuti forgalom
tovabb novekszik.

Olyan utszakaszokon, ahol a
nehézgépjarmi forgalom hanya-
da jelentSs — az agressziv fékez6-
gyorsitd mozgasok hatésara —
nagy nyirofesziiltség indukalodik
az Utburkolaton. Az ilyen forgal-
mat visel6 aszfaltburkolata utsza-
kaszokon keréknyomvalyuk kép-
zG6dnek, a betonburkolaton pedig
a hézagromlasok fokozddnak. Az
utdbbi tiz évben a nydri melegben
mar hazankban is megismerhet-
tik a 40-44 tonna Ossztomeget
szallito 1+1+3 tengelyelrendezé-

sii nyerges szerelvény hatso ten-
gelyein levd ,,super single” tipu-
su, 10-11 MPa bels6 nyoméast gu-
miabroncsok kéaros hatasat.

A fokozott igénybevétell, ne-
héz forgalmi terhelésti utszakasz-
ok az utligyi agazat szamara elha-
rithatatlan kihivast jelentenek,
ezért meg kell tenni azokat a ha-
zai tervezési-technologiai 1épése-
ket, amelyek a hosszu életciklust
utpalyaszerkezetek épitését teszik
lehet&vé.

A szerz6k — a hézagaiban va-
salt betonburkolatok, a nagy mo-
dulust aszfaltokkal késziilé pa-
lyaszerkezetek, valamint a
kompozit (Osszetett) palyaszer-
kezetek esetében — értékelik a
kiilfoldi tapasztalatokat, majd az
eredmények alapjan mindharom
palyaszerkezetre vonatkozé mi-
szaki elGirasok f6bb elemeit fo-
galmazzak meg. Kitérnek a szer-
z0k tobbek kdzott a palyaszerke-
zetek méretezésére, a kivitelezé-
si feltételekre, a nagy modulusu
aszfaltkeverékek tervezési eld-
irdsaira, a kompozit palyaszerke-
zetek esetében a betonozas fel-
tételeire, a hézagok kialakitasara
stb.

Végiil megjegyzik a szerzdk,
hogy a harom kiilonb6z6, de azo-
nos funkcionalis célt szolgaloé — a
kompozit, illetve a nagy modulu-
st aszfaltok esetében ujszertinek
mondhatd — technologidk sikeres
adaptacidja azon mulik, hogy az
illetékes szervek megteszik-e a
sziikséges intézkedést a szerkeze-
tek tervezése, a kivitelezés-tech-
nologiai fejlesztése, illetve a ho-
nositas tertiletén.

Dr. Jankoé Domokos: A hazai
kozati biztonsag aktualis kérdései
(a gyorsforgalmi uthalézat fej-
lesztése kapcsan). Kozati és
Meélyépitési Szemle, 2004. 4. sz.
p. 2-12.

A szerz6 megallapitja, hogy a
gyorsforgalmi thalozat fejleszté-
se napjaink kiemelt feladatai kozé
emelkedett. A gyorsforgalmi ttja-
ink hossza novekszik, és csokken
a halozati stirliség eurdpai atlagtol
szamitott elmaradasa. Ugyanak-
kor az orszagos kdzuthalozaton —
beleértve a jelenlegi, egyeldre
szerény méretli gyorsforgalmi ha-
l6zatot is — nagyon kedvezGtlen a
kozlekedésbiztonsagi szinvonal.
Célszerli lenne — a gyorsforgalmi
uthalozatok fejlesztésének ,,forga-
tokonyvéhez” hasonléoan — kor-
manyhatarozatot, illetve parla-
menti dontést hozni, majd ennek
alapjan meg lehetne kezdeni egy
Uj magyar kozlekedésbiztonsagi
torvény végrehajtasat.

A cikk attekinti az EU vonat-
koz6 célkitiizéseit, kiemeli a Fe-
hér konyvben kitlizott feladatot,
amely szerint az Eurdpai Unionak
a kovetkezd tiz évben felére kell
csokkenteni a kozuti balesetek al-
dozatainak szamat. Ezt a célt az
emberi ¢s a miiszaki tényezdre
egyarant tekintettel levd és a
transz-eurdpai uthalozatot bizton-
sdgosabb halozatta tevd 6sszehan-
golt intézkedésekkel kell elérni.

A cikk a tovabbiakban meg-
fontolando javaslatokat fogalmaz
meg, ¢és kiilfoldi példakkal ta-
masztja ald azok megvaldsitdsa-
nak hasznossagat.



LV. évfolyam 5. szdm

A kozponti iranyitd, koordina-
16 szervezet létrehozasaval kap-
csolatban pl. megemliti, hogy a
kozuti kockézat csokkentésére
szant koltségvetési osszeg rendki-
viil csekély, mivel nincs érzékel-
het6 ,,tirsadalmi elégedetlenség’”
a nagy koziti mortalitds és az
utakon tapasztalhatdo alacsony
biztonsagi szint miatt. A korabban
megalakult kozlekedésbiztonsagi
osztalyt — amely az ligy érdekeé-
ben lobbizott volna — a szakmi-
nisztériumban megsziintették.

Fontosnak tartja a szerzd a
biztonsag-tudatos szemlélet ter-
jesztését, a sebességkorlatozasra
vonatkozd torvény betartasat. A
jelenlegi kedvezétlen baleseti
helyzetiinkben elfogadhatatlan az
az érvelés, hogy ,pozitivan kell
értékelni, hogy a jog egy ovatos
hatarig tudomadsul vette a létezd
uthalozaton kialakult jarmiiveze-
téi gyakorlatot, az alkalmazott
magasabb sebességeket”.

A cikk részletesen foglalkozik
a fajlagos baleseti veszteség eérté-
kek meghatarozasaval, kiilonbo-
zG mutatokkal szemlélteti az au-
topalyakon, autéutakon és a kii-
16nboz6 rendd foutakon a beko-
vetkezett balesetek sulyossagat.
A szerzG becslései alapjan ugy
latja, hogy ha nem lesz gyokeres
valtozas a jelenlegi kozlekedés-
biztonsag-politikaban és marad a
kozati biztonsadg mostani altala-
nos szinvonala, akkor a tervezett
gyorsforgalmi utakkal meghosz-
szabbodo hazai kozuthalozaton
hatarozottan tobb baleset és tobb
halalos aldozat lesz.

Molnar Laszlé6: Gondolatok
Budapest egységes parkoldsi
koncepcidjanak kialakitasahoz.
Vérosi Kozlekedés, 2003. 6.
sz. p. 331-336.

A szerz6 abbol a meggondolasbol
indul ki, hogy a motorizacié fo-
kozodasaval a varosokban egyre
altalanosabba valik, a gyakran
mar ma is jellemzd helyzet,
amely szerint a lakéknak kevés a
hazuk el6tti parkolo-férshely.
Ugyanakkor ezek a parkolhe-

lyek képezik (képeznék) a parko-
las-gazdalkodéasba vont teriilete-
ket is. E folyamat a kozeljovében
egyszerre teszi kezelhetetlenné a
lakossagi parkolas és a parkolas-
gazdalkodas (fizetGparkolas) fel-
tételeit. Ehhez még hozza kell,
tenni azt is, hogy a magyarorsza-
gi, illetve budapesti motorizacios
szint (340 szgk/1000 lakos) ma
még lényegesen elmarad az Eurd-
pai Unid orszagainak, illetve f6-
varosainak szintjét6l (pl. Bécs
460 szgk/1000 lakos, Amszter-
dam 540 szgk/1000 lakos). Az
uniés csatlakozassal, illetve a
gazdasag — és az életszinvonal
fejlédésével az ellatottsagi szin-
tek kozotti olld zarodasa varhato,
de kozben az EU ellatottsagi
szintje is ng.

Mindezeket figyelembe véve a
févaros jelenlegi parkolas-gazdal-
kodasi gyakorlata valtozasok nél-
kiil (pl. a koztertileten kiviili par-
kolas novelése és szabalyozasba
vonasa nélkiil) nagy valdszind-
séggel nem lesz fenntarthato.

A jelenlegi helyzetet részlete-
sen elemzi a szerzd, és tébbek ko-
zOtt megallapitja, hogy a belsé
kertiletek miikods koztertileti
parkoléas-szabalyozasa nem alkot
egységes rendszert, és parkolds-
politikai szempontbol nincs 0sz-
szekapcsolva a kozteriileteken ki-
viili, illetve P+R parkoléssal.

A cikk pontokba szedve tar-
gyalja az egységes parkolas-poli-
tika megvalositasanak feltételeit,
abbol kiindulva, hogy a parkolds-
politika a varos kozlekedési halo-
zatdnak egészére egységes rend-
szert kell, hogy alkosson. Ebbe
beleértve a lakotertileti (a lakas-
hoz kotott) parkolast, a P+R (uta-
zasi lanchoz kotott) parkoldst és
az utazas inditékahoz kotott cél-
parkolast. A parkolas-gazdalko-
das szempontjabol e haromféle
parkolasnak o6nallo céljai, mod-
szerei és technikai vannak. Ezért
a gazdalkodasi iranyelveket is en-
nek megfelelGen, kiilon-kiilon, de
a parkolas-politika altal Ossze-
hangolva kell meghatarozni.

Az egységes parkolas-gazdal-
kodas altalanos szempontjainak
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megfogalmazasa utdn a lakossagi-
,a P+R — és a célparkolas iranyel-
veit foglalja 0ssze a szerzd. Azzal
zarja tanulmanyat, hogy az egyse-
ges parkolas-gazdalkodas feltéte-
lezi azt, hogy a f6varosi és a 23
keriileti énkormdanyzat felismeri:
a parkoldsi visszassagok a fovaros
tertiletén belill nem ismernek ke-
riileti hatarokat.

Pintér Ldszlo: Az ,élhetd va-
ros’ és a kozlekedési lehetSsé-
gek konfliktusai. Varosi Kozle-
kedés, 2003. 6. sz. p. 293-301.

A jelenlegi helyzet értékelésével
foglalkozo részben megallapitja a
szerzG, hogy a varosi lakossag
egyre nagyobb része érzi ugy,
hogy a forgalom és annak kor-
nyezeti hatasai (leveg@szennye-
z€s, zaj, rezgés) mar elérték az el-
viselhetGség hatarat, az életkortil-
mények javitdsa radikalis intéz-
kedéséket igényel. Ugyanakkor
jellegzetes hiba, hogy egyes civil
szervezetek az élhetd varos meg-
teremtésének egyetlen eszkoze-
ként a korlatozast, a minél na-
gyobb teriiletekrdl valo kitiltast
fogadjak el, a kompromisszumra
valo torekvés legkisebb jele nél-
kiil. A helyi hatésagoknal, de még
a kozlekedési szakman belill is
megtaldlhatok ennek az iranyzat-
nak a partfogoi.

A mozgasi lehetdség igénye
azonban a mai kor természetes
velejardja, amit ésszerl intézke-
désekkel legfeljebb befolyasolni
szabad, er0szakosan korlatozni
semmiképpen sem.

A szerz0 vizsgalja a torlodaso-
kat okoz6 forgalom eredetét. Vi-
tatja azt az 4llaspontot, amely
szerint a varos forgalmanak és
kozlekedési kornyezetszennyezé-
sének kétharmada kiils6 eredeti
(févaroson kiviili) gépkocsiktol
szarmazik. A forgalmi felméreé-
sekbdl ugyanis az deriil ki, hogy a
fovarosba naponta atlag 200 ezer
kiils6 telephelyt gépkocsi lép be,
és ez a fOvarosban egyidejiileg
tartozkodd gépjarmi allomany-
nak csupan 25 %-a. A belsé telep-
helyti jarmivekre viszont a napi
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1,35-1,4 millié mozgas jellemzd.
A kiils§ gépkocsikat feleldssé te-
v0 allitasok a szerz6 szerint telje-
sen megalapozatlanok, az okokat
mashol kell keresni.

A cikk — az el6z6 gondolathoz
kapcsolodva — részletesen vizs-
galja a kiviilr6l érkezd forgalom
¢€s a belso forgalom jellemzdit, a
parkolassal kapcsolatos problé-
makat, és a varosi aruszallitds
okozta konfliktusokat.

A cikk masodik része a prob-
lémak kikiiszobolésének lehets-
ségeit vizsgalja. Megfogalmazza
a személykozlekedés modositott
alapelveit, javaslatot tesz a kapa-
citas-problémak megoldéasara, €s
a forgalomcsillapitds konkrét
megvalositasaira.

A szerz6 Osszefoglaloan meg-
allapitja, hogy meg kell szabadul-
ni attél a szemlélettSl, amely a ko-
zel kétmilliés varos kozlekedésé-
bél eredd konfliktusok gydkeres
megoldasat a 15 % koriili kiilsd
forgalom korlatozasatol varja. A
személy- €s az aruszallitdsban
egyarant abba kell hagyni az olcsod
sziikségmegoldasok allando kere-
sését, f6leg az el6feltételek nélkii-
li tiltdsokat. A kozlekedés sokkal
Osszetettebb rendszer annal, sem-
mint, hogy miikodését a kovetkez-
mények feltarasat nélkiiloz6, at-
gondolatlan intézkedésekkel ked-
vezOen befolyésolni lehessen.

Dr. Ruppert Laszlo: A magyar
kozlekedésfejlesztés és
—fenntartas legfontosabb teen-
ddi 2004-2006 évek kozott.
Kozlekedéstudomanyi Szemle,
2004. 5. sz. p. 175-184.

A magyar kozlekedés fejlesztésé-
nek, fenntartasdnak, lizemelteté-
sének f6 iranyait kozép- és hosz-
sz(i tavon szamos dokumentum
hatdrozza meg. A nemzetkdzi ko-
telezettségeket az Eurdpai Unid
hatérozatai és ajanlasai, valamint
két- és tobboldala megallapoda-
sok foglaljak keretbe. A hazai
szabalyozasok pedig elsésorban
az Orszaggytilés altal elfogadott
mindenkori kozlekedéspolitikan
nyugszanak. A dokumentumok fi-
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gyelembe vételével, valamint 3-5
% éves brutt6 nemzeti Osszter-
mék novekedését feltételezve a
2004-2006 kozotti idGszakra ja-
vasolt kiemelt fejlesztési, fenntar-
tasi feladatokat ismerteti a szerz®.

A kézuti kozlekedeés teriiletérdl
a halozatfejlesztést, az Onkor-
manyzati utak fejlesztését, a dij-
politikat, valamint a menetrend-
szerli kozati kozlekedést targyal-
ja a cikk. Megallapitja, hogy az
uthalozat kozel kétharmada teljes
felujitasra, és mintegy 7000 km
hosszban a 11,5 tonna tengelyter-
helés elviselésére alkalmas meg-
erGsitésre szorul. Mintegy 26 ezer
km hosszi Onkormanyzati utat
pedig szilard burkolattal és jarda-
val kell ellatni. Megallapitja to-
véabba, hogy hosszabb tavon dijat
nemcsak a gyorsforgalmi utak,
hanem az orszagos kozuthaldzat
hasznaloinak is fizetnilik kellene.

A vasuti kozlekedés aruszalli-
tasi teljesitménye mintegy a har-
madara csokkent 1990-2002 ko-
zott, ennek ellenére a kozlekedési
‘munkamegosztdsban a magyar
vasut részesedése az aru- €s a sze-
mélyszallitds teriiletén egyarant
kétszerese az EU atlagnak. Ez a
részarany — a kozti motorizacio
novekedésével Osszefliggésben —
ha lassu iitemben is még tovabb
fog csokkenni.

Dr. Ruppert Laszlo

A vasut tertiletén az allami tu-
lajdon és felelGsség elsGsorban a
torzshalozatra kell hogy kiterjed-
jen, valamint a palyahasznalati
dij megallapitasara. A torzshalo-

zaton kiviili hélozatot regiondlis
tarsasagoknak indokolt atadni, a
teljesitményaranyoknak megfele-
16 ardnyu éllami tdmogatassal
egylitt.

A belvizi hajozas teriiletén,
kiiléndsen a Dunan az aruszallita-
si teljesitmények, a kedvezg ar, a
biztonsagos ¢és kornyezetbarat
jelleg, a kozuti és a vasiti kapaci-
tasok egyes szakaszokon valo ki-
meriilése miatt varhatéan nove-
kednek. Miutan a VII. Helsinki
korridor részét képezd magyar
Duna szakasz a Duna-Majna-
Rajna csatorna kozéppontjaban
van, meg kellene vizsgalni a ha-
jojavitasi kapacitas ijraélesztését
pl. Dunatjvéros térségében.

A légi kozlekedeés teriiletén ki-
emelt figyelmet kell forditani Feri-
hegy fejlesztésére, a polgari repii-
lésbiztonsagi szolgalat és a légi
iranyitas folyamatos korszertisité-
sére. Fontos, hogy 2006-ig kez-
dddjék meg a gyorsvasut kiépitése.

A varosi kézlekedés tertiletérdl
a 2015-ig sz6l6 budapesti kozle-
kedésfejlesztési terv-koncepciod
kidolgozéasat tartja fontosnak a
szerzO, de szamos mas javaslatot
is megfogalmaz.

A cikk foglalkozik még a lo-
gisztikai kozpontok és a kozuti
kozlekedésbiztonsag fejlesztésé-
nek idGszer( kérdéseivel is.

Tanczos Laszloné Dr. — Dr. Bo-
kor Zoltan: A tarsadalmi koltsé-
geken alapuld kozlekedési ar-
képzési rendszerek gyakorlati
adaptacios lehetSségei. Kozle-
kedéstudomanyi Szemle, 2004.
5. sz. p. 185-192.

A Bevezetésben foglaltak sze-
rint a kozlekedéspolitikaban kitti-
z0tt rendszerhatékonysagi célok
megvaldsitasat elémozdito, 0j ti-
pust kozlekedési arképzés straté-
giai szinti gazdasagi-szabalyoza-
si intézkedéseinek el6készitésével
Osszefliggésben a kovetkezSket
tartjak célszertinek megvizsgalni:
I. a tarsadalmi koltség bazist

kozlekedési arképzés megva-

lositasaval kapcsolatos elmé-
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leti és gyakorlati problémak és

lehetséges megoldasok szam-

bavétele;

2. az arképzés korszertisitését, uj
alapokra helyezését célzo esz-
kozok illesztése a tagabb ér-
telm, fenntarthatosagot célzd
kozlekedésfejlesztési progra-
mokba.

A cikk — az utobbi témakdrhoz
kapcsolodva — a kozlekedésre al-
kalmazott implementacios forga-
tokonyv modellek bemutatasat
kovetéen, a varosi kozlekedés-
ben, valamint a nagytavolsagu
kozlekedésben bevezetendd kor-
szeri arképzési rendszer beveze-
tési struktirajat teszi vizsgalat
targyava.

A vérosi parkolas és a varosi
tomegkozlekedés teriiletén rovid-
, k0zép- €s hosszl tava feladato-
kat fogalmaz meg. Tobbek kozott
javasolja, hogy a varosi tomeg-
kozlekedésben meg kell kezdeni
a tarifaszerkezet 0sszehangolasat
a gépjarmiiveknél javasolt terii-
letbazist arakkal (zonatipusu vi-
teldijrendszer). Az intelligens
chipkartya (smart card) technolo-

gia haszndlatanak elterjesztése
elésegitheti ezt a folyamatot.

A nagytavolsagii kozlekedés
teriiletén kiilon vizsgalja a kdzuti
¢és a vasuti kozlekedés arreform-

Dr. Tanczos Laszléné

mal kapcsolatos rovid-, kdzép- és
hosszt tavh tennivaloit. Kiemeli
pl. az elektronikus utdij szedésé-
ben rejlé lehetGséget, amelyet az
EU torvényhozo szervei (Tanacs
¢s Parlament) is felismertek,
ugyanakkor felhivtak a figyelmet
a kialakitandé megoldasok Eur6-
pa szerte egységes, interopera-
bilis kifejlesztésének és miikodte-
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tesének sziikségességére. Ellen-
kez§ esetben az inhomogén tech-
nologiak gyakorlati adaptalasa el-
lehetetlenitené a nemzetkdzi koz-
uti forgalomban érintett infrast-

Dr. Bokor Z

ruktira hasznalokat, és atlathatat-
lan ké&oszhoz vezetne a miszaki
eszkozok és elszamolasi techni-
kak differencialt alkalmazasa te-
rén.

A vasuti kozlekedés teriiletén
— a szerzGk megallapitasa szerint
— hosszi tavon mod nyilhat a
hasznalattal aranyos, teljes tarsa-
dalmi koltségeken alapuld olyan
hasznalati dijak bevezetésére,
amelynek mar a zsufoltsagbdl, a
szlikkeresztmetszetekbdl és a bal-
esetekbdl adodo hatasokat is ma-
gukba foglaljak.
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