Toth Bence — Levai Zsolt

Budapest vasuti elkeriilhetdségének barnamezds
alternativai

Navigare necesse est, vivere non est necesse. Hajozni sziikséges, élni nem sziikséges.
Plutarkhosz szerint Pompeius csaszar mondta ezt hajosainak, akik a viharos idében nem
akartak kihajozni Sziciliabol Roma felé a gabondkkal megrakott hajokkal. A 21. szazadra
vonatkozoan talan igy parafrazalhatnank ezt az aforizmava nemesiilt kijelentést: Kozle-
kedni marpedig kell! A mindennapi élet, az orszag gazdasaga szamos helyvaltoztatasi
igényt general. A kozlekedési infrastruktirak zavartalan miikodése tehat a gazdasag
¢és az ¢élet meghatarozo feltétele, és ha még a személyes mobilitast korlatozzak is (példaul
veszélyhelyzet esetén), az aruszallitastol nem lehet eltekinteni, mivel az belathatatlan
karokat okozna az orszag gazdasaganak. Mar csak ezen nemzetgazdasagi jelentoségiik
miatt is kiemelt allami feladat a kozlekedési palyak miikodoképességének biztositasa,
de kiilonleges jogrend idején, a Honvédség mobilitasi igényei miatt még inkabb kiemelt
jelentdségli lesz. Ez indokolja, hogy a kozlekedési palyakat a 1étfontossagu rendszerek
ko6zé soroljuk.! Az ilyen, igynevezett kritikus infrastruktirak fenntartasa és fejlesztése
kiemelt figyelmet igényel békeiddben, hogy kiilonleges jogrend idején is el tudjak latni
funkciodjukat (a magyarorszagi vasuti infrastruktira létfontossagu elemeinek megha-
tarozasatlasd jelen tanulmanykotetben, Horvath Attila és Lévai Zsolt tanulmanyaban).

Magyarorszag vasuti infrastruktiraja

Amikor Trianonban a hatart a Szabadka—Temesvar—Arad—Nagyvarad—Szatmarnémeti—
Kiralyhaza—Csap—Kassa—Rozsnyo—Losonc vonalon, azaz a 19. szazad végén kiépitett
vasuti korgytrin beliil huztak meg, az orszag vasuthalozata a févonalak tekintetében
transzverzalisan gyakorlatilag atjarhatatlanna valt, és a Budapest-kozpontu sugaras szer-
kezet miatt egy kritikus miitargynal a rombolas komoly forgalomkiesést eredményezne.?
Eppen ezért mar az I. vilaghdbort utan felmeriilt és az 1970-es években mar konkrét
tervek is sziilettek egy budapesti elkeriilé vasuti hal6zat megépitésére. Ezek koziil
a legismertebb a ,,V0” néven ismertté valt, teljesen 0j épitésii vasutvonal terve, mely
délrdl kertilte volna el Budapestet. Idokdzben azonban megépiilt a Budapesti Intermodalis

' 2012. évi CLX VL. torvény a [étfontossagui rendszerek és létesitmények azonositasardl, kijelolésérdl

és vedelmérdol.
2 Horvath Attila: A kozati, vasati és vizi kozlekedés terrorfenyegetettségének jellemzdi. In Talas Péter
(szerk.): A politikai marketing fogsdagaban. Budapest, Magustudio, 2006. 321-336.
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Logisztikai Kézpont (BILK), melynek érintése elkeriilhetetlenné teszi a févarosba vald
behaladast. A VO tehat lekeriilt a napirendrol, ugyanakkor a probléma megoldasa nem.

Sziik keresztmetszetek

A vasut részesedése az orszag teherforgalmabol 2019-ben a szallitott aruk tomegének
16,77%-a volt, amely az arutonna-kilométerek 18,11%-a.? Az aruk hatoda tehat vastton ér
célba — ez az 1985-0s 55%-hoz képest is rendkiviil kevés,* hiaba volt célkitlizés a vasiti
szallitas részaranyanak a Nyugat-Europaban kialakultnal magasabb szinten torténd
megtartasa.’ Nyugat-Eurdpaban is latszodik a politikai akarat, hogy az aruforgalmat
kozutrol minél jelentésebb mértékben vasttra tereljék, nem csupan a gazdasagossag,
hanem a vasut kornyezetbarat volta miatt is, értve ezalatt az alacsonyabb karosanyag-
kibocsatast vagy a kisebb zajterhelést.

A magyarorszagi vasuti infrastruktara egyik legneuralgikusabb pontja a budapesti
atkelés.” Ez két dolgot jelent: egyrészt a févaroson valo keresztiilhaladast, masrészt
a Dunan valo atkelést. A kelet-nyugati vasutvonalak hosszan haladnak a varosban,
zavarva az ott €16k nyugalmat, a tranzitvonatok szamara a Dunan torténd atkelést pedig
1ényegében csak az Osszekoté vasiti hid biztositja, amely szintén a févarosban, a belvaros
déli szélén talalhatd. A probléma a hidat magéba, foglalé Ferencvaros—Kelenfold
allomaskoz tulterheltségében mutatkozik meg leginkabb, amelynek kovetkeztében a hid
atbocsatoképessége hataran jar.®

Sziikséges tehat, hogy az Osszekoté vasuti hid — mint kritikus infrastruktara
elem — helyettesitésérél gondoskodjunk. A jelenlegi halozatban sem az ijpesti, sem pedig
a bajai Duna-hid nem alternativaja az Osszekotd vasiti hidnak. Az jpesti hidon keresztiil
a Budapest—Almasfiizitd tavolsag csak 8 km-rel hosszabb, mint az Osszekotd vasuti hidon
keresztiil vezetd utvonal, ugyanakkor a Duna jobb partjan nem ad kdzvetlen kapcsolatot
Kelenfold iranyaba, igy az erre terelt vonatoknak végig kell haladniuk a dombvidéki
¢és részben egyvaganyu esztergomi, valamint a végig egyvaganyu és dizelvontatast

3 Lasd: www.ksh.hu/docs/hun/xstadat/xstadat_eves/i odmv003.html

4 Széaszi Gabor: Katonai vasuti szallitisok a Magyar Honvédség misszios feladatainak rendszerében.
Szolnoki Tudomanyos Kozlemények, 16. (2010). 101-118.

5 Szaszi Gabor: Magyarorszag kozlekedési infrastruktirajanak fejlesztése napjainkban: Kozut vagy
vasut? Katonai Logisztika, 15. (2007), 2. 32-59.

¢ Berényi Janos — Lévai Zsolt: CORCAP — a kornyezetbarat aruszallitasi folyosok kialakitasa utjan.
In Horvath Balazs — Horvath Gabor (szerk.): X. Nemzetkozi Kézlekedéstudomanyi Konferencia.
X. International Conference On Transport Sciences. Gyor, Széchenyi Istvan Egyetem Kozlekedési
Tanszék — Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet, 2020. Paper 38.

7 Szaszi Gabor: Long-span railway bridges in the transport system of Hungary. Hadmérndk, 8. (2013),
2.98-107.

8 Lévai Zsolt: A vasuti alagazat jelenkori kapcsolodasa a kozlekedési tamogatas rendszeréhez. Katonai
Logisztika, 28. (2020), 1-2. 198-223.
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Esztergom—Almasfiizitd vonalon, jelentds idoveszteséget elszenvedve. Ezenkiviil
a vonalak kapacitasa is elégtelen a forgalom elvezetésére. A bajai hid 144 km-re délre
fekszik az Osszekotd vasiti hidtol, igy a keriiléut hossza irrealisan megnovekedne, ezért
a védelmi feladatok ellatasaban nem realis alternativa.’ A hid tovabba szintén egyvagany,
nem villamositott vonalon fekszik, amely tovabb noveli a keriilétt idésziikségletét
¢s csokkenti az ateresztOképességet.

Budapest vasuti infrastrukturdja

Budapest az orszag legjelentdsebb vasuti csomopontja. A varosba vezetd és azon keresz-
tiilhalad6 vasutvonalakat napi tobb tizezer ember hasznalja, valamint az athalado teherfor-
galom is napi tobbtizezer elegytonnat jelent. A vastutvonalak nagy része mar a 20. szazad
elejére kiépiilt mai formajaban, azaz a halozat szerkezete a mult szazad eleji allapotokat
tiikrozi, az akkori (személy- és teherszallitasi) igények kielégitésére sziiletett. A vasuti
fejlesztések jelentds része a Budapesten kiviili vonalakra iranyult, és iranyul jelenleg
is, ezért a fovaros vasuthalozata mara mar inkabb gatjava, mintsem eldsegitdjéve valt
a korszer( szallitasi modok terjedésének. A rendszer atbocsatoképessége nem valtozott,
nem valosultak meg kapacitasndveld fejlesztések, ennek kovetkeztében Budapest valt
a magyarorszagi vasuti forgalom sziik keresztmetszetéve.

A vérosbol 11 nagyvasuti, valamint harom HEV-vonal indul ki, egy HEV-vonal pedig,
a csepeli, teljes egészében a varos hatarain belill fut. A nagyvasuti vonalak harom fej-
palyaudvarrol, a helyi érdeki vonalak szintén harom kiilonb6z6 végallomasrol indulnak,
a csepeli vonal zsakvonal, nem csatlakozik masik vonalhoz.

A budapesti vasuti infrastruktira masik nagy csoportjat adjak a korvasut elemei
(1. abra). Ezek azon vonalhalozati elemek, amelyek kapcsolatot teremtenek az egyes
sugariranyu vonalak k6zott. Legfontosabb eleme a kiilsé korvasut, a Kébanya felsé/Rakos
és Rakosrendezé/ Rakospalota-Ujpest allomasok kozotti vasttvonal, amely dsszekoti
az 1. (Budapest—-Hegyeshalom), a 80. (Budapest—-Hatvan—Miskolc—Nyiregyhaza),
a 120. (Budapest—Ujszasz—Szolnok—Békéscsaba—L3koshaza) és a 150. (Budapest—
Kelebia) szamt vonalakat a 2. (Budapest—Esztergom) és a 70. sz. (Budapest—Vac—Szob)
jelentdségét mutatja, hogy végig kétvaganyu, villamositott és 6nmiikodo térkozbiztositod-
berendezéssel felszerelt palya. Ugyanakkor az egyik legfontosabb szakasza, az Angyalfold
elagazas — Rakospalota-Ujpest szakasz egyvaganyu és rossz allapott, Angyalfold
elagazas és Rakosrendez6 elagazas kozott csak 40 km/h engedélyezett sebességii a palya.
Bar ez a szakasz biztositja a tényleges észak—déli 6sszekottetést, korlatozott kapacitasa
jelentésen lecsokkenti a teljes haldzat atbocsatdoképességét. Emellett az Angyalfold

> Szaszi Gabor: Nagyfolyami vasuti hidak, mint kozlekedési 1étfontossagt rendszerelemek. In Horvath

Attila — Banyész Péter — Orbok Akos (szerk.): Fejezetek a létfontossdgii kizlekedési rendszerelemek
védelmének aktudlis kérdéseirdl. Budapest, NKE, 2014. 25-48.
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és ezaltal a 2. és 4. sz. (Esztergom—Almasflizitd) vonalak felé kapcsolatot biztosito,

a70. és 71. sz. (Budapest—Vacratot—Vac) vonalak felett atvezetd, ugynevezett ,,Marcheggi
hid” szintén egyvaganyu, bar 2018-ban villamositdsa mar megtdrtént.

/?Rikmpalala-l]jpast
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1. abra: A budapesti kérvasut elemei
Forrdas: http://bvs.hu/wp-content/uploads/2019/04/BRN _elsoszakcikk v7.pdf

A belsé korvasut a Varosliget elagazas — Kobanya-Teher — Kébanya-Kispest vonalsza-
kasz, amely egybeesik a 100. sz. (Budapest—Cegléd—Szolnok—Debrecen—Nyiregyhaza)
vonal budapesti szakaszaval.

A korvasut harmadik jelentds szakasza a déli kérvasut, a Ferencvaros — Kobanya-
Kispest/Kdbanya fels6 allomaskozok, amelyek szintén kétvaganyuak, villamositottak
¢és automata térkozbiztosito-berendezéssel felszereltek. Ezek a vonalszakaszok biztositjak
a keletnyugati atjarhatosagot a fejpalyaudvarok érintése nélkdl.

A korvasut elemei kozé tartozik még egy rovid szakasz, az ugynevezett ,,Kiralyva-
gany”, amely Kébanya felso és Kobanya-Teher allomasok kozott teremt kapcsolatot, igy
biztositja a kozvetlen atjarast a 80. és 120. sz. vonalak fel6l a 100. sz. vonalon at a 70. sz.
vonal felé. Ez egy 1,3 km hosszu, egyvaganyu, villamositott vonalszakasz 30 km/h
megengedett sebességgel. A vaganyt ritkan hasznaljak, mert a Rakos — Rakospalota-
Ujpest vonalszakasz is hasznalhato erre az utiranyra, ezért csak a helyettesithetéség
szempontjabdl van szerepe.
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A korvasut részének tekintheté még a Nagy-Burma vagany (a Ferencvaros és Soroksar
allomasokat 6sszekoté Kis-Burma vonalat 2006-ban teljesen elbontottdk). Ez a valaha
két-, ma mar csak egyvaganyu vonalszakasz a 150 sz. vonal Soroksar allomasat koti
Ossze a 142. sz. (Budapest-Lajosmizse—Kecskemét) vonallal, Pestszentimre elagazasnal.
A vonalat nem hasznaljak, utoljara 2001-ben, a 150. sz. vonal Soroksar—Ferencvaros sza-
kaszanak feltjitasakor volt iizemben mint tereld utvonal. Allapota jelentdsen leromlott,
az engedélyezett sebesség jelenleg 0 km/h. A vonal tovabbi része — a Pestszentimre
elagazas és Szemeretelep mrh.!” — k6zotti szakasz ma mar nem jarhatd, t6bb helyen
a vagany is hianyzik.

Barnamezds infrastruktura-fejlesztés

A bemutatand6 vizsgalatok alapgondolata, hogy a fovaros vasuti elkertilésének olyan
alternativait vizsgaljuk meg, amely nyomvonalakon mar vezet vagy korabban vezetett
vasutvonal, igy csak a legsziikségesebb épitési koltségek meriilnek fel, ezaltal a beruhazas
alapvetden barnamez6ésként végezhetd el. A fejlesztés iranya ugyanis csak kisebb részben
uj palya épitése (akar tobbnyire 1étez0 toltésen), az nagyobbrészt palyasebesség-emelés,
mivel a halézat legnagyobb lemaradasa ebben all.!!

Egy matematikai modell segitségével vizsgaltuk meg az egyes nyomvonalvaltoza-
tokat: arra keressiik a valaszt, hogy melyik valtozat nytjtja a jobb megoldast a varos
elkeriilésére. Figyelembe vettiik a halozatbeli 6sszes allomaspar kozti legrovidebb utak
Osszhosszaban, illetve 0sszmenetidejében az egyes hidak altal okozott csokkenést, az 0j
hidon athaladé menetvonalak aranyat,'> a halozat legforgalmasabb allomaskozének (azaz
az Osszekotd vasiti hidnak) a forgalméban okozott csdkkenést (vagyis hogy ezek hany
szazaléka ,,valasztja inkabb” az Gj hidat),"* valamint vizsgaltuk a hal6zat minden egyes
allomaskozén okozott forgalomvaltozast is, azaz a menetvonalak atstrukturalasanak
térbeli kiterjedését.

Vizsgalatunk kiterjed tobb, Budapestet elkeriild lehetséges nyomvonalvaltozatra.
Természetesen minden valtozat esetében sziikséges 01j halozati elemek épitése, de mivel

1 mrh. — megallo-rakoddhely. Személy- és aruforgalomra berendezett nyiltvonali szolgélati hely
(forgalomszabalyozasra és/vagy kereskedelmi tevékenység végzésére kijeldlt vasutiizemi teriilet). Lasd:
MAV Zrt. F.2. sz. Forgalmi Utasitas (NKH 85/6/2007), 1.2.59.

' Lakatos Péter — Szaszi Gabor — Taksas Balazs: A logisztikai infrastruktira szerepe a regionalis
versenyképesség alakitasaban. In Csath Magdolna (szerk.): Regiondlis versenyképességi tanulmanyok.
Budapest, NKE, 2016. 181-288.

12 Toth Bence: A magyarorszagi vastuthalozat zavarainak grafelméleti alapu vizsgalata. In Horvath
Balazs — Horvath Gabor — Gaal Bertalan (szerk.): Kozlekedéstudomanyi konferencia. Technika és technologia
a fenntarthato kozlekedés szolgalataban. Gyor, Széchenyi Istvan Egyetem Kozlekedési Tanszék, 2018. 505—
519.

13 Toth Bence: The effect of attacks on the railway network of Hungary. Central European Journal of
Operations Research, (2020). DOI: https://doi.org/10.1007/s10100-020-00684-8
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alapvetéen barnamez0ds beruhazasokat vizsgalunk, ezek mindig lényegesen kevesebb
z0ldmez0s beruhazast jelentenek, mint a teljes egészében z6ldmezos VO kiépitése.

A magyarorszagi vasuthalézat grafmodellje

A szamitasokhoz hasznalt matematikai modell korabban részletesen bemutatasra keriilt,'
ezért itt csak a megértéséhez elengedhetetleniil sziikséges részletességig targyaljuk azt.

A magyarorszagi vasuthalozat modellezésére egy élsulyozott irdnyitott grafot
hasznaltunk. A graf cstcsai olyan alloméasoknak (szolgalati helyeknek) feleltek meg,
ahol iranyvaltas lehetséges, a nyiltvonali megallohelyek nem szerepeltek a modellben.
Szintén nem szerepeltek az egyes vasutvonalak atmend allomasai, csak az egyes vonalak
elagazo, illetve csatlakoz6 allomasai és azon allomasok, amelyek kiszolgalt helységeiben
a Magyar Honvédség egysége telepiilt. Ez utdobbiak az MH bazisai vastti elérhetdségének
esetleges késdbbi vizsgalata céljabol lettek a modellbe beépitve.

2. dbra: A magyarorszagi vasuthalozat grafmodelljének diagramja

Forras: a szerzOk szerkesztése

A graf ¢élei az ezen allomasok kozti vonalszakaszokat reprezentaltak. Egy élhez kétféle
sulyt rendeltiink: a legrovidebb 1t kiszamitasahoz a megfeleld vonalszakasz hosszat,

14 To6th Bence — Horvath Istvan: How the Planned VO Railway Line Would Increase the Resilience of the
Railway Network of Hungary Against Attacks. Academic and Applied Research in Military and Public
Management Science, 18. (2019), 3. 109-129.
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a leggyorsabb menetvonal meghatarozasakor pedig a vonalszakaszok hosszanak
¢és engedélyezett sebességének a hanyadosat. Ez utobbi egy menetidonek feleltethetd
meg, azonban értéke egy also6 korlatot ad, mivel semmilyen sebességkorlatozast vagy
gyorsitasi/lassitasi idot nem vesz figyelembe. Ha az engedélyezett sebesség értéke
mozdonnyal kézlekedd szerelvényekre kisebb volt, mint motorvonatokra, akkor az elobbi,
alacsonyabb értékkel szamoltunk. A felhasznalt adatok nyilvanosan elérhetdk a Vasuti
Palyakapacitas-elosztd Kft. weblapjan.'® A modellbe beépitettiik tovabba a Honvédség
sajat célu vasuti palyait is, amelyek adatait a vonatkozé kormanyrendelet'® tartalmazza.

Az dllomasokon iranyvaltas nélkiil torténd athaladasokkor nem szamoltunk menet-
id6- vagy menetvonalhossz-névekedéssel. [ranyvaltas esetén 15 perccel megndveltiik
a menetidot, de tavolsag szamitasakor nem noveltilk meg a menetvonal hosszat. A graf
diagramjat a 2. abran lathatjuk.

Alkalmazott médszerek és mennyiségek

A vasuti kozlekedésben bizonyos esetekben a megtett vonatkilométernek, mas esetekben
az eljutas idejének célszerlibb a lehetd legkevesebbnek lenni. ElGbbi eset a kereskedelmi
célu vasuti szallitasok egyik f6 szempontja, ugyanis a kozlekedtetési dij és a felsOve-
zeték-hasznalati dij is kilométeralapu, és mozdonyokat is gyakran munkanaponkénti
fix 0sszegért adnak bérbe. Egy kiilonleges jogrendi id6szak esetén azonban 1ényeges
szempont lehet az id6: sok esetben eléfordul, hogy a legrévidebb ut nem a leggyorsabb.

A szamitasokat és az eredmények vizualizalasat az R programozasi nyelv és kornye-
zetben!” végeztiik a Csardi Gabor és Nepusz Tamas altal kifejlesztett igraph csomag'®
segitségével. A haldzatot leird grafot egy kétoszlopos matrixszal, egy ugynevezett éllis-
taval lehet megadni.!” Minden egyes sor egy allomaskozt ir le, az elsé szam a kiindulo,
a masodik az érkezd allomas sorszama. Minden ilyen élhez megadhato egy suly is,
egy, az ¢lek szamaval egyezo dimenzidji vektor segitéségével, amely esetiinkben vagy
az egyes allomaskozok tavolsagat, vagy a megfeleld menetidét tartalmazta. Két tetszéleges
allomas kozott a tavolsagban vagy idoben legrovidebb utat az igraph csomag distances()
fliggvényével lehet meghatarozni, amely pozitiv értékekkel sulyozott grafok esetében
(amilyen az altalunk hasznalt is), alapértelmezésben a Dijkstra-algoritmust?® hasznalja

15 Lasd: www.vpe.hu/takt/vonal lista.php

16 TLasd: https:/net jogtar.hu/jogszabaly?docid=al1400277.kor

17" R Core Team: R: A language and environment for statistical computing. R Foundation for Statistical
Computing. Online: www.R-project.org/

18 Csardi Gabor — Nepusz Tamas: The igraph software package for complex network research. InterJournal,
Complex Systems, 1695. Online: http://igraph.org

19 Téth Bence: Allomasok és allomaskozok zavaranak grafelméleti alapu vizsgalata a magyarorszagi
vasuthalozaton. Hadmérndk, 12. (2017), 4. 52—66.

20 Edsger W. Dijkstra: A note on two problems in connexion with graphs. Numerische Mathematik,
1. (1959), 1. 269-271.
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erre a feladatra. A shortest paths() fliggvény segitségével az idében vagy tavolsagban
legrévidebb tut altal érintett grafbeli éleket €s csticsokat is meg lehet hatarozni, azaz azt,
hogy a legrovidebb utak pontosan mely allomasokon és allomask6zokon haladnak at.

Az 0j Duna-hid lehetséges helye

A kovetkezékben északrol dél felé haladva megvizsgaljuk a negyedik Duna-hid lehetsé-
ges helyét. Az egyes nyomvonalvaltozatokndl bemutatjuk a pontos vonalvezetést, a hidon
athalado menetvonalak térbeli eloszlasat, azaz hogy az orszag mely régidit 6sszekotd
optimalis utvonalak haladnak at rajta, a hid halozatba illesztésének hatasat az egyes
vonalszakaszok forgalmanak valtozasara, valamint azt, hogy a jelenleg legterheltebb
atkeld kiesése esetén hogyan oszlik szét a rajta athaladt forgalom a maradék harom hidon.

Szob

A lehet6 legészakibb atkelési lehetdség megépitésére Szobnal van lehetdség. A modelliink
szerint a hidra felvezeté vagany Szob allomasbol agazik ki, és egy 90 fokos ivvel éri
el a Dunat, amelyen athaladva azonnal belép egy 7 km hosszt alagutba, amely utan
Esztergom-Kertvarosnal csatlakozik a 2. sz. vonalba (3. 4bra).

3. abra: A szobi Duna-hid és a kapcsolodo vasutvonal tervezett nyomvonala

Forrds: maps.google.hu

Mivel Szob hatarallomas, az Ipoly hidja utan a nyomvonal mar Szlovakia teriiletén vezet.
A korabbi kiagaztatas a Dunakanyar beépitettsége miatt csak még nagyobb mértékii
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foldmunkakkal lenne megoldhatd. A balparti hidf6 tulajdonjogi kérdése ezért allamkozi
megoldast igényel, de erre tobb alternativa is elképzelhetd. A legkézenfekvobb a Losonc—
Kalonda—Nagykiirtds vonalhoz hasonldé megoldas, amely szlovakiai kezdd- és végpontu
vonal Ipolytarnoc és Nogradszakal kozti része Magyarorszag teriiletén talalhato, és a 78. sz.
Aszod—Balassagyarmat—Ipolytarnoc vasutvonal részét képezi. A szlovak allami infra-
struktura-kezeld, a ZSR, tehat passage vonalként” hasznalja. Ugyanez a modell, csak
forditott felallasban, Szobnal is életképes lenne: a Szlovakia teriiletén futd, az Ipoly-hid
utén a hidra felvezetd 1,5 km-es szakasz passage vonalként lizemeltethetd lenne. Ki kell
azonban emelniink, hogy ennek a vonalszakasznak nem lenne kapcsolata a szlovak vasuti
halozathoz, bar maga a vonal Szlovékidban dgazna ki a fovonalbol.

Emellett koltség szempontjabdl is ez a legkedvezitlenebb alternativa. A beépitettség
miatt a jobbparti hidf6tél azonnal, 7 km-en at, alagtban kéne a vonalnak haladnia
egészen Esztergom Didsvolgyig, ahonnan két ellenivvel csatlakozna a 2. sz. vonalhoz
Esztergom-Kertvarosnal.

Dunafoldvar

A 151a menetrendi mezében szerepelt, 13 km hosszl egyvaganyu, villamositatlan Solt—
Dunaf6ldvar vastutvonalat 1940-ben adtak at a forgalomnak. A dunaféldvari hidat, ame-
lyen athaladt, eredetileg kizardlag kozuti forgalomra tervezték, csak a vastutvonal meg-
épiilésekor fektették le a sineket, és alakitottak k6zds hasznalatu atkeléssé. Az orszag
hatarain a trianoni dontés nyoman korabban mar emlitett modon kiviil keriilt vasuti
korgytirii helyettesitésében jatszott volna szerepet a hid, mivel a 151a vonalat egy ,,bels6
vasuti gyur(” részének szantak. A vonal Solttdl Fiilopszallas felé folytatddott volna
(avonal szelvényezése is Fiilopszallas alloméason kezdddott); de ez utdbbi szakasz sosem
épiilt meg.

A Dunaf6ldvari hidnal 6 alternativat vizsgaltunk. Az 1-3. alternativak a Solt—Duna-
foldvar palyaszakaszt az eredeti nyomvonallal vette figyelembe, és emellett csak meglévo
vonalak engedélyezett sebességének megemelésével kalkulal, mig a 4—6. alternativak
a tervezett Flilopszallas—Solt palyaszakasszal is szamolnak.

Az 1., 2., 3. alternativa
Az els6 harom alternativa esetén tehat csak a megsziintetett Dunaféldvar—Solt vonal-

szakasz 1étét feltételeztiik a jelenlegi halozati elemeken tul, mindharom esetben azonos,
a megsziintetéskori 13 km-es hosszal. Az 1. alternativa a 151a vastutvonalat 60 km/h

21 A passage vonal olyan vasutvonal, amit a tulajdonos vasuttal egyiitt — hasznélati szerz6dés alapjan — egy
masik vasut is sajat vonalaként hasznal. Kerekes Istvan — Péterfalvi Jozsef — Wimmer Jozsef: Infrastruktira
és kozlekedés. Nyugat-Magyarorszagi Egyetem, Erdémérnoki Kar, 2007. 101.
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engedélyezett sebességgel veszi figyelembe a modellszamitasok soran. A 2. alternativa
a 151a vonalat is és a csatlakozo 42. sz. Pusztaszabolcs—Mezo6falva—Dunafoldvar—Paks,
a 43. sz. Mezo6falva—Rétszilas €s a 151. sz. Kunszentmiklds-Tass — Solt vonalakat is
120 km/hval jarhatonak feltételezi. A 3. alternativa ezeken til a jelenleg fejlesztés alatt
allo 150. sz. vasttvonalat is 120 km/h engedélyezett sebességgel veszi szamitasba (4. abra).

Jataban DO, .
fo gese e \‘Q

Kiskunhalas .‘r' 155
\I

154
150

Q

4. abra: A dunaféldvari hid 1., 2. és 3. alternativai
Megjegyzés: A fejlesztendd palyaszakaszok narancssargaval jelolve

Forras: Vasuttérkép (www.logsped.hu/vasutterkep.htm) alapjan a szerzok szerkesztése

A 4. 5., 6. alternativa

Ahogy majd az eredmények értékelésekor latni fogjuk, a 4., 5. és 6. alternativat is
célszerti az elsé haromhoz hasonldan egyiitt vizsgalni. Mindharom alternativa feltételezi
az 5. sz. (Székesfehérvar—-Komarom), a 44. sz. (Pusztaszabolcs—Székesfehérvar), a 42,
a 150. és a 152. sz. (Fiilopszallas—Kecskemét) vonalak megengedett sebességének
120 km/h-ra emelését. Ezek a fejlesztések biztositjak a halozat megfeleld atjarhatosagat
kelet—nyugati iranyban, mivel az ujjaépitett 151a vonal a kapcsol6do vonalak jelenlegi
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allapota mellett elégtelen lenne a forgalom elvezetésére az Osszekdtd vasuti hid sériilése
esetén. Mivel jelenleg az 1., 80., 100. és 120. sz. radialis vonalakon bonyolodik a forgalom
jelentds része, az ezek kozos pontjat jelentd Duna-hid sériilése esetén sziikséges, hogy
akeriil6 ttiranyt jelentd transzverzalis vonalak ezekkel kdzel azonos atbocsatoképességliek
legyenek, amelyet a vazolt fejlesztések biztositanak.

_o!: - }.'
O

ertvaros
Szentendre/ (170,
1]

41 

Dombdvar
M alsé J

svérm
47
Godisa & Komlé

Lukafa 0 I
Al 47 RS

5. abra: A dunafoldvari hid 4. 5., 6. alternativadi kapcsan fejlesztendd palyaszakaszok narancsszinnel
Jjelolve

Forras: www.logsped.hu/vasutterkep.htm alapjan a szerzék szerkesztése

Ujonnan épitendd infrastruktira csak a Dunafoldvar allomasbol dél felé folytatodé palya
¢és annak a 150. sz. vasutvonalba 120 km/h sebességgel jarhato ivekkel torténd csatlakozasa
Fiilopszallasnal egy deltavagannyal mind €szak, mind dél fel¢; valamint a 42. és 44. sz.
vonalak 6sszekotése Zichyujfalu és Adony kozott egy 40. sz. (Budapest—Pusztaszabolcs—
Pécs) vonal folotti miitarggyal, szintén 120 km/h megengedett sebességgel (5. abra).
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A 4. alternativa (6. abra) a 151a vonal eredeti nyomvonalan halad Dunaféldvar
allomastol a jelenleg meglévo hidszerkezet kdzvetlen kozelében, majd dél felé fordulva,
majd visszakanyarodva délrdl éri el Solt allomast, amely utan a 151. sz. vonalbol kelet felé
kidgazva az 52-es ut mellett haladva éri el — 6sszesen 31,4 km utan — a 150. sz. vonalat.
A sziik ivek miatt a Dunafdldvar—Solt szakasz csak 80 km/h-val jarhato.

6. abra: A dunafoldvari hid és a kapcsolodo vasutvonal tervezett 4. alternativdjanak nyomvonala

Forras: maps.google.hu

Az 5. alternativa (7. abra) szintén a jelenlegi hidszerkezetnél keresztezi a Dunat,
de a 4. alternativaval szemben északrdl keriili meg Soltot és halad az 52-es ut mellett
a 4. alternativaval azonos nyomvonalon a 150. sz. vonalig. A vonalvezetés miatt a 151-es
vonal keresztezése csak kiilonszintiiként valosithaté meg, és Solt allomas csak Fiilop-
szallas iranyabdl, egy 80 km/h megengedett sebességii kidgazassal érhetd el. A tervezett
palyan egyetlen, 80 km/h-val jarhato iv talalhato, kdzvetleniil Dunaféldvar allomas utan,
a vonal tobbi részén 120 km/h az megengedett sebesség.

7. abra: A dunafdldvari hid és a kapcsolodo vasutvonal tervezett 5. alternativajanak nyomvonala

Forrds: maps.google.hu

A 6. alternativa (8. abra) teljesen mas nyomvonalat kdvet: itt a kdzuti és vasuti hidak
térben el lennének valasztva. Ennek kdvetkeztében az j 151a vonalon végig 120 km/h
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lehet a megengedett sebesség, hiszen Dunafdldvar allomas utan nincs sziikség a sziik
ivre a vasuti hid délebbre helyezése miatt. A vonal Soltot délrdl keriili el, és Fiilopszal-
las iranyabol biztosit csatlakozast a 151. sz. vonal felé, ami azonban a beépitettség miatt
csak egy 60 km/h-val jarhaté ivvel valosithaté meg.

8. abra: A dunaféldvari hid és a kapcsolodo vasutvonal tervezett 6. alternativdjanak nyomvonala
Forras: maps.google.hu

Dunaujvaros

A dunatjvarosi hid egy valaha volt atkel6 helyén, a TS uszalyhid?? hidf6i kozott épiilne
meg. Az Gjonnan épitendd palya Racalmasnal agazik ki a 42. sz. vonalbdl, és a Szal-
ki-szigetre vezetd toltésen halad a TS uszalyhid hidf6jéig, a szigeten egy 60 km/h-val
jarhato ivvel. A szalkszentmartoni hidf6 utan szintén meglévo toltésen halad, de a tele-
plilést a jelenlegi vonaltol eltérden északrol keriili meg (9. abra), és csatlakozik vissza
a 151. sz. vonalba.

et

9. abra: A dunaujvarosi hid és a kapcsolodo vasutvonal tervezett nyomvonala (b) és a budapesti
Nagy-Burma vasut nyomvonala (j)

Forras: maps.google.hu

22 Szaszi Gabor: A vasuti hdlézati infrastruktirdval szemben tamasztott vjszerii védelmi kovetelmények
kutatasa, a tovabbfejlesztés feltételrendszerének vizsgalata. PhD-értekezés. Budapest, NKE, 2013. 101.
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Két alternativat vizsgaltunk, az 0 szakasz az emlitett iven kiviil mindkettében 120 km/h-
val jarhato. A 42., 44., 5., 150. sz. vonalak esetén szintén 120 km/h-val szdmoltunk,
és az Adony ¢és Zichytjfalu kozti kiilonszintli 6sszekdttetést is figyelembe vettiik.
Az 1. alternativaban a budapesti Nagy-Burma vagany (8. abra) 120 km/h-s palyava
vald ujjaépitésével, a 2. alternativa esetén pedig a 152. sz. vonal 120 km/h engedélyezett
sebességiivé fejlesztésével szamoltuk.

Paks

A paksi hid egy teljesen uj atkeloként létesiilne két Duna-parti vaganycsatlakozas
kozott. A nyomvonalat a 42. sz. vonal paksi és a 153. sz. (Kiskéros—Kalocsa) vonal
kalocsai végallomasa, pontosabban az abbol kiagazo fokt6i iparvagany kozé terveztiik.
Mivel a paksi atomerdmii rendszeresen hasznalja a 42. sz. vonalat, ezért azok viszonylag
j6 allapotban vannak. Az erémiivet nyugatrol kell elkeriilni a megfeleld véddtavolsag?
keresztezése nem tervezhet6 szintbeninek, ezért Paks allomas végponti valtokorzete utan
a vaganyok stillyesztését azonnal el kell kezdeni, hogy ezen 2-2,5 km alatt 5 m mélyre
vihetd legyen a vasut, ami 22,5 %o-es esést jelent. Az atomerémiivet és Paks I tervezett
helyét délrdl elkeriilve, Foktotdl északra keresztezziik a Dunat, majd a névényolajgyar
iparvaganyaval kozos toltésen halad a vonal Paks allomasig. Ez 6sszesen 18,9 km uj
palyat jelent (10. abra).

10. abra: A paksi Duna-hid és a kapcsolodo vasutvonal tervezett nyomvonala

Forrads: maps.google.hu

3 Lasd: www.e-epites.hu/orszagos-teruletrendezesi-terv-terkepi-mellekletei-hatalyos-20190315-tol
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A paksi hid esetén is két alternativat vizsgaltunk. Mindketté 120 km/h engedélyezett
sebességgel tartalmazza az uj palyat és a 42., 44., 5., 150., 153. sz. vonalak 120 km/h
sebességlire fejlesztését. Emellett az Adony-Zichytjfalu 6sszekottetés is része volt
a modellnek.

Az 1. alternativa esetén a 152. sz. vonal 120/h sebességlivé fejlesztését feltételeztiik,
mig a 2. alternativa esetén a 153. sz. vonal 150-eshez valo csatlakozasanal terveztiink
egy deltavaganyt Kiskunhalas felé, hogy a 155. sz. Kiskunahalas—Kiskunfélegyhaza
vonal iranyvaltas nélkiil elérhetd legyen.

Forgalmi raterhelés

Az 0sszes allomaspar kozott meghatarozva a minimalis hosszusagu, illetve minimalis
menetidejii menetvonalakat, kivalasztva azokat, amelyek athaladnak az 1j hidon, és ezeket
abrazolva kapjuk a 11. abrat.

Azt lathatjuk, hogy a szobi hid (elhelyezkedésébdl fakaddan) csak az északkeleti
¢és északnyugati orszagrészek kozti forgalmat vezeti at a Dunan, a délebbi végpontu
menetvonalak tovabbra is tébbnyire az Osszekétd vasuti hidon haladnak 4t mind mini-
malis at, mind minimalis id6 esetében.

A dunaféldvari hidat kiterjedten hasznalja szinte az 6sszes févonalon haladé menet-
vonal a Duna atlépésére. Ugyanakkor az 1., 2. és 3. alternativak esetén latszodik, hogy
a 152. sz. vonal igénybevétele rendkiviil intenziv minimalis menetvonalhossz esetén,
mig természetesen minimalis menetido esetén az alacsony palyasebesség miatt nem
erre, hanem a 150. sz. vonalon haladnak, még akkor is, amikor ennek a sebessége nincs
megemelve. A helyzet a 4., 5. és 6. alternativak esetén alapvetden megvaltozik, ugyanis
ekkor mar menetidében is ez az utvonal lesz az optimalis. Minimalis menetidok ese-
tén az 5. sz. vonal is jelentds iranyokat kot 6ssze, mivel ekkor mar érdemesebb ezen
keresztiil kozlekedni, mint Kelenf6ldon at iranyvaltassal. Részben azonban emiatt is
az északkeleti orszagrészbdl kevés menetvonal halad erre, azok jobbara az Osszekotd
vasuti hidon kozlekednek.

A dunagjvarosi hid az, amelyik 1ényegében az ,,egész orszagot kiszolgalja”, mivel
gyakorlatilag azonos a menetvonalak f6ldrajzi eloszlasanak aranya, leszamitva a menet-
idoket figyelembe vevo szamitas esetében a 152. sz. vonal, illetve a Nagy-Burma kiépi-
tésébol szarmazo trivialis kiillonbséget.

A paksi hidon, mivel ez a legdélibb atkel6, inkabb a déli régiokat dsszekotd menet-
vonalak haladnak at. Viszont a szamitasok azt mutatjak, hogy még hegyeshalmi, illetve
zédhonyi menetvonalak is érintik, ami azt jelzi, hogy még ez is valds alternativéja lehet
az Osszekotd vasuti hidnak. Ennek oka a csatlakozé vonalak sebességének megemelé-
sében keresendd, amelyeken keresztiil az atkelé gyorsan elérhetd.
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Szob

Dunafoldvar-1-2-3

Dunaf6ldvar-2

Dunaf6ldvar-4-5-6
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Dunagjvaros-1

11. abra: Az egyes hidakon atvezeté menetvonalak térbeli eloszldsa
Megjegyzés: A vonalak vastagsaga aranyos a menetvonalak szamaval ugy, hogy a hidon atvezet6 érték a 100%

Forras: a szerzOk szerkesztése
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Azonban a szamszer( forgalomértékeket vizsgalva (1. tablazat) a kép arnyaltabba valik:
a paksi hidon az 6sszes menetvonalnak mindossze 1,5%-a halad at mindkét alternativa
esetén, ami rendkiviil kevés. Vagyis lényegében csak azon a menetvonalak esetében cél-
szerll ezt az atkel6t valasztani, amelyek a hid kozvetlen kornyezetében fekvo allomasokat
kotnek 0ssze a Duna ellentétes partjan fekvo tavolabbi régiokkal.

A dunafbldvari hid 4., 5., 6. és a dunatjvarosi hid mindkét alternativaja esetében
az Osszes menetvonal 5,5%-a halad at minimalis menetidok esetén. Ami meglepdnek
tinik elsére az az, hogy a 3. dunafdldvari alternativa esetén ez a szam kozel 8%. Ennek
oka a csatlakozo vonalak sebességemelésében keresendd: amig a 150., 44. és 5. sz. vona-
lakon az engedélyezett sebesség valtozatlan, a menetvonalak inkabb a dunaféldvari
hidon haladnak at, hogy elkeriiljék a lasst 150. sz. vonalon a Budapestre valo bejutast,
de amint ezen a vonalakon is gyorsabban lehet haladni, ismét az Osszekétd vasuti hid
valik preferaltta. A dunatjvarosi hid esetében a csatlakozd vonalakat eleve magasabb
sebességgel vettiik figyelembe, vagyis kihasznaltsag szempontjabol ez a hid északibb
elhelyezkedésétdl fiiggetleniil 1ényegében azonos a dunafoldvarival.

A szobi hidat ugyanakkor az 0sszes menetvonal 8,5%-a veszi igénybe, vagyis annak
ellenére, hogy csak az északi orszagrészek kozti atjarhatdsagot biztositja, ebben a sze-
repében egy meghatarozo haldzati elem, és nagyrészt kivaltja az Ujpesti vasiti hidat.

A dunatijvarosi és a dunafdldvari hidak az Osszekotd vasiti hid tehermentesitésében
is hasonloan jelent6s szerepet jatszanak: a 2. dunatjvarosi alternativa esetén — minimalis
menetidok mellett — 9, minimalis tavolsagok mellett 19%-kal csdokkenne a budapesti hid
forgalma; a dunaféldvari hid 4—6. alternativaja esetén ezek a szamok 11, illetve szintén
19%. Ez azt jelenti, hogy a legrévidebb menetvonalaknak csak a fele lenne gyorsabb
ezen az uton, mint Budapesten at, vagyis a jelentés tavolsagbeli kitérot csak részben
tudja kompenzalni a kiterjedt palyasebesség-emelés.

A szobi hid meglepé mddon forditott viselkedést mutat: a minimalis hosszusagu
menetvonalak 7, minimalis menetidejliek esetében 17%-0s csdkkenést okozna
az Osszekotd vasuti hidon. Azon minimdlis menetidejii menetvonalak 60%-a, amelyek
ezen az Uton gyorsabbak, kilométerben hosszabb utat tesznek meg, vagyis a csatlakozo
vonalak fejlesztése jelentds menetidd-megtakaritast okoz Budapest elkertilésével.

Eddig azonban a rovid és a hosszu, a lasst és a gyors menetvonalakat azonosan
kezeltiik. De a rovid és lasst menetvonalak gyorsabba tétele sem olyan jelentds a halozat
egésze szempontjabol, mintha egy csak lassu menetvonalakkal 6sszekotott régio 6sszes
menetvonalaban menetidé-csokkenést érnénk el. Ennek mérésére az 6sszes allomaspar
kozti 6sszes legrovidebb menetvonal hosszat, illetve 0sszes leggyorsabb menetvonal
menetidejét 6sszeadva hatarozzuk meg a csdkkenést a negyedik Duna-hid jelenlétében,
illetve anélkil.

A teljes haldzatra gyakorolt hatdsaban a két dunatjvarosi €s a 4—6. dunafoldvari
alternativa kiemelkedd: a haldzat 6sszmenetvonal-hosszaban ezek okoznak 0,8%-nal,
az 6sszmenetidében pedig 0,6%-nal nagyobb csdkkenést. Ennek egyik oka az elébbiekben
latott viselkedés: mivel sok, korabban Budapesten athaladé menetvonal halad at ezen a két
hidon, ezért az ezeken okozott hosszbeli, illetve menetidébeli csokkenés dsszeadodik.
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A 2. dunaf6ldvari alternativa és a szobi hid ezen a téren csak kodzepes, 0,4% koriili
csokkenést okoz, annak ellenére, hogy a hidak forgalma nagyjabdl azonos, vagy még
valamivel magasabb is az el6z6eknél. Vagyis a forgalomcsokkentd hatas nem feltétleniil
okoz jelentds csokkenést a menetidokben. Az 1. és 3. dunafdldvari vagy a két paksi alter-
nativa megépitése csak minimalis, 0,1-0,3% kozotti csokkenést eredményezne a teljes
halozat 6sszmenetidejében €s 6sszmenetvonal-hosszaban, ami a hidak kihasznaltsagat
figyelembe véve egyaltalan nem meglepd.

1. tablazat: Az egyes hidalternativak altal a forgalmat jellemzé mérészamokban okozott valtozas

Szob Dunaféldvar

tavolsag

tavolsig ido

Alternativa

Az dsszes minimalis menetvonal 0,57 0,80 | 0,41 0,88 092 1,02 0,12 041 0,12 0,70 0,84 0,87
Gsszhosszanak/dsszmenetidejének
szazalékos csokkenése az 0j hid
halézatba helyezésével

A legforgalmasabb allomaskozon 6,86 17,47 | 6,16 18,88 19,49 19,68 | 1,22 6,16 1,22 10,95 11,72 11,64
athaladé menetvonalak szamanak
szazalékos csokkenése az 0j hid
halozatba helyezésével

Az 1j hidat érint6 menetvonalak 8,52 8,47 | 792 7,80 8,02 875 | 746 792 746 519 553 552
szazalékos aranya

Dunaujvaros Paks

tavolsag idé tavolsag

Alternativa 1. P

Az 6sszes minimalis menetvonal 6sszhosszanak/6sszmenetidejé- 1,01 1,01 | 0,65 0,73 | 0,28 0,28 | 0,29 0,31
nek szazalékos csokkenése az 0j hid halozatba helyezésével

A legforgalmasabb allomaskozon athaladé menetvonalak szama- 19,29 19,15 | 6,58 9,00 | 3,28 3,29 | 3,14 3,14
nak szazalékos csokkenése az uj hid halozatba helyezésével

Az uj hidat érintd menetvonalak szazalékos aranya 8,38 8,28 | 4,13 512 | 1,55 1,55 | 1,57 1,71

Forras: a szerzok szerkesztése

A 12. 4bra a vizsgalat eredményeit, az egyes vonalszakaszok forgalmanak valtozasat,
az egyes hidak forgalomatrendezd hatasat szemlélteti. A szobi hid a 100. és 20. sz.
(Székesfehérvar—Szombathely) vonalakrol ,,vonzza” at a menetvonalakat a 2., 4. és 80. sz.
vonalakra, vagyis az északi orszagrészek kozti forgalmat északabbra vezeti. Mig azonban
ennek a hidnak a hatasa tavoli régiokra is kiterjed, addig az 1-3. dunaf6ldvari alternativa
csak a hid kozvetlen kozelében haladé menetvonalakat vezeti at, a hosszabbak a jelenlegi
utvonalukon haladnak. Ez viszont, mint lattuk, egyik esetben sem volt elegendo a halozat
Osszmenetidejének jelentds csokkentésére.
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Szob _

Dunafoldvar-2 . Dunafoldvar-3

<4 <2 <0 0 20 32 4% /A <4 <2 <0 0 0 32 4%

lzlﬂaﬁildvﬂ—Sﬁ

<4 <2 <0 0 >0 >2 4%
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Dunatjvaros-1 Dunagjvéros-1

Dunatjvaros-2

<4 <2 <0 0 l,u 52 >4 %

12. dbra: A hidak és alternativdik altal az egyes vonalszakaszokon okozott forgalomvaltozas a jelenlegi
allapothoz képest

Forras: a szerzOk szerkesztése
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Ezzel szemben a 4—6. dunafoldvari alternativak mar jelentds forgalomcsokkenést ered-
ményeznek a Budapestre bevezetd févonalakon és a bajai hidon, tobbnyire a Délke-
let- és Délnyugat-Magyarorszag kozti forgalmat bonyolitva rovidebb és gyorsabb tton.
Ez a hid tehat a menetvonalakat az orszag kdzépso régioi felé tereli, az 1. fovonalrol
a 20-asra, a 80-asrol a 100-asra.

Hasonlot eredményez a két dunatijvarosi alternativa, de a Budapesthez valo kozelség
miatt inkabb az északnyugat—délkelet Gtvonal févarost elkeriil6 alternativajaként szol-
gal, az északkeleti és délnyugati orszagrész forgalmat csak kismértékben befolyasolja.

A paksi hid két alternativaja azonban csak lokalis forgalomvaltozast eredményez.
A févarosba behaladé menetvonalak szamaban okozott csokkenés a hid kis kihasznaltsaga
miatt eleve jelképes, érezhetd hatasa csak Komaromig, illetve a 140. sz. (Cegléd—Sze-
ged) fovonalig terjed.

Osszefoglalas

A Budapesten fut6 vasutvonalak leterheltsége a nagy elévarosi személy- és az atmend,
kelet—nyugati iranyu tehervonatok miatt jelentés, bizonyos idészakokban az UIC** altal
meghatarozott normak szerint mar tilterhelt. Kiilondsen igaz ez az Osszekotd vastti
hidra, amely méar kapacitasa hataran iizemel, ezért sziikséges az atmend vasuti forgalom
csokkentése.

11 alternativat vizsgaltunk meg matematikai modellezés segitségével, hogy valaszolni
tudjunk a felvetésekre. Egy Szobnal, Dunaujvarosnal, Dunafdldvarnal vagy Paksnal
megépitendd atkeld koziil a szamitasok alapjan egy Dunaujvarosnal, a TS uszalyhid
egykori helyén, vagy Dunaféldvarnal, a valamikori hidnal kedvez6bb nyomvonalon (jra
megépitendd hidat tartjuk az optimalis valasztasnak.

Fontos kiemelni, hogy az altalunk bemutatott megoldadsok mindegyike beruhazas, igy
koltségekkel jar, ugyanakkor ezek lényegesen kisebbek, mintha egy tobb mint 100 km-es,
teljesen 0j vonalat kellene épiteni dunai atkeléssel. A lehetséges 5 alternativa koziil
pénziigyi, megvaldsithatosagi alapon célszer(i valasztani, mivel ezek az orszag védelmi
felkészitését, a Iétfontossagu rendszerelemek helyettesithetdségével szemben tamasztott
kovetelményeket 1ényegében azonos szinvonalon tamogatjak.

Egy negyedik, infrastrukturajaban csak az Osszekoté vasuti hiddal dsszemérhetd
atkeld elengedhetetlen a vastthalozat zavartalan mitkddésének mindenkori biztosita-
sahoz.
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