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Dr. Palfalvi Jozsef

7. A kozlekedési modok hazai
osszehasonlitasa

2000 novemberében —a MAV Rt.
— megbizasabol — 1500 fuvaroz-
tatot kérdeztiink meg arrdl, hogy
milyen igényeik (elvarasaik) van-
nak a fuvarozoval és — nevesitve
— milyen igényeket tdmasztanak
a vasuti kozlekedéssel szemben.
[28]

A felmérésben a valaszadonak
a kérdések utan felsorolt lehetdsé-
gek koziil otfoka skalan kellett
értékelnie, hogy azokbdl valasztva
melyik az, amelyik a véleményé-
hez a legkdzelebb 4ll. Az informa-
ciostirités érdekében a kovetkezd
egyszerii képletet dolgoztam ki:

OxNT + 1xM; + 2xM, +3xM;
= +
3

B

o 4xM4 + SJCMS -1xVM

5 ahol

B = benchmark (%-ban),
NT = Nem tudja vélaszok aranya

(%),

M; = a fontossagi sorrendre adott
valaszok aranya (%),
VM = a vilaszmegtagadok aranya

(%).

Az el6bbi képletnek az a jel-
lquetessége, hogy 0 és 100 (%)
kozott mér (kivéve, ha valameny-
nyl valasz a VM kategoridba
esik), a 0 legkedvezbtlenebb, a
100 a legkedvezsbb érték. A
Mutatonak az a sajatos tulaj-
donsaga, hogy értékét jelentdsen
lerontja, ha a megkérdezett ,,Nem
tudom”-mal vélaszol, illetve meg-
ti}gana a valaszt; azaz informa-
CK.)_hlény van. Tekintsiik meg el6-
$20r a 7. abrdn a kiilonféle szint-
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mutatokra (kozlekedésbiztonsag,
kornyezetvédelem, az aru épségé-
nek a megovasa, a fuvardij szintje
stb.) adott valaszok értékét kozle-
kedési moédok szerint! A megkeér-
dezett cégek kivalasztasa részben
véletlenszertien tortént, igy van-
nak a mintaban olyan vallalkoza-
sok is, amelyek szallitasi igénye
minimalis (nem éri el a havi 10
tonnat).

Amennyiben valamelyik muta-
to fontossagara kiilon-kiilon kér-
deziink, akkor a megkérdezettek
szinte valamennyit nagyon fon-
tosnak tartjak, ebben az esetben
a fontossadg konkrét értéke csak
orientalo jellegti lehet. A sorrend
a kovetkezg:

1. az aru épségének a megova-
sa;

2. pontossag;

3. igényekhez jol alkalmazko-

dik;

kozlekedésbiztonsag;

az aru gyorsan célba ér;

kornyezetbarat;

alacsony fuvardij;

nincs forgalmi torlodas.

A kiilonféle kozlekedési mo-

dokat 0Osszehasonlitva azt kap-

juk, hogy a fuvaroztatok a leg-

kedvezdtlenebb kozlekedési mod-

nak a vizi kozlekedést tartjak,

ami mindossze a kornyezeti kar-

okozas szempontjabol ér el jobb

helyezést, mint a kozati kozleke-

dés. Valamivel kedvez6bb helye-

zést kapott a kombinalt szallitas,

a legrugalmasabb a fuvaroztatok

értékitélete szerint a kozuti, a

masodik legjobb pedig a vasuti

aruszallitas.

Sajnalatos médon a fuvaroz-
tatok értékitélete szerint a vasuti

OIS O\ A

aruszallitas el6nyei: a kozleke-
désbiztonsag a 4., a kdrnyezet-
védelem a 6. helyre szorult, az
elsé harom helyen szereplé muta-
toknal (az aru épségének meg-
Ovasa, pontossag, az igényekhez
jol alkalmazkodik) pedig egyér-
telmten a kozati kozlekedés elé-
giti ki jobban a fuvaroztatok igé-
nyeit. Eppen ezért érdemes véz-
latosan attekinteni, hogy mi jel-
lemzi a hazai kozati fuvarpiacot,
¢s milyen kovetkeztetések von-
hatok le a hazai vasuti aruszalli-
tasi tevékenység szamara.

A belfoldi szallitasi piac
1990-t61 1994-ig folyamatosan
zsugorodott, a vallalkozasok sza-
ma pedig ezzel ellentétes tendenci-
at irt le altalaban és a kozlekedés-
ben egyarant. Magyarorszagon a
hivatalos statisztikai adatok szerint
a kozuti kozlekedésben részt vevo
vallalkozasok szama 1990-ben
29,5 ezer volt, 1994-ben pedig
mar 57,7 ezer. AzOta viszont — a
kialakul6 verseny nyomdasara és
magas tékeigény hatdsara — az
egyéni vallalkozok szama folyama-
tosan csokken, 1998-ban 48 ezer,
2001-ben a miikodo véllalkozasok
szama mintegy 26 ezer volt, ame-
lyek tilnyomo tobbsége (20 ezer)
egyéni vallalkozo, illetve nem jogi
személyiségli cég (bt vagy kht);
a jogi személyiségl (rt és kit jelle-
gli) vallalkozasok szama viszont
emelked6 tendencidja.

Ezzel egyidejlileg egy kon-
centracios folyamat zajlik a koz-
ati szektorban. A tdkecentrali-
zacio esetén a tarsadalmi (vagy
szektoralis) Ossztéke nem valto-
zik, mert az az egyéni t6kék nove-
kedése Osszeolvadas utjan megy
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végbe. A koncentracié viszont a
felhalmozason alapszik, ezért azt
a gazdasagi novekedés foka szabja
meg, a centralizaciot pedig a tar-
sadalmi Osszt6ke nagysaga (illet-
ve a szektoralis OssztGke nagysa-
ga, ha nincs a szektorba, vagy
abbol kifelé iranyulé tékemoz-
gas). Masképpen ez azt jelenti,
hogy mikozben a t6keszegény kis-
vallalkozasok szdma csokken, a
nagyobb t6keerejli cégek a képzd-
d6 nyereséget ,,visszaforgatjak”,
tokésitik, vallalkozasukat erGsitik,
igy a jovében a jelenleginél er6-
sebb konkurensként 1épnek fel.
Az 1990-es évek masodik felé-
t6l a magyar kozuti fuvarozas
helyzetét a kovetkez8k jellemzik:
* a fuvarpiac atomizalodott, a
belfoldi piacon kapacitas-tobb-
let van, a nemzetkdzi fuva-
rozasban pedig els6sorban a
kozlekedési engedélyek meny-
nyisége jelenti a sziik kereszt-
metszetet;
* a kiélezett konkurenciaharc
miatt ,,nyomottak” a fuvarpi-

12 Kivéve a 2001-ben késziilt KTI jelentést [21].

aci tarifak, ezért — bizonyos

tapasztalati adatok szerint —

magas a fekete és a sziirke
gazdasag aranya;

» akozati jarmiivek egy tekinté-
lyes hanyada, fGleg az egyéni
vallalkozok esetében elavult
(zommel [FA);

» Magyarorszag mar atvette az
Eurépai Unié piacra jutsi
feltételrendszerének elveit, a
hazai t6keerd azonban joval
alacsonyabb, mint az EU tag-
allamaiban bejegyzett (regiszt-
ralt) fuvarozok esetében;

 akozati fuvarozoi szektor jogi
személyiségl vallalkozasaiban

(rt és kft) végbemend tdoke-

koncentracio és jarmirekonst-

rukciés folyamat a hatékony-
sag és jovedelmezdség ndve-
lését segiti el6.

A hazai két nagy vasutval-
lalatnak: a MAV Rt.-nek és a
GySEV Rt.-nek tehat olyan kon-
kurenssel kell(ene) megkiizdenie,
amelyikr6l szinte semmilyen érde-
mi informdacidja nincs, (megjegy-

zem, hogy mésnak sincs!!?). Ami
kiutat jelenthet: a vevd, azaz a
fuvaroztatd, vagy ha ugy tetszik:
az ligyfél igényei alapjan a kon-
kurens szektor vonzé tulajdonsa-
gaihoz kozelitjik a vasuti aru-
szallitas szintmutat6it, nem pedig
csak azt hangstlyozzuk, ami a
vasuti kozlekedésben elényos (pl.
a kozlekedésbiztonsag és a kor-
nyezetvédelem), de a fuvaroztatd
szamara kevésbé fontos.

Erdemes a felmérési eredmé-
nyeket egy francia kutatadsbol
kapott vizsgalattal sszevetni [15],
amely szerint a fuvaroztatot a koz-
lekedési eszkoz (vagy kozlekede-
si mod) kivalasztasaban elsdsor-
ban a pontossag, masodsorban a
mindség (a fuvarozas mindsége),
harmadsorban pedig az alacsony
arak befolyasoljak (8. abra).

A francia felmérés eredmé-
nyei tehat 1ényegében Osszecsen-
genek a sajat felmérési eredmé-
nyeinkkel, hiszen a pontossagnak
és a fuvarozas mindségeének a
kovetelménye megel6zi az ala-



LIl. évfolyam 6. __szém

OPontossag
0 Gy orsasag

B Alacsony
arak

OMindség

B Kiterjedt
héalbzat
DEgyéb

8. abra A kozlekedési eszkoz kivalasztasanak szempontjai

csony fuvardijak iranti igényt. Ez
a rangsor kiilondsen azért fontos,
mert az arutovabbitds sebessége
kozaton nagyjabol 1000 km/nap,
vasuton viszont (beleértve a be- és
kirakodast, rendezést stb.) mind-
Ossze 200 km/nap. Az éarutovab-
bitasi sebesség felgyorsitasa lehet
a vasuti arufuvarozas fejlesztésé-
nek egyik kitorési pontja: olyan 1j
technologiakra és szervezési elja-
rasokra lenne sziikség, amelyek
az arutovabbitas sebességét jelen-
tsen (legalabb két-hdromszoro-
sara) megemelik (pl. az Gn. inga-
vonatok — shuttle train — segit-
ségével), vagy lehet egy masik
kitorési pont akdr méas — a nem
kozlekedési profilt — cégek leg-
Jjobb gyakorlatanak atvétele (V.0.:
Just in Time!).

8. Benchmarking alkalmazasa
az Eurdpai Unidban

Az ECMT (European Conference
of Ministers of Transport) 1999
novemberében konferenciat ren-
dezett a benchmarking modszer-
16l és annak felhasznalhatosaga-
16l (V.0.: [22-24 és 26-27]!). Meg
allapitotta, hogy a benchmarking
modszert széleskortien alkalmaz-
zak a magéanszektorban a mar-
ketingstratégidk és hatékonysagi
vizsgalatok kidolgozasaban; konk-
rét példakkal bemutatva azt, hogy

Forrs: [15], p. 17.

e modszer mennyiben képes a
kozlekedési szektor teljesitménye-
it értékelni, megérteni, mintegy
a ,helyére tenni”. A vita azt az
allaspontot erdsitette meg, hogy a
benchmarking rendkiviil hasznos
segitséget nyjt pl. a kozlekedés-
politika formalasaban.

8.1. A szektoralis
benchmarking

A téménkat is érintd szektorélis
benchmarking a vallalati benchmar-
king kiterjesztése, az utobbi szamos
olyan elve, gyakorlati tapasztalata
hasznélhato fel, amely a verseny-
képesség megéllapitasdhoz alapve-
t6 jelentGségti: azonosithatok a leg-
jobb gyakorlatok, és megallapitha-
tok azok a szerkezeti kulcsténye-
z0k, amelyek a szektoralis ver-
senyképesség felmérése, megha-
tarozasa iranyaba vezetnek. Az
Eurépa Bizottsag éltal létrehozott
Magasszinti Benchmarking Cso-
port (HLGB = High Level Group
on Benchmarking) az EU-ban vég-
zend6 benchmarking tokéletesite-
sére és alkalmazasara a kovetkezd
ajanlasokat dolgozta ki[22]:

* a Tandcsban magas szinten
megcélozni a kozos akciokhoz
valo csatlakozast;

+ fejleszteni az elemz0 €s egyiitt-
miikodésre hajlamos kapaci-
tast egy megfigyeld szerveze-

ten (,,observatory”) keresztiil

¢s létrehozni az un. kiiszébfor-

rasokat;

« a fejlesztést végrehajtani és
kialakitani a tagallamok és a
Bizottsag kozotti ismeretcse-
rét;

* a monitoring folyamat meg-
kezdése egy, a benchmarking
tevékenység  tokéletesitését
célz6 kozos folyamatelemzés
kidolgozasaval.

Az Europai Uni6 kozlekedési
szektoraban a benchmarking mod-
szert példaul arra (is) hasznaljak,
hogy mérjék a kozlekedési szektor
teljesitményeit, és a kapott ered-
ményeket Osszehasonlitsék a meg-
1évG szabvanyokkal vagy valami-
lyen viszonyitasi alapokkal, pél-
daul a Ko6zos Kozlekedéspolitika
(Common Transport Policy) belsé
céljaival. Az uniés kozintézmé-
nyek a benchmarking modszerét
a kozati, vasuti, vizi és légi koz-
lekedésre kiterjedé eurépai multi-
modalis kozlekedési rendszer fej-
lesztésében alkalmazzak, ahol e
rendszer magaba foglalja a cso-
mopontokat is (terminélok, kiko-
tok és a telekommunikacios rend-
szer formajaban). [23]

A nemzeti vasuttarsasagok
rendkiviil Osszetettek. Mindezek
ellenére a magam részér6él nem
értek egyet Bdrlung azon megal-
lapitasaval [23], hogy azért, mert
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A nemzeti kozlekedési rendszer allapotanak és allapotvaltozasanak leirasara
alkalmas jelzdszamok

A kozlekedési rend-
szer kulcsteriiletei

Indikatorok

Nemzetgazdasagi
szint

®

Osszetétele

A termelés és elosztas kdzotti tavolsag
A kornyezetszennyezés koltségei
Haztartasok szamanak és valtozasanak terlleti eloszlasa,

Az (j vallalkozasok szama
Kozvetlen és kdzvetett energiafelhasznalas

Vallalati szint

Személyszallitasi dijak

Aruszallitasi dijak

A terminaloktol valo tavolsag

Kozvetlen és kozvetett energiafelhasznalas
Adorendszer (ad6zas)

Regionalis
egyenléség

A kozforgalmu kozlekedés regiondlis koltsége
Lakohelyiiket megvaltoztatd haztartasok szama
A helyi gazdasagi fejlédésre gyakorolt hatas

A kozlekedési balesetek regionalis eloszlasa

Tarsadalmi
egyenlGség

szerint

A kozforgalmi kozlekedés atlagos utazasi ideje
A kozlekedési modok integracioja
A kozlekedési balesetek kiilonbdz6 népességi csoportok

A népességre gyako-|e
rolt hatas

A haldlos és személyi sériiléses balesetek évente és a
lakosok szamara vetitve

Veszélyes aruk szallitasa

A kozforgalmu kozlekedés szolgaltatasi szintje

A kozuthasznalok megelégedetisége

A természeti kornye-
zetre gyakorolt hatas

Leveg6- és vizszennyezés
Veszélyes aruk szallitasa

A természeti erdfor-
rasokra gyakorolt
hatas

Talajvizszennyezés
Fosszilis energia felhasznalasa
Megujulé energiaforrasok felhasznalasa

Az épitett kérnyezetre
gyakorolt hatas

® @ o (@ o o o ¢ (o o o

Epitészeti objektumok vesztesége
Torténelmi és régészeti objektumok veszteségei
A kulturalis kdrnyezetre gyakorolt hatas

Forras: [23] p. 29-30.

azok hatékonysaga és termelékeny-
sége fligg a foldrajzi és éghajlati
tényezOktol, a demografiai szerke-
zettdl és az ipar elhelyezkedésétdl,
a kultira és allamigazgatds, vala-
mint a statisztikai adatok kiilon-
bozGségétdl, a vasuti vallalkoza-
sokra készitett benchmarking nem-
zetkdzi Osszehasonlitiasabol nem
lehet kovetkeztetéseket levonni'3,
Emlékeztetek arra, hogy a bench-
marking esetében éppen azt vizs-
galjuk, hogy cégiink hol helyezke-
dik el a tobbihez képest, mi a
nminta”, é mit kell tenniink a
jobb gyakorlatb6l tanulva annak
érdekében, hogy vallalatunk terme-
lekenysége és/vagy hatékonysiga
emelkedjék, piaci poziciéi javulja-
nak. Bizonyos esetekben az elté-
réseket ,,azonos nevezdre’” hozhat-
Juk, példaul a népsiirtiség korriga-
lasaval (V.0.: 2. rész, 6. fejezet!).

13 Birlung, G.: [23]. p. 20.

A ,Mit és hogyan mériink?”
kérdésre adando valaszként egy
adott orszag kozlekedési rendszer-
allapotanak leirdsara példaul a 7.
tabldzatban bemutatott (illusztra-
cioként nem a teljesség igényével
osszeallitott) jelz6szamok hasz-
nalhatok.

Amennyiben a hivatkozott
szerz® a tablazatban felsorolt indi-
katorokat kivanja felhasznalni a
kiilonféle nemzeti vasittarsasa-
gok nemzetkozi Osszehasonlita-
sara, akkor kénytelen vagyok
egyetérteni vele, hogy e jelz0sza-
mokkal valoban nehéz(kes) lenne
egy olyan benchmarking, ame-
lyik megmutatja, hogy melyik a
jobb megoldas, az miért jobb, és
mit lehet abbol profitalni annak
érdekében, hogy a sajat vallala-
tunk (vagy sajat szektorunk) piaci
pozicioit javitsuk.

14 1997-ben 150 milliard eurét tett ki, kozli Deiss, R. [24] p. 37.

15 Ugyanott.

A kozpénzek hianya, illetve
elégtelensége arra kényszerit ben-
niinket, hogy a kozlekedésre for-
ditott kozkiadasok hatékonysagat
maximaljuk, azt minél jobban
emeljiik. Az Eurdpai Unidban a
kozkiadasok 20%-a a kozlekedés-
re (infrastruktira fejlesztése, timo-
gatasok stb.) jut'*, ami a EU-ban
megtermelt GDP-nek 2%-a, ennek
nagyjabol fele (70 milliard eur6) jut
minden évben az infrastrukturalis
beruhazasokra. A benchmarking
[24] egyik eszkdz arra, hogy az
intermodalitast felgyorsitsuk és a
kiilonféle kozlekedési modok ko-
zOtti (az intermodalitasbol eredd)
un. sarlodasi koltségeket csokkent-
siik, vagy akar az unimodalis
kozlekedési szolgaltatasok szintjét
emeljiik.

A kozlekedés externalis kolt-
ségeinek nagysagat (amely jelen
esetben magaba foglalja a leveg6-
szennyezést, zajt és baleseteket,
de a forgalmi torlodasokat nem)
nagyjabol az EU-ban létrehozott
GDP 2%-ban becsiilik (1999-ben
140 millidrd eur6)!>. Az EU-ban
a kozlekedésre jut a végsd ener-
giafelhasznalas 31%-a, a szén-di-
oxidkibocsatas 26%-a és a nitro-
gén-oxidkibocsatas 64%-a; mint-
egy 45 ezer ember hal meg évente
kozlekedési balesetben, a sértil-
tek szdma eléri az 1,7 millio fot.
A kozlekedéspolitika e kérdések
megoldasaért is felel6s, amely-
ben a megoldashoz vezetd 1t fel-
tarasanak egyik eszkoze a bench-
marking lehet.

8.2. A kozlekedési
benchmarking teriiletei

A szektoralis szintli benchmarking
tehat a kilonféle kozlekedési
modok dsszehasonlitasara is alkal-
mas, kiilondsen azért, mert a koz-
lekedési alagazatok teljesitménye-
iken, a kozlekedési rendszeren, a
fuvarpiacon, a piacmegosztason
keresztiil szorosan kapcsolddnak
egymashoz. Igen szoros a kap-
csolat a térbeli és a gazdasagi



szerkezet, valamint a kozlekedés-
sel szemben tamasztott igények
kozott. Aggregaltan (az EU tag-
allamokra kiterjedGen) a kozleke-
dési benchmarking elvégezhet6
horizontéalisan és holisztikusan.
Az EU négy kijelolt horizontalis
teriilete: 1) az eurdpai kozlekedé-
si rendszer (a kereslet oldalarol),
2) a kozlekedési infrastruktura,
3) a kozlekedés és intermodalitas
kornyezeti hatdsai, 4) a vasuttar-
sasagok, légi kikotok és kikotok
hatékonyvizsgalata az el6bbi har-
mat egésziti ki.

Emeljik ki a sokféle lehetd-
ség kozil a szallitasigényessé-
get! Egy gazdasag daruszallitas-
igényessége erdsen fligg — tobbek
kozott — egy gazdasagi térség
foldrajzi adottsagaitol: az atlagos
szallitasi tavolsag és a szallitas-
igényesség is a gazdasagi térség
méretével Osszefliggésben emel-
kedik. Ez nemcsak statikusan igaz
(a nagyobb méretii, ugyanolyan
nagysagu orszagban magasabb a
szallitasigényesség), hanem dina-
mikusan is (az Eurépai Uni6 bovi-
tése, még ha esetleg tobb évti-
zedre kihato atmeneti jelleggel,
az integracio szélesedése miatt
noveli a részt vevé orszagok
szallitasigényességét). Az Europa
Bizottsag szerint 1996-ban a szal-
litas- és utazasintenzitas mértéke
az Eurépai Unidban, valamint az
USA-ban és Japanban a 8. tabla-
zatban megadott szinteket érte el.

8. tablazat

Téjékoztatasul megjegyzem, hogy
a KSH adatainak [25] felhaszna-
lasaval Magyarorszagon ugyan-
ebben az évben a szallitasigé-
nyesség kereken 2500 atkm/fo,
az utazasintenzitas (vagy fajlagos
mobilitas) 3100 ukm/f6 volt (az
utobbit csak a tomegkozlekedés
teljesitményei alapjan szamitva).

A vasuti aruszallitas felméré-

sére az Eurdpa Bizottsag szerint a

kovetkez6 szintmutatok (bench-

markok) hasznalhatok fel'®:

 avasuti aruszallitas aranya a bel-
foldi aruszallitason beliil (atkm
alapjan); értéke az EU atlagd-
ban 1996-ban 14%, Svédor-
szagban 36%, Ausztridban 34,
Finnorszagban 27, az USA-ban
41%, Magyarorszagon (a KSH
adatai szerint) ugyanekkor 35,6%
volt;

* Svédorszag azon orszagok ko-
z¢ tartozik, ahol magas a vas-
uti szallitds aranya, és a svéd
vasuti tarifak az EU-ban a leg-
alacsonyabbak. Ha az atlagos
szallitasi tavolsagot is figye-
lembe vessziik, akkor az EU
esetében Ausztria ,mintanak”
tekinthetd;
= a svéd vasutak arszallitason

beliili magas részaranyanak
az a strukturalis oka, hogy
nagyok a belfoldi aruszallita-
si tavolsagok, nagy a szalli-
tand6 nyersanyagok tomege
(vasérc, fa), a belvizi hajo-
zas €s a csOvezetékes szal-

Az EU kozlekedésintenzitasa 1996-ban

Utasszallitas Aruszallitas Tkm/f6 (az EU-n beldli
Ukm/fé Szarazfoldi szallitas szallitassal egyutt)
Megneve A A A
zés Ukm/fé | kibocsatas | Atkm/fé |kibocsatas | Atkm/fé |kibocsatas
hoz hoz hoz
igazitott igazitott igazitott
ukm* atkm* atkm*
EU-15 12 200 12 200 4 200 4200 7 200 7 200
- EU max. 15 500 18 400 6 700 6 900
(Dania) | (Portugalia) | (Luxembu | (Finnorsza
rg) )
- EU min. 8 900 8 100 1600 1800
(Goérég- | (Luxembur | (Goérdg- | (Irorszag)
orszag) g) orszag)
USA 23 100 16 600 18 300 12 700 20 600 14 300
Japan 10 400 8 700 2 600 2 100 4 500 3800

*/ Az egy fGre jutd kozlekedési teljesitmény osztva a

vasarloerd paritasban

kifejezett — egy fdre juté gazdasagi kibocsatassal (PPP) (EU=1)
Forras: Eur6pa Bizottsag, kozli Deiss, R. [24] p. 41.

16 Forras: Eurépa Bizottsag, kozli Deiss, R. [24], p. 44., valamint KSH [25].

litas elenyész0 aranyi, vala-
mint az is, hogy az éghajlat
inkabb a vasiti, mint a koz-
uti kozlekedésnek kedvez;
megemlitend6k még a piac
liberalizalasat célzo kozle-
kedéspolitikai okok, érvek,
valamint 1998-t61 a kozleke-
dési infrastruktira és a szalli-
tasi tevékenység szétvalasz-
tasat szolgalo intézkedések.

Az atlagos szallitasi tavolsag
¢s a vasuti kozlekedés munkameg-
osztason beliili részaranya kozotti
kapcsolat nyilvanval6: minél ala-
csonyabb egy orszagon beliil az
atlagos szallitasi tavolsag, annal
kisebb a vasuti aruszallitasra jutd
hényad és forditva. Természetesen
ez az Osszefliggés egy-egy orszag
esetében a topografiai adottsagok-
tol, az ipar szerkezetétdl, teriileti
elhelyezkedésétdl fliggéen modo-
sul, de nagy vonalakban fennall.

Béarmely orszdg kozlekedési
szintjének meghatarozasara az un.
aggregalt jellegli szintmutatokat
alkalmazhatjuk. Ilyenek példaul
a mar emlitett, a gazdasag szal-
litasigényességének felmérésére
szolgalo atkm/GDP vagy atkm/f6,
esetleg a GDP-re vetitett ukm
¢és atm Osszegének egy fore jutd
hanyada (9. tablazat); a személy-
szallitdas szintmutatéi esetében a
kozforgalmu kozlekedés aranya,
az aruszallitds esetében pedig a
vasuti és kozuti kozlekedés ara-
nya. E mutatok természetesen mar
évtizedek Ota ismertek, az Gjdon-
sag nem a mutatok meghataroza-
saban, hanem felhasznalasaban,
interpretalasaban van, hiszen a
benchmarking folyamatdban a
kiilonféle szintmutatokat defini-
alva és kiszamitva annak elemzé-
se kovetkezik, hogy mi okozza az
eltéréseket, azokat mennyire indo-
koljak a foldrajzi, szerkezeti adott-
sagok, illetve elérhetdk a kapott
mintak mint szintek, és ha igen,
akkor milyen modon.

Csak példaként emlitem meg
a 9. tablazatban az intermodalis
kozlekedés javitasanak egyik
,mintdja” a Németorszag és



9. tabldazat

A lehetséges aggregalt jellegii kozlekedési szintmutatok attekintése

Megnevezés Terllet Jelzészam Orszag-minta
Kozlekedési A gazdasag szalli- | GDP-re vetitett ukm + atkm per f6 Japan
rendszerek tasintenzitasa

Személyszallitasi Kozforgalmu kdzlekedés aranya Japan
munkamegosztas EU: Ausztria

Kerékparos forgalom ardnya Hollandia

Varos: Groningen
Aruszallitasi mun- Vasuti, kozuti kozlekedés aranya Svédorszag
kamegosztas Tengerhajozas aranya Hollandia
Termelékenység Aruszallitas termelékenysége USA
Vasuti kozlekedés USA
Belvizi hajozas USA
Hollandia

Kozuti kozlekedés EU: Hollandia

Légi kozlekedés EU: Hollandia
Egyesiilt Kiralysag

Kozlekedési Infrastruktira haté- | Ukm/vasuti halézat hossza (km) Japan
infrastruktara kony kihasznalasa ) EU: Hollandia

Atkm/vasuti halézat hossza (km) USA

Tulsulyos kozuti jarmlivekre épitett Kalifornia

savok elérhetdsége

Infrastruktuira- Utdij-fizeté rendszerrel felszerelt Singapore
fizetési rendszerek | infrastruktira aréanya (%) Ausztria
Infrastruktira min6- | Infrastruktira-minGség érzékelése Dania
sége (felmérési eredmények)
A kozlekedés Kibocsatas Egységnyi GDP-re vetitett CO ki- Ausztria
kornyezeti hata- bocsatas Sviéjc
sal Biztonsag Kozuti jarmiivek altal okozott karok Egyesdilt
Kiralysag
Svédorszag
Intermodalis Intermodalitas a Csomoponti alagazati integracio, Schiphol Repilétér
kozlekedés személyszallitasban | repllStér

Csomoponti alagazati integracio, Hollandia

kerékpar és vonat Japan

Csomoponti alagazati integracio, Svajc

kozforgalmu személyszallitas Hollandia

Intermodalitas az Kikotd hatorszaganak forgalma Rotterdam
aruszallitasban (belvizi hajozas)

Kikoté hatorszaganak forgalma Svédorszag

(vasuti kozlekedés)

Intermodalis szolgaltatasok Konténeres ingavo-
natok Németorszag
és Olaszorszag ko-

z6tt
Forras: Eurdpa Bizottsag, kozli: Deiss, R.: [24] p. 54.
r s ee . rr . 2
Olaszorszag kozott kozlekedS6 az ,,Arctic Express’ nemcsak

konténeres ingavonatok (shuttle
train). Hasonlo jellegti vonat k6z-
lekedik Svédorszagon keresztiil
Oslo és Narvik kozott. Ez utobbi
menetideje kozel 24 ora, a tech-
nikai sziineteket leszamitva az
»Arctic Express” gyakorlatilag
megallas nélkiil teszi meg a mint-
egy 2000 km-es tavolsagot. Ugy
tervezték, hogy az expressz az
els6 lizembeallitastol szamitva két
éven beliil jovedelmez6 lesz, ezzel
szemben fél év utdn mar kozel
teljes kihasznaldssal és rentabili-
san kozlekedtek a szerelvények.
Magyarorszag foldrajzi helyzetét
és adottsagait (valamint az dram-
lasi iranyokat) szem el6tt tartva
érdemes lenne a Rotterdam <«
Budapest, Hamburg <> Budapest
vagy a Trieszt-Koper-Rijeka <>
Budapest viszonylatokat megvizs-
galni, hogy mennyire lenne kifi-
zet6dd  konténeres ingajaratok
bedllitasa, kiilondsen azért, mert

partmenti hajozas forgalménak
egy részét vette at, hanem 1j aru-
szallitasi igényeket is generalt.
Meégpedig azzal, hogy gyorssa €s
kiszamithat6va tette a vasuti aru-
forgalmat.

Fontos megjegyezni, hogy a
benchmarking egy olyan eszkoz
a kozlekedéspolitikdban, amely
nem a torvényhozo6i szinten jelent-
kezik, ezért j0l hasznalhat6 0j koz-
lekedéspolitikai teriileteken, ilyen
példaul az intermodalis megol-
dasok eldsegitése, hatékonysaga-
nak javitdsa, népszerisitése, hi-
szen a szakmai szintl eljarasok,
eszkozok a kozlekedéspolitikai
célok megvalositasahoz, a kozle-
kedés hatékonysiganak emelésé-
hez nélkiil6zhetetlenek.

A kozlekedéspolitika oldala-
10l a kozlekedésben a benchmar-
kingnak harom szintje kiilonboz-
tethetd meg (9. dbra):

* a (kozlekedés)politikai vagy

makro Okondémiai szint (ami

kiterjed az infrastruktirara és

a kiilonféle szabalyozasi ele-

mekre, torvényekre, rendele-

tekre);

+ a vallalati vagy mikro dkono-
miai szint (ami feloleli a kdzle-
kedési csomopontokat, termi-
nélokat és a kozlekedési val-
lalkozasokat); valamint

» a fogyasztéi szint, ahol a
benchmarking tobbnyire csu-
pan egyszerti 6sszehasonlitas-
ban meriil ki, és nem jut el
a legjobb gyakorlat tanulma-
nyozasaig, a legjobb modsze-
rek atvételéig.

A teljesség érdekében megem-
litend6, hogy az (orszagos szintif)
aggregalt benchmarking elvégzé-
sének vannak nehézségei, hiszen
a kozlekedés a szallitasi kereslet
és kinalat kozotti bonyolult kap-
csolatok miatt rendkiviil Gsszetett
teriilet; a kozlekedés alakulasat,
fejlédését szamos tényezd befo-
lyasolja (pl. a gazdasagi szerke-
zet véltozasa, a fejlédés iiteme,
a demografiai tényez6k modosu-
lasa stb.), és azokon beliil a koz-
lekedéspolitika csupan az egyik
tényez8. Tovabbi nehézséget okoz
a sziikséges adatok megléte vagy
hianya, azok minGsége €s az 0sz-
szehasonlitasi korlatok (az ada-
tok eltéré tartalma miatt), vala-
mint az a tény is, hogy a kozle-
kedéspolitika szallitasi keresletre
gyakorolt hatdsa nem thl er6s.
A szallitasi igényekre vonatkozo
statisztikai adatok megengedett
hibahatara gyakran nagyobb, mint
a kiilonb6z6 politikak keresletre
gyakorolt hatasa. Mindezek elle-
nére maga a benchmarking ¢és az
alagazati szallitasi teljesitmények-
ben jelentkezd eltérések elemzése
hasznos segitséget nyujt(hat) a
kozlekedéspolitikai intézkedések
hatasfokanak novelésére, emellett
a szamszer(i (kvantitativ) infor-
maciokbol 0j, kvalitativ informa-
ciokhoz is hozzajuthatunk.

Végezetill érdemes néhany
alkalmazasi példat — legalabb —
vazlatosan attekinteni. A bench-
marking jol hasznalhat6 a kozle-
kedésbiztonsag vizsgalatakor, 0sz-



Politikai (policy) szint
Makro 6konémiai szint
Szabalyozasi keret, politika, infrastruktura
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A Maastrichti kritériumok az EU-
ban egy benchmarking
készletet reprezentalnak.

Az allami tulajdont vallalatok
bizonyos esetekben allamilag
(@llami szinten) értékelenddk
(vertikalis benchmarking)

Vallalati szint
Mikro 6kondémiai szint
(vasutak, kikotdk, kdozforgalmu kézlekedés stb.)

—

Egyik magancég 6sszehasonlitésa
egy masik maganceéggel. A legtobb
benchmarking  projekt  vallalati
szinten realizalodik.

Ezen a szinten a benchmarking az
input/output aranyhoz kapcsoladik.
Az (al)agazati egyesuletek
(szovetségek) makro Okonomiai
vizsgalatokat is készitenek.

ﬂ

Fogyasztoi szint
(Fogyasztoi egyesuletek, fogyasztovédelem,
média stb.)

Vertikalis benchmarking
(szervezetek benchmarkingja nem azonos szinten)

Forras: Deiss, R. [24], p. 65.

Ezen a szinten a benchmarking
gyakran a teljesitmények egyszer
0sszehasonlitasara korlatozodik.

Az eredményeket altalaban a
média vagy a  fogyasztdk
érdekvédelme teszi kozze. A

benchmarking ebben az esetben a
kibocsatas minéségére és arara
vonatkozik.

Horizontalis benchmarking (benchmarking ugyanazon a szinten)

el

9. abra Kozlekedési benchmarking szintek attekintése

szevetve a kiilonboz6 orszagok
adatait: mennyi az ukm-re vetitett
balesetek szama, mekkora az 6sz-
szesen beliil a halalos és szemé-
lyi sériiléses balesetek aranya, a
korhazi kezelések ideje; melyik
a legjobb gyakorlat, és milyen
Osszefliggések vannak a szabalyo-
z4s, intézkedések szama, hatasfo-

Forras: Deiss, R. [24], p. 65.

ka, szintje és a balesetek kozott.
Elemezhetjiik azt is, hogy a
kozlekedés fejlesztése jo iranyba
halad-e: azaz ha mar fenntarthato
fejlodésrél, mobilitasrol beszeé-
liink, az valoban tartosnak igérke-
zik, vagy csupan egy atmeneti
allapotrol van sz6. Ekkor az anali-
tikus keretet ado DPSIR!7 elemeit

17 DPSIR = Driving forces, Pressures, State of the environment, Impacts, Societal Responses

hasznaljuk fel. Egy példat kiragad-
va: a kozlekedési ellatottsag (mint
szintmutatd) esetében meghata-
rozzuk az egy fore vetitett kozle-
kedési beruhazasok értékét kozle-
kedési modonként, és azt hason-
litjuk Ossze mas orszagokéival,
vagy egy orszagon beliil a régiok
adatait vetjiik egybe. Ezt kovets-



en vizsgéljuk példaul a tarsadalom
reagalasat a fejlesztésre (societal
response), mégpedig a fejlesztési
elképzelések nyilvanossagra hoza-
talaval egyidejlileg, tudvan azt,
hogy a rendelkezésre allo adatok
nem lehetnek teljes kortek.

Visszatérve a cikk f6 témajara,
a vasuti benchmarkingra megalla-
pithatd, hogy e modszer alkalma-
zasa nem tartozik a konnyi fel-
adatok kozé, mivel a vasuti kozle-
kedés kibocsatdsa (mint termék)
rendkiviil Osszetett, befolyasolja
tobbek kozott a vonal mindsége,
a vontatasi nem, a szallitando aru
fajtdja, a napszak, az évszak, a
foldrajzi és nem utols6 sorban a
gazdasagi adottsagok (kiilondsen
az utobbi teljesitoképessége). A
jovedelmezBség gyakran nem csak
(és nem is els@sorban) a vasuttar-
sasagtol fiigg, hanem az elszalli-
tand6 aru mennyiségétdl, teriileti
szétszortsagatol vagy koncentralo-
dasatol, vasuti infrastruktira kor-
szeriiségét6l, az allami szerepval-
lalas jellegétdl és mértékétol. [27]
Mindezek azonban nem indokol-
jak azt, hogy a feladathoz hozza
se kezdjiink, hiszen hasznalhatunk
olyan mutatokat, amelyek akar a
statisztikakbol rendelkezésre all-
nak, példaul (néhany kiragadott
adat a 10. tablazatban):
» Uzemeltetés:

— vonatkm / 1étszam,

— jarmiikm / év.
» Kereskedelem:

—a piac megoszlasa a fuva-

roztatok kozott.

* Pénziigy:

— tizemeltetési koltség / vonat-

km’

— vonatkm / &sszes koltség,

— bevétel/koltség stb.

Ahogyan az adatokbol érzé-
kelhetd, viszonylag nagy a szoras
a kiilonféle orszagok kozott, a
termelékenységet tekintve a leg-
kedvez6bb értékkel Hollandia, a
legkedvezbtlenebbel (1994-ben)
a MAV Rt. rendelkezett. Ezzel
szemben (ugyancsak az 1990-es
évek kozepén) a hazai utin a
legmagasabb volt a vasati sze-
mélyszallitds részaranya Svajc-
ban, az aruszallitds részaranya

pedig Ausztridban. A GBP-ben
kifejezett hatékonysagi mutato
tajékoztato jelleggel szerepel.
Mivel a vasuti vallalatok alta-
laban allami tulajdonban vannak,
a fuvarpiac fuvarozo szektorok
kozotti megoszlasa allami eszko-
zokkel, példaul a vasut szubvenci-
onalasaval befolyasolhatd, formal-
hato (természetesen a piaci torvé-
nyek figyelembevételével). Ekkor
viszont nem elegend§ a vallalati
vagy akar az alagazati szint( jove-
delmezdség kiszdmitdsa, hanem
azt Ossztarsadalmi szinten kell(ene)
meghatdrozni, azaz egyfajta olyan
mérleget Osszedllitani, amelyik
minden (lehetséges) tényezbt sza-
mitasba vesz (az externdlidkat, a
foglalkoztatottsagot, az energiafel-
hasznalast, a tranzitforgalmat, az
¢letmindséget, a teriileti kapcsola-
tokat, az EU-hoz val6 csatlakozast
és igy tovabb). A benchmarking

elvégezhetGségét az EU 4-es
kutatasi keretprogramjan beliil

kidolgozott SORT-IT (Strategic
Organisation and Regulation in
Transport) projekt igazolja [27].

Amint mar tobbszor emlitet-
tem, az ,,igazi” benchmarking ép-
pen attol a ponttol kezdddik, ami-
kor a ,,mintak” mar rendelkezésre
allnak. Elemezni kell, hogy a jobb
10. tablazat

értékek mib6l erednek, pusztan az
alagazattol fliggetlen adottsagok-
bol (pl. a domborzati viszonyok-
bol), vagy olyan hatotényez6kbdl
(pl. jobb munkaszervezés, hatéko-
nyabb marketingpolitika, nagyobb
aranyu allami tamogatds), ame-
lyek (mint legjobb gyakorlat) atve-
het6k, megtanulhatok.

Roviden osszefoglalva a cikk-
ben leirtakat a hazai vasuti koz-
lekedést illetGen az alabbi kovet-
keztetésekre juthatunk:

v Abenchmarking olyan éltalanos
Osszehasonlitas, amely nyitott-
saggal, Oszinteséggel és a folya-
matos, alkotd tanuldssal péro-
sul. Nem a felszinen lathato
eredményeket, hanem a kivalto
okokat kivanjunk megismerni,
éppen ezért hasznos lenne a
hazai vasuti kozlekedésre egy, a
lehetd legtobb szempontra kiter-
jedd benchmarking elvégzése.

Akiilonféle kozlekedési moédo-
kat Osszehasonlitva a vasuti
kozlekedés a 1égi kozlekedés
el6tt az utolso elétti helyet fog-
lalja el, és fokozatosan veszit
jelent8ségeébdl, ezért az elvég-
zend6 benchmarking eredmé-
nyeit a vasuti szemely- €s aru-
szallitas részaranya csokkené-
sének megallitasa, illetve a

Néhany eurépai orszag vasiti szintmutatéja (1994)

Megjegyzések: n.a. = nincs adat

Termelékeny- Piaci hanyad Hatékonysag
Orszag ség
(vonatkm/lét- személy- | arszallitas 2 | Uzemeltetési
szam) szallitas V (%) kolt-
(%) ség/vonatkm
(brit font)

Ausztria 2170 n.a. 423 14,2
Belgium 2 355 6,51 14,4 23,7
Franciaorszag 2 747 7,79 24,7 15,7
Nagy Britannia 3511 4,45 - 88 175
Olaszorszag 2 255 6,49 10,3 19,0
Hollandia 4 435 8,22 4,6 9,2
Portugalia 2449 5,56 na.| 10,4
|Spanyolorszag 3747 6,21 49 11,5
Svédorszag 4926 5,95 n.a. 132
Svajc 3516 13,02 393] 14,0
MAV Rt. ¥ 1351  296| 468  na|

1/ Csak szarazfoldi kozlekedés, ukm-ben, a metr6 teljesitményei nélkiil
2/ Csak szarazfoldi kozlekedés, atkm-ben

3/ 1994-¢s adatok. Forras:

Forrés: Nash, Ch.; Shires, J. [27]

MAV Rt. [7], KSH [25]



vasiti kozlekedés fejlesztési
koncepciojanak tokéletesitése
szolgalataba kellene allitani.

v’ A hazai vasttarsasigok (MAV
Rt. és GySEV Rt.) tevékenysé-
giiket egyre kedvez6tlenebb lik-
viditasi feltételek mellett kény-
telen folytatni, mikozben ela-
doésodottsaguk novekszik, hitel-
képességiik folyamatosan rom-
lik. Még az EU-csatlakozas id6-
pontja el6tt célszerl a megfeleld
nagysaga pénziigyi alapok létre-
hozasa az allami koltségvetésbol
a folyamatosan roml6 pénziigyi
helyzet megallitasara.

v Alland6 parbeszédet kell foly-
tatni a fuvaroztatokkal, felke-
resni a kiemelt tigyfeleket, fel-
mérni az igényeiket és azokat
a lehetGségeken beliil kielégite-
ni, mégpedig oly’ modon, hogy
a lehetGségek hatdrai allanddan
taguljanak. A lehetGségek tagita-
sanak egyik modja a versenytar-
sakrol (pl. a kozati kozlekedési
szektorrol) informaciok beszer-
zése, azok kiértékelése, vala-
mint a feltarhatd gyengeségek
negativ hatasainak tompitasa.

v A vasuti 4ruszallitds irdnti
igények nagy valdszinlséggel
attdl nem fognak ndvekedni,
ha a vasit kormyezetkiméld
vagy kornyezetbarat jellegét
hangsulyozzuk, és hivatkozunk
a Kozlekedéspolitikai Koncep-
cidra, mert a fuvaroztatok nem
azt, hanem az aru épségének
megovasat, a pontossagot €s az
igényekhez vald alkalmazko-
dést tartjak szem el6tt, kevésbé
a kornyezetvédelmet vagy akar
a fuvardijat. Ez utobbi érthetd
is, hiszen ha az aru sériilten és
késve érkezik, sokkal nagyobb
a fuvaroztato vesztesége, mint
amennyit esetleg az olcsobb
fuvardijon megtakarit. A vasuti
aruszallitas iranti igények ndve-
kednek, ha az arutovabbitas
gyorsabba és megbizhatobba,
Szervezettebbé  valik  (Arctic
Express), ha az allami szerep-
vallalds novekedése révén a vas-
Uti szolgaltatasok szintje, szin-
vonala emelkedik.

v’ Végiil, de nem utolsé sorban

az lizemen kiviili vasutvonalak
értékének megallapitasa, adott
esetben felszamolasa, rekulti-
vacio és kiemelés szamvitelileg
és statisztikailag a halozatbol
(ez lehet esetenként privatiza-
ci6 is vagy regionalis, a MAV
Rt. szervezetébe nem tartozo,
t6le fliggetlen helyi érdek tar-
sasagok létrehozésa).
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Az europai vasutak

Az 1j, harmadik évezredet, ezen
beliil a 21. szdzadot az eurdpai
vasutak maris sebességi vilag-
rekorddal tinnepelhetik. Néhany
nappal a TGV 250 km hosszi
) Mediterran elnevezésli nagy
sebességli vasutvonalanak hivata-
los megnyitasa utan, 2001 majus
26-an az 531-es palyaszamu sze-
relvény 366,6 km/6ra cstcssebes-
séget ért el Valence és Marseille
kozott.

Természetesen ezt a kiemel-
ked6 eredményt a TGV fokozato-
san érte el, folyamatos fejlesztés
és kisérletek utan, nevezetesen:
egy eddig 2,5 milli6 km-t lefutott
8 éves szerelvény egyhuzamban
tette meg a Calais és Marseille
kozotti 1067, 2 km-t. Az utat 3 6ra
29 perc alatt tette meg 305 km/6ras
atlagsebességet elérve. A két kiko-
t6 kozotti tavolsagbol 1000 km-t
3 6ra 9 perc alatt tett meg, 317, 36
km/6rés atlagsebességet elérve.

Miiszaki szempontbol teljesen
sikeres volt a futoproba, a transz-
formatorok és a hajtomotorok nem
melegedtek tal, elektromos, vagy
mechanikus jelleg(i probléma nem
jelentkezett sem az dramszed6k-
kel, sem a forgovazakkal.

Mikozben az eurOpai nagy
sebességli vastthalozat kezd ke-
let-nyugati és észak-déli irany-
ban kialakulni, a rekord felallitasa
demonstralja, hogy a nagy sebes-
ségli vasuti kozlekedésnek 1étjo-
gosultsaga van Eurdpéaban.

ATGV mellett az EUROSTAR,
de nemzetkozi viszonylatban min-
den nagy sebességii vasati kozle-
kedéssel foglalkozo cég szamara is
sikert, egyben inspiraci6t jelent a
megkezdett folyamatok tovabbvi-
telére.

VASUTI KOZLEKEDES

A kiemelked6 eredmények
azonban nem feledtetik a kozleke-
dés egészének, ezen belill a vasiti
kozlekedés gondjait, problémait,
melyek feloldasa érdekében meg
kell fogalmaznunk a célokat, a
megoldandé feladatokat, 1étre kell
hozni a miikodési, szervezeti for-
makat. Kozelitsik meg ezeket az
egységesedd eurdpai ko6zOsség, az
eurdpai utas igényei, valamint a
fuvaroztatok, lehetséges elvarasai
szemszogébol.

1. CELOK

— Versenyhelyzet teremtése ¢&s
verseny kialakitas a szallitasi
agazatok kozott, a legnagyobb
munkamegosztas elve alap-
jan.

— Az aruszallitasi logisztika mel-
lett a személyszallitas logisz-
tikajanak megteremtése egy-
b6l ,,hazt6l-hazig” szolgaltatas
utaztatas komplett szolgaltata-
saval.

— A koOrnyezetbarat kozlekedés
technikai-technologiai  feltét-
eleinek fokozatos megterem-
tése.

— Egységes, Osszehangolt fej-
lesztési elképzelések kidolgo-
zasa az agazatok eszkozrend-
szerét illetGen.

— Az er6forrasokkal valé gazdal-
kodas Osszehangolasa a kozo-
sen meghatarozott elképzelé-
sek szem el6tt tartasaval.

N

. FELADATOK

— Ujra kell gondolni a nagy
sebességli vasutak prioritasait.
— Az egyiittmikodés alapvetd
motivumait, szerzdéseit, egy-

HER {4

jovoje

séges minta alkalmazasara kell
kidolgozni, és megkezdeni an-
nak bevezetését.

— Az unién beliili atjarhatosag
miiszaki-technologiai feltétele-
inek fokozatos megteremtése
mellett az ellenGrzési és admi-
nisztracios tevékenységek 1d6-
igényének csokkentésére hang-
sulyt kell forditani.

— A kiils6 hatartapasztalatokban
a schengeni hatarformula sze-
rint a csatlakozasig az érintett
orszagoknak ki kell épiteni

— Az infrastruktara fokozatos
kiépitése az Osszekapcsolha-
tosag feltételeinek biztositasa-
val.

— A teljesitések, szolgaltatasok,
és azok dijainak érvényesitési
feltétele lehetséges modozata-
inak alkalmazasa.

3. SZERVEZETEK

— A hagyomanyos allamvasuti
szervezetek fokozatos megszii-
nésével a vasutaknak iranyito,
szabalyoz0, és szolgaltato funk-
ciokat ellatdo szervezetet kell
létrehozniuk.

— Eur6pai vasuti tarsasag létre-
hozasa.

— Szolgaltatod, lobbizni tud6 tes-
tillet 1étrehozasa, miikodtetése.

4. ELERHETO EREDMENYEK

— Az Osszes engedéllyel ren-
delkezd vasuttarsasag jogosult
2003 marciusatol az 50000 km
hosszi transz-eurOpai vasuti
aruforgalmi halézat hasznala-
tara, amely az Eur6pai K6z0os-
ségen beliili 6sszvasati forga-
lom 90 %-at lefedi.



— A vasitvonalak megnyitasa a
személy- és aruforgalom szé-
mara forradalmi valtozasokat
hoz és jelent is egyben.

— A teljes eurdpai vasuti halozat
megnyitasara 2008-ban kertil-
het sor.

— Europa els6 alkalommal jut
olyan eszkozrendszerhez, amely-
lyel képes lesz a vasuti szallitas
visszaesését megforditani.

— Az egységes eurOpai vasuti
rendszer kiépitése 1j életre
kelti a vasutat, amely valddi
alternativat tud kinalni a koz-
uti szallitassal szemben.

Az el6zbek figyelembe véte-
lével célszer( elvégezni a csatla-
kozas szervezeti és targyi felté-
telrendszereinek kidolgozasat a
vasutat illetéen, az orszag eréfor-
rasainak szem elGtt tartasaval.

Az Europai Kozosség ket

éven beliil kotelezove teszi a
vasutak szétvalasztasat

A Eurépai Parlament februar 1-én
ratifikalta a vasuti szallitisra vonat-
kozd harom direktivat, az tgyne-
vezett infrastruktira csomagot. A
direktivak marcius honapban valo
kihirdetését kovetden minden tagal-
lamnak két éven beliil vasutat szaba-
lyozo szervezetet, ugynevezett regu-
latort kell 1étrehoznia, valamint ett6l
elkiiloniilt vasati infrastruktira hato-
sagot, abbol a célbol, hogy biz-
tositsa a diszkriminaciotdl mentes
hozzaférést a vasti halozathoz.

A végs6 cél a vasut iizemel-
tet6k kozotti verseny kikényszeri-
tése, hogy batoritsak a teherszalli-
tds kozatrol vasitra terelését. A
véltozasok a hagyomanyos allam-
vasutak végét jelentik az Eurdpai
Ko6zosségen beliil, amely folyamat
elinditdsanak Ausztria, Belgium,
Luxemburg és Spanyolorszag
egész mostandig ellenallt. Még
ahol fel is allitottdk az infrast-
ruktira hatosagot, mint példaul
Franciaorszagban, ott is sziikség
lesz bizonyos hatdskor atruhdzas-
ra, hogy az uj direktivaknak meg
lehessen felelni. A vasutat szaba-
lyozo regulitor szervezet atlatja
az adott orszag vasuti szervezetét.

Ehhez lehet fellebbezni, ha vala-

melyik tizemeltetd Ggy érzi, nega-

tiv  diszkriminéciot szenvedett.
Amennyiben az adott allamban
mas szervezet nem foglalkozik
ezzel, e szervezet feladata a ver-
seny tisztasaganak biztositasa. Az
infrastruktira hatdsagnak, ugyne-
vezett haldzati nyilatkozatot kell
publikalnia, amelyben k6zz¢é teszi
az infrastruktira fébb jellemzdit,
az ahhoz valo hozzaférés feltét-
eleit, a kovetendd iranyelveket,
és a fizetend6 dijakat. A tarifa
rendszer a marginalis koltségeken
fog alapulni, de ha a piac azt
elbirja, tarifaemelés nincs kizarva.

Az eurodpai vasuti teherszalli-
tas 2003-ra, a személyszallitas
2010-re tervezett teljes liberaliza-
cidja feltehetGen noveli majd a
versenyt a megrendeldk, illetve
az utasok kegyeiért.

Kornyezetvédelmi szempont-
bol, kiilonosen, hogyha a zajvé-
delmet komolyan vessziik, nyil-
vanvaloak a vastt elnyei a kdzati
szallitassal szemben, olyannyira,
hogy a fejlett allamok egyértel-
miien a vasut preferalasat ajanl-
jak a kevésbé fejletteknek.

A kozuti és a légi szallitas
egyre inkabb kapacitds- €és zsi-
foltsagi problémakkal kiizd, sok
esetben olyan teriileteken, ahol a
vasut sokkal hatékonyabb lenne.

Az EU tagallamok ma mar el-
fogadott allaspontja, hogy az egyéb
szallitasi modokkal kiegyensulyo-
zottan kombinalt vasuti kozlekedés
csokkenti a megnovekedett aru- és
személyforgalom karos szocidlis
hatasat.

A paradoxon az, hogy mig a
vastt fokozottabb igénybevétele
segithetne a jelenlegi bajokon,
addig a vasit részaranya a tobbi
szallitasi modhoz képest folya-
matosan csokken.

Az eurOpai vasutaknak ma na-
gyobb fejlédést kellene felmutatni-
uk mint a miltban, ha eleget akar-
nak tenni az utazokozonség altal
tamasztott elvarasoknak. Valoja-
ban egész Nyugat-Eur6paban a
60-as évek oOta a vasutak szallitasi
piacbol vald részesedése szamot-
tevéen csokkent.

Sok tényezd van e mogott a
trend mogott, néhany ezek koziil
kiviil esik a vasut kompetencia-
jan. Ilyenek példaul azok a tarsa-
dalmi-gazdasagi valtozasok, ame-
lyek elényben részesitik a 1égi és
a kozati kozlekedés novekedését.

Tébb eurdpai vasut ambicio-
zus celt tlizott ki maga elé: a
21. szazad els6 évtizedének végé-
re meg szeretné duplédzni a vas-
uton szallitott aruk mennyiségét.
Eurépaban az elmult 25 évben
a vasuti teherforgalom 20%-kal
csokkent. (Az 1970-es 300 milli-
ard tonnakilométerrdl az 1999-es
244 milliard tonnakilométerre.)

Ezzel szemben a széllitott aruk
mennyisége az Egyesiilt Allamok-
ban az 1965-6s 1000 milliard ton-
nakilométerr6l 1998-ra 2000 mil-
liard tonnakilométere novekedett.

Kina teherszallitdsi adatai a
kovetkez6k: 1980-ban 570 milli-
ard tonnakilométer, 1990-ben 1040
milliard tonnakilométer, ma pedig
1300 milliard tonnakilométer.

Az emlitett adatokbol kitlinik,
hogy sok még Europdban a
tennivalo. Nyilvanvalé azonban,
hogy a koriilmények masok: Eurd-
paban a személyszallitds szerepe
lényegesen nagyobb, mint az
Egyesiilt Allamokban, vagy akar
Kindban, de kontinensiink szamos
interoperabilitasi, és hataratkelési
problémaval is kiizd.

Az Eur6pai Uni6 ezért olyan
direktivat tervez, amely eldirja a
15 tagallam vasutbiztonsagi eld-
irasainak harmonizaciojat.

A vasttnak javitania kell szol-
galtatasai mindségét, hogy hatéko-
nyabb és versenyképesebb legyen.

Ha azonban koriilnéziink Eur6-
pa nyugati felén, lathatjuk, hogy
ott a vasit egyre komolyabb ve-
télytarsa lesz a légi kozlekedésnek
a nagy sebességli vonatok egyre
nagyobb elterjedése kovetkeztében.

Van ido ujragondolni a nagy
sebességii vasut prioritasait ?

A nagy sebességtli vasutak kifej-
lesztésének természete valtozni
fog a jovében, jelezte Emilio
Maraini az UIC nagy sebességii



divizidjanak vezetGje a nemzet-
kozi vasutas ujsag, az IRJ fOszer-
keszt6jének, Mike Knuttonnak
Parizsban adott interjijaban.

Most, hogy a fejlett vasutak
mar megépitették vagy éppen
most épitik nagy sebességli vona-
laikat, a tobbi, miiszakilag kevés-
bé kifinomult pedig komolyan
gondolkodik azon, hogyan tudna
learatni a nagy sebességli vasuti
utazas elényét, ideje ujragondolni
a szektor kovetkezd beruhazasait.

., Valosziniileg palyakorszerii-
sitésben és vezérelt kocsiszekré-
nyes vonatokban kell gondolkod-
nunk.” — nyilatkozta Maraini az
IRJ-nek. ,, Amire igazan igény van,
az a rovidebb menetido, s a nagy
sebességii vasut csak egyik modja
e cél elérésének.”

A hangsulyviéltas oka a pénz,
pontosabban a pénz hidnya. Bér
az UIC tanulméanyok kimutattak,
hogy 100 km nagy sebességti pa-
lya megépitésének koltsége csok-
kent 1995-h6z képest, az Ossz-
koltség mégis novekszik az emel-
ked6 jarulékos koltségek miatt.
(A rosszabb adottsagu teriileteken
tobb foldmunkara van sziikség,
szigorodnak a kornyezetvédelmi
el6irasok is.)

Mikozben Franciaorszag pél-
daul befejezi a TGV mediterran
és keleti vonalait, egyre valoszi-
niibb, hogy az eredeti terv, amely
szerint a kozforgalom szamara
atadott nagy sebességli vonalak
eljutnak az orszdg minden részé-
be, hit 4brand marad.

E helyett a palyavasiti infrast-
ruktura tarsasag, az RFF a meglé-
v0 vonalak szerény kiegészitésé-
r6l beszél, mikozben az SNCF
folytatia a TGV vezérelt kocsi-
szekrényes valtozatanak munkait.

Ha nemzetkozi Osszefiiggés-
ben beszéliink a nagy sebességii
vasutrol, 1ényeges dolog megha-
tarozni, mit is értiink e fogalom
alatt. Maraini szerint, Nyugat-
Eur6péban és Japanban ez mini-
mum 200 km/6ras sebességet je-
lent, mikozben Kelet-Eurépaban
altaldban nem érték el a 200
km/6rat. Itt a nagy sebességii
projektek elsé l1épésben a 160

km/6ras, aztan a 200km/6ras se-
bességet kell, hogy elérjék, amely
palyakorszer(sitéssel, €s vezérelt
kocsiszekrényes vonatok beveze-
tésével kivitelezhetd.

Egy masik UIC projekt a meg-
1év6 palyan tiizi ki célul a sebes-
ség novelését, vezérelt kocsiszek-
rényes vonatok hasznalata nél-
kill. Ez palyad6lés-kiigazitassal
oldhat6 meg, a probaiizemre két
vonalszakaszon novelték meg a
délést 160 mm-r6l 180 mm-re.
E két vonalszakasz név szerint a
Frasne-Vallorbe, amelyet a Paris-
Lausanne TGV-k hasznalnak és az
Aberdeen-Edinburgh vonal Nagy-
Britannidban.

A vizsgalatok targyat olyan té-
nyez6k képezik, mint palyafenn-
tartas, sintartossag és utaskénye-
lem. A felvett, Gn. tranzicios
gorbét kell megdrizni, amelybdl
kovetkeztetni lehet, nem csupan
az utaskényelemre, hanem példa-
ul a tehervonatok stabilitdsara is.

Az UIC figyelmét Kozép- és
Kelet-Europa felé forditotta, hogy
segitséget nyujtson a vasuthalozat
korszer(sitéséhez, kiilonosen azok-
ban az orszagokban, amelyek az
Eurépai Unioba valo felvételiiket
kérik, vagy altaldban kozelebbi
szalak flizik Nyugat-Eur6pahoz.

Az UIC létrehozott egy forgalmi
adatbazist, amely Lengyelorszagot,
a Cseh Koztarsasagot, Szlovakiat,
Magyarorszagot, Szlovéniat, Hor-
vatorszagot, Jugoszlaviat és Roma-
niat fedi le és ezen orszagok
Németorszaggal, Ausztridval és
Olaszorszaggal folytatott nemzet-
kozi vasuti 0sszekottetéseire vonat-
kozik. A2010-es el6rejelzések kiza-
rolag a természetes novekedésen
¢és az infrastruktura fejlesztési ter-
veken alapulnak.

1995-ben a felsorolt nyolc
vasut személyforgalmi szolgalata
121 milli6é utazast regisztralt.

Ha csak a természetes nove-
kedést vessziik alapul, ez a szam
2010-re 168 milliora, ha a ter-
vezett infrastruktura fejlesztések
is megvalosulnak 191 milliora
novekszik. ,Ez elég mérsékelt
novekedés, igy megallapithatjuk,
hogy a vonalakat 2010-ig 160
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km/orads sebességre kell alkalmas-
sa tenniink, és vezérelt kocsiszek-
rényes vonatokat kell hasznalnunk
a menetidd csokkenésére. Olyan uj
vonalak épitése, melyeken a sze-
relvények tullépik a 250 km/oras
sebességet 2010-ig nem valoszi-
nii. Sem a nemzeti vasuthalozat
osszekotése a meglévo gyorsvas-
utakkal, sem uj pan-eurdpai nagy
sebességii vasuthalozat létreho-
zdsa nincs napirenden.” — mond-
ta Maraini az IRJ-nek.

Az UIC éllaspontja az, hogy
a nagy sebességii vonatok egyik,
de nem egyetlen eszkoze a vasut
elébbre vitelének. ,, Ez jo eszkoz
arra, hogy javitsa imazsunkat, és
kikényszeritse a miiszaki fejlesz-
tést.” Az UIC szerepe elsddlege-
sen a kereskedelmi eredmények
figyelemmel kisérése, forgalom-,
utas-, valamint a gordilé allo-
many és az egyes infrastruktira
elemek koltségeinek elbrejelzése.

Az UIC nemrég készitett el egy
benchmarking tanulmanyt, amely
24 eurdpai nagy sebességl vasuti
projekt koltségeit bontotta fonto-
sabb elemeire, mint: hidak, ala-
gutak, biztosito berendezések, és
foldmunkak. A jelentés bizalmas,
de Maraini elmagyarazta, hogy
a végsé kovetkeztetés az, hogy
az infrastruktara fajlagos épitési
koltsége az épitési tapasztalatok
novekedésével és 0j technologiak
alkalmazasaval csokken.

Egy masik bizalmas jelentés
amely a nagy sebességili futdsra
alkalmas gordiilé alloméany kolt-
ségeit vizsgalja, DB, az SNCF, az
FS és a RENFE altal megadott 12
vonattipusra szolgaltat adatokat.

Az Osszehasonlito vizsgalat
olyan tényezlket vett figyelem-
be, mint: t/m, t/fér6hely, és 20%
kiilonbséget allapit meg a legol-
csobb és a legdragabb nagy sebes-
ségli vonatmegoldas kozott.

A tanulmany Kkiterjesztette a
vizsgélatot a klasszikus és vezé-
relt kocsiszekrényes vonatokra is.
., Egyike a tanulmany érdekes ko-
vetkeztetéseinek, hogy a vezérelt
kocsiszekrényes vonatok koltségei
nem magasabbak a tébbi vonaté-
nal.” — mondta Maraini.

e —



Egy masik kovetkeztetés sze-
rint a fér6hely/km atlagos koltsé-
ge kedvez6bb, mint a 1égi kozle-
kedés esetében.

Egységes minta szerinti szer-
zodések

Altalaban az UIC szerepe befe-
jez6dik azzal, hogy a tanulma-
nyok adatait és kovetkeztetéseit
kozlik az illetékes vasutakkal, és
rajuk bizzdk tesznek-e valami-
lyen intézkedést, vagy sem.

Ellenben a szallitasi szerz6dé-
sek, hataridék és feltételek terén
a gordilé allomany beszerzése
egyseéges minta szerinti szerzédé-
seket igényel. Jelenleg igen sok-
féle biztositék, garancia és fizeté-
si feltétel létezik. ,, Néhdny cég
90 napon beliil, mas cég 24 6ran
beliil kéri a pénzét.” Néhany vasit
5 éves garanciat kér, masok meg-
elégszenek a sokkal ésszer(ibb
3 évessel. Ezek a koriilmények
hatnak a koltségekre, ezért egysé-
ges minta szerinti szerzddéseket
javaslunk. Ez mind a kivitelezd,
mind a megrendel6 szempontja-
bol elényds.

»Megkerestiik az Unife-t, a az
europai gyarték szervezetét egy
nem hivatalos levélben, mire Ok
lelkesen tamogattak otletiinket.”
= mondotta Maraini.

Végeredményben globalis szin-
ten az 0j infrastruktira épitésének
koltségei foldrajzi és kornyezeti
tényez6k miatt egyre emelked-
nek. Vannak azonban nagyon biz-
tato jelek, mint péld4ul a Thalys
vonatok nagy sikere, és egyes
orszagok nagy sebességii vonalai.

Fontos 6j projekt példaul a 640
km-es Madrid-Lleida—Barcelona
hagy sebességli vonal, amely
Maraini szerint 2004-re biztosan
elkésziil. Ez nagyon rentabilis
folyoso, a légitarsasagok inga-
Ja'ratokat miikodtetnek itt. 3 ora-
nal rovidebb menetidejti vasti
Osszekottetés lehet versenyképes
a repiilével, igy a vonalat 350
km/6rasra kell megépiteni.

»Meggydzédésem, hogy Spa-
nyolorszagban, és szerte a vild-
80n a nagy sebességii vasut akkor

elfogadhato az atlag utazo szd-
mara, ha az utazasi ido 3-4 oran
beliil van” — fejezte be az UIC
nagy sebességli divizidjanak veze-
toje.

A vasut hozzaérto lobbizok
tuddasat igenyli

A vasutak megkezdték kornyezet-
védelemmel foglalkozo, un. ,,Zold
aktaik” Osszeallitasat, az iveg-
haz hatast okozo, gazkibocsatas
ellendrzésével foglalkozni hiva-
tott hagai nemzetkozi konferen-
cia lehangolo6 kudarcat kdvetden.

A kozlekedési szektor elvégez-
te erre iranyulo kutatésait, az ered-
mények ismertek: a vasut bimbo-
z6 illatos rozsa a tobbi kozlekedé-
si ag gazkibocsatasahoz képest. A
tudosok a vilag minden részérdl
megerdsitik, hogy globalis szinten
a kozlekedésbol szarmazo Osszes
szén-dioxid kibocsatas 80-90%-a
a kozuti kozlekedésbdl szarma-
zik. Ez megegyezik az eurdpai
externalis kdrnyezeti koltség sza-
mitassal, amely leleplezi, hogy a
kornyezeti karok tobb mint 92%-a
(balesetek, szennyezések, klima-
valtozas, zsufoltsag okozta zaj
talnyomo része) a kozati kozle-
kedésnek tulajdonithatd, csupan
2%-at okozza a vasut.

E mellett a vasut sokkal jobban
energiahatékony, mint a tobbi koz-
lekedési mod. A kozuti teherszalli-
to jarmiivek 1 tonna hasznos teher
szallitasahoz 2,2 1 olajnak megfele-
16 tizemanyagot hasznalnak el, 100
km-enként. Ugyanez az érté€k vasut
esetében 0,55 liter, a kozatinak csu-
pan 1/4-e. Réadasul Eurdpaban a
vasuti szallitas 85%-at villamositott
vonalakon bonyolitjak le, amely
lehetdvé teszi az uj, megujuld ener-
giaforrasok felhasznalasahoz valo
gyors atallast.

A Japan vasut kijatsza a kor-
nyezetvédelmi kartyat, mikor a
helyi kormany a repiil6tér haszna-
lati dijak csokkentésével batoritja
a kis tavolsaga légi forgalmat.

A napi légi returjaratok szama
a 450 km-es Tokyo-Osaka vona-
lon példaul 1992 6ta 15-r61 34-re,
tobb, mint duplajara emelkedett.

Ez annak ellenére is igy van,
hogy a repiil6gép 10-szer annyi
szén-dioxidot bocsat ki, mint a
700-as sorozatii Skinkasen egy-
ségnyi utaskm-re vonatkoztatva.

A JR Central, (K6zponti Japan
Vasut), amely olcsobb, és kényel-
mesebb Skinkansen jaratot koz-
lekedtet, ugyanazon a vonalon,
kimutatta, hogy amennyiben a tel-
jes japan belfoldi légi forgalmat
700-as sorozatu Shinkansennel
valtanak ki, a havi szén-dioxid
kibocsatas 220 ezer t-rol 20 ezer
t-ra csokkenne Japanban.

Osszehasonlitasul, a Fidzsi
koztarsasag teljes éves szén-dio-
xid kibocsatasa 220 000 t.

Meg kell jegyezni, hogy ezek
az érvek akkor éllnak, ha teljes
a vasati személyszallito kocsik
kihasznaltsaga, és a tehervagonok
nem tresen futnak, de mindezek
ellenére a kozati forgalom vas-
utra valé visszaterelése napiren-
den van a fenntarthaté névekedés
biztositasara.

A vasut mellett azonban nem
csupan kornyezetvédelmi érvek
szOlnak.

1d6r6l1 id6re a vasit alul marad
a kozati és légi lobbi profesz-
szionalis érdek érvényesitésével
szemben folytatott kiizdelemben.

Most, hogy kiils6, korméanytol
fiiggetlen forrdsok bevonasara is
igény van, a lobbizast is meg kell
tanulni. Az erre forditott pénz jol
fog kamatozni a vasit szamara.

Osszefoglalva:

— A kitlizhet8 célokat, az abbol
adodo feladatokat, az azokat
megvaldsitani tudo vasuti szer-
vezetek csak kozosen, a leg-
szorosabb egylittmiikodéssel
tudjak megvalositani.

— A piaci helyzet valtozasai gaz-
dasagi oldalr6l is érdekeltte
teszik a kozlekedési vallala-
tok mindegyikét a mindségi,
magas szinvonall aru- és sze-
mélyszallitas, valamint a hoz-
zajuk kapcsolodo szolgaltata-
sok minél hamarabb torténd
bevezetésében és folyamatos
biztositasaban, a megrendel6k



megtartasa, illetve (jak meg-
nyerése érdekében.

— Az eurdpai vasutak alapszolgal-
tatasait biztosito eszkozrendszer
miikodésének Osszehangolasa,
az erGforrasokkal valé komp-
lexebb és hatékonyabb gazdal-
kodas csak szervezetek utjan
nem lchetséges, ezért az
EUROPAI VASUTAK TAR-
SASAGA szervezeti format mé-
lyebben at kell gondolni.

— A versenyhelyzet mellett a
kozlekedési agazatokon beliil

Dr. habil. Gaspar Laszlo

1. Bevezetés

Aztiigyi célokra rendelkezésre allo
korlatozott pénzeszk6zok optimalis
felhasznalasat segitik az utgazdalko-
dasi rendszerek, azok koziil is elsG-
sorban az utburkolat-gazdalkodasi
rendszer (Pavement Management
System, PMS). Az elmult évtized-
ben méar Magyarorszagon is ren-
delkezésre all ilyen rendszer [1-3],
amely a halozati szintli dontések
tamogatasaul szolgal. Megfeleld
miikodésének egyik legfontosabb
eléfeltétele a pillanatnyi Gtallapot
ismerete. Ehhez a f6 allapotpara-
métereket (feliiletépség, teherbiras,
hosszirdnyu feliileti egyenletesség,
keréknyomvalyGsodas, csuszasel-
lenéllas stb.) koordinéltan és rend-
szeresen ellendrizni kell.

A pélyaszerkezet teherbirasat,
mint jellemz6t, hazinkban az or-
szagos kozuthaldézaton az 50-es
évek vEégétdl mérik. Az els6 évti-
zedekben a billenSkaros behajlas-
mér6-késziilékeket (Benkelman-tar-
t0) alkalmaztak a szabvényos ten-

a munkamegosztast Gjra feliil
kell vizsgalni, a biztonsagos
kozlekedés szem el6tt tartasa-
val.

— A megvalositasban résztvevok-
nek — beleértve a vasutért lob-
bizni tud6 szakembereket is
— nagy kihivast jelent, hogy
a magasra tett mérce miiszaki
szolgaltatasbeli szinvonalat a
megrendeldk, az utas elvarasai
szerint, Eur6pa hirnevét erd-
sitve teljesiteni tudjak.
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Halozati szintii

ejtésulyos palyaszerkezet-teherbirasméres

gelyterhelés melletti burkolatbehaj-
las mérésére, és ezzel a palya-
szerkezet teherbirdsanak jellemzé-
sére [4]. A hajlékony palyaszerke-
zet-tervezési eljarasok [5] is erre,
illetve ennek automatizalt valtoza-
tara, a Lacroix-deflectografra [6]
alapoztak.

A 80-as években vilagszerte
egyre inkabb terjedni kezdtek — a
korabban egyeduralkodo kvazi-
statikus eljarasok mellett, majd foko-
zatosan helyettik — a dinamikus
alapelvii, ejtdsulyos teherbirdsmérési
eljarasok. A 90-es évek elején hazank
is vasarolt 4 db KUAB-tipust
ejtosalyos behajlasmérd berendezést
[7]. Szamos vizsgalat, kutatas el6zte
meg, amelyek részben a korszert
mérdeszkoz létesitményi és halozati
szintli {izemszer(i alkalmazasat ké-
szitették el [8-9], részben pedig
a kétféle alapelvii teherbirdsmérési
eljaras eredményei kozotti kapcso-
lat megteremtését céloztak [10-11].
Ez utdbbira, nyilvanvaloan, azért
volt sziikség, hogy az ejtdsalyos

teherbirasmérési modszerre valo or-
szagos kor(i attéréssel a kvazistatikus
mérési eredmények id6sorat ne kell-
jen megszakitani, hanem azokat —a
sziikséges mértekii atszamitas utin
— zavartalanul folytatni lehessen.
1993-t6l aztin az  orszagos
kozathalozat megfelelGségi vizsga-
latinak részeként a négy svéd
KUAB-teherbirasméré  késziilék
évente mintegy 6000 km-nyi
0Osszhosszisagban jellemzi a teher-
birast.

Emlitést érdemelnek még azok
a hazai probalkozasok, amelyek
a WEMEX tipusi konnyd ejtd-
silyos berendezéssel torténd te-
herbirasmérés hazai szabalyozasat
voltak hivatva el6késziteni [12].

A kovetkezokben egy eurdpai
szint(i kutatasi egytittmiikodeés, az
,Ejtésulyos behajlasmérés” tar-
gyl, 336-0s szami COST-akcio
egyes eredményeirdl szamolok be,
a hazai szakemberek szamara is
hasznosithat6 informaciok kozlé-
sével.



2. A COST 336-0s akcio

A COST 336-o0s szamu, ,,Ejt6su-
lyos Behajlasmér6-berendezés™ tar-
gyl akcidja — 22 orszag szakem-
bereinck a kozremiikodésével —
1996-ban kezdddott.  (Tulajdon-
képpen a FEHRL - Eur6pai

Utiigyi Kutaté Laboratériumok

Foruma — 1991-ben megalakitott

Ejtésulyos Behajlasméré-beren-

dezés Munkabizottsaganak a tevé-

kenységét folytatta). Az akcid zaro-
jelentése [13] 1999-re késziilt el.

A COST-akci6 célkitlizését a
burkolatvizsgalatra szolgald ejto-
silyos behajlasméré-berendezé-
sekhez Eurdpa-szerte ajanlhato,
célszer( alkalmazasi itmutaté ki-
dolgozasa képezte. Ennek kereté-
ben keriilt sor:

* a hajlékony palyaszerkezetek-
nek ejtésulyos behajlasméro-
berendezésekkel valo, projekt
szintli mindsitéséhez egysége-
sitett javaslat készitésére;

* annak felmérésére, hogy ezek
a berendezések milyen meérté-
kig alkalmasak halozati szint(
palyaszerkezet-vizsgalatra;

* a mérések és a berendezések
kalibracidjara vonatkozo egy-
séges kovetelmények kialaki-
tasara;

* atargykor esetleges europai sza-
bélyozasanak elkészitésére.
Magyarorszag részérdl a cikk

szerzGje vett részt az akcié mun-

kdjaban. A COST 336-0s akcio-

Janak miivelésére a kovetkezd

négy munkabizottsigban kertilt

sor:

* az ¢jtéstlyos behajlasmérdvel
kapott mérési eredmények fel-
dolgozésa;

* azejtdsulyos behajlasmérs-be-
rendezés haldzati szinten tor-
ténd alkalmazasa;

* azejtdsulyos berendezés kalib-
ralasa;

* a projekt munkako6zi és zaro-
jelentésének végleges forma-
ba ontése.

A kovetkez6kben a berende-
z¢s haldzati szintli alkalmazasa-
val sszefiiggd megallapitasokrol
s a készitett atmutatorol lesz
$20.

3. A létesitményi és a halozati
szintii vizsgalatok

Bar az ejtésulyos behajlasmérd-
berendezéseket elsGsorban 1étesit-
ményi szintli vizsgalatok eszko-
zének tekintik, mégis vilagszerte
egyre nagyobb érdekl6dés tapasz-
talhatd a berendezések halozati
szintl feladatok megoldaséaba tor-
ténG bekapcsolasa irant. Altaldban
azzal a céllal teszik ezt, hogy
az utburkolat-gazdalkodasi rend-
szerek (PMS-ek) szamara ponto-
sabb palyaszerkezeti informaciok-
hoz jussanak, és ezzel az utfenn-
tartas optimalizalasahoz hozzaja-
ruljanak.

A halézati szintii gazdalkodas
a kovetkez6 jellegli problémakra
Osszpontosit:

* a fenntartas-felijitas miiszaki,
gazdasagi és pénziigyi kérdé-
seivel kapcsolatos felsd szintd
dontések (ezek a haldzati
szint{i globalis gazdasagi elem-
z€s €és tervezés eredményeire
tamaszkodnak);

» a fenntartas-feltjitdsi munkak
els6bbségi sorolasaval, idébeli
titemezésével és helyével kap-
csolatos stratégiai dontések;

» koltségvetés készitése és érté-
kelése.

A halézati szint — jellegzete-
sen — tobbszaz, esetleg tobbezer
km-es 0sszhosszusagh uthalézat-
ok vagy halozatrészek probléma-
ival foglalkozik. Ebb6l adododan a
halozati szintd allapotvizsgalat a
koltségigény meghatarozasahoz,
a koltségelosztashoz, a beavatko-
zasra szant szakaszok kivalaszta-
sahoz és a projektek idébeli soro-
lasahoz szolgaltat informaciokat.

A haldzati szintii gazdalkodas-
sal szemben a létesitményi szintii
elemzés célja kivalasztott utsza-
kaszok vizsgalata, valamint a raj-
tuk végzend6 fenntartasi-felajitasi
munkak tipusanak és id6pontjanak
megallapitasa. Ezen a szinten az
optimalizalas altalaban a létesit-
mények elsébbségi sorolasat jelen-
ti, legfeljebb kis mértékben ponto-
sitjak a halozati szintii beavatkoza-
sok soran megallapitott, a szakasz-
ra jutd koltségvetési Osszegeket.

Halozati szintli beavatkozasok
soran megallapitjak a szakaszra
juto koltsegvetési osszegeket.

Halozati szinten a meghiba-
sodasok felvételére és a javitds
megtervezésére Osszpontositanak.
Az elébbi tevékenységgel a hibak
feltételezhet6 okanak feltarasa is
egylitt jar.

A létesitményi szint( tevékeny-
ségekre, természetesen, a halozati
szintlieket — pl. 1 évvel — kdvetd-
en kertil sor.

A projekt szinti allapotvizs-
galatokat homogén szakaszokon
veégzik. Ez utébbiak kivalaszta-
sahoz jol hasznosithatok a foly-
tonosan végzett haldzati szinti
vizsgalatok eredményei.

Az egymassal Osszefliggésbe
hozott halézati és létesitményi
szintli vizsgalat kozott eltelt 1d6-
ben érdemleges burkolatallapot-
romléasra nem kertilhet sor.

A két vizsgalati szint Osszeve-
tésére szolgal az I. tablazat.

4. Statisztikai és folyamatos
allapotvizsgalat

A haldzati szint{ vizsgalatnak két
formaja van: a statisztikai jellegii
és a folyamatos. Kiilonb6z6 kdve-
telményeket elégitenek ki, ugyan-
akkor megvannak a maguk kor-
latai.

a) Statisztikai vizsgalat (minta-

vétel).

A statisztikai mintavételi progra-

mon alapul6 halézati szinti élla-

potvizsgalat végrehajtasa els6sor-
ban a kovetkezd két tényezotol
fligg:

 a rendelkezésre allo pénziigyi
feltételek, amelyek a megfi-
gyelések iddbeli stirtiségét (jel-
legzetesen 3-5 év) hatarozzak
meg;

* az a szempont, amelynek
alapjan a halozat kiilonbozo
csoportokba soroltdk (atépi-
tés, szerkezet, funkcio, forga-
lomnagysag, globalis allapot,
adminisztrativ korzetek, fold-
rajzi elhelyezkedés).

Ezekt6l a tényezOktol fiiggd-
en a mintavételi modot Ggy kell



1. tablazat

A halézati és a létesitményi szint 6sszehasonlitisa

Szint Tevékenység Célkittizés Erdekelt fél
Halézati Koltségigény meghatarozdsa | A teljes koltségvetés megallapltdsa az | Az Ut tulajdonosa
eldirt cél eléréséhez
Koltségelosztas™ Kérzetekre jutd koltségek kiosztasa Az Gt tulajdonosa
Szakaszkivalasztas™* Utszakaszok beavatkozashoz torténd | Kozponti Utkezeld
kivalasztasa
Els6bbségi sorolas™* A szakaszok beavatkozasi sorrendje Kozponti Utkezeld
Létesitményi | Hibafelvétel A probléma feltarasa Helyi utkezeld
Tervezés A probléma megoldasa Helyi utkezel6

Jelmagyarazat: *

allapottol fliggd vizsgalat,

**  statisztikai alapa vizsgalat,
*** rendszerezett (folyamatos) vizsgélat.

2. tablazat

Ejtdsalyos behajlasmérd-berendezések vilagszerte (1996)

Berendezések szama Berendezések szama
Orszag L ‘ X Orszag " K
(ebbdi allami kezelésben) (ebbdl allami kezelésben)
USA 116 (102) Norvégia 5(5)
Japan 20 (3) Spanyolorszag 5(2)
Finnorszag 15 (15) Egyesiilt Arab Emiratus 5(3)
Hollandia 12(7) Németorszag 4(3)
Dénia 11 (4) Magyarorszag 4 (4)
Kanada 10 (6) India 4(3)
Anglia 10 (2) Ausztria 3(1)
Olaszorszag 9(1) Brazilia 3(2)
Svédorszag 9(9) Indonézia 3(3)
Malaysia 8(4) Lengyelorszag 3(3)
Kina 7(6) Dominika 2(2)
Ausztrélia 6 (4) Irorszag 2(1)
Szaud-Arabia 6 (4) Tovabbi 35 orszag 42 (29)
A Vilagon osszesen: 326 (228 db)

megvalasztani, hogy a nyert ada-
tok a halozati szintli globalis
gazdasagi elemzéshez és terve-
zéshez felhasznalhatok legyenek.
A statisztikai jellegli mintavételre
rendszerint kis Githosszat — haloza-
ti kategorianként mintegy 5%-ot
— valasztanak. Altalanos esetben
ugyanolyan — példaul, 1 km-es —
hossziisagu szakaszokat jelolnek
ki véletlenszerlien a mindsitend6
halozatrészbdl.

Halézati szintl programkészi-
téshez célszerlibb, ha az allapot-
vizsgélatra térbelileg folyamato-
san keriil sor. Ha azonban csak sta-
tisztikai alapi mintavétel végez-
het§, akkor arra kell torekedni,
hogy a nyert behajlasértékek alap-
jan az egyes szakaszok 4tlag-
ertékei elfogadhaté pontossaggal
megbecsiilhet6k lehessenek. A ki-
vant megbizhat6sagi szintbdl ki-
indulva meghatarozhaté az egyes
utszakaszokon véletlenszertien ki-
valasztott mérési helyek miniméa-
lis szama.

b) Rendszeres (folytonosan vég-
rehajtott) vizsgalat.

A szerkezeti allapotvizsgélatnak
olyannak kell lennie, hogy ered-
ményei alapjan homogén szaka-
szok legyenek kijelolheték (ez
a pontossag és a mérés folya-
matossaga kozott kompromisz-
szum keresését teheti sziiksé-
gessé). Masik kovetelmény, hogy
a beavatkozasok koltség-haszon
elemzéséhez megfelel statiszti-
kai eljaras alkalmazasaval meg-
hatarozott behajlasértéket szol-
galtasson (a gyenge, a kozepes
¢s a nagy teherbirasi szakaszok
megkiilonboztetésével). A palya-
szerkezet-behajlas szempontjabol
homogén szakaszok meghataro-
zasahoz szoftvert fejlesztettek ki,
amely a folytonosan végzett mé-
rési eredményekbdl a tisztan vé-
letlenszer( behajlasérték ingado-
zasokat ki tudja mutatni.

A homogén szakaszok kijelo-
lésére vilagszerte kiilonboz6 elja-

rasokat alkalmaznak; igy Belgium-
ban és Németorszagban a mozgo
atlagolas, mig Franciaorszagban a
statisztikai véletlenszer(i véalasztas
modszere terjedt el.

Halozati szinten altaldban csu-
pan a legnagyobb behajlasérte-
kekre és esetleg azokon a helye-
ken a behajlasi teknd gorbiileti
sugarara Osszpontositanak.

5. Halozati paraméterek

Az ejt6stlyos behajlasmérd-be-
rendezéseket elsGsorban létesit-
ményi szintli feladatok megolda-
sara gyartottak és fGleg arra is
alkalmazzék. A mind gyakoribba
valé halozati szintl felhasznélas
azonban joggal felveti ilyen célu
szabalyozas vagy — a valtozo stra-
tégiai, koltségvetési, halozati stb.
koriilményekhez igazodo — java-
solt eljaras készitésének az igé-
nyét. Bar ennek az igénynek a
teljesitése még korainak tiinik,
a kovetkez6kben olyan jellegii
informaciokat foglalunk 0Ossze,
amelyek a felhasznalokat dontése-
ikben iranyitani tudjak, és azokat,
feltételezhetGen, kedvezd iranyba
terelik.

A kovetkezd ajanlasok nem
csupan a vilagszerte legszélesebb
korilien alkalmazott (2. tablazat)
ejtdsulyos palyaszerkezet-teherbi-
rasmér§ berendezésre, hanem a
szamos orszagban kifejlesztés
alatt levé kiilonlegesen nagy tel-
jesitményt teherbirasmérd-készii-
lékekre is vonatkoznak.

Az ejtostlyos behajlasméro-
berendezéssel halézati szinten
meghatarozott behajlasi értékekre
vonatkozo kovetelmények azok
tervezett felhasznalasi teriiletétdl
fiiggenek. Igy az altalanos pénz-
tigyi elemzés (koltségigény meg-
hatarozasa) nem igényel részle-
tes mérési adatokat, ugyanakkor
a fenntartasi projektek sorrend-
jének meghatarozasa (elsGbbsé-
gi sorolas) a létesitményi szintii

vizsgalatoknal  alkalmazotthoz
kozelitd mérési stirliséget tesz
szlikségessé.

A kovetkezo tablazatok, ame-

lyek az ejtéshlyos behajlasmérés



soran lényegesnek mutatkozo6 pa-

raméterek részletességének mér-

tékét adjak meg, harom szintet
tartalmaznak:

— 1. szint a minden esetben kielé-
git6, minimalis szint (koltség-
igény meghatarozasa);

— 2. szint kdzbens6 szint (be-
avatkozast igényl6 szakaszok
kivalasztasa és koltség-elosz-
tas);

— 3. szint a legrészletesebb — a
létesitményi (projekt) szintet
megkozelitd — szint (els6bb-
ségi sorolas).

5.1. Kornyezettel kapcsolatos
paraméterek

a) Forgalmi terheléssel osszefiig-
g0 informacio

szint mellett az évszaki valtoza-
sok és a helyi viszonyok sem
hanyagolhatok el.

¢) Homérsékleti adatok

Szint | Homérsékleti adatok

1. Léghémeérséklet

2. Lég- és burkolatfellilet-hémérséklet

3, Atlagos burkolath6mérséklet

Az aszfaltrétegek mért merev-
ségét a szabvanyban eldirt hé-
meérsekletnek megfeleléen kell
modositani. Homérsékletmérésre
a szakasz mérésének megkez-
désekor az idGjarasi viszonyok
hirtelen megvaltozasat kovetden,
illetve minden 4 draban sort kell
keriteni.

Az atlagos burkolathEmér-
séklet furt magmintabol hata-

Szint | Forgalmi terheléssel dsszefliggd informacio
P ANF vagy a nehéz jarm(ivek napi szama
2. Nehéz tengelyek athaladasi szama, évenként, iranyonként vagy forgalmi séavonként
3. Részletes forgalmi terhelési spektrum és forgalomfejlédési viszonyszamok

A forgalmi adatok elsdsorban a
palyaszerkezet maradd élettarta-
ménak a megbecslésekor valnak
sziikségessé, de a legnagyobb bur-
kolatbehajlas és az ANF kombi-
nacidja a szerkezetallapot ming-
sitését is lehetGvé teszi. Fontos,
hogy a tengelyathaladasi szamo-
kat csak egy forgalmi irdanyba
vagy egyetlen forgalmi savra
vegyek az ejtéstlyos behajlds-
mérd-berendezéssel torténd vizs-
galatkor tekintetbe.

b) Kornyezeti informacio

Szint | Kérnyezeti informacio

rozhat6 meg. A levegd és az tpa-
lya hémérsékletét minden mérési
ponton meg kell allapitani. A bur-
kolat hmérséklete a levegd és
a burkolatfeliilet hémérsékletébdl
visszaszamithato.

Aburkolat atlagos hémérsékle-
te vagy a frt magminta kdzvetlen
mérésébdl hatarozhaté meg, vagy
pedig a burkolatfeliileten meg-
hatarozott hdmérséklet BELL-
egyenlettel [14] valo atszamitasa-
val lehet megbecsiilni.

d) Forgalmi sav valasztisa a
méréshez

1. | Eghajlat, altalanos geologiai
és topografiai adatok stb.

Szint | Mért forgalmi sav

1. | Legnagyobb forgalmu sav,
csak egy iranyban

Evszakok, feliiletallapota,
vizelvezetés, talajviz szintje,
hossz-iranyu esés stb.

2. | Egy iranyban a legnagyobb forgalmu sav,
a masik iranyban csak kivalasztott szakaszok

3. | Legnagyobb forgalmu sav,

mindkét iranyban

Az 1. szint esetében olyan korze-
tekre kell a hélozati teherbirasi
adatokat megallapitani, amelye-
ken beliil a 6 kornyezeti jellem-
z0k legalabbis hasonloak. A 3.

Két forgalmi savos utak esetében
vagy végig az egyik savon (egy
irdnyban) vagy pedig a két sav-
ban ,alternalva” valasztott helye-
ken célszeri a teherbirasmérest
végrehajtani. Legalabb négy for-
galmi savos, osztott palyas uta-

kon legalabb a legnagyobb for-
galmi terhelésti savon kell mérni.
Mis sdvok csak kiilonleges igé-
nyek felmeriilésekor jonnek sz4-
mitasba. A kiilonb6z6 forgalmu
savok teherbirdsanak dsszehason-

litasa tobbletinformaciot  szol-
galtat. Akkor indokolt mindkét
palyan mérni, ha az épitésmod-
ban vagy a forgalmi terhelésben
érdemleges kiilonbség tapasztal-
hat6 kozottiik.

c) A mérés helye a forgalmi
savon beliil

Szint
1. | Kils6 keréknyom”

A forgalmi savon bellili mérési hely

2. | Kiils6 ,keréknyom”

3. | Kiilsé ,keréknyom” és helyenként
a keréknyomok” kézott

A kiils§ ,keréknyomban” (a jar-
mitikerekek 4ltal leginkabb jart
vonalban) azért célszeri mérni,
mert ennek a legnagyobb a forgal-
mi terhelése. A ,keréknyomok”
kozott a gyakorlatilag forgalom-
mentes eredeti allapot regisztral-
hato. A ,,bels6 keréknyom” teher-
birdsmérésének eredményei tajé-
koztatd informacioknak tekinthe-
tok.

e) A mérési pontok térbeli siirii-
sége

Szint | A szomszédos mérési pontok
egymastodl valé tavolsaga
1 200-500 m
100-200 m
max. 100 m

A mérési pontok valasztott térbeli
stiriségét az utpalya allapota, a
palyaszerkezet tipusa, valamint
a szerkezeti romlasok befolyasol-
hatjak. Ha a mérési pont a kor-
nyezetétdl szemmellathatoan elté-
r6 allapoth, akkor a mérést ugyan
végre kell hajtani, de a jegyzo-
konyvben az emlitett koriilményt
meg kell jegyezni.

/) Az egy mért szakaszon beliil
vadlasztando mérési pontok legki-
sebb szama

Legalabb 5 mérési pontra minden
szakaszon sziikség van. (Ennél



Szint Vizsgalt szakaszon

a mérési pontok legkisebb szama
5
8

12

h) A mérés idobeli siiriisége

Szint
1. | Legalabb évenként
az egész uthalézaton

A mérések idébeli sirlisége

kisebb mintaszam esetében a
Gauss-féle normaleloszlds nem
tételezhet$ fel, igy az atlagérték
és a szoras sem szamithato.)

12-nél kevesebb mérési pont
valasztasa esetében szamitani kell
arra, hogy a viszonylag kis szamu
egyedbdl allé mintat a normal-
eloszlasi halmaz esetleg pon-
tatlanul jellemzi. Igy a statiszti-
kai alapon hozott megallapitasok
meglehetdsen bizonytalanok. Ezt
a tényt a homogén szakaszok
kivalasztasakor figyelembe kell
venni.

Betonburkolatok esetében a
vizsgalat célja szabja meg, hogy
a betontabldk melyik részén és
hany mérési pont keriil kijelolés-
re.

g) A vizsgalat tipusa

Szint | A vizsgalat tipusa

1. | Statisztikai mintavétel
vagy folyamatos mérés,
viszonylag tavoli mérési pontokkal

2. | Az 1.vagy a 3. szint valamelyike

2. | A burkolat hatralevé élet-
tartamatdl fliggé surliségben

3. A burkolat hatralevo élet-

tartamatdl fliggd strliségben

Az id6pont kivalasztasakor az
évszaki hatasok nem hagyhatok
figyelmen kiviil. Az idébeli stird-
ség a halozat kiilonbozd részein
kozlekedd forgalomnagysagnak is
fliggvénye. 3. szintl vizsgélat
esetében a méréseket kiilondsen
stirtin kell végezni, ha a burkolat-
feliilleten mar faradasi repedések
jelentkeznek.

5.2. A meéresi modszerrel 0sz-
szefiiggo paraméterek

a) A méréberendezés gydrtma-
nya és tipusa

Szint
1. | Korrelacié megallapitasa,
ha méas gyartmanyu és/vagy tipusi

A méréberendezés gyartmanya és tipusa

késziiléket kezdenek alkalmazni

2. | Az 1.vagy 3. szint valasztasa
3. | Helyszini korrelacié megéllapitasa,
ha mas gyartmanyu és/vagy tipusu

késziiléket kezdenek alkalmazni

Folyamatos mérés

A statisztikai jellegli mintavétel
a vizsgalat legegyszeriibb maddja,
amelyet globalis gazdasagi elem-
zéshez vagy tervezéshez javasol-
ni lehet. A vizsgalt utszakaszon
véletlenszertien valasztott pontok
minimalis szamat az elérni kivant
megbizhatdsagi szint hatarozza
meg. A hdlozat jellemzése célja-
bol egyes kivalasztott Gitszakasz-
ok vizsgalatara is sor keriilhet.
Ekkor minden szakaszt ugyan-
olyan térbeli siiriség mellett kell
jellemezni.

Programkészités és elsébbségi
sorolas igényének felmeriilésekor
folyamatos ejtGstlyos teherbiras-
mérésre van sziikség. Csak igy
lehet elérni, hogy a homogén sza-
kaszokat megfelel§ biztonsaggal
ki tudjak jeldlni.

A behajlasmérések eredményét az
alkalmazott berendezésnek mind
a gyartmanya, mind pedig a tipusa
befolyasolja. Ugyanakkor egyre
tobb gyarté foglalkozik ilyen
mérGberendezések eldallitasaval.
Az ejtésulyos behajlasmérs-
berendezések kiilonboz6 gyartma-
nyai kozott elegendd korrelacid
megallapitasa, ha csupén ,hagyo-
manyos~ halozati szint(i informa-
ciokra van sziikség, a 3. szint
ugyanakkor megkoveteli, hogy ezt
az Osszefiiggést a késGbbi méré-
sek helyszinén, egy jellegzetes
szakaszon mutassak ki.

b) A behajlasérzékeldk szama

A behajlasmérések eredményeit
a legnagyobb behajlasérték és a
behajlasi tekné alakja képezik.
Halozati szintli célokra a leg-

Szint | Minimalis behajlas-érzékeld szam
1 1
2. 3
3. 6

nagyobb behajlas altaldban ele-
gendd. Létesitményi szinten azon-
ban mar a behajlasi teknd isme-
rete is sziikséges, mivel — az
anyagmodulusok ¢és a maradd
élettartam meghatarozasahoz — a
palyaszerkezet egészének a teher-
birasat is fel kell mérni. Minél
tobb érzékel6t alkalmaznak, annél
pontosabb kép nyerhet6 a behaj-
lasi tekn6 alakjarol.

¢) A behajlas-érzékeldk helye

Szint | A behajlas-érzékel6k helye
1. |Koézépen
2. | Kozépen és legalabb

két masik ponton

3. | Kozépen és attol
300-600-900-1200-1500 mm-re,
vagy kozépen és attél 300-600-200-
1500-2100 mm-re

A behajlas-érzékelSk célszerd he-
lye azok szamatol, a palyaszerke-
zeti rétegek vastagsagatol, az al-
kalmazni kivant értékeld mérd-
szamtol és a tervezett vizsgalati
szinttdl fugg.

Halozati szinten altaldban ele-
gendd a terhelGlemez kozepe alatt
elhelyezett egyetlen érzékel, amely
a legnagyobb behajlasértéket re-
gisztralja.

Részletesebb vizsgéalatokhoz a
kovetkez6 mérdszamok alkalma-
zasa terjedt el:

SCI 300, SCI 600 vagy SCI 900 a
kozépen, ill. a 300, a 600 és a
900 mm-es tavolsagban elhe-
lyezett érzékeldk leolvasasai-
bol;

BCI a k6zépt6l 600 mm-es tavol-
sagban elhelyezett érzékeld le-
olvasasabol és a kozéptdl meért
tavolsagbol;

SNC akodzépen, ill. a 900 és az 1500
mm-es tavolsagban elhelyezett
érzékelSk leolvasasaibol.
Amikor az egyes palyaszerke-

zeti rétegek modulusait kivanjak

visszaszamolni, az egyes behajlas-
érzékelSk célszerli helye az egyes
rétegek vastagsagatol és modulu-



satél is fiigg. Altalanossagban az
Jjavasolhato, hogy kozépen, ill. attol
300, 600 és 900 mm-es tavolsagban
mindig legyen érzékelS. A merev-
ségi modulusok visszaszamolasa
legalabb 6 behajlas-érzékeld leol-
vasasanak az ismeretét igényli.

5.3. Az adatkezeléssel kap-
csolatos paraméterek

a) Utadatbank sziikségessége

Szint | Utadatbank sziikségessége
1 Szilkséges
2. Sziikséges
3. Hasznos

Az utadatbank azért sziikséges az
alacsonyabb szintli vizsgélatnal,
mivel olyankor altalaban viszony-
lag kevés adatot kell hosszabb
hélézatrészre kiterjeszteni, kiegé-
szitd utadatok gyiijtésére pedig
nincsen lehet§ség. Egyetlen reélis
lehetSség ilyenkor az titadatbank
informdcidira valo timaszkodas.

A 3. szinten a vizsgalat rend-
szerint csak viszonylag kis szamu
utszakaszra korlatozodik, igy meg-
van areélis lehetGsége annak, hogy
az ejtésulyos behajlasmérésekkel
péarhuzamosan tovabbi tutadatokat
is felvegyenek. Ilyenkor is haszno-
sak lehetnek az adatbankban tarolt
informaciok, de nem feltétleniil
szlikségesek.

Az értékeléshez forgalmi, pa-
lyaszerkezeti, feliiletallapottal Gsz-
szefiiggd, meteorologiai és kdrnye-
zeti informaciokra is sziikség van.

b) A palyaszerkezeti rétegek tipu-
sanak és vastagsagdanak ismerete

Szint | A palyaszerkezeti rétegek

tipusanak és vastagsaganak ismerete

1. | Csak rétegtipusok

2. | Rétegtipus és vastagsag tervekbol
vagy adatbankbol

3. | Az informéaciok magmintakbdl vagy
georadaros vizsgalatbdl

Ugyanaz a behajlasérték szarmaz-
hat j6 éllapota hajlékony palya-
szerkezet vagy tonkrement beton-
burkolata palyaszerkezet mérésé-
bdl. Ezért elengedhetetlen, hogy

a palyaszerkezet egyes rétegeinek
legalabb a tipusar6l ismeretekkel
rendelkezzenek.

Az utadatbankbol vagy pedig
a szoban forgo6 utszakasz miiszaki
terveib8l szdrmazoé informaciok
jelentds mértékben javithatjak a
mérési eredmények értelmezését.

Igazan hasznosnak azonban
csak a helyszinr6l szarmazo olyan
informaciok tekinthet6k, amelyek
a rétegek pontos tipusara, azok
vastagsagéra, valamint az egyes
palyaszerkezeti rétegek kozotti
Osszekotés meglétére vagy hia-
nyara vonatkoznak. Ezek méré-
sére kiilonboz6 roncsoldsos és
roncsoldsmentes mérési eljarasok
szolgalhatnak.

¢) Az output adatok tipusa

Szint | Az output adatok tipusa

1. | Akbézépen mérhetS behajlas

2. | SN, SCI vagy hasonlé
mérdszamok
3. | A behajlasi teknd

részletes adatai

Mindharom szinten el kell érni,
hogy a kapott mérési eredmények
alapjan megallapithat6 lehessen, a
szoban forgo utszakasz igényel-¢
erdsitést, vagy pedig a tovabbiak-
ban is elegend6 annak fenntarta-
sa. Emellett lehet6vé kell tenniiik
azt is, hogy a kezel$ szervezet az
esetleges beavatkozasok siirgds-
ségének a mértékérdl is informa-
ciot szerezzen.

6. Az ejtdsulyos behajlasmérési
adatok halozati szintii alkalma-
zasa

A COST 336-0s akcié keretében
1997 jiniusaban Lisszabonban ,,Az
ejtostlyos behajlasméré-berende-
zések haldzati szintii alkalmazasa”
cim( szeminariumot rendeztek [ 15].
Spanyol, finn, dan, ausztral, francia,
angol, amerikai, holland, horvat,
ir és svajci szakember tartott eld-
adast. A négy szekcioban elhang-
zott el6adasok és az azokat kovetd
vita alapjan a targykorben a kovet-
kez§ altalanosithatd megallapita-
sok tehetdk.

a) A palyaszerkezetek teherbirasa
olyan éllapotparaméter, amelyet
hagyomanyosan létesitményi
szinten hatdroznak meg. Ujab-
ban azonban szamos orszag
némileg valtoztatott ezen a gya-
korlaton, amennyiben halozati
szint{i vizsgalatokhoz is alkal-
maznak ejtésulyos behajlasmé-
rést. Igy a korlatozott anyagi
eszkozoknek palyaszerkezetek
erdsitésére vagy a tavaszi olva-
dasi karok megsziintetésére tor-
ténd felhasznalasakor nagyon
hasznosnak bizonyulnak a halo-
zati szint( teherbirasi informaci-
0k, amelyet az elsGbbségi soro-
lason alapuld programkészités-
nél alkalmaznak.

b) A kovetkezé f6 szempontok
alapjan dontik el a kozponti
vagy a helyi utkezel6k, hogy
alkalmaznak-e halozati szint(
ejtésulyos behajlasmérést:
¢ a kezelt Githalozat 6sszhossza;
* az adatbankjukban tarolt pa-

lyaszerkezet-teherbirasi ada-
tok mennyisége és megbizha-
tosaga;

« utburkolat-gazdalkodasi rend-
szeriikben (PMS-iikben) a te-
herbirés, mint allapot-paramé-
ter jelentGsége;

a haloézati teherbirasmérés

Osszkoltsége €s iddigénye;

» megrendeldi (specialis) igé-

nyek;

* hagyomanyok, ill. ,,torténe-

ti” indokok.

¢) A halozati szintli teherbirasi
informaciok —mégha azok csu-
pan statisztikai mintédkra vonat-
kozoélag allnak is rendelkezésre
— a fenntartasi pénzeszkozok
célszerl elosztasakor haszno-
sithatok, bar gyakorlati meg-
valositasukra még csak néhany
orszagban kertilt sor.

d) Az egyes ,homogén” Allapota
utszakaszok els6bbségi sorola-
sakor a programkészités sta-
diumaban a teherbirasértéket
kozvetleniil (egymagaban) vagy
valamilyen komplex allapot-
jellemz6 mérGszam részeként
hasznosithatjadk. A kovetkez6
tipust elemzésekre szokott ezen
a teriileten sor keriilni: egész



élettartam alatti koltségek elem-

zése, marado tizemi élettartam

elemzése, tobbkritériumos elem-
7€s.

e) A beavatkozésok programja-
nak készitésekor a kovetkezd
szerkezeti elemzési paraméte-
rek nyerhetnek felhasznalast:
* behajlas (maximalis érték,

behajlasi teknd jellemzdi);

» palyaszerkezet (kora, egyes
rétegek, vastagsag, alatta a
foldmii talajtipusa);

 burkolathGmérséklet;

* az utpalya hibai (faradasi re-
pedések, alakvaltozasok stb.);

* éghajlati tényezk (évszakon-
kénti hdmérséklet- és nedves-
ségtartalom-valtozas);

« forgalom (ANF, nehéz ten-
gelyek 4athaladdsi szdma,
forgalomfejlédési viszony-
szamok).

Ezeket a paramétereket a kovet-
kez6 tipusi mérészamokka cél-
szer( atalakitani, hogy a teherbirés
elvét vilagosan kifejezhessék:

* miiszaki paraméter (erésitési
rétegvastagsag);
1d6tol fliggd paraméter (ma-
radé élettartam, a palyaszer-
kezet marado kapacitdsa nehéz
tengelyek athaladasahoz);
gazdasagi paraméter (a be-
avatkozas koltsége, amorti-
z4cio, netto jelenérték, meg-
tériilési egyiitthato).

/) Ha er6sen korlatozott pénzosz-
szeg all a halozati szintii ejtd-
sulyos teherbirasméréshez ren-
delkezésre, akkor statisztikai
szintek vizsgélata keriil el6tér-
be, de azok minimélis szdma-
nak megéllapitasa és a mérendd
szakaszok kivalasztasa komoly
koriiltekintést igényel.

7. Osszefoglalé megjegyzések

A palyaszerkezet-teherbirds mar
hosszi11d6 ota vilagszerte az egyik

leglényegesebb allapotparaméter.
Az elmult évtizedekben jellem-
zésére mind nagyobb mértékben
alkalmazzak a dinamikus alapel-
v ejtOsulyos behajlasmérd beren-
dezéseket (Falling Weight Deflec-
tometer, FWD). A nemzetkozi
tendenciat kovetve a 90-es évek
eleje Ota hazank is gyakorlatilag
teljesen atallt — 4 db KUAB tipu-
st ejtésulyos berendezés munka-
ba allitasaval — a kvazistatikus
teherbirasmérési rendszerrdl (bil-
len6karos behajlasmérdk, ill. Lac-
roix-deflektograf) a dinamikus
alapelvtire.

Ebben a helyzetben hasznos-
nak tekinthet6k azok a cikkben
Osszefoglalt informéciok, amelyek
az ejtGsulyos behajlasmérs-be-
rendezéseknek eurdpai orszagok-
ban szerzett tapasztalatain alapul-
nak.

Mivel hazankban a 4 KUAB-
berendezés minden évben, megfe-
lel6 programot kdvetve, az orsza-
gos kozuthalozatnak 6000 km-nyi
Osszhosszusagu részét méri fel;
ez a halozati szintli alkalmazas
jellegzetes esete. (A berendezé-
seket erfsitéstervezéskor, 1étesit-
ményi szinten is hasznositjak.)
A cikk az FWD halozati szinti
tapasztalatair6l, ezekkel kapcso-
latosan sziiletett ajanlasokrol szol.
Az informéciok legnagyobb része
egy olyan, az Eurépai Uni6 altal
kezdeményezett COST-téma kere-
tében, 22 orszag egylittmiikodésé-
vel Osszedllitott jelentésbdl szar-
mazik, amelynek munkdjaban a
cikk szerzGje is részt vett.
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Hajos Bence

3. Vasuti hidak

Az Ipoly targyalt szakaszan négy
vasutvonal talalhatd, amelyeket
1850 és 1951 kozott épitettek. A
négy vonal mindegyike kereszte-
zi egy-egy helyen a folyot, ahol
hidakat talalunk. Az artéri szerke-
zetekkel egylitt Osszesen 11 vasiti
hidszerkezet all az Ipoly fémedre
illetve artertilete folott.

A legtobb hidhely ismerteté-
sekor azonban tobb ,,generacio”
hidszerkezeteit is bemutatom.

3.1. Nogradszakal — Bussa
3.1.1. A vasutvonal épitése

A 1II. vilaghabori utdn nem sok
Uj vasutvonalat épitettek Magyar-
orszagon. Ezen kevés és rovid 1j
vonalak kozé tartozik a Losonc —
Nogradszakal — Nagykiirtds vo-
nal. A vonal érdekessége, hogy a
Csehszlovakia részére épiild vas-
uti osszekottetés egy rovid szaka-
szon Magyarorszag teriiletén ha-
lad keresztiil. Az j vonalon uj
hidak is épiiltek.

Mar a mult szazad végén fel-
vet6dott a Nagykiirtos kornyéki
szénbanyak bekotési igénye a vas-
uti halézatba. Erre azonban csak
a masodik vilaghabort utan keriilt
sor. Az 1950-es évek elején Losonc
vérosat erdteljesen iparositotték és
az ott létesitett héer6mi kapaci-
tasat megnovelték. Emiatt sziiksé-
gessé vilt a legkozelebbi szénba-
nyakbol a vasiti szallitas lehetdsé-
gét megteremteni. Nagykiirtosrol
a szén olesé széllitasat tehat egy
Uj vasttvonal épitésével kivantak
megteremteni.

Ipoly-hidak II.*

A nyomvonal-tervezetek koziil
az Ipoly-volgyi verzié bizonyult a
legkedvezébbnek. A folyé volgye
Nogradszakal felett igen beszkiil,
ezért ezen a szakaszon a Csehszlo-
vak oldalon valé épitkezés nagyon
megnévelte volna a koltségeket.
Mindezek alapjan a leggazdasago-
sabb megoldas a hataron atmend
Balassagyarmat-Losonc (1étez6) vo-
nal korszertsitése, valamint Nog-
radszakal és Kishalom kozott )
szarnyvonal épitése volt. Mivel az
uj vonal dthalad Magyarorszag terii-
letén, ezért azt a kozos megallapo-
das szerint a Csehszlovakia peage-
vonalként!! {izemeltetheti.

Az Ipoly folyon Nogradszakal
utan egy uj mederhidat épitettek.
Ehhez tarsul két magyar oldali
és egy szlovak oldali artéri hid.
Az 0j vasutat a hidakkal egyiitt
1951. szeptember 12-én nyitottdk
meg. A vonalat szlovak oldalon
1978-ban Nagykiirtdsig meghosz-
szabbitottak. 1992. augusztus 2-an
a szarnyvonalon a személyforgal-
mat megsziintették, tehervonatok
jelenleg is kozlekednek.

3.1.2. Jelenlegi hidszerkezetek

Az elsé artéri hid (14+00 szel-
vényben) épitése 1951. marcius
1-én kezd6dott meg. A kivitelezé-
si munkékat stulyosan nehezitette
az Ipoly szeszélyes vizjarasa. Az
alapgodor kidsasat a megaradd
foly6 hatraltatta. Az arviz meg-
rongélta a munkahelyhez vezetd
csillevaganyt, melyet a marcius
27-iujabb arviz mintegy 90 méte-
res szakaszon elvitt.

A 14400 szelvényben kétszer
nyolc méter szabad nyilast, me-

* A cikksorozat clsé része megjelent lapunk 2002/5. szaméaban.
11 Athaladasi jog a vonal magyar szakaszén. Az utasok Magyarorszig teriiletén nem széllhatnak le.

revbetétes vasbeton lemezhidat ter-
veztek. Vonalvezetése vizszintes,
a palya 500 méteres ivbe esik,
keresztezése merdleges. A szerke-
zetben nyilasonként nyolc darab
500-as I acél van. A hidszerkezet
teljes hossza 23,50 méter. A vas-
beton alépitményekhez vasbeton-
csuklokkal kapcsolodik a merevbe-
tétes vasbetonlemez-szerkezet. A
nyilasok tdmaszkoze 8,60 méter.

A masodik artéri hid (17+76
szelvényben) alapozasi munkala-
tai 1951. éprilis 5-én kezdddtek.
Az arviz itt is kényszersziinetet
okozott. Méjus 11-t6] egy hétig
volt a munkateriilet viz alatt.

A hid vonalvezetése vizszintes,
a palya egyenes ¢és keresztezési
szoge kilencven fok. Az el6z6 hid-
tol csak fesztavolsagaban, és emi-
att a vastartok szamaban kiilon-
bozik. A kétnyilasi, merevbeté-
tes vasbeton lemezhid tdmaszkoze
10,70 méter, szabad nyilasa pedig
10 méter. A hidszerkezet teljes
hossza 27,50 méter. A keresztmet-
szetben a nagyobb fesztavolsag
miatt 11 darab I-tarté6 van. A két
artéri hid 500 mm magas acéltar-
toit Lengyelorszagban gyartottak
(Huta ,,Pokoj” Novy Bytom).

Az Ipoly medre folé egy 25
méter nyilasu alsopalyas gerinc-
lemezes acélhid késziilt. A tervek
a 315/H. II. szdmu mintaterv sze-
rint késziiltek. Teherbirasa ,,C”
jeld (5 x 18t). A hid vizszintes,
egyenes vonalvezetést, kereszte-
zése merfleges. A magyar olda-
lon szabvanyos fix saru, a szlo-
vak oldalon pedig mozgd saru
talalhato, tamaszkoze 26,00 méter.
A f6tartd gerincmagassaga 2400



mm, az oévlemezek 330 mm szé-
lességiiek. A két fGtarto tdvolsaga
4,80 méter. A hidszerkezet teljes
hossza 33,04 méter. A mederhid
sziikséges vasanyagat a diosgyori
gyarban gyartottak.

A két orszag kozotti egyez-
mény értelmében a hidakat a ma-
gyar fél finanszirozta. A vonalsza-
kasz!2 kezelGje a MAV (beleértve
a két artéri hidat), a mederhid keze-
1ését a szlovak vasut teljes egé-
szében magara vallalta. Minthogy
a vonalat kizarolag a peage forga-
lomra készitették, a palya és az
artéri hidak fenntartasi koltségeit
is a szlovak fél fizeti.

3.2. Ipolysag
3.2.1. A vasutvonal épitése

A Hont varmegyei Korpona
1888-t0l erdteljes kampanyt folyta-
tott, hogy a telepiilés csatlakozzon
a vasuthalozathoz. Korpona jarési
székhely, igy igen fontos volt a
megyeszékhellyel, Ipolysaggal, és
a févarossal valo vasuti kapcsolat
megépitése. A korponai vasutat a
Csata-Ipolysag vonalhoz kivantak
csatlakoztatni, de a kiagazas pon-
tos helye sokaig vitatott volt.
1898-ban a kereskedelemiigyi
miniszter engedélyezte a vasttépitést
Ipolysagtél Korpondig, Tompané-
metin keresztiil. A HEV vonalat 40
km/6ra sebességre tervezték. A 40,4
km hosszi vonalon a legnagyobb
emelked 16%o, legkisebb ivsugar
250 méter lehetett. A vonalat 1899.
aprilis 6-4n nyitottak meg.
3.2.2. Az eredeti hidszerkezetek
1898-99-ben két 0j hidat épi-
tettek az Ipoly athidalasara. Egy
haromnyilasi mederhidat és egy
haromnyilast artéri hidat. A meder-
hid egy 40 és két darab 20 méter
nyilasa szerkezetbSl 4ll. A jobb
parti artéren épiilt hid harom egy-
forma 20 méteres nyilasbol 4ll.
Valamennyi hidszerkezet két-
tamaszh, felsGpalyas kialakitasa
volt. A hidak f6tart6i parhuza-

12 Noégradszakal-Allamhatéar (Ipoly-hid)

mos Ovii, egyszeres oszlop-racso-
zasuak voltak. A f6tartok merev
keresztkotésekkel, fels6- és also
szélraccsal késziiltek. Valamennyi
nyilas kéttamasza tartoként volt
kialakitva: Korpona felé es6 vége-
iken fix, mig az Ipolysag felé es6
végeiken gordild csuklos saru-
kon nyugodtak. Az §sszesen négy
darab 20 méter nyilasu szerkezet
kialakitasa teljesen azonos volt.

A mederhid egyenesben, Kor-
pona felé 10%o esésben épiilt, 90
fokos keresztezési szoggel. Ipolysag
fel6l egy 40 méter nyilasa szerke-
zet késziilt a kisvizi meder fol¢. Ezt
kovette a két kisebb nyilas, 20-20
méter szabad nyilassal. A 40 méter
nyilast szerkezet tdmaszkoze 41
méter, a fotartok magassaga 4200
mm, a fGtartok tengelytavolsaga
2650 mm volt. A teheratadds sze-
gecselt hossz- és kereszttartok koz-
vetitésével tortént. A fotartok tiz-tiz
oszlopmez§bdl alltak, igy a kereszt-
tartok tavolsaga 4000 mm volt. A
hossztartok tengelytavolsaga 1800
mm, magassaguk 470 mm volt.

Az artéri hid vizszintesben és
egyenesben fekiidt. Az 6t darab
szerkezetileg azonos 20 méter nyi-
lasu szerkezet tamaszkoze 20,8
méter, a fGtartok magassaga 2200
mm, a fGtartok tengelytavolsaga
1800 mm volt. A keresztaljas fel-
épitmény a 20 méter nyilasa szerke-
zeteknél kozvetlen a fGtartokra volt
fektetve. (Hagyomanyos hossz- €s
kereszttartok nem voltak.)

Mind az Ot hidszerkezetet a
Nicholson Gépgyar Rt. a budapesti
gyartelepén gyartotta. Az Ipoly-hidak
méret és suly ellenrzését 1898.
szeptember 12-én a budapesti telep-
helyen végezték el. Az 6t szerkezet
egylittes tomege a gyari mérések
soran a kovetkez6 volt: kovacsolt-
vas 152 505 kg, ontottvas 2356 kg,
acél 3521 kg, olomlemez 247 kg,
valamint 6lom a saruk kiontésé¢hez
163 kg — Osszesen 158 792 kg. A
szegecsek tomege (4080 kg) ebben
benne foglaltatik. A helyszinre szal-
litast és a szerelést a gyari ellendr-
zések utan kezdték meg,

A forgalom meginditdsdhoz
1898. november 18-an ideiglenes
probaterhelést készitettek. A végso
probaterhelés 1899. marcius 23-4n
volt.

A méretezés alapjaul szolgalt
szabvanyterhet legjobban a ,, XIV-a”
kategéridji MAV g6zmozdonyok
kozelitik meg. Azonban a proba-
vonat két egymassal szembe alli-
tott ,,XTV” kateg6riaja MAV moz-
donybol, valamint ezekhez eldl és
hatul kapcsolt két teljesen megra-
kott teherkocsibol allt Ossze. Az
alkalmazott mozdonyok nyomaté-
ka 8,5 %-kal kisebb az idealis ter-
helésb6l szamitott értéktsl. A HEV-
vonal kis terhelése miatt a ,XIV”
lést engedélyezték.

A probaterhelés soran mind-
egyik nyilask6zépen 15 percig
allt a terheld jarmt, majd a gyors-
proban valamennyi szerkezeten
30 km/h-s sebességgel haladtak
végig a terhel jarmivek. A fOtar-
tok lehajlasanak mérését szilard
allvanyra helyezett fatolokakkal
végezték. Az észlelt maradd és
rugalmas lehajlasok a megenge-
dett hatarértékek alatt maradtak.

3.2.3. Jelenlegi hidszerkezetek

A teljes vonal Szlovakia teriile-
tén talalhat6. A vonalat meghosz-
szabbitva, Korponat 1923-25-ben
Osszekototték Zolyommal, igy a
jelenlegi hidszerkezetek a Csata-
Ipolysag-Korpona-Zolyom vasit-
vonal részei.

Ma mar nem az eredeti hid-
szerkezeteket talalhatjuk az Ipoly
folott. A I1. vilaghabortban a hida-
kat az alépitményekkel egyiitt fel-
robbantottak. A mederhidat és az
artéri hidat is mas formaban épi-
tették 0jja.'?

A meder feletti haromnyilast
szerkezet helyett ma egy darab két-
tamasza hid all a 29+28 szelvény-
ben. A parhuzamos 6vii, tobbszoros
racsozasi hid tamaszkoze 74,52
méter. A fétartok magassaga 7,5 mé-
ter, 18 oszlopmezGbdl all. A fotar-
tokat felsG- és alsd szélracs kap-

13A je.:lenlegi hidszer.kezetelf épi_tési id8pontjait nem sikeriilt felkutatnom. A jelenleg 416 hidak szerkezeti kialakitdsa alapjan feltételezhetd, hogy
mind a meder, mind az 4rtéri hidszerkezet vandorhid, azaz eredetileg valahol mashol lltak.



csolja Ossze. A teheratadas a szoka-
sos modon, kereszt- és hossztartok
utjan torténik. A kéttamaszu szerke-
zet Ipolysag fel6li végén talalhat6 a
gordild csuklos saru (5. abra).

Az artéren allt egykori haromszor
20 méter nyilasa szerkezet helyett
ma két, 31,5 —31,5 méter tamaszko-
z(i kéttamaszu hid éll a 31+88 szel-
vényben. A tamaszk6zok novelésé-
vel az artéri hid teljes hossza 1énye-
gesen nem valtozott. A szerkezeti
kialakitasuk oszlopos, x-racsozast,
alsopalyas kéttamasza hid. A fotar-
tok magassaga 3600 mm, Sveinek
szélessége 350 mm. A két fotartd
sikjanak tavolsaga 4900 mm.

N

5. abra Jelenlegi mederszerkezet Ipolysagnal

3.3. Ipolyvisk

A szlovakiai Csata €és a magyar
oldali Balassagyarmat kozotti vas-
utvonal torténete igen szovevé-
nyes. Hényatott sorsanak els6d-
leges oka, hogy a vonalat a tria-
noni békediktatum kettészakitot-
ta. Ipolyvisk kozség hataraban
keresztezi a vonal az Ipolyt. De a
hid nem hatarhid, mert a vasutvo-
nal miatt a trianoni hatért 4gy hiz-
tak meg, hogy Ipolysagig a vas-
utvonal Csehszlovéakidhoz taroz-
zon. Ezért ezen a szakaszon mint-
egy 30 km hosszban az Ipoly
teljesen szlovak teriileten folyik.

Az Ipoly folott épiilt hidak
ismertetése el6tt érdemes roviden
attekinteni a vonal épitéstorténetét.

3.3.1. A vasutvonal épitése

A Csata ¢és Balassagyarmat kozotti
vonalat a bécsi székhelyli Osztrak-
Magyar Allamvaspalya Tarsasag
(OMAYV) épitette. A tarsasag a
nevével ellentétben nem allami val-
lalat, hanem francia és osztrak tulaj-
donu cég volt. A tarsasag felvasa-
rolta a Pest — Parkany vonalat, és
ehhez kapcsolododan épitette ujabb
vonalait, lehetSleg az aruforgalom
Pozsony felé iranyitasaval.

Az OMAYV 1884. jinius 9-én
kapta meg az Esztergom!4 — Néna
(Parkany) — Ipolysag vasutvonal
engedélyokiratat a minisztérium-
bol. A koréabbi tervek szerint Szob
lett volna az Ipoly-volgyi vasit
kiindulasi allomasa, de a 1évai és
ipolysagi vonal Garam volgyi ko-
z0s inditasaval, és a csatai elaga-
zassal 12 kilométer palyat lehetett
megtakaritani. A csatai valtozat
tobb szazezer korona megtakari-
tast jelentett.

Az engedélyokirat szerint Csa-
taig 7 ezrelék, Csata és Ipolysag
kozott 20 ezrelék lehetett a legna-
gyobb emelkedd, ,,a kanyaroda-
soknak a nyilt palyan 250 méternél
kisebb félatmérével nem szabad
birniok.” Az okirat szabalyozta a
minimalisan épitendé allomasok
szamat ¢és a fuvarozési tarifakat
is. A tarsasag az engedély kiada-
satol szamitott harminc évre kere-
seti és jovedelmi adomentességet
kapott.

A Parkany — Csata kozotti vo-
nalszakaszt 1885. jinius 1-én, a
Csata — Ipolysag kozotti szakaszt
pedig 1886. szeptember 24-én nyi-
tottak meg. Ezzel Balassagyarmatot
30 kilométerre kozelitette meg a
vasit. A vasttvonalon harom na-
gyobb vashid késziilt, kettd a
Garam folott Csatanal és Alsosze-
csénél’, valamint egy az Ipoly
folott Ipolyvisknél.

14 Az eredeti terveknek megfelelden Esztergomnal kéziti-vasati hid épiilt volna, hogy a négy iranybol dsszefutd vasitvonalakat egybekapcsolja.
A megépiilt Maria-Valéria hid acélszerkezetébe be is épitették a vasiti palyahoz sziikséges hossztartokat, de a hid kezdettSl fogva csak
a kozuti forgalmat szolgélta, ¢s 2001-t6] ismét szolgalja.
15 A vasttvonal nagyrészt a Garam jobb partjén vezet. A csatai hiddal dgazik ki az ipolysagi vonal, az Alsészecsénél taldlhaté hid a Csata-Léva

vonalszakaszon talalhato Léva véros elétt.



A vonal meghosszabbitasi en-
gedélye (Ipolysag — Balassagyar-
mat szakaszra) meg is sziletett
1890. jinius 18-4n, és még ez év
8szén megkezdbdtek az épitke-
zések. A Balassagyarmatig veze-
t6 29 kilométeres szakaszt — az
allamositas utan — 1891. augusz-
tus 15-én a Magyar Allamvasutak
helyezte forgalomba. E vonalhoz
csatlakoztak a kés6bb megépiilt
HEV vonalak.

Az els§ vilaghaboru el6tt az
élénkiilé hadiforgalom miatt egy
sziikségrakodo épiilt Kis-kovarnal,
majd még ugyanabban az évben
forgalmi kirendeltséget, egy év
mulva pedig osztalymérmokséget
hoztak 1étre Balassagyarmaton. A
trianoni szerz6déskor a teljes vas-
utvonal megszerzése érdekében a
csehszlovék allam erSteljes diplo-
méciai 1épéseket tett. Ervelésiik
alatdmasztasaul 1919. januér 15-én
a cseh csapatok megszalltak Balas-
sagyarmatot. A magyar katonék és
a vasutasok a polgarsag segitseé-
gével 1919. januar 29-én vissza-
foglaltak a varost. E bator tettért
Balassagyarmat elnyerte a Civitas
Fortissima cimet.

A parizsi hatératrendezéssel a
Csata — Ipolysag szakasz Cseh-
szlovakiahoz keriilt, Hont és Ipoly-
tarnoc 6 kozott pedig a csehszlovak
vasuti szerelvények peage jogot
nyertek. 1924 és 1927 kozott a két
orszag kozotti miniszteri megalla-
podés értelmében a magyar uta-
sok igénybe vehették a peage-
vasutforgalmat belfoldi utazasra.

1930-ban a MAV a Balassa-
gyarmat és Dejtar kozotti sza-
kaszt feljitotta. Kisérleti jelleg-
gel vasbeton aljakat épitettek a
palyéba. Ez volt az els§ vasbeton
keresztaljas szakasz a Budapesti
Vasttigazgatosag teriiletén.

Az els6 bécsi dontés utdn a
teljes vasutvonal ismét magyar
kezelésbe keriilt. A hadiforgalom
ismét igen jelentds volt. Budapest
tehermentesitésére szamos szerel-
vényt erre iranyitottak.

1945 utdn a Csata — Ipolysag
kozotti részt a Csehszlovak allam

N

visszakapta. A vasuti hatarforga-
lom ekkor mar nem indult meg. A
hasznalaton kiviili vonalszakaszt,
az allamhatar és Drégelypalank
ko6zott, mintegy 6,3 kilométer hossz-
ban katonapolitikai okok miatt
1963-ban felszedték. A Csata —
Ipolysag — Zolyom illetve a Vac —
Drégelypalank — Balassagyarmat igy
egy-egy vonalat képez 1945-6ta.

3.3.2. Az eredeti hidszerkezetek
(1886)

A vasutvonal a folyot Ipolysza-
kallas és Ipolyvisk allomasok ko-
zott keresztezi. A vastt épitési
iranyanak megfelelden két artéri
hid (jobb parti), egy mederszer-
kezet és egy artéri hid (bal parti)
koveti egymast.

Az Ipoly kisvizi medre folott
egy vashid késziilt, mig az artéri
szerkezetek fabol késziiltek. A
hidakat Gregersen, a norvég szar-
mazasu épitkezési vallalkozo kivi-
telezte.

A harom fahid szerkezeti kiala-
kitasukat tekintve azonosak vol-
tak. Az els6 hid a 181+20 szel-
vényben hatnyilasu, a maésodik
artéri hid a 184+08 szelvényben
12 nyilasq, s a bal parti negyedik
artéri hid a 192+55 szelvényben
négynyilasa volt.

A fahidak k&bdl falazott hid-
fokkel és fa c6lopokbdl allé koz-
bensd jarmokon nyugodtak. A
tervek szerint valamennyi nyilas
egységesen 6 méter tdmaszkozl
volt. Azonban az 1930-as években
késziilt felmérések szerint mind-
egyik nyilas nagyobb tamaszkoz-
zel épiilt meg, 6,17 és 6,70 méter
kozott valtozd méretekben. gy
az elsd hid 38,5 méter, a masodik
77,5 méter, s a negyedik hid 25,5
méter hosszh volt. Négy fa geren-
da hossztartora a keresztaljak koz-
vetleniil adtak at a terhiiket. A
négy hossztartd parban (ketté-ket-
t6) a sinszalak alatt futott, azaz
a négy hossztartd tengelyének
tavolsaga rendre 35-115-35 cm
volt. Minden egyes hossztarto két
egymasra fektetett 30x30 cm-es
fa gerendabol allt. A gerenddk

16 Hatarallomas Losonc felé. Nyugat-keleti kozlekedési irdny.

nyirési egyiittdolgozasat egymas-
ba fogazas biztositotta. A kozben-
s6 tamaszok nyolc fliggbleges és
esetenként két enyhén dolé 30
cm-es cOlopbdl alltak andraske-
reszt merevitésekkel.

A 40 méter nyilasa mederhid
a 190+76 szelvényben épiilt
egyenes és vizszintes palyaval.
A hid parhuzamos 6vii, oszlopos,
x-racsozasu, kéttamaszl, alsopa-
lyas szerkezet volt, 40,95 méter
tamaszkozzel. A 13 oszlopmezs-
bdl allo f6tartd6 magassaga 3150
mm volt. A terheket hossz- és ke-
reszttartok adtak at a fStartora. A
kereszttartok tavolsaga 3,15 méter
volt.

A hidf6k a fahidakkal azonos
kialakitasuak voltak terméskd fa-
lazattal, faragott saru- és sarokko-
vekkel. A Csata fel6li ellenfalon
fix sarukat, az Ipolysag fel6li el-
lenfalon 5-5 szegmens hengeren
gordiil6 sarukat helyeztek el. A hid
alapanyaga hegeszvas, a szerkeze-
tet a resiczai vas- és acélgyarban
készitették. A szerkezet tomege 74
026 kg volt. Az 1886-ban elkésziilt
szerkezetet 1896-ban megerdsi-
tették.

3.3.3. Jelenlegi hidszerkezetek

A hidak a trianoni békediktatum
értelmében Csehszlovakiahoz ke-
riiltek. 1936-ban a harom fabol ké-
sziilt artéri illetve mellékagi szer-
kezetek helyett korszer(i racsos
acélhidakat épitettek. Az atépi-
tések soran a vasttvonal nyom-
vonaldn nem valtoztattak, de a
hidféket (a medervaltozasokat is
figyelembe véve) a vaganytengely
mentén minimalisan athelyezték.
Ez azért is kedvez6 volt, mert a
régi, és az acélhidhoz nem megfe-
lel6 teherbiras hidf6ktol teljesen
fliggetleniil tudtak megépiteni a
sziikséges 0j hidfoket.

I artéri hid. Az els6 artéri
hid atépitésekor a csatai hidf6 3,5
méterrel beljebb, az ipolysagi pedig
5,0 méterrel kijjebb keriilt. Az 0j
alsopalyas, szimmetrikus oszlop
racsozasa hid tamaszkoze 40,0
méter, a szabad nyilas 38,5 méter.



A f6tartok magassaga 3000 és 6000
mm koézott valtozik. A fGtartok
tavolsaga 4700 mm. A terheket
hossz- és kereszttart6 rendszer ve-
szi fol. A f6tartd nyolc oszlop-
mezGbol all, tehat a keresztartok
tavolsaga 5000 mm. Az Gj hidfék
eléregyartott colopalapozasuak.

II. artéri hid. A masodik artéri
hid kivaltasara két darab kéttama-
szu acélszerkezet épiilt. A csatai
hidf6 2,9 méterrel, az ipolysagi
pedig 2,4 méterrel keriilt beljebb.

A Csata fel6li szerkezet egy
51,2 méter tamaszkozl, alsopa-
lyas, racsos hid. A szabad nyilas 50
méter. A fOtartd magassaga 3000
mm és 7500 mm kozott valtozik.
A teheratadas kereszt- és hossz-
tartd rendszerd. A f6tart6 tiz osz-
lopmez6bdl all, azaz a kereszttar-
tok tavolsaga 5120 mm. A kozép-
s6 négy oszlopmez6ben felsé
keresztkotés és szélracs is van.

Az Ipolysag felé es6 szerkezet
egy gerinclemezes, alsOpalyas,
kéttamaszu hid. A parhuzamos 6vi
fotartok magassaga 2000 mm,
tavolsaguk 5090 mm, az 6vleme-
zek 390 mm szélesek. Tamaszkoze
20,94 méter, a szabad nyilas 20,18
méter. A kereszttartok tavolsaga
3490 mm, a hossztartok tavolsaga
1800 mm. A két hid kozos tdma-
szanal a végkereszttartok tavolsa-
ga 820 mm.

1V, artéri hid. A negyedik (bal
parti) artéri hid helyett egy parhu-
zamos Ovli oszlopos Xx-racsozasu,
kéttdmasza acélhid épiilt. A hid-
f6k is 0j helyre keriiltek. A csatai
oldalon mintegy 7 méterrel kijjebb
s az ipolysagi oldalon pedig 3,7
méterrel beljebb kertilt. A 0 szer-
kezet timaszkoze 30,096 méter, a
szabad nyilas 29,036 méter. A ftar-
t6 magassaga 3000 mm, 11 oszlop-
mezGbdl all, a kereszttartok tavol-
saga pedig 2,736 méter. A hossz-
tartok tavolsaga érdekes modon
eltér a szokasostol, 1900 mm.

A mederhid jelenlegi szerke-
zete (I11.) A mederhidat 1936-ban

nem kellett atépiteni, hiszen az
mar a vonal megnyitasakor is
vasbdl épiilt meg. A mederhidat
a II. vilaghédbortiban felrobban-
tottdk. A végsd ujjaépités soran
egy teljesen uj szerkezetet tervez-
tek!7.

A ma is all6 Ipoly-mederhid
racsos fotartoju. A fotarté magas-
saga allando, szimmetrikus racso-
zasu. A hid kiilonlegessége, hogy
nem késziilt a fGtartonak also Ove,
hanem az als6 Ov, kereszttarto,
hossztartd, szélracs, és féktartd
szerepét egy orthotrop palyale-
mez!® t6lti be (6. dbra).

A f6tartok tavolsaga 5500 mm,
a fels6 ov sikjaban két keresztko-

6. abra Jele

tés!® és végigfutd szélracs van. A
hid tamaszko6ze 52,32 méter.

A raderdket csomolemezek ve-
zetik be az orthotrdp palyalemezbe.
A pélyaszerkezet lemezét helyszini
hegesztéssel, a hossz- és kereszt-
bordakat csavarozassal illesztették.

3.4. Sz0b — Helemba

Szob hataraban az Ipolyon ma is
all egy vasuti hid. Azonban ez mar
a negyedik hidszerkezet ezen a
helyen. A hid igen fontos vasutvo-
nalon fekszik, igy nem véletlen,
hogy egykor az itt allé hid volt épi-
tésekor a Karpat-medence legna-
gyobb szabad nyilast vasuti hidja.

nlegi mederszerkezet Ipolyvisknél

17 A jelenleg 4116 orthotrop palyalemezes hidszerkezet pontos épitési id6pontjét nem tudtam kideriteni.

18 Ilyen orthotrop palyalemezes hid épiilt hazinkban a kozelmiltban a Gaja patak felett (1999), valamint a Si6 folott Szekszéardndl és
Simontornyanal. Jelenleg tobb hasonld szerkezet tervezése is folyamatban van. Az orthotrop palyalemez a klasszikus statikai szdmitasok
helyett a teljes hid komplex vizsgalatat igényli térbeli modell alapjan.

19 Csak a hid két végében, a kapuzatokban.



3.4.1. A vasutvonal épitése — Az
elso hid fabol

Hazank els6 g6ziizem(i vasttvona-
la 1846. jalius 15-én nyilt meg Pest
¢s Vac kozott. Az elkésziilt vas-
utvonal a Pestet Pozsonnyal 0sz-
szekotd vasttvonal els6 szakasza-
ként épiilt meg. A vonal tovabb-
épitése azonban csak a szabadsag-
harc leverése utan folytatodhatott.
1850. december 16-an adtak at
a Véc-Parkanyndna szakaszt. Egy
évet sem kellett varni, 1851. szep-
tember 6-4n 4tadtdk Pozsonyig a
vasutat. Ezzel megindulhatott Bécs
és Pest kozott a vasiti kozlekedés.

Ennek a vasttvonalnak az épi-
tése nem jart kiilonsebb foldmun-
kékkal. A nyomvonal végig sik
vidéken halad. A vasttvonalat a
Duna bal partjan vezették, amivel
elkeriilhetS volt egy igen koltséges
Duna-hid épitése. Nagyobb felada-
tot a Duna bal parti mellékfolyoinak
athidalasa jelentett (Ipoly, Garam,
Vag, Nyitra). A hidakat nagyobb

7. abra A szobi heg

i
#:

rész fabol épitették, majd a fahi-
dakat fokozatosan épitették at vas-
szerkezet(i hidakka.

A Viagon éatvezetd hid azonban
mar eredetileg is vasbol késziilt. A
420 méter hosszu, felsSpalyas, tobbta-
maszi parhuzamos 6vii hid 14 darab
30 méteres nyilasbol allt. A régi Vag-
hidat 1875-ben épitették 4t.

A Garam fahidjat 1859-ben épi-
tették at. A parhuzamos 6vt, also-
palyas hid 6ssznyilasa 137,15 méter
volt, két 43,25 és egy 50,65 méte-
res nyilassal?’.

3.4.2. Uj hid hegeszvasbol
(1859-1900)

Az Ipoly folotti fahidat is 1859-ben
épitették 4t vasszerkezetdi hidda.
A réacsos vashid 1859. aprilis 7-én
késziilt el. A huszonegy tervlapbol
allo tervkotet hlien beszamol a
teljes hidszerkezetrdl, beleértve a
gyartast €s a szerelést is.

A hidszerkezet részletes bemuta-
tasa el6tt egy érdekesség a hiddal

eszvas hid latképe (1859-1900)

kapcsolatban. A hidat 1859-ben két-
vaganyura épitették, holott a vasut-
vonalat csak egyvaganyura épitették
ki, 4,9 méter foldmunka koronaszé-
lességgel 1850-ben. Késdbb 1872 és
1885 kozott épitették meg a maso-
dik vaganyt Parkanynana-Pozsony
szakaszon. A vonal tobbi részén
a masodik vagany épitését mar a
MAV végezte el az é&llamositas®!
utan, 1893-ban. Igy tobb mint hdrom
évtizeddel ,,elére” épiilt meg a két-
vagany vasati hid, miel6tt elkésziilt
volna a vonal masodik vaganya®.

A haromnyilasa hid folytatola-
gos gerenda szerkezet, szabad nyi-
lasai rendre 141,00 — 180,00 —
141,00 lab (1898-as felmérés adatai
szerint: 44,459 — 56,830 — 44,600
méter). A hid ezzel a kozéps6 nyilas-
sal (56,83 méter) 1867-ig a Kérpat-
medence legnagyobb nyilast vas-
ati hidja volt?® (7. dbra).

A f6tartok parhuzamos ovi,
sokszorosan racsozott, oszlop nél-
kiili racsos tartok. A két fotarto

20 A Garam—hjq.at”mzrisodszor 1898-ban épitették at. Ekkor a késébbi szobi hidszerkezethez hasonlé, kéttdmasza tartok sorabél 4116, parabola
alaklf felsé 6vii racsos tartot épitettek, vaganyonként kiilon szerkezetként.
21 A vasitvonalat Baross Géabor minisztersége alatt 1891-ben 4llamositottak.

22 Azonban a hidnak gyenge teherbirésa miatt egyszerre mindig csak egy vagany volt iizemben.

23 Magyar Vasuttorténet L. (A kezdettél 1875-ig) Nemeskeéri-Kiss Géza: A magyar vastti hidépités torténcte (1846-1875) p. 213.
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8. abra A szobi hegeszvas hid palyakialakitasa (1859-1887)

kozott helyezkedik el a két darab
vasuti vagany. A fGtartokat also-
és fels6 szélracs koti Ossze. A
négy tamasz folott ontdttvas ele-
mekbdl allo6 merevitd keretszer-
kezet noveli a hid merevseégét.

A kereszttartok  tavolsaga
3,679 méter. Hossztartd eredeti-
leg a hidon nem volt. A sin-
szalakat hidfak nélkiil kozvetle-
niil a kereszttartokhoz szegecsel-
ték. A sinszalak ala fejjel lefelé
egy masik sinszalat szegecseltek.
A kereszttartok kozotti nyilasko-
zépen egy behelyezett Ontottvas
tuskd miatt a két sinszal talpa
25 cm-rel eltavolodott egymastol.
Ezaltal a két sinszalbol késziilt
Hartd” elegendének bizonyult,
hogy a terheket a kereszttartora
kozvetitse. A kereszttartok kozotti
nyilaskdzépen (ahol a kiilpontos-
sdgot ado Ontéttvas tuskok vol-
tak) a vagany jobb és bal sinsza-
lat vonoéruddal ersitették egy-
mashoz, hogy a nyomtavolsag
biztositott legyen. Ezek szerint
nyomtavolsagot biztosit6 kereszt-
kotés csak 1,8 méterenként volt
(8. dbra).

Mindkét oldalon a fGtartok
kiils§ oldalan 1,35 méter széles
konzolos gyalogjard volt. A
diszes kialakitdsti hidfékon két-
két haziké is helyet kapott. A
hidfén 4116 hazak egyuttal mere-
vitették is a szerkezetet, mert
a fGtartok és az also- és felsd
sz€lracs mereven csatlakozott a
haziké falazatihoz. Valamennyi
tdmasz saruk nélkiili volt. A szer-
kezetet igyekeztek mereven a hid-

fokhoz, illetve a kozbensd pillé-
rekhez erdsiteni csavarok segit-
ségével.

A hid épitésekor a vagany-
tengelytdl délre (Duna oldalan)
15 nyilasa provizoriumot épitet-
tek az épitkezési anyagszallita-
sokhoz. Az épiil6é 4j hid északi
oldalan helyezkedett el a kilenc-
nyilasu fahid provizorium. Ez a
fahid lehet6vé tette a vasuti for-
galom zavartalansagat az épit-
kezés alatt. Feltételezhetjiik,
hogy ez a fahid azonos az
1850-ben épitett faszerkezeti
hiddal, hiszen a kilenc nyildsa-
nak tamaszkdoze egyenként koriil-
beliil 12 méter; ez indokolatla-
nul ,,nagy” tamaszkoz a valdban
csak az épités idejére létesitett
anyagszallitdo hid 6 méteres nyi-
lasaihoz képest.

A f6tartokat a végleges vagany
tengelyében kifektetve szerelték
a hid két oldalan. A szobi oldalon
alakitottak ki a felvonulasi épiile-
teket és deponidkat. A fétartokat
az Osszeszerelés utan felallitottak,
¢és ideiglenes kozbensd jarmok
segitségével a fGtartokat behuz-
tak a végleges helyiikre. Ezutan
készitették el a keresztkotéseket,
a tamaszok merevito keretallasait
és a palyaszerkezetet.

1887-ben a palyaszerkezet te-
heratado szerkezetét teljesen atépi-
tették. A hossztarté és keresztalj
nélkiili palyat atépitették hagyo-
manyos hossztartos és hidfas rend-
szertire. A hid kis teherbirdsa a
szazad végére tarthatatlanna valt.
Az 1898-ban készitett felmérések

24 A vasitvonal szelvényezése Marcheggnél kezdddik, igy a jobb vagany a Duna fel6li.

mar a hid atépitésének elomun-
kalatainak tekinthet6ek. A hidat
végiil 1900-ban elbontottak. A kor-
szeriitlen felszerkezet helyett Uj
hidszerkezet késziilt.

3.4.3. Uj hid folytvasbél
(1900-1945)

A kétvaganyt hid helyett a
vaganyok fiiggetlen szerkezetet
kaptak. Az 0j hidakat 1900. no-
vember 27-én adtdk 4t a forga-
lomnak. A palya egyenes, 0,253
ezrelékben esik. Az északi hid
(bal vagany?*) kiils6 oldalara kon-
zolos gyalogjaro késziilt. Az el6z6
hidszerkezet (1859) nyilasbeosz-
tasat és alépitményeit az uj hid-
hoz megtartottak. Vaganyonként a
harom nyilas fesztavolsaga rend-
re 46,6 — 59,3 — 46,6 méter. A
szabad nyilas 44,6 — 56,8 — 44,6
méter. A fGtartok felsé ove para-
bolikus, magassaga 3200 és 7400
mm kozott valtozik. A fétartok
egyszeres oszlopos, szimmetrikus
rendszertiek. A két vagany (azaz a
két hidszerkezet) tengelytavolsaga
6,5 méter. A kereszt- és hossztar-
tok szegecselt tomor gerendak. A
hidat a resiczai vasgyarban gyar-
tottak.

A trianoni békediktatum értel-
mében a hidbol hatarhid lett. A
hatar az Ipoly sodorvonala, azaz
a kozéps6 nyilas kozépkereszt-
metszete. A két allam megegyezé-
se alapjan mindkét vaganyban a
kozépsd €s a magyar oldali nyilas
a MAV kezelésébe keriilt. A II.
vilaghaborit megel6zden, a bécsi
dontéssel a teljes hidszerkezet



1859-1900

;;;;; = - 54%

. AGD
T

Bo EB BAIME FAVEIMEA ENJRANL |4 VLRGN RNASEERIS SY Ry BRNA MOACMNARAN EROMA LY Sme s e tosss vy p

WZ)TI.

i S P e 0 Y S

¥

RN

N\ UL I Fgyerik g réqirel ]
5940 /

1948-

v N
L aodo JI .. dedo .,
h / h
1L L8] [ ‘é’
§ 1 4
# ¢
'/Jpo toc
.
| Sfee ) . ($doa )
b \’ o 207
{5t v {ftrep
o By e ] ! eyl
< AR RSN TIEY
4 B ]
’ # d #
¥ oo Moo

visszakeriilt Magyarorszaghoz. A
hidat 1945-ben az alépitmények-
kel egyiitt felrobbantottak.

3.4.4. Ujjaépités, a jelenlegi hid-
szerkezet — Savoly-hid (1948-161)

A felrobbantott hid helyére a
habort utdn j szerkezet épiilt. A

9. bra Szobi vasiiti Ipoly-hid harom generécioja

robbantas kovetkeztében a falaza-
toknak csak az alapjai maradtak
épen. Ezeket az Gjjaépitéshez fel-
hasznaltak. Az Gj hid terveit Savoly
Pal készitette el 1946. december
2-ra. A hidat ,,A” jelli (7x25 t)
idedlis mozdonyterhelésre mére-
tezték. A hid gyartasa 1947-ben

elkezd6dott. A vasanyagot a Rima-
murany-Salgétarjani Vasmit Ozdi
Vasmiivek folytacélbol gyartotta.
A szerkezet gyartasat és szerelé-
sét a gyori Magyar Waggon ¢és
Gépgyar Rt. végezte el. A hid nyi-
lasbeosztasa és helyzete a korabbi
két vashiddal azonos. Az Gjjaépi-



tett hid nyilasai rendre: 44,50 —
56,82 — 44,59, tamaszkoze: 46,5
— 59,4 — 46,5 méter.

A fGtartok parhuzamos Ovi
racsos tartok, fels6- és also szél-
raccsal. A fGtartok magassaga
7200 mm, illetve a kozéps6 nyi-
lasban 9300 mm, a fétartok tavol-
saga 5600 mm. A kereszttartok
tavolsaga a sz€ls6 nyilasban 4650,

Prezenszki Jozsef

A

A Kozlekedéstudoméanyi Egye-
siilet minden évben palyazatot hir-
det diplomézo egyetemi és f8isko-
lai hallgatok szamara. A palyaza-
ton azok a frissen diplomazott hall-
gatok vehetnek részt, akik kozle-
kedési-szallitasi rendszerek (els6-
sorban aru- és személyszallitas,
multimodalis szallitas, kozlekedési
informatika, szallitmanyozas, szal-
litasi logisztika, kozlekedési valla-
latok elemzése), kozlekedésépités,
halozatfejlesztés, illetve kozleke-
désgépészet (elsGsorban iizemel-
tetés, javitas, karbantartas) téma-
korben készitették diplomamun-
kéjukat, arra legaldbb jo (4) ming-
sitést kaptak, és legalabb jo (4)
eredménnyel zardvizsgat tettek.
A pilyézati felhivasra Osszesen
22 diplomamunka érkezett 2001ben.
A Diplomamunka Pélyézati Bizott-
sdg javaslata alapjan, az Orszagos
Elnékség 16 diplomamunkaét dija-
zott. A szigora kovetelmények és
a korlatozott péalyadijak miatt hat
Palyaz6 nem részesiilt dijazasban,
azonban minden pélyazo — igy a
nem dijazott palyazok is — egy évig

a kozépsd nyilasban 4950 mm.
Valamennyi nyilasban a hossztar-
to felében megszakitas, negyede-
iben pedig féktarto van. A harom
kéttamasza nyiléas fix saruja Szob
feldli, a gordiil saruja pedig a
Parkany fel6li oldalon van (9.
abra)

A jobb vaganyt 1948-ban, mig
a bal vaganyt 1949-ben adtak at a

forgalomnak. Az allamko6zi meg-
egyezes értelmeében a jobb vagany
hidjat (Duna fel6li) a hidf6 utani
els6 sinillesztésig a magyarok, a
bal vagany hidjat az elsé sinillesz-
tésig a csehszlovak fél (ma mar
Szlovakia) tartja fenn. Gyalogjar6d
csak a bal vagany (északi, szlo-
vak fenntartasu) hidjan van®.

DIPLOMAMUNKAK

Kozlekedestudomanyi

Egyesillet diplomamunka palyazatara
benyuijtott diplomamunkak 2001-ben

dijmentesen kapjak a Kozlekedés-
tudomanyi Szemle c. szaklapot, illet-
ve a KTE tagsagi igazolvanyt. Az
Osszességeben szinvonalas diploma-
munkék rovid tartalmi kivonatat a
kovetkezékben adjuk kozre.

A/ Dijazott diplomamunkak

L. dijas diplomamunkak

Balazs Gabor: Az InCab jarmii-
kovetd rendszer bevezetése és
alkalmazasa a Hungarocamion
Rt.-nél (Budapesti Miiszaki és
Gazdasagtudomanyi  Egyetem,
Kozlekedésmérnoki Kar).

A diplomaterv elsé része a jar-
miikovetd rendszerekrdl és azok
alkalmazasi lehetdségeir6l nyujt
attekintést. Ismerteti a GSM +
GPS rendszer, az Euteltracs és
az Inmarsat rendszer miikodését.
Elemzi az e rendszerek éltal nyuj-
tott szolgaltatasokat, és vizsgalja
a szolgaltatasok koltségeit.

A masodik rész bemutatja a
Hungarocamion Rt. szakemberei

25 A cikksorozat bibliografidja a IV. rész végén talalhato.

altal kifejlesztett ,,InCab jarmiiko-
vet§ rendszer” Gsszetevdit, saja-
tossagait. Megallapitja, hogy a mar
korabban miik6d6 rendszereket —
a GPS helyzetmeghatarozas, GSM
kommunikacio — egységes egé-
sz¢ integralja, mindamellett lehe-
tové teszi a meglevd informatikai
rendszerbe valo illesztését.

A diplomaterv részletesen
vizsgalja az InCab rendszer beve-
zetésének tapasztalatait. Legna-
gyobb elényként a sziinet nélkiili
adatrogzitést emliti, mert ezaltal
lehetéség nyilik kiilonb6zd, nyil-
vanos, on-line rendszerekbe valod
bekapcsolasra, a jarmd, illetve a
rakomanyok folyamatos nyomon-
kovetésére.

A biral6 megallapitasa szerint
,»a diplomaterv hasznos anyag
lehet minden olyan logisztikai val-
lalatnél, ahol fontos informaciot
jelent a jarmiivek és a rajta levo
rakomany mindenkori helyzeté-
nek és egyéb mas paraméterének
ismerete.” ,

Koleszar Péter: Ujrendszerii sze-
lepvezérlés kinetikajanak és kinema-



tikdjanak szimuldcidja. (Budapesti
Miszaki és Gazdasdgtudomanyi
Egyetem, Kozlekedésmémoki Kar).

A négyiitemii bels6égésti mo-
torok miikodéséhez elengedhetet-
len toltetcsere folyamatokat ma a
gépjarmiiparban kizarolag kipos
tilésii szelepekkel vezérlik. A sze-
lepvezérlés paraméterei viszont
nagymértékben befolyasoljak a
motor teljesitményét és gazdasa-
gossagi mutatoit. Ezért a jarmi-
gyartok a szelepvezérlés teriile-
tén — kedvez6bb mutatok elérése
érdekében — még ma is jelents
kutatasokat finansziroznak.

A diplomaterv vizsgalodasa-
nak kozéppontjadban a Stefan
Battlog osztrak mérndk nevéhez
fliz6d6 szelepvezérlési szabada-
lom &ll. A Desmotronic nevi
konstrukcié tisztdin mechanikus
szerkezet, amely egy rugalmas,
deformaciora képes elemet is tar-
talmaz. Ez az elem (heveder) valt-
ja fel a szeleprugot, igy egy kény-
szervezérelt szerkezet keletkezik.
A konstrukci6 legnagyobb elénye
a csekély szamu alkatrész, a kis
helyigény és a kis tomeg.

A palyazo bemutatja a Desmo-
tronic miikodését, részletesen
vizsgalja a kiilondsen nagy szelep-
gyorsulast eredményez6 homoru
oldalu biitykok hasznalatat, illetve
ezeknek a Desmotronic-kal meg-
valositott alkalmazasat.

A diplomaterv kiemelkedd ré-
sze az a szimuldcids vizsgalat,
amelynek eredményeként megfo-
galmazhatok voltak a heveder
anyagaval szemben tdmasztott
kdvetelmények, amelyek szerint
az anyagnak rugalmasnak kell len-
nie egy behatarolhato igénybevé-
tel-tartomanyban, masrészt me-
revnek kell lennie egyes poziciok-
ban. Ezek a kovetelmények csak
tobbrétegll, rétegenként eltérs el-
feszitésii hevederanyagokkal tel-
JesithetSek. A szamitasok eredmé-
nyei azt is igazoljak, hogy ennek
a konstrukcidonak szamos elénye
van a hagyomanyos vezérlési
rendszerekkel 6sszehasonlitva.

Kothencz Zoltan: A hiltést igény-
[6 aruk szallitmdnyozasdnak elem-
zése (Széchenyi Istvan Féiskola,

Kozlekedési €s Gépészmérnoki Fa-
kultas).

A romland6 aruk, ezen beliil
az élelmiszerek szallitmanyozasa
a nemzetgazdasadg szempontjabol
fontos feladat, hiszen hazinkba
szamos gylimolcs-fajta, huskészit-
mény, tejtermék stb. import Gtjan
érkezik, ugyanakkor hazankban
eléallitott élelmiszereket kell kiil-
foldre fuvarozni.

A palyazo célként tlizte ki e
komplex folyamat technikai és
szervezési feladatainak feltarasat,
a problémaknak esettanulmany
keretében valé bemutatdsat. A
problémak feltdrdsa soran azt az
elvet koveti, hogy a termel6tdl a
fogyasztoig terjed§ hiit6lanc ne
szakadjon meg.

Megallapitja, hogy amint a
lanc szemei egymasba kapcsolod-
nak, ugy fligg a fuvarozas ered-
ményes elvégzése az aru szallitas
el6tti allapotatol, a kiszolgéltatas
utani mindsége és értéke pedig
attol, hogy mi tortént vele szalli-
tas kozben. A szabalyozott hémér-
sékletli, romland6 élelmiszerek
szallitmanyozasat ezért kizarolag
olyan széllitmanyoz6 vallalhatja,
amelyik hiitéstechnikai alapisme-
retekkel, illetve a vonatkozd elG-
irasok és azok gyakorlati alkal-
mazasarol megfelel6 ismeretek-
kel rendelkezik.

A pélyazé bemutatja a hiitést
igényl6 aruk fuvarozasara alkal-
mas vasuti €s kozuti szallitdeszko-
zoket, illetve hiitGkonténereket is.

11. dijas diplomamunkak

Bukta Péter: A tervezett M4-es ut
(bevezetd szakasza) — Jaszberényi
ut — Kereszturi ut — 14
Ujszasz-Hatvan vasutvonal csomo-
pontjainak megoldasai (Budapesti
Miiszaki €s Gazdasigtudomanyi
Egyetem, Epitémérmaki Kar).

A F&vérosi  Szabélyozasi
Keretterv, valamint a Kézlekedés-
fejlesztési tervek Budapest terii-
letén, a MAV Budapest-Ujszasz
vasttvonal melletti savot jeldlték
ki a 4-es ut fovéarosi bevezets
szakaszanak kialakitasara. A F§-

varosi Kozlekedésfejlesztési Terv
ugyanakkor elSiranyozza az un.
Jaszberényi uti kozati gyorsvasit

(villamos) megépitését is. Ez
Rakoskeresztur és a belvaros ko-
z0Ott biztositana kozvetlen Ossze-
kottetést, és a nyomvonala keresz-
tezné az emlitett teriiletet.

A diplomaterv ennek a csomo-
pontnak a kialakitasi valtozatait
mutatja be, tanulmanyterv szin-
ten. A jelenlegi allapot vizsgalata-
bol indul ki, és meghatirozza a
tervezés soran nem elhanyagolha-
to kotottségeket (mint pl. két vas-
utvonal, két feliiljaro, az M4-es ut
kiilonszintli atvezetése a csomo-
ponton 2x2 forgalmi savval).

Az A valtozat esetén kéreg
alatti vezetést tervez a palyazo.
Ekkor az M4-es ut forgalmat tel-
jes egészében a fold ala tereli,
igy nem zavarja a csomopont fel-
szini forgalmat. E mellett tovabbi
elényok:
 az alagit kozvetleniil a felszin

alatt halad, igy minimalis a

foldmunka;

* a meglevé utpalydkat maxi-
malisan felhasznalja;

* ateriiletigény minimalis, kevés
maganteriilet kisajatitasara van
szlikség.

A B valtozat esetében feliilja-
rot tervez. A vasutvonalak korrek-
cijara nincs sziikség, mert a pil-
lérek a vasutvonalak kozé keriil-
nek, a vasuti {irszelvény méretei
biztositottak. Elényként emlithe-
t6, hogy nincs szintbeni kozuti-
vasuti keresztez6dés, jelentdsebb
viszont a teriiletigény, még tam-
falas megoldas esetében is.

A palyazo értékeli a két valto-
zatot, majd inkdbb a B valtozat
megvalositasat tarja elénydsebb-
nek.

Horn Gergely: Piacnyitas Ma-
gyarorszag és Eurdpa vasutjainal
(Budapestl Kozgazdasagtudomanyi
és Allamigazgatasi Egyetem, Gaz-
dasagtudomanyi Kar).

A diplomamunka nagyvona-
lakban felvézolja az Eur()pai Unio
bemutatja a jelenlegi allapotot
és a tervezett deregulacios folya-
matot.



LIL évfolyam 6. szém

Az els6 rész a vasut szabalyo-
zésanak altalanos kérdéseit tar-
gyalja. Vizsgalja a szabalyozo in-
tézmények és a szabalyozott tevé-
kenységek, vallalatok helyét, egy-
mashoz viszonyitott pozicidjat.
Megallapitja, hogy a vasuti koz-
lekedés szabalyozas nélkiil nem
miikodhet, mert tobb szempont-
bol is a piaci tokéletlenségek jel-
lemzik.

A masodik fejezet az alapel-
latas és a kozszolgaltatasi kotele-
zettség kozotti kiilonbséget vizs-
galja, bemutatva azt is, hogy hol
van az allami szerepvallalas helye
az Uj struktaraban.

A negyedik fejezet részletesen
elemzi a vasit piaci helyzetét,
vizsgalja az aru- és személyszalli-
tas valtozasait, tendenciait, a tari-
fapolitika és a varosi kozlekedési
szovetségek problematikajat.

Az oOtodik fejezet a vasuti
kozlekedés gazdasagi szabalyo-
zasat, az arszabalyozas, a struk-
tura fejlesztés, valamint az in-
tézményrendszer fejlesztés-regu-
lacid Osszefliggésében vizsgalja.
Osszességében érdekes kovetkez-
tetésre jut, amikor megallapitja,
hogy a vasit szerkezetvaltozésa
mogott a liberalis értékrend ha-
nyatlasa, a kOz0Osségi tarsadalom
ujboli el6térbe helyezésének igeé-
nye all.

Ivan Zoltan: Székesfehérvar
allomas tervezett atépitésének var-
hato hatasa az allomas atbocsato-
képességére (Széchenyi Istvan FGis-
kola, K6zlekedési és Gépészmérnoki
Fakultas).

A pélyazé megallapitja, hogy
Magyarorszag vasuti haldzatanak
fontos csomépontja Székesfehér-
var, ugyanakkor az allomas mii-
szaki allapota évrdl-évre romlik,
vaganyhalozata egyre kevésbé fe-
lel meg a jelenkor elvarasainak.
Az allomas Dunéntul vasathaloza-
tanak egyik sz(ik keresztmetszete,
tovabbi forgalomnovekedés fenn-
akadast okozna Nyugat-Dunantal
vasuti forgalmanak {izemszerti le-
bonyolitasaban.

A diplomamunka elsé része az
allomas jelenlegi 4tbocsatoképes-
ségét elemzi. Az elméleti Hsszefiig-

gések bemutatasat kovetden kiilon
vizsgalja a valtokorzetek, majd az
allomasi vaganyok atbocsatoke-
pességét. Az utobbi vizsgalatakor
figyelembe vette tobbek kozott a
be- és a kijar6 vonatok vaganyut-
beallitasabol adodo elbzetes, illet-
ve utdlagos foglaltsagi iddket, a
vonatok allomasi vaganyokon valo
tartozkodasanak idejét, tovabba a
tarolt szerelvényekkel kapcsolatos
foglaltsagi idoket.

A masodik részben megfogal-
mazza a palyazé az atépités soran
figyelembe veend6 szempontokat,
és javaslatot tesz korszer( vagany-
hélézat kialakitasara. Ezt kdvetGen
az atépitett halozat atbocsatoké-
pességét teszi vizsgalat targyava,
és Osszehasonlitja a vizsgalatok
eredményeit. Megallapitja, hogy
mind forgalomszervezési, mind
miiszaki okok miatt egyre indo-
koltabb az allomas feltjitasa.

Kovacs Gergely: Az egyéni és
tomegkozlekedés iranyitasi intéz-
kedéseinek dsszehasonlito elemzé-
se (Budapesti Mitiszaki és Gazda-
sagtudomanyi Egyetem, Ko6zleke-
désmérnoki Kar).

A diplomatervet — a BME és
a Karlsruhei Egyetem egylittmi-
kodésének keretében — Német-
orszagban készitette a palyazo.

A diplomaterv els6 része meg-
allapitja, hogy a tomegkozleke-
dést elonybe kell részesiteni a
varosi kozlekedésben. Ezek utdn
szamba veszi a csomoponti elény-
be részesités modjait és hatasait.
Rendszerbe foglalja a jarmivek
¢észlelésére ¢és a helymeghatéro-
zasra alkalmas kiilonféle (koz-
ponti és jarm{iautonom) miiszaki
megoldasokat. Attekinti az elény-
be részesités egyéb dinamikus
lehetdségeit, amelyekkel a tomeg-
kozlekedés id6veszteségei egyéb
helyzetekben csokkenthetk (pl.
dinamikus idésziget, autobuszzsi-
lip) Az elénybe részesités altal
novelhetd a pontossag, csdkkent-
het6 a menetidd, ujabb csatlakoza-
sok valnak elérhetévé. Mindezek
altal vonzobba tehetd a tomeg-
kozlekedési kinalat.

A diplomamunka az egyéni koz-
lekedés iranyitasi lehetéségeit a

vérosi ¢s a gyorsforgalmi uthalo-

zat kozlekedésén keresztiil vizs-

galja. A varosi forgalom iranyita-
sanak egyik legjellemzdbb példaja

a parkolasiranyitas. Megfelel6 in-

formacioval a jarmiivezetSk egye-

nesen a szabad kapacitassal rendel-
kez6 parkolohelyekre vezethetSk,

ezaltal hatékonyan csokkenthetd a

csucsid6ben jelentds aranyt képvi-

seld parkolohelykeres6 forgalom.

A telepiiléseken kiviili gyors-
forgalmi utak forgalomiranyitasa a
beavatkozas mélysége szerint ira-
nyulhat a teljes halozatra, egyes
vonali szakaszokra vagy csomo-
pontokra. A diplomaterv az ezirdny(
intézkedéseket a hatasuk alapjan
felallitott szempontok szerint vizs-
galja. Az egyes intézkedések hata-
sait eurdpai, elsGsorban németor-
szagi példakkal szemlélteti.

Ludasi Andrea: A kerékparut-
halozat fejlesztése a Jaszsagban
(Széchenyi Istvan Fdiskola, Kozle-
kedési és Gépészmémoki Fakultas).

A palyazé megéllapitja, hogy
az Orszagos Kozutfejlesztési Kon-
cepcidban 2000-ig 87,2 km hosz-
szu kerékparutat terveztek Jasz-
Nagykun-Szolnok megye teriile-
tére, de ennek csak kis hanyada
érinti a Jaszsagot. A Jaszsag terii-
lete 1162 km?, és a két fontos
(31-es és a 32-es sz.) fout halad
tertiletén keresztiil, 18 jasz telepii-
lést érintve. Ehhez a kiterjedéshez
képest csupan Jaszberény hatéara-
ban és Jaszapati teriiletén talalha-
to Osszesen 8,2 km kerékparut.

A diplomamunka 151,5 km
hosszii halozat kiépitésére tesz
javaslatot. Elozetes elemzések alap-
jan a kerékparutak, illetve kerékpér-
savok harom iitemben valé meg-
valositasat tiizte ki célul:

1. titem:Jaszberény-Jasztelek (6
km), Jaszberény-Jaszjakohalma
(8 km) és a Hiitégépgyarhoz
vezetd egy km-es bekotout;

2. litem:a 31-es és a 32-es foutak
mentén taldlhato telepiilések
kozotti szakaszok (kb. 70 km),
valamint a Jaszberény-Jasz-
arokszallas kozotti 17 km-es
szakasz;

3. iitem:a tobbi jasz telepiilés
kozotti szakasz (kb. 50 km).



Kiemelten fontosnak tarja a
palyaz6 az els§ iitemre javasolt
fejlesztés mieldbbi megvalosita-
sat, mert a jaszjdkOhalmai és a
jaszteleki lakosok jo id6 esetén
kerékparral jarnak dolgozni a jasz-
berényi hiitégépgyarba.

Szabo Zoltan: Sopron-Besenyd
u. — Baross u. gyalogos aluljaré
kiviteli terve (GYSEV 310+98
vasuti szelvényben) (Szent Istvan
Egyetem, Ybl Miklos Miiszaki
Fé&iskolai Kar).

A nagyforgalmu szintbeni atja-
rok veszélyessége gyalogos alul-
jarok épitésével sziintethet§ meg.
A pélyazé a cimszerinti feladatot
a kovetkezd 1épések szerint oldot-
ta meg:

* az aluljard térbeli és sikbeli
helyének meghatarozasa;

* a miitargyra haté terhelések
szamitasa, a szerkezeti mére-
tek meghatarozasa;

» a kivitelezés munkafolyama-
tainak megtervezése, a provi-
z6riumok beépitése, a munka-
g0dor tervezése, viztelenitése;

* miszaki- €és épitéstechnologi-
ai leiras.

A palyazo éltal tervezett szer-
kezet monolitikus-rendszert, két
lépcsofeljaré és egy kozbensd
folyos6 egységre bontva. A szige-
telést két rétegili VILLAS oxidbi-
tumenes nehézlemezbdl javasolja
megvalositani, mert ez viznyo-
mas elleni védelmet is biztosit.

A lépcsSk mellvédfallal zart
keretet képeznek, a mozgéassériil-
tek, a karbantarto kisgépek és a
kerékpér forgalom részére 24°—os
le-feljaro kialakitasaval.

Aterheléseketaz 1976. Evi Vasati
Hidszabalyzat iranyelvei alapjan, a
Iépcsblemez méretét a viznyomas és
a sajat tomeg figyelembevételével
hatérozta meg a paly4zo.

1. dijas diplomamunkak

Bazso Gyorgy: Tehergépjarmii kis-
mintds  modellezése  (Budapesti
Miszaki ¢és Gazdasagtudomanyi
Egyetem, Kozlekedésmémoki Kar).

Napjainkban, a tehergépjarmii
gyartéiparban — a felhasznaléi
oldalr6l jelentkez8 igényeknek

teret engedve — a vevoi igények-
hez vald rugalmas alkalmazko-
das, valamint a koltségtakaréko-
sabb gyartas jegyében alvazas
kiviteli gépjarmiveket kinalnak.
Az alapjarmiivet — multifunkci-
onalis alkalmazasanak megfele-
16en — modulrendszertien kiegé-
szithet§ fédarabokkal szerelik, és
adjak at a vevOnek. A tulajdonos
sajat fuvarozasi feladataihoz iga-
zodo felépitményt készitet az erre
a tevékenységre szakosodott — az
alapjarmd gyartojatol fiiggetlen
— vallalkozasnal. A felépitmény-
gyartasra szakosodott vallalkoza-
sok a vevéi igényeknek megfele-
16en tervezik meg a felépitményt,
a kiszolgalo féegységekkel egyiitt.
Ez a gyartasi kapcsolatrendszer
lehetdvé teszi a gazdasagos soro-
zatgyartas mellett az egyedi igé-
nyek kielégitését is.

A felépitmény tervezének és
gyartonak gyorsan és hatékonyan
kell dolgoznia, mert a jarmi telep-
helyre szallitasa utan legfeljebb
két hét all rendelkezésre a terve-
zésre €s a gyartasra. A tervezonek
tehat olyan hatékony eszkozok-
kel kell rendelkeznie, amelynek
segitségével gyorsan tud vizsga-
latokat végezni, illetve felépit-
ményt tervezni.

A palyazo a kismintds model-
lezést valasztja erre a célra, és
alkalmazasat Mercedes 1117 tipu-
st tehergépkocsira be is mutatja.
A kismintas modell a felépitmény
statikus és dinamikus tulajdon-
sagainak vizsgalatara alkalmas,
segiti a kisminta felépitmény-jar-
mi egyiittes kritikus helyeinek
feltérképezését, valamint a konst-
rukt6rok munkajat a vazszerkezet
optimalis kialakitasaban.

Bite Pal Zoltan: Gépjarmiivek
hangrendszerei (Budapesti M{isza-
ki és Gazdasagtudomanyi Egye-
tem, Villamosmérnoki Kar).

A diplomaterv az auté-hifi
rendszerek felépitésével, mingsé-
gi kdvetelményeivel, és a kdrnye-
zetre gyakorolt hatasaval foglal-
kozik. A palyaz6 bonyolult vizs-
galatokat végzett; mérte és érté-
kelte a hangtér atviteli jellemzsit
(atviteli fliggvényeket szerkesz-

tett), és vizsgalta az utastérben ke-
letkez6 esetleges hallaskarosodas
problémajat. Megallapitja, hogy
az auto-hifi okozta hallaskéro-
sodas erdsen figyelmeztetd jelle-
gli, a maradando hallaskarosodas
veszélye kimutathatéan fennall.

Kiilon vizsgalta a palydzé a
kiilsé kornyezetre gyakorolt ked-
vezbtlen hatasokat. Ezek eredmé-
nyeképpen kimutatta, hogy a hifi
bizonyos frekvencia tartomany-
ban akar 30 dB-lel ndvelheti a
gépjarmii elhaladési zajat.

A vizsgalatok eredményeit Si0-
fok egyik csendes utcajanak zaj-
térképén szemlélteti (Siofok koz-
uti kozlekedési eredetii zajtérképe
auto-hifi nélkiil, illetve auto-hifi-
vel). A két zajtérkép Osszehasonli-
tasa alapjan megallapitja a palya-
z0, hogy a normal éjszakai kozati
zajt, a hifi-vel felszerelt gépjar-
miivek zaja 5-6 dB-lel emeli meg.
Ezzel Osszefliggésben ramutat az
autd-hifi — mint fejléd6 iparag —
kellemetlen hatasaira is.

Laki Barbara: Vas megye
kerékparos uthalozata és fejleszté-
si lehetbségei (Széchenyi Istvan
Féiskola, Epitési és Kornyezet-
mérndki Fakultas).

Vas megye telepiilésein meg-
épitett kerékparutak és kerékparsa-
vok még nem alkotnak dsszefliggd
teleptilési halozatot. Sok helyen
hianyzik a varosok vonzaskorze-
tébe tartozo kiilvarosi részekkel,
illetve a varosok melletti falvakkal
valo Osszekottetés. A megye 0ssze-
koté utjain kijelolt kerékparutak
csak a hatarmenti telepiiléseket,
kistérségeket kapcsoljak dssze.

A diplomaterv olyan kerékpa-
ros uthalozat kialakitasara tesz
javaslatot, amely biztositja a
kerékparos forgalom és turizmus
levezetését helyi, kistérségi és
megyei szinten is, tovabba kap-
csolatot teremt a regionalis €s az
orszagos kerékparat halozattal.

A diplomamunka elsé harom
fejezete a megye jellegzetessége-
it, a kerékparos forgalom torténe-
tét, jelenlegi elvarasait, a meglevo
utakat és létesitményeket mutatja
be, tovabba kitér az el6fordult
balesetek elemzésére is.



A szép kivitelli diplomamun-
ka érdemi része (a 4. és 5. feje-
zet) elemzi Vas megye kerékparos
uthalozatanak kapcsolatat, meg-
fogalmazza a fejlesztési célokat
és igényeket, majd javaslatot tesz
az ithalozat fejlesztésére. A hato-
dik fejezet a kerékparos turizmus-
160l, az ehhez kapcsolodo 1étesit-
ményekrdl, a kerékparos és egyéb
turizmus megyén beliili kapcsola-
tarol és marketing céljairdl szol.

Sopar Marton: Kdszeg varoskoz-
pont forgalmi rend feliilvizsgalata
(Széchenyi Istvan Féiskola, Epitési
és Kormyezetmémoki Fakultas).

K&szeg varosanak — torténelmi
multjabol adéddan — szamos kozle-
kedési problémaja van. Hatdrmenti
varosként és turisztikai célpontként
nemcsak az itt él6knek, hanem az
idelatogatoknak is gondot jelent a
szlikkeresztmetszetli utakon vald
rendezetlen kozlekedés, a parkolasi
lehetGségek hidnya, illetve a gyalo-
gos és a kerékparos kozlekedés.

A diplomamunka e problémak
megoldasara tesz javaslatot. Az
els6 fejezet Koszeg varos fejlo-
déstorténetét mutatja be, vizsgalja
a hatarforgalom alakuldsat is. A
masodik fejezet Készeg varoskoz-
pont jelenlegi kozlekedési prob-
1émait teszi vizsgalat targyava.
Ezen beliil foglalkozik a jelenlegi
forgalmi rend problémaival, a par-
kolasi lehetGségekkel, a gyalogos
és kerékparos kozlekedés, tovab-
ba a tomegkozlekedési utvonalak
¢és megallohelyek rendszerével.

A diplomamunka utolso feje-
zete tartalmazza az érdemi javas-
latokat. A palyazo kiemelten keze-
li a F6 tér forgalomcsillapitasa-
nak kérdését, az érintett csomo-
pontok atépitésénck igényét, a
parkolohelyek létesitésének, illet-
ve megsziintetésének, valamint a
tomegkozlekedési rend javitasa-
nak sziikségességét.

Sztahovszky Zoltan: Vasuti palya
geometriai allapota és a vontatasi
energia osszefiiggesvizsgalata, mé-
rési eredmények alapjdan (Széchenyi
Istvan Féiskola, Epitési és Kémye-
zetmémoki Fakultas).

A palyaz6 azt vizsgalja diplo-
mamunkajaban, hogy a rendszeres

palya-karbantartasi munka milyen
energia megtakaritdst eredmé-
nyez, illetve a munkalatok elma-
raddsa milyen veszteséggel jar.
Fontosnak tartja modellezni, meg-
ismerni a palyaminGség és a
pénzben meghatarozhato vontata-
si energia Osszefliggéseit, ugyanis
a vontatasi koltségekben néhany
ezrelékes megtakaritas halozati
szinten szamottévé nagysagren-
det jelenthet.

A palyazoé a guritasi kisérletek
eredményeit tartotta megfelelének
arra, hogy egy szamitasi miivelet-
tel a palya geometriai allapotat is
kifejez6 fajlagos ellenallas (N/kN)
— palyamindsité szamok (SAD)
Osszefliggést vizsgalja, és ezek-
bdl kovetkeztetéseket vonjon le.

A vontatasi tobbletenergia
pénzben kifejezheté értékéhez
tényleges vontatdsi teljesitmény-
adatokra tamaszkodott. A Koma-
rom-Hegyeshalom kozotti palya-
szakaszon végzett vizsgalatok azt
mutattak, hogy 1 SAD értékd rom-
las 0,01592 kWh/100 votkm faj-
lagos tobbletenergia felhasznalas-
sal jar.

A palyazo vizsgalatanak ered-
ményei, megallapitasai kiilono-
sen értékesek a palyavasut-kon-
cepci6 megvalositasaval Ossze-
fliggésben.

Valusek Helga: Tatabanya me-
gvyei jogu varos kozlekedésbizton-
sagi helyzetének vizsgalata és fej-
lesztése (Széchenyi Istvan Féisko-
la, Kozlekedési és Gépészmérnoki
Fakultas).

A diplomamunka els6 fejeze-
te a kozati kozlekedésbiztonsag
komplex rendszerét mutatja be.
Kiilon kitér az egészségiigy, a
gazdasag, a kornyezetvédelem, az
oktatas és a tarsadalmi helyzet
Osszefiiggésrendszerének vizsga-
latara, illetve az ember, a jarmii és
a palya (at- és kornyezet) kapcso-
latara. Baleseti statisztikdk alap-
jan megallapitja, hogy a balesetek
90 %-aban a kozlekedd ember
(a jarmiivezet vagy a gyalogos)
felelos részben vagy egészben a
balesetek okozasaért.

A masodik fejezet Tatabanya
kozuthalozati jellemzdit, az dtme-

né orszagos fout, illetve az elmult
1d6szakban atépitésre keriilt cso-
mopontok hatédsait vizsgalja.

A harmadik fejezet Tatabanya
kozlekedésbiztonsagi helyzetét te-
kinti at. Elemzések alapjan kimu-
tatja, hogy a vizsgalt id6szakban a
legtobb balesetet a személygépjar-
mi-vezetdk okoztak, de jelentGs a
gyalogosok hibajabol bekovetke-
zett sulyos balesetek szama is.

A negyedik fejezet a kozuti
kozlekedésbiztonsag  javitasara
iranyulo intézkedési lehet&sége-
ket veszi szamba. Kiilon foglal-
kozik a kozathalozat forgalom-
technikai kialakitasaval, a gép-
jarmiivek miiszaki biztonsaganak
kérdéseivel, az emberi tényezok-
kel, tovabba a jog kozlekedés-
biztonsag fejlesztésében betdltott
szerepével.

Az 6todik fejezet konkrét ja-
vaslatokat tartalmaz Tatabanya
kozuati kozlekedésbiztonsaganak
javitasara, kiemelten néhany pa-
lyaszakaszt, csomdpontot €s a f6-
utvonalat vizsgalva.

Voros Péter: A Balaton Airport
fejlesztésének hatisa a régio tu-
rizmusara (Széchenyi Istvan Féisko-
la, Kozlekedési és Gépészmémoki
Fakultés).

A Balaton Airport és a kdrnye-
z0 turisztikai teriiletek piaci Osz-
szefuggéseinek feltarasdhoz harom
piaci szegmenst vizsgal a palyazo:
» a szabadidGs és ezen beliil a

vizparti turizmust;

* a gyoOgy-turizmust, valamint;
» a légiforgalom szélesebb kort
piacat.

A vizsgalatok, elemzések alap-
jan megallapitja, hogy a légifor-
galomban érkez6 turistdk szama-
nak novekedése varhato, kiilono-
sen a nyugat-balatoni korzet fej-
lesztése, korszerli marketingje ese-
tén. Sziikséges ezért a repiilStér
technikai fejlesztése, illetve a mar-
keting javitdsa, mind a turistdk,
mind az utazasszervezdk és char-
tertarsasagok korében.

A diplomamunka elemzi a
vonzaskorzet jelenlegi turisztikai
kinalatat, szembeadllitva a régiod
turisztikai keresletével. A keres-
let-kindlat Osszevetésével olyan



trendeket fogalmaz meg, amelyek

alatamasztjak a fejlesztési javas-

latokat.

Az utolso fejezet — a gyenge
és er6s pontok bemutatdsa utdn
(Swot analizis) — a fejlesztési
javaslatokat fogalmazza meg, és
megvizsgalja a fejlesztés varhato
hatasait is. A fejlesztési javasla-
tok a kovetkezd teriiletekre terjed
ki:

* miszaki létesitményekhez és
szolgaltatasokhoz kapcsolodo
fejlesztési javaslatok;

» marketing tevékenységekhez
kapcsolodo fejlesztési javasla-
tok;

» szervezetfejlesztési €s egyéb
javaslatok.

B/ Dijazasban nem részesiilt
diplomamunkak

Babos Eszter: Szombathely elke-
riil6 ut engedélyezési terve (Szent
Istvan Egyetem, Ybl Miklos
Miiszaki Fé6iskolai Kar).

Szombathely varoson atvezetd
forgalmas, nagy hatarforgalmat is
levezeté 89. sz. fout jelentGsen
terheli a varos uthaldzatat, cso-
mopontjait, tereit. A nagy atme-
n6 forgalom kovetkeztében meg-
ndtt a zajhatds, a karos anyagok
kibocséatasa és a varoson beliili
balesetek szama. Mindezek sziik-
ségesse teszik a 89. sz. fout 1j
nyomvonalon valé vezetését, a
varos stirtin lakott részeinek elke-
riilését.

Az elkeriil§ ut tervezése soran
a kiilsé korgytiri mar megépiilt
szakaszat is felhasznélta a palya-
z6; az 0j elkeriil6 szakasz els6
négy km-e a meglevé aton halad.
Az 4t nyomvonalat a semleges
vonal keresésének moédszerével
valasztotta ki a péalyazo, a vonal-
vezetés lendiiletes és dinamikus.
A nyomvonal néhany foldutat
keresztez, ide sarrazo burkolatot
tervezett a palyazo.

A miiszaki leirdshoz csatolt
szamitasok korrektek és kelléen
részletesek, az engedélyezési terv-
nél elvarhaté pontosségot megha-
ladjak.

Hima Ildiko: A kerékparos tu-
rizmus fejlesztése a Hansagban

(Széchenyi Istvan  Fdiskola,
Kozlekedési és Gépészmérnoki
Fakultas).

A Hanséagban — kiilondsen nya-
ri szezonban — egyre tobb a hazai
és a kiilfoldi kerékparos. A diplo-
mamunka — az emlitett ténybdl
kiindulva — javaslatokat tesz a
kerékparut halozat bovitésére és a
turizmus fejlesztésére. A turizmus
szamara jelenleg kiépitett kerék-
parutak foként az osztrak hatar
mellett talalhatok, és nem vezet-
nek el a Hansag legtobb latvanyos-
sagaihoz. A palyaz6 — a Hansag
természeti értékeinek, sportolasi és
szabadidGs lehetdségeinek bemu-
tatasat kovetGen — elemzi GyOr-
Moson-Sopron megye kerékparos
turizmusanak fejlesztési lehetsé-
gét, bemutatja a meglevé kerék-
parat szakaszokat, majd a kerék-
parut halozat bovitésére és a kerék-
paros turizmus népszeriibbé téte-
lére készit javaslatokat.

A 22 km hossza (Kapuvart,
Veszkényt, Szarfoldet, Faradot,
Csornat és Konyt érintd) kerék-
parat javasolt kiépitése mellett
tarajavaslatokat allit ossze, a tajé-
koztatd eszkozok bovitését java-
solja, majd végiil gazdasagi érté-
kelést végez.

Kévari Botond: Légijaratok
késési okainak vizsgadlata, és a
késések csokkentési lehetoségei-
nek feltardasa (Budapesti Miszaki
¢s Gazdasagtudomanyi Egyetem,
Kozlekedésmérnoki Kar).

A diplomaterv elsé fejezete
megallapitja, hogy a légi kozle-
kedés tovabbra is dinamikusan
fejlédik, az évi 8 millio repiilés
az eldrejelzések szerint 2020-ra
meg fog duplazodni.

A masodik fejezet a légteret és
a repiildtereket, mint az aramlas
szempontjabol sziik keresztmet-
szetet jelentd tényezGket targyal-
ja. Megallapitja, hogy a légtér
korlatozott kapacitassal rendelke-
zik, ezért ahhoz, hogy a repiilési
igényeket ki lehessen elégiteni
kiemelkedGen fontos a szervezd
munka, a repiilési tervek készité-
se. A repiil6terek (a palyarendszer

és az utasterminalok) csak korla-
tozott mennyiségi jarat inditdsat
és fogadasat teszik lehet6ve, ezért
szintén szik keresztmetszetként
kezelenddk.

A harmadik fejezet részletesen
vizsgalja a késések okait, hatasa-
it, koltségvonzatait. Minden késés
visszavezethetd valamilyen okra,
szervezési, miiszaki problémara,
varatlan helyzetre. Ezek az okok
nemzetkozileg meghatarozottak,
és egy-egy koddal jeloltek.

Anegyedik fejezet a Malév ké-
sési statisztikait elemzi. Megalla-
pitja, hogy a vizsgalt id6szakban
legtobb probléma a géprotaciobol,
miiszaki hibakbol és a 1égiforgal-
mi iranyitds kapacitashianyabol
adodott.

Az 6todik fejezet a kapacitdsok
novelésének lehetGségeit vizsgal-
ja, kiemelten a szervezési kérdé-
sekkel, az an. elkiilonitési tavol-
sag csokkentésével €s a repiil6geé-
pek befogadoképességének nove-
lésével foglalkozik.

Sipos Gabor Zsolt: A fizeto
parkolas bevezetésének hatasai a
Moszkva tér kornyékének egy részeé-
re (Széchenyi Istvan Fdiskola,
Epitési és Kornyezetmérnoki
Fakultas).

Arendszervaltozas kovetkezmeé-
nyeként atalakulo tarsadalmi, gaz-
dasagi feltételrendszert nem kovette
a fovaros kozlekedéspolitikdjanak
korszertsitése. Ennek bizonyitéka,
hogy amig a kilencvenes éveket
megel6zéen altaldban hatévenként
Kozlekedésfejlesztési Tervet készi-
tettek, addig a rendszervaltozast
kovetéen mind a mai napig nincs
elfogadott ~ Kozlekedésfejlesztési
Terve Budapestnek. Tovabbi nehéz-
séget okoz, hogy az Onkorményzati
Torvény (Otv) Budapestet mellé-
rendeltségi viszonylatban 23 kerii-
leti és egy fOvarosi Onkormany-
zatra osztja. Ez a megosztottsag
vezetett oda, hogy Budapesten pl.
még ma sem miikodik egységes
parkolasi rendszer.

A diplomamunka — elkésziilt
tanulméanyok ismeretében és a mar
miikod6 rendszerek tapasztala-
tainak értékelésével — feltarja
azokat az Osszefliggéseket, ame-



lyek a Budapesten megvalositha-
t6 parkologazdalkodas kozlekedés-
politikai alapelveit meghatarozzak,
és egy adott teriileten, a bel-budai
Moszkva tér térségében javaslatot
tesz a parkologazdalkodas meg-
valositasara. )

Toth Ferenc Csaba: Uj motor-
vonat koncepcio  kialakithato-
saganak vizsgalata (Széchenyi
Istvan Fdiskola, Kozlekedési és
Gépészmérnoki Fakultas).

A diplomamunka olyan motor-
vonat miiszaki-konstrukcios kiala-
kitasanak lehetéségét vizsgalja,
amely egyértelmiien megfelel a
magyar, illetve a kelet-eurdpai
forgalmi és palyaviszonyoknak.

A diplomamunka elsé fejezete
a Magyarorszagon eddig lizemelt
motorkocsi- és motorvonat tipu-
sok jellemz®it foglalja 6ssze, majd
azokat a kovetelményeket fogal-
mazza meg, amelyeket a hazai
sajatossagok tamasztanak a szerel-
vények kialakitasaval kapcsolat-
ban. Ilyen, a személyvonati kozle-
kedésben jellemzd6 sajatossag pl.,
hogy a megallohelyeken szinte
sehol, az allomasoknak csak egy
részén van felszallast megkony-
nyit6 peron. Ez a probléma egy-
részt alacsony padlos kialakitas-
sal, masrészt az utastér felsze-
reltségéhez tartozo siillyeszthetd
lépcs6fokokkal oldhatd meg.

A masodik fejezet az elva-
rasoknak megfeleld konstrukcios
kialakitasra tesz javaslatot. Tob-
bek kozott meghatarozza a palya-
z6 a jarmi keresztirdny méreteit,
a jarmiszekrények kozotti egy-
tengelyes forgovazak szekunder
ragoinak jellemzGit, és a jarmii
kiilonboz6 tereinek fiités- és szel-
16zéstechnikai paramétereit.

Trencsényi Balazs: Hidrogén-
motorok vizsgalata és alkalma-
zasa (Budapesti Miiszaki és Gaz-
dasagtudomanyi Egyetem, Koz-
lekedésmérnoki Kar).

Az olajkészletek legnagyobb
fogyasztoja, a 1égkort karositd és
az iveghazhatast fokozé gazok
jelentds kibocsatdja a kozleke-
dés. E teriileten tehat dontd 1épé-
seket kell tenni a kérnyezetbarat,
nem kdolaj alapti energiagaz-
dalkodas megteremtésére. Ennek
egyik lehetdsége a hidrogénmo-
torok alkalmazasa.

A hagyomanyos bels6égési
motorok atallitasa hidrogéniizem-
re nem igényel nagy atalakitast, de
ajarulékos berendezések, elsGsor-
ban a tlizelGanyagellato-rendszer
kialakitasat nagyban befolyasol-
jak a hidrogén tarolasanak (komp-
rimalt gaz, mélyhiitott folyadék,
fém-hibrid stb.) formaja.

A diplomaterv harom, erede-
tileg dizellizem( motorcsaladot

vizsgal. Mindharom esetben a
sajatos hidrogén-injektorokat az
eredeti dizeladagolo-szivattyuval
vezérelték, a hidrogén-levegd ke-
veréket pedig szikraval gyujtot-
tak. A vizsgélatok alapjan megal-
lapitja a palyazo, hogy a hidro-
génmotorok mar most képesek az
elvarasoknak megfelelni. A teljes
jarmiirendszert vizsgalva azon-
ban tovabbra is probléma a hid-
rogén tarolasa, utantoltése.

A diplomaterv utolsé fejezete
a hidrogénhajtas hatasfokat, kolt-
ségeit teszi vizsgalat targyava, és
attekint6 értékelést mutat be.

Osszefoglalva megéllapithato,
hogy a palyazatra benyujtott
diplomamunkak mindegyike aktu-
alis témat dolgozott fel. A
palyazok szinvonalasan oldottak
meg feladatukat (akar minden
palyazoé dijat érdemelt volna).
RemélhetSleg ugyanilyen szin-
vonalas munkat végeznek majd
munkateriiletiikon, ezzel is elG-
segitve a kozlekedés szinvona-
lanak folyamatos javitasat. Meg
kell emliteni azt is, hogy a diplo-
mamunkak szinvonalas kidolgo-
zasaban jelentGs szerepiik volt a
tanszéki és az ipari konzulensek-
nek, Osszességében a szaktanszé-
kek oktatoinak.



A MAV Koézkapesolati Igaz-
gatosag adatainak felhasznalasa-
val tajékoztatast adunk a MAV
Rt. kozérdekti aktualis feladatai-
r6l, eredményeir6l, és korszer(
elképzeléseirdl.

Jelentds vastiti beruhazasok
2002-ben

93 milliard forint jut az idei
fejlesztésekre

A MAYV az Eurépai Uniéhoz valo
csatlakozassal és a szolgaltatasi
szinvonal emelésével Osszefliggés-
ben nagy erGfeszitéseket tesz a
vasuti felajitasok, az elkezdett be-
ruhdzasok folytatdsa ¢€s 0jak indi-
tasa érdekében. Az éllami tulaj-
donban 1év§ vasutvonalak feltjita-
sara kedvezd feltételeket teremt az
Europai Uni6 ISPA-tdmogatasa,
amely 2001-2007 kozott 380 mil-
li6 eurd értékben teszi lehetGveé
a hazai fejlesztéseket. A kormany
feleldsségvallalasa mellett felvett
hitelek segitségével — Osszesen
tobb mint 30 milliard forint ér-
tékben — megkezd6dik a jarmii-
park korszer(isitése a kétaram-
rendszert(i villamosmozdonyok és
a dizel motorkocsik beszerzésé-
vel, valamint 136 darab el6varosi
kocsi felujitasaval.

A névekvd kozati forgalom, a
komyezetvédelmi és biztonsagi
elvarasok miatt vilagszerte elGtérbe
keriilt a vasuti kozlekedés fejlesz-
tése. A kormany a 90-es évek végé-
t8l jelentds Osszegeket biztosit a
vasuti fejlesztésekre, felujitasokra,
kiegészitve a MAV sajat forrasait,
a nemzetkdzi pénzintézetek — EIB,
EBRD, KfW, EUROFIMA - hite-
leit és az Eurépai Uni6é ISPA-
segélyét.

Tajékoztatd a MAV Rt.

id6szer( feladatairol, eredményeirdl

2002. évi beruhazasok milliard forintban

Beruhazasi forrasok Palyavasut | Vallalkozo vasut | MAV Rt. 6sszesen

Koltségvetés 22,3 1,0 23,3

EU tamogatas 17,6 - 17,6

(EU, EIB, koltségvetés)

Jarmlibeszerzés, felljitas - 34,9 34,9

Egyéb forras 3.7 13,6 17,3

(MAV hitel, vagyon-

hasznositas, athuzddas stb.)

Osszesen 43,6 49,5 93,1
Palyarehabilitacio Jarmiifelujitas

» EIB hitelbdl folytatodik a Buda-
pest-Ujszasz—Szolnok vastitvo-
nal felyjitasa.

» Koltségvetési forrasbol torténik
a Budapest-Szob vasutvonal
atépitése Rakospalota—Ujpest
allomas teljes korszertisitésé-
vel.

* Az elmult évben meghirdetett
sikeres tenderek alapjén, jelen-
tds ISPA-tamogatdssal meg-
kezdddik az eurépai kozleke-
dési folyosok részét alkotod
Budapest-Cegléd—Szolnok
(IV. folyosd), a Budapest—
Gy6r—Hegyeshalom II. iitem
(IV. folyoso) és a Zalalovo—
Boba (V. folyos6) vonalak kor-
szertsitése.

Halozatfejlesztés

A MAV a vasithalozat korszerti-
sitését, a forgalombiztonsag meg-
Orzését koltségvetési forrasbol
oldja meg. Befejezodlk a Nagy-
tétény—Didsd—Erd és a Tiszalok—
Gorogszallas vonalszakasz atépi-
tése. Megkezdédik a Gy6r—Cell-
domolk, a Szedres—Szekszard és
a Dombovar—Kaposvar vonalsza-
kaszok épitésének versenyezte-
tése. A valtocserék és Wtatjaro-
korszer(isitések mellett folytato-
dik az allomasok, a palyaudvarok
feljitasi programja. Aluljarok, uj
peronok épiilnek, korszertisitik a
biztositoberendezéseket és felsd-
vezeték-rendszereket is.

A beszerzések kozott kiemelke-
dik a 10 darab kétaram-rendszerti,
nagy teljesitményl villanymoz-
dony, valamint 13 darab német
iker motorkocsi vasarldsa. Az év
elsd felében varhatd az orosz sin-
busz prototipusanak megérkezé-
se. EBRD-hitelb6l valosul meg
136 darab elGvarosi kocsi feluji-
tasa. Az els6 kocsikat 2002 koze-
pén allitja forgalomba a vasuttar-
sasag.

Budapesti Intermodalis
Logisztikai Kozpont

A Logisztikai Koézpont rendez6
palyaudvari része 2002-2003-ban
EBRD-hitelb6l valosul meg. A
kivitelez6k versenyeztetése meg-
kezd6dott.

Kornyezetbarat vasuti szolgalta-
tasi nyajt a MAV zahonyi atraka-
si igazgatosaga

UJabb ISO tantsitvanyt kapott a
MAV Rt. Arufuvarozasi Szakigaz-
gatosag Zahony—Port Atrakasi Igaz-
gatosaga. A TUV CERT Eur6pai
mindsitd szervezet képviseldje mar-
ciusban adta at az ISO 14001-es
tanusitvanyt az Igazgatosagnak. Ez
azt igazolja, hogy a MAV nglk
legjelentGsebb szervezeti egysége
a legmagasabb szint(i kornyezetvé-
delmi eldirasoknak is eleget tesz.
A zahonyi atrakasi igazgatosag
2001 jaliusaban mar megszerezte



azISO 9001:2000-es tanusitvanyt.
Ez azt jelenti, hogy Zahony—Port
a szolgaltatisok minGségét a
nyugat-eurdpai elGirdsok szerint
képes biztositani. Az igazgatdsag
ezzel a kozép-eurdpai vasutak
hasonl¢ feladatokat megoldo tize-
mei kozott a megbizasokért folyo
versenyben jelentGs lépést tett
eldre, a versenytarsak koziil el6-
szor szerzett ISO-mindsitést.

A most atadott, a kornyezet-
védelem terén elért eredménye-
ket igazold mindsités azt jelzi,
hogy a zdhonyiak nemcsak azzal
torédtek az elmult honapokban,
hogy megszilarditsak a minGségi
szolgaltatasok terén elért eredmé-
nyeket, hanem u0jabb teriiletre is
kiterjesztették a nyugat-eurdpai
mércét. A tanlsitvany mostantol
azt igazolja, hogy a MAV egyik
legjelentdsebb szervezeti egysége
a legigényesebb kornyezetvédel-
mi elvarasoknak is eleget tesz.

A 84 négyzetkilométeres Za-
hony-Port, Magyarorszdg EU-
csatlakozasat kovetden, az Eurd-
pai Unio egyik legfontosabb kele-
ti kapuja lesz, amely jelenleg
nyolc vasutallomason napi 6t-hat-
szaz teherkocsi, hisz-harmincezer
tonna aru atrakaséara alkalmas. E
helyzet, nemkiilonben az itt meg-
testesiilé tudas elismeréseként az
Eurdpai Unid az utobbi években
tobb mint 2,5 milliard forintnak
megfeleld dsszeggel timogatta az
atrakasi feltételek javitasat. A ma-
gyar kormany és a MAV tovabbi
forrasaival Osszesen 6 millidrd
forintnyi sszegli beruhazas valo-
sult meg itt.

A beruhazasok — a komor6i
flitdolaj-atfejtd korszertisitése, az
eperjeskei nyitott, illetve fedett
kocsis és a darus atrako, a vegyi-
anyag-atfejté  felujitisa — révén
sikeriilt felszamolni a leginkabb
kornyezetszennyez6 technologia-
kat. Ezzel parhuzamosan —a MAV
teriiletén keletkezett korabbi kor-
nyezeti karok felszamoldasi prog-
ramja részeként — Zédhonyban men-
tesitették a szennyezéstdl az atrako
vaganyok mentén 1évé talajt, artal-
matlanitottdk a veszélyes hulladé-
kokat, felszamoltak az ipari hul-

ladéklerakokat, hathatos lépéseket
tettek a levegd, a talajviz tisztasa-
ganak védelme, illetve a zajterhe-
lés csokkentése érdekében.

A most atadott ISO-mindsités
az atrakasi igazgatosag kovetkezo
részlegeire terjed ki: zahonyi koz-
ponti tmk-mtihely, vegyianyag-at-
fejté telep, 500-as atraké palya-
udvar, fafeldolgoz6 lizem, a ko-
moroi fatarold, pakuraatfejtd te-
lep, Eperjeske atrako pélyaudvar,
kozati szallitasi fonokség, szer-
tarfonokségek, raktarvezetdségek,
tengelyatszerelS fonokség, hazgond-
noksag, szallitmanyozasi fénokség,
oktatasi-mtvel6dési kozpont.

Megallapodasok a vasuti turiz-
mus fejlesztésérdl, jelentds vas-
uti kedvezményekrol

A személyszallitas teriiletén az
utdbbi években a MAV Rt. nem-
csak stabilizalta a teljesitményét,
hanem minden jel szerint ndveke-
désnek indult a vasuti szolgélta-
tasokat igénybevevOk szdma is.
2000-ben 152,2 millio, 2001-ben
157,4 millié utast széllitott a MAV.
A piaci prognozisok alapjan, illet-
ve az erds0d6 marketing tevékeny-
ségre épitve 2002-ben azt tervezi
a vasuttarsasag, hogy 162,6 millid
utas veszi igénybe szolgaltatasait.
Ezen beliil nétt a teljes aru jegy-
gyel, a dolgozdi kedvezménnyel,
illetve a kiilonféle szocialpolitikai
kedvezménnyel utazok szama. A
teljesitmények novekedéséhez az
is hozzajarult, hogy 2001-ben az
el6z6 évhez képest naponta 162
vonattal tobb, napi atlagban 2789
személyszallito vonat kozlekedett.
Javult a vonatok menetrend sze-
rinti kozlekedése.

Az utasok csaknem 60 szaza-
léka a nagyvarosok kornyékén
veszi igénybe a vasuti szolgal-
tatasokat. Emellett igen népszerti-
ek az InterCity-, az InterPici-, a
2001-ben meginditott InterCityRa-
pid-szolgaltatasok. Ezeket a jara-
tokat 2002-ben varhatdan hétmilli-
6an veszik igénybe, ami csaknem
egymillidval tobb az el6z6 évinél.

A MAV - részben az Eurépai
Uni6 és a korméanyzat altal nyujtott

forrasokbol, valamint sajat eréfe-
szitéseinek koszonhetden — egyre
nagyobb iitemben javitja a szolgal-
tatasok feltételeit. Mindenekel6tt
j6 néhany palya rendbetételére
kertiilt, illetve keril sor. A kovet-
kez6 két honapban a Budapest
kornyéki elévarosi vasuti utazasi
feltételek javitasa érdekében tobb
tucatnyi kisebb telepiilésen adnak
at esGbeallokat, magasitjak meg a
peronokat.

Megkezdddtek a jelentdsebb
jarmiibeszerzések is. Az el6varo-
si kocsik modernizalasi program-
ja keretében 136 kocsit ujitanak
fel Dunakeszin. Varhatdan aprilis
elején jon az orszagba a nyu-
gat-eurdpai kovetelményeknek is
megfeleld orosz sinbuszok elsd
darabja. Aprilisban megérkezett
a Siemens altal szallitando elsd
kétaramnemd (vagyis Ausztridban
és Németorszagban is hasznél-
hatd) mozdony, amibdl tovabbi
kilencet kap a MAV. A kozel-
multban a pénziigyi, illetve a kz-
lekedési kormanyzat vezetdje irta
ala annak a megallapodasnak a
garanciavallalasi dokumentumat,
amelynek értelmében masfél év
mulva szintén a Siemens 4altal
gyartando, korszerli motorkocsik
allhatnak forgalomba Magyaror-
szagon.

A vasuton utazoék szamdénak
novekedésében szerepet jatsza-
nak a kormanyzati intézkedések,
példaul az idén is minddssze Ot
szazalékos menetjegy aremelés,
a sorkatondk dijmentes utazasa-
nak évi négyr6l 24-re torténd
felemelése, a gyermekek dijmen-
tes utazasanak hat éves korig tor-
ténd kiterjesztése, a hataron tali
magyarok utazasdhoz adott ked-
vezmény, illetve azok az enged-
mények, amelyek révén lehetdvé
valt, hogy jelentGsen mérsékelt
arat fizessenek a Szent Koronat,
a Millenniumi Parkot, a Terror
Hazéat meglatogato csoportok.

A MAV a személyszallitasi
marketingpolitikdjanak részeként
tizleti megfontolasokbol szamos
kedvezménnyel egésziti ki a kor-
manyzati szandékbol nyjtott vas-
uti utazasi kedvezményeket. Akar



a tetszésiik szerint kialakitott me-
netrend alapjan rendelhetnek olcsd
kiilénvonatot a didkcsoportok. A
nemzetkdzi vonatok igénybevéte-
1ét szintén jelentGs kedvezmények-
kel akarja Osztonézni a MAV.
Maijus elseje €s oktober harminc-
egyedike k6zott negyvendt széza-
1ékos kedvezménnyel lehet Auszt-
ridba utazni. A Budapesten Bécsbe
megvaltott menettérti jegy szintén
lényegesen olcsobb a dijszabasban
szereplénél, amit kedvezményes
bécsi kozlekedési bérlet egészit
ki. Ujdonsag a Gy6r—Bécs kozotti
utra valthaté napi menettérti jegy,
amely 8200 forint helyett 3550
forintba keriil a MAV-nal.

Mindezt azok a szerzédések
alapozzak meg, amelyeketa MAV
tobbek kozott az utazas kiallita-
sokon a partnereivel kotott meg.
Ilyen szerzddéseket irtak ala a
MAYV vezet6i a Magyar Turizmus
Rt., az IBUSZ Utazasi Irodak
Kft.-vel, az Osztrak Vasiit (OBB)
¢s a GYSEV vezetGivel a vasuti
turizmus fejlesztésérdl, jelentGs
vasuti kedvezményekr6l a mosta-
ni kiallitason is.

Korszakot valt a magyar vasiit

Megérkezett az elsé Nyugat-
Eurdpaban is haszndlhato
villanymozdony a MAV-hoz

A MAV Rt. 1998-ban készitette
el az els6 koncepciot jarmiipark-
janak fejlesztésére, amelyben 1j
vasuti jarmivek beszerzését, illet-
ve a meglévlk korszer(isitését
tlizte ki célul annak érdekében,
hogy megillithat6 legyen a jarmii-

alloméany oregedése. A terv villa-
mos mozdonyok, személyszallito
kocsik beszerzésével, feljitasa-
val, villamos és dizel motorvonat-
ok, illetve a kombinalt arufuvaro-
zast kiszolgald, a korszerti rako-
dasi modok alkalmazasat lehetd-
vé tévl teherkocsik vésarlasaval
szamol. A vasuttarsasag az elmult
hetekben ismertette meg a kdzveé-
leményt a 136 elGvarosi kocsi fel-
ujitasi programjaval, orszagszerte
bemutatta azt a légkondicionalt
német motorkocsit, amelybdl 13
darab érkezik majd. Hamarosan
40 korszer( orosz sinbusz keriil a
MAV-hoz, és j6 néhany meglévl
mozdonyt 0jit fel a vasuttirsasag.

Az aprilis 3-an atadott német
gyartmanyu villanymozdony lehe-
t6vé teszi, hogy mozdonycsere nél-
kiil lehessen atkelni a nyugati hata-
ron. Egyes Budapestr6l Bécsen
at kozleked6 nemzetkdzi személy-
szallito vonatokat a MAV mar
eddig is olyan ausztriai mozdo-
nyokkal tovabbitott, amelyek a két
orszag eltér§ villamos halozati vi-
szonyai kdzott is képesek mitkodni.
Am ez jelentGs tobbletkoltséggel
jart. Mostanté] azonban a MAV-
nak, illetve hamarosan a GYSEV
Rt.-nek is lesz olyan jarmiive, ami-
vel kivalthatok az osztrak gépek.
A Taurus névre hallgatd, ugyne-
vezett kétdramnem(i mozdony a
magyarorszagitol eltérd fesziiltsé-
gl és frekvencidju villamos halo-
zattal ellatott ausztriai palyakon is
kozlekedhet.

Egy darab kétdramnemti, nagy
sebességli kozlekedésre alkalmas
mozdony ara 3 millio 151 ezer
800 euro, vagyis mintegy 750
milli6 forint. A beszerzéshez a

kormany vallalt pénziigyi garan-
ciat. A tervek szerint 2002 maso-
dik felében az utols6 mozdony
is megérkezik Magyarorszagra. A
mozdonyok elsGsorban Budapest
és Bécs kozott fognak kozleked-
ni, igy a felujitott Budapest—He-
gyeshalom vastti fGvonalon job-
ban kihasznalhatok lesznek az
oranként 160 kilométeres sebes-
séget is lehetdvé téve palyaszaka-
szok adottsagai. AMAYV azt terve-
zi, hogy a személyszallit6 vonatok
mellett ezekkel fogja tovabbitani
Kiskundorozsmarol az ausztriai
Welsbe kozlekedd kamionszallito
szerelvényeket.

A jarmivet 1999-ben fejlesz-
tette ki a Siemens. A sorozatgyar-
tdst a miincheni Krauss-Maffei
Verkerstechnik GmbH gyéaraban
végzik. A mozdony csucssebes-
sége oOranként 230 kilométer. A
magyar vasuttarsasagok 200 kilo-
méteres sebességre alkalmas moz-
donyok gyartasat rendelték meg.
A négytengelyes jarmii tomege 86
tonna, teljesitménye 6400 kW. A
hagyomanyos fékrendszert elekt-
ronikus fékkel is kiegészitették,
amely mikodése soran aramot
termel vissza a halézatba. A biz-
tonsagot noveli, hogy a vezetdal-
lason nemcsak a meghibasodast
jelzd lampak felvillandsai jelzik
az esetleges problémékat, hanem
a fedélzeti szamitogép a képer-
nyére kiirva javaslatot tesz a moz-
donyvezetének, hogy mit célsze-
rii tennie. Az litkoz6k pedig olyan
energiaelnyeld-elemeken keresz-
tiil csatlakoznak az alvazhoz, ame-
lyek jovoltabol 40 kilométeres
sebességgel torténd litkozésnél is
sértetlen marad a mozdony.



Diplomamunka Palyazat

A Kozlekedéstudomanyi Egyesii-
let diplomamunka palyazatot hir-
det a 2002-ben diplomazé egyete-

mi és fOiskolai hallgatok szamara.
Palyazhatnak azok a nappali ta-

gozatokon végzett hallgatok, akik

kozlekedési-szallitasi rendszerek

(elsGsorban aru- és személyszalli-

tas, multimodialis szallitas, kozle-

kedési informatika, szallitmanyo-
zas, szallitasi logisztika, kozleke-
dési kornyezetvédelem, kozleke-
dési vallalatok elemzése), kozleke-
désépités, halozatfejlesztés, illet-
ve kozlekedésgépészet (elsGsor-
ban lizemeltetés, javitas, karbantar-
tas) témakorben készitették diplo-
mamunkajukat (diplomaterviiket,
szakdolgozatukat), arra legaldbb

J6 (4) mindsitést kaptak, és leg-

alabb jo (4) eredménnyel allam-

vizsgat, illetve zarovizsgat tettek.

A palyazatnak az aldbbiakat

kell tartalmaznia:

1. A palyazo éltal Osszeallitott
informécios lapot a kdvetkez6
adatok feltiintetésével:

— a palyazo neve, értesitési ci-
me (telefonszdma, ha van),
ahol november-december ho-
napokban elérhetd

— a feladatot kiado felséfok in-
tézmény megnevezése (egye-
tem, fGiskola, kar, szakirany,
tanszék) és cime

— a diplomamunka védésén (al-
lamvizsgan, zarovizsgéan) adip-
lomamunkéra kapott érdem-
jegy, és a diploma minGsitése

— a diplomamunka védésének
(az allamvizsganak, zarovizs-
ganak) id6pontja.

. A diplomamunkéanak

—a feladat kiirasat (tanszéki,
intézeti kiirast)

— a tartalomjegyzékét

— az opponensi véleményezést
(kiilsS, vagy belsé opponen-
si véleményt)

— atanszék (intézet) javaslatat,
illetve rangsorolasat a palya-
zaton valo részvétel szem-
pontjabol.

. A palyazat szoveges részét,

melyben réviden Ossze kell
foglalni a diplomamunka 1é-
nyegét, a kidolgozas modsze-
rét, és utalni kell a gyakorlati
alkalmazhat6sag lehetGségére.
Az 6sszefoglal6 terjedelme le-
galabb 2, de legfeljebb 3 gépelt
oldal legyen.

A pélyazaton csak az el6z0 fel-
tételeknek mindenben megfeleld
palyazatok vehetnek részt.

A palyazatokat a KTE titkar-
sagara (1055 Budapest, Kossuth
Lajos tér 6-8. IV. 416)

2002. szeptember 7-ig

postan lehet bekiildeni, illetve sze-
mélyesen beadni. A palyadijak odaité-
lésér6l — szakértGi bizottsag javaslata
alapjan —a KTE Orszagos Elnoksége
dont. A dontésrél december elején
kapnak a palyazok értesitést.

Kitlizott palyadijak:
I.dj 25000,-Ft
II. dij 20 000,— Ft
III. dij 15 000,—Ft

A palyazok egy évre szolo
ingyenes KTE tagsagi igazolvanyt
kapnak, tovabbé egy évig ingyen
kapjak a Kozlekedéstudomanyi
Szemle c. havi lapot, amelyben
a palyazok diplomamunkajanak
rovid kivonatat kozzé tessziik.

A pélyadijakat tinnepélyes kere-
tek kozott a KTE elndke adja at.

KTE Diplomamunka
Palyazati Bizottsag
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a seulement une période de quelques années. La III. partie de cet article compare a 1’aide du benchmarking les
différentes modes de transport, considérant le transport ferroviaire des marchandises et présente les inspections en
trains dans 1’Union Européenne et présente les différents niveaux du benchmarking.
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étendues avec le but d’aider la pratique hongroise similaire déja utilisée depuis 10 ans avec des informations.

Bence Hajos: Les ponts sur la riviére Ipoly (deuXi€me Partie).........cocceveererreiiiireniiiienesiesessesssssseesienessessenens 221
L’auteur présente les ponts précédents et actuels de la riviére Ipoly. Dans cette partie de la série d’articles il présente
des ponts de Nogradszakal et Helemba.

Dr. Jozsef Prezenszki: La présentation des travaux de fin d’étudier déposés par 22 étudiant d’université et des écoles
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L’auteur présente les travaux de fin d’étudier des22 étudiants a I’université ou a I’école supérieure obtenant un
dipléme I’année derniére. 16 étudiants parmi ces étudiants ayaient une rémunération.

Informations sur les tiches actuelles et les résultats de ]a MAV S.A....ccvvimismmsmsessissisissisissssasnssesussssnsasscssssanss 236
Summary
Dr. Jézsef Palfalvi: Benchmarking in the railway freight transport (Part IIL) ........cooiviiiiiiiiniiiiiciiiccne 201

The benchmarking method was crystallized by the middle of the 90s, but the utilisation of this method in the field
of the transportation looked back only upon some years. The III. Part of the article compares the individual transport
modes with each other using the benchmarking method, with particular reference to the railway freight transport. He
presents the investigations under way in the European Union and the different levels of benchmarking.

Imre Balogh — Béla Gedeon: The future if the European railways.........cc.coccceveviinenicniiicniiincscinesiesininenns 210
The authors present the possibilities to be expected concerning the development and ideas of the European railways.

Dr. habil Laszlé Gdspar: The capacity measures of the track-structure using the method of falling weight at network
=) 214
The equipment of falling weight deflectometer is used throughout the world at network level as well. The article
presents the experiences related to this and the recommendations based on the European investigations aiming at the
support of the similar Hungarian practice already has been used since 10 years with information.

Bernce Hajos: Bridges on the £ivexr IDOLY, PALE HL. ..civniisrisssssiscsssssnisiississsassistosivas sosssiessnssnsosinssis ossssissintisosssiod 221
The author presents in the series of articles the previous and present bridges on the river Ipoly. In this part of the
series of articles he presents the bridges to be found between Nogradszakal and Helemba.

Dr. Jozsef Prezenszki: Presentation oft he diploma pieces submitted to the competition of diploma pieces of the
Association of the Transport Sciences in 2001 .........ccoveuererereninicnnernie e sasre b s 229
The author presents the diploma pieces of the 22 students of the university or high school graduated 22 students.
Out of the persons submitting the diploma pierces 16 students have had awards.

Information about the topical tasks and results of the MAV Rt .....ccooiiiiiiiiiiineiriniecneerceeeseseseese e seseseanas 236
Zusammenfassung
Dr. Palfalvi, Jozsef: Benchmarking im Schienengiitertransport (Teil III)...........ccuccvsmsiscsssessassssssessssssusessnsssasssssssseses 201

Die Methode des Benchmarking hat sich zu Mitte der 1990-er Jahre herauskristallisiert. Thre Anwendung im Verkehrswesen
kann lediglich nur auf einige Jahre zuriickblicken. Der Teil III des Artikels vergleicht die einzelnen Verkehrsarten,
mit besonderer Riicksicht auf den Schienengiitertransport, beschreibt die in der Europdischen Union durchgefiihrten
Untersuchungen und stellt die unterschiedlichen Benchmarking-Niveaus vor.

Balogh, Imre — Gedeon, Béla: Die Zukunft der européischen EiSenbahnen. ............c..ceucerereevmneuersenriesinesenseenenes 210
Im zweiten Teil der Artikelserie des Autorennpaares wird die zu erwartenden Moglichkeiten und Vorstellungen zur
Entwicklung der europdischen Eisenbahnen beschrieben.

RDr. Habil Gaspar, Laszlo: Tragfahigkeitmessung auf Netzebene mit Fallgewichtsdeflektometer (Falling-Weight
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Die Vorrichtungen zur Tragfihigkeitmessung der Fahrbahnkonstruktionen mit Fallgewichts-Deflektometer werden
weltweit auch auf Netzebene immer verbreiteter angewendet. Der Artikel enthilt die damit verbundenen Erfahrungen
um die bereits seit 10 Jahre vorhandene dhnliche ungarische Praxis mit Informationen zu fordern.

Hajos, Bence: Die Eipel-Briicken (Teil I)..........oovuuevuueviucuoeeeoeeeeeesiesees i eseesssesssesssssssessssesssessssssssssssssesssesssssssenes 221

Der Autor beschreibt im Rahmen einer Artikelserie die einstigen und auch heute bestehenden Briicken der Eipel. Im
gegenwartigen Te}l der Artikelserie werden die Briicken zwischen Nogradszakal und Helenba vorgestelit.

Dr. Prezenszki, Jozsef: Bekanntmachung der zum Diplomarbeitwettbewerb des Verkehrswissenschaftlichen Vereines
in 2001 eingereihten DIpIOMAIDEIIEN ..........c..evuivuivrrecsceieeeeeeseeeee e ee e ssesses e sses e s essesssssesseseesesseeses 229

Der Autor beschreibt die Diplomarbeiten der im vorigen Jahr absolvierten 22 Studenten auf der Universitit bzw. der
Hochschule. Von den Einreichenden wurden 16 Studenten préimiiert.

Information iiber die aktuellen Aufgaben und Ergebnisse der MAV AG. .........ooovooovooooeooooeeoeoeoeoeoeeoeoeoon 236
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Ewndtac vavutal tenemtiink!

e Az Eurdpai Unio szervezetei elismerik a vasutreform, a MAYV étala-
kitasanak eddigi eredményeit. Ezért adnak pénziigyi tamogatast a
palyakorszeriisitésekhez, a jarmiibeszerzésekhez, a vasuti szolgaltatasi
feltételek javitasahoz. Mindennek nyertesei az utasok, a fuvarozta-
tok lesznek.

e A tovébbra is egységes MAV-on beliil egyebek kozott dnalloan dol-
goz6 arufuvarozasi, személyszallitasi, forgalmi-infrastuktira tarsasag
létrehozasanak el6késziiletei folynak. Ezért kovetheték nyomon mar
ma is az egyes szervezeti egységek kiadasai és bevételei. Ez atlatha-

tova teszi a kozpénzek felhasznalasat is.

® 2001-t5l fliggetlen szervezet késziti el6 a hazai és a magyar vona-
lakon megjelend kiilfoldi tarsasagok kozott a vasuti palyak piaci fel-
tételek szerinti igénybe vételének szabdlyait. Ezért is zarulhattak le
sikeresen a kozlekedési targyalasok az Eurépai Unioval.

® Az eurdpai felkésziilés jegyében az utobbi harom évben inflacio
folotti volt az atlagjovedelmek emelkedése a MA V-nal. A foglalkozta-
tast a szakszervezetekkel kotott, szigorian betartott megallapodasok
szabalyozzak. Megkezdddott a munkakoriilmények javitasa. A dolgo-
z0k naprakészen tajékozodhatnak a vasat atalakitasanak lépéseirdl,
a vezetdk terveirdl. Ezért a vasutassag szintén érdekelt a MAV
nyugodt kériilmények kozott folytatodo atalakitasaban, a vasit-
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reformban.




