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| KORNYEZETVEDELEM |
A kozuti és vasuti aruszallitas
altal okozott zajterheles
osszehasonlito elemzeése

UII6 telepiilésen

Tulipant Gergely

1. A kozlekedési zaj és Ull6 tele-
pulés

Az Eurdpai Unié egy kiemelt
kornyezetvédelmi célja a kdrnye-
zeti, ezen beliil a kozlekedési zaj
elleni egységes védekezés kiala-
kitasa. Hazankban tagsagunk ré-
vén szintén jelentkezik ez a to-
rekvés. Fontos allami feladat az
egészségiink védelme, az életmi-
noség javitasa érdekében a kriti-
kus teriileteken a kozlekedési zaj
emberre gyakorolt karos hatasa-
nak csokkentése. Az 0j kozleke-
dési létesitmények megvalosita-
sakor a zajvédelmi kovetelmé-
nyek — a megfelel§ tervezés ko-
vetkeztében — altalaban teljesiil-
nek. A problémak elsGsorban a
meglévo utak, vasutvonalak kor-
nyezetében jelentkeznek.
Napjaikban a nyugati orsza-
gok mellett hazankban sem kér-
déses az utak kimeriil§ kapacitasa
¢€s kornyezetvédelmi szempontok
miatt a vasati teherszallitas
elényben részesitése a kozatival
szemben. A kornyezetvédelem-
mel kapcsolatos vizsgalatokban
gyakorlatilag mindig a levegs-
szennyezés (energiafogyasztas)
értékeit veszik figyelembe az
elemzok. A két alagazat aruszalli-
tasi zajterhelésének Osszevetésé-
rél viszont érdemteleniil kevés
sz0 esik, pedig mint szennyezés,
rendkiviili mértékben jelen van

KORNYEZETVEDELEM

¢letiinkben. A feladat fontossaga,
aktualitdsa és nem utols6 sorban
Ujszerlisége miatt azt a célt tliztiik
ki, hogy megprobaljuk a két
aldgazat aruszallitasanak zajter-
helését Osszehasonlitani egy, a
hazankban tipikus telepiilésszer-
kezet(i kozségben, Ullén.

U116 Pest megyében talalhato,
mintegy 30 km-re dél-keleti
iranyban a fGvarostol (/. dbra).

§ R - . " e 4 ‘ o 3
5:‘2{ X188 ‘s.'f oy 2 S Y .
N /e % i @ ,6 agytarcsa T ,v saszeq

A nagykdzség allando lakosa-
inak szama 9654 6, népstirtisége
200,6 f6/km?, kertvarosias, falusi-
as beépitést [1].

A telepiilést terheld kdrnyeze-
ti artalmak kozott a kozati és vas-
uti kozlekedés zajterhelése igen
jelentds. Tertiletét és egyben a
kozpontjat kettészeli 4-es (E60)
fout. A forgalom évek ota elvisel-
hetetlen az ott ¢l6k szamara [2].

-

. 1. abra
UlIG a térképrészleten
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Szintén a telepiilésen halad at
a nagy forgalmat lebonyolité Bu-
dapest — Szolnok (100a) vastti
févonal (a reformkor egyik jelen-
tds eseménye volt a telepiilésen,
amikor az orszag masodik vasut-
vonalanak megépitése és atadasa
soran 1847. szeptember 1-én: a
Pest — Cegléd — Szolnok vasutvo-
nallal Ull§ bekapcsolodott az or-
szagos vasuthaldzatba). Akkor a
lakott teriilet szélén, megfeleld
veéddtavolsaggal vezetett el a vas-
utvonal, de napjainkra mar telje-
sen raépiilt a nagykozség.

A telepiiléstdl mintegy 8 km
tavolsagra van légvonalban a Fe-
rihegyi Repiil6tér egyik felszallo-
palyaja. A fel- és (elsGsorban a)
leszallo repiilégépek szintén to-
vabbi zajterhelést jelentenek az
itt él6k szamara.

2. A kozuti és vasuti aruszallitas
okozta zajterhelések mérése és
elemzése UIIG telepiilésen

2.1. Az emittalt zaj vizsgalata
a kozlekedési eszkozoknél

A kornyezeti zaj gyakran tobb
forras zajabol tevidik ossze és az
pillanatrol pillanatra valtozhat. A
kozlekedés teriiletén (kornyezeti
zaj) szintén valtozdé hangnyo-
masszinti zajok keletkezhetnek,
mint pl.: egy-egy jarmii elhalada-
sa. Emiatt egy adott, a megitélési
idére (pl.: nappal, 6-22 o6ra ko-
z0ott) jellemzd zajmutato, egy sza-
mitassal megallapithato egyenér-
tékd szint (L, ]) meghatarozasara
kellett torekedni (1. és 2. tabla-
zat). Ez az id§ fiiggvényében
meghatarozott L(t) [dB(A)] érté-
kek ismeretében olyan szinthez
vezet, amely hatasaban azonos,
az id6tartam alatt allando L,
[dB(A)] hangnyomésszintii zaj
hatisaval. Vagyis az egyenértékii
A-hangnyomasszint annak a fo-
lyamatos, allando A-hangnyo-
masszintnek az effektiv értéke
adott T id6 alatt, amely azonos
hatési a vizsgalt, idében véltozo
Zélj effektiv értékével. Ertéke a
kdvetkezs képlet szerinti:

1Al

Loy = F 0] st (PR

Aeq,T g|: 2—t1 {[ pg :l [dB(A)]
ahol:

oL AcqT- 8Z egyenérteki A-hang-

nyomasszint a t,-t6l t,-ig tartd

T idGtartam alatt [dB(A)];
® p,: a vonatkoztatasi hangnyo-

mas (20 pPa);

e p,(t): a hangjel pillanatnyi A-
hangnyomaésa [Pa].

Tehat a szamitott L, - a T id6-
tartamra vonatkozo zajatlag érté-
ke. Az L, egy adott megitélési
id6tartamra vonatkozik, azonban
a kornyezeti zajok esetében gyak-
ran el6fordul, hogy a zajesemé-
nyek idétartama nem egyforma.
fgy ezen zajesemények vizsgala-
tahoz szabvanyositottdk az egy-
szeri zajesemény zajesemeény-
szintjét (LAX) Vagyls az L,y
egyetlen zajesemény jellemzése-
re szolgal. A zajmutato figyelem-
be veszi az id6tartamot, azaz in-
tegralt A-hangnyomasszint érték
a referencia (1s) értékre vonat-
koztatva. Az L, hasznédlataval a
kiilénb6z6 1delg tarto idében val-
tozd zajok oOsszehasonlitdséra
nyilik lehetdség.

A jarmivek elhaladasanak
zajkibocsatas vizsgalatahoz a te-
hergépkocsikat és a tehervonato-
kat jellemz6 zajmutatok koziil —
kozlekedésnél elgszeretettel
hasznalatos — az atlagos L,y érté-
keket lehet figyelembe venni és
Gsszehasonlitani.

A zajeseményszint az egyszeri
zajesemény zajeseményszintje a
kovetkez6k szerint alakul:

Lax =10-lg— J'p"(t) [dB(A)]
0 H

ahol:

e p,: a vonatkoztatasi hangnyo-
mas (20 pPa);

e p,(t): a hangjel pillanatnyi A-
hangnyomasa [Pa];

° T, vonatkoztatael id6 (1 s);

t,: adott iddszakasz, amely
eleg,ge hosszli ahhoz, hogy a
zajesemény minden lényeges
részét tartalmazza [s).

A kozati kozlekedési zajméré-
sekhez alkalmaztuk az MSZ-13-
183-1:1992 (A kozlekedési zaj

» 1~

mérése. Kozuti zaj), a vasuti koz-

lekedési zajmérésekhez az MSZ-

13-183-2:1992 (A kozlekedési
zaj mérése. Vasuti zaj) szabva-
nyokat is.

A ket kozlekedési alagazat
aruszallitdsanak zajjellemz6inek
vizsgalatahoz, illetve Osszeha-
sonlitasahoz a kovetkezd mérési
modszereket valasztottuk ki:

e 24 ¢ras folyamatos mérések;

e a kozuti és vasuti aruszallitas
kozlekedési eszkozeinek elha-
ladasi zaj id6fiiggvények
elemzése;

e a kozlekedési eszkozok elhala-
dasi zajara jellemzd frekven-
cia spektrum vizsgalata.

A mérési helyszineken a meg-
figyelési idGket a vizsgalt zaj-
szintet befolyasolo tényezdk jel-
lemzéséhez sziikséges adatok
megszerzésének fiiggvényében
valasztottuk ki. A zajkibocsatast
sik terepen elhelyezkedd, egye-
nes vonalvezetésti, atlagos ming-
ségll kozuti és vashti palyanal
vizsgaltuk. A méréseket 2004 so-
ran végeztik el.

A kozuti és vasiti zajmérési
pontok elhelyezkedése a 2. abran
lathato.

2.2. A kozati jarmivek és a
kozuti forgalom sszetevSinek
zajkibocsatas vizsgalata, az
okozott zajterhelések elemzé-
se az aruszallitas teriiletén

A jelen helyzetet vizsgélva, Ullén
athalado 4-es (E60) féut mentén
461 hazat érint, melynek kb. 90
%-a lakohaz és kb. 10 %-a egyéb
hasznalata épiilet. gy mintegy
415 lakoéhazat kozvetlentil terhel
a kozati kozlekedési zaj.

A 24 oras kozuti kozlekedési
zajmérés Osszesitett eredményei a
vonatkozd hatarértékekkel egytitt
az 1. tablazatban lathatok.

A mérési eredmeényekbdl kitii-
nik, hogy a kozuti kozlekedésbol
szarmazo zajterhelés Iényegesen
meghaladja a hatarértékeket. A
tallépés ¢jjel jelentds, tobb mint
10 dB(A). Féleg az éjszakai orak-
ban kritikus a helyzet, annak elle-
nére, hogy a kozati forgalom ter-
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mészetesen ilyenkor kisebb, vi-
szont a haladasi sebesség lénye-
gesen nagyobb (sebességhatarok
tullépése), igy a zajszint kozel
megegyezd a nappalival. A nap-
palra vonatkozé mért értek ki-
sebb, mint az 50 km/h-ra szami-
tott, els6sorban a forgalmi torlo-
dasok altal okozott sebességcsok-
kenés miatt. Az éjszaka soran a
mar el6bb emlitett megengedett
sebesség tullépése miatt forditott
a helyzet.

Az 6sszehasonlitas elvégzésé-
hez a tehergépkocsi elhaladasok
zajeseményszintjei — megmeérve,
majd atlagolva — a 2. tablazatban
lathatok.

Az MSZ-13-183-1:1992 A
kozlekedési zaj mérése. Kozuti
zaj” szabvany szerint a kis és ko-
zepes tehergépkocsikat a zajmé-
rések soran torténd kozuti forga-
lomszamlalasoknal és értékelés-
nél egy kategoridba szamoljak
(eltéréen az egyéb felhasznalasu,
részletes, egységjarmiire szami-
tott forgalomszamlalasoktol). A
tehergépkocsik egy tipikus elha-
ladasi hangnyomasszint-id6
fiiggvénye (egy pontbol mérve,
az alapzaj tullépésétdl az eredeti
zajszint visszaallasaig) a mérési
helyszin vazlatos bemutatasaval a
kovetkez6 3. dbran lathato.

Igy fest egy kamion elhaladasi
zaj id6fiiggvénye, ahol jol latha-
to, hogy az L, (A-sziir6vel si-
lyozott hangnyomasszint, gyors
id6éallandoval mérve) eléri a 88
dB(A) értéket.

2.3. A vasiti jarmiivek és a
vasiti forgalom 6sszetevSinek
zajkibocsatas vizsgalata, az
okozott zajterhelések elemzé-
se az aruszallitas teriiletén

A vasiti f&vonalon, Ull§ telepii-
lésen az atlagos napi forgalom
szolgélati menetrend alapjan 107
vonat, melynek 41 %-a a teher-
forgalom. A 22 o6ratdl reggel 6
Oraig tartd ¢jszakai megitélési
idére vonatkoztatva pedig a te-
herforgalom 79 %-os.

A palyara megengedett legna-
gyobb sebesség 120 km/h, a sze-

Oné
Mérési pontok
vazlatrajz

2. abra
A zajmérési pontok elhelyezkedése

1. tablazat

A 24 6ras kozati kozlekedési zajmérés eredményei

A jelenlegi hazai zajmutatok Az EU direktiva altal el6irt zajmutatok
i Nappal Ejjel Nappal Este Ejjel
Me%‘g'és‘ 6-22 22-6 6-18 18-22 22-6
(16 6ra) (8 dra) (12 éra) (4 ora) (8 ora)
o 6-22 22-6 6~18 18-22 22-6
Mérésiidd | (16 ora) 8 6ra) (12 ora) (4 6ra) (8 6ra)
Lday & 73|1 Leven'mg =71 .8 LnigM = 702
Mért értekek
Lasq [AB(A)] Lnappat = 72,9 Lejes = 70,2
Ldan = 77.3
A forgalmi
adatok
alapjan _
szamitott 164 BB
értékek [3]
Laeq [AB(A)]
Hatarérték,
illetve
stratégiai 65 55 63* 55"
kiszobérték*
[dB(A)]
2. tablazat
A tehergépkocsi elhaladasok dtlagos zajeseményszintjei
o " Kis és kbdzepesen nehéz Nehéz tehergépkocsi
A kdzuti Jarma fajtaja tehergépkocsi (m < 7,5 1) (m=>751)

Egy jarmil atlagos elhaladasi

zajesemeényszintje, Lax
[dB(A)]

82,6

86,6

mélyvonatok 100-120 km/h-val,
a tehervonatok 60-75 km/h-val
kozlekednek a szolgalati menet-
rend szerint [4].

A vasuti févonal (100a) okoz-
ta zajterhelés az érintett lakossag
vonatkozasaban kisebb volume-
nii, mint a kozati zajterhelésnél
(4-es 0t), mert az athaladd sza-

kasz mentén kozvetlentil 91 hazat
¢érint. Ebbol kb. 87 lakohaz (95
%-a), a fennmaradd 4 egyéb
hasznalatu épiilet. A zajmérési
pontok a 2. abran lathatok.

A 24 oras zajmérési eredmé-
nyek a vonatkozé hatarértékekkel
egylitt 6sszesitve az alabbi 3. tab-
lazatban lathatok.



LV. évfolyam 6. szam 205

Nehéz tehergépkocsi (ponyvas kamion) elhaladasa

100 +—

50 r

Hangnyomasszint Lae [dB(A)]

4

@ | Meresipont

3. abra
Nehéz tehergépkocsi elhaladasénak zajszintje a mérési helyszin vazlataval

3. tablazat

A 24 6ras vasuti kozlekedési zajmérés eredményei

A jelenlegi hazai zajmutatok Az EU direktiva 4ltal el6irt zajmutatok
‘ Nappal Ejjel Nappal Este Ejiel
i 6-22 2-6 6-18 18-22 22-6
(16 6ra) (8 6ra) (12 6ra) (4 6ra) (8 6ra)
o 622 22-6 6~-18 18-22 22-6
Mérésiido | 45 orm) (8 6ra) (12 6ra) (4 6ra) (8 6ra)
Loay = 72,5 | Lovening=71.8 | Loignn =66,2
Mert day ) svening ig!
2
(szémitott) | Looppar = 72,4 | Lejer = 66,2 (72,4) (71.8) (66,2)
értékek (72,3) (66,2) .
Leq [AB(A)] Leen = 74,9 (74,9)
A forgalmi
adatok
alapjan _
szamitott 648 65,5
értékek [3]
Lieq [dB(A)]
Hatarérték,
illetve
stratégiai 65 55 63* 55*
kiiszobértek*
[dB(A)]
Egy vonat
atlagos R
zajesemény- Lax =97.8
szintje
[dB(A)]
4. tablizat o
A vasiiti tehervonat elhaladasok atlagos zajeseményszintjel
—— Vegyes kocsikbol allo Ro-La vonat
A tehervonat fajtaja tEharvonat O
Egy vonat atlagos elhaladasi
zajeseményszintje, Lax 96,2 98,9
[dB(A)]

A 3. tablazatban szerepl6 zaro-
Jeles eredmények a 24 ora alatti
0sszes  vonatelhaladas  hang-
nyomasszinjeibdl szamitott érté-
kek. A teljes mért zajszinttdl gya-
korlatilag nem térnek el, igy meg-

allapithato, hogy a mérési helyen a
zajterhelést csak a vasuti kozleke-
dés befolyasolja. A mért értékek,
mint az lathato joval hatarérték fo-
16tt vannak. A tallépés az éjszakai
idgszakban jelentés, tobb mint

10dB(A). A nappali mért értek jo-
val magasabb a forgalmi adatok
alapjan szamitottnal, mivel a mére-
sek siposzlop kdzelében torténtek.

Az aruszallitas zajterhelése-
nek Osszehasonlitdsahoz két tipi-
kus vasuti tehervonat elhaladasa-
inak zajesemény-szintjeit vizs-
galtuk meg. A mérés soran kapott
eredmények atlagolva az alabbi
4. tablazatban lathatok.

A Ro-La (Rollende
Landstrasse — gordiil orszagut)
kocsi: teljes nyerges tehergépko-
csik szallitasara alkalmas, a
rakszelvény méretei miatt 360
mm kerékatmérdji vasiti kocsi.

Az egyes tipizalt vasuti teher-
vonatok jellemz6 elhaladasi
zajesemeényszintie a 4. (vegyes
kocsikbdl allo tehervonat) és az
5. (Ro-La vonat) abrakon latha-
tok. A 4. abran a mérési helyszin
vazlata is feltiintetésre kertilt.

3. A kozuti, a vasuti és a kombi-
nalt aruszallitasi feladatok zaj-
terhelésének 6sszehasonlitd
elemzése. Az aruszallitasi folya-
mat okozta zajterhelések ossze-
hasonlitasa a zaj nagysaga és
frekvenciaja fiiggvényében

3.1. Az éruszallitasi paraméte-
rek a vizsgalt kozlekedési esz-
k6zoknél

Az Osszehasonlitasnal a

kovetkezo feltételezésekkel (egy-

szerlsitésekkel) éltiink:

e alapvetden darabaru szallitasara
hasznalt aruszallitdé eszkozo-
ket vetettiik Ossze;

e a szamitasok soran az aruszalli-
tasi eszkozoket teljes kihasz-
naltsaggal vetettik figyelem-
be mind a teherbiras, mind a
rakodotér teriilet és térfogat
szempontjabol.

A kozuati tehergépkocsik, a
vasuti teherkocsik és a konténe-
rek aruszallitds szempontjabol
mértékado (a kozepesen nehéz te-
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jarmiitipus alapjan szamolt atla-

gos érték) paraméterei az 5. tabla-
zatban talalhatok.
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A vasuti tehervonatok atlagos
szallitasi paraméterei a mért vo-
natok és az 5. tablazat alapjan a 6.
tablazatban talalhatok. Az értéke-
ket az atlagos kocsi szammal (30
db vagon) és a leggyakrabban
hasznalatos Ggs vagonokra sza-
moltuk.

3.2. A kozati és a vasuti aru-
szallitas soran a zajterhelések
nagysaganak 0sszehasonlitasa
arutonndra, rakodotertiletre és
rakodotérre vetitve, valamint
a zajszinképek értékelése

A zajkibocsatast a tehergépko-
csikat és a tehervonatokat jel-
lemz§ zajmutatok koziil az — a
2.1. fejezetben ismertetett — atla-
gos L, értékek alapjan lehet fi-
gyelembe venni és dsszehasonli-
tani. A tehergépkocsik elhalada-
sanak atlagos L, értékei a 2.
tablazatban, a tehervonatoké a 4.
tablazatban és mindkét kozleke-
dési alagazat aruszallitasi eszko-
zeinek f6bb paraméterei az 5. €s
a 6. tablazatokban talalhatok.
Ezen értékek, illetve adatok se-
gitségével a fajlagos
zajeseményszintek a kovetkezdk
szerint szamolandok:

Az | arutonnara szamolt
zajeseményszint (L, ) a kovet-
kezg:

Laxre = Lax -10.19(%

[dB(A)]

ahol:

e L, egy jarmii atlagos elhala-
dasi zajeseményszintje
[dB(A)];

® Q: a tehergépkocsik, illetve a
tehervonatok atlagolt hasznos
terhelhetésége [t];

«Q,=1t
A rakodotér 1m’-ére szamolt

zajeseményszint (L,,, ) a ko-

vetkezG:

L

AXim? [dB(A)]

v T
=Lax =10 lg—
M gT0

ahol:

e T: a tehergépkocsik, illetve a te-
hervonatok atlagolt rakodote-
rének teriilete [m*];

o Ty = In?,

Tehervonat (vagonok, tartaly- és pérekocsik) elhaladasa

3 9
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5. tablazat

5. abra
A Ro-La vonat elhaladasanak zajszintje

Egyes aruszallitasi eszkozok fobb paraméterei

< or Rakodétér Rakodétér
Aruszallitd eszkdz Teherbiras [t] alapterilet [m?] térfogat [m’]
Kdzepesen
nehéz 5,00 12,0 28,8
Tehergépkocsi (m<75%Y
Nehéz (kamion) 24,00 34,0 91,8
Ggs 27,00 25,5 60,0
VasUti kocsik
Gags 54,00 40,0 95,0
1A 30,48 29,7 72,4
Konténerek 1B 25,40 222 54,2
1C 20,32 14,7 36,0

6. tablazat

Atlagos tehervonat aruszallitasi paraméterei

Atlagos hasznos Atlagos rakodoteér Atlagos rakodotér
teherbiras [t] alaptertlet [m?] térfogat [m°)
Atlagos tehervonat 810,00 765 1800
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A rakodotér Imi-ére szamolt
zajeseményszint (L, ) a ko-
vetkezd:

~ Vv
L =Lax -10.1g—
AX g v,

i [dB(A)]
ahol:

e V: a tehergépkocsik, illetve a te-
hervonatok atlagolt rakodote-
rének térfogata [m’];

*V,=1m
A kovetkezd 7. tablazatban a

szamolt fajlagos zajterhelési érté-

kek olvashatok.

A 7. tablazat kiszamolt ered-
ményei alapjan a két kozlekedési
aldgazat 4aruszallitasa altal oko-
zott zajterhelés Osszehasonlitasa
és a levonhatd kovetkeztetések:

1. A kozuti aruszallitdson be-
lil a kdzepesen nehéz és a nehéz
tehergépkocsikat Osszevetve az
eredmények a 8. tablazatban ol-
vashatok.

7. tablazat

Tehat a kozepesen nehéz te-
hergepkocsik atlagosan AL, ~
1,5 dB (A)-val nagyobb zajkibo-
csatast jelentenek fajlagosan,
mint a nehéz tehergépkocsik. Ez
kis mértéki, de érzékelheto kii-
16nbség. Méréseink alapjan alta-
lanossagban elmondhato, hogy a
kozuti aruszallitds zajkibocsatasa
fajlagosan annal kedvezébb, mi-
nél nagyobb terhelhetdségt, ra-
kodoteriiletii és rakodotérfogata
jarmtvel torténik.

2. A kozati és a vasuti aruszal-
litas fajlagos zajterhelésének 6sz-
szevetése a 9. tablazatban lathato.

Az ismertetett eredmények
szerint a kozepesen nehéz teher-
gépkocsik atlagosan AL, ~ 5.8
dB (A)-val, a nehéz tehergépko-
csik atlagosan AL, ~ 4,3 dB (A)-
val nagyobb zajkibocsatast jelen-
tenek fajlagosan, mint a vasuti
aruszallitas. Ez atlagban jelentd-

A tehergépkocsik és tehervonatok fajlagos zajterhelése

3
1 t hasznos 1 m? hasznos 1 ?;kg::gf s
Aruszallito eszkoz terhelésre rakoddteruletre térfogatra
B(A B(A
[dB(A)] [dB(A)] (dB(A)

Kézepesen

nehéz 75,6 - 718 68,0
Tehergépkocsi (m<75¢4

Nehéz (kamion) 72,8 71.3 67,0

Tehervonat 67,1 674 63,6

8. tablazat

A kozati aruszallitas fajlagos zajterhelésének osszevetése

1 m® hasznos

1t hasznos 1 m? hasznos
terhelésre a rakodotertletre il
. térfogatra a
kilonbseg a kalonbség Kalonbség
(dB(A)] [9B(A) dB(A)]
A kozepesen nehéz 2.8 0,5 1,0
tehergépkocsik fajlagos zajterhelés -
kilénbsége a kamionokhoz képest Erzékelhetd Elhanyagolhaté K:ésrgﬁ:ﬁ]kel;gn

9. tablazat

A kézuti és a vasuti aruszallitas fajlagos zajterhelésének dsszevetése

3
1 t hasznos 1 m? hasznos ¥ baE0s
: " rakodotér
terhelésre a rakodoteriiletre térfogatra a
kalénbseg a klldnbség Kalonbség
A
[dB(A)] {dB(A)] [dB(A)]
A kozepesen nehéz 4.4 4.4
tehergépkocsik fajlagos zajterhelés ' i
kalénbsége a vasuti Jelentdsen .
aruszallitashoz képest érzékelhetd b Ergsioh
A nehéz tehergépkocsik fajlagos 39 34
2ajterhelés kulénbsége a vasuti
Jelentésen "
aruszallitashoz képest arzékelhetd Erzékelhetd Erzékelhets
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sen érezhetd zajterhelés kiilonb-
ség. Osszességében kijelenthetd,
hogy a kozuti aruszallitas zajki-
bocsatasa fajlagosan L, ~ 4-6
dB (A)-val, azaz kb. 3 szoros zaj-
teljesitménnyel nagyobb, mint a
vasuti aruszallitas.

3. A kiilonb6z6 tehergépko-
csik és tehervonatok frekvencia
spektrumait is megvizsgaltuk,
melyek a kovetkezo abrakon lat-
hatok (6. és 7. abrakon lathatok).

Az abrakbol jol lathato a két
kozlekedési alagazat aruszallita-
sanak zajszinkép kiilonbozGsége.
A két spektrumot 6sszehasonlitva
a kozati zaj Osszetevdi lényege-
sen magasabbak (mintegy 5-10
dB-lel) az alacsonyabb frekven-
ciatartomanyban (f = 16-1000
Hz), mint a vasuti zajé. 1000 Hz
kornyékén lényegében megegye-
zik, majd e folott gyakorlatilag
azonos a lefutds. Az alacsonyabb
frekvenciaju zajok elleni védeke-
z¢s lényegesen nehezebb, ezért a
kozati aruszallitas zajterhelésé-
nek csokkentése kevésbé (tobb
szempontbol is) megoldhato,
mint a vasuti zaj esetében.

A vonatok zajszinképénél fel-
tiintettiink egy kiirtolést. A telepii-
lésen két kozati-vasuti szintbeli
keresztez6dés van, melyek el6tt
kotelezd hangjelzést adni a vona-
toknak. Ez nagymértékben hozza-
jarul Ull6 zajszennyezéséhez, bar
vitathato, hogy vasuti zajszennye-
zés-e, hiszen kizardlag kozleke-
désbiztonsagi okokbol torténik és
nem a vonat elhaladasabol.

3.3. A kombinalt aruszallitas
soran keletkezett zajterhelések
0sszehasonlitasa

A kombinalt aruszallitasi lehetd-
ségek koziil a leggyakrabban eld-
forduldé Ro-La és a konténeres
szallitast vizsgaltuk meg.

1. Magyarorszagon a Ro-La
iranyvonatok — altalaban — 24 db
nehéz tehergépkocsit szallitanak
(24 db Ro-La és 1 db személyko-
csival kozlekednek), amely kami-
ononként 24 t hasznos terhelhetd-
séget figyelembe véve 24-24 t =
=576 t-t jelent hasznos teherként.
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Egy Ro-La vonat atlagos
zajeseményszintjének értéke a 4.
tablazat szerint L,y p ., = 98,9
dB(A).

A kozaton N kamion elhalada-
sanak atlagos L, értéke:

Kozuti teherszallitas, zajszinkép

Laxy =Lax +10-IgN [dB(A)]

ahol:
e N: a kamionok szama [db].

Jelen esetben N = 24 db kami-
on elhaladasaval szamolva — a 2.
tablazatbol az atlagos kamion el-
haladasi L, y,.1:0,=86,6 dB (A) —
az atlagos L,,,=100,4 dB (A).

A kett6t Osszevetve a kozuti
aruszallitdas A-hangnyomasszint
szempontjabol AL,,= 1,5 dB
(A)-val, azaz kis mértékkel na-
gyobb, mint a vasuti Ro-La szal-
litas:
Laxrota = 98,9 dB(A) < Laxas = 100,4 dB(A)

— Vkiéz'e;;é;wtékﬁﬁ
safie== K amion
e PGtk oCsIS tgk

Terc-hangnyomasszint [dB]

30 ittt

[yl
©

31,6
125 A
250
500

1000 +—

4000

Tercsav kdzépfrekvencia [Hz]

2. A konténervonatok konté-
nerszéllito kocsikbol, illetve po-
rekocsikbol allnak (PL.: MAV Rt-
nél rendszeresitett K, L és R f6so-
rozati normal pdrekocsik), me- [
lyeken tdbbek kozott szabvanyos Vasuti teherszallitas, zajszinkép
konténerek elhelyezhetdk el. Eze-
ken valtozo méretii és darabsza- 90
ma konténerek szallithatok, az ]
igényeknek megfelelGen (pl.: 2 |
db 20 labas, vagy ldb 40 labas 80 -
stb.). A kozati aruszallitasban
szintén mindharom fajta 20, 30 és
40 labas (1A, 1B, 1C) konténer
szallithato specidlis, egyes tipu-
soknal onrakodo konténerszallito
tehergépkocsikkal. A mért (atla-
gos L, értékek) kamionok te-
herbiras szempontjabol a 20 labas
(1C) konténerszallito tehergépko-
csikkal egyeznek meg. A vasti
pOrekocsiknal tapasztaltuk, hogy
altalaban kocsinként 1 db konté-
nert szallitanak. igy az egyszerti-
sités végett a 20 labas (1C) konté-
ner szallitasat vettiik figyelembe. 20 +r-

A 2. tablazatbol az atlagos ka-
mion elhaladasi K ami= 86,6
dB(A), a 4. tablazatbol az atlagos Tercsav kézépfrekvencia [Hz]
konténervonat (30db pérekocsi,
amely zajkibocsatas szempontja-
bol megegyezik a fa oldalfalt va- 7. &bra
gonokkal) elhaladasi zajese- Egyes vonatok zajszinképe

6. abra
Egyes tehergépkocsik zajszinképe

60

| ~—te—Teher
|} |-®—Rola

i J === R0-La, fékez
= r N R | —e—Személy, krtol

40

Terc-hangnyomasszint [dB]

30+

16

2000
4000
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ményszintje L,y ...~ 96,2 dB
(A). A koziti szallitas 30db kami-
onnal szamolva L,,;,=101.4
dB(A).

Osszehasonlitva a kettét a
kozati konténerszallitas A-hang-
nyomasszint szempontjabol
AL,y =5,2dB(A)-val nagyobb,
tehat gyakorlatilag 3-szoros zaj-

Laxtener = 96,2 dB(A) < Laxao = 101,4 dB(A)

Megjegyzendd, hogy vélhets-
en a 40 labas (1A) és a ritkan
hasznalatos 30 labas (1B) konté-
ner szallitisa esetén még na-
gyobb az A-hangnyomasszint el-
térés a vasut javara.

4. Médszertani javaslat a zajter-
helés csokkentésére

A kozati és vasuti kozlekedésbol

szarmazo zajterhelés kiértékelé-

sénél kidertlt, hogy joval a hatar-
értek folott vannak az eredmé-
nyek (kozuti zaj 1. tablazat, vas-
ti zaj 3. tablazat). Emiatt a koz-
ati és vasati palya mellett é16k
egészségeének védelme érdekében
feltétleniil sziikséges lenne zaj-
csokkentési modszer(eke)t alkal-
mazni. A zajvédelmi lehetéségek
koziill — mint lokalis problémat
vizsgalva — a szekunder oldali
modszerek egy része johet szoba.

Ezek a kovetkez6k a kozti
kozlekedésnél:

e forgalomszervezési-szabalyoza-
si eszkozok koziil a sebesség-
korlatozas, ami egyben a leve-
g0szennyezés és a torlodasok
novekedését idézheti el (tehat
csak kiilon e célu vizsgalatok
elvégzése utan javasolhato). A
rendszeres hatosagi sebesség-
mérés viszont mindenképpen
indokolt lenne, mivel az éjsza-
kai magas zajterhelés elsésor-
ban a nagyarany( sebességha-
tar tallépésnek kdszonhetd;

® Ugynevezett ,.csendes” aszfalt
alkalmazasaval a 4-es (E60)
Gton;

® passziv akusztikai védelemmel,
azaz a védendd létesitmények
nyilaszaro szerkezeteinek
akusztikai jellemzGinek javi-
tasaval;

e a 4-es Gt UlI6t elkeriil6 szaka-
szanak — jelenleg folyamatban
levé — megépitésével. Ezzel
egyidejlileg azonban az atke-
lési szakasz forgalomesillapi-
tast célzo atépitése is sziiksé-
ges (pl.: a kiiltertileti Gitvonal
jellegének megtorése, kes-
keny savok alkalmazasa, az
eloirt sebesség csokkentése, a
teherforgalom  kitiltadsa, a
zoldfeliilet novelése, stb.),
mert csak igy érhetd el az el-
kertl6 ut kivant hatasa.

A vasuti kozlekedésnél a le-
hetséges zajcsokkentési modok a
kovetkezok:

e a vasuti palya sincsiszoldsa
(primer oldali zajvédelem, de
lokalisan itt jol alkalmazhato);

e forgalomszervezési-szabélyo-
zéasi eszk6zok koziil az éjsza-
kai zajterhelést meghatarozo
tehervonat-tipusok sebességé-
nek csokkentése johet szoba a
telepiilésen atvezetd szaka-
szon, bar ez érinti a palyaka-
pacitast is;

e zajarnyékolo falak tovabbi (egy
kis szakaszon, a Vasut utcai
lakoépiiletek zajvédelme érde-
kében. létesiilt mar zajvédo
fal) kialakitasa;

e passziv akusztikai védelem, azaz
a védendd létesitmények nyi-
laszard szerkezeteinek akuszti-
kai jellemzGinek javitasa.

5. Osszefoglalas

A koryezetvédelem elStérbe ke-
riilése kovetkeztében, az aruszal-
litas kozutrol vasitra vald minél
nagyobb mértékii atterhelése nap-
jaink fontos, megoldasra varo fel-
adata. A kdzut és vasut altal kibo-
csatott zaj jellege és mértéke kii-
l6nboz6, igy a vasiti aruszallitas
elényben részesitésének zajterhe-
lésre vonatkozé hatasait — a gya-
korlatban mindig a levegdszeny-
nyezés értékeit elemzik és a zaj-
terhelésének Osszevetésérél nem
esik szo — feltétleniil sziikséges a
tovabbiakban is vizsgalni.

Az Ullén athaladé aruszallitas
osszehasonlitasanak leglényege-
sebb eredménye, hogy a kozuti

aruszallitds zajkibocsatasa fajla-
gosan AL, , ~ 4-6 dB (A)-val na-
gyobb, mint a vasuti aruszallitas
esetében. Ennek a gyakorlatban a
nagytavolsagu, tranzitszallitasok-
nal van jelentésége.

A kozati aruszallitasnal meg-
allapithato, hogy zajkibocsatasa
fajlagosan annal kedvezGbb, mi-
nél nagyobb terhelhetSségi, ra-
kodotertiletli és rakodotérfogatu
jarmivel torténik a szallitas, ter-
mészetesen teljes kihasznaltsag
mellett.

A kozuti és a vasuti aruszallitas
zajszinképét Osszehasonlitva a
kozati zaj Osszetevdi lényegesen
magasabbak (mintegy 5-10 dB-
lel) az alacsonyabb frekvenciatar-
tomanyban (f = 16-1000Hz), mint
a vasuti zajé, a tobbi tartomanyban
viszont gyakorlatilag azonosak.
Az alacsonyabb frekvenciaji koz-
uti aruszallitas zajkibocsatasat 1é-
nyegesen nehezebb megfékezni
(sok esetben nem is lehet hataso-
san), mint a vasuti zajt.

A kozuti és a vasuti zajterhe-
Iés jellege eltérG, de a zajmérési
eredményekbdl latszik, hogy a
kozuti és vasuti kozlekedésbél
szarmazo zajterhelés egyarant Ié-
nyegesen meghaladja a hatarérté-
keket. A tallépés éjjel jelentds,
tobb mint 10 dB(A), tehat a kor-
nyezetvédelmi hatosag beavatko-
zasra kotelezheti a kozat kezels-
jét, illetve a MAV Rt.-t.

A kombinalt aruszallitas zaj-
terhelését Osszevetve a kozhti
aruszallitdas A-hangnyomasszint
szempontjabol AL,, = 1,5 dB
(A)-val nagyobb, mint a vasuti
Ro-La szallitas és a kozuti konté-
nerszallitas AL, = 5,2 dB (A)-
val nagyobb, mint a vasuti konté-
nerszallitas.

Természetesen szem el6tt kell
tartani, hogy a méréseknél a ta-
volsag kozatnal 7,5 m, vasutnal
25 m volt, igy a kapott eredmé-
nyek Ull§ telepiilésre igazak.
Azonban altalanossagban kije-
lenthetd, hogy a hasonlé helyzet-
ben lévé (nagy atmend kozuti és
vasuti forgalommal rendelkezo)
falvaknal, kozségeknél és kisebb
varosoknal ugyanez igaz, a kozuti
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és vasuti palyak védotavolsaga-
nak azonossaga miatt.

Fontosnak tartom megjegyez-
ni, hogy a mérések kiértékelése at-
lagos paraméterek szerint tortént.

Nem szabad megfeledkezni
egyéb szempontokrol sem, ki-
emelve az aruszallitas jellegét, hi-
szen a kisebb tomegi és térfogatt
aruk szallitasa gazdasagosabb te-
hergépkocsikkal és a ,,haztol ha-
zig” vald szallitas szintén koz-
uton oldhaté meg altalaban.

U116 telepiilésen az érintett la-
kossag vonatkozasaban a két koz-
lekedési alagazat zajterhelését
vizsgalva megallapithato, hogy
az athalado 4-es (E60) f6ut men-
tén a kozuti zajterhelés mintegy
415 lakodhazat, a vasuti fGvonal
(100a) kornyezetében a vastti
zajterhelés kb. 87 lakohazat érint.
Tehat nemcsak a vasuti aruszalli-
tas fajlagos zajkibocsatasa ki-
sebb, hanem emellett az érintett
lakohazak szama is hozzavetdle-
gesen Otdde a kozithoz képest.

A kozuti kozlekedés zajterhe-
lésének csokkentésére gyakorlati-
lag az egyediili hatékony megol-
das a mar épiil6 elkertld ut, a vas-
uti zajterhelés esetében viszont a
zajvédo fal épitése a megfeleld.

A németorszagi, ausztriai,
franciaorszagi, stb. zajvédelmi
gyakorlatban alkalmazott, vasuti
zajra vonatkozo + 5 dB értékd
bonusz hatarérték kedvezmény
érvényre juttatdsa hazankban is
indokolt lenne. Az 1978 ota tartd
kutatomunka soran tobbek kozott
a kozati és a vasiti kozlekedési
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zajtorrasokat vizsgaltak szubjek-
tiv oldalrél, a frekvencia spekt-
rum, az id6beni eloszlas, a gya-
korisag, az egyenérték(i A-hang-
nyomasszint €és a csucsérték sze-
rint. Az eredmények alapjan — és
egyeéb kérdbives felmérések sze-
rint is — ugyanazon egyenértékii
A-hangnyomasszint{i vasati zaj
szubjektiv oldalrol kedvezébb
megitélést, kisebb mértéki a za-
vard hatdsa, mint a koziti zaj ese-
tében. Ez a kedvezmény tulajdon-
képpen csokkenthetné a vasuti
zajvédelemre forditott koltsége-
ket. A beavatkozasi sorrendet egy
olyan zajkataszter alapjan lenne
célszeri megallapitani, amelyik
tartalmazza a féutak és a vasuti
févonalak mentén a zajterhelést
¢és az érintett lakasok szamat is.

Ma a vildgon mindeniitt a kor-
nyezetvédelem, mint az emberi
¢letminGség javitasanak egyik
eleme el6térbe keriil. Ahhoz,
hogy az emberi kérnyezetben le-
hetéség szerint kevesebb szeny-
nyezd forrassal talalkozzunk —
vagy legalabb hatasukat csok-
kentsiik — ezek elemzésére, javas-
latok kidolgozéasara van sziikség.
Ez a rovid elemzés ehhez kivan
hozzajarulni, szlikebb értelemben
pedig a nagy tavolsagl és a tran-
zit kozati aruszallitas vasttra tor-
ténG atterhelését hivatott alata-
masztani a zajkibocsatas oldala-
rol szemlélve. Nyilvan sok ilyen
felmérés és vizsgalat sziikséges
még ahhoz, hogy végiil a jelenle-
ginél hatékonyabb szabalyozas-
hoz jussunk el.

Irodalom

[1] MSZ 18150-1:1998: A kirnyezeti zaj
vizsgalata ¢s értekelése.

[2] MSZ 1SO 1996-1: Akusztika. A kor-
nyezeti zaj leirasa és mérése.

[3] MSZ-13-183-1:1992: A kozlekedési
zaj mérése. Kozati zaj.

[4] MSZ-13-183-2:1992: A kozlekedési
zaj mérése. Vasuti zaj.

[5] MSZ-07-2904-1990: A vasuti kozle-
kedési zaj szamitéasa.

[6] 8/2002. (I11.22.) KE6M-EUM egyiittes
rendelet a zaj- ¢s rezgésterhelési ha-
tarértékek megallapitasarol.

[7] MSZ 15036:2002: Hangterjedés a
szabadban.

[8] Magyar Utiigyi Tarsasag: Kozati koz-
lekedési zaj szamitasa. Utigyi M-
szaki El6iras UT 2-1.302:2003.

[9] Magyar Allamvasutak Részvénytar-

sasag: Rakodolap, Konténer + Vasuti

kocsi - Korszerid aruszallitas. Tajé-

koztato kiadvany. Budapest, 1980.

Directive 2002/49/EC of the

European Parliament and of the

Council of 25 June 2002: Relatig to

the assessment and management of

environmental noise.

[11] Kozma T. - Buna B.: A vasuti zaj
csokkentési lehetségei ¢s a zajesok-
kentés stratégidja Europaban. Tanul-
many. Budapest, 2002.

[12] Koézlekedéstudomanyi Intézet Rt.,
Kérnyezetvédelmi és Akusztikai Ta-
gozat: A vasati kozlekedésbdl szar-
maz6 zajterheléssel kapcsolatos vé-
dekezési stratégia I — II. Budapest,
1996.

[13] www.telnet.datanet.hu/~ullokony

[14] Allami Kozati Miiszaki és Informa-
cios Kht.: Az orszagos kozutak 2003.
¢évre vonatkozo keresztmetszeti for-
galma I. Budapest, 2003.

[15] Koézlekedéstudomanyi Intézet Rt.:
Kozati és vasuti forgalmi adatok,
2003.

[16] Magyar Allamvasutak Részvénytar-
sasdg: Szolgalati menetrendkonyv
100 (Budapest — Szolnok — Debrecen
- Nyiregyhaza). Budapest, 2003.

[10]


http://www.telnet.datanet.hu/~ullokony

LV. évfolyam 6. szam

Erddsi Ferenc

Bevezetés

Eurépa valamennyi tobb tenger-
parttal is rendelkez6 orszagaban a
kiilgazdasagi/tengerhajozasi ori-
entaciovaltas folytan, illetve koz-
lekedéspolitikai megfontolasok-
bol idérél-idére valtozik az egyes
tengerpartok kikoétdinek gazdasa-
gi-logisztikai értéke, forgalma-
nak aranya, egyesek le-, masok
felértékelddnek:

— Nagy-Britannia északkeleti
partja a self-tengeri olajterme-
lés, délkeleti partja viszont az
EU-ba valo belépés, az euro-
pai kohézio (Csatorna alagut-
tal is elGsegitett) er6sodésének
hatasara (kivaltképpen a Tem-
ze-torkolati kikotoraj ugras-
szerl forgalomndvekedésében
és  fejlodésében  tetten-
¢érhetGen) minden szempont-
bol felértékelddott, mikozben
a gyarmatbirodalommal ¢és
Amerikaval folytatott keres-
kedelembdl egykor rengeteget
profitald nyugati part ,,leiilt”
(Erdési, 1996).

— Spanyolorszag északi, atlanti
partja vesztese, foldkozi-tenge-
ri partja viszont nyertese lett a
gazdasagi szerkezetvaltasnak
(az aszturiai nehézipar, a gali-
ciai halaszat dsszeomlasanak, a
mediterran partvidék idegen-
forgalmi  virdgzasinak, a
Katalonia dltal az innovativ
iparositasban ¢és szolgaltata-
sokban megtett utnak és az or-
$zag egyre nagyobb mértékben
¢szak-afrikai szénhidrogén im-
portra alapozott energiapoliti-
kdjanak) koszonhetben.
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terbeli athelyezodése

— Franciaorszag atlanti partja az
északnyugati szakasz kivételé-
vel sokat vesztett jelentOségeé-
bél, amiota az orszag szamara
az europai kapcsolatok fontos-
saga a tavoli kontinensekkel
szemben megnétt. Ezenkdzben
a Foldkozi-tenger (mint exklu-
ziv udulGteriilet, kellemes la-
kovidék, kulturalis és innova-
cios zona) értéke folyamatosan
novekszik, ami a kikotoi és re-
pulétéri forgalom emelkedésé-
ben is tetten érhetd.

— Németorszag megosztottsaga
idején az északi-tengeri és a
keleti-tengeri kikotdi fejlédé-
si itémében nem volt tal nagy
a kiilonbség, mert az NDK-
nak is k6kemény érdeke volt a
sajat kikot6kon keresztiil bo-
nyolitott nemzetkozi kereske-
delem. Az egyesiilés utan vi-
szont dramai gyorsasaggal ér-
tékelddtek le a kelet-német
kikoték, mert atterelodott a
forgalom a joval szinvonala-
sabban kiépitett és a tavoli pi-
acokhoz kozelebb fekvo észa-
ki-tengeri  kikot6oriasokba.
Csak néhéany év oOta kezd is-
mét talpra éallni Rostock és
Wismar, foként a kelet-eurd-
pai kereskedelmi kapcsolatok
reambulalasa és 0j irdnyok-
ban valo kiépitése folytan
(Erdosi, 2004).

Oroszorszag problémaja vi-
szont az eléz6ekben vazoltakkal
szemben sajdtos, mert alapvetoen
a szatellita orszdagok onallova va-
lasa és csak masodrenden a kiil-
gazdasagi (régiok szerinti) irany-
valtas differencialta kikétoi tenger-

l. rész

partok szerinti forgalmat és alaki-
totta  kikotd-fejlesztéspolitikajat.

A mai problémak megértése
csak a multbeli ,,indulasi” helyzet
ismeretében lehetséges igazan; ez
indokolja a kovetkezSkben a kér-
déskor rovid torténelmi attekintését.

1. Az egyes tengerpartok és ki-
kotok szerepe Oroszorszag/
Szovjetunio kiilgazdasagaban
1991-ig

A kelet-europai szlav térség tobb
milli6 km?-nyi Osszefiiggs fél
kontinensén a koran polgaroso-
dott és iparosodott, élénk keres-
kedelmet folytatdé Nyugat-Euro-
pahoz képest elmaradott, kény-
szerszerlien tulnyomoan Onella-
tasra berendezkedd allamalakula-
tok szamara a nemzetkozi keres-
kedelembe valé bekapcsolodast
lehetévé tevé meleg tengerpartok
elérése felezer évre viszonyulo
hatérozott torekvés. Attol fiigeo-
en, hogy az észak-europai és
délkelet-europai/kisazsiai szom-
szédos (gyakran évszazadokig re-
gionalis kozéphatalmi poziciot
¢lvezd) orszagokhoz milyen volt
a keleti szlav allamok (térbeli) vi-
szonya, valtozott a kiilonbozo ten-
gerek, illetve az ottani kikotohe-
lyek tényleges hasznalata.

A Kijevi Russz fejedelemség
déli fekvésébdl adoddan még a
Fekete-tengeren keresztiil keres-
kedett. A késé kozépkori/tjkori
Oroszorszag északi és szarazfold
belseji elhelyezkedése egy olyan
foldrajzi adottsag, amelybe a po-
lititka nem tudott beletérédni. A
litvan és sved impérium sokaig
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elzarta az orosz allam elol a Bal-
ti-tengert, ezért kénytelen volt
1584-ben a hosszu téli jeges id6-
szak miatt csak korlatozottan
hasznalhato €s csupan az ott tor-
kol6é Eszak-Drina folyon megko-
zelithet6  Fehér-tenger  parti
Arhangelszk kikot6t létrehozni,
amely a  kiegyensulyozott
orosz—angol kapcsolatok hozadé-
kaként szamos kereskedShaz te-
lephelyévé valt (Russland, 1984).

Oroszorszag torténelmében az
igazi ,ablaknyitast” Nagy Péter
tette meg Szentpétervar alapitasa-
val. Oroszorszag els6 szamu ki-
kot6jének allokalasa kényszer-
helyzet kovetkezménye. Epitése-
kor szamolni kellett azzal, hogy a
Finn-6bol menti kapu a vilagra a
téli 3-4 honapban zarva marad.
(Az akkori fahajokra mar az usza-
dék jég is veszélyes volt.) Ha ak-
kor az oroszoké lett volna az
egész Baltikum, akkor nyilvanva-
l6an valahol a litvan vagy a lett
partokon épitették volna meg ki-
kotdjiiket. Igy azonban kénytele-
nek voltak a rendszeresen befa-
gy6 Finn-6bol partjaval beérni.
Az alapitd car annyira egyértel-
miivé akarta tenni Szentpétervar
monopoliumat a tengeri kapu
szerep tekintetében, hogy meg-
sziintette Arhangelszk jogat a
nyugati kereskedelemre. (Csak a
part menti, orszagon beliili keres-
kedelmet engedélyezte; ezért e
régebbi kikotd visszafejlédott je-
lentéktelen, csupan helyi szerep-
kort betdltd rakodohellyé.)

Az Orosz birodalom az egy-
kor regionalis hatalom Torokor-
szaggal évszazadokon at hadban
allt, hogy a Fekete-tenger északi
partvidékét és a  Kaszpi-
tengerpart nagy részét uralja és e
tengereken szabadon kozlekedjen
(beleértve a Foldkozi-tengerre
valo kijutast is a Boszporuszon és
Dardanellakon at).

Annak ellenére, hogy Odesz-
szat 1794-ben alapitottak, csak a
megfeleld vasuti kapcsolatai 16t-
rejotte és az amerikaival vetélke-
d6 ukrajnai arugabona termelés
tomegess¢ valasa utan a 19. sz.
utolsé harmadatol vette at foko-
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zatosan az els6szamu kereskedel-
mi kikotd szerepét. A Tavol-Ke-
leten  Viadivosztok  alapitasa
ugyan mar 1860-ban megtortént,
azonban hadikikoté szerepkor-
éhez csak meglehetGsen szerény
kereskedelmi kikotd tarsult. (A
nyugat-szibériai gabonafelesleg
piacot részben Kozép-Azsiaban,
részben Europaban talalt, ezért
Vladivosztokon keresztiil kevés
hagyta el Oroszorszagot.)

Az 1918 elétti Orosz biroda-
lom kapcsolattartdsat a tengeren-
tali tertiletekkel a harom balti or-
szag megszerzése (a 18. sz
végén/19. sz. elején), nagyban
megkonnyitette. A birodalmi vas-
uthalozat épitésében az egyik
meghatarozé orientacio a Balti-
kum kikot6inek, mindenek el6tt
Riganak az elérése lett, foként a
gabonakivitel, de a stratégiai
szempontok érvényesitése érde-
kében is.

Murmanszk az Eszak-Orosz-
orszagban kivételesnek szamitod
kedvezd tulajdonsagat, kikotojeé-
nek és nyugatra vezetd tengeri vi-
zi utjainak jégmentességét igaza-
bol csak a Szentpétervarral Gssze-
kotd vastt megépiilése (1916)
utan tudta értékesiteni. Mindkét
vilaghabortiban a szdvetséges
Anglia, Egyesiilt Allamok és mas
orszagok altal nyujtott anyagi se-
gitség (hadianyag, élelmiszer) lo-
gisztikai bdzisa. BékeidGben vi-
szont kereskedelmi kikotoként
mérsékelt szerepet jatszott, mert
periférikus fekvésébdl adodo hat-
ranyat nem tudta ellenstlyozni
egész éven at valo hajozhatosaga.

1918-ban a balti allamok 6nal-
lova valasat a szovjet kormanyzat
inkabb csak politikai veszteség-
ként élte meg, mivel a kikotok
gazdasagi jelentOsége a szovjet
birodalom teljes bezarkozottsaga
miatt meglehetésen alarendelt
volt. 1940-t6l — érdemileg 1944-
tél — a Szovjetunio szamara a
visszahoditott Baltikum a Nyu-
gat- és Eszak-Eurdpahoz vald
kozelége miatt eleinte elsdsorban
haddaszati célokbol volt értékes,
kés6bb viszont mar a kiilkereske-
delem szempontjabol is. KikotSin

keresztiil aramlott Oroszorszag
exportjanak (olaj, olajtermékek,
ércek, vas, vegyi aruk stb.) mint-
egy 60%-a (a tobbi a fekete-ten-
geri, csendes-Oceani és Kaszpi-
kikotékon, valamint szarazfoldi
kozlekedési palyakon).

A masodik vilaghaboru utani
extenziv gazdasagfejlesztés sordan
a politikai/tarsadalmi vonatkozas-
ban rendkiviil elzark6zo Szovjet-
unio a beruhazasokhoz sziikséges
eszk6zok, majd a népélelmezéshez
sziikséges gabona és mas élelmi-
szerek behozatalara és ellentéte-
lezéseként vilagméretekben is
igen nagy mennyiségii dasvanyi
nyersanyag, energiahordozo kivi-
telére keényszeriilt. Az alapvetd
szallitasi mod — éppen az arudsz-
szetétel jellegzetessége okan — a
tengerhajozas lett. Azok a kikotok
valtak a legfelkapottabba, ahova a
legnagyobb kapacitasu vasutak és
csOvezetekek vezettek.

A német és az orosz érdekszfé-
ra metszéspontjaban fekvé balti
orszagok Nyugat-Europa ,kihe-
lyezett tagozataként” a kelet-eurd-
pai kornyezetben képesek voltak
meg0lrizni hagyomanyosan maga-
sabb szinvonalukat — nem kis
részben éppen a mindenkori
Orosz/Szovjet Birodalom szamara
betoltott gateway szerep gyakorla-
sanak eredményeként. A Baltikum
az Onalloésag ¢és a Birodalomhoz
tartozas idején egyarant profitalni
tudott a ,.kiiszob-", illetve ,.kapu-
helyzetébdl” azzal, hogy a sajat
fagymentes és Nyugat-Eurépahoz
viszonylag kozeli kikotékben szii-
kolkodo Oroszorszdag nem  tudta
nélkiilozni  kiilkereskedelméhez a

Jjégmentes litvan, a ritkan jeges

lett és a jégtordkkel télen is nyitva
tarthato észt kikotok hasznalatat
(Erddsi, 2000). A Szovjetunio

Jennallasanak utolso évtizedében

az egyes partszakaszok, illetve ki-
kotok forgalma alapvetden az ex-
portpiacok lehetd legkedvezobb
elérésére valo torekvés szandékat
tiikrozte. Valamennyi tengerparton
miikodtek kisebb-nagyobb keres-
kedelmi kikotdk, amelyekben tul-
nyomoan a tengerek és iranyok
szerint szakosodott szovjet keres-
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kedelmi flottak hajoi fordultak
meg, de az 1970/1980-as években
novekedett a kiilfoldi hajok aranya
is. Az Osszovetségi allamhatart
tobb oldalon alkoté tengerpart
ugyan szamos valtozatban tette le-
hetévé a kiilkereskedést, azonban
az oroszorszagi illetékességii ten-
geri szallitasok 80%-a a hdrom
balti tagallamon keresztiil tortént,
mert a nyugati piacok elérése
szempontjabol ezek foldrajzi hely-
zete a legkedvezdbb.

Az olajkivitel a nyugat-szibé-
riai mez6kon fejlédo olajbanya-
szat kiteljesedése utan olyan mé-
retlivé valt, hogy a kelet-kdzép-
eurdpai szocialista orszagok felé
¢s azokbol részben Nyugat-Euro-
paba kozvetleniil vezetd csOveze-
tékeken kiviil mar néhany balti

kikotébe, Ventspilsbe, Klaipeda-
ba is megépitették a vezetékeket,
mig vasuton millié tonnas nagy-
sagrendben érkezett exportolaj
mas kikotékbe is.

2. Az Orosz Foderacio kikotoi
kapacitas hianya mint a szovjet
utédallamok onalléva valasanak
kovetkezménye

A Szovjetunio felbomldsa utan
nemcsak Oroszorszadg, hanem
Belarusz, Moldavia és Kozép-
Azsia szaméra is megsziint a jo
néhany egykori tagorszagban
(utddallamban) levé jégmentes
tengeri kikotd szabad hasznalata-
nak lehetGsége.

Geopolitikai és kiilgazdasagi
szempontbol paradox modon ép-

pen az egykori birodalmi politi-
kat meghatarozé Oroszorszag lett
a Szovjetunié felbomlasanak
egyik (ha nem a legnagyobb)
vesztese. Eppen akkor kellett
szembenéznie foldrajzi helyzeté-
nek a vilaggazdasagi er6kozpon-
tokhoz képest periférikusabba,
északabbi fekvéslivé valasaval,
amikor a piacgazdasag melletti
dontésekor a globuson valo elhe-
lyezkedés mindsége eléggé nem
értékelhetd  tényezonek bizo-
nyult. 7991-ben Oroszorszag a
vilagra valo nyitottsag mértéke,
az azt meghatarozo, a hajozas
szamara hasznalhato tengerpart-
ok hossza és elhelyezkedése te-
kintetében marol-holnapra a
Nagy Péter idejét idézo nehéz
helyzetbe keriilt (1. abra).
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Mahacskal S

Az Orosz Foderéci6, valamint az 6nallova valt egykori szovjet tagallamok jelentdsebb kikotdi.

Jelmagyarazat: 1.: az orosz teriileten maradt régebbi kikiték; 2.: Oroszorszagban 1993 dta épiilt/épuld (j kikotok; 3.:.haldibdl.részlege.se.n"kg-
reskedelmire atalakitott orosz kikotok; 4.: Oroszorszag killgazdasaga szamara a legutdbbi iddkig fontos baltikumi, ukrajnaj é§ fmn t@pzﬂkﬂsotbk;
5. egyéb baltikumi, ukrajnai és griz kikotok; 6.: a tengerek (Keleti- és Fekete-tenger, Keleti-tenger és Csendes-ocean) kozotti vasuti konténer-

szallités iranyvonatokkal. - Szerkesztette: Erddsi F.
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Szakirdk gyakran arrdl irnak,
hogy Oroszorszag elvesztette ki-
kotéi nagy részét. Ez igy termeé-
szetesen jogi szempontbol nem
igaz, mert korabban is
Osszovetsegi tulajdonban voltak,
barmelyik tagallam szabadon
hasznalhatta a masik teriiletén le-
v6 kikotoket. Funkcionalis érte-
lemben kétségtelen, hogy a tagor-
szagok kikotdinek — kiilonosen a
baltiaknak — f6 hasznaloja Orosz-
orszag volt.

Négy szempontbol is nagy
veszteség érte Oroszorszagot:

— a kikotok szdma és a rakodoi
kapacitas,

— a legfontosabb kiilkereskedel-
mi piacokhoz valo térbeli vi-
szony,

— az orszagbels6bol valo elérhe-
tség €s

— a befolyasolo klimatikus vi-
szonyok tekintetében.

A klimatikusan legkedvezGbb,
a kiilpiacok eléréséhez a legjobb
fekvési és legnagyobb kapacita-
su keleti- és fekete-tengeri kiko-
t6k maradtak kiviil az Orosz Fo-
deracio hatarain. A keleti- (balti-)
tengeren az oroszoknak csak a
Finn-6bol végi, télen jégtorSkkel
koltségesen tgy ahogy lizemel-
tethetd Szentpétervar, valamint a
Litvania és Lengyelorszag altal
kozrefogott, vasuti févonalon
Belaruszon és Litvanian, nemzet-
kozi fouton Belaruszon és Len-
gyelorszagon at elérhetd, izolalt
helyzetben levé exklave, «
kalinyingradi kiilonleges teriilet
kikotoi maradtak meg.

A kalinyingradi exklavé létre-
jottének torténete a masodik vi-
laghaboruig vezethetd vissza.
Sztalin az 1943 novemberi Tehe-
rani Konferencian kieszkozolte,
hogy a mar gy6zelemre szamitd
nagyhatalmak hozzajaruljanak a
Német Birodalom részét alkotd
Kelet-Poroszorszag felosztasahoz
a Szovjetunio és Lengyelorszag
kozott. Miutan az 1944-ben 0jbol
a Szovjetunioba tagolt, de a két
vilaghabort kozottinél joval ki-
sebbre ,,faragott” Litvania elnyer-
te a Szocialista Szovjetkoztarsa-
sag statusat, Kelet-Poroszorszag
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nyugati részét (Gdansk, Elblag
varosok térségét) Lengyelorszag-
hoz, keleti részét pedig (a német
lakossag kilizése utan) igazgata-
silag az Orosz Foderativ Szovjet-
koztarsasaghoz csatoltak annak
ellenére, hogy azzal nem volt ti-
zikai kapcsolata. A Kalinyingradi
Kiilonleges Korzetet
(,,Kalinyingradszkaja Specialnaja
Oblaszty™) az orosz stratégak a
Szovjetunio eldretolt tdmaszpont-
jaként a kornyezetétol (Litvania
szovjet-tagallamtol és Lengyelor-
szagtol) elzart katonai zonaként
miikodtették, amely az Orosz Fo-
deracio kozpontjaival (Moszkva-
val és Leningraddal) a legrovi-
debb irdnyban, Litvanian at volt
kozlekedési kapcsolatban. Egy-
mas kozelében haladd vasuti f6-
vonal ¢és féut alkotta az
mintraszovjet” korridort, amely
Kalinyingradbol Eydtkuhnen-en
(oroszul Csernysovszkojen), Vil-
niuson—Minszken és
Szmolenszken at érte el Moszk-
vat (Buchofer, 1998).

Litvania fliggetlenségének ki-
kialtasa (1990 marcius) és a Szov-
jetuni6 felbomlasa (1991 decem-
ber) utan az Oroszorszag torzste-
riiletétdl felezer km-nél messzebb
fekvo exklave teljesen elszigetelt
helyzetbe kertilt és azota az 6nal-
16 Belaruszon és Litvanian vezet
at az  Osszekoto vasuti
magisztralé. Mivel Oroszorszag
Litvanidhoz vald viszonya nem

felhotlen és a tranzit kozlekedés
palyai kozil a kozati kozlekedés
az esetleges hatranyosan megkii-
10nboztetd banasmod szempontja-
bol érzékenyebb mint a vastt (és
athelyezése, kiegészitése is ol-
csobb) az 1990-es évek elején fel-
meriilt egy terv Litvanianak az
orosz tranzit forgalombol valo ki-
iktatasara. Ezt szolgalta volna a
Belaruszon atvezetd tranzitat
folytatasanak dél fel¢, Lengyelor-
szag EK-i csiicskén valo atvezeté-
se. Ett6l az elképzeléstdl a len-
gyelek a korridorokkal kapcsola-
tos rossz torténelmi emlékeik
okan o6dzkodtak. (A naci Német-
orszag torzsteriiletét Kelet-Né-
metorszaggal egy Lengyelorsza-
gon atvonuld kozlekedési korri-
dorral akarta Osszekotni.) Mivel
Lengyelorszag a NATO tagsaga
ellenére igyekszik elkeriilni min-
den politikai konfliktust Oroszor-
szaggal, ligyes modon természet-
védelmi érvekkel utasitotta el az
orosz felvetést. A nehézgépjarmi-
vek kozlekedtetésére létesitendd
ut Goldap—Suwalki—Grodno
iranyban a tulnyomorészt erdds
Biebrza nemzeti parkot vagta
volna at Suwalkitoél DK-re (2. ab-
ra). Ezen tulmenden Lengyelor-
szag az Oroszorszaggal valo tran-
zitegyezményt azért is problema-
tikusnak tartotta, mert tartott at-
tol, hogy a Litvaniaban €16 len-
gyel kisebbség helyzetét is figye-
lembe kellett vennie, amely eset-

2. abra.
A kalinyingradi orosz exklavé kozlekedési kapcsolata Oroszorszag 6sszefiiggd teriiletével.

Jelmagyarazat: 1. a Kalinyingrad-Szmolenszk-Moszkva vasuti févonal; 2.: az oroszok éltal
kert, Lengyelorszagon atvezetd (Kalinyingrad-Suvalki-Grodno-Minszk-Szmolenszk-Moszkva)
és a lengyel kormény altal elutasitott fout valtozat; K k.: Kalinyingradi kérzet.

Forras: Buchofer, 1998
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leg a litvan politika nemtetszés-
ének megnyilvanuldsaként annak
retorziojanak lett volna kitéve
(Buchofer, 1998).

A Fekete-tengeren a jelentd-
sebbek kozil csak
Novorosszijszk és Tuapsze ma-
radt orosz kézen, mikdzben a leg-
nagyobb kapacitasu és legjobban
kiépitett Odessza, Iljicsevszk,
Herzon kikotSinak elényeit koz-
vetlentil  Ukrajna  élvezhette.
Oroszorszag be kellett érje a csak
a keskeny Kercsi-szoroson at el-
¢érhetd, rossz nautikai paraméte-
rekkel rendelkez0 azovi-tengeri
kikotokkel (Taganrog, Rosztov).

Reni és Ismail torkolati kiko-
t6k ukrajnai illetékessége miatt az
oroszok elvesztették a Duna koz-
vetlen elérhetGségének lehetOsé-
gét. Ezzel az oroszok szamara az
1993-ban megnyilt Duna-Majna-
Rajna transzkontinentalis vizi ut
gazdasagos hasznalata is szinte
reménytelenné valt. (1991 ota
csak ritkan jelennek meg orosz
hajok a Dunan; a szovjet utodal-
lamok koziil Ukrajna jelenléte a
meghatarozo6 — Erdosi, 1995.)

Oroszorszag 1991-ben szembe
taldalta magat azzal a nyomaszto
problémaval, hogy sajat kikotoi
az orszag hosszu taviu tengeri
szallitasi igényeinek csak a 60%-
at képesek kielégiteni. Rovid ta-
von, az 1990-es évek elején atme-
netileg még nem volt sulyos a ka-
pacitashiany a kiilkereskedelem
volumenének a rohamosan romlo
gazdasagi helyzet kovetkeztében

bekovetkezett mélyrepiilése mi-
att. Ezért az 0j helyzetet Oroszor-
szag egy ideig képes volt az im-
mar idegen kikotékon at végzett
tranzitszallitasok drasztikus csok-
kentésével lereagalni. Igy 1992-
ben a fekete-tengeri ukran kiko-

tokben (Odessza, lljicsevszk,
Nikolajev,  Szevasztopol ¢és
Kercs) dsszesen megforduld

orosz illetékességli aru nem volt
tobb 6 milli6 tonnanal (az 1985.
évi 14 millio t-val szemben).
Atmenetileg ugyancsak csok-
kent az orosz tranzit a balti orsza-
gokban is, majd az 1990-es évek
derekatol az orosz fizetési mérleg-
ben jelentds kompenzalo szerepet
jatszo olajexport dinamikus nove-
lése megallitotta a tranzit csokke-
nésének folyamatat, sot lassan no-
vekvévé tette (Buchofer, 1995).
Mikdzben lényegében meg-
szlintek a vilaggazdasagba vald
integracid politikai akadalyai, a
kapcsolattartas, az arucsere koz-
lekedés feltételei katasztrofalis
mértékben romlottak az altal,
hogy Oroszorszagnak kevés és
rossz fekvési sajat tengeri kiko-
t6je maradt és az Onallova valt
szomszédos orszagoknak kiszol-
gdltatotta valt a tranzitszallitasok
tekintetében, ami jobb esetben
csak a magas szallitasi koltsegek-
ben és kikotd hasznalati, atrakasi
dijakban manifesztalodott, azon-
ban nem ritka a politikai ,,go-
noszkodasig” elmend akadékos-
kodas sem az oroszorszagi illeté-
kességii tranzittal kapcsolatban.

abra.
A Kercsi-tengerszoros és a vitatott Tusla-sziget elhelyezkedése.

Szerkesztette: Erddsi F.
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Az utdbbiak kozé tartozott
tobbek kozott az elszigetelt
exklave helyzetiivé valt
Kalinyingradi teriilet és az anya-
orszag kozotti szabad kozlekedés
elvitatdsa az EU-ba belépni ké-
szUlo Litvania mint tranzitorszag
rész€ér6l. Szerencsére e probléma
hosszll vajidas utan Oroszorszag
részerdl is elfogadhatdé modon
megoldodott. Ukrajna pedig azzal
hozta nehéz helyzetbe az Azovi
beltenger orosz kikotdinek nem-
zetkozi forgalmat, hogy az
amugy is keskeny kijaratban, a
Kercsi-szorosban levd Tusla szi-
getet a sajat teriiletének nyilvanit-
va (amelynek 2004-ben katonai
egységek allomasoztatasaval is
hangsulyt adott) a sziget melletti
tengeri utvonalakat is felségterii-
letének tekintette, ezért Oroszor-
szag kénytelen lett volna a sajat
tertiletén, a Tamanyi-félsziget
nyugati foldnyalvanyan at hajo-
zocsatornat asni hajoi szabad
kozlekedése érdekében (3. abra).
[d6r6l-idére Oroszorszag szaraz-
foldi kapcsolattartasat Kozép- és
Nyugat-Eurdpaval, illetve a ten-
gerenttllal neheziti Ukrajna (rit-
*kan Belarusz) azzal, hogy kiilon-
leges feltételek mellett és magas
dij fejében teszik lehetévé a tran-
zit olaj- és foldgazvezeték iize-
meltetését, vagy kiilonféle legalis
¢s illegalis modszerekkel sarcol-
jak meg az orosz kozuti és vasuti
szallitmanyokat.

3. A stratégiai fontossagu olajki-
vitel hazai kikotokon at torténo
megoldasanak sziikségessége

Oroszorszag ipara reménytelentil
Osszeomlott és az orszag gazda-
sagi helyzetét alapvetGen az olaj-
exportbol szarmaztathatd haszon
hatarozza meg. Mar az ezredfor-
dulo el6tti vilaggazdasagi folya-
matokbol lathaté volt, hogy az
olaj vilagpiacan Oroszorszag
mint kibocsatd forras pozicioja
folyamatosan novekszik. Az
Egyesiilt Allamok olajimportjd-
ban a ma még elsd helyet elfogla-
16 Kozel-Kelet helyébe a progno-
zisok szerint Oroszorszag lép.
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Oroszorszag kiilgazdasaganak
legfontosabb eleme mar ma is az
olajkivitel, amit nagy mennyisé-
gli szén- érc-, mitragya-, fakivi-
tel egészit ki. Ezért a sajat kiko-
t6k épitésének és a kiilkereskede-
lemmel kapcsolatos tengeri for-
galom tulnyomo része orosz ki-
kot6kbe valod atterelésének kor-
manyzati programjaban kdzponti
helyet foglal el az uj olajkikotoi
kapacitasok létesitése kisebb
részben a meglévo kikotok bovite-
sével, korszer(sitésével, de leg-
nagyobb részt uj kikotok épitése-
vel. A tavlati cél, hogy Oroszor-
szag olajkivitelének 95%-a sajat
kikotokon  keresztiil  torténjen
(Deeg, 2001).

Oroszorszagot két, egymastol
nem  fiiggetlen  kdriilmény
kényszeritette a strategiai jelen-
toségii olajszallitas atterelésére,
. nemzetiesitésére.”

— a balti orszagok (részben Uk-
rajna és Belarusz) altal diktalt
kemény tranzit feltételek, ne-
vezetesen az Onkényesen
megallapitott magas tranzit és
kikotéi rakodasi/haszndlati di-
jak. (A cs6vezetékek ottani
szakaszai az utodallamok tu-
lajdonaba keriiltek és lizemel-
tetésiik jogat is élvezik.)

— barminemti politikai/gazdasa-
gi természetli konfliktus ese-
tén (vagy éppen Okologiai vis
maior helyzetben) a balti or-
szagok lezarhatjak a vezeté-
ket. Egy ilyen helyzet Orosz-
orszag nemzetbiztonsagat is
veszélyeztetheti, ezért érdeke a
megeldzése.

Evente mintegy 100—150 Mrd
dollarba keriil Oroszorszagnak az
idegen kikotokon keresztiil torté-
nd olajexportja. Ennek megtaka-
ritdsa nemzeti érdek. Az 0j kiko-
t6i beruhazasok koltségeinek be-
lathaté idén beliili megtériilését
nemcsak a joval kedvez8bb szal-
litasi ¢és kikotdi koltségek garan-
taljak (egy tonna olaj hajoba at-
szivattyuzasa a litvaniai
Butingaban 4,70 dollarba, mig a
Szentpétervar  kozeli  orosz
Primorszkban mindossze 1,94
dollarba keriil — Farkas, 2002),
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hanem a kozép-azsiai orszagok
szamara végzett tranzit szallitas
is. A kozép-azsiai olajtermeld al-
lamok — de féként az Oroszor-
szaggal kiilondsen jo viszonyban
levé Kazahsztan — kiilgazdasaguk
kiegyenstlyozottsagara toreked-
ve a tobb iranyban (a Foldkozi-
tenger keleti része, a Perzsa-6bol,
a Csendes-Ocedn ¢és a Balti-tenger
felé) torténd olajexport hivei ab-
bol a megfontolasbol, hogy bar-
melyik irdnyban a ,,cs6 bedugula-
sa” nem okoz athidalhatatlanul
nehéz helyzetet, ha van alternati-
vaja a vilagpiac elérésének.

Az orosz kikotokbdl az olaj
tengeri tton vald tovabbszallita-
sahoz sziikséges hajotir kapacita-
si igényeket is noveli az Azerbaj-
dzsanbol, Kazahsztanbol, Tirk-
menisztanbol is ide érkezd olaj.
Ugyan a kozép-azsiai orszagok
igyekeznek sajat érdekeiknek
megfeleld kozvetlen utat talalni a
vevokhoz, ez csak részben sike-
riil; ezért id6ben valtozo aranyok-
ban rd vannak szorulva az orosz-
orszagi tranzitra is. Igy pl. 2003-
ban az Oroszorszagon keletrdl at-
jOV6 olajtranzit 7,4%-kal lett tobb
a 2002. évinél. Mindezeket figye-
lembe véve Oroszorszagnak
2010-t61 mar 126, egyenként
110-270 ezer tdw hordképességi
egységekbdl 4llo tartalyhajo flot-
tara lesz sziiksége (DVZ, 2004.
marcius 20).

4. A ,bezartsag” oldasa, uj kiko-
tok épitése, régiek fejlesztése
az orosz partokon

Az akkori rendkiviil nehéz gazda-
sagi helyzet ellenére, mar 1993-
ban a kormanyhatarozat alapjan
nagyszabasi  kikoto  fejlesztési
projektet dolgoztak ki olyan célki-
tlizéssel, hogy tiz éven beliil az
idegen kikotokon at aramléd for-
galmat évi 5 millio tonnara csok-
kentsék az Oroszorszag altal igé-
nyelt 170-200 milli6 tonnas kiko-
t6i Ossz atrakodo forgalombol. E
projekt megvalositasa eleinte tobb
esetben vontatottan kezdddott
meg. Ennek oka a stilyos gazdasa-
gi helyzeten, pénzhianyon kiviil a

balti orszagokban miikod6 orosz
vallalkozok magatartasa, akik va-
lamilyen formaban az ottani tran-
zitiizlethez kotddnek. E kornek
nem volt igazan sziviigye az orosz
kikotok létrehozasa, igyekeztek is
késleltetni megepiilésiiket (Far-
kas, 2002). Csak erGs allami ta-
mogatassal és a gazdasagi helyzet
javulasaval az 1990/2000-es évek
forduldjan  vezetett gyorsuld
itemben latvanyos eredmények-
hez a kikoto-fejlesztési program
megvalosulasa.

Az 10ij, még javaban épild és
csak kisebb részben kész kikotoi
kapacitasok szamitasaink szerint
a kovetkezo teriileteken 6sszpon-
tosulnak:
= Szentpétervar tagabb térségé-

ben, a Finn-6bol partjan a finn

és az észt hatar kozott (kb.

75%);
= az ¢északi-jegestenger europai

mellék- ¢és beltengerei

(Barrents ¢és Fehér-tenger)

partjan (kb. 2%);
= a kalinyingradi exklavéban

(kb. 11%);
= az Azovi-tenger partjan ¢és a

kaukézusi Fekete-tenger part

Oroszorszaghoz tartozd sza-

kaszan (kb. 5%);
= a Kaszpi északi partjan (2%);
= az orosz Tavol-Kelet csendes-

oceani partvidékén (kb. 5%).

Kiilonosen az eurdpai partok
teriiletfejlesztéseinél  volt {6
szempont az olajkivitel.

Az orosz kikotéi kapacitast
2010-ig évi 262 millio tonnara
épitik ki. Ezzel szemben az orosz
kiilkereskedelem évi aruvolume-
ne 230 milli6 tonna, amelynek
még ma is 40%-at nem orosz Ki-
kot6kon keresztiil bonyolitjak.
2001-ben kulfoldi  kikot6kbol
csak szaraz tomegarubol tobb
mint 10 millié tonna orosz arut
exportaltak, a kdolaj ennek a
tobbszorosét tette ki. Miutan a
kiilfoldi hajostarsasagokra jutott
még 2002-ben is az orosz kiilke-
reskedelem altal keltett tengeri
forgalom 38%-a, Oroszorszag né-
hany éven beliil 262 hajot, Gssze-
sen 7,7 millié tdw hordképesség-
gel tervez szolgalatba helyezni,
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ami bizonyos mértékig elGsegit-
heti a kiilkereskedelmi aruforga-
lom tovabbi névekedését.

Kiilonleges esetekben nem va-
16szint, hogy rovidesen atterelhe-
t6 e forgalom. Ilyen pl. a Volga
menti Kujbisevbdl az ukrajnai
Iljicsevszk kikotébe még az
1980-as években épitett ammaonia
vezeték, amely ugyan elsGsorban
az export logisztika miiszaki ele-
me, de amelyre vegyipar is épiilt
a kikotében. Az ilyen esetekben a
hosszulejarata  egyezményeken
alapulo egyiittmiikodés lehet az
athidalo megoldas.

Nem sok valdsagalapja van
annak a nézetnek, hogy a balli al-
lamok EU-ba belépése késztette
az oroszokat a sajat teriileten tor-
téno kikotofejlesztésekre a Finn-
obolben, hiszen mindharom kis
EU-tag orszagnak tovabbra is
gazdasagi érdeke a tranzitbevétel
megtartasa, s6t novelése.

Nyugat-Europaban a nagy
szallitasi igényl gazdasagi tomo-
riilésekbdl a legrovidebb ton el-
érhetd relevans sajat tengerpart-
ok/logisztikailag magas értékii ki-
kotok hianya nem generdal torek-
véseket a sajat kapacitasok lénye-
ges novelésére, ha a szomszédos

dllam kozeli kikotGinek haszndla-
tat korrekt, a kolcsonds gazdasa-
gi elonyékon nyugvo egyezme-
nyek garantaljak. Torténelmi
okok miatt a hollandok és a bel-
gdk szamara a németek nem ép-
pen rokonszenvesek (ahogy a
baltikumi népek sem kedvelik az
oroszokat), mégis Németorszag
tengeri kiilkereskedelmének
60%-at a benelux kikotdk kozve-
titik (Erdosi, 2004). Rotterdam,
Amszterdam, Antwerpen virdg-
zasa, a kikotéi kapacitasok ki-
hasznaltsaga mindenek el6tt attol
fiigg, hogy Németorszag mennyi
arut aramoltat at rajtuk. (A Né-
metorszagra valo raszorultsagot,
a kikotdi tranzit szektor tizlet ér-
zékenységét jol érzékelteti a
mondas, hogy ,.ha a Ruhr-vidék
megfazik, akkor Rotterdam ko-
hog a legjobban.”) A szoros gaz-
dasagi interdependencia és flig-
gés elonyeit ¢élvezve Németor-
szag — Oroszorszaggal ellentét-
ben — nem kényszeriilt arra, hogy
a nagy gazdasagi agglomeracioi-
tol tavolabb fekvo északnyugati
tengerparton (Emden és Ham-
burg kozott) nagy kikoto-fejlesz-
tésekbe, 0j kikotdk épitésébe
kezdjen.
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Dr. Horvath Ferenc

A hazai nagy vasutépitkezések
idGszakaban, 1846 ¢és 1918 ko-
zott, tobb mint 23 ezer km vasut-
vonalat helyeztek lizembe a torté-
nelmi Magyarorszag teriiletén.
Ezek alépitményének kialakitasa-
hoz hatalmas mennyiségli fold-
munkara volt sziikség, hiszen az
akkori orszag domborzati viszo-
nyait figyelembe véve sok szaz
km hosszban kellett 20-30 m, sot
egyes helyeken ezeknél magasabb
toltéseket vagy mélyebb bevaga-
sokat is létesiteni. Sok vasutvonal
nagyméretli féldmunkdja olyan
idoszakban késziilt, amikor azok
jO mindségben vald kialakitasa-
hoz sziikséges talajmechanikai tu-
domany még nem létezett, a vas-
utépité meérnokoknek még nem
volt elegendd miiszaki ismeretiik
a foldmiivek helyes épitéséhez, és
legfeljebb az utépitdk és az arvé-
delmi toltéseket létesitd szakem-
berek tapasztalataira, valamint né-
hany geologusnak a vasutépités
altalajaval kapcsolatos szakvéle-
ményére tamaszkodhattak. Ter-
mészetes kovetkezmény volt te-
hat, hogy a vasiti foldmunkak a
kezdeti iddszakban nagyon sok
hibaval épiiltek meg és késébb is
sok munkat kellett végezni a hi-
bak megsziintetése érdekében.

A vasuti alépitmény hibainak
eredete

A vashti alépitmény hibainak
nagy része abbol szarmazott,
hogy a vasttépit6k nem ismerték
vagy nem vették figyelembe az
altalaj és a toltések épitésénél fel-
hasznalt foldanyag tulajdonsaga-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

VASUTI EPITOIPAR

A hazai vasutvonalak
alépitményeinek épiteési hibai

it, nem szamoltak a kialakitott be-
vagasokban megbontott rézsik
viselkedésével, mindenek elGtt
pedig nem ismerték fel a talajban
1évé és a felszinen folyo vizek ka-
ros hatasat és nem forditottak kel-
16 gondot azok elvezetésére. Az
alépitményi hibak bekovetkezé-
sét elgsegitette az a tény is, hogy
a vasutépitések kezdeti iddszaka-
ban még nem voltak hatékony
eszk0zok a magas toltések tomo-
rités¢hez, és hosszu ideig uralko-
dott az a helytelen nézet, hogy a
csuszd foldtomegeket meg lehet
allitani nagyméretli tamfalakkal,
a teriilet viztelenitése nélkiil is.
A vasutépitések kezdeti évtize-
deiben a foldmiivek épitésénél
felmeriilt hidnyossagok sok gya-
korlati tapasztalatot adtak az épit6
mérndkoknek, de az épitési fold-
anyag ¢€s az altalaj vizsgalataval, a
talajviz hatdsaval foglalkozo tu-
domany, a talajmechanika mégis
csak a 20. szazad elején indult el
az er6teljesebb fejlodés utjan.
[smereteink szerint a svéd al-
lamvasutaknal 1913-ban alakitot-
tak meg az elsd geo-technikai bi-
zottsagot, amely a vasuti toltések
anyagaval és az eldallott talajcsu-
szasokkal foglalkozott. Csaknem
ugyanebben az idében kezdték el
az els6 talajmechanikai vizsgala-
tokat az Egyesiilt Allamokban,
kutatva az altalaj és az agyazat
Osszefiiggéseit, €s nem sokkal ké-
s6bb vezette be a vasutépitések-
nél a talajmechanikai talajvizsga-
latot a német és a japan vasut.
Magyarorszagon a talajme-
chanikai tudomany alapjainak ki-
dolgozasa dr. Jaky Jozsef mii-

|. rész

egyetemi professzor nevéhez fii-
z6dik, aki az 1920-as évek végén
Amerikaban tett tanulmanyutja
utan, az ottani tapasztalatai alap-

jan szervezte meg hazankban, a

Jozsef Nador Miiegyetemen a ta-
lajmechanika targy oktatasat. Az
& munkassaga alapjan foglalko-
zott eloszor a MAV tudomadnyos
alapon 1940-42. évben, az Er-
délyben épiilo Szeretfalva - dédai
vonalnal a talajok vizsgalataval.

A kezdeti hazai vasutépitések
alépitményi hibait elemezve az
allapithato meg, hogy a hegyes
vidékeken a viztelenitések elmu-
lasztasa miatt bekdvetkezett tol-
tés- és bevagascsuszas, tovabba a
rézstiszakadas volt a leggyako-
ribb hiba, az alfoldi sikvidékeken
pedig a vizzsakosodas, a toltések
épitéséhez felhasznalt nem meg-
feleld talaj miatt.

A hazai vasutépitések alépit-
ményi hibai kozil egy szakmai
cikk meghatarozta terjedelemben,
csak a legjellemz&bbek bemutata-
sara van lehet6ség, mégis tigy ér-
zem, hogy az ismertetett példak
megfelel képet adnak a vasuti al-
épitmény legjellegzetesebb épité-
si hibairol és azok mértékérol.

Az erdélyi vasutépitkezéseknél
keletkezett alépitményi hianyok

Nagyon sulyos alépitményi hibak
keletkeztek az 1868 és 1873.
¢évek kozott épitett Magyar Keleti
Vasuttarsasag Nagyvarad — Ko-
lozsvar — Tovis — Segesvar —
Brasso vonalanak harom szaka-
szan, Sztananal, Kolozskaranal és
Erkednél.
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A Keleti Vasut elsd szakaszait
az angol Waring ¢és Ecklersley
cég épitette, de a vallalat az épi-
tend6 vonal teriiletén az altalajt
sehol sem vizsgalta meg, a sziik-
séges viztelenitésérdl sehol sem
gondoskodott. Igy az agyagos,
csuszasra hajlamos teriileteken
nagyon sok alépitményi épitési
hiba, rézstlicsuszas, szakadas és
gylirédés kovetkezett be.

A Banffyhunyad — Egeres ko-
zotti, 500 m hossza, 35 m mély
sztanai bevagasban (/. dbra) a
bevagas rézstlije beomlott, emiatt
annak egy részét, 184 m hossz-
ban késébb be kellett boltozni.
Stlyos hianyok alltak el6 a
szomszédos 30 m magas, faall-
vanyokrol épitett toltésben is,
ahol a toltés megcestszott. Ha-
sonlo hibakat észleltek a kozeli
zsoboki és egresi magas tolté-
seknél. Ez utobbi helyen a toltés-
csuszas olyan mértékilivé valt,
hogy 1897-98-ban, egy negyed
szazaddal a vasut megnyitdsa
utan a palyat két km hosszban at
kell helyezni a volgy masik olda-
lara. A csuszasok oka minden
esetben az atazott agyagos alta-
laj volt.

Ugyanennek a vonalnak a ma-
sik veszélyes szakasza
Kolozskara és Viragosvolgy ko-
zott volt, ahol forrasokkal teli
mocsaras, lejtés altalajon épiilt a
vasuti toltés. Az épitési teriileten
csak a felszinen végeztek talaj-
szaritast. A kozeli bevagasbol ki-
hordott, rosszmindségli agyagbol
készitett toltésnél mar az épitke-
zés idején rézsliszakadasok ko-
vetkeztek be, majd a toltés az al-
talajjal egyiitt csuszasnak indult.
A csuszo toltést szarazon rakott,
5-6 m vastag tamasztofalakkal
probaltak megallitani, de ezek ro-
vid id6 multan beddltek. Hatal-
mas foldtomegek csusztak le a
szomszédos bevagasokbol is,
tobb helyen a bevagas beomlott,
atereszek, boltozott hidak megre-
pedtek, OsszedSltek. Az egyik
szakaszon 13 m mély kavicszsak
keletkezett, aminek megsziinteté-
sén 10 évig  dolgoztak.
Kolozskara kozelében 1év6 ka-
vicszsakos toltésbe egy nagyobb
es6zés utan a vonalon kozlekedd
mozdony, kémény magassagig
bestillyedt. A hibakat csak akkor
sikertilt megsziintetni, amikor a
hianyos helyeken alapos viztele-
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nitési munkat végeztek, nagy
mélységl szivargo rendszert épi-
tettek ki (2. abra).

A vonal harmadik veszélyes
szakasza a Segesvar — brassoi ré-
szen, az Erked — Kacze allomas-
kozben volt. A Palos 6rhaz mellet-
ti toltés ingovanyos talajon veze-
tett at. A toltés megtamasztasara
létesitett padkat az ingovany el-
nyelte. A toltéslab kdzelében 12 m
mélységig levert c6lopok hat hét
alatt 6t métert mozdultak el a he-
lytikr6l. A t6ltés megtamasztasara
a csaknem 10 évvel késobb, 1877-
ben épitett tamfal dsszeomlott és
elstillyedt, koveit harom év mulva
25 m-rel tavolabb talaltdk meg a
Bene patak medrében. Ennek a
szakasznak a hianyait is csak évek
multan, a teriilet teljes viztelenité-
sével tudtak megsziintetni.

A masik jelentds erdélyi vasut,
az Elsé Erdélyi Vasuttarsasag
Arad — Piski — Gyulafehérvar vo-
nalanak épitésénel (1868 ¢és 1870.
években) nem kovetkeztek be al-
épitményi hibak, minthogy a vo-
nal jorészt a Maros volgyében, a
folyo partjan, megfeleld altalajon
haladt. Annal t6bb alépitményi

*hiany allott el6 ennek a vasttnak

E!
I/A/m\ Vizszintes
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1. abra.

A nagy foldmunkaval késziilt sztanai toltés és bevagas hakyszinrajza és hossz-szelvénye
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a Piski — Petrozsény szarnyvona-
lan. A hibak ezen a vonalrészen
mar az épitkezés idején elkezddd-
tek, tobb nagy bevagasban mar
akkor cstszasokat észleltek. A
védekezés elsé idGszakaban a
megcsuszott bevagas fenekén, a
csiszd réteg aljaig érd kdrakast
készitettek a csuszo rész megta-
masztasara és a fenék felemelke-
désének megakadalyozasara. En-
nek eredménytelensége utan 8-10
m vastag bélésfalakat épitettek. A
foldtomeg azonban tovabbra is
cstiszott €s elmozditotta a bélés-
falakat. Megnyugtatd megoldast
végiil a tobb szakaszon épitett, a
kék agyagrétegig lenyllo hossz-
¢s keresztszivargok, valamint tar-
nak, vizelvezetd arkok létesitésé-
vel érték el (3. és 4. dabra). Ezek
segitségével kiszaritottak a terii-
letet, nyolc helyen pedig a beva-
gasok cstiszo rézsiijénél a beva-
gast alagutszeriien beboltoztak.

2. abra.
A Kolozskara - Viragosvolgy 1776-80 szelvényben lévé toltésszakasz viztelenitése

A Keleti és az Erdélyi Vasut-
tarsasag vonalainak épitésénél
szerzett alépitményi tapasztalato-
kat a késObbi vasutépitési munka-
nal jorészt hasznositottak.

A MAV Brass6 és a Tomosi
szoros kozotti, 1879-ben épitett
vonalanak  csuszasra hajlamos
részein mindentitt alapos talajfel-
tarast végeztek, a megallapitott
vizmennyiség alapjan megfelel
szivargo ¢és tarna halozatot létesi-
tettek, amely jol elvezette a vizet.

A Marosludas — Beszterce
HEV vonal épitésénél (1887-
1888) gondos munkaval elkészi-
tett arkokkal, draincsovekkel,
mélyszivargokkal felfogtak és el-
vezették a vizet és ahol sziikséges
volt, ott a toltést alapoztak. En-
nek kdvetkeztében komolyabb al-
épitményi hiany itt nem fordult
el6, annak ellenére, hogy a vasit
egy része mocsaras teriileten ve-
zetett.

Az Erdély — Délvidéki HEV
Alvinc — Nagyszeben vonalanak
épitésénél (1897) bekdvetkezett
hibak megsziintetéséhez szintén
alapos viztelenitési munkat végez-
tek, jollehet utolagos munkaval. A
szivargokbol 60 ezer m? foldet
hordtak ki (5.- 9. abrak). Felhasz-
naltak azokat a tapasztalatokat,
amelyeket néhany évvel korabban,
a kozeli teriileten, az encsell6i
volgyben létesitett kozut épitésénél
észleltek, amelynek egyes szaka-
szai 40-50 m-t is elcsisztak.

Az el6z6kben részletezett épit-
kezéseknél szerzett tapasztalatok
hasznositasanak ellentmondanak
a Marosvasarhely — Parajdi kes-
keny-nyomtavolsagti  HEV-nél
eléallott hianyok. A vonalat az
el6zokhoz képest évtizedekkel
késébb, 1913-1915-ben épitették,
¢és minden korabbi tapasztalatot
figyelmen kiviil hagytak. A terve-
z0k nem vették figyelembe, hogy
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4. abra,
Az elkészitett szivargd hossz-szelvénye
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a vasut Ot olyan folyo (Maros,
Nyarad, Szakadat, Szovata és
Kiskiikiill) volgyében haladt,
amelyek gyakran megaradtak.
Nem vizsgaltak meg az arvizszin-
tet az alépitményi korona magas-
saganak megallapitasanal, nem
iranyoztak el rézsliburkolast az
artérben halado palyarészeken. A

5. abra.
Az Alvinc - Nagyszeben vonal 432-433 szelvényben lév toltésnél épitett szivargo halézat helyszinrajza

vastt egyes szakaszait a folyok
legkisebb vizszintjénél is alacso-
nyabb teriileten, a régi mederben,
mas szakaszai csuszasra hajlamos
hegyoldalon vezették. Nem vizte-
lenitették a teriileteket, a vasut
alatt atvezeté miitargyak mérete
nem volt elégséges a vizek atve-
zetéséhez. A 83 km hosszl vasut

2/3-a nem megfeleld helyen
haladt. Mar az ¢épitkezés ideje
alatt, az 1913. évi nyari tartds
nagy esGzések utan a megaradt
folyok tobb km hosszban tonkre-
tettek a palyat, elmostak a kész
foldmunkat, a mitargyakat, meg-
rongaltak a hidfoket, a tamfalakat,
eliszapoltak az arkokat. 18 helyen
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6. abra.
Az Alvinc - Nagyszeben vonal 432-433 szelvényben lévé toltésnél épitett szivargé haldzat helyszinrajza

Ay Rosizieetorioyr

L2z Bafli? danfiteis st e

1

Reveolilo ik dn .o

e ,w//)//(y,//%amz///kﬂ%'/t’

7. abra.
A toltés palyaszint valtozasanak hossz-szelvénye
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8. abra.
A toltés alakvaltozasa

Lodingueerazod

Az alvine-nagyszebeni vonal 404°0. szelvénpei kizii
palyaszakasz vizmentesito 6 helpredllito munkdinak
helyszinrajza.

S ot

9. abra

A 404-405 szelvényben lévs hibas palyaszakasz

keletkezett toltéscsiiszas, négy he-  tobbletkoltséggel lehetett a vas-  bas tervezésbdl birosagi per lett,
lyen toltésszakadas. A helyredlli- utat Gjjacpiteni. A vasit rossz pél-  amelynek igazsagiigyi szakértéje
tashoz az eredeti tervet teljesen at ~ daja volt a tlzott takarékossaggal a neves miiegyetemi tanar, dr:
kellett dolgozni és csak hatalmas létesitett HEV vonalaknak. A hi-  Zielinski Szildrd volt.
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Dr. Prezenszki Jozsef W
A Kozlekedéstudomanyi Egyesulet

ijazott diplomamunkak

altal d

I. dijas diplomamunkak

Ercsényi Balazs: A Budapest, V.
keriileti Kossuth Lajos tér fej-
lesztési terve. (Budapesti Miisza-
ki és Gazdasagtudomanyi Egye-
tem, Epitémérnoki Kar)

A palyazé diplomamunkajanak
elején megallapitja, hogy Buda-
pesten hiany van az ¢lhetd, vonzo
terekbdl, ahol az emberek szive-
sen talalkoznak, beszélgetnek
vagy iildogélnek. Ehelyett a va-
rosnak sok forgalmas, zajos cso-
mopontja van, ahol szinte minden
a gépkocsiforgalom igényeinek
van alarendelve.

Budapest legnagyobb tere az
V. keriileti Kossuth tér is jobban
hasonlit egy U alakua fout és egy
elhanyagolt felszini parkolé egy-
velegéhez, mint egy rendezett és
méltosagteljes varosi térhez.

A palyazo felmérte a pesti also
rakpart és a tér gépjarmi (egy-
ségjarmt) forgalmat, és megalla-
pitotta azt is, hogy Kossuth téren
¢és kornyékén kb. 500 nyilvanos
parkolohely van (munkaidében
mintegy 90%-os kihasznaltsag-
gal), az Orszaghaz mellett pedig
tovabbi 300 féréhelyet tartanak
fenn a képvisel6k szamara; ez
azonban igencsak elrontja a tér
latvanyat. Budapesten (pl. a lon-
doni Parliament square-hez vagy
a berlini Platz der Republik-hez
hasonléan) sziikség lenne a tor-
vényhozasnak sajat mélygarazs-
ra, a Parlament el6tt forgalom-
csillapitasra, és a Kossuth térnek,
mint kellemes talalkozohelynek,
egyfajta agoranak kialakitasara.

A tanulméanyterv szinten készi-
tett diplomamunka hat valtozatot
tartalmaz a Kossuth tér fejlesztésé-
re (ezek megnevezése: minimal
terv, zOld terv, egyiranyu terv,
észak-dél terv, zér6 forgalom,
mélyvezetés). A valtozatokat a
kvalitativ. SWOT-analizissel ¢és a
kvantitativ tobbkritériumos rend-
szerrel elemezte a palyazo. Az
elemzések alapjan megallapitotta,
hogy a mélyvezetés megnevezési
valtozat a legkoltség-hatékonyabb,
de a legkisebb kockazatot a zérd
forgalom valtozat jelenti.
Tanszéki konzulens: dr. Orosz

Csaba (Ut- és Vasutépitési

Tanszek)

Ipari konzulensek: Takdacs Miklos

(FOMTERYV) Dér Baldzs

(BFFH)

Fabian Zoltan: A Budapesti
Intermoddlis Logisztikai Kozpont
hatékonysagvizsgalata. (Buda-
pesti Miiszaki és Gazdasagtudo-
manyi Egyetem, Kozlekedésmér-
noki Kar)
A diplomamunka celkitiizése fej-
lesztési alternativak felvazolasa, és
ezek koziil mind a sajat, mind a pi-
ac szempontjabol a lehetd legked-
vezGbb valtozat(ok) kivalasztasa.
Az alternativak vizsgalata el6tt
azonban fel kellett tarni a piaci igé-
nyeket, bemutatni a varhatd sze-
repléket, illetve magat a vallalatot.
A diplomamunka els6 két feje-
zete az aruaramlatokat és a logisz-
tikai szolgaltato kozpontok jelenle-
gi helyzetét elemzi, illetve a BILK
Logisztika Rt. logisztikai szolgalta-
tok piacan betoltott szerepét vizs-

2004-ben

galja, bemutatva a fobb versenytar-
sakat és azok szolgaltatsait.

Ezt kovetden vazolja fel a fej-
lesztési alternativakat optimista,
pesszimista és az un. realista gaz-
dasagi trendek lehetdségeibdl ki-
indulva. Az alternativak kozott
tobbek kozott a tertilet bérbeadas,
raktarak bérbeadasa, komplex lo-
gisztikai szolgaltatasok kiajanla-
sa, lizemanyag-toltéallomas léte-
sitése szerepel.

A fejlesztési alternativak gaz-
dasagi hatékonysagvizsgalatahoz
a Kozlekedésgazdasagi Tanszék
altal kifejlesztett INNOTINance

‘programot hasznalta fel a palya-

z0. A program lehet&séget adott a
nem monetarizalhato elemek pro-
jekt-értékelésbe vald vonasara is.
A vizsgélatok soran figyelembe
vett értekelési tényezdk: a megté-
riilési 1d6, a belsé megtériilési ra-
ta, az adozas utani Cash-Flow ér-
téke a piac és a bérldk elvarasai,
valamint a gazdasagi hatasokkal
szembeni érzékenység.

A legkedvezobb valtozat kiva-
lasztasahoz KIPA tablazatot, illet-
ve matrixot allitott 6ssze, és a vizs-
galatok eredményeképpen tobb
fejlesztési alternativat is megvalo-
sitasra javasol. Javasolja tobbek
kozott a Waberer’s cégcesoporttal
kozosen folytatanddo komplex lo-
gisztikai szolgaltatasok nyujtasa-
nak tovabbi fejlesztését, iizem-
anyag-toltGallomas létesitését.
Tanszéki  konzulens: Tanczos

Laszloné dr. (Kozlekedésgaz-

dasagi Tanszek)

Ipari konzulens: Mosonyi Zoltan

(BILK Logisztika Rt.)
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Fehér Tamas: Kozforgalmu fiig-
goszékes kotélpalya tervezése
Bdnkut sicentrumaban. (Budapes-
ti Miiszaki és Gazdasagtudoma-
nyi Egyetem, Epitémérnoki Kar)

A palyazd megallapitja, hogy
Magyarorszagon jelenleg két sze-
mélyszallito kotélpalya tizemel, a
Budapest melletti Janos hegyen
és a satoraljatijhelyi Magas he-
gyen. Mindkét kotélpalya mecha-
nikus feszitd berendezési, két-
személyes fliggesztékkel felsze-
relt egykotelti korforgalmu palya.
A Magyarorszagon jegyzett 31
kisebb-nagyobb siterepen levo le-
siklopalyak hasznaloit tanyéros,
horgos vagy tolokaros
vonszolokoteles sifelvonok szol-
galjak ki. A tovabbi fejlesztések
hozzéjarulnanak ahhoz, hogy —az
adott éghajlati adottsagok mellett
is — tobben vegyék igénybe a ha-
zai siterepek szolgaltatasait.

A palyazo a bankuti siterep kor-
szerlisitési lehet6ségét vizsgalva,
ramutat arra, hogy a Nemzeti Park
latogatottsaga, a turista utak soka-
saga, a természeti kdrnyezet szép-
ségel nyari lizem beinditasat is ge-
neralhatjak. Ugyanakkor a bankuti
siliftek teljesit6képessége alig 2500
f6/h, igy csucs idGszakban 15-20
perces varakozasi id6k adodnak.
Megallapitja a palyazo, hogy egy
0j, korszer(, nagy kapacitast kotél-
palya lizembeallitisa mind forgal-
mi, mind biztonsagtechnikai és ké-
nyelmi szempontbdl indokolt.

A palyazé a becsiilt teljesit6-
képességi igényeket figyelem-
bevéve négyszemélyes, rogzitett
fliggesztekkel ellatott korforgal-
mi rendszerii kotélpalyat terve-
zett. Kiilfoldi tapasztalatok és
el6zetes gazdasagossagi szamita-
sok alapjan valasztotta ezt a tech-
nikai megoldast. A tervezés soran
a kotélpalya épitésben Gttors sze-
repet jatszo Doppelmayr cég altal
megjelentett kiadvanyokban sze-
repl6 megoldasokat, szerkezete-
ket, anyagokat valasztotta.

A diplomamunka szamitéasi-
tervezesi része tartalmazza a pa-
lya elrendezési tervét, a miiszaki
szamitasokat (ezen beliil pl. az

erGtani szamitasokat, a hajtotelje-
sitmény szamitasat), tovabba a
palyaterv ellen6rz6 szamitasat
(pl. allvanyokra hatd er6k, osz-
lopterhelések, gorgdterhelések).
A diplomamunka kitér a palya
egyéb létesitményei (magasépit-
mények, vizellatas, hirkozlés,
tlizvédelem stb.) telepitési prob-
lémainak vizsgalatara is.
Tanszéki konzulens: dr. Kormos
Gyula (Ut- és Vasutépitési
Tanszék)
Ipari konzulens: Lehoczki Janos
(Szallber. Kft.)

Gémesi Janos: A kozforgalmii
kozlekedés mindségét javito in-
tézkedések, kiilonos tekintettel a
BKV Rt. markavédjegyes szolgal-
tatasara vonatkozoan. (Széche-
nyi Istvan Egyetem, Miiszaki Tu-
domanyi Kar)

A diplomamunka harom fejezet-
be stritve targyalja a cimszerinti
témat. Az els6 fejezet a mindség
altalanos kérdéseivel, a szolgalta-
tasok sajatos mindségi kovetel-
ményeivel, a személyszallitasi
szolgaltatasok mindség-kritériu-
maival, illetve a szolgaltatasi
szinvonal mingsitésének kérdése-
ivel foglalkozik.

A masodik fejezet els6é része
europai példakat mutat be kiva-
lasztott varosok (Pl. Wiesbaden,
Oslo, London) személyszallitasi
minGségnek javitasat célzé mi-
szaki-szervezési  intézkedések
megtételérdl, majd a masodik rész
a BKV-Plusz markavédjegyes
rendszert teszi vizsgalat targyava.

A harmadik fejezet a BKV-
Plusz szolgaltatast értékeli, és to-
vabbi fejlesztési lehetdségeket
fogalmaz meg.

A palyazé részletesen elemzi
és értékeli a BKV Rt. markavéd-
jegyes szolgaltatasait. Un. proba-
vasarloi jegyzOkonyvet készitett
¢és a BKV-Plusz jelolésii viszony-
latokat  végigutazva  kisérte
figyelemmel az emelt szint( szol-
galtatds gyakorlati megvalosita-
sat. Mintegy 6tven utas kikérde-
z€sébdl szerzett informaciok se-
gitségével vizsgalta a minGségja-
vitd intézkedések hatékonysagat.

A palyazo megallapitja, hogy a
megvalositas soran hianyossagok
tapasztalhatok. Ezt bizonyitja az is,
hogy a megkérdezett utasok 44 %-
a ugyanolyannak értékelte a BKV-
Plusz jel6lésti jaratokat, mint a tob-
bi BKV jaratot. Ezek alapjan ja-
vaslatot tesz a gyakorlatban nem
megfelelGen mikddo elemek ered-
ményességének javitasara.
Tanszéki konzulens: dr. Fiilop

Gabor (Kozlekedési Tanszek)
Ipari konzulens: Kralik Tibor

(BKV Rt.)

Hartal Istvan: Varosfold vasutal-
lomas atépitésének tanulmdny-
tervi elokészitése. (Széchenyi Ist-
van Egyetem, Miiszaki Tudoma-
nyi Kar)

Varosfold allomas Kecskemét és
Kiskunfélegyhaza kozotti vasut-
vonalon fekszik, személy- és te-
herforgalom lebonyolitasara egy-
arant alkalmas. A vasltvonalat
1964-65-ben Ujitottak fel utoljara,
ekkor épiilt meg a jelenlegi 48-as
rendszerti, hézagnélkiili felépit-
mény. Elsdsorban az aljak allapota
miatt 80 km/h sebességkorlatozas
van érvényben, az IC és az EC vo-
natok azonban ettl lényegesen
nagyobb sebességet igényelnének.

A tervezés soran az allomas
teriiletén 120 km/h sebességét
kellett alapul venni, ezért a pero-
nok megkozelitéséhez végfelja-
r6s peronokat is kellett tervezni.
A palyazé harom valtozatban ké-
szitette el az atépités vazlattervet,
majd kivalasztotta az optimalis-
nak itélt valtozatot.

Az optimalisnak tekintett val-
tozatot tanulmanytervi szinten
dolgozta ki a palyazo. A hossz- és
keresztmetszeti szelvények terve-
zése sordn figyelembe vette a se-
bességi elvarasok mellett a teher-
birdsi elvarasokat is. Miutdn az
allomas jelenlegi alépitményi vi-
szonyai nem kielégitéek, meg
kellett oldani a vizelvezetést is.
Ez azonban — a terep esési viszo-
nyai miatt — csak parologtato ar-
kokkal volt megoldhato. Az ar-
kokhoz kapcsolodnak az allomasi
vaganyok kozott elhelyezett fel-
épitményi szivargok is.
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A felépitmény kialakitasahoz
korszerli vaganyelemeket valasz-
tott a palyazo. Atmend févagany-
ként UIC 60-as sineket és hozza-
juk 1ll6 aljakat és leerdsitéseket
javasol. A szakdolgozat az
AUTOCAD 2000 tervezdprog-
ram segitségével késziilt, és tar-
talmazza az anyagsziikségleti ki-
mutatast és az atépités koltség-
becslését is. Onallo fejezetek tar-
gyaljak a felsOvezeték, a biztosi-
to-berendezések, a munkavéde-
lem ¢és a tlizvédelem témakorét.
Tanszéki konzulens: dr. Horvath

Ferenc (Szerkezetépitési Tan-

szék)

Ipari konzulens: Ring LdaszIlo okl.
mérndk

Karsa Andras: Az informdacio
szerepe a felszini kozosségi koz-
lekedés forgalomiranyitasaban.
(Budapesti Miiszaki és Gazda-
sagtudomanyi Egyetem, Kozleke-
désmérnoki Kar)

A palyazé megallapitja, hogy a
varosi kozlekedés komplex, szto-
chasztikus, nyilt rendszer, mely-
ben a menetrendszerinti egyenle-
tes jarmikovetés csak nehezen
biztosithato. A nemzetkozi tapasz-
talatok mégis azt bizonyitjak,
hogy a kozlekedési vallalatok,
szervezetek Osszefogasaval a for-
galmi zavarok elkertilhetGek vagy
gyorsabban kikiiszobolhetek.

A diplomamunka e tapasztala-
tokra alapozva a budapesti felszi-
ni kozforgalmu kozlekedés forga-
lomiranyitasanak javitasara alkal-
mas fontosabb eszkozdoket és
modszereket mutatja be, és alkal-
mazasi lehetdségeiket tarja fel.

Az els6 rész vizsgalja a BKV
Rt. jelenlegi forgalomiranyitasi
rendszerét. A szervezeti felépités
mellett bemutatja az egyes infor-
matikai és hirszolgaltato rendsze-
rek felépitését, funkcioit, majd
feltarja az akadalyozatlan ¢és az
akadalyozott forgalom esetén fel-
meriil6 iranyitasi problémakat.

A feltart hianyossagok, prob-
Iémak ismeretében fejlesztési le-
hetGségeket vizsgal a palyazo. A
Javaslatok mind a felszini kozfor-
galmu kozlekedés iranyitasi rend-

szereinek korszertisitésére, mind

pedig a varosi forgalom mene-

dzselésére terjednek ki.

Végiil a palyazé bemutatja az
altala kidolgozott, korszer( tech-
nologiara alapozott — a meglevd
irdnyitasi rendszer elemeit is al-
kalmaz6 — modellt, és kifejti,
hogy a BKV Rt. uj irdnyitasi
rendszere egy pontos €s egységes
helymeghatdrozason alapulo in-
formatikai rendszer létrehozasa-
val valosithaté meg.

Tanszéki konzulens: Trencsényi
Tamas (Kozlekedéstizemi
Tanszék)

Ipari konzulens: Saliga Jozsef
(BKV Rt.)

Kello Balazs: Varosi kézuti halo-
zat fejlesztési lehetoségeinek
vizsgdlata szamitogépes szimuld-
cios szoftverrel, konkrét példan
bemutatva. (Budapesti Miiszaki
¢és Gazdasagtudomanyi Egyetem,
Kozlekedésmernoki Kar)

A diplomamunka 6t fejezetben tar-
gyalja a cimszerinti témat. Az elsé
fejezet a forgalommenedzsment
fejlédését mutatja be, a masodik
fejezet a mikroszkopikus szimula-
cios forgalmi modellek alkalmaza-
si lehetGséget tarja fel, majd a har-
madik fejezet szimulacids eszko-
z0k koziil a TRIPS, az AIMSUN2,
a PARAMICS ¢s a VISSIM mo-
delleket ismerteti. A diplomamun-
ka negyedik fejezete Nyiregyhaza
varosi kozuti halozatat vizsgalja a
VISSIM modell segitségével, vé-
giil a vizsgalatok alapjan megolda-
si alternativakat vazol fel.

A palyazo forgalomfelvételt
végzett Nyiregyhaza forgalmas
csomopontjain, majd az adatok
ismeretében, a VISSIM segitse-
gével elkészitette a jelenlegi ha-
16zatot leképz modellt. A modell
alkalmazasanak alapfeltétele a
kalibracid, melynek soran a futta-
tas alapvetd jellemzdit, tulajdon-
sagait kell Dbeallitani. Ilyen

jellemzok pl. a jarmikategoriak,

a sebesség, a gyorsulas, a lassu-
las, az elsGbbségi viszonyok, Ut-
vonal-valasztasi lehetOségek.

A kalibralas utan nyolc valto-
zatot modellezett a palyazo, ezen

beliil 6t kivalasztott modellen
utazasi idoket is mért. A futtata-
sok eredményeinek elemzése
alapjan két alternativara csokkent
a halozatkialakitas lehetésége. A
végleges valtozat ezek eldnyei-
nek, hatranyainak mérlegelése,
valamint a rendelkezésre allo
anyagi eszk6zok ismerete alapjan
valaszthato meg.

Végiil a diplomamunka bemu-
tatja azokat a tertileteket, ahol a
szimulacios modellek elonydsen
alkalmazhatok. Ilyenek pl. a ha-
l6zatfejlesztés, a forgalmi jelzé-
sek elsdbbségi logikdjanak érté-
kelése, tervezési alternativak Os-
szehasonlitdsa, buszpalyaudvar-
ok miikddésanalizise.

Tanszéki konzulens: Juhdsz Janos

(Kozlekedésiizemi Tanszék)
Ipari konzulens: Rékai Gabor

(COWI Magyarorszag Kft.)

Kolosszar Lilla Edit: Inverz két-
dimenzios tervezés. Nagyterhele-
sti turbinalapatok inverz tervezeé-
se. (Budapesti Miiszaki és Gaz-
dasagtudomanyi Egyetem, Koz-
lekedésmérnoki Kar)

A palyazé hat honapot toltott a
Karméan Todor Aramlastani Ku-
tatd Intézetben, Briisszelben. Itt
készitette el diplomamunkajat,
amellyel a NATO turbinalapat
fejlesztéssel kapcsolatos kutato-
munkajaba is bekapcsolodott. A
palyazé feladata egy Snecma ti-
pusu hajtomi turbina harmadik
fokozatbeli lapatjanak ujraterve-
zése volt. A lapatmodositas igé-
nye azért merilt fel, mert a méré-
sek azt mutattdk, hogy a lapat
rendkiviil érzékeny a megfuvasi
sz0g megvaltoztatasara.

A feladat megoldasahoz mar
megléve — de inverz tervezésére
nem alkalmas — szoftvercsomagot
tovabbfejlesztette a palyazo, a
Navier-Stokes egyenletet az elvara-
soknak megfelelGen atalakitotta, il-
letve megoldotta. A modositott
alapprogram alkalmazhaté turbi-
nak és kompresszorok koriili aram-
lasok jellemzésére is, €s 2D, illetve
3D problémakat is tud kezelni.

A palyazé megallapitotta,
hogy a turbinalapaton kialakulo
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nyomds manipuldlasaval uj
geometriai forma hozhato létre,
mert az aktudlis nyomas meg-
valtoztatja a sebességteret, ez-
zel egylitt az aramvonalak alak-
jatis. Egy-egy inverz lépés utan
az 1j lapatgeometriat az 1j
aramlasi tér hatarozza meg. A
2D-s ateresztéses lapatmodosi-
to eljarassal a surlédasmentes,
a Navier-Stokes egyenlethez ki-
fejlesztett egyszertisitett modo-
sit6 algoritmussal pedig a sur-
l6dasos aramlasi tér altal gene-
ralt 0j lapatforma hatarozhatd
meg.

Az 10j lapat nyomott oldalan —
tovabbi sulycsokkentés érdekeé-
ben — anyagcsokkentést végzett

a palyazo. A kimetszett lapat-da-

rab helyén levalasi buborék ala-

kul ki, mely biztositja a kozel

azonos nyomaseloszlast a lapat
koriil, a stlycsokkentés pedig je-
lentds.

A palyazod bemutatja a modo-
sitott program, valamint a kiegé-
szitd mellékprogramok hidnyos-
sagait. E szerint az inverz eljaras
még nem elég stabil komplex
geometriak esetében.

Tanszéki konzulens: dr. Gausz
Tamas (Repiil6gépek és Hajok
Tanszék)

Ipari konzulens: R. A. Van den
Braembussche (Briisszel)

Parkanszki Laszlo: A NETLINE
rendszer vizsgalata a MALEV Rt.
Repiiléstervezd és Elokészité
Osztalyan. (Budapesti Miiszaki
és Gazdasagtudomanyi Egyetem,
Kozlekedésmérnoki Kar)

A NetLine olyan informatikai
rendszer, amely a légi kozlekedési
vallalatok er6forras-gazdalkoda-
sat hivatott menedzselni. A palya-
z06 feladata az volt, hogy e rend-
szer alkalmazasat vizsgélja és ja-
vaslatot tegyen az alkalmazas ha-
tékonysaganak novelésére.

A diplomamunka els6 része a
repiil6gép-vezetdk személyzet-
vezénylési rendszerébe ad bete-
kintést, kiillonos figyelmet for-
ditva a MALEV Rt.-nél fennal-
16 helyzetre. Részletesen tar-
gyalja a RepiilStervezs és ElS-

készitd Osztaly (RTEO) felépi-

tését és feladatait, valamint a

hajozo személyzet munkaidd-

eloirasait.

A kovetkez6 rész a Lufthansa
Systems altal fejlesztett NetLine
rendszerrdl ad attekintd képet,
valamint bemutatja a hasonlo
szolgaltatasokat nyujtd szoftve-
rek Osszetevdit. Az RTEO mun-
kafolyamatait, valamint a
NetLine szolgaltatasait figye-
lembe véve tesz javaslatot a pa-
lyazo a rendszer tovabbfejlesz-
tésére.

Az elsé javaslat szerint a
NetLine mellett m{ikod6 prog-
ramok szamat kell csokkenteni,
ezaltal mérsékelhetéek az atvi-
teli hibak. Kiilon vizsgalja a na-
pi szolgalati beosztéas €s a Repii-
1ési Utasitas direkt NetLine-bol
valo elkészitésének lehetGségét.
Ennek a dokumentumnak elké-
szitése jelenleg olyan szoftver-
rel torténik, amely nem kozvet-
leniil a NetLine adatbazisabol
dolgozik.

A masodik javaslat a kihasz-
nalatlan CrewLink modul beindi-
tasara vonatkozik. Ezzel a prog-
rammal hatékonyabb interfészt
alakithatnanak ki a hajozok ¢és a
személyzettervez6k kozott; a ha-
jozok ezen keresztiil tudnanak
szolgalatra jelentkezni.

Végiil megvizsgalja a palyazo
az ACARS rendszer és a NetLine
egyiittmiikodésének lehetdségét.
Az egyiittmiikodés komoly terhet
venne le a nyilvantarto részlegrdl,
kisziirhetok lennének a forma-
nyomtatvanyokon valo elirasok,
esetleges tévedések.

Végso kovetkeztetésként
megallapitja a palyazé, hogy a
NetLine rendszer szamos funkci-
0jat hasznalja mar most is a MA-
LEV, de adottak olyan tovabbi le-
hetéségek is, amelyek kihaszna-
lasaval a vallalat erdforras-gaz-
dalkodasanak hatékonysaga no-
velhetd lenne.

Tanszéki konzulens: dr. Mandoki
Péter (Kozlekedésiizemi Tan-
szek)

Ipari konzulens: Mundloch Istvan
(MALEV Rt. RTEO)

Pal Zoltan Jozsef: Egyensulyi és
nem-egyensulyi borid és karba-
mid fazisok keménységének Osz-
szehasonlito vizsgalata. (Buda-
pesti Miiszaki és Gazdasagtudo-
manyi Egyetem, Kozlekedésmér-
noki Kar)

A palyazé megallapitja, hogy téli
id6szakban az egyik f6 baleseti
forras a csuszasveszély, ezért ki-
emelt feladat a forgalmas jardak,
jardaszigetek sikossaganak csok-
kentése. Az eddig alkalmazott el-
jarasok két csoportba sorolhatok:
1. a jarda feliiletét valamilyen jo

tapadd anyaggal szorjak fel

(fiirészpor, homok);

2. a jardara keriilt ho és jég meg-
olvasztasa.

A masodik valtozat esetében
vagy valamilyen héforrast épite-
nek a burkolat ala, vagy a lefa-
gyott csapadék olvadaspontjat
csokkentik a kornyezeti hémér-
s¢klet ala. Ez utébbi a feliiletek
soszorasaval érhetékel, amely
kornyezetszennyezd, sét bizo-
nyos helyeken korlatozottan vagy
egyaltalan nem alkalmazhato.

A felmeriil6 kornyezetvédelmi
problémak kikiiszobolésére mar
régota folynak vizsgalatok, ame-
lyek elsGsorban gyorshiitott dve-
zetekbOl készilt kiltéri fiitési
rendszer alkalmazasi lehet&ségeit
tizték ki célul. A flit6berendezés
alapanyaga FeNi 06tvozetbol
gyorshiitéssel késziilt 12x0,365
mm, vagy 6x0,22 mm kereszt-
metszetli livegfém szalag.

A diplomamunka a FeNiSiB
fémiiveg szalag tizemi miikddése
kozben lejatszodo folyamatok ha-
tasat vizsgalja. El6szor ismerteti
a fémiivegek fontosabb tulajdon-
sagait (beépithetdség, helyigény,
korr6zivallosag, tizemi tulajdon-
sagok stb.), majd azt vizsgalja,
hogy a hdmérséklet valtozasa mi-
lyen mértékben befolyasolja a
szerkezeti relaxacio mértékét, va-
gyis az tzemszer( miikodés var-
hato élettartamat.

Palyazo — a vizsgalatok alap-
Jjan — szamos kovetkeztetést von
le. Megallapitja pl., hogy kis ter-
helések esetén kimutathato lat-
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szolagos keménység-novekedés a
vizsgalt fémiiveg sajatos tulaj-
donsaga, tovabba a fémiiveg sza-
lag keménysége két-harom szoro-
sa a kiindulasi alapanyag (6tvo-
zet) fazisaira jellemzd értéknek.
Tanszéki konzulens: dr. Lovas
Antal (Jarmiigyartas- és javi-
tas Tanszék)

Somogyi Rita: Légi kozlekedési
zajmennyiségek mérése, értékelése
és szamitasa. (Budapesti Miiszaki
¢és Gazdasagtudomanyi Egyetem,
Kozlekedésmérnoki Kar)

A palyazo megallapitja, hogy
becslések szerint a magyarorsza-
gi lakossag 30%-a kénytelen
egészségre karos zajszintet elvi-
selni. Ezért, valamint az Eurdpai
Unid vonatkozd jogszabalyaival
Osszefliggésben is id0szerti a pol-
gari légi kozlekedés altal okozott
zajterhelést vizsgalni.

A diplomamunka elsé része a
légi kozlekedési zaj elméleti hatte-
rét foglalja 6ssze. Bemutatja a zaj
élettani hatasait, fizikai Osszefiig-
géseit, a zajszint és a zajterhelés
méroszamait. A jogszabalyi hatér-
rel foglalkozo alfejezet a zajos re-
piil6gépek iizemeltetésének betilta-
sara vagy korlatozott alkalmazasa-
ra iranyuld nemzetkozi egyezmé-
nyeket, valamint a repiilGterek és
kornyékiik védelme érdekében ho-
zott hazai rendeleteket ismerteti.
Roviden bemutatja a zajhatas csok-
kentésére tett intézkedéseket, to-
véabba az un. ,,Rep-Zaj” programot.

A diplomamunka masodik ré-
sze a palyazo altal végzett méré-
sek eredményeit elemzi, értékeli.
A Budapest-Ferihegy Nemzetko6zi
Repiil6tér kornyékén végzett mé-
rések eredményei alapjan megal-
lapitja a palyazo, hogy a repiilGtér
kornyékén ¢lok a hangnyomas-
szintek intenzitdsa szempontjabol
nincsenek olyan magas zajarta-
lomnak kitéve, mint a metrosze-
relvényeken utazok. A légi
kozlekedés zaja a cstcsforgalmi
id6szakban is az idonek legfeljebb
5 %-aban emelkedik 70 dBA folé.
A metron viszont az utazasi id6
tobb mint 20 %-aban 85 dBA-nal
magasabb zajszint tapasztalhato.

A repiilGtéren a fel- és leszalld
repiilégépek zajszintjét kiilon-kii-
16n mérte és elemezte a palyazo,
majd Osszefoglalasképen megal-
lapitotta, hogy Budapest Ferihegy
Nemzetkozi Repiil6téren a kor
szinvonalanak megfeleld zaj-
csOkkentési technikakat alkal-
maznak.

Tanszéki konzulens: dr Rohdcs
Jozsef (Reptil6gepek és Hajok
Tanszék)

Ipari konzulens: dr Sobor Akos
(Polgari Légikozlekedési Ha-
tOsag)

Torok Adam: Gépjarmiivek kor-
nyezetvédelmi feliilvizsgalatanak
telematikai rendszere és hazai

fejlesztésének gazdasagi vizsga-

lata. (Budapesti Miiszaki és Gaz-
dasagtudomanyi Egyetem, Koz-
lekedésmérndki Kar)

A palyazo szerint a napjainkban
lejatszodo tudomanyos €s techni-
kai fejlédés olyan eszkozoket €s
technologiai megoldasokat adott
az emberiség kezébe, amelyek
hatvanyozottan novelték meg a
kornyezetbe valo beavatkozas le-
hetGségét. A novekvs fogyasztdi
igények ¢és azok kielégitése oha-
tatlanul kérositja a kornyezetet,
ugyanakkor a talélés elemi feltét-
elei kozeé tartozik a kornyezet-
szennyezés csokkentése.

A gépjarmiivek miikodésiik so-
ran karositjak kornyezetiiket, ezért
indokolt a karosanyag kibocsatasa-
nak minimalizalasa és ellenGrzése.
A karosanyag minimalizalasa a
motor konstruktdrok és a gépjarmi
tizembentartok kozos feladata.

A forgalomban résztvevé gép-
jarmivek id6szakos kornyezetveé-
delmi feliillvizsgalatat jelenleg
2139 feliilvizsgald helyen végzik,
holott — szamitasai szerint — erre
elegend6 lenne 713 vizsgaloallo-
mas. Jelenleg tehat kapacitas tal-
kinalat van. A szervezettség, a
térbeli elhelyezkedés, a kihasz-
naltsag olyan problémak, ame-
lyek a rendszer atgondolasat
igénylik.

A jelenlegi papir alapu rend-
szerr6l 10 milliard forintos
nagysagrendd beruhazasi kolt-

séggel lehetne attérni az elekt-
ronikus tanusitvanyrendszerre
és —adatbazisra, mikozben az
id0szakos kornyezetvédelmi fe-
lilvizsgalatok szerepét atvehet-
né a folyamatos, fedélzeti kor-
nyezetvédelmi feliilvizsgalati
rendszer.

A fedélzeti kornyezetvédelmi
feliilvizsgalati rendszert
(EOBD= European OnBoard
Diagnostic) — amely a kipufogo-
gaz relevans komponenseinek
elektromos ¢és mechanikus fel-
ligyeletét teszi lehetové — részle-
tesen ismerteti a palyazo. Ez a
rendszer Osszehasonlitja az ilize-
mi paramétereket az elsédleges
memoridban tarolt gyartom
adatokkal és a tlirésmez6n kiviili
eltéréseket kodoltan tarolja egy
permanens taroldba.

Tanszéki konzulens: dr. Toth Ja-
nos (Kozlekedésiizemi Tan-
sz€k)

Ipari konzulens: Simon LdaszIo
(Kozlekedési Feliigyelet)

Vas Péter: Aszfaltok vizérzékeny-
segi vizsgalatai. (Budapesti Mii-
szaki és Gazdasagtudomanyi
Egyetem, Epitémérnoki Kar)

A magyarorszagi utpalyaszerke-
zetek nagy részét hajlékony, illet-
ve félmerev aszfaltburkolatok ké-
pezik. A forgalmi terhelés nove-
kedése, a nagy tengelyterhelésti
tehergépkocsik megjelenése, a
gyors ¢s kontrasztokkal teli kli-
matikus valtozasok sziikségessé
teszik az emlitett palyaszerkeze-
tek jellemzdinek részletesebb
vizsgalatat. Az aszfaltok vizérzeé-
kenységi vizsgalatat Europa
egyes orszagaiban (pl. Franciaor-
szdgban, Németorszagban) mar
szabvanyositott, kotelezden el-
végzendd vizsgalatok kozt tartjak
szamon.

Magyarorszagon az MSZ-EN
12697-12 sz. szabvany a vizér-
zékenységet az un. vizérzékeny-
ségi indexszel adja meg, amely
az azonos peremfeltételek mel-
lett késziilt nedves és szaraz kon-
dicionalasti probatestek statikus
hasito-htzoszilardsagnak arany-
szamat jelenti. A diplomamunka
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a szabvany alapjan végzett vizs-

galatokat, azok eredményeit, va-

lamint az eredményekbdl levon-
hato kovetkeztetéseket tartal-
mazza.

A vizsgalatokat kétféle asz-
faltkeverékkel végezték; a ma
mar leginkabb kisebb forgalmi
terhelésti utakon koporétegként
alkalmazando AB-12-es és a ko-
torétegként épitendd tisztan zu-
zott k6anyagbol késziilt mK-20/F
aszfaltkeverékkel.

A vizsgalati eredmények
elemzése alapjan szamos kovet-
keztetést von le a palyazo. llye-
nek pl.:

e a modifikalt bitumennel ké-
sziilt probatestek hasito-huzo-
szilardsag értékei mindkét
aszfaltkeverék esetében na-
gyobbak, mint a B50/70-es bi-
tumennel készilteké;

e a finomabb szemeloszlast
AB-12-nél nagyobb a hasito-
huzészilardsag, mint az mK-
20/F-nél,

e mindkét aszfaltkeverék eseté-
ben mindkét bitumen fajtanal
jol érzékelhetd, hogy a hdmér-
séklet csokkenésével né az
aszfaltok szilardsaga;

e az mK-20/F esetében a vizér-
zékenységi index — modifikalt
bitumen alkalmazasakor -
kedvezitlenebb értéket ad,
mint nem modifikalt bitumen
alkalmazasakor.

Tanszeki konzulens: dr. Pallos
Imre (Ut- és Vastépitési Tan-
szék)

Ipari konzulens: Peth§ Laszlo
(IMI Kft.)

Zador Istvan: Magyarorszag és

a vilag magnesvasutjai. (Buda-
pesti Miiszaki és Gazdasagtudo-
manyi Egyetem, Kozlekedésmér-
noki Kar)

A diplomamunka els§ része a
magnesvasuti fejlesztések ered-
ményeit, valamint a
mégnesvasutak mikodési elvét,
felépitésiiket, elényeit és hatra-
nyait ismerteti. Osszehasonlitja a
nagysebességli adhézios (a fran-
cia TGV és német ICE) motorvo-
natok, valamint a mdagnesvasuti

fejlesztések koziil a német
Transrapid és a japan Mag-Lev
rendszerek jellemzdit.

A palyazo vizsgalja a tapadas,
a csapagykialakitas, az dramsze-
dés, a palyahozzaférés, a menet-
teljesitmény, a biztonsag, a zaj-
terhelés és a menetellenallas terii-
letét, illetve a palyakialakitas
szempontjabol tobbek kozott a le-
kiizdend6 emelkeddk, az ivsugar-
tulemelés és a felépitményhibak
problémait. Végiil az egy utasra
vetitett holttomeget, a fajlagos
energiafelhasznalast a beruhazas
¢és az lizemeltetés koltségeit ha-
sonlitja Ossze.

A diplomamunka masodik
része a palyazo altal felépitett —
magas hémérsékletli szuprave-
zetd és allanddé magnesek segit-
ségével lebegtetett rendszerli —
kisvasuti terepasztalon folytatott
kisérletek eredményeit és az
ezekbdl levonhatd kovetkezteté-
seket targyalja. Részletesen
vizsgalja a magas homérsékletii
szupravezetSk tulajdonsagait,
alkalmazasi teriileteit, lebegte-
tésre alkalmas miikodési elvii-
ket. Kiilon foglalkozik a palyazo
a palyakilakitas, a jarmiifelépi-
tés, az oldals6 magnes-sorok 1¢-
tesitése, és un. ,komp” ilizem
problémaival.

A palyazo kiemeli, hogy a ki-
sérleti terepasztal jol szemlélteti
az altala kifejlesztett, érintkezés
nélkiili, teljesen automatikus
rendszer mozgatas-technikajat,
konnyen  érthetévé teszi a
magashémérsékletii szupraveze-
tés minden funkciojat, alkalmaza-
si lehetdségeit.

A diplomamunka kitér a
magnesvasut hazai alkalmazasi
lehetGségeire is. Szamitasba ve-
het6 lehetOségként megemliti a
Berlin-Budapest vonalat és a Bu-
dapest-Ferihegy Nemzetkozi Re-
piilétérnek Budapest Nyugati pa-
lyaudvarral vald Osszekottetést.
Tanszéki konzulens: Szabo Géza

(Kozlekedésautomatika Tan-

szek)

Ipari konzulensek: Dr. Vajda Ist-
van (BME, Villamosmérnoki

Kar)

Zoldi Maté: Kopogasos égés
vizsgalata feltoltott, kozvetlen
befecskendezésii benzinmotor-
okon teljes terhelés esetében.
(Budapesti Miiszaki és Gazda-
sagtudomanyi Egyetem, Kozleke-
désmérnoki Kar)

A palyazo altal vizsgalt témakor a

legijabb motorfejlesztési iranyok

egyike, amelynek célja a fogyasz-
tas visszaszoritasa révén a szén-

dioxid kibocsatas csokkentése. A

palyaz6 a Ford Motor Company

Koln melletti kutato és fejlesztd

intézetében készitette diploma-

munkajat, német nyelven.

A szén-dioxid emisszio csok-
kentésének egyik lehetséges
mddja az un. ,,downsizing”. En-
nek soran egy nagy lokettérfoga-
tu motort egy kisebb lokettérfo-
gatl, turbofeltoltott, direkt-be-
fecskendezéses benzinmotorral
helyettesitenek, amelynek telje-
sitménye ¢és karakterisztikai el-
érik, s6t gyakran meghaladjak a
helyettesiteni kivant motor jel-
lemz@it. Ezen a modon csokkent-
het6 a fajlagos fogyasztas és en-
nek révén a fajlagos fogyasztas-
sal szorosan Osszefliggd szén-di-
oxid kibocsatas.

A downsizing folyaman f6 fel-
adat a tlizelGanyag oktanszam
igényének kontrollalasa, vagyis a
kopogasos égés elkertiilése. En-
nek a feladatnak a megoldasara
tobb modszer is alkalmazhato. A
palyazo négy modszer (eljaras)
hatasat vizsgalta. Ezek:

e a hagyomanyos sztochio-
metrikus tizem, csokkenetett
stiritési viszonnyal,

o szegénykeverékes kozvetlen
befecskendezés:;

e tobblet kipufogogaz-visszave-
zetés hiitott allapotban, ezzel
higitva a toltd levegot;

e Miller-Cycle koncepcio,
amely a szelepvezérlés segit-
ségével csokkenti az effektiv
stiritési viszonyt a magas ter-
helési tartomanyban.

A vizsgalatokat 1,6 literes
Ford SGDI TC motoron végezte a
palyazo. A diplomamunka tartal-
mazza a vizsgalatok eredményeit,
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¢s a levonhato kovetkeztetéseket.
Tobbek kozott megallapitja a pa-
lyazo, hogy a kopogasérzékeny-
ség novelésre a legjobb megol-
dasnak a hiitott kipufogdgaz-
visszavezetés kinalkozik. Tovabbi
lehetdséget jelent a kettGs befecs-
kendezés alkalmazéasa bizonyos
fordulatszam-tartomanyokban.
Tanszéki konzulens: dr. Emaod Ist-
van (Gépjarmiivek Tanszék)
Ipari konzulens: Walder, Karl
(Ford Motor Company)

Il. Dijas diplomamunkak

Bényi Balazs: Aprofalvak igény-
vezerelt kézlekedéssel valo ella-
tasa a Zemplén térségben. (Szé-
chenyi Istvan Egyetem, Miiszaki
Tudomanyi Kar)

A palyazo megfogalmazasa sze-
rint a téma kidolgozasanak célja,
hogy a jelenlegihez képest jobb
lehetséget kinaljanak a zempléni
térségben tomegkozlekedést
igénybe vevd utasok szaméra.
Borsod-Abatj-Zemplén megyé-
ben ugyanis szamos olyan, 500 f6
alatti lakosu telepiilés van, ahol
jelenleg csak a tomegkdzlekedési
alapellatas biztositott. A népesség
szamanak csOkkenésében a nem
kell6 id6beli stiriségl kozlekede-
si lehet6ség, a hidanyos ellatas is
szerepet jatszik.

A palyazo megvizsgalta a tele-
piilések egyedi szerkezetébdl
adodo, valamint a busztarsasagok
altal felvetett problémakat. Meg-
allapitja, hogy a vizsgalt telepiilé-
sek zomének nincs vasutalloma-
sa, ¢s sok az un. zsaktelepiilés.

A dolgozat részletesen targyal-
ja az igényvezérelt kozlekedési
rendszer sajatossagait, bemutatja a
rendszer miikodtetésével kapcso-
latos  kiilfoldi  tapasztalatokat,
majd a rendszer termékpalettajat.
A palettan beliil részletesen foglal-
kozik a telefonhivasos busz, a te-
lefonhivasos gytijtotaxi, a taxibusz
¢s a polgarbusz miikodtetésének
sajatos problémaival. Ezek utan
vizsgalja meg a rugalmas kozleke-
dési rendszer adott térségben valo
alkalmazasi lehetoségét.

A palyazo problémamegoldasi
javaslataiban kiemelt szerepet
kap a falugondnoki rendszer ki-
alakitasa, illetve tovabbfejleszté-
se, valamint az un. falugondnoki
mikrobusz kdozlekedtetése. A
mikrobusz un. feltételes menet-
rend szerint miikddne, ami azt je-
lenti, hogy csak akkor kozleke-
dik, ha éppen van ra aktualis
igény. A palyazo elgondoléasa sze-
rint az adott telepiilésrdl utazni
szandékozo lakos bejelentkezik
az iranyitohoz, és jelzi utazasi
szandékat. A mikrobusz felveszi
az utast a polgarmesteri hivatal-
nal létesitett indulohelyen. A pa-
lyazo megfogalmazza a rendszer
bevezetésének feltételeit, a varha-
to kovetkezményeket, az érdekel-
lentéteket és ezek feloldasi lehe-
toségeit.

Tanszéki konzulens: dr. Prileszky

Istvan (Kozlekedési Tanszék)
Ipari konzulens: Keserii Imre

(GKM)

Devecseri Gabriella: Nagy se-
bességii vasutvonal nyomvonal
Javaslat az V. paneuropai korri-
dor (Budapest-Gyékényes/Mura-
keresztur térsége — Zagrab) men-
tén. (Budapesti Miiszaki és Gaz-
dasagtudomanyi Egyetem,
Epitémérnoki Kar)

A diplomamunka célkitiizése az
volt, hogy a Budapest-Zagrab vi-
szonylati nagy sebességli vasut-
vonal részére egy olyan konflik-
tusszegény koncepcionalis folyo-
sot keressen, ahol az el6irt para-
méterekkel a vastitvonal megépit-
het6 a természeti és az épitett kor-
nyezeti értékek legkisebb zavara-
sa, illetve karositasa mellett.

A palyazo — a kiindulasi felté-
telekhez igazodoan — négy nyom-
vonal-valtozatot vizsgal.

Az ,,A” jelii valtozat a hegyes-
halmi nagy sebességli vonallal
kozos kivitelezésti, majd lendiile-
tes ivekkel D-DNy iranyban for-
dul a 30. sz. és a 40-41. sz. f6vo-
nal kozott teljesen tij nyomvona-
lon haladva éri el az orszaghatart.

A ,B” jelii véltozat Budapest-
Déli palyaudvarrol a 30. sz. vona-
lon halad Székesfehérvar alloma-
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sig, majd Dombovar felé veszi az

iranyt, és Kaposvart elérve Nagy-

kanizsa felé halad tovabb,

Murakereszturnal éri el az or-

szaghatart.

A ,,C” jelii valtozat Budapest-
Deéli palyaudvarrol a jelenlegi 30.
sz. vonallal parhuzamosan halad
egészen az orszaghatarig.

A ,D” jell valtozat teljes
hosszban a 40-41. sz. vonallal
parhuzamosan halad.

A koncepcionalis nyomvona-
lak vizsgalatakor a 2000 augusz-
tusaban elfogadott Orszagos Te-
rilletrendezési Tervben (OTrT)
megfogalmazott elveket, vala-
mint a 2003 majusaban a MAV
FKI altal készitett ,,Az eurdpai
nagy sebességli vasuthalozatba
valé bekapcsolodas vizsgalata™ c.
tanulmanyban foglaltakat tekin-
tette kiindulasi alapnak a palyazo.

A vizsgalt nyomvonalakat
tobb szempont (pl. domborzati
viszonyok, természetvédelmi te-
riletek, altalaj viszonyok, nagy-
varosok szamara vald elérhet-
ség, Budapestre vald bevezetési
lehetGség) szerint értékeli a pa-
lyazd, majd megallapitja, hogy a
diplomamunka keretében lehet6-
vé valt egy olyan relative konflik-
tusszegény folyoso kijelolése,
amely valoszintisitheten mind a
vasuttervezés, mind a teriiletgaz-
dalkodas és a kornyezetvédelem,
mind az EU-s elGirasokkal szem-
beni elvarasoknak — bizonyos
kompromisszumok ardan — meg
tud felelni.

Tanszéki  konzulens: Liegner
Nandor (Ut- és Vasitépitési
Tanszék)

Ipari konzulens: Koller Laszlo
(MAV Rt. Vezérigazgatdsag)

Ivanics Endre: A budapesti kelet-
nyugati metrévonal vaganyainak

Selujitasaval kapcsolatos egyes

miiszaki problémak vizsgalata.
(Széchenyi Istvan Egyetem, Mii-
szaki Tudomanyi Kar)

A kelet-nyugati metrovonalon a
megnyitas ota (tobb mint harom
évtizede) folyamatosan kozleked-
nek a szerelvények. A nagy for-
galmi terhelésnek kitett palya
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fenntartasa egyre nagyobb rafor-
ditassal volt megvalosithato,
ezért a BKV Rt. a metrovonal
teljeskorti infrastruktura rekonst-
rukcioirol dontott. A teljes felji-
tas — a vasuti palya mellett — ki-
terjed az allomasok, a mozg6lép-
csOk és a biztositoberendezések
felujitasara is.

A szakdolgozat a vaganyok al-
lapotanak elemzésével, a felajitas
és a sinleerdsitd szerkezetek cse-
réje megvaldsitasanak feltételei-
vel foglalkozik. A jelenlegi hely-
zetet elemzd fejezet ismerteti a
palya geometriai jellemzdit, a
Metro I, illetve Metro II elneve-
zésli leerdsitd szerkezetek, tovab-
b4 a vaganybeton és a harmadik
sin allapotat.

A palyazé a tovabbiakban
megallapitja, hogy az alaguti va-
ganyok rendkiviil elhasznalodtak,
az ivekben és a maganaljakon
fekvé Metro 1 leerGsitéseket
csaknem mindentitt cserélni kell,
de a palyabetonhoz kozvetleniil
ragasztott Metro II szerkezetek is
rossz allapotban vannak. A beton-
agyazat vegyes képet mutat, né-
hany szdz méteres szakaszon
sziikséges az ujrabetonozas. A
harmadik sint tarté porcelan alja-
kat mindeniitt, mig a harmadik
sint az allomasi szakaszokon kell
cserélni.

A szakdolgozat tovabbi feje-
zetei a felujitas feltételeit, a sziik-
ségessé valo egyedi megoldasok
tesztelési €s kivalasztasi folyama-
tat mutatjak be.

Tanszéki konzulens: dr. Horvath
Ferenc (Szerkezetépitd Tan-
sz€k)

Ipari konzulens: Tilly Nandor
(BKV Rt.)

Salanki Orsolya: Kornyezeti ird-
nyitasi rendszerek alkalmazasa a
MAV Rt. Zahony-Portndl. (Nyu-
gat-Magyarorszagi Egyetem, Er-
démérnoki Kar)

A palyazé megallapitja, hogy a
fogyasztok és a nemzetkozi pia-
cok bizalmanak elnyerése érde-
kében egyre tobb vallalat fordit
figyelmet arra, hogy tevékenysé-
ge, termeke, szolgaltatasa milyen

hatast fejt ki a kornyezetre. A kor-
nyezetkOzpontu iranyitasi rend-
szer ma mar a vilagpiac egy tjabb
értekmérgjéve, szelekcios ténye-
zG6jévé valt. Piaci elonyhoz jutnak
azok a vallalatok, amelyek kor-
nyezetbarat technologiat alkal-
maznak, ilyen terméket gyartanak
vagy szolgaltatast ny(jtanak.

A MAV - annak ellenére,
hogy a vasut kérnyezetbarat koz-
lekedési alagazat — jelent6s mér-
tékben hasznalja és terheli a kor-
nyezet egyes elemeit. A kornyezet
terhelésének megfeleld szintli ke-
zelése egyrészt tarsadalmi kove-
telmény, masrészt az Eurdpai
Unidhoz valo csatlakozas megko-
veteli a MAV kornyezetbarat ar-
culatanak kialakitasat, mind a fu-
varoztato felek, mind az utazoko-
zOnség felé. A kornyezetbarat ar-
culat megteremtésének egyik fel-
tétele — a kornyezetkiméld tech-
nologiak alkalmazasan kiviil, il-
letve azzal egyiitt — a Kérnyezet-
kozpontt Vallalatiranyitasi Rend-
szer (KOVIR) vagy Kornyezeti
Menedzsment Rendszer bevezeté-
se a MAV Rt.-nél. Ezek alkalma-
zasanak feltétele, hogy olyan mo-
don miikddjon a vallalat, hogy a
természeti eréforrasok, szennye-
zések, kibocsatasok és kornyezeti
kockazatok a lehetd legkisebbek
legyenek. Ezt a célt szolgaljak az
ISO 14 000 szabvanysorozat el6-
irasai, valamint az EU vonatkozo
(1836/93 sz.) rendelete is.

A palyazo6 a Zahony-Port tevé-
kenységét tette vizsgalat targya-
va, ahol az ISO szabvanynak
megfelelen alakitottak ki a kor-
nyezeti iranyitasi rendszert. A tér-
ség kornyezetvédelmi problémait
nem elsGsorban a szokvanyos
vasutiizemi kozlekedés okozta
szennyezés, hanem a nagy meny-
nyiségl €és heterogén Osszetételd
aru atrakasa, atfejtése, mozgatasa
soran keletkez6 kornyezetterhe-
lés jelenti. A tomegaruk 30-40
éves atrakasi technologiajabol
adodoan, valamint a széles nyom-
tavolsagl vasuti kocsik rossz mii-
szaki allapotabol eredGen egyes
atrakohelyeken rendkiviil stlyos
kornyezeti karok keletkeztek.

A palyazd ezeknek a problé-
maknak a feltarasat kovetGen atte-
kinti és rendezi a Zahony-Port kor-
nyezetvédelmi feladatait, majd —
kérdoives felmérés eredményeire
tamaszkodva — értékeli a K6VIR
bevezetését kovetden szerzett ta-
pasztalatokat. A tapasztalatok érté-
kelése alapjan tovabbfejlesztési ja-
vaslatokat fogalmaz meg.
Tanszéki konzulens: dr. Héjj Bo-

tond (Erdészeti Politikai és

Okonoémiai Tanszék)

Ipari konzulens: Révész Béla

Vantara Gyula Gabor: Palyazat-
készités Magyarorszagon a ko-
z0sségi tamogatasok elnyerésére
az Europai Uniohoz valo csatla-
kozas elott és utan. (Budapesti
Miiszaki és Gazdasagtudomanyi
Egyetem, Epitémérniki Kar)

A diplomamunka az unios pa-
lyaztatassal kapcsolatos tudniva-
lokat, a palyaztatdas menetét tar-
gyalja, elsddlegesen az infra-
struktira fejlesztését €s a teriilet-
fejlesztést célul kitlizé (0 utak
épitését, utrehabilitaciot tdmoga-
t0) programok megvalositasi le-
hetdségeinek bemutatasaval.

A diplomamunka elsd részé-
ben a palyazé megallapitja, hogy
Magyarorszag az ISPA ¢és a
PHARE programokra tamasz-
kodva probalt felkésziilni az EU-
ban mar miikodd palyaztatasi
rendszerre. Ekkor a f6cél a tanu-
las volt, azaz a palyazatiras mes-
terségét kellett elsajatitani azért,
hogy a csatlakozas utan mar fel-
késziilten, annak birtokaban tud-
junk megfelelni az unids elvara-
soknak.

A palyazo részletesen targyal-
ja az ISPA ElGcsatlakozasi Alap
miikodési mechanizmusat, az Eu-
ropai Befektetési Bank, az Euro-
pai Beruhazasi Alap, a Kohézios
Alap szerepét a programok meg-
valositasaban. Egy mar megvalo-
sult PHARE 2000 program kere-
tein beliil mutatja be a palyazat-
iras mechanizmusat az elézmé-
nyektdl egészen a szerzOdés ala-
irasaig. Ez a program Dél-
Alfoldon valosult meg, harom
megye Osszefogasaval.
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Az EU-hoz valo csatlakozast
kovetéen Magyarorszag jogosult-
ta valt a Strukturalis és a Kohézios
Alap tamogatasara. A tdmogatast
azok az allamok vehetik igénybe,
amelyek a fejlesztési céljaikat és
prioritasaikat tartalmazé Nemzeti
Fejlesztési Tervet készitettek. Ha-
zankban 2001-ben kezdték el en-
nek a tervnek a kidolgozasat.

A palyazo részletesen ismerte-
ti a Nemzeti Fejlesztési Terv ot
programja koziil a Kornyezetvé-
delmi és Infrastruktira Operativ
Program tartalmi &sszetevdit,
majd az Europa Palyazati Alap
(EPA) miikodését.

Végiil a palyazatiras teljes fo-
lyamatat mutatja be a palyazo a
kovetkez6 csoportositasban: a pa-
lyazati kiiras szabalyai, a palya-
zatok benyujtasaval kapcsolatos
tudnivaldk, a palyazatok értékelé-
se, a jogszabalyok jegyzéke, a pa-
lyazati formanyomtatvanyok ki-
toltése, a palyazati formanyom-
tatvany mellékletei és az egyéb
csatolandd dokumentumok.
Tanszéki konzulens: dr.

Kisgyorgy Lajos (Ut- és Vas-

utépitési Tanszek)

Ipari konzulens: Buka Tamas

(Békés megyei Allami Kozut-

kezeld Kht.)

ll. dijas diplomamunkak

Kral Noémi: A Datalink ember-
gép feliiletek fejlodése a kiilon-
bozé ATM rendszerekben. (Buda-
pesti Miiszaki és Gazdasagtudo-
manyi Egyetem, Kozlekedésmér-
noki Kar)

A Datalink egy ujfajta kommuni-
kaciot tesz lehetévé az iranyito
kozpont és a repiilégep pilotaja
kozott. A Datalink-es 0sszekotte-
tésnek elsGsorban a konfliktus
megel6zés, a megbizhatosag
szempontjabol van nagy jelentd-
sége, miutan egy masodik, digita-
lis  kommunikacios kapcsolat
megvalositasat jelenti. Csokkenti
a hasznalatban levé radio-kom-
munikacios csatornak zsufoltsa-
gat és a szobeli kommunikacio-
bol eredd elértéseket.

A Datalink tobbféle szolgalta-
tast kinal, ezek kozul a CPDLC-t
(Controller  Pilot  Datalink
Communication) vizsgalja részle-
tesen a palyazo. Két kiilonbozo
szabvany alapjan miikodo feliile-
tet (kapcsolatot) hasonlit Gssze a
szinkodolas, a radar cimke elhe-
lyezése és mérete, az egyes szol-
galtatasok ¢és a hibaiizenetek
megjelenitése, illetve a szektor-
hataron torténé transzfer eljaras
szempontjabol. Ezek:

1. az EATCHIP HMI: az
Eurocontrol ATC (Air Traffic
Control) harmonizaciés és in-
tegracios programja, amely
két tervezetet foglal magaba.
A LINK 2000+ els6 generaci-
6s Datalink-et hasznal és je-
lenleg a maastrichti
magaslégtérben miikddtetik,
mig a DOVE masodik genera-
cios szolgaltatasokra épiil.

2. a CEATS HMI: a DSI (Danisch
Sweden Interface) alapjaira
épil, és a kozép-eurdpai
magaslégtér leendd bécsi ira-
nyitd kozpontja szamara fej-
lesztik ki az Eurocontrol kozép-
eurépai kutatd kdzpontjaban.
Mindkét interfész célja egy

hatarok nélkiili, pan-eurdpai

ATM halozat kialakitasa. A pa-

lyazo altal végzett dsszehasonlitd

munka, konkrét szamitasokkal is
alatamasztott kovetkeztetésekkel,
hasznos informaciokat szolgaltat

a fejlesztoknek is.

Tanszéki konzulens: dr. Rohdcs
Jozsef (Reptilogépek Tanszék)

Ipari konzulens: Oze Istvin
(Central European Air Traffic
Services)

Torok Péter: Tatabanya varos
helyi autobusz kozlekedésének
atszervezése az autobuszallomas
athelyezésének hatasara. (Szé-
chenyi Istvan Egyetem, Miiszaki
Tudomanyi Kar)

A palyazo megallapitja, hogy a
Vértes Volan Rt. mar régota ter-
vezi a tatabanyai autobusz-
allomas athelyezését, mert a je-
lenlegi helyén nem tud megfelel-
ni a megnovekedett forgalmi igé-
nyeknek.

A szakdolgozat elsé része a je-
lenlegi palyaudvar hianyossagai-
val foglalkozik, majd igyekszik a
tervezett 1étesitmény paramétereit
ugy meghatdrozni, hogy a feltart
hianyossagok kikiiszobolhetdek
legyenek. Az 0j palyaudvart a vas-
utallomas mellé javasolja elhe-
lyezni, igy az atszallasi lehetGsé-
gek rendkiviil kedvezdek lehetnek.

A palyazd szamitasokkal iga-
zolja, hogy az athelyezés miatti
vonalmodositasok csokkentik a
kozlekedési tarsasag koltségeit,
novekszik a Gy6ri it és az Almos
ut  kozotti  vonalszakaszon
kozlekedd autobuszok kihasz-
naltsaga, hiszen kevesebb jarattal
biztosithatd ugyanaz a kiszolga-
lasi szinvonal.

Az inditasi rendet foglaltsagi
tablazat szerkesztésével hatdroz-
za meg a palyazo; két valtozatban
mutatja be mind a helyi, mind a
helykozi jaratok inditdsanak id6-
rendjét. Az allashelyek szamat a
megitélése szerint kedvezdébb
valtozatra szamitja ki. Vegiil
megallapitja a palyazo, hogy kel-
16 szamu allashelyet nem tudott
kialakitani, ezért a jarmtveknek
tgénybe kell venniiik a Rakoczi
uti tarolotelepet.

Tanszéki konzulens: dr. Prileszky

Istvan (Kozlekedési Tanszék)
Ipari konzulens: Kasza Jozsef

(Vértes Volan Rt.)
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A MAV sajtoszolgalat adatainak
felhasznalasaval  tajékoztatast
adunk MAV Rt. Kozérdekii aktu-
alis feladatairol, eredményeirdl és
korszer(i elképzeléseirdl.

Az ,Ev tervezéje dij” a miskolci

Tiszai palyaudvar felujitasaért

Papp Laszlo vezetS tervezd ira-
nyitasaval az Ornament Kft. Ki-
vitelezésében épiilt at a kozel-
multban a Miskolci Tiszai palya-
udvar felvételi épiilete. Az uta-
sok, a vasuttarsasag és a varos la-
koi utdn most a varos vezetdi €s
Olaszorszag is elismerte az épii-
letrekonstrukcio sikerét. A kivite-
lez6 az v vallalkozoja” lett, a
tervezGt pedig az egyik legrango-
sabb olasz épitészeti biennalén
kiilondijjal jutalmaztak. A rangos
elismerés az olaszok részérdl ki-
emelten fontos a MAV Rt. sza-
madra, hiszen elGvarosi koncepci-
6jaban éppen a romai Termini pa-
lyaudvar alapjan fogalmazta meg
azt az elképzelését, hogy az allo-
masok visszanyerjék szolgaltato,
értékteremtd funkcidjukat, varos-
kapu jellegiiket.

Magyarorszag harmadik leg-
nagyobb varosanak 6 palyaudva-
ra feljitasarol 1999-ben dontott
a vasuttarsasag. Az épiilet korsze-
rlisitésének célja az elavult épii-
letszerkezetek és épiiletgépészeti
berendezések teljes cseréje, egy
korszer(i utas-kiszolgalast bizto-
sitd 0j pénztarcsarnok kialakitasa
¢€s az egyéb utasterek miiemlék-
veédelmi gondossaggal végrehaj-
tando helyreallitasa volt.

A rehabilitacio soran a legkor-
szerlibb miiszaki megoldasokkal

Tajékoztatd a MAV Rt.

id6szer( feladatairdl, eredményeirdl

megteremtédtek az akadalymen-
tes kozlekedés feltételei. A kere-
kes székkel kozleked6k részére
kiépitett rampak, a mozgaskorla-
tozott WC megépitésén tul az or-
szagban elGszor itt épiilt ki a
gyengén latok és vakok alloma-
son beliili biztonsagos kozlekedé-
sét segitd vakvezet§-sav.

A rekonstrukcio tobb iitemben
valosult meg. Elséként a nyolc
pénztarat és két informacios egy-
séget magaba foglalé 1) pénztar-
csarnok feldjitasa, melynek meg-
nyitasa 2001-ben tortént. Majd
kovetkezd 1épésben atadtak a fel-
ujitott kézponti utascsarnokot. Ez
a kozel 230m? alapteriiletii koz-
ponti tér funkciojaban és belsd-
épitészeti kialakitdsaban teljesen
megujult. Az utascsarnokba ke-
riiltek az 0j tipust informacios
tornyok, a bankjegy automata, ¢és
a nyilvanos telefonok. Az itt elhe-
lyezett Elvira-torony segitségével
érheté el a MAV elektronikus
menetrendje.

A masodik iitemben valosult
meg az tizemviteli tertilet feljita-
sa, az irodak, forgalmi helyiségek
és varoterem korszertsitése, a va-
roterem felujitasa, valamint a pe-
ronokon és az aluljaroban komp-
lex utas-tajékoztatd rendszerek
kiépitése.

A négy éves rekonstrukcio
mult év végen fejezodott be. Az
épiiletrekonstrukcid tervezdje az
Art-Studio-Plan  épitésziroda.
Papp LaszIlo vezet$ tervezd ira-
nyitasaval, kivitelezoje az
Ornament 2000 Kft Szarka Ldsz-
l6 vezetésével. Papp Laszlo Mila-
néban a biennalé szervezgitdl ve-
hette at a kiilondijat, Szarka Ldsz-

lot pedig Miskolcon a Borsod-
Abatj-Zemplén megyei Kereske-
delmi és Iparkamara valasztotta a
BOKIK Vallalkozéi Dij 2005
gybzteséve. A 800 millio forint
raforditassal ujjavarazsolt,
4200m? nettd alapteriiletii épiilet
a felujitasra vard allomasépiiletek
etalonjanak is tekinthetd, hiszen
az épiilet eredeti homlokzata a
miiemléképiilethez mélto igé-
nyességgel Ujult meg. A rendki-
viil szép épiilet igy eredeti pom-
pajaban valt Miskolc mélto vastti
varoskapujava.

A szolgaltatas szinvonal novelé-
sét célzo lépés

Mandoki Zoltan, a MAV vezér-
igazgatdja és Michael Jung, a
Kreditansalt fiir Wiederaufbau
vezérigazgatoja alairtdk az 5+5
darab Siemens Desiro motorvo-
nat megvasarlasardl szolo finan-
szirozasi szerzédést. A motorvo-
natok megvasarlasaval a MAV —
nehéz anyagi helyzete ellenére is
— a szolgaltatasi szinvonalat ki-
vanja novelni, illetve az utasok
komfortérzetét javitani.

A finanszirozasi szerz6dés ré-
vén a MAV-nak lehetésége nyilik
5+5 darab olyan motorvonat be-
szerzésére, amelyek az Eszter-
gom-Budapest vonalon kozleked-
nek. A Siemens Desiro vonatokat
els6sorban elGvarosi kozlekedés-
re, rovidebb tavolsagli utazasok
lebonyolitasara fejlesztették ki. A
hazankban a mar jelenleg is koz-
leked6 13 db Desiro motorvonat
jelentés forgalomnovekedést in-
dukalt, s fokozottan ndvelte az
utazok elégedettségét.
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Hénap 2002 2003 2004
Januar 80 982 95 966 108 817
Februar 77 155 80 233 124 674
Marcius 79 440 91 042 145 972
Apriiis 89 445 85 855 132 058
Majus 90 473 93 214 131 002
Junius 70 035 78 623 115 881
Julius 53 879 60 789 92 374
Augusztus 53 382 57 449 93 851
Szeptember 91778 112 723 136 885
Oktober 97 993 115153 145 539
November 100 402 130 989 147 913
December 91 589 120 113 153 000 *
Osszesen 976 553 1122149 | 1527966

A Budapest-Esztergom vonal
utasf6 adatai:

A Desirok mintegy masfél év-
vel ezel6tt alltak tizembe Budapest
¢és Esztergom kozott. Azota ahogy
a tablaztat is mutatja, az utasforga-
lom 22%-kal nétt az emlitett vona-
lon. Ez naponta atlagosan 3760
utast jelent, ami napi 685 fGvel
tobb, mint a korszer(i vonatok be-
szerzése el6tt. A Desirokon 123
il6hely van, az allohelyek szdma
kb. 90, igy Osszesen kb. 220 utas
utazhat rajta. A vonat WC-je moz-
gaskorlatozottak szamara is igény-
be vehetd, zart rendszert.

A MAV Rt. Igazgatosaga ja-
nuar 14-i iilésén dontott a Desiro
motorvonatok opcionalis lehiva-
sarol. Az dsszesen tovabbi 10 da-
rab Siemens Desiro tipust dizel
motorkocsi beszerzésére — mely-
nek koltsége 28600000 eurd —
vonatkozé finanszirozasi szerzo-
dést szintén januar 14-én irta ala
Mandoki Zoltan, a vasuttarsasag
vezérigazgatdja. A szerzodés élet-
be [épése utan az elsd jarmii érke-
zése 11-12 honap utan esedékes.
Ezen motorkocsik a 2.sz. Bp.
Nyugati-Esztergom vonal meg-
erdsitését €¢s a 6341 sor orosz mo-
torkocsik, valamint a dizelmoz-
dony altal vontatott hagyoma-
nyos szerelvények kivaltasat
szolgaljak majd.

A vasuttarsasdg  nemcsak
Desirok vasarlasaval torekszik az
utazas kényelmének, az utasok elé-
gedettségének novelésére, hanem
minden teriileten javitja kocsipark-

jat. Folytatodik a 30+30 darab eld-
varosi  villamos  motorvonat
tendereztetése. A beszerzési eljaras
befejezése 2005 els6 felére varha-
t6. Az elsé motorvonatot a szerzo-
dés életbe 1épése utan a gyarto 14-
30 honap kozott szallitja.

A Budapest el6varosi villamos
motorkocsiknal (BDV, BV, BVh)
jelentds fGjavitasokat terveznek,
a tobbi kozt a BV-002 és BV-003
psz. InterCity motorkocsik ,,V5”
jeld f6javitasa is megtorténik eb-
ben az évben, tovabba BDV soro-
zati motorkocsi ,,V5” jelii f6javi-
tasa is ennek az évnek a feladata.

A regionalis forgalomban iker
Bzmot. Sorozati motorkocsik all-
nak forgalomba.

A személykocsiknal 39 darab
Bhv tipust elévarosi kocsi kor-
szerlisitése van folyamatban, ezt
a Bombardier Kft végzi, 41 darab
Bhv kocsi felujitasara a MAV-
nak opcioja van. Varhatoan ezek
felujitasa is elkezdddik idén, to-
vabba 12 darab BDt tipusu elova-
rosi vezérlGkocsi felujitasat ter-
vezi a Személyszallitasi Uzletag.

Folyamatosan all izembe az a
187 darab felujitott elévarosi, jel-
legzetes kék-piros szind ,betét-
kocsi” és 19 darab vezérl6kocsi
is, amelyek a Budapest-Ujszasz-
Szolnok, valamint Budapest-
Cegléd-Szolnok utvonalon kozle-
keddk utazasi komfortjat javitjak.

A Budapest-Lajosmizse vona-
lon szintén 1 beszerzésl, orosz
gyartmanyu motorvonatokat he-
lyeznek tizembe.

Révidtavon is eredményes reor-
ganizacio a MAV Debreceni Jar-
miijavito Kft-nél

A tulajdonosi feliigyelet mellett
elinditott reorganizacio révén a
MAYV Debreceni Jarmtijavito Kft.
mintegy fél év alatt kozel 200
milli6 forintos javulast ért el. A
Debreceni jarmujavito Kft-t mara
novekvd termelékenység, javuld
hatékonysag, ésszertibb munka-
megosztas és javulo versenyké-
pesség jellemzi.

A MAV Rt. 2004 juliusiban
hatarozott a MAV debreceni jar-
mijavitd Kft. megmentésérdl és
reorganizacié formajaban torténd
Ujjaszervezésérdl. A dontés sziik-
ségességét tavaly a jarmtjavito
stlyos eladosodottsaga és piaci el-
lehetetleniilése okozta. A reorgani-
zacio célja hatékonyabb szerkeze-
tli, kisebb létszamu és helyigényt,
versenyképes tarsasag létrehozasa
volt, amely piacorientalt, gazdasa-
gos miikodést biztosito véllalati
strukttra kialakitasa révén realiza-
l6dik. A reorganizacids program
soran a MAV Rt. — hatérozott tu-
lajdonosi feliigyelet mellett —
niindvégig biztositotta a reorgani-
zaciohoz sziikséges forrasokat.

A jarmtjavito termelési, érté-
kesitési €s beszerzési rendszeré-
nek atstrukturalasa mar révid 1d6
alatt eredményekre vezetett. A
Kft. 2003. évi adozas eldtti tizleti
eredményéhez (421 millio forint)
képest az eldzetes szamitasok
szerint mintegy 200 millio forin-
tos javulast ért el 2004. év végén.
A hatékonysagi mutatokat tekint-
ve jelentds pozitiv iranya valto-
zas tapasztalhato: egy produktiv
ora arbevétele tobb mint 10 %-
kal emelkedett.

A Kft atlagos allomanyi lét-
szama 2004 elsé félévében 648 6
volt, ami — kilonosen az admi-
nisztrativ munkakorokben — je-
lentésen meghaladta a gazdasa-
gos lizemmeéretet. Az atszervezés
keretében a foglalkoztatottak lét-
szama 2004. végére mintegy
40%-al csokkent, részben tevé-
kenység-kihelyezés és korenged-
ményes nyugdijazas réveén.



A jarmiijavito szervezeti struk-
tirajanak atalakitasa keretében ér-
tékesitést és kapacitastervezést
koordinal6 egységek jottek létre,
valamint kiilon iranyitas ala cso-
portosult a termelés. A hatékony-
sdg novelésének érdekében tobb
részleg atszervezésére keriilt sor.

A Debreceni Jarmdjavito Kft-t
ma mar novekve termelékenység,
javuld hatékonysag, ésszerlibb
munkamegosztas, javuld ver-
senyképesség jellemzi. A cég ela-
dosodottsaga csokkent, a kotele-
zettségek €s az Osszes forrds ara-
nya a félévi adatokhoz képest
mintegy 30%-kal jobb.

Az lizemi teriilet valdban sziik-
ségesre redukalodott (24,7 hektar-
rél 12,2 hektarra), ezaltal a bérleti
dijak is csokkentek: a 2004. évi
65,6 milli¢ forintos bérleti dij he-
lyett 2005-ben varhatdéan mintegy
25 milli6 forinttal kevesebb bérle-
ti dijat fizet a Kft. A hasznalt épii-
letek szama is csokkent, valamint
kisebb hosszusagu iparvaganyt
hasznal a Kft., ezaltal is csokkent-
ve miikodési koltségeit.

Mint ismeretes, a Debreceni
Jarmdjavitd Kft piacai kordbban
jelentGsen besziikiiltek: 2002-ben
elvesztette legnagyobb export
megrendeldjét, mivel az onallo
gyartobazist vasarolt Lengyelor-
szagban. 2003-ban 3,9 milliard
forint Osszértéki tenderen vett
részt a Jarmtjavito, de egyetlen
megrendelést sem nyert.

A reorganizacio alatt ezen a té-
ren is valtozas kovetkezett be: a
Jarmtijavitonak RoLa (kamionok
szallitasara alkalmas specialis vas-
ati kocsik) gyartasara, 6sszeszere-
lésére vonatkozo megbizast sike-
riillt megszereznie, 2004-ben ez
volt az egyik legjelentGsebb meg-
rendelés. 2004 tavaszatol négy je-
lentGsebb megrendelést is sikertilt
elnyernie: a Dunavagon Kft részé-
re eltolhatd oldalfalti teherkocsi
szerelése, a svajci vasutaknak
(Cattaneo) hegesztett vasiti alva-
zak készitése, az osztrak vasutak-
nak (Estet) hegesztett vasuti fel-
épitmények gyértasa, illetve MAV
Rt-tenderen is sikeresen pélyazott
a cég. A hazai vallalkozasok koziil

a MOL Rt. évek 6ta stabil megren-
deld, éves szinten tobb mint 100
millié forint nagysagrendd meg-
rendelést biztosit.

Atadtak a Budapest-Nyugati pu.
teriiletén kialakitott szocialis
varot
A MAV Rt. az Ifjisagi, Csalad-
ligyi, Szocialis és EsélyegyenlOsé-
gi Minisztérium ¢és a Budapesti
Modszertani Szocialis Kozpont és
Intézményei (BMSZKI) 6sszefo-
gasaval elkésziilt a Nyugati palya-
udvar tertiletén kialakitott szocialis
varo. A MAV Rt. egy palyaudvari
ingatlanjanak felajanlasaval az uta-
sok komfortérzetén kivan javitani
ugy, hogy kozben gondoskodik
hajléktalanok megfelel6 szinvona-
14 elhelyezésérol. Az 10j segitség-
nytjtod egység a kornyéken tartoz-
kodo hajléktalan emberek szamara
a szakszer( szocialis segitségnyuj-
tas mellett biztositja a tisztalkodasi
lehetGséget, a csomagok megOrzé-
sét, és a nappali melegedés lehetd-
ségét. Ejszaka mintegy 40 fedél
nélkiili embernek nytjt alvasi le-
hetGséget, akik kiilonben az alulja-
roban vagy a palyaudvar mas tert-
letein hiznak meg magukat.

A palyaudvarok nem kizarolag
a vasuti kozlekedés céljait kiszol-
galo éptiletek, hanem Budapest
szerves részei, amelyek elvélaszt-
hatatlanul kapcsolédnak mind az
utcaképhez, mind az atszallo és at-
mend kozlekedéshez. A Nyugati
palyaudvarhoz szervesen kapcso-
16d6 koztertiletek — a Nyugati téri
aluljaro, a Teréz korut, a Szt. Istvan
korat és a Vaci ut torkolata — rend-
kiviil nagy forgalmi csomopontot
képeznek, melyen naponta tobb
ezer utas és gyalogos halad at. A
Magyar Allamvasutak Rt, az Ifji-
sagi, Csaladiigyi, Szocidlis ¢és
Esélyegyenldségi Minisztérium ¢€s
a Budapesti Modszertani Szocialis
Kozpont és Intézményei
(BMSZKI) osszefogasaval 1j prog-
ram indult atjara a Nyugati palya-
udvar és a Nyugati tér kornyékén.

A program lényege, és a MAV
Rt. célja, hogy a leghidegebb na-
pokon se kelljen a fedél nélkiili
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embereknek az aluljaroban ¢és a
palyaudvar teriiletén lakniuk-
aludniuk, ezzel maguknak is és
masoknak is szamos kellemetlen-
séget okozva. Ehhez nyujt a jovo-
ben alternativat a MAV épiileté-
ben létrehozott, s a Févarosi On-
kormanyzat hajléktalanellato in-
tézménye a BMSZKI altal iize-
meltetett intézmény. Az 0j segit-
ségnyljto egység a kornyéken
tartozkodd hajléktalan emberek
szamara napkodzben biztositja az
ingyenes tisztalkodasi lehet&sé-
get, a csomagok megOrzését, a
szakszeri szocialis segitségnyuj-
tast, a nappali melegedés lehet6-
ségét. Ejszaka mintegy 40 olyan
fedél nélkiili embernek nyujt fel-
tételek nélkiili alvasi lehetdséget,
akik kiilonben a Nyugati téri alul-
jaréban vagy a palyaudvar mas
teriiletein hiiznak meg magukat.

Az 0j létesitmény egyben a
BMSZKI utcai szocialis munka-
sainak is a hattérbazisa lesz, akik
folyamatosan kapcsolatot tarta-
nak a kornyéken €16 fedel nélkiili
emberekkel annak érdekében,
hogy a lehet8ségeket batran ki-
hasznalva vegyék igénybe az 1j
létesitményt. Az utcai szocidlis
munkasok aktiv kozremiikddése-
vel kivanjuk biztositani, hogy el-
sOsorban az eddig is a palyaudva-
ron és kornyékén tartozkodo/eéj-
szakazo hajléktalanok ellatasat
szolgalja az 0 létesitmény.

A MAV iltal téritésmentesen
rendelkezésre bocsatott épiilet-
rész 0sszesen 6,4 millio Ft értékii
felujitasa mintegy egy honapot
vett igénybe, a koltségekbdl 5
milli6 Ft-ot az Ifjusagi, Csalad-
ligyi, Szocialis és Esélyegyenld-
ségi Minisztérium, 1,4 millio Ft-
ot és a berendezést a Budapesti
Modszertani  Szocialis Kozpont
¢és Intézmeényei biztositottak.

A folyamatos mikdodtetést —
az utcai szocialis munkasokon ki-
viil — tiz szakdolgozo latja el. A
BMSZKI a melegedot elsdsorban
a nyujtott szolgaltatasokkal ki-
vanja vonzova tenni, napkozben
minden betérd teat, szendvicset
kap és folyamatosan biztositja a
tisztalkodas és pihenés lehetdse-
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gét is. Specialis, nagy teljesitmé-
nyli mosogepet €s szaritogépet te-
lepitett, munkatarsai egy oran be-
lil mosott és teljesen szaraz, fel-
vehet6 allapotban adjak vissza a
mosasra atvett ruhazatot.

Természetesen a ruhak cseréjét,
illetve korlatozottan a csomag és
értékmegOrzeést is meg tudjak olda-
ni. Igény szerint az elérhetd egész-
ségligyi és szocidlis szolgaltatisok-
16l napra kész informaciot, ligyin-
téz¢si segitséget is nyujtanak.

A program a MAV, a miniszté-
rium és a BMSZKI szoros 0ssze-
fogasaval valosul meg, melytdl
azt remélik, hogy megfelel§ alter-
nativat tudnak ajanlani azoknak,
akik kiilonben nem vennék igény-
be a mar meglévl, mas intézmé-
nyes hajléktalan-ellatasi forma-
kat. A fedél nélkiiliekkel foglalko-
z6 szakemberek arra torekednek,
hogy a varos mas forgalmas cso-
mopontjain is — ahol évek 6ta igen
sok fedél nélkiili ember tartdézko-
dik folyamatosan — hasonlo befo-
gadd egységeket hozzanak létre,
ahonnan aztan a nagyobb bizton-
sagot nyujtod szallasok felé tudjak
iranyitani az utcan éléket.

Szolgaltaté szemléletii menet-
rendet alakit ki a MAV Rt.

A MAV Rt. az utasok igényeihez
jobban alkalmazkodd, rugalma-
sabb, megbizhato, mindségi szol-
galtatasokat nyujto vasut létrejot-
tében érdekelt. Ennek megvalosi-
tasa érdekében a vasuttarsasag,
mint a legnagyobb hazai szolgal-
tato vallalat arra torekszik, hogy
utasainak igényeit minél jobban
kielégitse, az utazasi szokasok
valtozasat folyamatosan kovesse,
ami sok mas mellett a menetrend
Osszeallitasaiban nyilvanul meg.
Az utasok igényeinek, utazasi
szokasainak megfelel6 menetrend
megtervezése érdekében a MAV
Rt. ezattal olyan nagyszabast,
célesoportok feltérképezését lehe-
toveé tevd piacfelmérést indit el,
amelynek célja, hogy a MAV Rt.
Egzakt adatokat nyerjen utasainak
igényeirl. A MAV Rt. A piacku-
tatas adatainak felhasznalasaval,

az utasok észrevételeinek, tapasz-
talatainak figyelembe vételével
kivanja Osszedllitani a jovo évi
vastti menetrendet.

Magyarorszagon a vasuti koz-
lekedés rendszere, a kozlekedési
kultira és ezekkel egyiitt az uta-
sok utazasi szokasai az elmult
években jelentésen megvaltoz-
tak. Ezeket a valtozasokat a mi-
ndseégi szolgaltatas nyljtasaban
érdekelt vasuttarsasagnak folya-
mataban kell tudnia kovetni, csak
igy maradhat versenyképes. Ez
magyarazza a MAV Rt. azon to-
rekvését, hogy piackutatdsi esz-
kozokkel specialis célcsoporton-
kénti (feln6tt munkaba jarok, dia-
kok, csaladok, nyugdijasok stb.)
felmérést végeztessen.

A magyar vasiti kozlekedés
megujitasa, versenyképessé tétele,
szolgéltatasi szinvonaldnak eme-
lése érdekében a MAV Rt. olyan
megoldasokat keres, amelyek ré-
vén az utasok folyamatosan valto-
70 kozlekedési igényeit a jelenle-
ginél hatékonyabban, jobb ming-
ségben, gazdasagosabban, az uta-
zasi szokasok valtozasait folyama-
tosan nyomon kovetve lehet kielé-
giteni. Ennek egyik eszkoze az
utazasi szokasokat jobban tiikro-
70, piackutatasi adatokra tamasz-
kodd menetrend Osszeallitasa is.

Az alapveté kozszolgaltatast
(a minGségi kozlekedést, a hiva-
tasforgalmat, a munkahely és az
iskola elérésének lehetdségét)
mar a jelenlegi menetrend is biz-
tositja, a vasuttarsasag azonban —
az utasok észrevételeinek, javas-
latainak megfelelGen — tovabb ki-
vanja javitani a menetrendet.

Masoddiplomas vasutasok

A MAV Rt. 2,5 milliard forintot
fordit évente a tarsasagnal foglal-
koztatottak oktatasara ¢és képzésé-
re. A megujitott vasuti szervezet-
ben fontos szempont, hogy — f6-
leg a vezetd beosztasban dolgo-
z0k — elsajatitsak a vasut-atalaki-
tashoz, a vallalati kultira megte-
remtéséhez sziikséges ismerete-
ket. Marcius 10-én 32 vasuti mun-
katars vehette at masoddiploma-

jat, amelyet a Budapesti Miszaki
¢s Gazdasagtudomanyi Egyetem
Kozlekedési Karan, a Kozlekedé-
si Manager Gazdasagi Mérndki
szakan szereztek. A frissen szer-
zett masoddiplomasokra szamit a
vasuttarsasag — mert a piacokhoz
jobban igazodd, utas- és partner-
kézpontt MAV Rt.-nek sziiksége
van képzett szakemberekre.

A friss diplomasok dtszemesz-
teres képzési rendszerben vettek
részt, 2002 szeptemberétdl kezd-
ve. Minden masodik héten 18
orat hallgattak a szakmai el6ada-
sokat. A képzéshez a vasuttarsa-
sag hozzajarult: a tandij felét kifi-
zette a munkatarsaik szamara.

A most végzettek kdzott meg-
talalhatd vasutgépész, forgalom-
iranyito és szervezd, arufuvaroza-
si szakember. Tébbségiik jelenleg
is vezetd beosztasban dolgozik, de
a korszerii vallalatiranyitasi rend-
szerben — a palyazat adta lehetdsé-
gekkel — szamithatnak feleldsség-
teljesebb vasuti posztra is. A szak-
emberek képzése és utanpotlasa
mindenképpen sziikséges a vasut-
tarsasagnal, hiszen a megvaltozott
feladatok egyre képzettebb szak-
embereket kovetelnek. A MAV
Rt. vezetése eltdkeélt, hogy a két
¢évvel ezel6tt meghirdetett atalaki-
tasi programot véghezvigye.
Nemcsak a szervezeti megujitas
kiemelt stratégiai cél, hanem az is,
hogy egy rugalmasabb, az igé-
nyekhez jobban megfelel6 nemze-
ti vasuttarsasag jojjon létre.

A vasut-atalakitas célja min-
denekel6tt az unids elvarasoknak
valé megfelelés. Jelenleg az or-

szag legtobb munkavallalojat
foglalkoztatd  vasuttarsasagnal

nagyon alacsony az idegen nyel-
veken besz¢ld, fels6fokt végzett-
ségli dolgozok aranya. Ezért az
utobbi években megkezdddott a
munkavallalok nyelvi, szakmai
tovabbképzési programja, vala-
mint a menedzserképzést eldsegi-
t6 tanfolyam. A kovetkezé i1d6-
szak feladata, hogy az altalanos
EU-ismeretek elsajatitasan tal a
specialis unids vasutszakmai is-
meretanyagot is megszerezzeék a
munkavallalok.
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TISZTELT SZERZOINK

A szerkeszt6séghez bekiildott cikkek megjelentetésének jogat
a szerkesztGbizottsag, illetve a szerkesztOség fenntartja.

Cikkeket nem GOrziink meg meg és akkor sem kiildjiik vissza azokat,
ha nem jelentetjiik meg.

A folyoiratban megjelend cikkekben szereplé megallapitasok és adatok a
szerzOk véleményét és ismereteit fejezik ki, amely nem feltétlentil azonos
a szerkesztObizottsag, illetGleg a szerkesztGség véleményével €s
ismereteivel.
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Résumé

Gergely Tulipant: I analyse comparative de la charge de bruit causée par le transport routier et ferroviaire des marchandises sur le site Ul16201
L’auteur a examiné les charges de bruit causées par les différents secteurs des transports. Il a présenté ses constatations les plus
importantes dans cet article.

Ferenc Erdési: Le transfert spatial des portes maritimes de la Russie (Partie L) ... 211

L’auteur présente la capacité des ports des pays ayant plusieurs littoraux, qui changent de temps en temps et puis il présente le transfert
des portes maritimes de la Russie (I'Union Soviétique et ses Etats successeurs) en détail. lignes ferroviaires nationales (Partie I)

Dr. Ferenc Horvath: Les imperfections de construction des substructures des lignes

ferroviaires nationales (Partie )
L’auteur a examiné les défauts principaux des substructures des lignes ferroviaires nationales et les causes principales de ses défauts.
Dr: Jozsef Prezenszki: Les auteurs vainqueurs d’un Prix littéraire de KTE ou bien des articles en 2004..........oooovivinnnnn 225

Information sur les taches actuelles et des résultats de la MAVY oottt 234
—,Le prix de dessinateur-projeteur de I’année® sur le renouvellement de la gare Tiszai de la ville Miskolc.

— Un pas visant 'augmentation du niveau des prestations.

— La réorganisation de I’atelier de réparation des véhicules de la MAYV en Debrecen.

~ La salle d’attente sociale établie dans le domaine de la Gare Occidentale de Budapest était inaugurée.

~ Les cheminots avec une seconde dipléme

Summary

Gergely Tulipant: The comparative analyéis of the noise load caused by the freight transport on the road and on the railway at the

settlement U116

The author has investigated the noise loads caused by the different transport sectors. He presents the establishments achieved in

this article.

Ferenc Erdési: The spatial shifting of the maritime gates of Russia (Part L) ........coooiiiiiiiii 211

The author presents capacities changing from time to time of the ports in the countries having several coasts, and then he presents

the shifting of the maritime gates of Russia (the Soviet Union and its succession states) in details.

Dr: Ferenc Horvath: The construction faults of the substructures of the railway lines (Part L) oo 218

The author investigates the main construction faults of the domestic railway lines and the main causes of them.

Dr: Jézsef Prezenszki: The presentation of the degree papers awarded in 2004 by the Scientific Association for the Transport in

abbreviated fOrmr: oo ocsmnsmsianse

Information about the current tasks and results of the MAV
About the renewal of the railway station of Tisza in Miskolc for the ,,Award of the designer of the year

— A step aiming at the increase of the quality level of the services

- A reorganisation successful in short term as well at the Railway Vehicle Repair Workshop Ltd. of the MAV in Debrecen

— The social waiting-hall established on the territory of the Western Railway Station of Budapest was inaugurated

~ The MAV Inc. will develop a time table having service providing aspect

— Railwaymen with a second diploma

Zussamenfasung

Tulipant, Gergely: Vergleichende Analyse der durch die Giitertransport auf Strafe und Schiene verursachten Larmbelastung auf
AT GEMEINIAE TIIG:..:.s0 romssnopssnsspssonnos ivinssoseisdassssssnssssss sastsssssias s osiao o G4ssse £o6oHs 5T H AR EEH VSRS S S s e s S s 201
Der Autor iiberpriifte die durch die unterschiedlichen Verkehrssparten verursachte Larmbelastung. Im Artikel werden die
Feststellungen bekannt gegeben.

Erdési, Ferenc: Raumliche Versetzung der Meerestore von Russland (Teil I) ..o 211
Der Autor gibt die sich von Zeit zu Zeit dindernde Kapazitit der iber mehrere Seekiisten verfiigenden Lénder bekannt und stellt
ausfiihrlich die Versetzung der Meerestore von Russland (Sowjetunion und der Nachfolgerstaaten) vor.

Dr: Horvath, Ferenc: Bauliche Mingel der Unterkonstruktionen der einheimischen Eisenbahnlinien (Teil I)
Der autor untersuchte, welche bauliche Miingel die Unterkonstruktionen der einheimischen Eisenbahnlinien haben und worauf
diese zuriickzufiihren sind.

Dr. Prezenszki, Jozsef: Die in gekiirzter Form Bekanntgabe der durch den Verkehrswissenschaftlichen Verein gekronten
Diplomarbeiten in 2004 ...........cocooviiiiiiiceceeee s
Information iiber die aktuellen Aufgaben und Ergebnisse der MAV AG ...
- Der Architekt des Jahres Preis iiber die Erncuerung des Bahnhofes Tisza in Miskolc

- Schritte zur Erhdhung des Dienstleistungsniveaus

- Auch kurzfristig ergebnisvolle Reorganisation bei der Fahrzeugreparationswerkstatt in Debrecen von MAV RT
- Der err'ichtete soziale Warteraum auf dem Gelinde des Bahnhofes Budapest — West wurde tibergeben

- Die MAV AG gestaltet Fahrplan mit Dienstleistungsanschauung

- Eisenbahner mit Zweitdiplom
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