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KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

Dr. tehn. Posfalvi Ödön KÖZÚTI KÖZLEKEDÉS

A közúti gumiabroncsos 
gépjármű fékezése

Bevezetés

A jármű- és a gépjármű-mechani
kát az alkalmazott mérnöki tudo
mányokhoz sorolják. E tudomá
nyok a dinamika egyenleteivel ír
ják le a járművek és gépjárművek 
indulását; fékezését; hossz- és ol
dalirányú stabilitását; megperdülé- 
sét az úton; ízelt gépjárművek be- 
csuklását és a nyugalmi állapotot.

A tanulmányban kétfutóműves 
közúti gumiabroncsos gépjármű 
üzemi fékezését vizsgáljuk víz
szintes, egyenes, sík úton. A jól 
végrehajtott fékezésnek fontos 
szerepe van a forgalombiztonság
ban és a baleset megelőzésében. 
Gépjárművek fékezésére többféle 
eszközt fejlesztettek ki, a tanul
mányban a gumiabroncsos kere
kekre ható T<0 nyomatékkai 
(erőpárral) fékezünk (/=1,2).

A gumiabroncsos kerék gördülése

A gumiabroncs köpeny és az út 
kapcsolata mechanikai kölcsön
hatás alapján tárgyalható meg. 
Ennek az az oka, hogy a gumiab
roncs alakja kétszeresen görbült 
(torusz) felület, ezért a sík úttal 
érintkező abroncs mintaelemek 
egy része gördíiléskor 
megcsúszik a pályán. Az abron
cson ébredő fékerőt sem nyug- 
vásbcli, sem mozgásbeli súrlódás 
nem írja le a gyakorlat számára 
megfelelő pontossággal, ezért az 
abroncs-út kapcsolatot tapadással 
jellemezzük. A tapadás bevezeté
se azért is indokolt, mert az ab
roncs és az útfelszín közé külön
féle anyagok pl. por, sár, olaj, víz, 
hó, jég és ezek keveréke is kerül, 
a szennyeződés a két test kapcso

latát befolyásolja. Az úttestre ke
rülő különböző anyagoknak a /u 
tapadási tényezőre kifejtett hatá
sát szemlélteti az 1. ábra az s 
kerékszlip függvényében. A jól 
működő gumiabroncs köpeny ki
szorítja az érintkezési zónából a 
szennyeződést, így jön létre a ke- 
rék-út tapadás. Az abroncson a 
fékerő mellett gördülő ellenállás 
is keletkezik, nyomatékét az útre- 
akció erő és a gördülő ellenállás 
karja szorzatával számítjuk ki. A 
gumiabroncs kamra a legrugal
masabb anyagot a levegőt tárolja, 
ezért a gépjárművek abroncsozá
sa légrugónak tekinthető.

A gumiabroncs köpeny olyan 
rugalmas jármű elem, amelyet 
kerület-, sugár- és forgástengely

irányú rugalmasság jellemez, e 
tengelyhez tartozó abroncskarak
terisztikát és rugóállandót próba- 
padon méréssel határozzák meg.

A gumiabroncs-mechanika 
önálló, interdiszciplinális tudo
mány, mivel a vegyész-, a gé
pész- és a közlekedéstudomá
nyok határát érinti.

Mindenféle járműkerék, így 
az acél- és a gumiabroncs kerék 
is s<0 szlippel gördül a pályán. 
Egyetlen kivétel van, ez a fogas
kerekű vasút vontató fogaskere
ke, amely a pályán lefektetett fo
gasléccel való kényszerkapcso
lata miatt í=0 szlippel gördül. A 
gumiabroncsos kerék si szlipjét 
az (1) egyenlettel határozzuk 
meg

_
( T )  száraz aszfalt 

( ? )  nedves aszfalt

nedves aszfalt, vastag v iz film  

( 5 )  friss  hó

( 5 )  letaposott hó

( 6 )  összefüggő jég

1. ábra
A gumiabroncs köpeny és az út közötti tapadási tényező értékei az 

s kerékszlip függvényében [1].
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R<Pi
>0 (i=l,2) (1)

ahol x a kerék tömegközéppontjá
nak elmozdulása,
R a kerék gördülő sugara,
0. a kerék szögelfordulása.

Az (1) egyenlet a t idő szerint 
derivált alakja a következő kife
jezés

x  -  Rcp,
>0 

x

A fékezés vizsgálata

(2)

A fékezett gépjárműre térbeli erő
rendszer működik. Ha a gépjár
műre ható erőrendszer az xy síkra 
szimmetrikus, akkor sík jármű- 
modell alapján végezhetjük el a 
mechanikai vizsgálatot (2. ábra).

Fékezzük az i  sebességgel ha
ladó m tömegű gépjármű kerekeit 
T<0 féknyomatékkal (/=1,2). A 
mechanika elvei közül a virtuális 
munka elvét alkalmazzuk a 
kétfutóműves gépjárműre.

c S íV  =  177 X 'Ö  X  -

- Y . F M X - R J V i ) -

-  + T i + 1 i<pi)ő(p i + 

( X  ^  í ~  m 8  + (3)

X 7 i P i ) ő a  =  0

ahol /=1,2 a tengelyek jele,
Fj fék-vagy tapadóerő, 

pályareakció,
T{ fékezőnyomaték,
/j a futómű kerekek tehetetlenségi 

nyomatéka a forgástengelyre, 
x  lassulás,
<pj szöglassulás,
h a jármű tömegközéppont ma

gassága,
/■ a gördülő ellenállás karja,
/,+/2 tengelytávolság,
8x, őy virtuális elmozdulás,
8a,S(p virtuális szögelfordulás.

A (3) egyenletből kapjuk meg 
a fékezett gépjármű főegyenleteit:
- F t -  F , + mx = 0
/V | + .V , -  mg = 0
h(F t + F , ) - N lt l + N J . 7 +

+ I t<P\ + 12<p2 = 0

F , R  i -  A - r ,  + / , £ ,  = 0

F : /? , -  A7, / ,  -  r , + / , , = 0

A (2) összefüggésből szár
maznak a következő kinematikai 
egyenletek

-1 -1 0 0 0
0 0 1 1 0
h h - f f A

Ry 0 0 h
0 r 2 0 f. 0
0 0 0 0 - R

. 0 0 0 0 0

0 m = ~ 0

0 0 f 2 mg

/ , 0 Ar, 0

0 0 7;
/, 0 <P\ t2
0 (1 -*x) <Pi 0

- r 2 (1 ~ S‘2). x 0

A (6) egyenlet szimbo
alakja

(6)

A x - c i (7)

(5)
ahol x az ismeretlenek oszlop

vektora, az Ä  és á mátrixok ele
meit ismerjük.

A (4), (5) inhomogén, állandó
együtthatós egyenletrendszerben 
7 ismeretlen van, ezek a követke
zők F ] F2 N  j AT2 (p j <p2 x.

A (4), (5) egyenletrendszer 
mátrixos alakja legyen a (6) ösz- 
szefüggés.

x ~ A ~ a (8)

A (6) egyenlettel leírt fékezés 
akkor jön létre, ha a gumiabron
csos kereken /u2 tapadási té
nyező ébred. Ezeket a (9) egyen
lettel számítjuk ki.

F, 3 l

N .
(9)

2. ábra
A kétfutóműves gépjármű üzemi fékezése.

/ ' , = T T  Mi
N  | IV 2

Rosszul végrehajtott fékezés
nél vagy fékhibánál a gépjármű 
kerekei blokkolnak. A blokkolás 
miatt a kerekek a pályán csúsz
nak, ekkor az abroncsok csúszó
súrlódási tényezője n0 lesz.

A blokkolt állapot kinematikai 
jellemzői

S l = S 2 = l  é S  (j) y =  <p y— 0

Felírjuk a blokkolva fékező 
gépjármű mozgásegyenlet rend
szerét a (4) alapján.
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-  F{ -  F, + mx = 0 
/V, + N , -  mg -  0

/?(/■; + f , ) -  AVi + n 2( 2 =0 
/;j -  A', ,/j -  f, = 0 (10)
f , ä3 - a; / ,  -  / ;  = o 
F, -  //„A’ =0 
F, - / / „A\  =0

A (10) egyenletrendszer utol
só két egyenletét a csúszósurló- 
dás alapján kaptuk meg.

A (10) egyenletrendszerben 7 
ismeretlen van, ezek a követke
zők: F ] F2 N { N2 T] T2 x .

Legyen a (10) egyenletrend
szer mátrixos alakja a (11) egyen
let.

-1 _  1 0 0
0 0 1 1

h h *2
0 -/■ 0

0 R2 0
1 0 -  fi" 0
0 1 0

0 0 m > r = '  0  '
0 0 0 m g

0 0 0 0

- 1 0 0 A^2 0

0 - 1 0 T , 0

0 0 0 T i 0

0 0 0 X 0

A (11) mátrixegyenlet szimbo
likus alakja

B y  = b (12 )

Itt y  az ismeretlenek oszlop
vektora

y  = B -'b  (13)

A (6) és (11) összefüggés a fé
kezett gépjármű mozgás egyenlet 
rendszere.

A blokkolt fékezés veszélyes 
közúti szituációt okozhat, mert a 
gépjármű irányítása megszűnhet, 
megperdülhet, oldalirányú stabi
litását elveszítheti és kisodródhat 
a pályáról.

A blokkolást a gépjármű fék
szerkezetébe épített ABS akadá
lyozza meg.

A gépjármű fékrendszerek fej
lesztésének egyik lehetséges irá
nya az lehet, hogy fékezéskor fe
délzeti számítógéppel kiszámít
ják az abroncsokon keletkező fi 
tapadási tényezőket és összeha
sonlítják a kerekekre vonatkozó 
adatokat. Ezután az optimális ta
padóerőnek és járműstabilitásnak 
megfelelő kerék féknyomatékot 
beállítják és vezérlik. E szabályo
zott folyamathoz szükséges a 
gépjármű fékezési mozgás 
egyenlet rendszerének felállítása 
és a hozzá kapcsolódó számítási 
algoritmus kifejlesztése.

A tanulmány a legegyszerűbb 
közúti gépjármű, a kéttengelyes 
gépkocsi fékezését tárgyalja. A 
hazai közúti közlekedés fejlődé
sét vizsgálva statisztikai adatok

alapján megállapítható, hogy 
egyre nagyobb számban közle
kednek különböző fajta ízelt gép
járművek, többek között 
nyergesvontatók. A vontató és a 
pótkocsi különálló járműnek te
kinthető, de fékezésnél bonyolult 
kölcsönhatásban vannak egymás
sal. Figyelemre méltó adat az, 
hogy egy nyergesvontató beszer
zési ára és a rakomány értéke 
együtt gyakran a 100 millió Ft-ot 
is meghaladja.

A gépjármű fékrendszerek fej
lesztése elsősorban a közúti for
galombiztonság növelése és a 
baleset megelőzés érdekében tör
ténik.

Összefoglalás

Közúti gumiabroncsos gépjármű
vek legfontosabb mozgásállapota 
az üzemi fékezés. A fékezés ösz- 
szetett fizikai folyamat, sikeres 
végrehajtása nagymértékben fiigg 
a gumiabroncsok viselkedésétől. 
A tanulmány elsősorban a forga
lombiztonság és a baleset
megelőzés szempontjából vizs
gálja a kéttengelyes fékezett gép
járművet.

Irodalom
1 Ratskó István: Kerékabroncs vizsgála

tok jármű-dinamikai szempontok 
szerint. Budapest, 1980. 194. old.
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KITEKINTÉS
I  a / /  ■ r—Erdosi Ferenc

Oroszország tengeri kapuinak 
térbeli áthelyeződése

1. Orosz kikötők a Balti-tenger
parton

1.1. A finn-öbölbeli kikötő- 
összpontosítás

Oroszországhoz a Finn-öböl ke
leti végen csak mintegy 380-400 
km hosszú partszakasz tartozik. 
Ebből mintegy 40km-es a 
pétervári agglomeráció már vala
mivel beépített része. Az ország 
második legnagyobb városának 
kikötője a területhiány mellett az 
eliszaposodott Néva delta előtti 
sekély víz miatt (amely kis sótar
talma miatt hamar befagy) nem 
alkalmas nagyobb szabású bőví
tésre. A tengerfenékbe mélyített 
10-15 km hosszú csatornákon át 
érik el a hajók a kikötőt. Ezért 
Szentpéterváron, az orosz 
kultúrmetropoliszon belül csak 
kisebb kapacitásbővítésre van le
hetőség, így a korszerűbb kikötői 
funkcionális struktúra kialakítása 
a cél, a környezetet kevésbé 
szennyező és nagyobb fajlagos 
hasznot ígérő tevékenységek 
(konténer, darabáru rakodás, lo
gisztika) végzésével (Schnell,
2001). Szentpétervár össz forgal
ma 2003-ban nem volt több 26 
millió tonnánál, azaz csak a Bal
ti-tengeri kikötők sorában tarto
zik a jelentősebbek közé (/. áb- 
ra). Miközben Oroszország első 
számú kultúrvárosának környeze
ti szempontból előnyére válik, 
hogy az ökológiailag nem ve
szélytelen olajátszivattyúzást tőle 
távol lehet tartani, gazdaságilag 
számolni kell az új kikötőkoszorú 
versenyével. Ezért a félig felszá

molt fakikötő helyén évi 5 millió 
t kapacitású műtrágya átrakó és a 
2004-ben már közel félmillió 
TEU forgalmat produkáló konté
nerterminál tíz éven belül 3,5 
millió TEU kapacitásúvá fejlesz
tése van folyamatban (Baltic 
ports...2004).

Oroszország legnagyobb, ho
vatovább Stockholmmal vetélke
dő konténertermináljának résztu
lajdonosa a patinás német Ham
burger Hafen und Lagerhaus AG 
cég, de a megvalósítás feltétele, 
hogy az állam a saját rész vállalá
sával további befektetőket mobi
lizáljon. Ezért az orosz állam 
49%-os részvétellel olyan 7 sze
replős holdingot hozott létre, 
amelyek közé tartozik 20% erejé
ig a JSC Seaport of St. Petersburg 
is. A szentpétervári kikötő kombi-

II. rész
nát versenyképessége nagy mér
tékben függ a gazdaságossági kü
szöbérték feletti eredményeket 
biztosító, megfelelő nagyságú ha
jókkal való szállítástól. Az eddigi 
max. 45 ezer t tdw-s hajókkal jár
ható bejáró tengeri csatornát a 70 
ezer tonnás óriásokkal való járha
tóság érdekében 11-ről 13 méter
re mélyítik (1. táblázat) és a 22,2 
m szélességet a kétszeresére bő
vítik, mert az egyirányú forga
lom, a hosszú várakozási idő mi
att a kikötő több mint négy óra 
alatt érhető el. A gyakori erős szél 
miatt eddig átlagosan minden he
tedik napon zárva kellett tartani a 
szűk csatornát. (A téli jégtől 5 
jégtörő hajó szabadítja fel a bejá
ratot.) Gyenge a szárazföldi csat
lakozó infrastruktúra is. A vasút 
kapacitása elmarad a kikötőétől, a

1. ábra.
Az új orosz kikötők a Finn-öbölben. -  Jelmagyarázat: 1.: új és továbbfejlesztett konténer 

terminálok; 2.: vegyes ömlesztett áruk kikötője; 3.: olajterminál; 4.: nemzetközi komp
hajók kikötője; 5.: olajvezeték
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1. táblázat
A hagyományos balti kikötők főbb jellemzői 1993-ban (és részben 2005-ben)

Kikötő Jeges
periódus
(nap)"*

A bejáró 
csatorna 
legkisebb 
mélysége

<m)‘>

A
medence
legkisebb
mélysége

(m)

SmiíszS-tt
árut szállító 
teherbajók 
legnagyobb 

hordképessége 
(1000 tdw p

Tartályhajók 
legnagyobb 
hordképes

sége 
(1000 tdw)

RoRo
lehető

sége

Konténer
terminál

lehetősége

Szárazáru 
raktár 

kapacitás* 
(millió t)

Szentpétervár 136 11,3/13 10.5 40/70 20 XX XX 10,8 ( l p
Tallínn-

Muuga
>66 18,0 >16 120 50 X - 10

Tallinn-
Central

66 9,5 10,0 20 - XX X 5

Riga H  71 12,5 9,8 45 - XX XX 9
Ventspils 54 14,8 12,5 15/76 60 - - 3
Liepája >54 9,2 7,5 4 - - - 2  ( 2 )

Kíaipéda 57 i 1,5/14 10,5 22 25 X X 10 (3)
Kalinyingrád >57 8,0/10,5 8,0 15 16/30 X - 5

(1) 1990-ben
(2) 1965-ben
(3) 1989-ben

* kizárólag nem folyékony áru tárolókapacitás Szentpétervár, Liepaja, Klaipeda ese
tében; folyékony ára tárolókapacitás Ventspilsben 35 millió t, Klaipeda-ban 8 
millió t 1989-ben

a) a Finn-öböl partiaktól eltekintve a keleti-tengeri kikötők jeges periódusa a valóság
ban jóval rövidebb, illetve Ventspils és a tőle délre fekvő kikötők a legtöbb télen 
(a hozzájuk vezető csatornák, a sekélyebb part menti vizek kivételével) jégmen
tesek az egyes kikötőkről megjelent monográfiák, üzleti ismertetők szerint.

b) a törtjei utáni második szám az újabb kotrásokkal 2005-ig elért, vagy tervezett 
mélység,

c) a törtjei utáni második szám a 2005. évi, vagy a közeljövőben elérhető hajónagyság

kikötőből induló teherautók több
sége pedig kerülőút híján átmegy 
a nagyvároson.

Az új kikötök a szentpétervári 
agglomeráción kívül, zöldmezős 
beruházásként épülnek. Szentpé
tervártól DNy-ra 150 km-re, az 
észt határ közeli Luga-öbölben 
1993-ban Hja Baskin pétervári 
nagyvállalkozó évi 35 millió t ka
pacitású szárazáru (szén, műtrá
gya, fa), valamint konténerkikö
tőt akart létrehozni. Az JJszty 
Luga-i kikötői projekt azonban 
magánvállalkozásként túlmérete
zettnek és finanszírozhatatlannak 
bizonyult, ezért Baskin visszaad
ta a területet köztulajdonba. Az 
állam viszont ekkor már nem kés
lekedhetett, hanem a költségve
tésből és kölcsönökből finanszí
rozva gyorsan befejezte a szén
terminál még Baskin által meg
kezdett építését és 2003 májusá
ban így megindulhatott a szibéri
ai szén Nyugat-Európába való 
tengeri szállítása. 2004-ben már 4 
millió t szénforgalommal számol
nak (Deeg, 2004). Uszty Luga 
távlati generáltervében 15 termi
nál szerepel, beruházásuk becsült 
költsége 556 millió USD. Ezek 
közül kettő középtávon megvaló
sítandó. Az egyik terminált az ás
ványi műtrágyák átrakásához épí
tik (évi 6 millió t kapacitással), a 
másik faanyagok átrakását szol
gálja (évi 1,5 millió m3 kapacitás
sal). A kikötő-komplexum meg
valósításának új keletű átprofilo- 
zása során az orosz gazdaság igé
nyeinek változására reagálva ké
sőbbre halasztották a hagyomá
nyos tömegáruk (olaj, folyékony 
vegyi anyag, acél, alumínium, 
stb.) fogadására és átrakására 
szolgáló terminálok építését és 
elsőbbséget nyert a nagyobb 
hasznot ígérő, hamarabb megté
rülő konténer- és kompterminál 
építése. A kikötő-komplexum el
érhetőségét a szárazföld felől új 
autóút és vasút csatlakozások, 
rendezőpályaudvar, a tenger felől 
pedig 16 m mély tengeri csatorna 
építésével oldották meg. A konté
ner terminált évi 500 ezer TEU 
forgalomra méretezték. Megépü

lése után ez lesz az egyik legna
gyobb az országban.

Az Uszty lugai komplexumtól 
néhány km-rel északra, Vistina- 
nál olajterminál építése indult 
meg. Az olajexportot közvetlenül 
elősegítő létesítményre a Lenin- 
grádi Terület kormányzata által 
kiírt egyik pályázatot a 
Szeverozapadnyi Aljanc Rt nyer
te meg. A 115 millió USA dollár 
értékű létesítmény elkészülte 
után évi 4 millió t átrakási kapa
citással működik. A másik pályá
zat nyertese a TNK BP, amely 
176 millió USD értékű beruhá
zással évi 12 millió t-val növeli az 
olaj és olajtermékek (elsősorban 
dízelolaj) átrakó kapacitást.

Hamarosan a Finn-öbölvég 
északi partjának igénybe vételére 
is sor került az újabb export olaj
kikötők telephelyének kijelölése
kor. Egyes elemzők valóságos 
„öbölbeli olaj mámorról” beszél
nek, amely elragadta az északi 
parti beruházókat is. A Viborg kö
zeli Primorszkban került sor egy 
kiemelkedő fontosságú kikötő
komplexum alapkövének letéte
lére. Azonban a kivitelezés rész
ben a helyi és országos politika

megosztottsága, részben a pénz
hiány és a környezetvédők tilta
kozása miatt akadozva folyt. (A 
szentpétervári 4 milliós agglome
ráció lakosságának a környéken 
kevés szabadidős terület áll ren
delkezésre, féltették a parti csen
des, jó levegőjű területeket a ki
kötő és ipartelepítéstől.) Végül is 
Oroszországban az utóbbi 
időkbeli lagymatagsághoz mérten 
szokatlan gyorsasággal (Putyin 
személyes felügyelete mellett) 
mindössze 18 hónap alatt épült 
meg és 2001-től működik az évi 
12-13 millió kapacitású olajátra
kó. -  Primorszk további kapaci
tásnövelésének záloga a „Baltic 
Pipeline System” részét képező, 
abból kiágazó, közel 500km 
hosszúságú Jaroszlavl-Primorszk 
olajvezeték, amelyet a Transneft 
vezetéképítő és -üzemeltető 900 
millió USD összegű kölcsönt 
igénybe véve hozott létre. A cső
vezetéknek tulajdoníthatóan 
2003-ban az olajátrakás (közel 
12%-kal nőtt az előző évihez ké
pest). A bíztató eredmények arra 
bátorították a Rosneft céget, hogy 
az olaj/földgázipari Surgutnc- 
ftegas konszernnel együttműköd
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ve évi 7-8 millió tonna kapacitá
sú (150 millió USD beruházást 
igénylő) finomító létesítéséhez 
fogjon (Mehr Öt... 2003).

Alig 30km-rel távolabb, az 
amerikai Opic exportfinanszírozó 
ügynökségtől felvett 225 millió 
USD kölcsönre alapozva a 
Zukoril olajkonszern megépítette 
a Viiszotszk nevű olaj átrakó ter
minálját egyelőre 13 millió t/év 
kapacitással, de távlatilag a kapa
citás megkétszerezésével számol
nak. A tenger olajszennyezése 
kockázatának lehető legkisebbre 
csökkentése érdekében csak ket
tős fenekű tankereket fogad a 80 
ezer tdw-s hajókra bővített tenge
ri csatornán keresztül (DVZ, 16. 
December 2003).

Uszty Luga (2003-ban 8 mil
lió t) és Primorszk (2003-ban 13 
millió t) forgalmához képest a 
Finn-öböl többi kikötőjének 
(Kronstadt, Viborg, Lomono
szov) még mindig meglehetősen 
kevés, egyenként 5-10 millió 
tonna forgalma van. Ha viszont 
megépül a Finn-öböl felé a máso
dik „Balti-csővezeték”, az öböl 
menti kikötőraj évi olajexport 
forgalma együttesen akár az évi 
50 millió tonnát is elérheti és 
(nem kevés zsurnalisztikai túlzás
sal) „a hajóforgalom sűrűbb lesz 
mint a villamosoké Szentpétervá
ron” (DVZ 12. December 2003).

A Finn-öböl beli -  különösen 
nagy tankerekkel való hajózás 
biztonságát szolgálja a 
világítótormyok és navigációs 
rendszerek modernizálása is 
(Ballin, 2003).

Oroszország felismerte a szá
razföldinél 20-30%-kal olcsóbb 
az országhatárokon várakozást és 
kellemetlenségeket kiiktató ten
geri összeköttetés előnyét legna
gyobb kereskedelmi partnere, Né
metország olyan klasszikus kikö
tőivel mint Lübeck, vagy Ham
burg a Keleti-tengeren keresztül. 
Ezt szolgálja a szentpétervári és 
az uszty lugai kompterminál. Az 
utóbbiból -  az évente 30-120 mil
lió euró értékű beruházások ered
ményeként -  2006-ban indul meg 
vonatokat és gépkocsikat egy

aránt szállító kompokkal a tengeri 
vegyes szállítás a kalinyingrádi 
területi Primorszk-beli köztes 
megállással Németország felé 
(Die Handels-flotte...2003).

1.2. A kalinyingrádi 
exklávébeli hadikikötő konver
zió (Kalinyingrád-Baltijszk)

Oroszország számára ugyan ma is 
különleges hadászati-stratégiai je
lentősége van az EU és egyben 
NATO országok közé ékelődő 
kalinyingrádi exklávénak, ahol 
Baltijszk még a szovjet időkben 
óriási hadikikötővé, a Keleti-ten
gert és a parti államokat blokkolni 
képes támaszponttá építettek ki.

A megváltozott politikai kere
tek között az orosz kikötők közül 
igencsak felértékelődött a telje
sen jégmentes Baltijszk szerepe, 
mivel ez fekszik a legközelebb 
Nyugat-Európához, azaz az orosz 
nyersanyagok és különösen a kő
olaj legnagyobb értékesítési piac
területéhez és egyúttal import pi
acához. Ezen felül hinterlandja 
nem csupán Oroszországra szo
rítkozik, hanem Belarusz számára 
is a legideálisabb tengeri kapu. '

Az egykori hadikikötő nagy 
részének polgári hasznosításúvá 
tétele, konverziója milliárdos be
ruházásokat igényel. Befejezés 
előtt áll a 40km hosszú tengeri 
csatorna 8-ről 10,5m-re való mé
lyítése a közepes kategóriájú 
tankerek közlekedtetése érdeké
ben. Mindössze 10 hónap alatt 
épült meg a közeli Primorszkban 
az új kompterminál, hogy méltó 
helyet tudjon elfoglalni a 
Kalinyingrádi Körzet a Keleti
tengeri kompközlekedési hálózat
ban, de nem jelentéktelen szere
pet tölt most már be az cxklávé és 
az anyaország közötti, azaz a bel
földinek minősülő áruforgalom
ban is. E szerepeket a Trans 
Russia Express Ferry Line (TRE) 
az északra Szentpétervárig, nyu
gatra Sassnitzon át Lübcckig köz
lekedtetett hajóival tölti be 
(Fähreterminal... 2003). A ma 
már kereskedelmi forgalomra át
állított 3 kikötő rakodási kapaci

tása azonban 2002-ben még csak 
65%-ig volt kihasználva és az 
előző évihez képest 70,7%-os (!) 
forgalomnövekedés ellenére 
összforgalma nem tett ki többet 
9,9 millió tonnánál.

Az orosz kormányzat 
Kalinyingrádi Területre kidolgo
zott komplex közlekedésfejlesz
tési tervének szellemében az ex
port áruáramlás mennél nagyobb 
részének átterelését ez irányban 
az Orosz Vasutak (RZD) a 
rendezőpályaudvar kiépítésén kí
vül tarifa kedvezményekkel 
igyekszik elősegíteni.
Kalinyingrád mint a Keleti-ten
ger és Csendes-óceán közötti 
transzeurázsiai magisztrálé egyik 
nyugati végpontjának gazdasági 
jelentőségét újabban kiemeli az a 
körülmény, hogy a dél-koreai 
KIA autógyárból, mintegy 11 
ezer m-ről vasúton, 40 lábas kon
ténerekben érkeznek az alkatré
szek az itteni új autógyárba.

A kalinyingrádi kikötőhármas 
forgalmának 85%-át teszik ki az 
exportáruk, amelyek közül a leg
nagyobb hányadot a fémek, a 
nyersvas, vasáru, műtrágya és 
élelmiszeripari termékek képvise
lik. A kivitel főbb célországai: Né
metország, Belgium, Hollandia, 
Spanyolország. Az erőteljes mű
szaki fejlesztések mellett a kikö
tőkben foglalkoztatottak számá
nak az 1995. évi 200-ról 2003-ra 
1500 főre való növekedése is iga
zolja a prosperitást (Zuwächse... 
2004).

2. Kompromisszumon alapuló 
fejlesztési stratégia a déli parto
kon (A fekete- és azovi-tengeri 
„maradék kikötők” fejlesztésének 
problémái)

Ukrajna önállóvá válása után a 
Fekete- és Azovi-tengerparti 
orosz kézen maradt kikötök közül 
legszerencsésebb a fekvése 
Novorosszijszknek, mert nyíltten
geri az elérhetősége és vonzás- 
körzete is gazdaságilag értékes 
terület. (Kubány mezőgazdasága, 
a Kaukázus északi előterének 
olajmezői, a gazdasági dekon



junktúrát viszonylag jól átvésze
lő, multifunkciós városok.) Az 
egykor cementkiviteléről neveze
tes kikötő modem szállítási mó
dokhoz való alkalmazkodásának 
képességét bizonyítja, hogy 
egyetlen év alatt 50%-kal növe
kedett a konténerforgalma. A 
2003. évi 88,5 ezer TEU-ról né
hány éven belül 300 ezer TEU-ra 
tervezett forgalomnövekedéshez 
korrekt feltételt teremt az új, fő
ként Bremerhavenből származó 
felszereléssel ellátott konténerter
minál folyamatban levő építése 
(DVZ, 12. Februar 2004).

Az Azovi-tengerparti kikötők
-  Rosztov, Azov és Taganrog -  
fekvése
■ egyfelől abból a szempontból 

kedvező, hogy ezek vannak a 
legközelebb a szárazföld bel
sejében levő ukrajnai ipari 
agglomerációkhoz, és a Vol- 
ga-Don csatornán jó vízi szál
lítási kapcsolatot élveznek a 
Volga menti nagyvárosokkal,

■ másfelől viszont azért kedve
zőtlen, mert a sekély Kercsi- 
szoros használata nem csupán 
kemény navigációs feladat, 
hanem azért is, mert Ukrajna 
barátságtalan magatartása za
varhatja e vízi út szabad hasz
nálatát. (E három orosz kikötő 
együttes forgalmának 85%-át 
teszi ki a szorosan áthaladó és 
csupán 15%-nyi, az Azovi- 
tengeren belüli kikötők közöt
ti kisebb távolságú forgalom.
-  Packeiser, 2003).
Egykor a Szovjetunió számára 

a fekete-azovi tengeri kikötőlánc 
jelentőségben mindjárt a keleti
tengeriek után következett. Vi
szont a szétesés után a fekete-ten- 
geri ukrán kikötőkön (Odessza, 
Iljicsevszk, Nikolajev,
Szevasztopol és Keres) át az 
orosz külkereskedelem 1992-ben 
mindössze 6 millió t forgalmat tu
dott lebonyolitani. Akkor a kauká
zusi fekete-tengeri orosz kikötők, 
Novorosszijszk és Tuapsze együt
tes forgalma sem volt több 11 mil
lió t-nál, míg a Rosztov 
előkikötőjének tekinthető
Taganrog csupán a 3 millió t for

galmat érte el. Taganrog (4 mrd 
USD értékű) fejlesztésének nagy
vonalú tervében évi 30 millió t 
forgalom elérése a cél. Rosztov 
vasúti csomópont jó fővonali kap
csolatokkal rendelkezik Donbass, 
az Alsó-Volga vidék és az Eszak- 
és Transzkaukázus felé; ennek kö
szönhetően 1995-ben kikötőjében 
már 20 millió t árut raktak át. For
galmi jelentősége attól függően 
alakul, hogy az orosz kormány 
milyen stratégiai szerepet szán a 
délorosz gatewaynek.

3. Barrents- és Fehér-tengeri ki
kötők perifériahelyzetben

Oroszország európai tengeri ka
pui közül az Eszaki-Jegestenger 
részét alkotó Barents- és Fehér
tengeri kikötők fejlesztése már jó 
val kevesebb figyelmet kapott
■ főként a félreeső fekvésük, a 

világkereskedelem meghatá
rozó piacaitól, így a Nyugat- 
Európától való nagy távolság,

■ az ország gazdasági központ
jától való távolságuk, megkö
zelítésük kedvezőtlen feltét
elei és

■ részben (a Fehér-tenger eseté
ben) üzemeltetésüknek a több 
hónapig tartó jégtakaró általi 
szezonalitása miatt. 
Alapvetően két nagyobb kikö

tő jöhetett számításba az ország 
kikötőfejlesztési koncepciójának 
megvalósításakor, Murmanszk és 
Archangelszk.

Archangelszk az Uralon inneni 
országrész hagyományosan leg
nagyobb faexportőréből egyre in
kább vegyes szállítmányokat to
vábbító hellyé alakul át. A 2001- 
ben mindössze 1 millió tonnás 
forgalom a tervek szerint 2005-re 
5 millió tonnára nő, de néhány 
éven belül a 6-8 millió tonnát is 
elérheti, amelyet egyre nagyobb 
hajókkal bonyolítanak le. Ezért a 
bejárócsatomát és a rakpartot oly 
mértékben mélyítik, illetve széle
sítik, hogy az eddigi 20 ezer tdw- 
sek helyett 70 ezer tdw-s hajók is 
kiköthessenek. A gyors forgalom- 
növekedés hátterében az áll, hogy 
többségi tulajdonosa lett a

„Norilski Nikkel” nevű észak-szi
bériai nikkel és platinabányászati 
társaság (egyben a jenyiszeji fo
lyamhajózás meghatározó társa
sága is). Miután e társaság az 
olaj- és földgázbányászatban is 
érdekeltséget szerzett, a nyári 
idényben Archangelszkből küldi 
folyam-tengerjáró hajókkal a fú
rótornyokat és egyéb nehéz sze
relvényeket nemcsak a Pecsora- 
vidéki, hanem a távoli Jamal- 
félszigeti olaj- és gázmezőkre, sőt 
a dél-szibériai Krasznojarszki te
rületen újabban feltárt mezőkre is 
a Jennyiszej torkolati (Dudinka 
és Dicsőn) kikötőkön keresztül.

E logisztikai feladatban a ten
geri szállítást a Rosneft hajós tár
saság látja el, amelynek újabban 
már számos nagy tartályhajóból 
álló flottája az Archangelszkben 
összegyűjtött uhtai olajat kisebb 
egységekkel Murmanszkba szál
lítja, ahol nagy hajókba átfejtve 
juttatják el a vevőknek -  főleg 
Rotterdamba. E logisztikai straté
gia szükségszerűen az állami 
Rosneft és a Norilski magáncég 
szoros együttműködéséhez veze
tett az archangelszki kikötő fej
lesztésében.

A szibériai óriás olajbányásza
ti társaságok viszont azon van
nak, hogy az olajat a „Magas 
Északon” átvezető szárazföldi 
olajvezetéken juttassák el a lehe
tő legegyszerűbben Murmanszk
ba, a fagymentes kikötőbe. Ez a 
megoldás azonban heves ellenál
lásra talált az ellenérdekelt 
Rosneftnél, amelynek a tevé
kenységét veszélyeztetné a tar
tályhajós szállítás többségét fe
leslegessé tevő csővezeték (DVZ, 
21. Oktober 2003).

Pedig Murmanszk kikötőjére 
nagyszabású fejlesztési terv szü
letett az új századfordulón. Ennek 
alapján 150-250 ezer tdw tiordké- 
pcsségű tankerék számára is al
kalmas olajkiviteli bázissá lépne 
elő a Szovjetunió megszűnése és 
a gazdasági visszaesés óta erősen 
forgalom vesztes kikötő, amelyre 
jelenleg főként a szén, apatit és 
műtrágya kivitel a jellemző. Öm
lesztett szárazáru forgalma így is
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marginális, 2003-ban 1 millió t 
volt, de 2002-bcn pl. 7,6 millió 
tonna szenet raktak hajóba. (A 
nagy volumen ingadozás a kon
cepciótlan üzletelés következmé
nye). Vasúti tartálykocsis szállí
tással fokozatosan növelni akar
ják az olajkivitelt. Az amerikai 
konszernek részvételével a fej
lesztési/bővítési tervek szerint 
2005 végére már 10 millió tonnás 
kapacitás áll elő. Amennyiben vi
szont mégis csak megvalósulna a 
Rosneft ellenkezése ellenére az 
1500 km hosszú, évi 80 millió t 
szállítási kapacitású olajvezeték, 
úgy Murmanszk a világ egyik 
legnagyobb, a Perzsa-öböl, a 
Maracaibo-öböl mentiekkel ösz- 
szehasonlítható nagyságrendű 
olajkiviteli kikötőjévé válhat 
(Bau... 15. April 2004).

Mivel a radikális geopolitikai 
változások Oroszországnak meg
nehezítették a déli és nyugati 
szárnyán a tengeri szállítást, a 
Csendes-óceán elérése, kikötői
nek fenntartása és használata kü
lönleges jelentőséget kapott. Ép
pen az ázsiai-csendes-óceáni 
nagyrégió különleges dinamikájú 
fejlődése az utóbbi évekig kézzel 
foghatóan hozzájárult az orosz 
Távol-Kelet felértékelődéséhez. 
A legnagyobb fejlesztések a Tá- 
vol-Kelet-Európa tranzit igény 
által kikényszerítve a 
vladivosztoki területi Nahodka- 
Vosztocsniban történtek, amely
nek konténerforgalma már meg
haladta az évi 200 ezer TEU-t.

4 Az orosz kikötőfejlesztések 
(jövőbeni) dilemmái

Az orosz lépések következmé
nyeinek felmérése arra késztette a 
baltiakat, hogy engedményeket 
adjanak, csökkentsék az olaj szál
lítási/kikötői áraikat. E téren 
Ventspilsben tették meg az első 
lépést 2001 év végén (Farkas,
2002), de mivel c kikötő szakoso
dott a legnagyobb mértékben az 
olaj kiszállításra, innét indult ki 
korábban az orosz tengeri olajex
port egynegyede.

Ha csupán kizárólag „árhábo

rúról’ lenne szó, az oroszok meg
tehetnék, hogy kedvező feltétele
ket tartalmazó hosszú távú tran
zitegyezményeket kössenek a bal
ti országokkal és ne kezdjenek 
hozzá újabb olajkikötők építésé
hez. Ezzel jobbítanák a balti álla
mokhoz fűződő viszonyukat, 
mentesítenék magukat további 
olyan kiadásoktól, amelyek fede
zetét ezernyi más fontos területen 
lehetne felhasználni. Az orosz ki
kötők jövőbeni használatának 
gazdaságosságát és megbízható
ságát két körülmény is kikezdheti:
-  a Finn-öbölbeli kikötőknél a 

téli időszakban a jégtörő hajók 
üzemeltetésének költségei, 
egyáltalán a kikötői tevékeny
ségek jeges időszak alatti üze
meltetésével járó plusz ráfor
dítások;

-  a Kalinyingrádi exklávébeli 
kikötők esetében a nemzetbiz
tonsági és költség kockázattal 
továbbra is számolni kell, hi
szen a vasút és a főút az anya
országból Belaruszon és Lit
vánián áthaladva ér ismét 
„orosz földre.”
Kizárólag a gazdaságossági 

szempont mérlegeléséhez a 
következő fő tényezőket kell ele
mezni, illetve néhány körülményt 
figyelembe kell venni:
-  a saját területen folyó csőve

zetékes szállítás a legolcsóbb, 
ezért ésszerű az a törekvés, 
hogy a piacterülethez lehető 
legközelebbi pontig áramoljon 
az olaj (ill. a földgáz). Tulaj
donképpen a legideálisabb az 
lenne, ha Oroszországból Eu
rópa valamennyi országába, 
de főként a legnagyobb felve
vőkhöz transzkontinentális 
csővezetéken jutna el az ex
port olaj. Erre azonban csak 
részben van lehetőség, a már 
meglevő és adott kapacitású 
hálózaton. Ezek viszont az 
orosz olajat meghatározott 
használati/szolgáltatási díj fe
jében szállítják. (Ukrajnában, 
Belaruszban, Lengyelország
ban, Németországban, Szlová
kiában, Csehországban, rész
ben Ausztriában, Olaszország

ban stb.) Oroszországot a nyu- 
gat-európai piaccal összekötő 
új csővezetékek építésére ke
vés a lehetőség, részben kör
nyezetvédelmi okokból a leg
több ország elzárkózik ettől;

-  nagy (50 ezer tdw feletti) tar
tályhajókkal a szállítás nem 
költségesebb, sőt a kifejezet
ten nagy tankerekkel (kb. 100 
ezer tdw felett) már olcsóbb 
1000 lcm-nél hosszabb távol
ságon, mint csővezetéken. 
Ezért nincs különösebb gazda
sági jelentősége annak, hogy a 
Finn-öböl, vagy a piac terület
hez jóval közelebb levő 
Kalinyingrádi exklávé kikötő
iben töltik át a csővezetéken 
és tengelyen érkező olajat a 
nagy tankerekbe.
Az orosz külkereskedelmi po

litikát és az azt szolgáló közleke
dési stratégiát láthatóan az alter
natívákban való gondolkodás je l
lemzi. Nemcsak abban a tekintet
ben, hogy a regionálisan változó 
mindenkori piaci igényeknek 
megfelelni képességet elősegíten
dő növeli a kikötői kapacitásokat, 
így a mindenkori konkrét kereslet 
jelentkezésének megfelelően ké
pes indítani a szállítmányokat a 
legmegfelelőbb irányokban.

5. Az orosz kikötői kapacitások 
fejlesztésének hatása a balti 
országokbeli tranzitra és kikötői 
forgalomra

Az 1990-es évek első felében a 
szovjet utódállamokban a súlyos 
gazdasági krízis nyomán a külke
reskedelem volumene ugyan a fe
lére/harmadára zsugorodott, 
azonban a balti kikötőknek sike
rült megőrizniük viszonylagos je
lentőségüket azzal, hogy Orosz
ország nyugati viszonylatú áru
forgalmának a 76%-a, 
Belarusszia, Ukrajna hasonló for
galmának 5-12%-a (összesen kö
zel 70 millió tonna) rajtuk keresz
tül áramlott 1997-ben {Jeans, 
1997/98).

A Baltikumon át tranzitált 
orosz áruk értéke akkor elérte e 
térség nemzeti jövedelmének a
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60%-át! A tranzit legnagyobb há
nyada továbbra is K-Ny irányú 
volt, amelynek legtömegesebb té
telét a kőolaj- és olajtermékek, 
vasáruk, fa, műtrágya, vegyipari 
alapanyagok adták. Orosz- 
országot/FÁK államokat kiszolgá
ló gateway szerepkör betöltésére, a 
tranzitáruk kivitelére az exportáru
kibocsátó területek és az olajveze
tékek földrajzi elhelyezkedése 
alapján akkor a Baltikumnak a dé
lebbi és középső kikötői bizonyul
tak alkalmasabbaknak. A litvániai 
Klajpedában és a lettországi 
Ventspilsben értek véget az Orosz
országgal összekötő csővezetékek.

Az 1990-es évek végén és 
2000-ben, még mielőtt az új orosz 
kikötői kapacitások igazán funk
cionálni kezdtek volna, jelentős 
tranzitforgalom növekedés ment 
végbe. Pl. Észtországban 2000- 
ben 48%-os volt a növekedés.

A balti országok egy ideje 
ugyan tartanak attól, hogy az 
orosz áruk világpiacra szállításá
ban, azaz a szárazföldi tranzit- 
szállításban és a tengeri kikötői 
rakodótevékenységben betöltött 
szerepük az új oroszföldi kikötői 
kapacitások létrejöttével csök
ken, ami bevételeiket is erősen 
apaszthatja, azonban 2003 végéig 
még nem volt érezhető az egyér
telmű csökkenés.

Igazán érzékeny átrakási for
galom visszaesés tulajdonképpen 
csak a lettországi Ventspilset súj
totta, amelyre az 1970/1980-as 
években a legtöbbet költött a 
szovjet kormány, hogy a Szovjet
unió egyik legnagyobb kapacitá
sú exportkikötőjévé fejlessze.

A magasnak tartott lett csőve
zeték üzemeltetési díj miatt az 
orosz olajcég, a Transzneft az 
utóbbi években fokozatosan 
csökkentette a Ventspilsbe csőve
zetéken küldött olajmennyiségét 
(a 2001. évi 22,3 millió t-ról
2002-re 13,8 millió t-ra), 2003- 
ban pedig már elzárta a csapot. 
Vasúton azonban 2003-ban is 4,5 
millió t olaj érkezett e lett kikötő
be. A kikötő teljes forgalma az 
ömlesztett szárazáru konténeres 
és darabáru mennyiségi növeke
désének köszönhetően az előző 
évihez képest csak 5%-kal csök
kent, és még mindig 31 millió 
tonnát tett ki.

A szovjet korszakkal szem
ben, amikor a tranzitot szövetségi 
szinten Moszkvában osztották 
szét a balti országok között, az 
1990-es évektől a piaci verseny 
alakítja az arányokat. (Estonia... 
1993). A versenyhelyzeti pozíciót 
természetesen befolyásolják a 
természeti adottságok (klíma, 
vízmélység, földrajzi fekvés).

A balti országok tranzit forgal
máról megbízható adatok csak a 
vasúti teljesítményekre vonatkozó
an léteznek {2. táblázat). E szerint 
a messze legnagyobb tkm teljesít
ményt Litvánia nyújtja, amelynek 
túlnyomó része a kikötők felé 
áramlik (azaz kiszállítás), míg a 
kikötőkből szárazföldi határok fe
lé csak a töredéke (beszállítás).

A baltikumi (balti országokbeli 
és orosz) kikötők tehát a legutóbbi 
időkig is nagyjából olyan szerepet 
töltöttek be a keleti szláv térség 
számára mint az északi-tengeri

dam) Németország és Közép-Eu
rópa más régiói számára. A konté- 
nerterminálok építése, a telemati
kával irányított forgalom és a lo
gisztikai központok létrehozása 
növelte a Baltikum innovációs po
tenciálját (mind műszaki téren, 
mind a munkaerő kvalifikációjá
ban), ezzel javítja a térség felzár
kózási esélyét. A gateway-funkció 
erősödése a kikötővárosok és a fő- 
közlekedési tengelyek felértékelő
dését, országokon belüli súlyának 
növekedését eredményezte. E fo
lyamatot megtörheti a tranzitszál
lítások 2004-ben már több helyen 
megkezdődött csökkenése.

5.1. A z egyes balti országok 
gateway szerepének je llegze
tességei és változása

5.1.1. Litvánia

A litván kikötők forgalmának a 
legutóbbi időkig az orosz tranzit 
volt a motorja. Erre alapozták a 
2K projektet, amely Litvánia első 
számú (nyílt tenger mellett) kikö
tője, Klaipeda, valamint a megle
hetősen közeli Kalinyingrád ki
kötő közötti együttműködés fej
lesztésére és összehangolására 
irányul. A bizalmatlanság miatt 
elhúzódó tárgyalások kétségtelen 
eredménye a helyzet javítása ér
dekében tett lépések sora -  pl. a 
Litvánián át történő orosz vasúti 
tranzit is a határátkelés tekinteté
ben-, amelyből nem csak 
Kalinyingrád, hanem a litván ki
kötőgazdaság is profitál.

Azonban a közeli orosz Baltijsk 
forgalma gyorsabban növekszikARA-kikötők (különösen Rotter

2. táblázat
A balti országok vagontételes vasúti áruforgalmának (tonnakm) megoszlása belföldi és nemzetközi viszonylatok szerint

2002-ben.

O rszág V asút
társaság

Belföldi

E x p o r t i m p o r t T r a n z i t

összesen ebből Összesen ebből 
szárazföldi 
határon át

e b b ő l
szárazföldi 
határon át

Összesen két
szárazföldi
határpont

között

egy
szárazföld i 
határpont és 
egy kikötő 

között

egy kikötő 
és egy 

szárazföldi 
határpont 

között

két tengeri 
vagy bel

vízi kikötő 
között

Észtország EVR 336 126 126 341 341 8.527 . . . .

Lettország LG 1.571 897 589 1.035 4.119 6.264 3.067 2.779 418 .

Litvánia LDZ 428 140 . 874 . 13.578 1.583 11.995 632 •

Forrás: UIC adatok
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Klaipedánál, oly annyira, hogy 
2003-ban már az 55%-át tette ki a 
litván kikötőnek, ezért Litvánia to
vábbi műszaki fejlesztésekre és 
marketing offenzívára kényszerül a 
versenyképesség megtartása érde
kében (Kulke, 2003).Ennek ered
ményességét a kedvező forgalmi 
adatok igazolják.

Klaipeda 2003-ban 20 millió 
tonnát meghaladó, míg a 
„Mazejkiv Nafta” olajtársaság 
Butinge terminálja 9,5 millió ton
nás (az előző évinél 10, illetve 
21%-kal nagyobb) tranzit-olaj for
galmat regisztrált 2004-ben. A ki
kötőkomplexum 2003-ban a szá
razáruval együtt már 35 millió 
tonnát elérő összforgalmát egyfe
lől -  kínálati oldalról -  az 
újsüttetű beruházásoknak köszön
heti. (Panoschia kikötői vasútállo
más bővítése a 37 millió eurós be
ruházással tette lehetővé, hogy a 
kikötőben megforduló áruk 69%- 
át még mindig vasúton szállítják. 
A kikötőbe bejáró hajók tengeri 
csatornáját 14 m-re mélyítették.) 
Másrészt a kereslet is látványosan 
nőtt azzal, hogy Belarusz „hűtlen 
lett” az általa korábban előnyben 
részesített lettországi kikötőkhöz 
és külkereskedelmének szervezői 
átpártoltak Klaipedába. Ma már 
egyértelműen Klaipeda tölti be 
Belarusz számára a „világra nyíló 
kapu” szerepét, évente a szomszé
dos állam már 5 millió t-val része
sedik a tranzitforgalomból. A 
belarusz kálisó kivitelen kívül 
évente közel 2 millió t kőolajat 
raknak ki a belarusz Mozyr és 
Novipolock finomítók számára, 
de évente mintegy 0,9 millió t-át 
ér el a kikötőben a Belarusz által 
keltett vegyes szárazáru (vasáru, 
műtrágya, nyers cukor stb.) forga
lom is. A belarusz Zhlobin vasipa
ri kombinát hamarosan évi 1 mil
lió tonnára növeli a kikötői vasáru 
forgalmat (Hafen... 2003).

Klaipeda tranzitkikötő szere
pét (a tranzit az összforgalom 
71%-át teszi ki) felértékelte, hogy 
az 1980-as évektől autóút köti 
össze Vilniuson keresztül 
Belarusszia fővárosával, Minszk- 
kel, és tengeri vasúti kompössze

köttetése van 1986-tól a németor
szági Mukrannal. A 
Klaipeda-Mukran (Sassnitz) 
kompvonal nemcsak hogy túlélte 
a rendszerváltást, hanem évszáza
dunk elején már képes volt éven
te csaknem 5000 vasúti kocsira 
növelni a forgalmát -  Az 1992/93 
években kezdődött fejlesztései 
nyomán úgy tűnt, hogy 
Klaipedában végbemegy a profil
váltás: tömegáru-kikötőből kon
téner darabáru kikötővé alakul 
(.Litauens Transitwege... 1995).

Rakott teherautók RoRo szál
lítását Klaipedia és a német Kiel 
között gyorsjáratú hajókon a len
gyelországi tranzitutak zsúfoltsá
ga és a hosszú várakozási idők a 
határokon indokolják. (Legújab
ban már évente 1 millió teherautó 
megy át Lengyelországon.) A
2003-ban e viszonylatban tenge
ren szállított 58 ezer teheregység 
mintegy 70%-a volt oroszországi 
vonatkozású (Lauenrothy, 2004).

Ez azonban csak a tervezettnél 
kisebb mértékben következett be, 
azzal, hogy a konténerforgalma 
az 1990-es évek második felében 
megtöbbszöröződött és nemcsak 
gateway, hanem hub, illetve szét
osztó szerepet tölt be a hátország 
multimodális szállítási igényei
nek kielégítésében kis részben 
közúton, főként azonban irányvo
natok végpontjaként:
■ Klaipeda és az ukrajnai, feke- 

te-tengeri kikötők,
(Iljicsovszk, Odessza) között 
(a Kena-Gudagoy-Szlo- 
vecsno-Berezeszt vonalon) 
hetente egyszer közlekedik a 
„Viking” irányvonat, amely 
RoLa és 20^10 lábas konténer 
szállítást végez. A Litván vas
utak, a Bclintertrans belarusz 
fuvarozó vállalat és az ukrán 
Liski által közösen üzemelte
tett vonatnak azért 50 óra a 
menetideje, mert a köztes állo
másokon is folyik fel- és lera
kás (Bahn will... 2004). -  
Tengertől tengerig azok a 
szállíttatok veszik igénybe, 
akik meg akarják takarítani az 
óriási, Nyugat-Európa partjai 
menti kerülőt a két beltenger

közötti szárazföldi összekötte
tés igénybe vételével. (A leg
jobban kifizetődő a 
Skandinávia/Baltikum-Közel 
-Kelet/Ázsia/Kelet-Afrika vi
szonylati forgalomban.)

■ az oroszokkal újabban megva
lósult együttműködés jele is 
lehet a Kalinyingrád- 
Klaipeda-Minszk-Moszkva 
konténer irányvonat.

5.1.2. Lettorszság
A hinterlanddal való vasúti közle
kedési és főútkapcsolatok szem
pontjából hagymányosan Lettor
szág van a legkedvezőbb helyzet
ben. (Nem véletlen, hogy a Balti
kumban éppen ennek az ország
nak a lakosságát oroszosították a 
legnagyobb mértékben és hogy itt 
folytak a legnagyobb ipari-közle
kedési beruházások.) A 
transzszibériai vonal nyugati 
folytatása Moszkvától a lett kikö
tőkig (2. ábra) lehetőséget terem
tett a transzkontinentális konté
nerforgalomra, illetve a közép
ázsiai FÁK országok számára 
végzett tranzit szolgáltatásokra 
(.Sorgevics, 1997).

Ventspils jégmentes kikötője a 
nyílt tenger mellett nemcsak Lett
országon belül a legjelentősebb 
(az összes lett kikötőn átáramló 
orosz tranzitkereskedelem három
negyede összpontosul itt), hanem 
egy időben a Baltikumon belül is 
az első lett (1996-ban 56 millió 
tonna összforgalommal). Az akko
ri elképzelések szerint megkezdett 
bővítési munkálatok után kapaci
tása századunk elejére el kellett ér
je a 100 millió tonnát. A teljes 
mértékben tranzitfeladatra szako
sodott Vcntspilset képletesen 
„orosz kikötőnek” nevezték, mi
vel a rajta keresztül áramló tranzit 
90%-a orosz árukból áll. A legna
gyobb tételt a kőolaj- és olajtermé
kek tették ki (1996-ban 27,3 millió 
t), itt összpontosult a tengeri kikö
tőkön át áramló összes orosz olaj
export 30%-a (pedig a Baltiku
mon kívül az olajat az Azovi- és 
Fekete-tenger, kisebb tételekben a 
Barents-tenger, az Északi Jeges- 
tenger és a Csendes-óceán kikötő
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2. ábra.
Az önálló balti országok kikötői. -  Jelmagyarázat: 1.: továbbfejlesztett és új konténerter
minál; 2.: vegyes áru (túlnyomóan ömlesztett szárazáru) kikötő; 3.: kőolaj és olajtermék 
terminál; 4.: kőolaj tranzitvezeték; 5.: olajtermék vezeték; 6.: olajfinomító; 7.: télen jeges

tengeröblök.

in át is szálfították). Az olaj után 
1996-ban a kálisó következett (3,6 
millió t), ezt követték a vasáruk 
(2,4 millió t), a folyékony vegyi 
anyagok (1,7 millió t). Ventspils a 
legutóbbi időkig kifejezetten tö
megáru átrakásra rendezkedett be, 
de RoRo-termináljának felfejlődé
se révén profilja változhat.

A lett külkereskedelem orien
táció váltása következtében 
Oroszországot ma már Nagy-Bri- 
tannia és Németország megelőzi. 
Ettől függetlenül Oroszország 
tranzitigényének kiszolgálása to
vábbra is fontos üzletága a lett ki
kötőknek. Azonban Ventspils az
1990-es évek eleji 30%-kal szem
ben 2004-ben (a csővezeték ̂ elzá
rása után vasúti odaszállítással) 
már csak 4%-kal részesedett a 
tengeren át történő olajkivitelből. 
A Lettországon áthúzódó olajve
zeték „kiszáradásából” a Lett Vas
utak profitál. A vagonokban érke
ző orosz olaj Ventspils összforgal
mának így is a 12%-át teszi ki.

Miután az olaj tranzit terén sok 
jóra a jövőben sem lehet számíta
ni, Ventspils nagyobb hangsúlyt 
fektet a szárazáru forgalom fe l
futtatására mind a kikötő infrast
ruktúrájának fejlesztésével, a ra
kodási feltételek javításával (a 26 
millió USD költségű munkálatok 
eredményeként 2003-tól már 76 
ezer tdw-es hajók is befuthatnak), 
mind a 2001. évi, a szabad kikö
tőkről és különleges kereskedel
mi övezetekről szóló törvény 
alapján lehetővé vált vám- és 
adókedvezményekkel (amelyek 
Riga és Ventspils szabad kikötők
re, valamint Liepaja és Rezekne 
különleges övezetekre vonatkoz
nak -  Lettland ändert... 2001).

Az ömlesztett export száraz
áruk közül újabban a gabona ve
zet. A szovjet időkkel szemben, 
amikor tengerentúlról a lett kikö
tőkön keresztül is érkezett import 
búza, ma már évente 6 millió t 
gabonát rakodnak be kivitelre az 
új terminálban a hajókba. (Egy- 
harmada Kazahsztánból, további 
egyharmada Oroszországból, a 
többi más FÁK és balti országok
ból való.) Az export áruk listáján

előkelő helyet foglal el az orosz 
szén és vas. A közép-ázsiai gya
pot és a belarusz kálisó kivitele 
viszont visszaesett.

A főváros Riga kikötőjének 
hátránya az erősen zárt Rigai-öböl 
belső partján a Dvina-torkolati 
fekvés, amelynek következménye 
részben a sekély öböl és a kikötő 
korlátozott (12,5m) vízmélysége, 
részben a téli jegesedés. A tömeg- 
áru-kikötőből darabáru-kikötővé 
átalakuló Riga előnye viszont, 
hogy csupán 937 km-re fekszik 
Moszkvától és egyelőre még ez az 
egyik legmodernebb és legna
gyobb konténerkikötő a balti álla
mokban. Vonzerejének köszönhe
tően az orosz áruk aránya a konté
nerrakományból eléri a 70-85%- 
ot. A fejlesztések nyomán az

1996. évi 300 ezer tonnás konté
nerforgalom 2000-re 1 millió ton
nára való növekedését prognoszti
zálták (DVZ, 1997. Nr.2.), de 
csak 42 ezer tonnát ért el még
2002-ben is. Riga össz áruátraká
sa (ömlesztett árukkal együtt)
2004-ben 11 millió tonna volt 
(DVZ, 30. December 2004).

Az egykori szovjet hadikikötő, 
a nyílt tenger melletti fekvésének 
köszönhetően jégmentes Liepaja 
1993-ban kezdődő konverziója, 
valamint egy szabadkereskedelmi 
zóna kialakítása gyorsan megvaló
sult, de forgalma így is szerény 
(1996-ban 1,6 millió t) (fa- és ve- 
gyesáru-kivitel), amelynek 90%-a 
tranzit volt (Graf 1998). Évi 6 
millió t kapacitásúra való fejlesz
tése megkezdődött, de 2004-ben
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még csak 3 millió tonnánál tartott. 
1991/92 óta nemzetközi kompha

jóvonalak kötik össze Rostockkal 
és a svédországi Karlshammal.

5.1.3. Észtország
A Baltikum északi (észtországi) ki
kötői földrajzi fekvésük alapján a 
Ny-K-i irányú tranzit átrakóhe
lyeiként a szentpétervári és más 
északi, illetve közép-oroszországi 
ipari agglomeráció élelmiszerrel, 
valamint a Nyugatról származó 
gépekkel és berendezésekkel való 
ellátásához járulhatnak hozzá. Ko
rábban az USA-ból, Kanadából és 
más tengerentúli országokból való 
gabona-behozatalban tűntek ki. A 
tallini kikötő tranzit áruinak 2/3-a 
importált gabona volt, amelynek 
70%-át Oroszországba, 20%-át 
Belaruszba és 10%-át Közép- 
Ázsiába vitték az irányvonatok. 
Azonban az 1990-cs évek máso
dik felében a gabona-behozatal az 
oroszországi és más FÁK 
országokbeli fogyasztópiac szűkü
lése, valamint az egyes években a 
jobb termés következtében 
eljelentéktelenedett, majd meg
szűnt, miközben többszörösére 
nőtt az értékesebb (de jóval kisebb 
súlyú) élelmiszerek behozatala. 
Az ellenkező irányú forgalomból 
Eszak-Oroszország -  különösen a 
(komi-földi) fa és a szibériai szén
-  exportjából is sokáig kivették a 
részüket az észt kikötők. A szén 
Szibériából érkezett és rendelteté
si helye Nyugat-Európa (Egyesült 
Királyság, Hollandia, Spanyolor
szág, Franciaország) volt.

Jellemző, hogy az 1990-es 
évek elején a tallini kikötők for
galmának 90%-a tranzitból szár
mazott. Fémhulladék Oroszorszá
gon kívül Kazahsztánból és Uk
rajnából is érkezett nyugat-euró- 
pai értékesítési céllal. Orosz KA
MAZ teherautókat ezerszámra 
raktak be Dél-Amcrikába induló 
hajókra. Akkor még a tranzit kon
ténerforgalom (a Transsib és 
Skandinávia között) jelentéktelen 
volt és az olajkivitel is alárendelt 
szerepet játszott. Azonban már
1991-ben a finn Neste olajvállalat 
Jogot kapott új kikötői olajtcrmi-

nál építésére és olajelosztó tevé
kenységre. Végső soron a kivitel 
mennyisége az itteni kikötőkben 
is többszöröse lett a behozatalnak 
a Nyugat felé történt külgazdasá
gi orientáció váltás következté
ben (Radloff, 2003).

Jellemző, hogy a Baltikumban 
korábban is legfejlettebb Észtor
szág 1991-ben exporttermékei
nek még a 91 %-át Oroszországba 
szállította. Az orosz exportpiac 
nemcsak politikai okok miatt volt 
meghatározó, hanem azért is, 
mert még az észt áruk közül is ke
vés volt az olyan minőségű, ami
re volt vevő Nyugaton. Ma a fő 
külkereskedelmi partnerek Finn
ország, Svédország és Németor
szág, miközben az Oroszországba 
irányuló export aránya 18%-ra 
csökkent.

Lettországgal ellentétben Észt
ország egy ideig alig érezte meg 
az új orosz kikötők forgalomelszí
vását. 2003-ban még 7,7%-kal 
nőtt a kikötői tranzitforgalom, és 
elérte a 96 millió tonnát. Ellenben 
2003 végétől már ebben az or
szágban is kezdett csökkenni a ki
kötőkben berakott olaj mennyisé
ge, holott egy ideig Ventspils ki
kapcsolása jól jött Tallinnak 
(amelynek kikötőjéből 2002-ben 
az előző évihez képest 17,1 %-kal 
több olajat vittek ki). A konténer 
és darabáru forgalom növekedése 
(14, illetve 23%-kal) viszont foly
tatódott, tehát a meglehetősen kö
zeli új orosz kikötők forgalom el
vonó hatása még nem érvényesült.

Az észt fővárosi kikötőkomp
lexum a Finn-öböl bejáratánál 
helyezkedik el és négy fő egy
ségből áll. (A legutóbbi időkig 
valamennyi felett az állami kikö
tőtársaság, a Port of Tallin ren
delkezett, de üzemeltetői, fej
lesztői már általában magántár
saságok.)
■ Tallin nagy múltú, de csak 8,5 

mély városi kikötőjében a tör
ténelmi belváros közeli fekvé
se miatt megszűnt a tömeg
áruk (szén, építőanyag) rako
dása, és RoRo, konténer/da
rabáru átrakásra szakosodott, 
amihez megfelelő vasúti és fő

út kapcsolat áll rendelkezésre. 
Azonban a városvezetés itt ki
zárólag a személyhajózást 
akarja megtartani (megépült a 
főként turistákat szállító 
komphajók új terminálja; az 
utasok akár gyalog is elérik a 
látnivalókban gazdag óvá
rost), de a RoRo tevékenysé
get középtávon kitelepítik 
Muuga-ba, hogy a kamionok 
ne terheljék a műemlékvárost.

■ A legnagyobb kapacitású ke
reskedelmi kikötő, az 1997-től 
működő Muuga Tallintól K-re 
17 km-re jött létre. Oroszor
szággal kiváló vasúti közleke
dési összeköttetésben van és a 
legközelebb fekszik az orosz 
határhoz. Sokoldalú tevékeny
ségre ad lehetőséget a logiszti
kai zóna, a vámmentes zóna és 
az ipari park együttese. 2000- 
ben forgalma elérte a 22 millió 
tonnát, termináljának forgalma 
88 ezer TEU volt. A tömeg
áruk közül ma már az első he
lyet az export olaj foglalja el. 
Az Eurodek cég évente 12 mil
lió t olaj átrakására alkalmas 
olajterminált épít. A 18 méte
res vízmélység, a 2500 m 
hosszú rakpart alkalmassá te
szi 120 ezer tdw kapacitású 
hajók fogadására is. Raktár 
infrastruktúrája (0,3 millió t 
kapacitású gabonaraktárak, 
0,5 millió t kapacitású hűtő
raktárak) cereáliák és romlan
dó élelmiszerek nagy volume
nű forgalmát is lehetővé teszi, 
míg a 30-100 tonnás daruk a 
nagy méretű darabáruk, beren
dezések rakodását szolgálják.

■ Miután a gabona behozatala 
megszűnt, a kivitele pedig itt 
már nem jelentős, az olaj mel
lett a legtömegesebb rako
mány ma is a szén. Az észt AS 
Coal Terminal az állami kikö
tőtársaság Port of Tallinnal 
egyezményt kötött a balti álla
mokban példátlan méretű és 
modem felszereléssel ellátott 
szénátrakó terminál építéséről 
a kikötő 50 ha-os területén. 
Teljes kapacitását a terminál 
2006-ra éri el, amikor 800
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ezer m3 szén tárolására lesz 
képes. Átrakó kapacitása 5 
millió t lesz és 100 munkahe
lyet teremt (Neues... 2003. 
14. 10). Muuga konténerter
mináljának építése az ország 
legnagyobb tengerhajózási be
ruházása, amelybe már az első 
évben 22 millió eurónak meg
felelő pénzt öltek be. A termi
nál évi forgalma 250 ezer 
TEU. E volumen a Balti-ten
geri forgalomnak így is csak a 
6%-át teszi ki. (Összehasonlí
tásképpen: Helsinki 28%-os 
hányadot mondhat magáénak, 
Gdynia 17%-ot, Szentpétervár 
13%-ot.)

■ A Tallintól mindössze 6km-re 
levő, egy azonos nevű szige
ten működő kisebb kikötőnek, 
Paljassaare-nek kiváló a vas- 
úthálózati kapcsolata.

■ A Tallintól Ny-ra félszáz km-
re működő Paldiski (egykor 
szovjet támaszpont) kikötő a 
Skandináviához való közeleb
bi fekvését kihasználva a svéd 
Kappelskör kikötőbe
közlkedő menetrendszerűen 
indított RoRo járatok induló
helye. (A hajók menetideje a 
Balti-tenger túlsó partjára 10 
óra.) E kikötő ömlesztett áru
forgalma évente azonban 
mindössze 1,5 millió t (DVZ, 
30. Oktober 2003).

A 2003-2007. évi időszakban 
264 millió eurós beruházással fej
lesztett tallini komplexumon kí
vül Észtország jelentősebb kikö
tői közé tartozik az évi 0,5-1,0 
millió t forgalmat kezelő Port 
Parnu, az ország DNy-i részén, a 
védett, de félreeső, Lettországhoz 
közeli Pamui öbölben.

5.1.4. Finnország
A balti országokon kívül Orosz
ország külkereskedelmi árufor
galmának nem elhanyagolható 
hányada dél-finnországi kikötő
kön át áramlott. Amióta Oroszor
szág igyekszik a saját kikötőire 
alapozni, Finnország tranzitsze
repe az orosz külgazdaság szá
mára csökken (különösen 1999 
óta). így pl. a szentpétervári mű
trágya átrakó terminál üzembe 
helyezése óta elmaradtak Finnor
szágból ezek a tételek. Mindezek 
ellenére még 2002-ben is 3,6 mil
lió tonna orosz export és import 
áru fordult meg a finn kikötők
ben és mintegy 70%-uk Kot ka. 
valamint Flamina termináljain 
összpontosult (Gegenwind...
2003).
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Közlekedésközpontú BSc képzés 
a BME Közlekedésmérnöki Karán*
1. A BME Közlekedésmérnöki 
Kar közlekedésmérnöki BSc 
alapszak indítási javaslata

A hazai öt éves okleveles mér
nökképzés BSc-MSc szerkezetre 
történő átalakítása a Kar eddigi 
képzéseinek új szerkezetű kiala
kítását teszi szükségessé. A Köz
lekedésmérnöki Kar Tanácsa e 
munka előkészítésére Tantervi 
Bizottságot hozott létre, melynek 
javaslatait megtárgyalta a Tan
székvezetői Értekezlet és a kari 
Oktatási Bizottság is.

A jelen előterjesztés az orszá
gosan megalapított közlekedés
mérnöki BSc alapszak Közleke
désmérnöki Karon kidolgozott 
tantervét és szakindítási javasla
tát tartalmazza. Ezen tanterv lesz 
a lényegi része az Oktatási Mi
niszter és a MAB számára készü
lő szakindítási kérelemnek.

A tanterv kereteit a MAB ha
tározta meg, a javasolt és a meg
valósult értékeket a l. táblázat 
tartalmazza:

A tanterv részletei a mellékelt 
tanterv-táblázatban láthatók. Az 
összefoglaló táblázatban nem ki
fejtett szakirányok:

Közlekedési folyamatok szak
irány (2. táblázat)

Logisztika szakirány (5. táb
lázat)

Járműtechnika szakirány (4. 
táblázat)

A Közlekedésmérnöki Kar az 
eddigi okleveles mérnökképzésé
nek gyakorlatához kapcsolódva 
3-6, a BSc szakokhoz kapcsolódó 
MSc kurzus indítását tervezi.

2. A szakindítási kérelem indok
lása. A képzési kapacitás bemu
tatása

2.1. A Közlekedésmérnöki K a
ron indítandó közlekedésmér
nöki BSc alapszak képzési és 
kutatási előzményei
A közlekedésmérnök-képzés Sze
geden indult 1951-ben a Közle
kedési Műszaki Egyetem megala
pításával. A Kar létrehozását a 
közlekedési tárca szorgalmazta, 
és az akkori kormányzat a megin
dulás utáni években a Kar fel
ügyeletét a Közlekedési Minisz
tériumra bízta. A Kar megalaku
lásakor a képzési cél a közlekedé
si folyamatok és a járműüzemel
tetés tervezésére, szervezésére,* 
irányítására valamint a kapcsoló
dó komplex technikai feltételek 
gazdaságos biztosítására képes 
mérnökök képzése volt. A szak
tárgyi mérnökképzés üzemi és 
gazdasági környezetben való 
megjelenítése a Kar tanterveiben 
mindig is jellegzetes maradt. 
Mintegy előképe volt ez a felfo
gás a mai „menedzser szemléletű

1. táblázat

képzésre irányuló törekvéseknek. 
Az első beiskolázás a vasútüzemi 
és a vasútépítési szakra történt.

1953-ban az Egyetem Szol
nokra költözött és az átköltözéssel 
egyidejűleg beindult a vasúti táv
közlési és biztosítóberendezési 
ágazat képzése, és beiskolázták a 
gépjárműüzemi szak első évfolya
mát is. 1955-ig a Közlekedési Mű
szaki Egyetem 8 alaptárgyi tan
székkel és 6 szaktanszékkel a vas
útüzemi és a gépjárműüzemi sza
kon folyatatta a képzést. 1955-ben 
a szolnoki egyetemet a Budapesti 
Építőipari és Közlekedési Műsza
ki Egyetem (ÉKME) harmadik ka
raként sorolták be, és a Kar 1957- 
ben végleg Budapestre kötözött. A 
Budapestre költözés utáni ÉKME 
időszakra esik a Karon a posztgra
duális képzés beindítása, először a 
gazdasági mérnöki szakon, majd a 
szakmérnöki szakokon. Gazdasági 
mérnöki oklevelet a közlekedési és 
az építési szakon, szakmérnöki ok
levelet pedig a nagyvasúti dízel és 
villamos vontatási szakon adták át 
először. 1964-ben a nappali tago
zaton bevezetett új tanterv az egy
séges közlekedési szemléletet

Javasolt % Javasolt
kreditpont

Megvalósult
kreditpont

Természettudományos alapismeretek 20-25 % 40-50 kp 50 kp
(Ebből matematika minimum:) (6% ) (12 kp) (16 kp)

Gazdasági és humán ismeretek 8-15% 16-30 kp 20 kp

Szakmai törzsanyag 35-52 % 70-103 kp 75 kp

Differenciált szakmai ismeretek 20-30 % 40-60 kp 55 kp

Szabadon választliató tantárgyak min. 5 % min. 10 kp 10 kp

* Az előadás az MTA Közlekedéstudományi Bizottság 2005. 04. 20-án tartott ülésén hangzott cl.



256 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

2. táblázat

K özlekedésm érnöki szak Kötelező t : 132 kp 62,9% 
Szabadon v.: 10 kp 4,8%

Kötelezően v.; 68 kp 32.4%

Előadás:
Gyakorlat:
L abor

125 h 61,9% 
58 h 28.7% 
19 h 9,4%

Tantarijy neve Kód T G S D 1 2 3 4 5 6 7
E G t  ] kr E G L | kr E G L i kr E G L i kr E G L | kr E G L | kr E G L i kr

Természettudományos alapismeretek 50 kieditpont
Matematika 16 3 2 Ov 6 3 2  0 v 6 2 2  0 v 4
Fizika 3 3 0  0 v 3
Mechanika 12 2 2  0 v 4 2 2  0 v 4 2 1 0 y 4
Műszaki kémia 3 2 0  1 v 3
H5- és áramlástan 6 2 1 0 v 3 2 1 0 y 3
Anyaqismeret 4 2 0  2 y 4
Elektrotechnika - elektronika 6 2 1 1 f  4 2 0  1 v 2
Gazdasági és hismán ismeretek 20 lueditpont
Mikro- és makro ökonómia 4 4 0  0 v 4
Menedzsnwrt és várakozás gazd tan 4 4 0  0 v 4
Üzleti joq 2 2 0  0 y 2
Kőt. vál. qazd és hűm. ism. 8 2 0  0 f 2 2 0  0 f 2 2 0  0 f  2 2 0  O f 2
Munkavédelem 2 2 0 0 f  2
Szakmai törzsanyag 70 kieditpont
Általános járműqéptan 3 2 0  1 f  3
Mmóséqüqy a közlekedésben 2 2 0  0 f 2
Közlekedési rendszerek 2 2 0  0 f 2
Jámnűrendszerek 2 2 0  0 f 2
Loqisztikai rendszerek 2 2 0 0 f  2
Üzemi szállítási rendszerek 2 2 0  0 f  2
Közlekedési pályák 2 2 0  0 f  2
Számítástechnika 6 2 0  1 f  3 t 1 0 f 3
Műszaki ábrázolás 7 2 2  0 f 4 1 2 0 f  3
Járműszerk. anyaqok és meqm. 5 1 0 1 f  2 2 0  0 y 3
Jármű- és hajtáseletnek 7 2 1 0 f  3 2 2  0 y 4
Irányítástechnika 6 2 1 0 f 3 2 1 0 v 3
Közlekedési technológia 3 2 1 0 f  3
Járműdinamika és hajtástechnika 4 3 1 0 f 4
Közlekedésstatisztika 2 1 1 0 f  2
Közlekedési automatika 3 2 1 0 v 3
Üzemszervezés 4 2 1 0 f  4
Járműqyártás, fenntartás 4 2 1 1 v 4
Közlekedés-qazdaságtan 2 1 1 0 f 2
Vázszerkezetek 2 1 1 0 f  2
Közlekedésmérnöki szak összesen

20v+26f
50 20 70 0 20B 3 29 19 7 2 28 

4v 5f 30
21 B 2 29 
4v 6f 30

15 6 1 22 
4 v3 f 22

11 5 1 17 
3v 3f 18

4 2 0 6 
1v 2f 6

4 0  0 4 
0v 2f 4140 4v 5f 30

Szabadon választható tárgyak
0v-*5f

10
2 2 

1f
4 4

2f
4 4

2f
Differenciált szakmai ismeretek 45 kieditpont
Szakirány modul

4v+9f
45 4 2  1 8 

2f
6 3  1 10 

1y 2f
8 5  6 20 

3v 3f
3 2 2 7 

2f
Szakilolqoz.it 5 10 14 15
Ossz óraszám 202 125 58 19 20 6 3 29 19 7 2 28 21 6 2 29 19 8 2 29 19 8 2 29 16 7 6 29 '11 16 2 29
Össz vizsga /  félévközi jeqy 64 24v+40f 4v 5f 4v 5f 4v 6f 4v 5f 4v 6f 4v 7f Dv 6t
Őssz kredit 50Í30| 75|55

210 30 30 30 30 30 30 30

Testnevelés 2 2 2 2
Szakmai gyakorlat 4 hét

Nyekn képzés
1Idegen nyelv T

megvalósító képzést a közlekedés- 
üzemi szak keretében helyezte el, 
és az építőipar igénye alapján ez
zel egyidőben sor került az építő
gépész szak kialakítására is. 1966- 
ban a közlekedésüzemi szakon be
lül megkezdődött a képzés az 
anyagmozgató gépész ágazaton. 
Mind az építőgépész szak, mind 
az anyagmozgató gépész ágazat 
képzési célkitűzése az volt, hogy

az itt kibocsátandó mérnökök egy
aránt jól képzettek legyenek a gép- 
szerkezettan, a gépüzemtan és az 
automatizálás, valamint az építési 
és anyagmozgatási folyamatok 
szervezési és gazdasági kérdései
ben. 1967-ben az Építőipari és 
Közlekedési Műszaki Egyetem és 
a Budapesti Műszaki Egyetem új
raegyesítésekor elrendelt, az 
egyesítés miatt kialakult párhuza

mosságok kiküszöbölését célzó 
profürendezés során a járművek
kel és mobil gépekkel kapcsolatos 
teljes konstrukciós és üzemtani 
képzés a Közlekedésmérnöki Kar 
feladata lett, figyelcmbevévc a 
személyi és tárgyi feltételek ked
vező meglétét és a közlekedés 
mint önálló, és szerkezetében 
komplex nemzetgazdasági szektor 
szakemberigényét.
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3. táblázat

Közlekedési folyam atok szakirány Előadás 21 h 48,8%
Gyak.+Lab.:_______22 h 512%

Tantárgy neve Kód T G s D 1 2 3 4 5 6 7
Közlekedési «rfonrwöós rendszerek B 2 1 1 f 5 2 1 0 v 3
Szállítástechnika 3 2 1 0 f 3
Közlekedési hálózattervezés 4 2 1 1 f 4
Kötelezően választható szakmai blokk

3v+6f
30 2 1 3 

1f
8 5  6 20 

3v 3f
3 2  2 7 

2f
Szakirány

4v-*9f □ 0 0 45 4 2  1 8 
Ov 2f

6 3 1 10 
1v 2f

8 5  6 20 
3v3 f

3 2 2 7 
Ov 2f

Ossz óraszám 43 21 12 10 4 2 1 7 6 3 1 10 8 5 6 19 3 2 2 7

Terv 4v+9f 45 4 2 1 8 6 3 1  10 8 5 6 2 0 3 2 2 7
0 2f  1v 2f  3v 3f  0 2f

Közúti közlekedés szakmai blokk ________
Tantáirjy neve Kód T G S D 1 2 3 4 5 & 7
Közúti irányító és komm, rendszerek 12 2 1 0 f 3 2 1 1 v 5 2 0  2 f 4
Gépjármű üzemtan 3 1 1 1 f 3
Forqalomtechnika 4 2 0  2 v 4
Közúti menedzsment 5 1 1 0 f 2 1 2 0 f 3
Közúti informatika 3 1 0 2 v 3
Közúti pályák 3 1 2 0 f 3
Kötelezően választható 
szakmai blokk 3v-*6f 0 0 0 3 ] 2 1 0 

Ov 1f
3 8 5  6 

3v3 f
20 3 2  2 

Ov 2f
7

Össz óraszám 29 13 8 8 2 1 0 3 8 5 6 19 3 2 2 7

Vasúti közlekedés szakmai blokk
Tantárgy neve Kód T G s D 1 2 3 4 5 e 7
Vasúti iránytó és komm, rendszerek 12 2 1 0 f 3 21 1 v 5 2 0  2 f 4
Vasúti üzemtan 7 3 1 3 v 7
Vasúti menedzsment 5 1 1 0 f  2 1 2 0 f 3
Vasúti informatika 3 1 0 2 v 3
Vasúti pályák 3 1 2 0 f 3
Kötelezően választható
szakmai blokk 3v45f 0 0 0 30

2 1 0  3 
Ov 1f

8 5  6 20 
3v2 f

3 2 2 7 
Ov 2f

Ossz óraszám 29 13 8 8 2 1 0  3 8 5 6 19 3 2 2 7

Légiközlekedés szakmai blokk
Tantálgy neve Kód T G s D 1 2 3 “  4 5 S 7
Léc0cőz). irárryitó és komm, rendszerek 12 2 1 0 f 3 2 1 1 v 5 2 0  2 f  4
Repúlésüzemeltetés 7 3 1 3 v 7
Léqiközlekedési menedzsment 5 1 1 0 f 2 1 2 0 f 3
Léqi informatika 3 1 0 2 v 3
Légterek, repterek 3 1 2 0 f 3
Kötelezően választható
szakmai blokk 3v+5f 0 0 0 30

2 1 0  3 
Ov 1í

8 5  6 20 
3v 2f

3 2  2 7 
2f

Ossz óraszám 29 13 8 8 2 1 0  3 8 5 6 19 3 2 2 7

Vízi közlekedés szakmai bbkk
Tantárgy neve Kód T G s 0 1 2 3 4 5 6 7
Vtzfcözl. ráiyió és komm, rendszerek 12 2 1 0 f 3 2 1 1 v 5 2 0 2 f 4
Hajózási üzemtan 7 3 1 3 v 7
Hajózási menedzsment 5 1 1 0 f 2 1 2 0 f 3
Hajózási informatika 3 1 0 2 v 3
Vízi utak és mútárqyak 3 1 2 0 f 3
Kötelezően választható 
szakmai blokk 3v+5f 0 0 0 30

2 1 0 
Ov 1f

3 8 5  6 
3v 2f

2U 3 2 2  
D* 2f

7

Össz óraszám 29 13 8 8 2 1 0 3 8 5  6 19 3 2  2 7

1967-ben indult meg az okta
tás a közlekedési szakon oki köz
lekedésmérnökök, a járműgépész 
és a gépesítési szakon oki gé
pészmérnökök kibocsátására. A 
hatvanas évek közepétől mind a 
szakmérnök képzés, mind a gaz
dasági mérnök képzés nagymér
tékben fejlődött a Karon. 15 szak
mérnöki szakon és a gazdasági 
mérnöki szak 5 ágazatán folyt

posztgraduális képzés, és egyes 
szakok többszöri beindítására is 
sor került. A hatvanas évek végé
re nyilvánvalóvá vált, hogy a 
közlekedésüzemi folyamatok kel
lő mélységű megismerése, tudo
mányos feltárása, irányításának 
optimálása szorosan összefügg a 
rendszerelmélet, a kibernetika és 
az informatika módszereinek al
kalmazásával. Ezen felismerés

alapján 1971-ben került átszerve
zésre a közlekedési szak profilja, 
és két új ágazat, a közlekedéstech
nikai és a közlekedési rendszer- 
tervező ágazat jött létre.

1978-ban a Kar valamennyi 
szakának tanterve korszerűsödött. 
A közlekedési szak hallgatói köz
lekedésmérnöki diplomával, a jár
műgépész és a gépesítési szak 
hallgatói pedig gépészmérnöki
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4. táblázat

Logisztika szakirány Előadás: 21 h *8ß%
______  __________  Gyak.+Lab.:_______ 22 h 51 ,2%

Tant.itqv neve Kód T G s D 1 2 3 4 5 6 7
Logisztikai információs rendszerek 7 2 1 1 f 5 1 0 1 f 2
logisztikai menedzsment 3 2 1 O f 3
Szállítási logisztika 5 3 2 0 v 5
Kötelezően választható szakmai béokk

3v46f 30 2 1 3 
1f

8 5  6 20 
3v 3f

3 2  2 7 
2f

Szakirány
4v+9í

0 0 0 45 4 2  1 8 
Ov 2f

6 3  1 10 
1v 2f

8 5  6 20 
3v3 f

3 2 2 7 
Ov 2f

Ossz óraszám 43 21 12 10 4 2 1 7 6 3 1 10 8 5 6 19 3 2 2 7

Terv 4v40f 45 4 2 1 8 6 3 1  10 8 5 6 2 0 3 2 2 7
0 2f  ív 2f 3v 3f 0 2f .

Logisztika/ folyamatok szervezése szakmai bbkk
Tantárgy neve Kód T G S 0 1 2 3 4 5 6 7
Logisztika gépei és eszközei 8 2 1 0 f 3 2 1 2 v 5
Anyagmozgatási, raktározási föty. 6 2 2  2 v 6
Ellátási, elosztási logisztika 6 2 1 2 v 6
Termelési logisztika 3 1 0 2 f 3
Csomagolástechnika 3 2 1 0 f 3
Vállalati logisztikai menedzsment 4 2 2 0 f 4
Kötelezően választható 
szakmai blokk 3v+4f 0 0 0 30 2 1 0 

Ov 1f
3 8 6  6 

3v 1f
20 3 2 2

0v2f
7

Őssz óraszám 29 13 8 8 2 1 0 3 8 5 6 19 3 2 2 7

Szélűt mértyozés szakmai blokk
Tantáigy neve Kód T G S D 1 2 3 4 5 6 7
Szállítmányozási menedzsment 8 2 1 0 f 3 2 3  0 V 5
Menedzser tréning 5 2 0  3 f 5
Marketing 3 2 1 0 v 3
DöntéselőkészSó módszerek 5 1 0 3 f  5
Keres*., pénzügyi és szárny, teetrtrak 3 1 1 1 f 3
Logisztikai folyamatok 6 1 1 0 v 2 2 1 1 f 4
Kötelezően választható 
szakmai blokk 3v*5f 0 0 0 30 2 1 0 

Ov 1f
3 8 5  6 

3v2 f
20 3 2 2  

Ov 2f
7

Ossz óraszám 29 13 8 8 2 1 0 3

tnUlCD 19 3 2  2 7

Üzemi logisztika szakmai blokk
T.intaigy neve Kód T G S 0 1 2 3 4 5 6 7
Logisztika gépei ás eszközei 8 2 1 0 f 3 2 1 2 v 5
Logisztikai rendszerek ir. aut. 7 2 0  2 v 4 1 1 1 f 3
Robottechnika 4 1 1 2 f 4
Anyagmozgatási folyamatok 3 1 1 0 f 3
Üzemi logisztika 4 2 2  0 v 4
Identifikációs rendszerek 4 21 1 f 4
Kötelezően választható 
szakmai blokk 3v+5f 0 0 0 30 2 1 0 

Ov 1f
3 8 5  6 

3v 2f
20 3 2 2  

Ov 2f
7

Ossz óraszám 29 13 8 8 2 1 0 3 8 5  6 19 3 2  2 7

diplomával fejezték be tanulmá
nyaikat. Ez a tanterv maradt ér
vényben 1991-ig, a jelenleg is ér
vényes moduláris tanterv beveze
téséig. Megemlítendő, hogy a jár
műgépész szakon folyó képzés 
1985-től a repülőgépész, 1988-tól 
pedig a hajóépítő gépész ágazat 
beindításával bővült. A járműgé
pész és a gépesítési szak hallgatói 
számára 1985-től további szaktan
tárgy-csoport választási lehetőség 
biztosította a járműgyártás és javí
tás tárgykör elmélyültebb tanul
mányozását. A Karon 1976-től 
1990-ig a hajózási és a hajógépész 
szakokon 3 éves főiskolai szintű

üzemmérnök képzés is folyt. Fi
gyelemreméltó kísérlet történt a 
járműgépész szakon a kétciklusú 
kibocsátás biztosítására.

A Kar már 1986-ban megkezd
te a tantervi reform előkészítését. 
A cél egy moduláris tanterv kiala
kítása volt, amely mind az alap
képzést megerősítve biztosíthatja 
a konvertálhatóságot, mind pedig 
a szakképzést rugalmassá teszi, fi
gyelembe véve a hallgatók szak
mai érdeklődését és a végzés utáni 
elhelyezkedési lehetőségeket.

Az új tanterv 1991-ben, a Kar 
40 éves jubileumának évében in
dult. A Művelődési és Közoktatá

si Minisztérium által 1991-ben jó
váhagyott szakosodási rend a Kar 
szakmai profiljában hagyományo
san fellelhető két kristályosodási 
pontnak mindenben megfelel. A 
közlekedésmérnöki szakon a köz
lekedési és szállítási folyamatok 
tervezésére, fejlesztésére, auto
matizálására és irányítására, opti
mális logisztikai menedzselésére 
kiképzett oki. közlekedésmérnö
kök, míg a gépészmérnöki szak 
járműgépész és gépesítési szak
irányán a közlekedési és szállító- 
eszközök tervezésére, fejlesztésé
re, javítására, üzemeltetésére és 
gyártására kiképzett oki gépész-
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5. táblázat

Járműtechnika szakirány ewadis: 21 h 48 a%
_________________________________  Gyak.-H-ab.. 22 h 51,2%
! ,i nt.ii'Xy neve Kod T G s 0 1 2 3 4 5 « r
Járművek hó- és framieatecJn. berend. 6 20  1 f 4 20 0 y 2
Jármútervezés es wzqálat alapjai 9 22 0 f 4 22  1 f 5
KctHezően váíasiíható xitíkmi* blokk

3v-*Gf 30 2 1 3 
1f

8 5 8 20 
3* 3f

3 2 2 7 
2f

Szakirány
4>H9f 0 0 0 45 42 1 8 

Ov 2f
63 1 10 

1y 2f
85  6 20 

3v 3f
3 2 2 7 

0v 2Í
Ossz óraszám 43 21 12 10 4 2 1 7 6 3 1 10 8 S 6 19 3 2 2 7

Terv 4v+9f 45 4 2 1 8 6 3 1  10 8 5 6 2 3 3 2 2 7
0 2! 1» 2f 3» 3f 0 2f

Gépférműv&k szakmai blokk
í IIU.II neve Kód T G S 0 1 2 3 4 5 6 7
Gépjármű motorok és vizsqálatuk 9 2 1 0 f 3 22 1 v 6
Gépjármű futóművek 6 2 2 2 v 6
Gépjármű erőátvitel 4 20 2 v 4
Gépjármű elektronika 4 20 2 f 4
Gépjárművek üzeme és cfagnoszüujjö 7 3 2 2 f 7
Kötelezően választható 
szakmai blokk 3v+3f 0 0 0 30 2 1 0 

Ov 1f
3 84  7 

3v 1f
20 32 2 

Ov 1f
7

Ossz óraszám 23 13 7 9 2 1 0 3 8 4 7 19 3 2 2 7

Vasúti járművek szakmai bíokk
T .int.mry neve Kód T G S D 1 2 ...... 3 4 5 e 7
Vasúti járműszerkezetek 7 2 1 0 f 3 1 1 2 v 4
Dízelmotoros vasúti járművek 8 4 1 2 v 8
Villamos vasutak 9 2 2  2 y 6 2 1 0 f  3
Vasúti járművek üzeme 2 1 1 0 f 2
Vasúti jármű labor 4 1 1 2 f 4
kötelezően választható 
szakmai bfokk 3v+4f 0 0 0 30 2 1 0  3 

Ov 1f
85  6 

3v 1f
20 3 2 2  7 

Ov 2f
Össz óraszám 29 13 8 8 2 1 0  3 85 6 19 3 2 2 7

Repülőgépek szakmai bhkk
í.inT.irqry neve Kód T G S D 1 2 3 4 5 6 7
Aecodnerráka és repCéésmechanka 7 2 1 0 f 3 22 0 v 4
RepOlóqép hajtóművek 7 2 1 0 v 4 1 1 1 f 3
Repűlóqép szerkezettan 9 3 1 5 v 9
Reptér és nepülőqép üzemeltetés 7 1 1 1 f 3 2 1 1 f 4
Kötelezően választható 
szakmai blokk 3v+4f 0 0 0 30

2 1 0 
Ov 1f

3 85  6 
3v 1f

20 32  2
0v2f

7

Őssz óraszám 29 13 8 8 2 1 0 3 85 6 19 3 2 2 7

Hajók szakmai bfokk
Tantárify neve Kód T G S D 1 ’ 2 3 4 5 7
Hajók hajtása, stabilitása 9 2 1 0 f  3 32 0 y 6
Hetófc gépi é s  v*am os berendezése i 8 32 4 v 8
Hajóépités 6 21 2 f 6
Fedélzeti berendezések 7 3 2 2 f  7
Kötelezően választható 
szakmai blokk 2v+3f 0 0 0 30

2 1 0  3 
CV 1í

85  6 
2 v  1f

20 32 2 7 
Ov 1f

Ossz óraszám 29 13 8 8 2 10 3 85  6 19 3 2 2 7

Építőipari mobil gépek szakmai blokk
T.intarijY neve Kod T G s D 1 " 2 ....... 3 4 5 6 7
Epíöipan folyamatok fi 2 1 0 f 3 1 1 0 f 3
loqisztika qépei és eszközei 4 2 1 2 v 4
Hidraulikus hajtások 3 1 1 1 f 3
Építőipari qépek 9 21 2 v 5 2 0 2 f  4
Epitöipan irányitó rendsz. 5 2 1 1 v 5
Építőipari logisztika 3 1 2 0 f  3
Kötelezően választható 
szakmai blokk 3v+5f

8 0 0 30
2 10 3

tv 1f
8 5  6 20 

3v2f
3 2  2 7 

Ov 2f
Óssz óraszám 29 13 8 8 2 10 3 8 5 6 19 3 2 2 7

Tantárgy neve Kod T G S D 1 2 3 4 5 6 J
Korszert lárműanyaqok 3 2 1 0 f 3
Szsnzonka és anyaqar 2 2 0 0 ( 2
Jármüqyártás folyamatai 12 4 4 4 y 12
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mérnökök kibocsátása történik. A 
két szak egymással több ponton 
kapcsolódó tanterve a valóságot 
leképezve adekvát módon tükrözi 
vissza a közlekedés egységes nem
zetgazdasági szektorának szakem
berigényét, országosan egyedül
álló képzési profilt kínálva.

Az új kari tanterv bevezetése 
után 2 évvel az Egyetemi Tanács 
elfogadta a kredit rendszerű kép
zés koncepcióját, így az 1993 
szeptemberében és az azóta beis
kolázott hallgatók már rugalma
sabb keretek között végezhetik 
tanulmányaikat.

Fontos mérföldkő volt a nap
pali doktorandusz képzés beindí
tása 1991-ben. Ez a képzési for
ma azon túl, hogy a Karon akkre
ditált „Közlekedéstudomány” és 
a „Járművek és mobil gépek tu
dománya” című doktori progra
mokban folyó képzés fontos for
rása a hazai közlekedési és jármű- 
technikai tudományos utánpótlás 
nevelésének, a Kari oktatói után
pótlás szinte egyetlen forrásának 
bizonyult az elmúlt években. 
Mindkét doktori program orszá
gosan kizárólagos.

A két akkreditált doktori prog
ramra épült a 2002-ben véglege
sen akkreditált Közlekedéstudo
mányi Doktori Iskola (D l47) és a 
Multidiszciplináris Műszaki Tu
dományok (Gépészeti Tudomá
nyok és Közlekedéstudományok) 
Doktori Iskola (D146). A két 
Doktori Iskola tevékenysége a 
Kar szakmai profilját lefedi és a 
kari Tanszékek tudományos tevé
kenységével összhangban van. A 
doktori alprogramok vezetői a 
kari tanszékvezetők. A kari 
doktorandusz képzés a Kar két
szakos, moduláris tantervére 
épül, és az eddigi sikeres PhD fo
kozatszerzést jól megalapozza, 
országos vonzással rendelkezik.

A Karon folyó mérnökképzés 
elsőszámú szellemi tartaléka a ta
nári kar aktív kutatótevékenység
ében rejlett és rejlik ma is.

A hatvanas évek közepétől a 
fokozatosan beinduló ipari meg
bízásos kutatások, az egyre gya
koribb szakértői felkérések és a

pályázati rendszerben elnyerhető 
kutatási támogatások a Kar tudo
mányos tevékenységét jelentő
sen előrelendítették. A nyolcva
nas évek elejétől a növekvő 
számban elnyert állami megbízá
sok, valamint az OTKA pályáza
tain elnyert támogatások egyben 
a Karon működő tudományos is
kolák tevékenységének elisme
rését is jelentették. A hazánkban 
megjelent külföldi érdekeltségű 
vállalatok egy részével már meg
indult a kutatási fejlesztési 
együttműködés, erre pozitív pél
dák a Knorr Bremse és a Thyssen 
cégek Karon megalakult kutató
fejlesztő intézetei. 2005-ben in
dul a Kar szakmai profilját rep
rezentáló egyetemi szervezet
ként megalakult „Elektronikus 
jármű- és járműirányítási tudás- 
k ö z p o n t A Kar részvétele a 
Széchenyi programban, az ered
ményes GVOP és NKTH pályá
zatok, az innovációs és szakkép
zési alapok tették lehetővé a Kar 
laboratóriumi berendezésekkel 
kapcsolatos és informatikai esz
közfejlesztését, több számítógé
pes tanterem kialakítását, orszá
gos EDI laboratórium létrehozá
sát.

A tudományos és az oktatási 
tevékenység mindenkor igényelte 
a nemzetközi kapcsolatokat, a 
nemzetközi szintű információcse
rét. Az elmúlt évtizedben tágabb 
lehetőség nyílt a nemzetközi tu
dományos és akadémiai életbe 
történő bekapcsolódásra. Szoros 
munkakapcsolat alakult ki az 
osztrák, német, holland, francia 
és svájci egyetemekkel is. Vezető 
oktatók rendszeresen látnak el 
vendégtanári tevékenységet.

A Közlekedésmérnöki Karon 
a két szakon 1991-óta folyó mér
nökképzést a Magyar 
Akkreditációs Bizottság 1999-ben 
felülvizsgálta. Az akkreditációs 
eljárás eredményeként mind a 
közlekedésmérnöki szak képzése, 
mindpedig a gépészmérnöki szak 
képzése „ kiváló ” minősítést 
nyert, külön kiemelve az egységes 
alapképzést, a Jólyamatok és esz
közök egységét.

A kétfokozatú lineáris felsőfo
kú képzés tervezett bevezetésével 
kapcsolatos szakalapítási folya
matba a Kar tevékenyen bekap
csolódott. A Karon képzett két 
szak képzésének további művelé
se szándékával a Kar szakvezetői 
részt vettek a közlekedésmérnöki 
BSc szak és a gépészmérnöki BSc 
szak megalapítását célzó Orszá
gos Bizottságok munkájában. A 
két említett bizottság által kimun
kált szakalapítási kérelmeket a 
Magyar Akkreditációs Bizottság 
elfogadta.

A jövőben a Kar BSc szintű 
képzést a közlekedési és logiszti
kai folyamatok és eszközök 
komplex együtthatását érzékelte
tő közlekedésmérnöki szakon 
folytathat. Ez lényegében a Kar 
alapítási profilját tükrözi vissza, 
amely elválaszthatatlannak tekin
ti a járművek és mobil gépek, va
lamint a mozgásuk által létreho
zott forgalmi (személy- és áru- 
szállítási) folyamatokat, azok irá
nyítását, szervezését, fejlesztését, 
fenntartását. így az országosan 
egyedülálló teljes profilú közle
kedésmérnöki szak egészében le
képezi az európai egyetemek 
közlekedésmérnöki karainak kép
zési struktúráját. A Közlekedés- 
mérnöki Kar Tanácsa a MAB ál
tal elfogadott szakalapítási doku
mentumhoz kapcsolódva kívánja 
2006. szeptemberében beindítani 
a BSc szintű közlekedésmérnöki 
szakot, amelyre szakirányainak 
megfelelő MSc képzést kíván fel
építeni.

A Kar 5 évenként rendezett 
oktatási és tudományos tevékeny
ségeiről konferenciát, évenként a 
kari hallgatói képviselet szerve
zett Közlekedési Fórum-ot, és a 
Kar részt vett az egyetemi Nyílt 
Nap-okon annak érdekében, hogy 
a felhasználói szférával intézmé
nyes kapcsolatot teremtsen, és a 
Karról kibocsátandó szakembe
rek iránti igényeknek mind tartal
mi mind minőségi szempontból 
megfeleljen. A Kar keresettségét 
tükrözi vissza a kari 3-szoros je
lentkezési arány és a magas fel vé
teli pontszám is.



LV. évfolyam 7. szám

2.2. Az új típusú szakon vég
zők iránti regionális és orszá
gos igény prognosztizálása, a 
foglalkoztatási igény lehető
ség szerinti bemutatásával/do
kumentálásával

A közlekedési igényeket minden
kor és mindenütt az emberei- és 
gazdasági kapcsolatok térbeni- 
időbeni vetületének tekinthetjük, 
amelyek a közlekedési hálózaton 
jármű-, áru-, utas- vagy gyalogos 
áramlatok formájában jelennek 
meg. A rendszerszemléletű közle
kedéstervezés célkitűzései jelen
tik a közlekedési-szállítási igény
meghatározást, az emberi környe
zetet figyelembe vevő biztonsá
gos forgalomlebonyolódást, az 
erőforrásokkal való takarékosko
dást, a káros hatások kiküszöbö
lését, azaz a teljes közlekedési 
rendszer -  a közlekedési folya
matok, létesítmények és eszkö
zök (járművek és mobil gépek) -  
komplex módon történő, logiszti
kai szemléleten alapuló tervezé
sét és hatékony működését az 
emberi életminőség megőrzése 
ill. javítása céljából.

Az EU alapelve -  a szemé
lyek, áruk és szolgáltatások sza
bad áramlásának gyakorlati meg
valósítása -  a közlekedési folya
mat és eszközrendszer fejlettség
ének is függvénye. A társadalmi, 
gazdasági és környezeti körülmé
nyek által kiváltott közlekedési 
igények ill. az azok levezetéséhez 
szolgáló járműpark meghatározó 
a társadalom, a gazdaság és a kör
nyezet állapotára. Egyfelől a köz
lekedési rendszer biztosítja az 
emberek, áruk, szolgáltatások 
szabad áramlásának feltételeit, 
másfelől a közlekedési balesetek, 
az energiafogyasztás, a lég- és 
környezetszennyezés, valamint a 
területfoglalás következtében a 
környezetet károsítja.

A prognózisok szerint Ma
gyarországon a közlekedési ága
zatokban foglalkoztatottak szá
ma az EU csatlakozás és a nem
zeti jövedelem növekedése kö
vetkeztében is nő. A közlekedés- 
politikát dokumentáló kormány

határozat szerint: „...a nemzetkö
zi piacon is versenyképes közle
kedés érdekében a jó l képzett 
szakemberek biztosításához isko
larendszer közép- és felsőfokú 
képzés keretében kell megterem
teni az EU irányelvével harmoni
záló szakmai ismeretek feltétel- 
rendszerét. ”

A közlekedési műszaki szak
emberek iránti igényt meghatá
rozza a transz-európai közleke
dési hálózat hazánkon átvezető 
négy korridorja, a közlekedési 
gócpontok, a 11 körzetben kiala
kított 13 logisztikai központ, a 
megvalósuló országos és regio
nális beruházások szállítási igé
nyeinek kielégítése, az ide tele
pülő, nemzetközi méretekben is 
jelentős járműipari fejlesztések, a 
hazai járműpark fenntartási fel
adatai.

A szakképzettség várható 
hasznosítási területei a közleke
dési, járműipari, mezőgazdasági, 
szállítási, szállítmányozási, vala
mint logisztikai hazai és külföldi 
vállalatok, vállalkozások, továb
bá egyéb, közlekedési feladatok
kal rendelkező hatóságok és szer
vezetek.

Tekintettel a közlekedés teljes 
profiljának kari kezelésére, mind 
a folyamatok, mind a járműtech
nika, mind a logisztika oldaláról 
a szakemberigény országos mé
retekben jelentkezik. Nem elha
nyagolható a közlekedési köz
szolgáltatás biztosításával és ösz- 
szehangolásával, valamint a mi
nőségbiztosítással és közlekedés
biztonsággal kapcsolatos köz- 
igazgatási és hatósági feladatok 
ellátása sem. Messzemenően fi
gyelembe veendő a globalizáló
dás felgyorsulása, ami technoló
giák, termelési tényezők és szol
gáltatások, valamint személyek-, 
áruk-, hírek-, információk világ
méretű áramlását is jelenti, és a 
technikai-technológiai rendsze
rek, kiemelten az intelligens köz
lekedési rendszerek rohamos fej
lődését hozza magával, és meg
követeli a közlekedési folyamat 
és eszköz e szempontú fejleszté
sét és kezelését.

2.3. A z indítandó alapszakra 
épülő valamely (tervezett) 
mesterképzés (MA, MSc) lehe
tőségének a felvázolása, a sa

já t  intézményben vagy más in
tézményben való indíthatóság 
körülményeinek bemutatása

A közlekedésmérnöki alapszakra 
épülő mesterszakok az alapszak 
szakirányainak magasabb szintű 
elsajátítását célozzák. így várha
tóan a 2007-től beindítandó mes
terszakok a következők lesznek:
- közlekedési rendszermérnöki 

mesterszak;
- logisztikai rendszermérnöki 

mesterszak;
- járműgépész mesterszak;
- szállítás- és építésgépesítési 

mesterszak.
A mesterszakokon kiemelten 

közlekedésmérnöki alapszakon 
szerzett végzettséggel, ill. a kép
zési ághoz tartozó egyéb végzett
ségekkel, valamint az agrár kép
zési területhez és a nemzetvédel
mi és katonai képzési területhez 
tartozó végzettségekkel lehet ta
nulmányokat folytatni.

A mesterszakokon való tanu
láshoz az alapszakok képzési 
struktúrája jó lehetőséget ad a 
hangsúlyos természet- és társada
lomtudományi ismeretek kínála
tával. Az MSc képzések vonzás
köre is országosnak tekinthető, 
hiszen a folyamatok és eszközök 
teljes kínálatát biztosító szemé
lyi- és tárgyi feltételrendszer csak 
a BME Közlekedésmérnöki Ka
rán biztosított.

A mesterszakokról a doktori 
képzésben való továbbtanulás a 
Kar két akkreditált, országosan 
egyedülálló doktori iskoláiban le
hetséges.

2.4. Az indítandó alapszak 
hallgatóinak a ráépülő vala
mely (tervezett) mesterképzés
re való felkészítésének bemu
tatása, a kiemelkedő képessé
gű  hallgatók alkalmasságát ji-  
gyelő, azt előmozdító, „ tehet
séggondozó ” tevékenység be
építésére vonatkozó elképzelé-
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sek, ill. intézkedések bemuta
tása. (A természet- és műszaki 
tudományok területén az el
méleti alapokat szélesítő,
,, akadémiai ” szakirány bemu
tatása, amennyiben az intéz
mény mesterszakot kíván indí
tani az adott képzési ágban.)

A mesterképzésre való felkészí
tést segíti a természet- és társada
lomtudományi alapképzés hang
súlyosabb volta a jelenlegi öt
éves képzéssel összehasonlítva. 
A szakmai alapozás is hangsú
lyosabb, az első félévtől kezdve 
megjelennek a szakmai törzstár
gyak, amelyek segítik a szak
irány választást. A Kar vala
mennyi tanszéke részt vesz mind 
az alapozó szakmai, mind a szak
irány képzésben. Ez teszi lehető
vé a tehetséges hallgatók korai 
felismerését, a legjobbak bevo
nását a tanszéki munkákba, a 
TDK tevékenység szorgalmazá
sát, a szakmai gyakorlati helyek 
megválasztását, a szakdolgozat 
témájának meghatározását. A 
szakirányokhoz tartozó szakmai 
blokkok lehetővé teszik az egyé

ni foglalkozást, hallgatóra „sza
bott” feladatok kiadását. A Karon 
három szakmai könyvtár műkö
dik, ezek egyenként a szakirá
nyokhoz rendeltek. A Közleke
déstudományi Egyesület ifjúsági 
szervezete kiemelt feladatának 
tekinti a tehetséges hallgatók be
vonását az egyesületi munkába, 
folyóiratok ingyenes biztosításá
val, pályázatok kiírásával, a leg
jobbak hazai konferenciára való 
eljuttatásával. A közlekedési vál
lalatok egy része pl. MÁV, 
Waberer’s, MALÉV jutalom ösz
töndíjban, szabadjegyben része
síti a kiváló tanulmányi ered
ményt elérő hallgatókat. A nem
zetközi hallgatói csereprogramok 
ill. a tanszéki együttműködési 
megállapodások hallgatócserét is 
tartalmaznak.

A Karon működő Közlekedési 
Mérnökképzésért Alapítvány 
könyvekkel, külföldi és belföldi 
tanulmányút-támogatással, szak
mai rendezvények, szakesetek fi
nanszírozásával vesz részt a szak
mai képzés színvonal emelésé
ben, a legjobb hallgatók támoga
tásában.

2.5. A felsőoktatási intézmény 
képzési kapacitásának bemu
tatása az érintett képzési ág
ban, illetve szakon. A tervezett 
hallgatói létszám.

A BME Közlekedésmérnöki Kara 
a képzés sikeres lebonyolításához 
szükséges képzési kapacitással 
rendelkezik. Mind a személyi, 
mind a tárgyi feltételek eddig is 
biztosították a képzést a Karra 
felvett 300 fő állami finanszíro
zású közlekedésmérnöki szakos, 
ötéves képzést folytató hallgató 
számára. A költségtérítésben kb. 
50 fő nappali és 60 fő levelező ta
gozatú hallgató vett részt. A je 
lentkezési-felvételi arány eddig 
kb. 3-szoros volt, a felvételi pont
szám 105 és 109 közötti. A BSC 
közlekedésmérnöki szakra a ter
vezett felvételi létszám nappali 
tagozaton_
- állami finanszírozással: 300 

fő/év;
- költségtérítés mellett: 100

fő/év;
- levelező tagozaton: 100 fő/év. 

Távoktatást a Kar egyenlőre
nem tervez.
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VASÚTI ÉPÍTŐIPAR
áS . : ■ .'.'»-ol . : . 'la,

Dr. Horváth Ferenc

A hazai vasútvonalak 
alépítményeinek építési hibái

Felvidéki és kárpátaljai építke
zések

Az erdélyihez hasonló alépítmé
nyi hiányok keletkeztek az épít
kezések első időszakában az or
szág többi hegyes-völgyes vidé
kén épített vasutaknál is.

A felvidéki és kárpátaljai 
MÁV vonalak építésénél minde
nütt hatalmas mennyiségű föld
munkára volt szükség és ezekben 
is gyakran keletkeztek hiányok. 
Az 1871-72-ben létesített Salgó
tarján -  Ruttka vonalon Jálna (Já- 
nos-hegy) mellett észleltek na

gyobb mérvű töltéscsúszást. Az 
1887-ben megnyitott Munkács -  
Beszkid vonalon a Kosári alagút 
közelében csúszott meg a töltés. 
Az 1894-ben üzembe helyezett 
Máramarossziget — Kőrösmező 
vonalon a Lazescsina völgyében 
vezetett vonalszakaszon, több he
lyen, a kedvezőtlen altalajra és a 
lejtős hegyoldalra épített pályánál 
keletkezett töltéscsúszás és hegy
omlás, mindenütt az agyagos al
talaj miatt. A hibákat csak a terü
let gondos víztelenítésével, tám
falak építésével, a patakmeder el
vezetésével, nagy anyagi és mun-

II. rész
kaerő ráfordítással lehetett meg
szűntetni (10. és 11/a. ábra).

A vasúttársaságok építkezései 
közül a legtöbb hiány az Első 
Magyar Gácsországi Vasúttársa
ság Legenyemihályi -  országha
tár vonalának építésénél fordult 
elő (1871-1872), ahol nemcsak a 
lupkovi alagút falazata omlott be 
a földnyomás következtében, ha
nem a Mezőlaborcz -  lupkovi 
szakaszon, több helyen, töltés és 
bevágáscsúszás is bekövetkezett. 
A talajmozgásokat először 4-6 m 
vastag tám- és bélésfalak építésé
vel próbálták megállítani, sikerte

Vizmenfesitö és

10. ábra
A Máramarossziget -  Kőrösmező vasútvonal 717-719 szelvényéban lévő pályaszakasz vízmentesítő munkái
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lenül. A mozgás mindaddig nem 
szűnt meg, amíg az alapos vízte
lenítést el nem végezték.

A Magyar Északkeleti Vasút 
Kassa -  Legenyemihályi vonalán 
(épült 1872-73) Felsőmislye kö
zelében, a hegyoldalban egy hét
méter mély bevágás létesítésénél
-  ahol a víztelenítést elmulasztot
ták -  már csaknem teljesen ki- 
hordták a földet, amikor a bevá
gás feletti földtömeg megcsú
szott. Közel 24 ezer m3 föld eltá
volítása után sem szűnt meg a 
mozgás. Az építők kénytelenek 
voltak a vasút nyomvonalát meg
változtatni és a pályát a tervezett 
helytől távolabb, a völgy fenéken 
vezetni.

Ugyanezen vonal Nagysza- 
loncza melletti bevágásában 188

11/a. ábra
A szivárgók hossz- és keresztmetszete

ezer m3 föld kiemelése után kez
dődött el a talajmozgás. A bevá
gás kiszélesítésével, további 142 
ezer m3 föld eltávolításával, víz
telenítés és támasztó padka épí
tésével sikerült megállítani a 
csúszást.

A felvidéki HÉV vonalak kö
zül az 1898-99-ben épített Árva
völgyi HÉV Kralován -  
sucharovai vonalán Nyizsnánál 
fordult elő nagyobb mértékű töl
téscsúszás, szintén a víztelenítés 
elmulasztása miatt.

Dráva -  Száva közi építkezések

A Dráva -  Száva közén épített 
vasútvonalak közül a Szlavóniai 
HÉV Eszék -  batrinai szakaszán 
csúszott el a töltés a hiányos víz

telenítés miatt (11/b. ábra). Na
gyobb mértékű károk keletkeztek 
a Barcs -  Pákráci HÉV vonalán a 
891/3 szelvényekben, ahol a töl
téscsúszás megállítására 45 m 
hosszú, 3 m széles ívalakú záró
gátat építettek. A mögötte lévő 
megmozdult töltésrészt eltávolí
tották, majd két párhuzamos ke
resztgát közé száraz földanyagból 
új töltést készítettek.

A Zágráb -  Fiume MÁV vonal 
sziklás talajra épített töltésen 
Skrádnál fordult elő töltéscsú
szás, mert az építkezés előtt nem 
távolították cl a sziklán lévő vé
kony talajréteget, ami később át
ázott. Ugyanezen a vonalon nem 
mozdultak cl azok a sziklára ala
pozott támfalak, ahol a fedő talaj
réteget már eleve kiszedték.



LV. évfolyam 7. szám 265

Dunántúli építkezések

A Dunántúlon a Balaton mindkét 
oldalán, a déli és az északi parton 
vezető vasútvonalaknál egyaránt 
előfordultak alépítményi hibák.

A déli parton, a Déli Vasút ál
tal 1861-ben épített Szabad- 
battyán - Nagykanizsa vonalának 
aligai szakaszán, a magas parton 
a pálya altalaja változó volt. Víz
záró, kötött és szemcsés talajok 
együtt előfordultak, több szinten 
vízhordó réteg volt található, 
amely a Balaton felé lejtett. A ta
lajban a vizek forrásszerűen vol
tak jelen. Ezen a részen az első ta
lajmozgásokat közvetlen az épít
kezés után észlelték. 1903-1905 
években a vegyes szelvényű be
vágás oldalán a rézsű elvizesedett 
és újabb talaj mozgás következett 
be. Ekkor talpszivárgót létesítet
tek, amely hosszú ideig jól műkö
dött. Újabb talajmozgás után, 
1936-ban a pályára merőlegesen 
épített szivárgóval, a pálya alá be
nyúló tárnával, szárítóbordával és 
csővezetékkel vezették a vizet a 
Balatonba. Az 1967-68-ban vég
rehajtott pályakorszerűsítés után 
keletkezett ismét talajmozgás, 
amelyet támasztótöltés és táró 
építésével, a talpszivárgó mélyí
tésével, cölöpsor leverésével állí
tottak meg (12.-16. ábrák).

Látványos talajcsúszás kö
vetkezett be a tó északi partján, 
a Szabadbattyán -  tapolcai vas
útvonal kenesei szakaszán, ahol 
talajmozgásokat észleltek már a 
vasútvonal építése előtt is: 
1869-ben a kenesei szakaszon a 
Csitteny-hegy oldalán, 1875-ben 
Kenese és Fűzfő között a 
Tanczér oldalon, 1895-ben a ti
hanyi félszigetnél. 1907-1909 
között a vasút építése közben a 
Csittény-hcgynél (336-343 szel
vény) és a Sándor-hegynél (419- 
426 szelvény) volt altalajmoz
gás (/ 7/a és 17/b. ábra). Emiatt 
az eredeti tervtől eltértek, a vas
utat 30 m-rel a hegy felé vitték 
és alagutat létesítettek (18. áb
ra). 1914 tavaszán a 420-423 
szelvénynél 500 ezer m3 földtö
meg csúszott le a Balaton felé,
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12. ábra
A balatonaligai pályaszakasz víztelenítése szivárgóval és aknával (1904)

11/b. ábra
A Barcs-pakráci vasútvonal alépítményi hibája
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13. ábra
A csúszólap kialakítása és víztelenítése

H e íy s z in r a jz .

□ Áknats Feltörés
— ~~ Szivárgó̂  falazott felszíni csatornával-- Szivárgó felszíni csatorna n é /lill
» « Tárna ,
-- Földalatti rim ze téki csatorna

* Kutatófúrások

felszíni hz/ererető csatorna

Ba/atonvi/agos Balatonaligű —*7

14. ábra
Az 1936-ban létesített víztelenítő hálózat
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Szivárgó keresztme tszete

amely a vasutat 40 m-rel eltolta, 
egy éppen akkor közlekedő vo
nat a földtömeggel együtt a Ba
latonba csúszott (19. ábra). Sze
rencsére a lassú földmozgást 
észrevevő mozdonyvezető a vo
natot meg tudta állítani és az 
utasok kiszállhattak. A helyreál
lításnál új szivárgó hálózatot 
építettek és a pályát 829 m 
hosszban a Balaton felé vitték, 
az eltolás legnagyobb mértéke 
67 m volt (20. - 21. ábrák).

Lecsapoló tárna.

1934-ben az alépítmény és a 
magas parton a hegyoldali rézsű 
ismét megcsúszott. Az akkori 
helyreállításnál a vasúti pályát a 
Balatonhoz 20-30 m-rel közelebb 
helyezték, de ez a nyomvonal
korrekció sem eredményezett tö
kéletes megoldást, a talajmozgá
sok folytatódtak.

Az 1960-as években végrehaj
tott korszerűsítésnél nagyobb 
munkát kellett végezni. Új terv 
alapján a vasutat 3 km hosszban a

parttól 60-70 m távolságban, a 
Balatonban terméskőből készített 
új töltésre fektették. A töltésépí
téshez a tófenéken 50 cm mély 
tükröt vágtak ki és az alapozás
hoz 250 ezer m3 kőanyagot hasz
náltak fel. A töltés védelmére hul
lámtörő gát készült, a part és az új 
töltés közötti területet pedig ho
mokkal töltötték fel (22/a. ábra).

1996-ban a kenesei parton, kö
zel az alagúthoz ismét csúszás kö
vetkezett be, amelyet Gabion-fallal 
támasztottak meg (22/b. ábra).

A vasútvonal másik szaka
szán, Balatonlűzfő és Balatonal
mádi között a Fűzfő állomáshoz 
csatlakozó ívben zsombékos, ná
das altalajon épült a pálya. Az 
1960-as felépítménycserénél a 
kedvezőtlen talaj elkerülése érde
kében korrekcióra lett volna 
szükség, de a nagy költségek mi
att ezt a munkát akkor nem tudták 
elvégezni. A felépítménycserét 
tengelyben, a pályaszint 20-30 
cm-es megemelésével hajtották 
végre. Később, 1988-89. években

Sa/i/o ____________ pályotenqely__ ___________ ______ B r/Uyas

Az 1967-68-ban létesített víztelenítő rendszer

betonvélyu
szivárgofenék

15. ábra
A lecsapoló tárna és a szivárgó keresztmetszete
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Balekon

17/a. ábra
Az akarattyai magasparttalajrétegződése
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17/b. ábra
Talajmozgás a kenesei szakaszon a Sábdor-hegynél

ez a rész is új nyomvonalon, 
terfilrácsra rakott terméskő alapra 
került (23/a és 23/b. ábra).

A Tapolca -  Keszthely közötti 
pályát az 1970-76 években 
végzett felépítménycserénél 10 
km hosszban helyezték át új 
nyomvonalra, hogy elkerüljék a 
tőzeges altalajt.

Szintén a Dunántúlon az 1910-
11. években épült Pécs -  bátaszéki

HÉV vonal szászvölgyi szaka
szán, 12-13 m magas töltésnél volt 
töltéscsúszás, szétfolyás és vízzsá- 
kosodás, a földmű alatt levő forrá
sok miatt, amelyek vizét az építés
kor nem vezették el. A vízteleníté
si és helyreállítási munkákat 1912 
és 1927-ben végezték el.

Az 1895-ben épített 
Hajmáskér -  Újdombóvár HÉV 
vonal küngösi bevágásában

1906-óta észleltek alépítményi 
hibákat, nyáron süppedéseket, té
len felfagyásokat. Először az 
ágyazat alá helyezett terméskő 
réteggel, a szabványárok mélyíté
sével, 50 m-ként az alépítmény
be, keresztirányban épített kőbor
dákkal próbálták a hiányokat ki
küszöbölni. Mindezek azonban 
inkább rontották, mint javították 
a pálya állapotát, mert vizet vittek
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18. ábra
Talajmozgás az alagút előtti szakaszon

S**t«weieíktt5lS» ttt.

19. ábra
A talajcsúszásnál bekövetkezett baleset (1914)

a vágány alá. 1917-ben 60 cm 
vastagságban kicserélték az agya
gos talajt és salakot tettek a he
lyére, de ekkor sem javult lénye
gesen a pálya fekszintje. A hiá
nyosságot az agyagtalaj teljes el
távolításával 1,6 -  2,0 m mélysé
gig salakkal való kicserélésével 
oldották meg.

Veszélyes csúszások fordultak 
elő a Magyar Nyugati Vasúttársa
ság által épített Veszprém -  
Szombathely vonal Bakonyban 
vezetett Herend -  Városlőd kö
zötti szakaszán, ahol az altalajban 
kavics, lösz és agyagrétegek vál
togatták egymást. A vasút építé
sekor (1872) a kivitelező vállalat 
vízmentesítést nem végzett, az 
építés ideje alatt keletkezett 
rézsűkagylósodást, csúszásokat 
elleplezték, nem fedték fel az 
építtető előtt, a kikagylósodott ré
szeket száraz kőrakásokkal pótol
ták, ami nem javított az alépít
mény állapotán. Az első nagyobb 
mértékű csúszás a 689/692 szel
vényben állt elő, oka a 10 m 
mélységben lévő kék agyagréteg 
átázása volt. Elekor a leomlott föl
det kihordták, ami további csú

s z á s t  idézett elő. 1928-ban újabb 
csúszás következett be, ekkor 55 
ezer m3 földtömeg mozdult meg.

A* w *

20. ábra
A pálya eltorlása a Balaton felé (1914)
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21. ábra
A 428/9 szelvényben lévő szivárgó hossz-szelvénye
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221a. ábra
A kenesei vonalszakasz új alépítménye
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22/b. ábra
Kenesei partfal megcsúszott részén létesített Gabion fal (1996)
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24. ábra
A Székesfehérvár - celldömölki vonal városlődi szakaszán (689/92 szelvény) megcsúszott pálya víztelenítő rendszere

A balatonfűzfői pályaszakasz áthelyezésének földmunkája
23/b. ábra 

Az újonnan kialakított rézsű védelme
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A területet szárító aknákkal, majd 
434 m hosszú fő- és két kereszt
szivárgó építésével víztelenítet
ték, amelyhez 4500 m3 földet 
emeltek ki (24. - 25. ábra).

A dunántúli vasútvonalakon 
még az utolsó félévszázadban is 
fordultak elő nagyobb mértékű 
alépítményi hiányok.

A Budapest -  székesfehérvári 
vonal Kápolnásnyék 
Martonvásár állomás közében, 
1950- 1952-ben létesített második 
vágány 8-18 m magas töltésében, 
a nem megfelelő földanyag fel- 
használása, a víztelenítés elha
gyása és a hiányos tömörítés mi
att keletkezett földmozgás, majd 
csúszás, először 1954 őszen és 
1955 tavaszán, majd 1963 őszén.

25. ábra
A létesített szivárgó hossz-szelvénye

A hiányos helyre először provizó
riumot helyezlek be, majd a töltés 
anyagát kicserélték, a felső réteg
be 90 cm vastagságban salak vé
dőréteget helyeztek el.

A Szombathely -  Nagykanizsa 
vonal Vasvár -  Pácsony közötti 
szakaszának alépítményében már 
építése óta (1865) több esetben 
észleltek hibákat. Az 1962-66 év
ben végzett pályakorszerűsítésnél 
talajcserével és víztelenítéssel a 
hiányok egy részét megszűntet
ték, ennek ellenére az oszkói be
vágásban ismét vízzsákosodást 
észleltek. A helyreállítási terv 
egyik változata alagútépítését irá
nyozta elő. Végül a vonalat 8,6 
km hosszban új nyomvonalon ve
zettek, aminek következtében a

vonalhossz 1,3 km-rel csökkent.
1958-ban a Székesfehérvár -  

börgöndi vonal egy bevágásos 
szakaszán a pálya átépítésekor 80 
m hosszban megcsúszott. A vá
gány alatt lévő agyagréteg teljes 
mélységig való eltávolításával, 
salakkal való kicserélésével hoz
ták rendbe a pályát.

1963 telén a Pápa -  Kisbér vo
nalon Kisbér állomás közelében 
10 m magas töltésben keletkezett 
rézsűszakadás, amit a töltésbe ko
rábban beépített agyagtalaj átázá
sa okozott. A rézsűszakadás után 
a vágány bal oldalra való eltolá
sával a forgalmat még egy ideig 
fenntartották, de később a pályát 
le kellett zárni. A helyreállításnál 
teljes talajcserét végeztek.
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Tájékoztató a MÁV Rt.
időszerű feladatairól, eredményeiről

A MÁV Sajtószolgálat adatai
nak felhasználásával tájékoztatást 
adunk MÁV Rt. közérdekű aktu
ális feladatairól, eredményeiről és 
korszerű elképzeléseiről.

MÁV DIREKT -DIREKT KAP
CSOLAT 

MÁV -  MATÁV -  BCN hívásköz
pont fejlesztés

A MÁ V Rt. bemutatta a folyamato
san bővülő szolgáltatásokkal üze
melő hívásközpontját (call cente
rét), az azt kiszolgáló technikai 
berendezéseket, valamint a MÁV 
DIREKT új szolgáltatásait. A 
MÁV Rt. Személyszállítási Üzlet
ága -  utasai igényes kiszolgálása, 
széleskörű tájékoztatása, valamint 
a jegyvásárlás megkönnyítése ér
dekében új szolgáltatásként tavaly 
decembertől indította el telefonos 
ügyfélszolgálatát. Az eddiginél 
gyorsabb operátorhoz jutással, az 
igényekhez igazodó, könnyen ke
zelhető nyomógomb struktúrával, 
kibővített létszámmal (40 munka
hely) üzemelő, megújult MÁ V DI
REKT, a korábbi, technikailag el
avult, csak telefonhívásra alkal
mas 16 munkahelyes ügyfélszolgá
latot és az 1996-ban bevezetett 
InterCity jegyrendelés mára el
avulttá vált rendszerét váltotta fel.

A megújult, kibővített rend
szer hatékony, gyors biztonságos 
és ügyfélbarát kiszolgálást bizto
sít a MÁV Rt. ügyfelei számára. 
A menetrendi információ és az 
InterCity jegyrendelés mellett 
felvilágosít aktuális utazási 
ügyekben (mint pl. vágányzárak, 
vonatkésések), tájékoztat a díj
szabásról, valamint az aktuális 
akciókról is.

A hívásközpont felépítésére a 
vasúttársaság 2004. tavaszán nyílt 
közbeszerzési eljárást írt ki, ame
lyet a MatávCom Kft. (jogutódja a 
BCN Rendszerház Kft.) nyert 
meg. A kivitelezés 2004. nyarán 
indult. Az építési, beszerzési mun
kálatokat az év végére fejezték be.

A BCN Rendszerház nem csu
pán a hívásközponthoz szükséges 
eszközök szállításában és üze
meltetésében segít a MÁV Rt- 
nek, hanem együtt gondolkodik, 
részt vesz a telepített technika kö
zeli és távolabbi jövőbeni opti
mális kihasználásának megterem
tésében, tehát hosszú távú straté
giai partneri viszonyra törekszik 
a vasúttársasággal. A BCN ennek 
érdekében színvonalas, könnyen 
kezelhető, ügyfélbarát rendszer 
kialakításával és biztonságos üze
meltetésével járul hozzá a MÁV 
Rt. személyszállítási piacának 
növeléséhez.

A korszerű hívásközpont kiala
kításának eredményeként MÁV 
DIREKT megújult, kulturált mun
kakörnyezetben utasbarát kiszol
gálást biztosít. A MÁV DIREKT 
menürendszere 2004. december 
15-én jelentkezett be először.

Jelenleg az ügyfélmegrendelé
sek száma 150000 hívás havonta. 
A MÁV DIREKT elindításával az 
átlagosan napi 5000 hívásszám 
mellett a vasúttársaság az utasok 
elégedettségének, illetve a szolgál
tatások megbízhatóságának növe
lése érdekében az elmenő hívások 
számát jelentősen csökkentette.

A telefonos InterCity helyren
delés korábban országosan elszór
tan, 41 különböző állomáson ke
resztül működött. Ezt a széttagolt
ságot a hívásközpont 2005. év kö
zepétől váltja ki egy központi, 
egyesített információs rendszer

rel. Kezdetben, a próbaüzem so
rán először csak a Budapest Kele
ti pályaudvarról induló vonatokra 
lehetett helyjegyet váltani, jelen
leg azonban már az összes főváro
si állomásról induló InterCity ese
tében erre lehetőség van.

A MÁV Rt. célja, hogy a rend
szer keretében az InterCity hely
jegyrendelés kibővüljön 2005. év 
második felétől az utasok -  helyi 
tarifával -  Magyarország bár
mely településről a MÁV 
DIREKT-cn keresztül rendelhetik 
az InterCity hely- és menetjegyü
ket, amelyek a vasúthálózaton 
bárhol átvehetők. Az országos ki- 
terjesztés eredményeként várha
tóan a MÁV DIREKT további 
60000 hívást fogad majd havonta. 
A hívásközpont területi kiterjesz
tésével valamennyi, az ország 
bármely pontjáról a vasúttársa
sághoz érkező hívást fogadni tud
ják majd a kezelők.

Egy igazi hívásközpont a köl
dökzsinór a szolgáltató és ügyfelei 
között, ahol az ügyfél-elégedettsé
get a felsorakoztatott technika és 
technológia mellett alapvetően a 
kezelőszemélyzetről alkotott ve
vői kép határozza meg. Munkájá
val, munkakörülményeivel elége
dett, szakmailag és mentálisan fel
készült, lojális kezelőszemélyzet 
elengedhetetlen része a hívásköz
pont sikeres működésének.

A hívásközpont dolgozóinak 
komfortérzetét -  a bútorzat és a 
székek igényes kiválasztásán túl -  
nagymértékben fokozza, hogy 
minden esetben tudják mi a felada
tuk. Ezért a hívásközpont üzemel
tetői különösen nagy hangsúlyt 
fektetnek oktatásukra, és a felada
tok dokumentálására. A hívásköz
pontban dolgozók részére a vasút
társaság biztosítja a kulturált és
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korszerű munkavégzéshez szüksé
ges az ergonómia elvárásainak is 
megfelelő munkahelyi infrastruk
túrát, ugyanakkor -  a szakképzés
ük során elsajátított szakmai tudni
valókon túlmenően -  a telefonos 
operátoroktól megköveteli az ügy
félkapcsolati jártasságot, a haté
kony ügyfél-kommunikációt, vala
mint a konfliktus- és stresszkezelé- 
si technikák alkalmazását. A MÁV 
DIREKT a korszerű hívásközpont 
technikai lehetőségeit felhasználva 
személyessé teszi a vasúttársaság 
és az utasok közötti kapcsolatot.

A hívásközpont kialakítása so
rán felhasznált eszközök és alkal
mazások moduláris felépítésűek, 
fejleszthetők és már máshol is ki
próbált működő technikán alapul
nak. A rendszer fejlesztése során 
használt Avaya rendszer előnye, 
hogy minden, a későbbiekben 
megvalósítandó fejlesztés a nem
zetközi normáknak megfelelően, 
zökkenőmentesen megvalósítha
tó legyen.

A vasúttársaság 2005. júniusá
tól vezeti be az ún. multi-chanel 
funkció alkalmazását, amely a fa
xok, e-mailek és sms-ek egy csa
tornás kezelését biztosítja. Vala
mennyi csatornán érkező megke
resést a rendszer a beérkezési sor
rendnek megfelelően, egységesen 
kezel, a hívást e-mailé alakítja, 
majd az eredeti csatornának meg
felelő választ küld az ügyfél szá
mára. 2005 végére a MÁV 
DIREKT-cn keresztül további 
olyan új szolgáltatások elérése 
válik lehetővé, mint pl. a taxi ren
delés, turisztikai információ, 
program ajánló és szállásfoglalás.

Folytatódik a MÁV Rt. sorompó- 
építési és korszerűsítési prog
ramja

2003 május 8-án, két évvel ezelőtt 
a siófoki, darnai téri vasúti átjáró
ban tragikus kimenetelű, 33 halá
los áldozatot követelő buszbaleset 
volt. A balesetet követően soron kí
vül elkezdődött a kiemelt üdülő
körzetekben lévő veszélyforrások 
..felmérése és a biztosítási módok 
.felülvizsgálata. Ezt követően ha

marosan megindult a munka, meg
kezdődött a Balaton környéki 
szintbeni vasúti keresztezések biz
tonságának növelése. A program a 
tó déli partján befejeződött, ezen 
területen már nincs biztosítatlan 
átjáró. A baleset helyszíne, a 
darnai téri átjáró is félsorompós 
biztosítást kapott.

A MÁV Rt. idén is folytatja
2003-ban megkezdett sorompó 
korszerűsítési programját. A vas
úttársaság 2005-ben 650 millió 
forintot fordít sorompók kiépíté
sére, illetve korszerűsítésére. Eb
ből az összegből nyolc, jelenleg 
csak András-kereszttel ellátott út
átjáróban épül fél-csapórúddal 
felszerelt sorompó, valamint 
mintegy 30 helyen egészül ki a 
jelenlegi fénysorompó fél-csapó
rúddal. így 2005 végére közel 
2750 sorompóval ellátott vasúti 
útátjárónak 32 százaléka (880 da
rab) lesz félsorompóval is ellátva.

Elsősorban azokon a helyeken 
egészül ki fél-csapórúddal a biz- 
tosító-berendezés, ahol jelentős 
gépkocsiforgalom van, városi 
forgalom, illetve autóbusz-közle- 
kedés bonyolódik le, nagy a vas
úti pályasebesség, de a sorompó 
program kiemelt figyelmet fordít 
az üdülőkörzetek biztonságának 
növelésére is.

Nagyszabású piackutatást indí
tott a MÁV Rt. a szolgáltató 
szemléletű menetrend kialakítá
sa érdekében

A MA V Rt. az utasok igényeinek, 
utazási szokásainak megfelelő 
menetrend megtervezése érdeké
ben 2005. május 9-én nagyszabá
sú, célcsoportok feltérképezését 
lehetővé tevő piacfelmérést in
dított el. A piackutatásra épülő új 
szerkesztési elveket a vasúttársa
ság már a 2005. decemberében 
megjelenő új menetrendjében ér
vényesíteni kívánja.

A MÁV Rt. az utasok igényei
hez jobban alkalmazkodó, rugalma
sabb, megbízható, minőségi szol
gáltatások nyújtása érdekében az 
utazási szokások változását folya
matosan kívánja követni, és szakíta

ni kíván azzal, a ‘80-as években ki
alakult rendszerrel, amely bázis ala
pon (tehát az előző évi menetrend 
adatainak kis változtatásával) ter
vezte a menetrendet. Az idő ezt a 
menetrend készítési metódust meg
haladta, hiszen abban az utasok igé
nyei, elvárásai nem tükröződnek.

Magyarországon a vasúti köz
lekedés rendszere, a közlekedési 
kultúra és ezekkel együtt az uta
sok utazási szokásai az elmúlt 
években jelentősen megváltoz
tak. ezeket a változásokat a minő
ségi szolgáltatás nyújtásában ér
dekelt vasúttársaságnak folyama
tában kell tudnia követni, csak 
így maradhat versenyképes. Ez 
magyarázza a MÁV Rt. azon tö
rekvését, hogy piackutatási esz
közökkel speciális célcsoport- 
kénti felmérést végeztessen.

A magyar vasúti közlekedés 
megújítása, versenyképessé tétele, 
szolgáltatási színvonalának emelé
se érdekében a MÁV Rt. olyan 
megoldásokat keres, amelyek révén 
az utasok folyamatosan változó 
közlekedési igényeit a jelenleginél 
hatékonyabban, jobb minőségben, 
gazdaságosabban, az utazási szoká
sok változásait nyomon követve le
het kielégíteni. Ennek egyik eszkö
ze az utazási szokásokat jobban 
tükröző, piackutatási adatokra tá
maszkodó menetrend összeállítása 
is.

Az alapvető közszolgáltatást 
(a minőségi közlekedést, a hiva
tásforgalmat, a munkahely és az 
iskola elérésének lehetőségét) 
már a jelenlegi menetrend is biz
tosítja, a vasúttársaság azonban -  
az utasok észrevételeinek, javas
latainak megfelelően -  tovább kí
vánja javítani a menetrendet.

A menetrendi igényeket feltáró 
piackutatás célja a vasúti utazókö
zönség megkérdezésével a menet
rend optimalizálása, illetve a ku
tatás adatainak felhasználása, be
építése a 2006. évi menetrendbe.

A MÁV Rt. Személyszállítási 
Üzletága a piacelemzést -  mint a 
stratégiatervezéshez elengedhe
tetlenül szükséges információk 
begyűjtését szolgáltató tevékeny
séget -  2000 óta folyamatosan
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végzi. 2004 szeptemberétől a 
MÁV Rt. Személyszállítási Üz
letága -  nyílt közbeszerzési eljá
rás keretében választott piackuta
tó partnerével -  a GfK Hungária 
Piackutató intézettel végzi széles
körű piacelemzési tevékenységét.

Az elmúlt nyolc hónap során a 
vasúttársaság megrendelésére a 
következő területeken végeztek 
piackutatást: utazási szokások 
vizsgálata, ügyfél-elégedettség 
vizsgálat (ennek keretében az 
utasok utazási gyakoriságát, uta
zási motivációit, az utazási időt, a 
pontosságot, a kényelmet és a 
biztonságot vizsgálták a vasúti 
szolgáltatások vonatkozásában), 
vasúttisztasággal kapcsolatos kuta
tás, ügyfél-elégedettség-vizsgálat 
(bizonyos vonalakon az ütemes, 
illetve zónázó menetrend fogad
tatásának vizsgálata), utasszám
lálási tevékenység (első lépésként 
a budapesti elővárosban, 11 elő
városi vonalon).

A Gfk kérdezőbiztosai a kér
dőíves megkérdezés során mint
egy 10.000 interjút készítenek. A 
kérdőíven található kérdésekre az 
utasok az ország 20 fővonalán, a 
vonatok fedélzetén válaszolhat
nak majd. a megkérdezettek köre 
kiterjedt a hétköznapon és a hét
végén utazókra is.

A MÁV Rt. arra kéri utasait, 
hogy működjenek közre, és utazá
si adataik szolgáltatásával segít
sék a kérdezőbiztosok munkáját, a 
sikeres piackutatás, a lehető leg
teljesebb és legpontosabb adat
gyűjtés érdekében, hiszen ezek az 
adatok képezik majd az alapját 
egy korszerűbb, a felmerülő uta
zási igényeknek jobban megfelelő 
menetrend összeállításának.

Elektronikus fuvarlevelek a vas
úti áruszállításban

A MÁV Rt. Árufuvarozási Üzlet
ága (MÁVCARGO) és két kiemelt 
partnere aláírta az első Elektroni
kus Belföldi Fuvarlevél szerződé
seket. Ez nagy lépés a vasúti elekt
ronikus adatcsere történetében: el
indult a papír alapú fuvarlevél ki
váltása, hamarosan lehetővé válhat

a megállás nélküli határátmenet. 
Az elektronikus fuvarlevél amel
lett, hogy gyorsítja és egyszerűsíti, 
valamint könnyen dokumentálha- 
tóvá teszi a fuvaroztató és a fuva
rozó közötti információ áramlást, 
számos más előnnyel is bír.

Két kiemelt ügyféllel már 
elektronikus a kapcsolat

Elektronikus fuvarlevelet első
ként a Pultrans Kft és a Duna- 
Dráva Cement Kft vezetőivel írt 
alá a MÁVCARGO. Az elektro
nikus fuvarlevél bevezetését le
hetővé tévő rendszert a 
Mávinformatika Kft és az Elekt
ronikus Kereskedelmi Fórum Kht 
közösen fejlesztette ki. A rend
szer legfőbb célja, hogy -  kihasz
nálva az informatikai technológia 
adta lehetőségeket -  kiváltsa a 
papír alapú fuvarlevelet.

Költséghatékony, innovatív, 
gyors szolgáltatás

Az elektronikus fuvarlevéladatok 
alkalmasak további informatikai 
feldolgozásra: könyvelés, statisz
tika, stb, alkalmazásukkal elkerül
hető a többszöri adatbevitel, ezzel 
megszűnik a téves rögzítés lehe
tősége, emellett megbízható ala
pokra helyezi a gazdasági, pénz
ügyi döntéseket is. Az elektroni
kus fuvarlevélnek nagy jelentősé
ge az is, hogy feleslegessé teszi a 
manuális könyvelési és egyéb ad
minisztrációs tevékenységet, s az 
elektronikus adatok tárolási igé
nye is kisebb - az archiválás egy
szerűbb.

Ha a küldeménnyel kapcsolat
ban útközben bármilyen változás 
merül fel, akkor lehetséges az 
azonnali értesítés, ami mind a fel
adó, mind az átvevő, mind a fuva
rozó cég számára jelentős előre
lépés az eddigi postai úthoz ké
pest.

Vegyes rendszer a teljes beve
zetésig

A rendszer országos elterjedése 
hamarosan várható, a

MÁVCARGO számos partnere 
jelezte érdeklődését. A hazai fej
lesztésű rendszer magas bizton
sági szintű, ugyanakkor emellett 
lényegesen hatékonyabb kom
munikációs csatornát biztosít.

Az elektronikus fuvarlevél be
vezetésével az ügyintézés is gyor
sabb lesz, valamint a korábbi for
mátumú számlákat is lényegesen 
korszerűbb megoldás váltja fel.

Az előzetes fuvarlevéladato
kat az ügyfél elektronikus for
mában küldi el a MÁV Rt. SZÍR 
(Szállításirányítási információs 
rendszer) rendszere részére, 
amelyről az ügyfél visszaigazo
lást kap. A fuvarlevél véglegesí
tésekor, utólagos rendelkezés 
adásakor és a küldemény ki
szolgáltatásakor a fuvarlevél
adatokból a SZÍR elektronikus 
fuvarlevelet állít össze, amely 
az ügyfél részére elérhető, le
tölthető.

A rendszer kialakítása során a 
fejlesztőknek az sem kerülte el a 
figyelmét, hogy legyen lehetőség 
egy papír alapú fuvarlevélről ki
szolgáltatáskor elektronikus fu
varlevelet adni, illetve lehetőség 
van arra is, hogy az elektronikus 
fuvarlevéllel feladott küldemény 
papíralapú fuvarlevéllel legyen 
kiszolgáltatva.

M ár a webes rendszer is teszt
üzemben

Az elektronikus fuvarlevél be
vezetését ez évben számos más 
elektronikus szolgáltatás köve
ti, ezáltal is reagálva a változó 
piaci kihívásokra. A web alapú 
fuvarlevél feladásra is lehető
ség van már, ez a szolgáltatás 
tesztüzemben már működik Zá
honyban, a térség egyik legna
gyobb vasúti feladást végző cé
gével.

Az új felhasználók ugyanak
kor az értékesítések során a 
webes feladás teljes bevezetésé
ig is könnyen csatlakozhatnak a 
rendszerez, mivel a MÁV
CARGO könnyen alkalmazható 
ügyféloldali megoldásokat biz
tosít.
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Az elektronikus fuvarlevél a 
jog i szabályozásnak is megfelel
-  elektronikus aláírás és idő
pecsét

Az új technológia által előállított 
fuvarlevél, dokumentum jogi 
szempontból is teljes értékű fuva
rozási szerződésnek tekinthető. Az 
adatok elektronikus aláírással és 
időpecséttel ellátottak, így egyen
értékű dokumentumot képeznek a 
hagyományos fuvarlevéllel, 
amelynek műszaki hátterét már
2003-ban megteremtette a MÁV 
Rt. egyik korábbi szolgáltatása.

Az elektronikus adatcsere révén 
a határokon sem kell m ajd m egállni

A közeljövőre tervezett, partner 
vasúttársaságokkal kialakított 
elektronikus adatcsere alapot nyújt
hat a belső EU-határokon történő 
megállás nélküli közlekedésre. 
Ugyancsak lecsökkennek a nem 
EU-országok irányába/irányából 
az ún. határtcchnológiai idők.

„Ne kockáztass!“ ■ kampány in
dult a vasúti balesetek megelő
zéséért

A MA V Rt. kezdeményezésére és 
szervezésében, az Országos 
Balesetmegelőzési Bizottsággal 
együttműködve a vasúttársaság 
országos kampányt indított a vas
úti átjárókban bekövetkező bal
esetek számának csökkentése ér
dekében. A vasúttársaság éven
ként 500-600 millió forintot fordít 
a vasúti sorompók fejlesztésére, ez 
évben 650 millió forintot. Ennek 
ellenére a vasúti átjárókban bekö
vetkezett balesetek 97 százaléka a 
közúton közlekedők figyelmetlen
ségére és a vonatkozó szabályok 
be nem tartására vezethető vissza.

Miközben a MÁV Rt lehetősé
geihez mérten folyamatosan építi, 
korszerűsíti a vasúti útátjárók biz
tosító berendezéseit, a vasúti átjá
rókban bekövetkező balesetek 97 
százalékát a közúton közlekedők 
I igyelmetlensége, kockáztatása, 
vagy éppen a KRESZ-szabályok 
nem megfelelő ismerete okozza.

A vasúttársaság ezért minden al
kalmat meg kíván ragadni, hogy 
hangsúlyozza, semmi nem lehet 
olyan sürgős az autósoknak, hogy 
végül ne érjenek célba.

Az elmúlt tíz év alatt 1058 eset
ben ütközött gépjármüvei vonat. A 
balesetek 436 halálos áldozatot 
követeltek, a megsérült személyek 
száma 622. Ezért a balesetek meg
előzésében a MÁV Rt. -  túl azon, 
hogy folytatja sorompó program
ját -  azzal is segíteni kíván a gép
kocsivezetőknek, hogy felhívja a 
figyelmet a KRESZ szabályok be
tartásának fontosságára, saját, és 
mások biztonságának megóvásá
ra. A vonat ugyanis a fékút távol
ságán belül nem tud megállni.

Minden sorompó egy lépés a 
biztonság felé, de a sorompó nem 
pótolhatja teljes mértékben az em
beri figyelmet, a szabályismeretet, 
az előírások betartását. A számok 
is ezt igazolják: 2003 óta százhar
mincnyolccal több fél-csapórúd- 
dal ellátott vasúti átjáró van Ma
gyarországon, a fél-csapórúddal 
ellátott útátjárókban bekövetkezett 
balesetek száma azonban nem
hogy csökkent, hanem nőtt az el
múlt években: amíg 2003-ban 12 
fél-csapórudas sorompóval ellá
tott vasúti átjáróban történt bal
eset, addig 2004-ben 14-ben.

Ez az adat azért is figyelemre 
méltó, mert például Németország
ban hasonló az átjárók biztosí
tottsági foka, mint itthon, ám ott 
ténylegesen kevesebb a biztosított 
átjárókban bekövetkezett balesetek 
aránya, ami a közlekedési morál 
magasabb szintjére utal.

Egy kis KRESZ

A vasúti fénysorompó ugyanarra 
a közlekedési tiltásra hívja fel a 
figyelmet, mint az útkereszteződé
sek közúti jelzőlámpái. A gépjár
művezetők részére a KRESZ 
egyértelműen előírja a teendőket 
a vasúti kereszteződéseknél. En
nek ellenére sok esetben előfor
dul, hogy nem körültekintően kö
zelítik meg a kereszteződést, sőt 
gyakran a fénysorompó tilos je l
zésekor hajtanak át a síneken.

KRESZ 39.§ (1): A vasúti átjá
rót megközelíteni csak fokozott 
óvatossággal szabad. A közúti jár
mű vezetője köteles a jármű sebes
ségét a vasúti átjáró előtt elhelye
zett veszélyt jelző táblánál lakott 
területen legfeljebb 30 km/órára, 
lakott területen kívül legfeljebb 40 
km/órára csökkenteni, és a vasúti 
átjáróig ezzel a csökkentett sebes
séggel kell haladni.

...(4) Biztosítatlan vasúti átjá
róra járművel csak abban az eset
ben szabad ráhajtani, ha a vezető
je  meggyőződött arról, hogy az át
járó felé vasúti jármű egyik irány
ból sem közlekedik, é s a (2) be
kezdésben meghatározott folya
matos áthaladásra lehetőség van.

Ne kockáztass! — kampány

Ezért a vasúttársaság -  az Orszá
gos Balesetmegelőzési Bizottság
gal együttműködve -  „Ne 
kockáztass!“ névvel közlekedés- 
biztonsági kampányt indított, 
melynek célja felhívni a figyelmet 
a biztonságosabb, körültekintőbb 
közlekedésre a vasúti átjárókban 
is. A kampány időszaka alatt,

' 2005. április 21. és május 22. kö
zött a Közlekedésrendészet és a 
Vasútbizottság által kijelölt 40 
vasúti átjárónál voltak sebesség- 
mérések. Az ún. forgalomsegítő el
lenőrzést rendőrök, vasútőr és pol
gárőrök végezték, segesség-mérők 
alkalmazásával. A szabálytalanul 
közlekedő autósok figyelmét fe l
hívták az átjárókban való áthala
dás -  KRESZ által kötelezően elő
írt -  elemi szabályaira: lassítás, 
megállás, körültekintés, meggyő
ződés arról, hogy nem jön a vonat. 
A kampány célja nem a szabályta
lanul közlekedő autósok megbün
tetése, hanem a figyelem ráirányí
tása arra, hogy a vasúti átjárókon 
fokozott körültekintéssel kell átha
ladni, a járművezető és utasai biz
tonságának érdekében.

A jó tanácsok mellé a gépjár
művezetők egy „Ne kockáztass“ 
autói llatosítót és egy szórólapot 
kaptak, amelynek kitöltésével részt 
vehetnek az Union Biztosító által 
felajánlott nyereménysorsoláson.
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Az Institution of Civil Engineers Midlandi Szervezete (Nagy-Britannia) a Magyar Mérnöki Kamara és a 
Magyar Tanácsadó Mérnökök és Építészek Szövetsége ebben az évben is meghirdeti a „Tiemey Clark Díj" 
pályázatot. Á pályázat díját a bíráló bizottság a tervezés, előkészítés, lebonyolítás és megvalósítás során 
legjobbnak bizonyuló építőmérnöki alkotásnak ítéli oda.
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Pályázni bármely építőmérnöki szakterületen megvalósított projekttel, vagy annak valamely jól elha

tárolt részével lehet, amennyiben:
■ a projekt helyszíne Magyarországon található;
• a pályázói k) Magyarországon bejegyzett ccg(ek), vagy magyar állampolgár(ok);
• a projekt legkésőbb 2005. június 30-ig befejeződött, vagy igazolással rendelkezik arról, hogy erre a

határidőre a lényegi kivitelezést elvégezték;
• valamint, ha a pályázat megfelel az alább ismertetett nevezési szabályoknak.

A nevezés díjtalan, a nevezési nyomtatványért, illetve a pályázathoz szükséges részletes információ
kért forduljanak az MMK titkársághoz a 455-70S0-as számon. A nevezési nyomtatvány megtalálható a 
www.mmk.hu, yagy a www.tmsz.org, honlapon.
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A pályázat beadási határideje: 2005. szeptember 30. (péntek).:
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M a g y a r  M é r n ö k i  K a m a r a  
1094 Budapest, Ferenc krt. 23, Levelezési cím: 1094 Budapest, Angyal u. 1-3. 

Postacím: 1450 Budapest, Pf. 92.

http://www.mmk.hu
http://www.tmsz.org


GABOR DENES-DIJ 2005
felterjesztési felhívás

A NOVOFER Alapítvány Kuratóriuma kéri a gazdasági tevékenységet folytató társaságok, a kutatással, 
fejlesztéssel, oktatással foglalkozó intézmények, a kamarák, a műszaki és természet-tudományi egyesüle
tek, a szakmai vagy érdekvédelmi szervezetek ill. szövetségek vezetőit továbbá a Gábor Dénes-díjjal ko
rábban kitüntetett szakembereket, hogy az évente meghirdetett belföldi GÁBOR DÉNES DIJ-ra terjesz- 
szék fel azokat az általuk szakmailag ismert, kreatív, innovatív, magyar állampolgársággal rendelkező 
szakembereket, akik:

- kiemelkedő tudományos, kutatási-fejlesztési tevékenységet folytatnak,
-jelentős tudományos és/vagy műszaki-szellemi alkotást hoztak létre,
- tudományos, kutatási-fejlesztési, innovatív tevékenységükkel hozzájárultak a környezeti értékek

megőrzéséhez,
- személyes közreműködésükkel nagyon jelentős mértékben és közvetlenül járultak hozzá intézmé

nyük innovációs tevékenységéhez.

A díj odaítéléséről a Kuratórium dönt. A hiányos (adatlapot, indoklást, szakmai életrajzot, vagy ajánló 
leveleket nem tartalmazó) előterjesztéseket a Kuratórium formai okból'figyelmen kívül hagyja. A kurató
rium döntése végleges, az ellen fellebbezésnek helye nincs.

A díj személyre szóló, így alkotó közösségek csoportosan nem jelölhetők. A díj nem egy életpálya elisme
rését, hanem kiemelkedő teljesítmény elismerését célozza. A Kuratórium nem adományoz posztumusz díjat.

Az adatlap, a felhívás és az előterjesztéssel kapcsolatos egyéb tudnivalók a 
www.novofer.hu/w_gabordl.html honlapról letölthetők.

Az elektronikus és a papíralapú eló'terjesztés 
beküldési/postára adási határideje 2005. október 10.

Eredményhirdetés és díjátadás: 2005. december közepe.

Az elektronikus és postai úton beérkezett előterjesztések átvételéről a felterjesztők; az elbírálás eredmé
nyéről a felterjesztők; a kitüntetést elnyerők esetén a felterjesztők, az ajánlók és a díjazottak közvetlen ér
tesítést is kapnak. A kitüntetettek személyét, a kitüntetés indokát a díjátadást követően honlapunkon és a 
szaksajtóban is nyilvánosságra hozzuk.

További felvilágosítást ad: Garay Tóth János (06-30-900-4850) vagy Kosztolányi Tamás titkár 
(Fax:319-8916 Tel: 319-8913/21, 319-5111, c-mail: alapitvany@novofer.hu)

http://www.novofer.hu/w_gabordl.html
mailto:alapitvany@novofer.hu
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