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Benchmarking
a vasúti áruszállításban (III. rész)

7. A közlekedési módok hazai 
összehasonlítása
2000 novemberében -  a MÁV Rt.
-  megbízásából -  1500 fuvaroz- 
tatót kérdeztünk meg arról, hogy 
milyen igényeik (elvárásaik) van
nak a fuvarozóval és -  nevesítve
-  milyen igényeket támasztanak 
a vasúti közlekedéssel szemben. 
[28]

A felmérésben a válaszadónak 
a kérdések után felsorolt lehetősé
gek közül ötfokú skálán kellett 
értékelnie, hogy azokból választva 
melyik az, amelyik a véleményé
hez a legközelebb áll. Az informá
ciósűrítés érdekében a következő 
egyszerű képletet dolgoztam ki:

0 xNT + 1 iM | + 2 xM j + 3 xMj B , --------j--------+

4xM4 + 5xM5 -1 xVM +  -----  ----------- > ah0i

B = benchmark (%-ban),
NT=  Nem tudja válaszok aránya

M. = a fontossági sorrendre adott 
válaszok aránya (%),

VM= a válaszmegtagadók aránya 
(%)■
Az előbbi képletnek az a jel

legzetessége, hogy 0 és 100 (%) 
között mér (kivéve, ha valameny- 
nyi válasz a VM kategóriába 
esik), a 0 legkedvezőtlenebb, a 
100 a legkedvezőbb érték. A 
mutatónak az a sajátos tulaj
donsága, hogy értékét jelentősen 
lerontja, ha a megkérdezett „Nem 
tudom -mai válaszol, illetve meg
tagadja a választ; azaz informá
cióhiány van. Tekintsük meg elő
ször a 7. ábrán a különféle szint

mutatókra (közlekedésbiztonság, 
környezetvédelem, az áru épségé
nek a megóvása, a fuvardíj szintje 
stb.) adott válaszok értékét közle
kedési módok szerint! A megkér
dezett cégek kiválasztása részben 
véletlenszerűen történt, így van
nak a mintában olyan vállalkozá
sok is, amelyek szállítási igénye 
minimális (nem éri el a havi 10 
tonnát).

Amennyiben valamelyik muta
tó fontosságára külön-külön kér
dezünk, akkor a megkérdezettek 
szinte valamennyit nagyon fon
tosnak tartják, ebben az esetben 
a fontosság konkrét értéke csak 
orientáló jellegű lehet. A sorrend 
a következő:
1. az áru épségének a megóvá

sa;
2. pontosság;
3. igényekhez jól alkalmazko

dik;
4. közlekedésbiztonság;
5. az áru gyorsan célba ér;
6. környezetbarát;
7. alacsony fuvardíj;
8. nincs forgalmi torlódás.

A különféle közlekedési mó
dokat összehasonlítva azt kap
juk, hogy a fuvaroztatók a leg
kedvezőtlenebb közlekedési mód
nak a vízi közlekedést tartják, 
ami mindössze a környezeti kár
okozás szempontjából ér el jobb 
helyezést, mint a közúti közleke
dés. Valamivel kedvezőbb helye
zést kapott a kombinált szállítás, 
a legrugalmasabb a fuvaroztatók 
értékítélete szerint a közúti, a 
második legjobb pedig a vasúti 
áruszállítás.

Sajnálatos módon a fuvaroz
tatók értékítélete szerint a vasúti

áruszállítás előnyei: a közleke
désbiztonság a 4., a környezet
védelem a 6. helyre szorult, az 
első három helyen szereplő muta
tóknál (az áru épségének meg
óvása, pontosság, az igényekhez 
jól alkalmazkodik) pedig egyér
telműen a közúti közlekedés elé
gíti ki jobban a fuvaroztatók igé
nyeit. Éppen ezért érdemes váz
latosan áttekinteni, hogy mi jel
lemzi a hazai közúti fuvarpiacot, 
és milyen következtetések von
hatók le a hazai vasúti áruszállí
tási tevékenység számára.

A belföldi szállítási piac 
1990-től 1994-ig folyamatosan 
zsugorodott, a vállalkozások szá
ma pedig ezzel ellentétes tendenci
át írt le általában és a közlekedés
ben egyaránt. Magyarországon a 
hivatalos statisztikai adatok szerint 
a közúti közlekedésben részt vevő 
vállalkozások száma 1990-ben
29,5 ezer volt, 1994-ben pedig 
már 57,7 ezer. Azóta viszont -  a 
kialakuló verseny nyomására és 
magas tőkeigény hatására -  az 
egyéni vállalkozók száma folyama
tosan csökken, 1998-ban 48 ezer, 
2001-ben a működő vállalkozások 
száma mintegy 26 ezer volt, ame
lyek túlnyomó többsége (20 ezer) 
egyéni vállalkozó, illetve nem jogi 
személyiségű cég (bt vagy kht); 
a jogi személyiségű (rt és kft jelle
gű) vállalkozások száma viszont 
emelkedő tendenciájú.

Ezzel egyidejűleg egy kon
centrációs folyamat zajlik a köz
úti szektorban. A tőkecentrali
záció esetén a társadalmi (vagy 
szektorális) össztőke nem válto
zik, mert az az egyéni tőkék növe
kedése összeolvadás útján megy
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7. ábra A különböző szintmutatók értéke közlekedési módonként
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végbe. A koncentráció viszont a 
felhalmozáson alapszik, ezért azt 
a gazdasági növekedés foka szabja 
meg, a centralizációt pedig a tár
sadalmi össztőke nagysága (illet
ve a szektorális össztőke nagysá
ga, ha nincs a szektorba, vagy 
abból kifelé irányuló tőkemoz
gás). Másképpen ez azt jelenti, 
hogy miközben a tőkeszegény kis
vállalkozások száma csökken, a 
nagyobb tőkeerejű cégek a képző
dő nyereséget „visszaforgatják”, 
tőkésítik, vállalkozásukat erősítik, 
így a jövőben a jelenleginél erő
sebb konkurensként lépnek fel.

Az 1990-es évek második felé
től a magyar közúti fuvarozás 
helyzetét a következők jellemzik:
• a fuvarpiac atomizálódott, a 

belföldi piacon kapacitás-több
let van, a nemzetközi fuva
rozásban pedig elsősorban a 
közlekedési engedélyek meny- 
nyisége jelenti a szűk kereszt
metszetet;

• a kiélezett konkurenciaharc 
miatt „nyomottak” a fuvarpi

aci tarifák, ezért -  bizonyos 
tapasztalati adatok szerint -  
magas a fekete és a szürke 
gazdaság aránya;

• a közúti járművek egy tekinté
lyes hányada, főleg az egyéni 
vállalkozók esetében elavult 
(zömmel IFA);

• Magyarország már átvette az 
Európai Unió piacra jutási 
feltételrendszerének elveit, a 
hazai tőkeerő azonban jóval 
alacsonyabb, mint az EU tag
államaiban bejegyzett (regiszt
rált) fuvarozók esetében;

• a közúti fuvarozói szektor jogi 
személyiségű vállalkozásaiban 
(rt és kft) végbemenő tőke
koncentráció és járműrekonst
rukciós folyamat a hatékony
ság és jövedelmezőség növe
lését segíti elő.
A hazai két nagy vasútvál- 

lalatnak: a MÁV Rt.-nek és a 
GySEV Rt.-nek tehát olyan kon
kurenssel kell(ene) megküzdenie, 
amelyikről szinte semmilyen érde
mi információja nincs, (megjegy

zem, hogy másnak sincs!12). Ami 
kiutat jelenthet: a vevő, azaz a 
fuvaroztató, vagy ha úgy tetszik: 
az ügyfél igényei alapján a kon
kurens szektor vonzó tulajdonsá
gaihoz közelítjük a vasúti áru- 
szállítás szintmutatóit, nem pedig 
csak azt hangsúlyozzuk, ami a 
vasúti közlekedésben előnyös (pl. 
a közlekedésbiztonság és a kör
nyezetvédelem), de a fuvaroztató 
számára kevésbé fontos.

Érdemes a felmérési eredmé
nyeket egy francia kutatásból 
kapott vizsgálattal összevetni [15], 
amely szerint a fuvaroztatót a köz
lekedési eszköz (vagy közlekedé
si mód) kiválasztásában elsősor
ban a pontosság, másodsorban a 
minőség (a fuvarozás minősége), 
harmadsorban pedig az alacsony 
árak befolyásolják (8. ábra).

A francia felmérés eredmé
nyei tehát lényegében összecsen
genek a saját felmérési eredmé
nyeinkkel, hiszen a pontosságnak 
és a fuvarozás minőségének a 
követelménye megelőzi az ala-

12 Kivéve a 2001-ben készült KTI jelentést [21],
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Forrás: [15], p. 17.

csony fuvardíjak iránti igényt. Ez 
a rangsor különösen azért fontos, 
mert az árutovábbítás sebessége 
közúton nagyjából 1000 km/nap, 
vasúton viszont (beleértve a be- és 
kirakodást, rendezést stb.) mind
össze 200 km/nap. Az árutováb
bítási sebesség felgyorsítása lehet 
a vasúti árufuvarozás fejlesztésé
nek egyik kitörési pontja: olyan új 
technológiákra és szervezési eljá
rásokra lenne szükség, amelyek 
az árutovábbítás sebességét jelen
tősen (legalább két-háromszoro- 
sára) megemelik (pl. az ún. inga
vonatok -  shuttle train -  segít
ségével), vagy lehet egy másik 
kitörési pont akár más -  a nem 
közlekedési profilú -  cégek leg
jobb gyakorlatának átvétele (V.ö.: 
Just in Time!).

8. Benchmarking alkalmazása 
az Európai Unióban

Az ECMT (European Conference 
of Ministers of Transport) 1999 
novemberében konferenciát ren
dezett a bcnchmarking módszer
ről és annak felhasználhatóságá
ról (V.ö.: [22-24 és 26-27]!). Meg 
állapította, hogy a benchmarking 
módszert széleskörűen alkalmaz
zák a magánszektorban a mar
ketingstratégiák és hatékonysági 
vizsgálatok kidolgozásában; konk
rét példákkal bemutatva azt, hogy

e módszer mennyiben képes a 
közlekedési szektor teljesítménye
it értékelni, megérteni, mintegy 
a „helyére tenni”. A vita azt az 
álláspontot erősítette meg, hogy a 
benchmarking rendkívül hasznos 
segítséget nyújt pl. a közlekedés- 
politika formálásában.

8.1. A szektorális 
benchmarking

A témánkat is érintő szektorális 
benchmarking a vállalati benchmar
king kiterjesztése, az utóbbi számos 
olyan elve, gyakorlati tapasztalata 
használható fel, amely a verseny- 
képesség megállapításához alapve
tőjelentőségű: azonosíthatók a leg
jobb gyakorlatok, és megállapítha
tók azok a szerkezeti kulcsténye
zők, amelyek a szektorális ver
senyképesség felmérése, megha
tározása irányába vezetnek. Az 
Európa Bizottság által létrehozott 
Magasszintű Benchmarking Cso
port (HLGB = High Level Group 
on Benchmarking) az EU-ban vég
zendő benchmarking tökéletesíté
sére és alkalmazására a következő 
ajánlásokat dolgozta ki[22]:
• a Tanácsban magas szinten 

megcélozni a közös akciókhoz 
való csatlakozást;

• fejleszteni az elemző és együtt
működésre hajlamos kapaci
tást egy megfigyelő szerveze

ten („observatory”) keresztül 
és létrehozni az ún. küszöbfor
rásokat;

• a fejlesztést végrehajtani és 
kialakítani a tagállamok és a 
Bizottság közötti ismeretcse
rét;

• a monitoring folyamat meg
kezdése egy, a benchmarking 
tevékenység tökéletesítését 
célzó közös folyamatelemzés 
kidolgozásával.
Az Európai Unió közlekedési 

szektorában a benchmarking mód
szert például arra (is) használják, 
hogy mérjék a közlekedési szektor 
teljesítményeit, és a kapott ered
ményeket összehasonlítsák a meg
lévő szabványokkal vagy valami
lyen viszonyítási alapokkal, pél
dául a Közös Közlekedéspolitika 
(Common Transport Policy) belső 
céljaival. Az uniós közintézmé
nyek a benchmarking módszerét 
a közúti, vasúti, vízi és légi köz
lekedésre kiterjedő európai multi - 
modális közlekedési rendszer fej
lesztésében alkalmazzák, ahol e 
rendszer magába foglalja a cso
mópontokat is (terminálok, kikö
tők és a telekommunikációs rend
szer formájában). [23]

A nemzeti vasúttársaságok 
rendkívül összetettek. Mindezek 
ellenére a magam részéről nem 
értek egyet Bärlung azon megál
lapításával [23], hogy azért, mert
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7. táblázat
A nemzeti közlekedési rendszer állapotának és állapotváltozásának leírására 

alkalmas jelzőszámok

A közlekedési rend
szer kulcsterületei

Indikátorok

Nemzetgazdasági
szint

• A termelés és elosztás közötti távolság
• A környezetszennyezés költségei
•  Háztartások számának és változásának területi eloszlása, 

összetétele
•  Az új vállalkozások száma
• Közvetlen és közvetett energiafelhasználás

Vállalati szint •  Személyszállítási díjak
• Áruszállítási díjak
• A termináloktól való távolság
• Közvetlen és közvetett energiafelhasználás
• Adórendszer (adózás)

Regionális
egyenlőség

• A közforgalmú közlekedés regionális költsége
• Lakóhelyüket megváltoztató háztartások száma
• A helyi gazdasági fejlődésre gyakorolt hatás
• A közlekedési balesetek regionális eloszlása

Társadalmi
egyenlőség

• A közforgalmú közlekedés átlagos utazási ideje
• A közlekedési módok integrációja
• A közlekedési balesetek különböző népességi csoportok 

szerint
A népességre gyako
rolt hatás

• A halálos és személyi sérüléses balesetek évente és a 
lakosok számára vetítve

• Veszélyes áruk szállítása
• A közforgalmú közlekedés szolgáltatási szintje
• A közúthasználók megelégedettsége

A természeti környe
zetre gyakorolt hatás

• Levegő- és vízszennyezés
• Veszélyes áruk szállítása

A természeti erőfor
rásokra gyakorolt 
hatás

• Talajvízszennyezés
• Fosszilis energia felhasználása
• Megújuló energiaforrások felhasználása

Az épített környezetre 
gyakorolt hatás

• Építészeti objektumok vesztesége
• Történelmi és régészeti objektumok veszteségei
•  A kulturális környezetre gyakorolt hatás

Forrás: [23] p. 29-30.

azok hatékonysága és termelékeny
sége függ a földrajzi és éghajlati 
tényezőktől, a demográfiai szerke
zettől és az ipar elhelyezkedésétől, 
a kultúra és államigazgatás, vala
mint a statisztikai adatok külön
bözőségétől, a vasúti vállalkozá
sokra készített benchmarking nem
zetközi összehasonlításából nem 
lehet következtetéseket levonni13. 
Emlékeztetek arra, hogy a bench
marking esetében éppen azt vizs
gáljuk, hogy cégünk hol helyezke
dik el a többihez képest, mi a 
„minta”, és mit kell tennünk a 
jobb gyakorlatból tanulva annak 
érdekében, hogy vállalatunk terme
lékenysége és/vagy hatékonysága 
emelkedjék, piaci pozíciói javulja
nak. Bizonyos esetekben az elté
réseket „azonos nevezőre” hozhat
juk, például a népsűrűség korrigá
lásával (V.ö.: 2. rész, 6. fejezet!).

A „Mit és hogyan mérünk?” 
kérdésre adandó válaszként egy 
adott ország közlekedési rendszer
állapotának leírására például a 7. 
táblázatban bemutatott (illusztrá
cióként nem a teljesség igényével 
összeállított) jelzőszámok hasz
nálhatók.

Amennyiben a hivatkozott 
szerző a táblázatban felsorolt indi
kátorokat kívánja felhasználni a 
különféle nemzeti vasúttársasá
gok nemzetközi összehasonlítá
sára, akkor kénytelen vagyok 
egyetérteni vele, hogy e jelzőszá
mokkal valóban nehéz(kes) lenne 
egy olyan benchmarking, ame
lyik megmutatja, hogy melyik a 
jobb megoldás, az miért jobb, és 
mit lehet abból profitálni annak 
érdekében, hogy a saját vállala
tunk (vagy saját szektorunk) piaci 
pozícióit javítsuk.

A közpénzek hiánya, illetve 
elégtelensége arra kényszerít ben
nünket, hogy a közlekedésre for
dított közkiadások hatékonyságát 
maximáljuk, azt minél jobban 
emeljük. Az Európai Unióban a 
közkiadások 20%-a a közlekedés
re (infrastruktúra fejlesztése, támo
gatások stb.) ju t14, ami a EU-ban 
megtermelt GDP-nek 2%-a, ennek 
nagyjából fele (70 milliárd euró) jut 
minden évben az infrastrukturális 
beruházásokra. A benchmarking 
[24] egyik eszköz arra, hogy az 
intermodalitást felgyorsítsuk és a 
különféle közlekedési módok kö
zötti (az intermodalitásból eredő) 
ún. súrlódási költségeket csökkent
sük, vagy akár az unimodális 
közlekedési szolgáltatások szintjét 
emeljük.

A közlekedés extemális költ
ségeinek nagyságát (amely jelen 
esetben magába foglalja a levegő- 
szennyezést, zajt és baleseteket, 
de a forgalmi torlódásokat nem) 
nagyjából az EU-ban létrehozott 
GDP 2%-ban becsülik (1999-ben 
140 milliárd euró)15. Az EU-ban 
a közlekedésre jut a végső ener
giafelhasználás 31%-a, a szén-di- 
oxidkibocsátás 26%-a és a nitro- 
gén-oxidkibocsátás 64%-a; mint
egy 45 ezer ember hal meg évente 
közlekedési balesetben, a sérül
tek száma eléri az 1,7 millió főt. 
A közlekedéspolitika e kérdések 
megoldásáért is felelős, amely
ben a megoldáshoz vezető út fel
tárásának egyik eszköze a bench
marking lehet.

8.2. A közlekedési 
benchmarking területei

Aszektorális szintű benchmarking 
tehát a különféle közlekedési 
módok összehasonlítására is alkal
mas, különösen azért, mert a köz
lekedési alágazatok teljesítménye
iken, a közlekedési rendszeren, a 
fuvarpiacon, a piacmegosztáson 
keresztül szorosan kapcsolódnak 
egymáshoz. Igen szoros a kap
csolat a térbeli és a gazdasági

13 Bärlung, G.: [23], p. 20.
14 1997-ben 150 milliárd curót tett ki, közli Deiss, R. [24] p. 37.
15 Ugyanott.



szerkezet, valamint a közlekedés
sel szemben támasztott igények 
között. Aggregáltan (az EU tag
államokra kiterjedően) a közleke
dési benchmarking elvégezhető 
horizontálisan és holisztikusán. 
Az EU négy kijelölt horizontális 
területe: 1) az európai közlekedé
si rendszer (a kereslet oldaláról),
2) a közlekedési infrastruktúra,
3) a közlekedés és intermodalitás 
környezeti hatásai, 4) a vasúttár
saságok, légi kikötők és kikötők 
hatékonyvizsgálata az előbbi hár
mat egészíti ki.

Emeljük ki a sokféle lehető
ség közül a szállításigényessé
get! Egy gazdaság áruszállítás
igényessége erősen függ -  többek 
között -  egy gazdasági térség 
földrajzi adottságaitól: az átlagos 
szállítási távolság és a szállítás- 
igényesség is a gazdasági térség 
méretével összefüggésben emel
kedik. Ez nemcsak statikusan igaz 
(a nagyobb méretű, ugyanolyan 
nagyságú országban magasabb a 
szállításigényesség), hanem dina
mikusan is (az Európai Unió bőví
tése, még ha esetleg több évti
zedre kiható átmeneti jelleggel, 
az integráció szélesedése miatt 
növeli a részt vevő országok 
szállításigényességét). Az Európa 
Bizottság szerint 1996-ban a szál
lítás- és utazásintenzitás mértéke 
az Európai Unióban, valamint az 
USA-ban és Japánban a 8. táblá
zatban megadott szinteket érte el.

Tájékoztatásul megjegyzem, hogy 
a KSH adatainak [25] felhaszná
lásával Magyarországon ugyan
ebben az évben a szállításigé
nyesség kereken 2500 átkm/fő, 
az utazásintenzitás (vagy fajlagos 
mobilitás) 3100 ukm/fő volt (az 
utóbbit csak a tömegközlekedés 
teljesítményei alapján számítva).

A vasúti áruszállítás felméré
sére az Európa Bizottság szerint a 
következő szintmutatók (bench- 
markok) használhatók fel16:
• a vasúti áruszállítás aránya a bel

földi áruszállításon belül (átkm 
alapján); értéke az EU átlagá
ban 1996-ban 14%, Svédor
szágban 36%, Ausztriában 34, 
Finnországban 27, az USA-ban 
41%, Magyarországon (a KSH 
adatai szerint) ugyanekkor 35,6% 
volt;

• Svédország azon országok kö
zé tartozik, ahol magas a vas
úti szállítás aránya, és a svéd 
vasúti tarifák az EU-ban a leg
alacsonyabbak. Ha az átlagos 
szállítási távolságot is figye
lembe vesszük, akkor az EU 
esetében Ausztria „mintának” 
tekinthető;
■ a svéd vasutak árszállításon 

belüli magas részarányának 
az a strukturális oka, hogy 
nagyok a belföldi áruszállítá
si távolságok, nagy a szállí
tandó nyersanyagok tömege 
(vasérc, fa), a belvízi hajó-

lítás elenyésző arányú, vala
mint az is, hogy az éghajlat 
inkább a vasúti, mint a köz
úti közlekedésnek kedvez;

■ megemlítendők még a piac 
liberalizálását célzó közle
kedéspolitikai okok, érvek, 
valamint 1998-tól a közleke
dési infrastruktúra és a szállí
tási tevékenység szétválasz
tását szolgáló intézkedések. 

Az átlagos szállítási távolság 
és a vasúti közlekedés munkameg
osztáson belüli részaránya közötti 
kapcsolat nyilvánvaló: minél ala
csonyabb egy országon belül az 
átlagos szállítási távolság, annál 
kisebb a vasúti áruszállításra jutó 
hányad és fordítva. Természetesen 
ez az összefüggés egy-egy ország 
esetében a topográfiai adottságok
tól, az ipar szerkezetétől, területi 
elhelyezkedésétől függően módo
sul, de nagy vonalakban fennáll.

Bármely ország közlekedési 
szintjének meghatározására az ún. 
aggregált jellegű szintmutatókat 
alkalmazhatjuk. Ilyenek például 
a már említett, a gazdaság szál
lításigényességének felmérésére 
szolgáló átkm/GDP vagy átkm/fő, 
esetleg a GDP-re vetített ukm 
és átm összegének egy főre jutó 
hányada (9. táblázat)', a személy- 
szállítás szintmutatói esetében a 
közforgalmú közlekedés aránya, 
az áruszállítás esetében pedig a 
vasúti és közúti közlekedés ará
nya. E mutatók természetesen már 
évtizedek óta ismertek, az újdon
ság nem a mutatók meghatározá
sában, hanem felhasználásában, 
interpretálásában van, hiszen a 
benchmarking folyamatában a 
különféle szintmutatókat defini
álva és kiszámítva annak elemzé
se következik, hogy mi okozza az 
eltéréseket, azokat mennyire indo
kolják a földrajzi, szerkezeti adott
ságok, illetve elérhetők a kapott 
minták mint szintek, és ha igen, 
akkor milyen módon.

Csak példaként említem meg 
a 9. táblázatban az intermodális 
közlekedés javításának egyik 
„mintája” a Németország és

zás és a csővezetékes szál-
8. táblázat

Az EU közlekedésintenzitása 1996-ban

Megneve
zés

Utasszállítás
Ukm/fő

Áruszállítás 
Szárazföldi szállítás

Tkm/fő (az EU-n belüli 
szállítással együtt)

Ukm/fő
A

kibocsátás
hoz

igazított
ukm*

Átkm/fő
A

kibocsátás
hoz

igazított
átkm*

Átkm/fő
A

kibocsátás
hoz

igazított
átkm*

EU-15 12 200 12 200 4 200 4 200 7 200 7 200
- EU max. 15 500 

(Dánia)
18 400 

(Portugália)
6 700 

(Luxembu 
m)

6 900 
(Finnorszá 

g)
- EU min. 8 900 

(Görög- 
orszáq)

8 100 
(Luxembur

ÍJ)

1 600 
(Görög
ország)

1 800 
(Írország)

USA 23 100 16 600 18 300 12 700 20 600 14 300
Japán 10 400 8 700 2 600 2 100 4 500 3 800
*/ Az egy főre jutó közlekedési teljesítmény osztva a vásárlóerő paritásban 
kifejezett -  egy főre jutó gazdasági kibocsátással (PPP) (EU I)
Forrás: Európa Bizottság, közli Deiss, R. [24] p. 41.

16 Forrás: Európa Bizottság, közli Dciss, R. [24], p. 44., valamint KSH [25].



9. táblázat
A lehetséges aggregált jellegű közlekedési szintmutatók áttekintése

Megnevezés Terület Jelzőszám Orszáq-minta
Közlekedési
rendszerek

A gazdaság szállí- 
tásintenzítása

GDP-re vetített ukm + átkm per fő Japán

Személyszállítási
munkamegosztás

Közforgalmú közlekedés aránya 

Kerékpáros forgalom aránya

Japán 
EU: Ausztria 

Hollandia 
Város: Groninqen

Áruszállítási mun- 
kameqosztás

Vasúti, közúti közlekedés aránya 
Tenqerhaiózás aránya

Svédország
Hollandia

Termelékenység Áruszállítás termelékenysége 
Vasúti közlekedés 
Belvízi hajózás

Közúti közlekedés 
Légi közlekedés

USA 
USA 
USA 

Hollandia 
EU: Hollandia 
EU: Hollandia 

Eqyesült Királysáq
Közlekedési
infrastruktúra

Infrastruktúra haté
kony kihasználása

Ukm/vasúti hálózat hossza (km)

Átkm/vasúti hálózat hossza (km) 
Túlsúlyos közúti járművekre épített 
sávok eférhetőséqe

Japán 
EU: Hollandia 

USA 
Kalifornia

Infrastruktúra- 
fizetési rendszerek 
Infrastruktúra minő- 
séqe

Ütdíj-fizető rendszerrel felszerelt 
infrastruktúra aránya (%) 
Infrastruktúra-minőség érzékelése 
(felmérési eredmények)

Síngapore
Ausztria

Dánia

A közlekedés 
környezeti hatá
sai

Kibocsátás Egységnyi GDP-re vetített CO2 ki
bocsátás

Ausztria
Svájc

Biztonság Közúti járművek által okozott károk Egyesült
Királyság

Svédorszáq
Intermodális
közlekedés

Intermodalitás a 
személyszállításban

Csomóponti alágazati integráció, 
repülőtér
Csomóponti alágazati integráció, 
kerékpár és vonat 
Csomóponti alágazati integráció, 
közforgalmú személyszállítás

Schiphol Repülőtér

Hollandia
Japán
Svájc

Hollandia
Intermodaütás az 
áruszállításban

Kikötő hátországának forgalma 
(belvízi hajózás)
Kikötő hátországának forgalma 
(vasúti közlekedés) 
Intermodális szolgáltatások

Rotterdam

Svédország

Konténeres ingavo
natok Németország 
és Olaszország kö

zött

Forrás: Európa Bizottság, közli: Deiss, R.: [24] p. 54.

Olaszország között közlekedő 
konténeres ingavonatok (shuttle 
train). Hasonló jellegű vonat köz
lekedik Svédországon keresztül 
Oslo és Narvik között. Ez utóbbi 
menetideje közel 24 óra, a tech
nikai szüneteket leszámítva az 
„Arctic Express” gyakorlatilag 
megállás nélkül teszi meg a mint
egy 2000 km-es távolságot. Úgy 
tervezték, hogy az expressz az 
első üzembeállítástól számítva két 
éven belül jövedelmező lesz, ezzel 
szemben fél év után már közel 
teljes kihasználással és rentábili
san közlekedtek a szerelvények. 
Magyarország földrajzi helyzetét 
és adottságait (valamint az áram
lási irányokat) szem előtt tartva 
érdemes lenne a Rotterdam <-» 
Budapest, Hamburg <-> Budapest 
vagy a Trieszt-Koper-Rijeka <-> 
Budapest viszonylatokat megvizs
gálni, hogy mennyire lenne kifi
zetődő konténeres ingajáratok 
beállítása, különösen azért, mert

az „Arctic Express” nemcsak a 
partmenti hajózás forgalmának 
egy részét vette át, hanem új áru- 
szállítási igényeket is generált. 
Mégpedig azzal, hogy gyorssá és 
kiszámíthatóvá tette a vasúti áru
forgalmat.

Fontos megjegyezni, hogy a 
benchmarking egy olyan eszköz 
a közlekedéspolitikában, amely 
nem a törvényhozói szinten jelent
kezik, ezért jól használható új köz
lekedéspolitikai területeken, ilyen 
például az intermodális megol
dások elősegítése, hatékonyságá
nak javítása, népszerűsítése, hi
szen a szakmai szintű eljárások, 
eszközök a közlekedéspolitikai 
célok megvalósításához, a közle
kedés hatékonyságának emelésé
hez nélkülözhetetlenek.

A közlekedéspolitika oldalá
ról a közlekedésben a benchmar- 
kingnak három szintje különböz
tethető meg (9. ábra):
• a (közlekedés)politikai vagy

makro ökonómiai szint (ami 
kiterjed az infrastruktúrára és 
a különféle szabályozási ele
mekre, törvényekre, rendele
tekre);

• a vállalati vagy mikro ökonó
miai szint (ami felöleli a közle
kedési csomópontokat, termi
nálokat és a közlekedési vál
lalkozásokat); valamint

• a fogyasztói szint, ahol a 
benchmarking többnyire csu
pán egyszerű összehasonlítás
ban merül ki, és nem jut el 
a legjobb gyakorlat tanulmá
nyozásáig, a legjobb módsze
rek átvételéig.
A teljesség érdekében megem

lítendő, hogy az (országos szintű) 
aggregált benchmarking elvégzé
sének vannak nehézségei, hiszen 
a közlekedés a szállítási kereslet 
és kínálat közötti bonyolult kap
csolatok miatt rendkívül összetett 
terület; a közlekedés alakulását, 
fejlődését számos tényező befo
lyásolja (pl. a gazdasági szerke
zet változása, a fejlődés üteme, 
a demográfiai tényezők módosu
lása stb.), és azokon belül a köz
lekedéspolitika csupán az egyik 
tényező. További nehézséget okoz 
a szükséges adatok megléte vagy 
hiánya, azok minősége és az ösz- 
szehasonlítási korlátok (az ada
tok eltérő tartalma miatt), vala
mint az a tény is, hogy a közle
kedéspolitika szállítási keresletre 
gyakorolt hatása nem túl erős. 
A szállítási igényekre vonatkozó 
statisztikai adatok megengedett 
hibahatára gyakran nagyobb, mint 
a különböző politikák keresletre 
gyakorolt hatása. Mindezek elle
nére maga a benchmarking és az 
alágazati szállítási teljesítmények
ben jelentkező eltérések elemzése 
hasznos segítséget nyújt(hat) a 
közlekedéspolitikai intézkedések 
hatásfokának növelésére, emellett 
a számszerű (kvantitatív) infor
mációkból új, kvalitatív informá
ciókhoz is hozzájuthatunk.

Végezetül érdemes néhány 
alkalmazási példát -  legalább -  
vázlatosan áttekinteni. A bench
marking jól használható a közle
kedésbiztonság vizsgálatakor, ősz-



Lll. év fo lyam  6. szám

Fogyasztói szint
(Fogyasztói egyesületek, fogyasztóvédelem, 

média stb.)

Ezen a szinten a benchmarking 
gyakran a teljesítmények egyszerű 
összehasonlítására korlátozódik.
Az eredményeket általában a 
média vagy a fogyasztók 
érdekvédelme teszi közzé. A 
benchmarking ebben az esetben a 
kibocsátás minőségére és árára 
vonatkozik.

A Maastricht!' kritériumok az EU- 
ban egy benchmarking 
készletet reprezentálnak.
Az állami tulajdonú vállalatok 
bizonyos esetekben államilag 
(állami szinten) értékelendők 
(vertikális benchmarking)

Egyik magáncég összehasonlítása 
egy másik magáncéggel. A legtöbb 
benchmarking projekt vállalati 
szinten realizálódik.
Ezen a szinten a benchmarking az 
input/output arányhoz kapcsolódik. 
Az (al)ágazati egyesületek 
(szövetségek) makro ökonómiai 
vizsgálatokat is készítenek.

Horizontális benchmarking (benchmarking ugyanazon a szinten)

Vertikális benchmarking A
(szervezetek benchmarkingja nem azonos szinten)

Forrás: Deiss, R. [24], p. 65.

9. ábra Közlekedési benchmarking szintek áttekintése
Forrás: Deiss, R. [24], p. 65.

szevetve a különböző országok 
adatait: mennyi az ukm-re vetített 
balesetek száma, mekkora az ösz- 
szesen belül a halálos és szemé
lyi sérüléses balesetek aránya, a 
kórházi kezelések ideje; melyik 
a legjobb gyakorlat, és milyen 
összefüggések vannak a szabályo
zás, intézkedések száma, hatásfo

ka, szintje és a balesetek között.
Elemezhetjük azt is, hogy a 

közlekedés fejlesztése jó irányba 
halad-e: azaz ha már fenntartható 
fejlődésről, mobilitásról beszé
lünk, az valóban tartósnak ígérke
zik, vagy csupán egy átmeneti 
állapotról van szó. Ekkor az anali
tikus keretet adó DPSIR17 elemeit

használjuk fel. Egy példát kiragad
va: a közlekedési ellátottság (mint 
szintmutató) esetében meghatá
rozzuk az egy főre vetített közle
kedési beruházások értékét közle
kedési módonként, és azt hason
lítjuk össze más országokéival, 
vagy egy országon belül a régiók 
adatait vetjük egybe. Ezt követő-

17 DPSIR = Driving forccs, Prcssures, State o f  the environment, Impacts, Socictal Responses
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en vizsgáljuk például a társadalom 
reagálását a fejlesztésre (societal 
response), mégpedig a fejlesztési 
elképzelések nyilvánosságra hoza
talával egyidejűleg, tudván azt, 
hogy a rendelkezésre álló adatok 
nem lehetnek teljes körűek.

Visszatérve a cikk fő témájára, 
a vasúti benchmarkingra megálla
pítható, hogy e módszer alkalma
zása nem tartozik a könnyű fel
adatok közé, mivel a vasúti közle
kedés kibocsátása (mint termék) 
rendkívül összetett, befolyásolja 
többek között a vonal minősége, 
a vontatási nem, a szállítandó áru 
fajtája, a napszak, az évszak, a 
földrajzi és nem utolsó sorban a 
gazdasági adottságok (különösen 
az utóbbi teljesítőképessége). A 
jövedelmezőség gyakran nem csak 
(és nem is elsősorban) a vasúttár
saságtól függ, hanem az elszállí
tandó áru mennyiségétől, területi 
szétszórtságától vagy koncentráló
dásától, vasúti infrastruktúra kor
szerűségétől, az állami szerepvál
lalás jellegétől és mértékétől. [27] 
Mindezek azonban nem indokol
ják azt, hogy a feladathoz hozzá 
se kezdjünk, hiszen használhatunk 
olyan mutatókat, amelyek akár a 
statisztikákból rendelkezésre áll
nak, például (néhány kiragadott 
adat a 10. táblázatban):
• Üzemeltetés:

-  vonatkm / létszám,
-járm űkm  / év.

• Kereskedelem:
- a  piac megoszlása a fuva

roztatók között.
• Pénzügy:

-  üzemeltetési költség / vonat
km,

-  vonatkm / összes költség,
-  bevétel/költség stb.
Ahogyan az adatokból érzé

kelhető, viszonylag nagy a szórás 
a különféle országok között, a 
termelékenységet tekintve a leg
kedvezőbb értékkel Hollandia, a 
legkedvezőtlenebbel (1994-ben) 
a MÁV Rt. rendelkezett. Ezzel 
szemben (ugyancsak az 1990-es 
évek közepén) a hazai után a 
legmagasabb volt a vasúti sze
mélyszállítás részaránya Svájc
ban, az áruszállítás részaránya

pedig Ausztriában. A GBP-ben 
kifejezett hatékonysági mutató 
tájékoztató jelleggel szerepel.

Mivel a vasúti vállalatok álta
lában állami tulajdonban vannak, 
a fuvarpiac fuvarozó szektorok 
közötti megoszlása állami eszkö
zökkel, például a vasút szubvenci
onálásával befolyásolható, formál
ható (természetesen a piaci törvé
nyek figyelembevételével). Ekkor 
viszont nem elegendő a vállalati 
vagy akár az alágazati szintű jöve
delmezőség kiszámítása, hanem 
azt össztársadalmi szinten kell(ene) 
meghatározni, azaz egyfajta olyan 
mérleget összeállítani, amelyik 
minden (lehetséges) tényezőt szá
mításba vesz (az extemáliákat, a 
foglalkoztatottságot, az energiafel
használást, a tranzitforgalmat, az 
életminőséget, a területi kapcsola
tokat, az EU-hoz való csatlakozást 
és így tovább). A benchmarking 
elvégezhetőségét az EU 4-es 
kutatási keretprogramján belül 
kidolgozott SORT-IT (Strategie 
Organisation and Regulation in 
Transport) projekt igazolja [27],

Amint már többször említet
tem, az „igazi” benchmarking ép
pen attól a ponttól kezdődik, ami
kor a „minták” már rendelkezésre 
állnak. Elemezni kell, hogy a jobb

értékek miből erednek, pusztán az 
alágazattól független adottságok
ból (pl. a domborzati viszonyok
ból), vagy olyan hatótényezőkből 
(pl. jobb munkaszervezés, hatéko
nyabb marketingpolitika, nagyobb 
arányú állami támogatás), ame
lyek (mint legjobb gyakorlat) átve
hetők, megtanulhatók.

Röviden összefoglalva a cikk
ben leírtakat a hazai vasúti köz
lekedést illetően az alábbi követ
keztetésekre juthatunk:
S  A benchmarking olyan általános 

összehasonlítás, amely nyitott
sággal, őszinteséggel és a folya
matos, alkotó tanulással páro
sul. Nem a felszínen látható 
eredményeket, hanem a kiváltó 
okokat kívánjunk megismerni, 
éppen ezért hasznos lenne a 
hazai vasúti közlekedésre egy, a 
lehető legtöbb szempontra kiter
jedő benchmarking elvégzése. 

S  A különféle közlekedési módo
kat összehasonlítva a vasúti 
közlekedés a légi közlekedés 
előtt az utolsó előtti helyet fog
lalja el, és fokozatosan veszít 
jelentőségéből, ezért az elvég
zendő benchmarking eredmé
nyeit a vasúti személy- és áru- 
szállítás részaránya csökkené
sének megállítása, illetve a

10. táblázat
Néhány európai ország vasúti szintmutatója (1994)

Ország

Termelékeny

ség

Piaci hányad Hatékonyság

(vonatkm/lét-
szám)

személy- 
szállítás 1/ 

(%)

árszállítás 21 
(%)

Üzemeltetési 
költ- 

ség/vonatkm 
(brit font]

Ausztria 2 170 n.a. 42,3 14,2

Belgium 2 355 6,51 14,4 23,7

Franciaország 2 747 7,79 24,7 15,7

Nagy Britannia 3 511 4,45 8,8 17,5

Olaszország 2 255 6,49 10,3 19,0

Hollandia 4 435 8,22 4,6 9,2

Portugália 2 449 5,56 n.a. 10,4

Spanyolország 3 747 6,21 4,9 11,5

Svédország 4 926 5,95 n.a. 13,2

Svájc 3516 13,02 39,3 14,0

MÁV Rt. * 1 351 29,6 46,8 n.a.

Megjegyzések: n.a. = nincs adat
1/ Csak szárazföldi közlekedés, ukm-ben, a metró teljesítményei nélkül 
2/ Csak szárazföldi közlekedés, átkm-ben 
3/ 1994-es adatok. Forrás: MÁV Rt. [7], KSH [25]

Forrás: Nash, Ch.; Shires, J. [27]
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vasúti közlekedés fejlesztési 
koncepciójának tökéletesítése 
szolgálatába kellene állítani.

•S A hazai vasúttársaságok (MÁV 
Rt. és GySEV Rt.) tevékenysé
güket egyre kedvezőtlenebb lik
viditási feltételek mellett kény
telen folytatni, miközben ela
dósodottságuk növekszik, hitel- 
képességük folyamatosan rom
lik. Még az EU-csatlakozás idő
pontja előtt célszerű a megfelelő 
nagyságú pénzügyi alapok létre
hozása az állami költségvetésből 
a folyamatosan romló pénzügyi 
helyzet megállítására.

S  Állandó párbeszédet kell foly
tatni a fiivaroztatókkal, felke
resni a kiemelt ügyfeleket, fel
mérni az igényeiket és azokat 
a lehetőségeken belül kielégíte
ni, mégpedig oly’ módon, hogy 
a lehetőségek határai állandóan 
táguljanak. A lehetőségek tágítá
sának egyik módja a versenytár
sakról (pl. a közúti közlekedési 
szektorról) információk beszer
zése, azok kiértékelése, vala
mint a feltárható gyengeségek 
negatív hatásainak tompítása.

^  A vasúti áruszállítás iránti 
igények nagy valószínűséggel 
attól nem fognak növekedni, 
ha a vasút környezetkímélő 
vagy környezetbarát jellegét 
hangsúlyozzuk, és hivatkozunk 
a Közlekedéspolitikai Koncep
cióra, mert a fuvaroztatók nem 
azt, hanem az áru épségének 
megóvását, a pontosságot és az 
igényekhez való alkalmazko
dást tartják szem előtt, kevésbé 
a környezetvédelmet vagy akár 
a fuvardíjat. Ez utóbbi érthető 
is, hiszen ha az áru sérülten és 
késve érkezik, sokkal nagyobb 
a fuvaroztató vesztesége, mint 
amennyit esetleg az olcsóbb 
fuvardíjon megtakarít. A vasúti 
áruszállítás iránti igények növe
kednek, ha az árutovábbítás 
gyorsabbá és megbízhatóbbá, 
szervezettebbé válik (Arctic 
Express), ha az állami szerep- 
vállalás növekedése révén a vas
úti szolgáltatások szintje, szín
vonala emelkedik.

^  Végül, de nem utolsó sorban

az üzemen kívüli vasútvonalak 
értékének megállapítása, adott 
esetben felszámolása, rekulti
váció és kiemelés számvitelileg 
és statisztikailag a hálózatból 
(ez lehet esetenként privatizá
ció is vagy regionális, a MÁV 
Rt. szervezetébe nem tartozó, 
tőle független helyi érdekű tár
saságok létrehozása).
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Az európai vasutak jövője

Az új, harmadik évezredet, ezen 
belül a 21. századot az európai 
vasutak máris sebességi világ
rekorddal ünnepelhetik. Néhány 
nappal a TGV 250 km hosszú 
új Mediterrán elnevezésű nagy 
sebességű vasútvonalának hivata
los megnyitása után, 2001 május
26-án az 531-es pályaszámú sze
relvény 366,6 km/óra csúcssebes
séget ért el Valence és Marseille 
között.

Természetesen ezt a kiemel
kedő eredményt a TGV fokozato
san érte el, folyamatos fejlesztés 
és kísérletek után, nevezetesen: 
egy eddig 2,5 millió km-t lefutott 
8 éves szerelvény egyhuzamban 
tette meg a Calais és Marseille 
közötti 1067,2 km-t. Az utat 3 óra
29 perc alatt tette meg 305 km/órás 
átlagsebességet elérve. A két kikö
tő közötti távolságból 1000 km-t 
3 óra 9 perc alatt tett meg, 317, 36 
km/órás átlagsebességet elérve.

Műszaki szempontból teljesen 
sikeres volt a futópróba, a transz
formátorok és a hajtómotorok nem 
melegedtek túl, elektromos, vagy 
mechanikus jellegű probléma nem 
jelentkezett sem az áramszedők
kel, sem a forgóvázakkal.

Miközben az európai nagy 
sebességű vasúthálózat kezd ke- 
let-nyugati és észak-déli irány
ban kialakulni, a rekord felállítása 
demonstrálja, hogy a nagy sebes
ségű vasúti közlekedésnek létjo
gosultsága van Európában.

ATGV mellett az EUROSTAR, 
de nemzetközi viszonylatban min
den nagy sebességű vasúti közle
kedéssel foglalkozó cég számára is 
sikert, egyben inspirációt jelent a 
megkezdett folyamatok továbbvi
telére.

A kiemelkedő eredmények 
azonban nem feledtetik a közleke
dés egészének, ezen belül a vasúti 
közlekedés gondjait, problémáit, 
melyek feloldása érdekében meg 
kell fogalmaznunk a célokat, a 
megoldandó feladatokat, létre kell 
hozni a működési, szervezeti for
mákat. Közelítsük meg ezeket az 
egységesedő európai közösség, az 
európai utas igényei, valamint a 
fuvaroztatók, lehetséges elvárásai 
szemszögéből.

1. CÉLOK

-  Versenyhelyzet teremtése és 
verseny kialakítás a szállítási 
ágazatok között, a legnagyobb 
munkamegosztás elve alap
ján.

-  Az áruszállítási logisztika mel
lett a személyszállítás logisz
tikájának megteremtése egy
ből „háztól-házig” szolgáltatás 
utaztatás komplett szolgáltatá
sával.

-  A környezetbarát közlekedés 
technikai-technológiai feltét
eleinek fokozatos megterem
tése.

-  Egységes, összehangolt fej
lesztési elképzelések kidolgo
zása az ágazatok eszközrend
szerét illetően.

-  Az erőforrásokkal való gazdál
kodás összehangolása a közö
sen meghatározott elképzelé
sek szem előtt tartásával.

2. FELADATOK

-  Újra kell gondolni a nagy 
sebességű vasutak prioritásait.

-  Az együttműködés alapvető 
motívumait, szerződéseit, egy

séges minta alkalmazására kell 
kidolgozni, és megkezdeni an
nak bevezetését.

-  Az unión belüli átjárhatóság 
műszaki-technológiai feltétele
inek fokozatos megteremtése 
mellett az ellenőrzési és admi
nisztrációs tevékenységek idő
igényének csökkentésére hang
súlyt kell fordítani.

-  A külső határtapasztalatokban 
a schengeni határformula sze
rint a csatlakozásig az érintett 
országoknak ki kell építeni

-  Az infrastruktúra fokozatos 
kiépítése az összekapcsolha
tóság feltételeinek biztosításá
val.

-  A teljesítések, szolgáltatások, 
és azok díjainak érvényesítési 
feltétele lehetséges módozata
inak alkalmazása.

3. SZERVEZETEK

-  A hagyományos államvasúti 
szervezetek fokozatos megszű
nésével a vasutaknak irányító, 
szabályozó, és szolgáltató funk
ciókat ellátó szervezetet kell 
létrehozniuk.

-  Európai vasúti társaság létre
hozása.

-  Szolgáltató, lobbizni tudó tes
tület létrehozása, működtetése.

4. ELÉRHETŐ EREDMÉNYEK

-  Az összes engedéllyel ren
delkező vasúttársaság jogosult 
2003 márciusától az 50000 km 
hosszú transz-európai vasúti 
áruforgalmi hálózat használa
tára, amely az Európai Közös
ségen belüli összvasúti forga
lom 90 %-át lefedi.



-  A vasútvonalak megnyitása a 
személy- és áruforgalom szá
mára forradalmi változásokat 
hoz és jelent is egyben.

-  A teljes európai vasúti hálózat 
megnyitására 2008-ban kerül
het sor.

-  Európa első alkalommal jut 
olyan eszközrendszerhez, amely- 
lyel képes lesz a vasúti szállítás 
visszaesését megfordítani.

-  Az egységes európai vasúti 
rendszer kiépítése új életre 
kelti a vasutat, amely valódi 
alternatívát tud kínálni a köz
úti szállítással szemben.
Az előzőek figyelembe véte

lével célszerű elvégezni a csatla
kozás szervezeti és tárgyi felté
telrendszereinek kidolgozását a 
vasutat illetően, az ország erőfor
rásainak szem előtt tartásával.

Az Európai Közösség két 
éven belül kötelezővé teszi a 
vasutak szétválasztását

A Európai Parlament február 1-én 
ratifikálta a vasúti szállításra vonat
kozó három direktívát, az úgyne
vezett infrastruktúra csomagot. A 
direktívák március hónapban való 
kihirdetését követően minden tagál
lamnak két éven belül vasutat szabá
lyozó szervezetet, úgynevezett regu- 
látort kell létrehoznia, valamint ettől 
elkülönült vasúti infrastruktúra ható
ságot, abból a célból, hogy biz
tosítsa a diszkriminációtól mentes 
hozzáférést a vasúti hálózathoz.

A végső cél a vasút üzemel
tetők közötti verseny kikényszerí
tése, hogy bátorítsák a teherszállí
tás közútról vasútra terelését. A 
változások a hagyományos állam
vasutak végét jelentik az Európai 
Közösségen belül, amely folyamat 
elindításának Ausztria, Belgium, 
Luxemburg és Spanyolország 
egész mostanáig ellenállt. Még 
ahol fel is állították az infrast
ruktúra hatóságot, mint például 
Franciaországban, ott is szükség 
lesz bizonyos hatáskör átruházás
ra, hogy az új direktíváknak meg 
lehessen felelni. A vasutat szabá
lyozó regulátor szervezet átlátja 
az adott ország vasúti szervezetét.

Ehhez lehet fellebbezni, ha vala
melyik üzemeltető úgy érzi, nega
tív diszkriminációt szenvedett. 
Amennyiben az adott államban 
más szervezet nem foglalkozik 
ezzel, e szervezet feladata a ver
seny tisztaságának biztosítása. Az 
infrastruktúra hatóságnak, úgyne
vezett hálózati nyilatkozatot kell 
publikálnia, amelyben közzé teszi 
az infrastruktúra főbb jellemzőit, 
az ahhoz való hozzáférés feltét
eleit, a követendő irányelveket, 
és a fizetendő díjakat. A tarifa 
rendszer a marginális költségeken 
fog alapulni, de ha a piac azt 
elbírja, tarifaemelés nincs kizárva.

Az európai vasúti teherszállí
tás 2003-ra, a személyszállítás 
2010-re tervezett teljes liberalizá
ciója feltehetően növeli majd a 
versenyt a megrendelők, illetve 
az utasok kegyeiért.

Környezetvédelmi szempont
ból, különösen, hogyha a zajvé
delmet komolyan vesszük, nyil
vánvalóak a vasút előnyei a közúti 
szállítással szemben, olyannyira, 
hogy a fejlett államok egyértel
műen a vasút preferálását ajánl
ják a kevésbé fejletteknek.

A közúti és a légi szállítás 
egyre inkább kapacitás- és zsú
foltsági problémákkal küzd, sok 
esetben olyan területeken, ahol a 
vasút sokkal hatékonyabb lenne.

Az EU tagállamok ma már el
fogadott álláspontja, hogy az egyéb 
szállítási módokkal kiegyensúlyo
zottan kombinált vasúti közlekedés 
csökkenti a megnövekedett áru- és 
személyforgalom káros szociális 
hatását.

A paradoxon az, hogy míg a 
vasút fokozottabb igénybevétele 
segíthetne a jelenlegi bajokon, 
addig a vasút részaránya a többi 
szállítási módhoz képest folya
matosan csökken.

Az európai vasutaknak ma na
gyobb fejlődést kellene felmutatni
uk mint a múltban, ha eleget akar
nak tenni az utazóközönség által 
támasztott elvárásoknak. Valójá
ban egész Nyugat-Európában a 
60-as évek óta a vasutak szállítási 
piacból való részesedése számot
tevően csökkent.

Sok tényező van e mögött a 
trend mögött, néhány ezek közül 
kívül esik a vasút kompetenciá
ján. Ilyenek például azok a társa- 
dalmi-gazdasági változások, ame
lyek előnyben részesítik a légi és 
a közúti közlekedés növekedését.

Több európai vasút ambició
zus célt tűzött ki maga elé: a 
21. század első évtizedének végé
re meg szeretné duplázni a vas
úton szállított áruk mennyiségét. 
Európában az elmúlt 25 évben 
a vasúti teherforgalom 20%-kal 
csökkent. (Az 1970-es 300 milli
árd tonnakilométerről az 1999-es 
244 milliárd tonnakilométerre.)

Ezzel szemben a szállított áruk 
mennyisége az Egyesült Államok
ban az 1965-ös 1000 milliárd ton
nakilométerről 1998-ra 2000 mil
liárd tonnakilométere növekedett.

Kína teherszállítási adatai a 
következők: 1980-ban 570 milli
árd tonnakilométer, 1990-ben 1040 
milliárd tonnakilométer, ma pedig 
1300 milliárd tonnakilométer.

Az említett adatokból kitűnik, 
hogy sok még Európában a 
tennivaló. Nyilvánvaló azonban, 
hogy a körülmények mások: Euró
pában a személyszállítás szerepe 
lényegesen nagyobb, mint az 
Egyesült Államokban, vagy akár 
Kínában, de kontinensünk számos 
interoperabilitási, és határátkelési 
problémával is küzd.

Az Európai Unió ezért olyan 
direktívát tervez, amely előírja a 
15 tagállam vasútbiztonsági elő
írásainak harmonizációját.

A vasútnak javítania kell szol
gáltatásai minőségét, hogy hatéko
nyabb és versenyképesebb legyen.

Ha azonban körülnézünk Euró
pa nyugati felén, láthatjuk, hogy 
ott a vasút egyre komolyabb ve- 
télytársa lesz a légi közlekedésnek 
a nagy sebességű vonatok egyre 
nagyobb elteijedése következtében.

Van idő újragondolni a nagy 
sebességű vasút prioritásait ?

A nagy sebességű vasutak kifej
lesztésének természete változni 
fog a jövőben, jelezte Emilio 
Maraini az UIC nagy sebességű
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divíziójának vezetője a nemzet
közi vasutas újság, az ÍRJ főszer
kesztőjének, Mike Knuttonnak 
Párizsban adott interjújában.

Most, hogy a fejlett vasutak 
már megépítették vagy éppen 
most építik nagy sebességű vona
laikat, a többi, műszakilag kevés
bé kifinomult pedig komolyan 
gondolkodik azon, hogyan tudná 
learatni a nagy sebességű vasúti 
utazás előnyét, ideje újragondolni 
a szektor következő beruházásait.

„ Valószínűleg pályakorszerű
sítésben és vezérelt kocsiszekré
nyes vonatokban kell gondolkod
nunk. ” -  nyilatkozta Maratni az 
IRJ-nek. „Amire igazán igény van, 
az a rövidebb menetidő, s a nagy 
sebességű vasút csak egyik módja 
e cél elérésének. ”

A hangsúlyváltás oka a pénz, 
pontosabban a pénz hiánya. Bár 
az UIC tanulmányok kimutatták, 
hogy 100 km nagy sebességű pá
lya megépítésének költsége csök
kent 1995-höz képest, az össz
költség mégis növekszik az emel
kedő járulékos költségek miatt. 
(A rosszabb adottságú területeken 
több földmunkára van szükség, 
szigorodnak a környezetvédelmi 
előírások is.)

Miközben Franciaország pél
dául befejezi a TGV mediterrán 
és keleti vonalait, egyre valószí
nűbb, hogy az eredeti terv, amely 
szerint a közforgalom számára 
átadott nagy sebességű vonalak 
eljutnak az ország minden részé
be, hiú ábránd marad.

E helyett a pályavasúti infrast
ruktúra társaság, az RFF a meglé
vő vonalak szerény kiegészítésé
ről beszél, miközben az SNCF 
folytatja a TGV vezérelt kocsi- 
szekrényes változatának munkáit.

Ha nemzetközi összefüggés
ben beszélünk a nagy sebességű 
vasútról, lényeges dolog megha
tározni, mit is értünk e fogalom 
alatt. Maraini szerint, Nyugat- 
Európában és Japánban ez mini
mum 200 km/órás sebességet je
lent, miközben Kelet-Európában 
általában nem érték el a 200 
km/órát. Itt a nagy sebességű 
projektek első lépésben a 160

km/órás, aztán a 200km/órás se
bességet kell, hogy elérjék, amely 
pályakorszerűsítéssel, és vezérelt 
kocsiszekrényes vonatok beveze
tésével kivitelezhető.

Egy másik UIC projekt a meg
lévő pályán tűzi ki célul a sebes
ség növelését, vezérelt kocsiszek
rényes vonatok használata nél
kül. Ez pályadőlés-kiigazítással 
oldható meg, a próbaüzemre két 
vonalszakaszon növelték meg a 
dőlést 160 mm-ről 180 mm-re. 
E két vonalszakasz név szerint a 
Frasne-Vallorbe, amelyet a Paris- 
Lausanne TGV-k használnak és az 
Aberdeen-Edinburgh vonal Nagy- 
Britanniában.

A vizsgálatok tárgyát olyan té
nyezők képezik, mint pályafenn
tartás, síntartósság és utaskénye
lem. A felvett, ún. tranzíciós 
görbét kell megőrizni, amelyből 
következtetni lehet, nem csupán 
az utaskényelemre, hanem példá
ul a tehervonatok stabilitására is.

Az UIC figyelmét Közép- és 
Kelet-Európa felé fordította, hogy 
segítséget nyújtson a vasúthálózat 
korszerűsítéséhez, különösen azok
ban az országokban, amelyek az 
Európai Unióba való felvételüket 
kérik, vagy általában közelebbi 
szálak fűzik Nyugat-Európához.

Az UIC létrehozott egy forgalmi 
adatbázist, amely Lengyelországot, 
a Cseh Köztársaságot, Szlovákiát, 
Magyarországot, Szlovéniát, Hor
vátországot, Jugoszláviát és Romá
niát fedi le és ezen országok 
Németországgal, Ausztriával és 
Olaszországgal folytatott nemzet
közi vasúti összeköttetéseire vonat
kozik. A 2010-es előrej elzések kizá
rólag a természetes növekedésen 
és az infrastruktúra fejlesztési ter
veken alapulnak.

1995-ben a felsorolt nyolc 
vasút személyforgalmi szolgálata 
121 millió utazást regisztrált.

Ha csak a természetes növe
kedést vesszük alapul, ez a szám 
2010-re 168 millióra, ha a ter
vezett infrastruktúra fejlesztések 
is megvalósulnak 191 millióra 
növekszik. „Ez elég mérsékelt 
növekedés, így megállapíthatjuk, 
hogy a vonalakat 2010-ig 160

km/órás sebességre kell alkalmas
sá tennünk, és vezérelt kocsiszek
rényes vonatokat kell használnunk 
a menetidő csökkenésére. Olyan új 
vonalak építése, melyeken a sze
relvények túllépik a 250 km/órás 
sebességet 2010-ig nem valószí
nű. Sem a nemzeti vasúthálózat 
összekötése a meglévő gyorsvas- 
utakkal, sem új pán-európai nagy 
sebességű vasúthálózat létreho
zása nincs napirenden. ” -  mond
ta Maraini az IRJ-nek. \

Az UIC álláspontja az, hogy 
a nagy sebességű vonatok egyik, 
de nem egyetlen eszköze a vasút 
előbbre vitelének. „Ez jó  eszköz 
arra, hogy javítsa imázsunkat, és 
kikényszerítse a műszaki fejlesz- 
tést. ” Az UIC szerepe elsődlege- ' 
sen a kereskedelmi eredmények 
figyelemmel kísérése, forgalom-, 
utas-, valamint a gördülő állo
mány és az egyes infrastruktúra 
elemek költségeinek előrejelzése.

Az UIC nemrég készített el egy 
benchmarking tanulmányt, amely
24 európai nagy sebességű vasúti 
projekt költségeit bontotta fonto
sabb elemeire, mint: hidak, ala
gutak, biztosító berendezések, és 
földmunkák. A jelentés bizalmas, 
de Maraini elmagyarázta, hogy 
a végső következtetés az, hogy 
az infrastruktúra fajlagos építési 
költsége az építési tapasztalatok 
növekedésével és új technológiák 
alkalmazásával csökken.

Egy másik bizalmas jelentés 
amely a nagy sebességű futásra 
alkalmas gördülő állomány költ
ségeit vizsgálja, DB, az SNCF, az 
FS és a RENFE által megadott 12 
vonattípusra szolgáltat adatokat.

Az összehasonlító vizsgálat 
olyan tényezőket vett figyelem
be, mint: t/m, t/férőhely, és 20% 
különbséget állapít meg a legol
csóbb és a legdrágább nagy sebes
ségű vonatmegoldás között.

A tanulmány kiterjesztette a 
vizsgálatot a klasszikus és vezé
relt kocsiszekrényes vonatokra is. 
„Egyike a tanulmány érdekes kö
vetkeztetéseinek, hogy a vezérelt 
kocsiszekrényes vonatok költségei 
nem magasabbak a többi vonaté
nál. ” -  mondta Maraini.
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Egy másik következtetés sze
rint a férőhely/km átlagos költsé
ge kedvezőbb, mint a légi közle
kedés esetében.

Egységes minta szerinti szer
ződések

Általában az UIC szerepe befe
jeződik azzal, hogy a tanulmá
nyok adatait és következtetéseit 
közlik az illetékes vasutakkal, és 
rájuk bízzák tesznek-e valami
lyen intézkedést, vagy sem.

Ellenben a szállítási szerződé
sek, határidők és feltételek terén 
a gördülő állomány beszerzése 
egységes minta szerinti szerződé
seket igényel. Jelenleg igen sok
féle biztosíték, garancia és fizeté
si feltétel létezik. „Néhány cég 
90 napon belül, más cég 24 órán 
belül kéri a pénzét. ” Néhány vasút 
5 éves garanciát kér, mások meg
elégszenek a sokkal ésszerűbb 
3 évessel. Ezek a körülmények 
hatnak a költségekre, ezért egysé
ges minta szerinti szerződéseket 
javaslunk. Ez mind a kivitelező, 
mind a megrendelő szempontjá
ból előnyös.

„Megkerestük az Unife-t, a az 
európai gyártók szervezetét egy 
nem hivatalos levélben, mire ők 
lelkesen támogatták ötletünket. ”
-  mondotta Maraini.

Végeredményben globális szin
ten az új infrastruktúra építésének 
költségei földrajzi és környezeti 
tényezők miatt egyre emelked
nek. Vannak azonban nagyon biz
tató jelek, mint például a Thalys 
vonatok nagy sikere, és egyes 
országok nagy sebességű vonalai.

Fontos új projekt például a 640 
km-es Madrid-Lleida-Barcelona 
nagy sebességű vonal, amely 
Maraini szerint 2004-re biztosan 
elkészül. Ez nagyon rentábilis 
folyosó, a légitársaságok inga
járatokat működtetnek itt. 3 órá
nál rövidebb menetidejű vasúti 
összeköttetés lehet versenyképes 
a repülővel, így a vonalat 350 
km/órásra kell megépíteni.

„Meggyőződésem, hogy Spa
nyolországban, és szerte a vilá
gon a nagy sebességű vasút akkor

elfogadható az átlag utazó szá
mára, ha az utazási idő 3-4 órán 
belül van” -  fejezte be az UIC 
nagy sebességű divíziójának veze
tője.

A vasút hozzáértő lobbizók 
tudását igényli

A vasutak megkezdték környezet
védelemmel foglalkozó, ún. „Zöld 
aktáik” összeállítását, az üveg
ház hatást okozó, gázkibocsátás 
ellenőrzésével foglalkozni hiva
tott hágai nemzetközi konferen
cia lehangoló kudarcát követően.

A közlekedési szektor elvégez
te erre irányuló kutatásait, az ered
mények ismertek: a vasút bimbó
zó illatos rózsa a többi közlekedé
si ág gázkibocsátásához képest. A 
tudósok a világ minden részéről 
megerősítik, hogy globális szinten 
a közlekedésből származó összes 
szén-dioxid kibocsátás 80-90%-a 
a közúti közlekedésből szárma
zik. Ez megegyezik az európai 
extemális környezeti költség szá
mítással, amely leleplezi, hogy a 
környezeti károk több mint 92%-a 
(balesetek, szennyezések, klíma- 
változás, zsúfoltság okozta zaj 
túlnyomó része) a közúti közle
kedésnek tulajdonítható, csupán 
2%-át okozza a vasút.

E mellett a vasút sokkal jobban 
energiahatékony, mint a többi köz
lekedési mód. A közúti teherszállí
tó járművek 1 tonna hasznos teher 
szállításához 2,21 olajnak megfele
lő üzemanyagot használnak el, 100 
km-enként. Ugyanez az érték vasút 
esetében 0,55 liter, a közútinak csu
pán 1/4-e. Ráadásul Európában a 
vasúti szállítás 85%-át villamosított 
vonalakon bonyolítják le, amely 
lehetővé teszi az új, megújuló ener
giaforrások felhasználasához való 
gyors átállást.

A Japán vasút kijátsza a kör
nyezetvédelmi kártyát, mikor a 
helyi kormány a repülőtér haszná
lati díjak csökkentésével bátorítja 
a kis távolságú légi forgalmat.

A napi légi retúrj áratok száma 
a 450 km-es Tokyo-Osaka vona
lon például 1992 óta 15-ről 34-re, 
több, mint duplájára emelkedett.

Ez annak ellenére is így van, 
hogy a repülőgép 10-szer annyi 
szén-dioxidot bocsát ki, mint a 
700-as sorozatú Skinkasen egy
ségnyi utaskm-re vonatkoztatva.

A JR Central, (Központi Japán 
Vasút), amely olcsóbb, és kényel
mesebb Skinkansen járatot köz
lekedtet, ugyanazon a vonalon, 
kimutatta, hogy amennyiben a tel
jes japán belföldi légi forgalmat 
700-as sorozatú Shinkansennel 
váltanák ki, a havi szén-dioxid 
kibocsátás 220 ezer t-ról 20 ezer 
t-ra csökkenne Japánban.

Összehasonlításul, a Fidzsi 
köztársaság teljes éves szén-dio- 
xid kibocsátása 220 000 t.

Meg kell jegyezni, hogy ezek 
az érvek akkor állnak, ha teljes 
a vasúti személyszállító kocsik 
kihasználtsága, és a tehervagonok 
nem üresen futnak, de mindezek 
ellenére a közúti forgalom vas
útra való visszaterelése napiren
den van a fenntartható növekedés 
biztosítására.

A vasút mellett azonban nem 
csupán környezetvédelmi érvek 
szólnak.

Időről időre a vasút alul marad 
a közúti és légi lobbi profesz- 
szionális érdek érvényesítésével 
szemben folytatott küzdelemben.

Most, hogy külső, kormánytól 
független források bevonására is 
igény van, a lobbizást is meg kell 
tanulni. Az erre fordított pénz jól 
fog kamatozni a vasút számára.

Összefoglalva:

-  A kitűzhető célokat, az abból 
adódó feladatokat, az azokat 
megvalósítani tudó vasúti szer
vezetek csak közösen, a leg
szorosabb együttműködéssel 
tudják megvalósítani.

-  A piaci helyzet változásai gaz
dasági oldalról is érdekeltté 
teszik a közlekedési vállala
tok mindegyikét a minőségi, 
magas színvonalú áru- és sze
mélyszállítás, valamint a hoz
zájuk kapcsolódó szolgáltatá
sok minél hamarabb történő 
bevezetésében és folyamatos 
biztosításában, a megrendelők



megtartása, illetve újak meg
nyerése érdekében.

-  Az európai vasutak alapszolgál
tatásait biztosító eszközrendszer 
működésének összehangolása, 
az erőforrásokkal való komp
lexebb és hatékonyabb gazdál
kodás csak szervezetek útján 
nem lehetséges, ezért az 
EURÓPAI VASUTAK TÁR
SASÁGA szervezeti formát mé
lyebben át kell gondolni.

-  Ä versenyhelyzet mellett a 
közlekedési ágazatokon belül

a munkamegosztást újra felül 
kell vizsgálni, a biztonságos 
közlekedés szem előtt tartásá
val.

-  A megvalósításban résztvevők
nek -  beleértve a vasútért lob
bizni tudó szakembereket is
-  nagy kihívást jelent, hogy 
a magasra tett mérce műszaki 
szolgáltatásbeli színvonalát a 
megrendelők, az utas elvárásai 
szerint, Európa hírnevét erő
sítve teljesíteni tudják.
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Hálózati szintű
ejtősúlyos pályaszerkezet-teherbírásmérés

K Ö ZÚ TI ÉPÍTÉS
: : ' , : i ■

1. Bevezetés

Az útügyi célokra rendelkezésre álló 
korlátozott pénzeszközök optimális 
felhasználását segítik az útgazdálko
dási rendszerek, azok közül is első
sorban az útburkolat-gazdálkodási 
rendszer (Pavement Management 
System, PMS). Az elmúlt évtized
ben már Magyarországon is ren
delkezésre áll ilyen rendszer [1-3], 
amely a hálózati szintű döntések 
támogatásául szolgál. Megfelelő 
működésének egyik legfontosabb 
előfeltétele a pillanatnyi útállapot 
ismerete. Ehhez a fő állapotpara
métereket (felületépség, teherbírás, 
hosszirányú felületi egyenletesség, 
keréknyomvályúsodás, csúszásel
lenállás stb.) koordináltan és rend
szeresen ellenőrizni kell.

A pályaszerkezet teherbírását, 
mint jellemzőt, hazánkban az or
szágos közúthálózaton az 50-es 
évek végétől mérik. Az első évti
zedekben a billenőkaros behajlás- 
mérő-készülékeket (Benkelman-tar- 
tó) alkalmazták a szabványos ten

gelyterhelés melletti burkolatbehaj
lás mérésére, és ezzel a pálya- 
szerkezet teherbírásának jellemzé
sére [4]. A hajlékony pályaszerke
zet-tervezési eljárások [5] is erre, 
illetve ennek automatizált változa
tára, a Lacroix-deflectográfra [6] 
alapoztak.

A 80-as években világszerte 
egyre inkább teijedni kezdtek -  a 
korábban egyeduralkodó kvázi- 
statikus eljárások mellett, majd foko
zatosan helyettük -  a dinamikus 
alapelvű, ejtősúlyos teherbírásmérési 
eljárások. Ä 90-es évek elején hazánk 
is vásárolt 4 db KUAB-típusú 
ejtősúlyos behajlásmérő berendezést 
[7], Számos vizsgálat, kutatás előzte 
meg, amelyek részben a korszerű 
mérőeszköz létesítményi és hálózati 
szintű üzemszerű alkalmazását ké
szítették elő [8-9], részben pedig 
a kétféle alapelvű teherbírásmérési 
eljárás eredményei közötti kapcso
lat megteremtését célozták [10-11], 
Ez utóbbira, nyilvánvalóan, azért 
volt szükség, hogy az ejtősúlyos

teherbírásmérési módszerre való or
szágos körű áttéréssel a kvázistatikus 
mérési eredmények idősorát ne kell
jen megszakítani, hanem azokat -  a 
szükséges mértékű átszámítás után
-  zavartalanul folytatni lehessen. 
1993-tól aztán az országos 
közúthálózat megfelelőségi vizsgá
latának részeként a négy svéd 
KUAB-teherbírásmérő készülék 
évente mintegy 6000 km-nyi 
összhosszúságban jellemzi a teher
bírást.

Említést érdemelnek még azok 
a hazai próbálkozások, amelyek 
a WEMEX típusú könnyű ejtő
súlyos berendezéssel történő te
herbírásmérés hazai szabályozását 
voltak hivatva előkészíteni [12].

A következőkben egy európai 
szintű kutatási együttműködés, az 
„Ejtősúlyos behajlásmérés” tár
gyú, 336-os számú COST-akció 
egyes eredményeiről számolok be, 
a hazai szakemberek számára is 
hasznosítható információk közlé
sével.
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2. A COST 336-os akció

A COST 336-os számú, „Ejtősú
lyos Behajlásmérő-berendezés” tár
gyú akciója -  22 ország szakem
bereinek a közreműködésével -
1996-ban kezdődött. (Tulajdon
képpen a FEHRL -  Európai 
Útügyi Kutató Laboratóriumok 
Fóruma -  1991-ben megalakított 
Ejtősúlyos Behajlásmérő-beren
dezés Munkabizottságának a tevé
kenységét folytatta). Az akció záró- 
jelentése [13] 1999-re készült el.

A COST-akció célkitűzését a 
burkolatvizsgálatra szolgáló ejtő
súlyos behajlásmérő-berendezé- 
sekhez Európa-szerte ajánlható, 
célszerű alkalmazási útmutató ki
dolgozása képezte. Ennek kereté
ben került sor:
• a hajlékony pályaszerkezetek

nek ejtősúlyos behajlásmérő
berendezésekkel való, projekt 
szintű minősítéséhez egysége
sített javaslat készítésére;

• annak felmérésére, hogy ezek 
a berendezések milyen mérté
kig alkalmasak hálózati szintű 
pályaszerkezet-vizsgálatra;

• a mérések és a berendezések 
kalibrációjára vonatkozó egy
séges követelmények kialakí
tására;

• a tárgykör esetleges európai sza
bályozásának előkészítésére. 
Magyarország részéről a cikk

szerzője vett részt az akció mun
kájában. A COST 336-os akció
jának művelésére a következő 
négy munkabizottságban került 
sor:
• az ejtősúlyos behajlásmérővel 

kapott mérési eredmények fel
dolgozása;

• az ejtősúlyos behajlásmérő-be
rendezés hálózati szinten tör
ténő alkalmazása;

• az ejtősúlyos berendezés kalib
rálása;

• a projekt munkaközi és záró- 
jelentésének végleges formá
ba öntése.
A következőkben a berende

zés hálózati szintű alkalmazásá
val összefüggő megállapításokról 

a készített útmutatóról lesz
szó.

3. A létesítményi és a hálózati 
szintű vizsgálatok

Bár az ejtősúlyos behajlásmérő
berendezéseket elsősorban létesít
ményi szintű vizsgálatok eszkö
zének tekintik, mégis világszerte 
egyre nagyobb érdeklődés tapasz
talható a berendezések hálózati 
szintű feladatok megoldásába tör
ténő bekapcsolása iránt. Általában 
azzal a céllal teszik ezt, hogy 
az útburkolat-gazdálkodási rend
szerek (PMS-ek) számára ponto
sabb pályaszerkezeti információk
hoz jussanak, és ezzel az útfenn
tartás optimalizálásához hozzájá
ruljanak.

A hálózati szintű gazdálkodás 
a következő jellegű problémákra 
összpontosít:
• a fenntartás-felújítás műszaki, 

gazdasági és pénzügyi kérdé
seivel kapcsolatos felső szintű 
döntések (ezek a hálózati 
szintű globális gazdasági elem
zés és tervezés eredményeire 
támaszkodnak);

• a fenntartás-felújítási munkák 
elsőbbségi sorolásával, időbeli 
ütemezésével és helyével kap
csolatos stratégiai döntések;

• költségvetés készítése és érté
kelése.
A hálózati szint -  jellegzete

sen -  többszáz, esetleg többezer 
km-es összhosszúságú úthálózat
ok vagy hálózatrészek problémá
ival foglalkozik. Ebből adódóan a 
hálózati szintű állapotvizsgálat a 
költségigény meghatározásához, 
a költségelosztáshoz, a beavatko
zásra szánt szakaszok kiválasztá
sához és a projektek időbeli soro
lásához szolgáltat információkat.

A hálózati szintű gazdálkodás
sal szemben a létesítményi szintű 
elemzés célja kiválasztott útsza
kaszok vizsgálata, valamint a raj
tuk végzendő fenntartási-felújítási 
munkák típusának és időpontjának 
megállapítása. Ezen a szinten az 
optimalizálás általában a létesít
mények elsőbbségi sorolását jelen
ti, legfeljebb kis mértékben ponto
sítják a hálózati szintű beavatkozá
sok során megállapított, a szakasz
ra jutó költségvetési összegeket.

Hálózati szintű beavatkozások 
során megállapítják a szakaszra 
jutó költségvetési összegeket.

Hálózati szinten a meghibá
sodások felvételére és a javítás 
megtervezésére összpontosítanak. 
Az előbbi tevékenységgel a hibák 
feltételezhető okának feltárása is 
együtt jár.

A létesítményi szintű tevékeny
ségekre, természetesen, a hálózati 
szintűeket -  pl. 1 évvel -  követő
en kerül sor.

A projekt szintű állapotvizs
gálatokat homogén szakaszokon 
végzik. Ez utóbbiak kiválasztá
sához jól hasznosíthatók a foly
tonosan végzett hálózati szintű 
vizsgálatok eredményei.

Az egymással összefüggésbe 
hozott hálózati és létesítményi 
szintű vizsgálat között eltelt idő
ben érdemleges burkolatállapot
romlásra nem kerülhet sor.

A két vizsgálati szint összeve
tésére szolgál az 1. táblázat.

4. Statisztikai és folyamatos 
állapotvizsgálat

A hálózati szintű vizsgálatnak két 
formája van: a statisztikai jellegű  
és a folyamatos. Különböző köve
telményeket elégítenek ki, ugyan
akkor megvannak a maguk kor- 
látai.

a) Statisztikai vizsgálat (minta
vétel).
A statisztikai mintavételi progra
mon alapuló hálózati szintű álla
potvizsgálat végrehajtása elsősor
ban a következő két tényezőtől 
függ:
• a rendelkezésre álló pénzügyi 

feltételek, amelyek a megfi
gyelések időbeli sűrűségét (jel
legzetesen 3-5 év) határozzák 
meg;

• az a szempont, amelynek 
alapján a hálózat különböző 
csoportokba sorolták (útépí
tés, szerkezet, funkció, forga
lomnagyság, globális állapot, 
adminisztratív körzetek, föld
rajzi elhelyezkedés).
Ezektől a tényezőktől függő

en a mintavételi módot úgy kell



1. táblázat
A hálózati és a létesítményi szint összehasonlítása

Szint Tevékenység Célkitűzés Érdekelt fél

Hálózati Költségigény meghatározása A teljes költségvetés megállapítása az 
előirt cél eléréséhez

Az út tulajdonosa

Költségelosztás** Körzetekre jutó költségek kiosztása Az út tulajdonosa

Szakaszkiválasztás*** Útszakaszok beavatkozáshoz történő 
kiválasztása

Központi útkezelő

Elsőbbségi sorolás*** A szakaszok beavatkozási sorrendje Központi útkezelő

Létesítményi Hibafelvétel A probléma feltárása Helyi útkezelő

Tervezés A probléma megoldása Helyi útkezelő

Jelmagyarázat: * állapottól függő vizsgálat,
** statisztikai alapú vizsgálat,
*** rendszerezett (folyamatos) vizsgálat.

2. táblázat
Ejtősúlyos behajlásméró'-berendezések világszerte (1996)

Ország
Berendezések száma 

(ebből állami kezelésben)
Ország

Berendezések száma 
(ebből állami kezelésben)

USA 116(102) Norvégia 5(5)

Japán 20 (3) Spanyolország 5(2)

Finnország 15(15) Egyesült Arab Emirátus 5(3)

Hollandia 12(7) Németország 4(3)

Dánia 11 (4) Magyarország 4(4)

Kanada 10(6) India 4(3)

Anglia 10(2) Ausztria 3(1)

Olaszország 9(1) Brazília 3(2)

Svédország 9(9) Indonézia 3(3)
Malaysia 8(4) Lengyelország 3(3)

Kína 7(6) Dominika 2(2)

Ausztrália 6(4) Írország 2(1)
Szaud-Arábia 6(4) További 35 ország 42 (29)

A Világon összesen: 326 (228 db)

megválasztani, hogy a nyert ada
tok a hálózati szintű globális 
gazdasági elemzéshez és terve
zéshez felhasználhatók legyenek. 
A statisztikai jellegű mintavételre 
rendszerint kis úthosszát -  hálóza
ti kategóriánként mintegy 5%-ot
-  választanak. Általános esetben 
ugyanolyan -  például, 1 km-es -  
hosszúságú szakaszokat jelölnek 
ki véletlenszerűen a minősítendő 
hálózatrészből.

Hálózati szintű programkészí
téshez célszerűbb, ha az állapot
vizsgálatra térbelileg folyamato
san kerül sor. Ha azonban csak sta
tisztikai alapú mintavétel végez
hető, akkor arra kell törekedni, 
hogy a nyert behajlásértékek alap
ján az egyes szakaszok átlag
értékei elfogadható pontossággal 
megbecsülhetők lehessenek. A kí
vánt megbízhatósági szintből ki
indulva meghatározható az egyes 
útszakaszokon véletlenszerűen ki
választott mérési helyek minimá
lis száma.

b) Rendszeres (folytonosan vég
rehajtott) vizsgálat.

A szerkezeti állapotvizsgálatnak 
olyannak kell lennie, hogy ered
ményei alapján homogén szaka
szok legyenek kijelölhetők (ez 
a pontosság és a mérés folya
matossága között kompromisz- 
szum keresését teheti szüksé
gessé). Másik követelmény, hogy 
a beavatkozások költség-haszon 
elemzéséhez megfelelő statiszti
kai eljárás alkalmazásával meg
határozott behajlásértéket szol
gáltasson (a gyenge, a közepes 
és a nagy teherbírású szakaszok 
megkülönböztetésével). A pálya- 
szerkezet-behajlás szempontjából 
homogén szakaszok meghatáro
zásához szoftvert fejlesztettek ki, 
amely a folytonosan végzett mé
rési eredményekből a tisztán vé
letlenszerű behajlásérték ingado
zásokat ki tudja mutatni.

A homogén szakaszok kijelö
lésére világszerte különböző eljá

rásokat alkalmaznak; így Belgium
ban és Németországban a mozgó 
átlagolás, míg Franciaországban a 
statisztikai véletlenszerű választás 
módszere terjedt el.

Hálózati szinten általában csu
pán a legnagyobb behajlásérté
kekre és esetleg azokon a helye
ken a behajlási teknő görbületi 
sugarára összpontosítanak.

5. Hálózati paraméterek

Az ejtősúlyos behajlásmérő-be- 
rendezéseket elsősorban létesít
ményi szintű feladatok megoldá
sára gyártották és főleg arra is 
alkalmazzák. A mind gyakoribbá 
váló hálózati szintű felhasználás 
azonban joggal felveti ilyen célú 
szabályozás vagy -  a változó stra
tégiai, költségvetési, hálózati stb. 
körülményekhez igazodó -  java
solt eljárás készítésének az igé
nyét. Bár ennek az igénynek a 
teljesítése még korainak tűnik, 
a következőkben olyan jellegű 
információkat foglalunk össze, 
amelyek a felhasználókat döntése
ikben irányítani tudják, és azokat, 
feltételezhetően, kedvező irányba 
terelik.

A következő ajánlások nem 
csupán a világszerte legszélesebb 
körűen alkalmazott (2. táblázat) 
ej tősúlyos pályaszerkezet-teherbí- 
rásmérő berendezésre, hanem a 
számos országban kifejlesztés 
alatt levő különlegesen nagy tel
jesítményű teherbírásmérő-készü- 
lékekre is vonatkoznak.

Az ejtősúlyos behajlásmérő
berendezéssel hálózati szinten 
meghatározott behajlási értékekre 
vonatkozó követelmények azok 
tervezett felhasználási területétől 
függenek. így az általános pénz
ügyi elemzés (költségigény meg
határozása) nem igényel részle
tes mérési adatokat, ugyanakkor 
a fenntartási projektek sorrend
jének meghatározása (elsőbbsé
gi sorolás) a létesítményi szintű 
vizsgálatoknál alkalmazotthoz 
közelítő mérési sűrűséget tesz 
szükségessé.

A következő táblázatok, ame
lyek az ejtősúlyos behajlásmérés



során lényegesnek mutatkozó pa
raméterek részletességének mér
tékét adják meg, három szintet 
tartalmaznak:
-  1. szint a minden esetben kielé

gítő, minimális szint (költség- 
igény meghatározása);

-  2. szint közbenső szint (be
avatkozást igénylő szakaszok 
kiválasztása és költség-elosz- 
tás);

-  3. szint a legrészletesebb -  a 
létesítményi (projekt) szintet 
megközelítő -  szint (elsőbb
ségi sorolás).

5.1. Környezettel kapcsolatos 
paraméterek

a) Forgalmi terheléssel összefüg
gő információ

A forgalmi adatok elsősorban a 
pályaszerkezet maradó élettarta
mának a megbecslésekor válnak 
szükségessé, de a legnagyobb bur
kolatbehajlás és az ÁNF kombi
nációja a szerkezetállapot minő
sítését is lehetővé teszi. Fontos, 
hogy a tengelyáthaladási számo
kat csak egy forgalmi irányba 
vagy egyetlen forgalmi sávra 
vegyék az ejtősúlyos behajlás- 
mérő-berendezéssel történő vizs
gálatkor tekintetbe.

b) Környezeti információ

Szint Környezeti információ

1. Éghajlat, általános geológiai 
és topográfiai adatok stb.

2.

3. Évszakok, felületállapota, 
vízelvezetés, talajvíz szintje, 
hossz-irányú esés stb.

Az 1. szint esetében olyan körze
tekre kell a hálózati teherbírási 
adatokat megállapítani, amelye
ken belül a fő környezeti jellem
zők legalábbis hasonlóak. A 3.

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

c) Hőmérsékleti adatok
Szint Hőmérsékleti adatok

1. Léghömérséklet
2. Lég- és burkolatfelület-hőmérséklet
3. Átlagos burkolathőmérséklet

Az aszfaltrétegek mért merev
ségét a szabványban előírt hő
mérsékletnek megfelelően kell 
módosítani. Hőmérsékletmérésre 
a szakasz mérésének megkez
désekor az időjárási viszonyok 
hirtelen megváltozását követően, 
illetve minden 4 órában sort kell 
keríteni.

Az átlagos burkolathőmér
séklet fürt magmintából hatá

rozható meg. A levegő és az útpá
lya hőmérsékletét minden mérési 
ponton meg kell állapítani. A bur
kolat hőmérséklete a levegő és 
a burkolatfelület hőmérsékletéből 
visszaszámítható.

A burkolat átlagos hőmérsékle
te vagy a fürt magminta közvetlen 
méréséből határozható meg, vagy 
pedig a burkolatfelületen meg
határozott hőmérséklet BELL- 
egyenlettel [14] való átszámításá
val lehet megbecsülni.

d) Forgalmi sáv választása a 
méréshez
Szint Mért forgalmi sáv

1. Legnagyobb forgalmú sáv, 
csak egy irányban

2. Egy irányban a legnagyobb forgalmú sáv, 
a másik irányban csak kiválasztott szakaszok

3. Legnagyobb forgalmú sáv, 
mindkét irányban

Két forgalmi sávos utak esetében 
vagy végig az egyik sávon (egy 
irányban) vagy pedig a két sáv
ban „alternálva” választott helye
ken célszerű a teherbírásmérést 
végrehajtani. Legalább négy for
galmi sávos, osztott pályás uta

kon legalább a legnagyobb for
galmi terhelésű sávon kell mérni. 
Más sávok csak különleges igé
nyek felmerülésekor jönnek szá
mításba. A különböző forgalmú 
sávok teherbírásának összehason
lítása többletinformációt szol
gáltat. Akkor indokolt mindkét 
pályán mérni, ha az építésmód
ban vagy a forgalmi terhelésben 
érdemleges különbség tapasztal
ható közöttük.

c) A mérés helye a forgalmi 
sávon belül

Szint A forgalmi sávon belüli mérési hely
1. Külső „keréknyom”
2. Külső „keréknyom”
3. Külső „keréknyom” és helyenként 

a „keréknyomok" között

A külső „keréknyomban” (a jár
műkerekek által leginkább járt 
vonalban) azért célszerű mérni, 
mert ennek a legnagyobb a forgal
mi terhelése. A „keréknyomok” 
között a gyakorlatilag forgalom- 
mentes eredeti állapot regisztrál
ható. A „belső keréknyom” teher
bírásmérésének eredményei tájé
koztató információknak tekinthe
tők.

e) A mérési pontok térbeli sűrű
sége

Szint A szomszédos mérési pontok 

egymástól való távolsága

1. 200-500 m

2. 100-200 m

3. max. 100 m

A mérési pontok választott térbeli 
sűrűségét az útpálya állapota, a 
pályaszerkezet típusa, valamint 
a szerkezeti romlások befolyásol
hatják. Ha a mérési pont a kör
nyezetétől szemmelláthatóan elté
rő állapotú, akkor a mérést ugyan 
végre kell hajtani, de a jegyző
könyvben az említett körülményt 
meg kell jegyezni.

f) Az egy mért szakaszon belül 
választandó mérési pontok legki
sebb száma
Legalább 5 mérési pontra minden 
szakaszon szükség van. (Ennél

Szint Forgalmi terheléssel összefüggő információ

1. ÁNF vagy a nehéz járművek napi száma

2. Nehéz tengelyek áthaladási száma, évenként, irányonként vagy forgalmi sávonként

3. Részletes forgalmi terhelési spektrum és forgalomfejlődés! viszonyszámok



Szint Vizsgált szakaszon 

a mérési pontok legkisebb száma

1. 5

2. 8

3. 12

kisebb mintaszám esetében a 
Gauss-féle normáleloszlás nem 
tételezhető fel, így az átlagérték 
és a szórás sem számítható.)

12-nél kevesebb mérési pont 
választása esetében számítani kell 
arra, hogy a viszonylag kis számú 
egyedből álló mintát a normál
eloszlású halmaz esetleg pon
tatlanul jellemzi. így a statiszti
kai alapon hozott megállapítások 
meglehetősen bizonytalanok. Ezt 
a tényt a homogén szakaszok 
kiválasztásakor figyelembe kell 
venni.

Betonburkolatok esetében a 
vizsgálat célja szabja meg, hogy 
a betontáblák melyik részén és 
hány mérési pont kerül kijelölés
re.

g) A vizsgálat típusa

Szint A vizsgálat típusa
1. Statisztikai mintavétel 

vagy folyamatos mérés, 
viszonylag távoli mérési pontokkal

2. Az 1. vagy a 3. szint valamelyike
3. Folyamatos mérés

A statisztikai jellegű mintavétel 
a vizsgálat legegyszerűbb módja, 
amelyet globális gazdasági elem
zéshez vagy tervezéshez javasol
ni lehet. A vizsgált útszakaszon 
véletlenszerűen választott pontok 
minimális számát az elérni kívánt 
megbízhatósági szint határozza 
meg. A hálózat jellemzése céljá
ból egyes kiválasztott útszakasz
ok vizsgálatára is sor kerülhet. 
Ekkor minden szakaszt ugyan
olyan térbeli sűrűség mellett kell 
jellemezni.

Programkészítés és elsőbbségi 
sorolás igényének felmerülésekor 
folyamatos ejtősúlyos teherbírás
mérésre van szükség. Csak így 
lehet elérni, hogy a homogén sza
kaszokat megfelelő biztonsággal 
ki tudják jelölni.

h) A mérés időbeli sűrűsége

Szint A mérések időbeli sűrűsége

1. Legalább évenként 

az egész úthálózaton

2. A  burkolat hátralevő élet

tartamától függő sűrűségben

3. A burkolat hátralevő élet

tartamától függő sűrűségben

Az időpont kiválasztásakor az 
évszaki hatások nem hagyhatók 
figyelmen kívül. Az időbeli sűrű
ség a hálózat különböző részein 
közlekedő forgalomnagyságnak is 
függvénye. 3. szintű vizsgálat 
esetében a méréseket különösen 
sűrűn kell végezni, ha a burkolat
felületen már fáradási repedések 
jelentkeznek.

5.2. A mérési módszerrel ösz- 
szefúggö paraméterek

a) A mérőberendezés gyártmá
nya és típusa

Szint A mérőberendezés gyártmánya és típusa

1. Korreláció megállapítása, 
ha más gyártmányú és/vagy típusú 
készüléket kezdenek alkalmazni

2. Az 1. vagy 3. szint választása

3. Helyszíni korreláció megállapítása, 
ha más gyártmányú és/vagy típusú 
készüléket kezdenek alkalmazni

A behajlásmérések eredményét az 
alkalmazott berendezésnek mind 
a gyártmánya, mind pedig a típusa 
befolyásolja. Ugyanakkor egyre 
több gyártó foglalkozik ilyen 
mérőberendezések előállításával.

Az ejtősúlyos behajlásmérő
berendezések különböző gyártmá
nyai között elegendő korreláció 
megállapítása, ha csupán „hagyo
mányos” hálózati szintű informá
ciókra van szükség, a 3. szint 
ugyanakkor megköveteli, hogy ezt 
az összefüggést a későbbi méré
sek helyszínén, egy jellegzetes 
szakaszon mutassák ki.

b) A behajlásérzékelők száma
A behajlásmérések eredményeit 
a legnagyobb behajlásérték és a 
behajlási teknő alakja képezik. 
Hálózati szintű célokra a leg

Szint Minimális behajlás-érzékelő szám

1. 1
2. 3
3. 6

nagyobb behajlás általában ele
gendő. Létesítményi szinten azon
ban már a behajlási teknő isme
rete is szükséges, mivel -  az 
anyagmodulusok és a maradó 
élettartam meghatározásához -  a 
pályaszerkezet egészének a teher
bírását is fel kell mérni. Minél 
több érzékelőt alkalmaznak, annál 
pontosabb kép nyerhető a behaj
lási teknő alakjáról.

c) A behajlás-érzékelők helye

Szint A behajlás-érzékelők helye

1. Középen
2. Középen és legalább 

két másik ponton

3. Középen és attól 
300-600-900-1200-1500 mm-re, 
vagy középen és attól 300-600-900- 
1500-2100 mm-re

A behajlás-érzékelők célszerű he
lye azok számától, a pályaszerke
zeti rétegek vastagságától, az al
kalmazni kívánt értékelő mérő
számtól és a tervezett vizsgálati 
szinttől függ.

Hálózati szinten általában ele
gendő a terhelőlemez közepe alatt 
elhelyezett egyetlen érzékelő, amely 
a legnagyobb behajlásértéket re
gisztrálja.

Részletesebb vizsgálatokhoz a 
következő mérőszámok alkalma
zása terjedt el:
SCI 300, SCI 600 vagy SCI 900 a 

középen, ill. a 300, a 600 és a 
900 mm-es távolságban elhe
lyezett érzékelők leolvasásai
ból;

BCI a középtől 600 mm-es távol
ságban elhelyezett érzékelő le
olvasásából és a középtől mért 
távolságból;

SNC a középen, ill. a 900 és az 1500 
mm-es távolságban elhelyezett 
érzékelők leolvasásaiból. 
Amikor az egyes pályaszerke

zeti rétegek modulusait kívánják 
visszaszámolni, az egyes behajlás
érzékelők célszerű helye az egyes 
rétegek vastagságától és modulu
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sától is függ. Általánosságban az 
javasolható, hogy középen, ill. attól 
300,600 és 900 mm-es távolságban 
mindig legyen érzékelő. A merev- 
ségi modulusok visszaszámolása 
legalább 6 behajlás-érzékelő leol
vasásának az ismeretét igényli.

5.3. Az adatkezeléssel kap
csolatos paraméterek

a) Utadatbank szükségessége

Szint Utadatbank szükségessége

1. Szükséges

2. Szükséges

3. Hasznos

Az útadatbank azért szükséges az 
alacsonyabb szintű vizsgálatnál, 
mivel olyankor általában viszony
lag kevés adatot kell hosszabb 
hálózatrészre kiterjeszteni, kiegé
szítő útadatok gyűjtésére pedig 
nincsen lehetőség. Egyetlen reális 
lehetőség ilyenkor az útadatbank 
információira való támaszkodás.

A 3. szinten a vizsgálat rend
szerint csak viszonylag kis számú 
útszakaszra korlátozódik, így meg
van a reális lehetősége annak, hogy 
az ejtősúlyos behajlásmérésekkel 
párhuzamosan további útadatokat 
is felvegyenek. Ilyenkor is haszno
sak lehetnek az adatbankban tárolt 
információk, de nem feltétlenül 
szükségesek.

Az értékeléshez forgalmi, pá
lyaszerkezeti, felületállapottal ösz- 
szefüggő, meteorológiai és környe
zeti információkra is szükség van.

b) A pályaszerkezeti rétegek típu
sának és vastagságának ismerete

Szint A pályaszerkezeti rétegek 

típusának és vastagságának ismerete

1. Csak rétegtípusok

2. Rétegtípus és vastagság tervekből 

vagy adatbankból
3. Az információk magmintákból vagy 

georadaros vizsgálatból

Ugyanaz a behajlásérték származ
hat jó állapotú hajlékony pálya- 
szerkezet vagy tönkrement beton- 
burkolatú pályaszerkezet mérésé
ből. Ezért elengedhetetlen, hogy

a pályaszerkezet egyes rétegeinek 
legalább a típusáról ismeretekkel 
rendelkezzenek.

Az útadatbankból vagy pedig 
a szóban forgó útszakasz műszaki 
terveiből származó információk 
jelentős mértékben javíthatják a 
mérési eredmények értelmezését.

Igazán hasznosnak azonban 
csak a helyszínről származó olyan 
információk tekinthetők, amelyek 
a rétegek pontos típusára, azok 
vastagságára, valamint az egyes 
pályaszerkezeti rétegek közötti 
összekötés meglétére vagy hiá
nyára vonatkoznak. Ezek méré
sére különböző roncsolásos és 
roncsolásmentes mérési eljárások 
szolgálhatnak.

c) Az output adatok típusa

Szint Az output adatok típusa

1. A  középen mérhető behajlás

2. SN, SCI vagy hasonló 

mérőszámok

3. A behajlási teknő 

részletes adatai

Mindhárom szinten el kell érni, 
hogy a kapott mérési eredmények 
alapján megállapítható lehessen, a 
szóban forgó útszakasz igényel-e 
erősítést, vagy pedig a továbbiak
ban is elegendő annak fenntartá
sa. Emellett lehetővé kell tenniük 
azt is, hogy a kezelő szervezet az 
esetleges beavatkozások sürgős
ségének a mértékéről is informá
ciót szerezzen.

6. Az ejtősúlyos behajlásmérési 
adatok hálózati szintű alkalma
zása

A COST 336-os akció keretében 
1997 júniusában Lisszabonban „Az 
ejtősúlyos behajlásmérő-berende- 
zések hálózati szintű alkalmazása” 
című szemináriumot rendeztek [15]. 
Spanyol, finn, dán, ausztrál, francia, 
angol, amerikai, holland, horvát, 
ír és svájci szakember tartott elő
adást. A négy szekcióban elhang
zott előadások és az azokat követő 
vita alapján a tárgykörben a követ
kező általánosítható megállapítá
sok tehetők.

a) A pályaszerkezetek teherbírása 
olyan állapotparaméter, amelyet 
hagyományosan létesítményi 
szinten határoznak meg. Újab
ban azonban számos ország 
némileg változtatott ezen a gya
korlaton, amennyiben hálózati 
szintű vizsgálatokhoz is alkal
maznak ejtősúlyos behajlásmé
rést. így a korlátozott anyagi 
eszközöknek pályaszerkezetek 
erősítésére vagy a tavaszi olva
dási károk megszüntetésére tör
ténő felhasználásakor nagyon 
hasznosnak bizonyulnak a háló
zati szintű teherbírási informáci
ók, amelyet az elsőbbségi soro
láson alapuló programkészítés
nél alkalmaznak.

b) A következő fő szempontok 
alapján döntik el a központi 
vagy a helyi útkezelők, hogy 
alkalmaznak-e hálózati szintű 
ejtősúlyos behajlásmérést:
• a kezelt úthálózat összhossza;
• az adatbankjukban tárolt pá- 

lyaszerkezet-teherbírási ada
tok mennyisége és megbízha
tósága;

• útburkolat-gazdálkodási rend
szerükben (PMS-ükben) a te
herbírás, mint állapot-paramé- 
ter jelentősége;

• a hálózati teherbírásmérés 
összköltsége és időigénye;

• megrendelői (speciális) igé
nyek;

• hagyományok, ill. „történe
ti” indokok.

c) A hálózati szintű teherbírási 
információk -  mégha azok csu
pán statisztikai mintákra vonat
kozólag állnak is rendelkezésre
-  a fenntartási pénzeszközök 
célszerű elosztásakor haszno
síthatók, bár gyakorlati meg
valósításukra még csak néhány 
országban került sor.

d) Az egyes „homogén” állapotú 
útszakaszok elsőbbségi sorolá
sakor a programkészítés stá
diumában a teherbírásértéket 
közvetlenül (egymagában) vagy 
valamilyen komplex állapot
jellemző mérőszám részeként 
hasznosíthatják. A következő 
típusú elemzésekre szokott ezen 
a területen sor kerülni: egész
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élettartam alatti költségek elem
zése, maradó üzemi élettartam 
elemzése, többkritériumos elem
zés.

e) A beavatkozások programjá
nak készítésekor a következő 
szerkezeti elemzési paraméte
rek nyerhetnek felhasználást:
• behajlás (maximális érték, 

behajlási teknő jellemzői);
• pályaszerkezet (kora, egyes 

rétegek, vastagság, alatta a 
földmű talajtípusa);

• burkolathőmérséklet;
• az útpálya hibái (fáradási re

pedések, alakváltozások stb.);
• éghajlati tényezők (évszakon

kénti hőmérséklet- és nedves
ségtartalom-változás);

• forgalom (ÁNF, nehéz ten
gelyek áthaladási száma, 
forgalomfejlődési viszony
számok).

Ezeket a paramétereket a követ
kező típusú mérőszámokká cél
szerű átalakítani, hogy a teherbírás 
elvét világosan kifejezhessék:

• műszaki paraméter (erősítési 
rétegvastagság);

• időtől függő paraméter (ma
radó élettartam, a pályaszer
kezet maradó kapacitása nehéz 
tengelyek áthaladásához);

• gazdasági paraméter (a be
avatkozás költsége, amorti
záció, nettó jelenérték, meg
térülési együttható).

j)  Ha erősen korlátozott pénzösz- 
szeg áll a hálózati szintű ejtő
súlyos teherbírásméréshez ren
delkezésre, akkor statisztikai 
szintek vizsgálata kerül előtér
be, de azok minimális számá
nak megállapítása és a mérendő 
szakaszok kiválasztása komoly 
körültekintést igényel.

7. Összefoglaló megjegyzések

A pályaszerkezet-teherbírás már 
hosszú idő óta világszerte az egyik

leglényegesebb állapotparaméter. 
Az elmúlt évtizedekben jellem
zésére mind nagyobb mértékben 
alkalmazzák a dinamikus alapel
vű ejtősúlyos behajlásmérő beren
dezéseket (Falling Weight Deflec- 
tometer, FWD). A nemzetközi 
tendenciát követve a 90-es évek 
eleje óta hazánk is gyakorlatilag 
teljesen átállt -  4 db KUAB típu
sú ejtősúlyos berendezés munká
ba állításával -  a kvázistatikus 
teherbírásmérési rendszerről (bil
lenőkaros behajlásmérők, ill. Lac- 
roix-deflektográf) a dinamikus 
alapelvűre.

Ebben a helyzetben hasznos
nak tekinthetők azok a cikkben 
összefoglalt információk, amelyek 
az ejtősúlyos behajlásmérő-be- 
rendezéseknek európai országok
ban szerzett tapasztalatain alapul
nak.

Mivel hazánkban a 4 KUAB- 
berendezés minden évben, megfe
lelő programot követve, az orszá
gos közúthálózatnak 6000 km-nyi 
összhosszúságú részét méri fel; 
ez a hálózati szintű alkalmazás 
jellegzetes esete. (A berendezé
seket erősítéstervezéskor, létesít
ményi szinten is hasznosítják.) 
A cikk az FWD hálózati szintű 
tapasztalatairól, ezekkel kapcso
latosan született ajánlásokról szól. 
Az információk legnagyobb része 
egy olyan, az Európai Unió által 
kezdeményezett COST-téma kere
tében, 22 ország együttműködésé
vel összeállított jelentésből szár
mazik, amelynek munkájában a 
cikk szerzője is részt vett.

Irodalom
1. László Gáspár jun .: Ein netzbezogenes

Managementsystem für die Strasse- 
nerhaltung in Ungarn. Strasse+ Auto
bahn, 1992/8. pp 490-495.

2. László Gáspár Jr. -  András Bakó: Le
systéme hongrois de gestion de 
Pentretien. Revue Générale des Routes et 
des Aérodromes, 710/1993. pp. 34-36.

3. László Gáspár, Jr.: Compilation of 
First Hungárián Network-Level Pave- 
ment Management System. Transpor
tation Research Records 1455 Pave- 
ment Management Systems Washing
ton, D.C. 1994. pp. 22-30.

4. Ács Péter -  Borotnisza Tibor -  Gáspár 
László: Útépítési geotechnikai vizs
gálatok. Útügyi Kutató Intézet 36.sz. 
kiadványa, Budapest, 1965.

5. Nemesdy Ervin: Útépítéstan III. rész 
Tankönyvkiadó, Budapest, 1967.

6. Dr. Nemesdy Ervin: Útpályaszerkezetek 
(Útépítéstan II.). Tankönyvkiadó, 
Budapest, 1989.

7. A dinamikus teherbírási rendszer kap
csolatai a jelenlegi mérési és értéke
lési rendszerrel. A KTI 242-008-1-1 
sz. kutatási témájának zárójelentése, 
1991. (Témafelelős: Baksay János).

8. A helyszíni dinamikus teherbírás és 
a laboratóriumi dinamikus élettartam 
összefüggése az általánosan alkalma
zott pályaszerkezet-típusoknál. A KTI 
242-1-2 sz. kutatási témájának záróje
lentése, 1992. (Témafelelős: Kubányi 
Zoltán).

9. Dr. Boromisza Tibor: Útpályaszer
kezetek dinamikai teherbírásméré
sének bevezetése. Közlekedésépítés- 
és Mélyépítéstudományi Szemle, 
1993/9.

10. Útpályaszerkezetek méretezése dina
mikus alapon. A KTI Rt 242-079-1-5 
sz. kutatási témájának zárójelentése, 
1995. (Témafelelős: Kubányi Zol
tán).

11. Pályaszerkezeti modellek verifikálá
sa és a dinamikus teherbírási álla
potparamétereinek kiterjesztése. SZIF 
kutatási jelentés, 1998. (Témafelelős: 
dr. Adorjányi Kálmán).

12. Dinamikus ejtősúlyos teherbírásmé
rés könnyű ejtősúlyos készülékkel 
(WEMEX). A KTI Rt kutatási jelen
tése, 1996. (Témafelelős: Görgényi 
Ágnes).

13. COST 336 Falling Weight Deflecto- 
meter. Final Report o f the Action. 
European Commission Directorate 
General Transport 1999.

14. Manual for FWD Testing in the Long- 
Term Pavement Performance Prog
ram; SHRP-P-661, PCS/Law Engi
neering and Braun Intertec Pavement, 
Inc; Strategie Highway Research 
Program. National Research Council, 
Washington, D.C. 1993.

15. COST 336 Workshop on Falling 
Weight Deflectometer at Network Le 
vei. Lisbon, 4-5 June 1997. Procee- 
dings.



Hajós Bence V ISSZA EM LÉK EZÉS

Ipoly-hidak II *
3. Vasúti hidak

Az Ipoly tárgyalt szakaszán négy 
vasútvonal található, amelyeket 
1850 és 1951 között építettek. A 
négy vonal mindegyike kereszte
zi egy-egy helyen a folyót, ahol 
hidakat találunk. Az ártéri szerke
zetekkel együtt összesen 11 vasúti 
hídszerkezet áll az Ipoly főmedre 
illetve árterülete fölött.

A legtöbb hídhely ismerteté
sekor azonban több „generáció” 
hídszerkezeteit is bemutatom.

3.1. Nógrádszakál  -  Bussa

3.1.1. A vasútvonal építése

A II. világháború után nem sok 
új vasútvonalat építettek Magyar- 
országon. Ezen kevés és rövid új 
vonalak közé tartozik a Losonc -  
Nógrádszakál -  Nagykürtös vo
nal. A vonal érdekessége, hogy a 
Csehszlovákia részére épülő vas
úti összeköttetés egy rövid szaka
szon Magyarország területén ha
lad keresztül. Az új vonalon új 
hidak is épültek.

Már a múlt század végén fel
vetődött a Nagykürtös környéki 
szénbányák bekötési igénye a vas
úti hálózatba. Erre azonban csak 
a második világháború után került 
sor. Az 1950-es évek elején Losonc 
városát erőteljesen iparosították és 
az ott létesített hőerőmű kapaci
tását megnövelték. Emiatt szüksé
gessé vált a legközelebbi szénbá
nyákból a vasúti szállítás lehetősé
gét megteremteni. Nagykürtösről 
a szén olcsó szállítását tehát egy 
új vasútvonal építésével kívánták 
megteremteni.

A nyomvonal-tervezetek közül 
az Ipoly-völgyi verzió bizonyult a 
legkedvezőbbnek. A folyó völgye 
Nógrádszakál felett igen beszűkül, 
ezért ezen a szakaszon a Csehszlo
vák oldalon való építkezés nagyon 
megnövelte volna a költségeket. 
Mindezek alapján a leggazdaságo
sabb megoldás a határon átmenő 
Balassagyarmat-Losonc (létező) vo
nal korszerűsítése, valamint Nóg
rádszakál és Kishalom között új 
szárnyvonal építése volt. Mivel az 
új vonal áthalad Magyarország terü
letén, ezért azt a közös megállapo
dás szerint a Csehszlovákia peage- 
vonalként11 üzemeltetheti.

Az Ipoly folyón Nógrádszakál 
után egy új mederhidat építettek. 
Ehhez társul két magyar oldali 
és egy szlovák oldali ártéri híd. 
Az új vasutat a hidakkal együtt 
1951. szeptember 12-én nyitották 
meg. A vonalat szlovák oldalon 
1978-ban Nagykürtösig meghosz- 
szabbították. 1992. augusztus 2-án 
a szárnyvonalon a személyforgal
mat megszüntették, tehervonatok 
jelenleg is közlekednek.

3.1.2. Jelenlegi hídszerkezetek
Az első ártéri híd (14+00 szel
vényben) építése 1951. március
1-én kezdődött meg. A kivitelezé
si munkákat súlyosan nehezítette 
az Ipoly szeszélyes vízjárása. Az 
alapgödör kiásását a megáradó 
folyó hátráltatta. Az árvíz meg
rongálta a munkahelyhez vezető 
csillevágányt, melyet a március
27-i újabb árvíz mintegy 90 méte
res szakaszon elvitt.

A 14+00 szelvényben kétszer 
nyolc méter szabad nyílású, me

revbetétes vasbeton lemezhidat ter
veztek. Vonalvezetése vízszintes, 
a pálya 500 méteres ívbe esik, 
keresztezése merőleges. A szerke
zetben nyílásonként nyolc darab 
500-as I acél van. A hídszerkezet 
teljes hossza 23,50 méter. A vas
beton alépítményekhez vasbeton
csuklókkal kapcsolódik a merevbe
tétes vasbetonlemez-szerkezet. A 
nyílások támaszköze 8,60 méter.

A második ártéri híd (17+76 
szelvényben) alapozási munkála
tai 1951. április 5-én kezdődtek. 
Az árvíz itt is kényszerszünetet 
okozott. Május 11-től egy hétig 
volt a munkaterület víz alatt.

A híd vonalvezetése vízszintes, 
a pálya egyenes és keresztezési 
szöge kilencven fok. Az előző híd
tól csak fesztávolságában, és emi
att a vastartók számában külön
bözik. A kétnyílású, merevbeté
tes vasbeton lemezhíd támaszköze 
10,70 méter, szabad nyílása pedig
10 méter. A hídszerkezet teljes 
hossza 27,50 méter. A keresztmet
szetben a nagyobb fesztávolság 
miatt 11 darab I-tartó van. A két 
ártéri híd 500 mm magas acéltar
tóit Lengyelországban gyártották 
(Huta „Pokoj” Novy Bytom).

Az Ipoly medre fölé egy 25 
méter nyílású alsópályás gerinc
lemezes acélhíd készült. A tervek 
a 315/H. II. számú mintaterv sze
rint készültek. Teherbírása „C” 
jelű (5 x 18t). A híd vízszintes, 
egyenes vonalvezetésű, kereszte
zése merőleges. A magyar olda
lon szabványos fix saru, a szlo
vák oldalon pedig mozgó saru 
található, támaszköze 26,00 méter. 
A főtartó gerincmagassága 2400

* A cikksorozat első rószc megjelent lapunk 2002/5. számában.
11 Áthaladási jog a vonal magyar szakaszán. Az utasok Magyarország területén nem szállhatnak le.
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mm, az övlemezek 330 mm szé- 
lességűek. A két főtartó távolsága 
4,80 méter. A hídszerkezet teljes 
hossza 33,04 méter. A mederhíd 
szükséges vasanyagát a diósgyőri 
gyárban gyártották.

A két ország közötti egyez
mény értelmében a hidakat a ma
gyar fél finanszírozta. A vonalsza
kasz12 kezelője a MÁV (beleértve 
a két ártéri hidat), a mederhíd keze
lését a szlovák vasút teljes egé
szében magára vállalta. Minthogy 
a vonalat kizárólag a peage forga
lomra készítették, a pálya és az 
ártéri hidak fenntartási költségeit 
is a szlovák fél fizeti.

3.2. Ipolyság

3.2.1. A vasútvonal építése

A Hont vármegyei Korpona 
1888-tól erőteljes kampányt folyta
tott, hogy a település csatlakozzon 
a vasúthálózathoz. Korpona járási 
székhely, így igen fontos volt a 
megyeszékhellyel, Ipolysággal, és 
a fővárossal való vasúti kapcsolat 
megépítése. A korponai vasutat a 
Csata-Ipolyság vonalhoz kívánták 
csatlakoztatni, de a kiágazás pon
tos helye sokáig vitatott volt.

1898-ban a kereskedelemügyi 
miniszter engedélyezte a vasútépítést 
Ipolyságtól Korponáig, Tompané- 
metin keresztül. A HÉV vonalat 40 
km/óra sebességre tervezték. A 40,4 
km hosszú vonalon a legnagyobb 
emelkedő 16%o, legkisebb ívsugár 
250 méter lehetett. A vonalat 1899. 
április 6-án nyitották meg.

3.2.2. Az eredeti hídszerkezetek
1898-99-ben két új hidat épí

tettek az Ipoly áthidalására. Egy 
háromnyílású mederhidat és egy 
háromnyílású ártéri hidat. A meder
híd egy 40 és két darab 20 méter 
nyílású szerkezetből áll. A jobb 
parti ártéren épült híd három egy
forma 20 méteres nyílásból áll.

Valamennyi hídszerkezet két
támaszú, felsőpályás kialakítású 
volt. A hidak főtartói párhuza

mos övű, egyszeres oszlop-rácso- 
zásúak voltak. A főtartók merev 
keresztkötésekkel, felső- és alsó 
szélráccsal készültek. Valamennyi 
nyílás kéttámaszú tartóként volt 
kialakítva: Korpona felé eső vége
iken fix, míg az Ipolyság felé eső 
végeiken gördülő csuklós saru
kon nyugodtak. Az összesen négy 
darab 20 méter nyílású szerkezet 
kialakítása teljesen azonos volt.

A mederhíd egyenesben, Kor
pona felé 10% esésben épült, 90 
fokos keresztezési szöggel. Ipolyság 
felől egy 40 méter nyílású szerke
zet készült a kisvízi meder fölé. Ezt 
követte a két kisebb nyílás, 20-20 
méter szabad nyílással. A 40 méter 
nyílású szerkezet támaszköze 41 
méter, a főtartók magassága 4200 
mm, a főtartók tengelytávolsága 
2650 mm volt. A teherátadás sze
gecselt hossz- és kereszttartók köz
vetítésével történt. A főtartók tíz-tíz 
oszlopmezőből álltak, így a kereszt- 
tartók távolsága 4000 mm volt. A 
hossztartók tengelytávolsága 1800 
mm, magasságuk 470 mm volt.

Az ártéri híd vízszintesben és 
egyenesben feküdt. Az öt darab 
szerkezetileg azonos 20 méter nyí
lású szerkezet támaszköze 20,8 
méter, a főtartók magassága 2200 
mm, a főtartók tengelytávolsága 
1800 mm volt. A keresztaljas fel
építmény a 20 méter nyílású szerke
zeteknél közvetlen a főtartókra volt 
fektetve. (Hagyományos hossz- és 
kereszttartók nem voltak.)

Mind az öt hídszerkezetet a 
Nicholson Gépgyár Rt. a budapesti 
gyártelepén gyártotta. Az Ipoly-hidak 
méret és súly ellenőrzését 1898. 
szeptember 12-én a budapesti telep
helyen végezték el. Az öt szerkezet 
együttes tömege a gyári mérések 
során a következő volt: kovácsolt
vas 152 505 kg, öntöttvas 2356 kg, 
acél 3521 kg, ólomlemez 247 kg, 
valamint ólom a saruk kiöntéséhez 
163 kg —  Összesen 158 792 kg. A 
szegecsek tömege (4080 kg) ebben 
benne foglaltatik. A helyszínre szál
lítást és a szerelést a gyári ellenőr
zések után kezdték meg.

A forgalom megindításához 
1898. november 18-án ideiglenes 
próbaterhelést készítettek. A végső 
próbaterhelés 1899. március 23-án 
volt.

A méretezés alapjául szolgált 
szabványterhet legjobban a „XIV-a” 
kategóriájú MÁV gőzmozdonyok 
közelítik meg. Azonban a próba
vonat két egymással szembe állí
tott „XIV” kategóriájú MÁV moz
donyból, valamint ezekhez elől és 
hátul kapcsolt két teljesen megra
kott teherkocsiból állt össze. Az 
alkalmazott mozdonyok nyomaté- 
ka 8,5 %-kal kisebb az ideális ter
helésből számított értéktől. A HÉV- 
vonal kis terhelése miatt a „XIV” 
kategóriájú MÁV mozdony terhe
lést engedélyezték.

A próbaterhelés során mind
egyik nyílásközépen 15 percig 
állt a terhelő jármű, majd a gyors
próbán valamennyi szerkezeten 
30 km/h-s sebességgel haladtak 
végig a terhelő járművek. A főtar
tók lehajlásának mérését szilárd 
állványra helyezett fatolókákkal 
végezték. Az észlelt maradó és 
rugalmas lehajlások a megenge
dett határértékek alatt maradtak.

3.2.3. Jelenlegi hídszerkezetek
A teljes vonal Szlovákia terüle
tén található. A vonalat meghosz- 
szabbítva, Korponát 1923-25-ben 
összekötötték Zólyommal, így a 
jelenlegi hídszerkezetek a Csata- 
Ipolyság-Korpona-Zólyom vasút
vonal részei.

Ma már nem az eredeti híd
szerkezeteket találhatjuk az Ipoly 
fölött. Ali. világháborúban a hida
kat az alépítményekkel együtt fel
robbantották. A mederhidat és az 
ártéri hidat is más formában épí
tették újjá.13

A meder feletti háromnyílású 
szerkezet helyett ma egy darab két
támaszú híd áll a 29+28 szelvény
ben. A párhuzamos övű, többszörös 
rácsozású híd támaszköze 74,52 
méter. A főtartók magassága 7,5 mé
ter, 18 oszlopmezőből áll. A főtar
tókat felső- és alsó szélrács kap-

12 Nógrádszakál-Államhatár (Ipoly-híd)
13 A jelenlegi hídszerkezetek építési időpontjait nem sikerült felkutatnom. A jelenleg álló hidak szerkezeti kialakítása alapján feltételezhető, hogy

mind a meder, mind az ártéri hídszerkezet vándorhíd, azaz eredetileg valahol máshol álltak.
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csolja össze. A teherátadás a szoká
sos módon, kereszt- és hossztartók 
útján történik. A kéttámaszú szerke
zet Ipolyság felőli végén található a 
gördülő csuklós saru (5. ábra).

Az ártéren állt egykori háromszor 
20 méter nyílású szerkezet helyett 
ma két, 31,5-31,5 méter támaszkö
zű kéttámaszú híd áll a 31+88 szel
vényben. A támaszközök növelésé
vel az ártéri híd teljes hossza lénye
gesen nem változott. A szerkezeti 
kialakításuk oszlopos, x-rácsozású, 
alsópályás kéttámaszú híd. A főtar
tók magassága 3600 mm, öveinek 
szélessége 350 mm. A két főtartó 
síkjának távolsága 4900 mm.

3.3. Ipolyvisk

A szlovákiai Csata és a magyar 
oldali Balassagyarmat közötti vas
útvonal története igen szövevé
nyes. Hányatott sorsának elsőd
leges oka, hogy a vonalat a tria
noni békediktátum kettészakítot
ta. Ipolyvisk község határában 
keresztezi a vonal az Ipolyt. De a 
híd nem határhíd, mert a vasútvo
nal miatt a trianoni határt úgy húz
ták meg, hogy Ipolyságig a vas
útvonal Csehszlovákiához taroz- 
zon. Ezért ezen a szakaszon mint
egy 30 km hosszban az Ipoly 
teljesen szlovák területen folyik.

S. ábra Jelenlegi mederszerkezet Ipolyságnál

Az Ipoly fölött épült hidak 
ismertetése előtt érdemes röviden 
áttekinteni a vonal építéstörténetét.

3.3.1. A vasútvonal építése
A Csata és Balassagyarmat közötti 
vonalat a bécsi székhelyű Osztrák- 
Magyar Államvaspálya Társaság 
(OMÁV) építette. A társaság a 
nevével ellentétben nem állami vál
lalat, hanem francia és osztrák tulaj
donú cég volt. A társaság felvásá
rolta a Pest -  Párkány vonalat, és 
ehhez kapcsolódóan építette újabb 
vonalait, lehetőleg az áruforgalom 
Pozsony felé irányításával.

Az OMÁV 1884. június 9-én 
kapta meg az Esztergom14 -  Nána 
(Párkány) -  Ipolyság vasútvonal 
engedélyokiratát a minisztérium
ból. A korábbi tervek szerint Szob 
lett volna az Ipoly-völgyi vasút 
kiindulási állomása, de a lévai és 
ipolysági vonal Garam völgyi kö
zös indításával, és a csatai elága
zással 12 kilométer pályát lehetett 
megtakarítani. A csatai változat 
több százezer korona megtakarí
tást jelentett.

Az engedélyokirat szerint Csa
táig 7 ezrelék, Csata és Ipolyság 
között 20 ezrelék lehetett a legna
gyobb emelkedő, „a kanyarodá
soknak a nyílt pályán 250 méternél 
kisebb félátmérővel nem szabad 
bímiok.” Az okirat szabályozta a 
minimálisan építendő állomások 
számát és a fúvarozási tarifákat 
is. A társaság az engedély kiadá
sától számított harminc évre kere
seti és jövedelmi adómentességet 
kapott.

A Párkány -  Csata közötti vo
nalszakaszt 1885. június 1-én, a 
Csata -  Ipolyság közötti szakaszt 
pedig 1886. szeptember 24-én nyi
tották meg. Ezzel Balassagyarmatot 
30 kilométerre közelítette meg a 
vasút. A vasútvonalon három na
gyobb vashíd készült, kettő a 
Garam fölött Csatánál és Alsósze- 
csénél15, valamint egy az Ipoly 
fölött Ipolyvisknél.

14 Az eredeti terveknek megfelelően Esztergomnál közúti-vasúti híd ópült volna, hogy a négy irányból összefutó vasútvonalakat egybekapcsolja.
A megépült Mária-Valéria híd acélszerkczctébe be is építették a vasúti pályához szükséges hossztartókat, de a híd kezdettől fogva csak 
a közúti forgalmat szolgálta, és 2001-től ismét szolgálja.

15 A vasútvonal nagyrészt a Garam jobb partján vezet. A csatai híddal ágazik ki az ipolysági vonal, az Alsószecsénél található híd a Csata-Léva
vonalszakaszon található Léva város előtt.



A vonal meghosszabbítási en
gedélye (Ipolyság -  Balassagyar
mat szakaszra) meg is született 
1890. június 18-án, és még ez év 
őszén megkezdődtek az építke
zések. A Balassagyarmatig veze
tő 29 kilométeres szakaszt -  az 
államosítás után -  1891. augusz
tus 15-én a Magyar Államvasutak 
helyezte forgalomba. E vonalhoz 
csatlakoztak a később megépült 
HÉV vonalak.

Az első világháború előtt az 
élénkülő hadiforgalom miatt egy 
szükségrakodó épült Kis-kóvámál, 
majd még ugyanabban az évben 
forgalmi kirendeltséget, egy év 
múlva pedig osztálymémökséget 
hoztak létre Balassagyarmaton. A 
trianoni szerződéskor a teljes vas
útvonal megszerzése érdekében a 
csehszlovák állam erőteljes diplo
máciai lépéseket tett. Érvelésük 
alátámasztásául 1919. január 15-én 
a cseh csapatok megszállták Balas
sagyarmatot. A magyar katonák és 
a vasutasok a polgárság segítsé
gével 1919. január 29-én vissza
foglalták a várost. E bátor tettért 
Balassagyarmat elnyerte a Civitas 
Fortissima címet.

A párizsi határátrendezéssel a 
Csata -  Ipolyság szakasz Cseh
szlovákiához került, Hont és Ipoly- 
tamóc16 között pedig a csehszlovák 
vasúti szerelvények peage jogot 
nyertek. 1924 és 1927 között a két 
ország közötti miniszteri megálla
podás értelmében a magyar uta
sok igénybe vehették a peage- 
vasútforgalmat belföldi utazásra.

1930-ban a MÁV a Balassa
gyarmat és Dejtár közötti sza
kaszt felújította. Kísérleti jelleg
gel vasbeton aljakat építettek a 
pályába. Ez volt az első vasbeton 
keresztaljas szakasz a Budapesti 
Vasútigazgatóság területén.

Az első bécsi döntés után a 
teljes vasútvonal ismét magyar 
kezelésbe került. A hadiforgalom 
ismét igen jelentős volt. Budapest 
tehermentesítésére számos szerel
vényt erre irányítottak.

1945 után a Csata -  Ipolyság 
közötti részt a Csehszlovák állam

visszakapta. A vasúti határforga
lom ekkor már nem indult meg. A 
használaton kívüli vonalszakaszt, 
az államhatár és Drégelypalánk 
között, mintegy 6,3 kilométer hossz
ban katonapolitikai okok miatt 
1963-ban felszedték. A Csata -  
Ipolyság -  Zólyom illetve a Vác -  
Drégelypalánk -  Balassagyarmat így 
egy-egy vonalat képez 1945-óta.

3.3.2. Az eredeti hídszerkezetek 
(1886)
A vasútvonal a folyót Ipolysza- 
kállas és Ipolyvisk állomások kö
zött keresztezi. A vasút építési 
irányának megfelelően két ártéri 
híd (jobb parti), egy mederszer
kezet és egy ártéri híd (bal parti) 
követi egymást.

Az Ipoly kisvízi medre fölött 
egy vashíd készült, míg az ártéri 
szerkezetek fából készültek. A 
hidakat Gregersen, a norvég szár
mazású építkezési vállalkozó kivi
telezte.

A három fahíd szerkezeti kiala
kításukat tekintve azonosak vol
tak. Az első híd a 181+20 szel
vényben hatnyílású, a második 
ártéri híd a 184+08 szelvényben 
12 nyílású, s a bal parti negyedik 
ártéri híd a 192+55 szelvényben 
négynyílású volt.

A fahidak kőből falazott híd
főkkel és fa cölöpökből álló köz
benső jármokon nyugodtak. A 
tervek szerint valamennyi nyílás 
egységesen 6 méter támaszközű 
volt. Azonban az 1930-as években 
készült felmérések szerint mind
egyik nyílás nagyobb támaszköz
zel épült meg, 6,17 és 6,70 méter 
között változó méretekben. így 
az első híd 38,5 méter, a második
77,5 méter, s a negyedik híd 25,5 
méter hosszú volt. Négy fa geren
da hossztartóra a keresztaljak köz
vetlenül adták át a terhüket. A 
négy hossztartó párban (kettő-ket- 
tő) a sínszálak alatt futott, azaz 
a négy hossztartó tengelyének 
távolsága rendre 35-115-35 cm 
volt. Minden egyes hossztartó két 
egymásra fektetett 30x30 cm-es 
fa gerendából állt. A gerendák

nyírási együttdolgozását egymás
ba fogazás biztosította. A közben
ső támaszok nyolc függőleges és 
esetenként két enyhén dőlő 30 
cm-es cölöpből álltak andráske- 
reszt merevítésekkel.

A 40 méter nyílású mederhíd 
a 190+76 szelvényben épült 
egyenes és vízszintes pályával. 
A híd párhuzamos övű, oszlopos, 
x-rácsozású, kéttámaszú, alsópá
lyás szerkezet volt, 40,95 méter 
támaszközzel. A 13 oszlopmező
ből álló főtartó magassága 3150 
mm volt. A terheket hossz- és ke
reszttartók adták át a főtartóra. A 
kereszttartók távolsága 3,15 méter 
volt.

A hídfők a fahidakkal azonos 
kialakításúak voltak terméskő fa
lazattal, faragott saru- és sarokkö
vekkel. A Csata felőli ellenfalon 
fix sarukat, az Ipolyság felőli el
lenfalon 5-5 szegmens hengeren 
gördülő sarukat helyeztek el. A híd 
alapanyaga hegeszvas, a szerkeze
tet a resiczai vas- és acélgyárban 
készítették. A szerkezet tömege 74 
026 kg volt. Az 1886-ban elkészült 
szerkezetet 1896-ban megerősí
tették.

3.3.3. Jelenlegi hídszerkezetek
A hidak a trianoni békediktátum 
értelmében Csehszlovákiához ke
rültek. 1936-ban a három fából ké
szült ártéri illetve mellékági szer
kezetek helyett korszerű rácsos 
acélhidakat építettek. Az átépí
tések során a vasútvonal nyom
vonalán nem változtattak, de a 
hídfőket (a mederváltozásokat is 
figyelembe véve) a vágánytengely 
mentén minimálisan áthelyezték. 
Ez azért is kedvező volt, mert a 
régi, és az acélhídhoz nem megfe
lelő teherbírású hídfőktől teljesen 
függetlenül tudták megépíteni a 
szükséges új hídfőket.

I. ártéri híd. Az első ártéri 
híd átépítésekor a csatai hídfő 3,5 
méterrel beljebb, az ipolysági pedig
5,0 méterrel kijjebb került. Az új 
alsópályás, szimmetrikus oszlop 
rácsozású híd támaszköze 40,0 
méter, a szabad nyílás 38,5 méter.

16 Határállomás Losonc felé. Nyugat-keleti közlekedési irány.
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A főtartók magassága 3000 és 6000 
mm között változik. A főtartók 
távolsága 4700 mm. A terheket 
hossz- és kereszttartó rendszer ve
szi föl. A főtartó nyolc oszlop
mezőből áll, tehát a keresztartók 
távolsága 5000 mm. Az új hídfők 
előregyártott cölöpalapozásúak.

II. ártéri híd. A második ártéri 
híd kiváltására két darab kéttáma
szú acélszerkezet épült. A csatai 
hídfő 2,9 méterrel, az ipolysági 
pedig 2,4 méterrel került beljebb.

A Csata felőli szerkezet egy 
51,2 méter támaszközű, alsópá
lyás, rácsos híd. A szabad nyílás 50 
méter. A főtartó magassága 3000 
mm és 7500 mm között változik. 
A teherátadás kereszt- és hossz
tartó rendszerű. A főtartó tíz osz
lopmezőből áll, azaz a kereszttar
tók távolsága 5120 mm. A közép
ső négy oszlopmezőben felső 
keresztkötés és szélrács is van.

Az Ipolyság felé eső szerkezet 
egy gerinclemezes, alsópályás, 
kéttámaszú híd. A párhuzamos övű 
főtartók magassága 2000 mm, 
távolságuk 5090 mm, az övleme
zek 390 mm szélesek. Támaszköze 
20,94 méter, a szabad nyílás 20,18 
méter. A kereszttartók távolsága 
3490 mm, a hossztartók távolsága 
1800 mm. A két híd közös táma
szánál a végkereszttartók távolsá
ga 820 mm.

IV  ártéri híd. A  negyedik (bal 
parti) ártéri híd helyett egy párhu
zamos övű oszlopos x-rácsozású, 
kéttámaszú acélhíd épült. A híd
fők is új helyre kerültek. A csatai 
oldalon mintegy 7 méterrel kijjebb 
s az ipolysági oldalon pedig 3,7 
méterrel beljebb került. A új szer
kezet támaszköze 30,096 méter, a 
szabad nyílás 29,036 méter. A főtar
tó magassága 3000 mm, 11 oszlop- 
mezőből áll, a kereszttartók távol
sága pedig 2,736 méter. A hossz
tartók távolsága érdekes módon 
eltér a szokásostól, 1900 mm.

A mederhíd jelenlegi szerke
zete (III.) A mederhidat 1936-ban

nem kellett átépíteni, hiszen az 
már a vonal megnyitásakor is 
vasból épült meg. A mederhidat 
a II. világháborúban felrobban
tották. A végső újjáépítés során 
egy teljesen új szerkezetet tervez
tek17.

A ma is álló Ipoly-mederhíd 
rácsos főtartójú. A főtartó magas
sága állandó, szimmetrikus rácso- 
zású. A híd különlegessége, hogy 
nem készült a főtartónak alsó öve, 
hanem az alsó öv, kereszttartó, 
hossztartó, szélrács, és féktartó 
szerepét egy orthotróp pályale
mez18 tölti be (6. ábra).

A  főtartók távolsága 5500 mm, 
a felső öv síkjában két keresztkö

tés19 és végigfutó szélrács van. A 
híd támaszköze 52,32 méter.

A rúderőket csomólemezek ve
zetik be az orthotróp pályalemezbe. 
A pályaszerkezet lemezét helyszíni 
hegesztéssel, a hossz- és kereszt
bordákat csavarozással illesztették.

3.4. Szob -  Helemba

Szob határában az Ipolyon ma is 
áll egy vasúti híd. Azonban ez már 
a negyedik hídszerkezet ezen a 
helyen. A híd igen fontos vasútvo
nalon fekszik, így nem véletlen, 
hogy egykor az itt álló híd volt épí
tésekor a Kárpát-medence legna
gyobb szabad nyílású vasúti hídja.

6. ábra Jelenlegi mederszerkezet Ipolyvisknél

17 A jelenleg álló orthotróp pályalemezes hídszerkezet pontos ópitósi időpontját nem tudtam kideríteni.
18 Ilyen orthotróp pályalemezes híd ópült hazánkban a közelmúltban a Gaja patak felett (1999), valamint a Sió fölött Szekszárdnál és 

Simontornyánál. Jelenleg több hasonló szerkezet tervezése is folyamatban van. Az orthotróp pályalemez a klasszikus statikai számítások 
helyett a teljes híd komplex vizsgálatát igényli térbeli modell alapján.

19 Csak a híd két végében, a kapuzatokban.
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3.4.1. A vasútvonal építése -  Az 
első híd fából

Hazánk első gőzüzemű vasútvona
la 1846. július 15-én nyílt meg Pest 
és Vác között. Az elkészült vas
útvonal a Pestet Pozsonnyal ösz- 
szekötő vasútvonal első szakasza
ként épült meg. A vonal tovább
építése azonban csak a szabadság- 
harc leverése után folytatódhatott. 
1850. december 16-án adták át 
a Vác-Párkánynána szakaszt. Egy 
évet sem kellett várni, 1851. szep
tember 6-án átadták Pozsonyig a 
vasutat. Ezzel megindulhatott Bécs 
és Pest között a vasúti közlekedés.

Ennek a vasútvonalnak az épí
tése nem járt különösebb földmun
kákkal. A nyomvonal végig sík 
vidéken halad. A vasútvonalat a 
Duna bal partján vezették, amivel 
elkerülhető volt egy igen költséges 
Duna-híd építése. Nagyobb felada
tot a Duna bal parti mellékfolyóinak 
áthidalása jelentett (Ipoly, Garam, 
Vág, Nyitra). A hidakat nagyobb

rész fából építették, majd a fahi- 
dakat fokozatosan építették át vas- 
szerkezetű hidakká.

A Vágón átvezető híd azonban 
már eredetileg is vasból készült A 
420méter hosszú, felsőpályás, többtá- 
maszú párhuzamos övű híd 14 darab
30 méteres nyílásból állt. A régi Vág- 
hidat 1875-ben építették át.

A Garam fahídját 1859-ben épí
tették át. A párhuzamos övű, alsó
pályás híd össznyílása 137,15 méter 
volt, két 43,25 és egy 50,65 méte
res nyílással20.

3.4.2. Új híd hegeszvasból 
(1859-1900)
Az Ipoly fölötti fahidat is 1859-ben 
építették át vasszerkezetű híddá. 
A rácsos vashíd 1859. április 7-én 
készült el. A huszonegy tervlapból 
álló tervkötet hűen beszámol a 
teljes hídszerkezetről, beleértve a 
gyártást és a szerelést is.

A hídszerkezet részletes bemuta
tása előtt egy érdekesség a híddal

kapcsolatban. A hidat 1859-ben két
vágányúra építették, holott a vasút
vonalat csak egyvágányúra építették 
ki, 4,9 méter földmunka koronaszé
lességgel 1850-ben. Később 1872 és 
1885 között építették meg a máso
dik vágányt Párkánynána-Pozsony 
szakaszon. A vonal többi részén 
a második vágány építését már a 
MÁV végezte el az államosítás21 
után, 1893-ban. így több mint három 
évtizeddel „előre” épült meg a két
vágányú vasúti híd, mielőtt elkészült 
volna a vonal második vágánya22.

A háromnyílású híd folytatóla
gos gerenda szerkezet, szabad nyí
lásai rendre 141,00 -  180,00 -
141,00 láb (1898-as felmérés adatai 
szerint: 44,459 -  56,830 -  44,600 
méter). A híd ezzel a középső nyílás
sal (56,83 méter) 1867-ig a Kárpát
medence legnagyobb nyílású vas
úti hídja volt23 (7. ábra).

A főtartók párhuzamos övű, 
sokszorosan rácsozott, oszlop nél
küli rácsos tartók. A két főtartó

20 A Garam-hidat másodszor 1898-ban építették át. Ekkor a későbbi szobi hídszerkezethez hasonló, kéttámaszú tartók sorából álló, parabola
alakú felső övű rácsos tartót építettek, vágányonként külön szerkezetként.

21 A vasútvonalat Baross Gábor minisztersége alatt 1891-ben államosították.
22 Azonban a hídnak gyenge teherbírása miatt egyszerre mindig csak egy vágány volt üzemben.
23 Magyar Vasúttörténet I. (A kezdettől 1875-ig) Nemeskéri-Kiss Géza: A magyar vasúti hídépítés története (1846-1875) p. 213.
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között helyezkedik el a két darab 
vasúti vágány. A főtartókat alsó- 
és felső szélrács köti össze. A 
négy támasz fölött öntöttvas ele
mekből álló merevítő keretszer
kezet növeli a híd merevségét.

A kereszttartók távolsága 
3,679 méter. Hossztartó eredeti
leg a hídon nem volt. A sín
szálakat hídfák nélkül közvetle
nül a kereszttartókhoz szegecsel
ték. A sínszálak alá fejjel lefelé 
egy másik sínszálat szegecseltek. 
A kereszttartók közötti nyíláskö
zépen egy behelyezett öntöttvas 
tuskó miatt a két sínszál talpa
25 cm-rel eltávolodott egymástól. 
Ezáltal a két sínszálból készült 
„tartó” elegendőnek bizonyult, 
hogy a terheket a kereszttartóra 
közvetítse. A kereszttartók közötti 
nyílásközépen (ahol a külpontos- 
ságot adó öntöttvas tuskók vol
tak) a vágány jobb és bal sínszá
lát vonórúddal erősítették egy
máshoz, hogy a nyomtávolság 
biztosított legyen. Ezek szerint 
nyomtávolságot biztosító kereszt
kötés csak 1,8 méterenként volt 
(8. ábra).

Mindkét oldalon a főtartók 
külső oldalán 1,35 méter széles 
konzolos gyalogjáró volt. A 
díszes kialakítású hídfőkön két- 
két házikó is helyet kapott. A 
hídfőn álló házak egyúttal mere
vítették is a szerkezetet, mert 
a főtartók és az alsó- és felső 
szélrács mereven csatlakozott a 
házikó falazatához. Valamennyi 
támasz saruk nélküli volt. A szer
kezetet igyekeztek mereven a híd

főkhöz, illetve a közbenső pillé
rekhez erősíteni csavarok segít
ségével.

A híd építésekor a vágány
tengelytől délre (Duna oldalán) 
15 nyílású provizóriumot építet
tek az építkezési anyagszállítá
sokhoz. Az épülő új híd északi 
oldalán helyezkedett el a kilenc- 
nyílású fahíd provizórium. Ez a 
fahíd lehetővé tette a vasúti for
galom zavartalanságát az épít
kezés alatt. Feltételezhetjük, 
hogy ez a fahíd azonos az 
1850-ben épített faszerkezetű 
híddal, hiszen a kilenc nyílásá
nak támaszköze egyenként körül
belül 12 méter; ez indokolatla
nul „nagy” támaszköz a valóban 
csak az építés idejére létesített 
anyagszállító híd 6 méteres nyí
lásaihoz képest.

A főtartókat a végleges vágány 
tengelyében kifektetve szerelték 
a híd két oldalán. A szobi oldalon 
alakították ki a felvonulási épüle
teket és depóniákat. A főtartókat 
az összeszerelés után felállították, 
és ideiglenes közbenső jármok 
segítségével a főtartókat behúz
ták a végleges helyükre. Ezután 
készítették el a keresztkötéseket, 
a támaszok merevítő keretállásait 
és a pályaszerkezetet.

1887-ben a pályaszerkezet te
herátadó szerkezetét teljesen átépí
tették. A hossztartó és keresztalj 
nélküli pályát átépítették hagyo
mányos hossztartós és hídfás rend
szerűre. A híd kis teherbírása a 
század végére tarthatatlanná vált. 
Az 1898-ban készített felmérések

már a híd átépítésének előmun
kálatainak tekinthetőek. A hidat 
végül 1900-ban elbontották. A kor
szerűtlen felszerkezet helyett új 
hídszerkezet készült.

3.4.3. Új híd folytvasból 
(1900-1945)

A kétvágányú híd helyett a 
vágányok független szerkezetet 
kaptak. Az új hidakat 1900. no
vember 27-én adták át a forga
lomnak. A pálya egyenes, 0,253 
ezrelékben esik. Az északi híd 
(bal vágány24) külső oldalára kon
zolos gyalogjáró készült. Az előző 
hídszerkezet (1859) nyílásbeosz
tását és alépítményeit az új híd
hoz megtartották. Vágányonként a 
három nyílás fesztávolsága rend
re 46,6 -  59,3 -  46,6 méter. A 
szabad nyílás 44,6 -  56,8 -  44,6 
méter. A főtartók felső öve para
bolikus, magassága 3200 és 7400 
mm között változik. A főtartók 
egyszeres oszlopos, szimmetrikus 
rendszerűek. A két vágány (azaz a 
két hídszerkezet) tengelytávolsága
6,5 méter. A kereszt- és hossztar
tók szegecselt tömör gerendák. A 
hidat a resiczai vasgyárban gyár
tották.

A trianoni békediktátum értel
mében a hídból határhíd lett. A 
határ az Ipoly sodorvonala, azaz 
a középső nyílás középkereszt
metszete. A két állam megegyezé
se alapján mindkét vágányban a 
középső és a magyar oldali nyílás 
a MÁV kezelésébe került. A II. 
világháborút megelőzően, a bécsi 
döntéssel a teljes hídszerkezet

24 A vasútvonal szclvónyczósc Marchcggnél kezdődik, így a jobb vágány a Duna felőli.
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visszakerült Magyarországhoz. A 
hidat 1945-ben az alépítmények
kel együtt felrobbantották.

3.4.4. Újjáépítés, a jelenlegi híd
szerkezet -  Sávoly-híd (1948-tól)

A felrobbantott híd helyére a 
háború után új szerkezet épült. A

9. ábra Szobi vasúti Ipoly-híd három generációja

robbantás következtében a falaza
toknak csak az alapjai maradtak 
épen. Ezeket az újjáépítéshez fel
használták. Az új híd terveit Sávoly 
Pál készítette el 1946. december
2-ra. A hidat „A” jelű (7x25 t) 
ideális mozdonyterhelésre mére
tezték. A híd gyártása 1947-ben

elkezdődött. A vasanyagot a Rima- 
murány-Salgótarjáni Vasmű Ózdi 
Vasművek folytacélból gyártotta. 
A szerkezet gyártását és szerelé
sét a győri Magyar Waggon és 
Gépgyár Rt. végezte el. A híd nyí
lásbeosztása és helyzete a korábbi 
két vashíddal azonos. Az újjáépí



tett híd nyílásai rendre: 44,50 -  
56,82 -  44,59, támaszköze: 46,5
-  59,4 -  46,5 méter.

A főtartók párhuzamos övű 
rácsos tartók, felső- és alsó szél
ráccsal. A főtartók magassága 
7200 mm, illetve a középső nyí
lásban 9300 mm, a főtartók távol
sága 5600 mm. A kereszttartók 
távolsága a szélső nyílásban 4650,

a középső nyílásban 4950 mm. 
Valamennyi nyílásban a hossztar
tó felében megszakítás, negyede
iben pedig féktartó van. A három 
kéttámaszú nyílás fix saruja Szob 
felőli, a gördülő saruja pedig a 
Párkány felőli oldalon van (9. 
ábra)

A jobb vágányt 1948-ban, míg 
a bal vágányt 1949-ben adták át a

forgalomnak. Az államközi meg
egyezés értelmében a jobb vágány 
hídját (Duna felőli) a hídfő utáni 
első sínillesztésig a magyarok, a 
bal vágány hídját az első sínillesz
tésig a csehszlovák fél (ma már 
Szlovákia) tartja fenn. Gyalogjáró 
csak a bal vágány (északi, szlo
vák fenntartású) hídján van25.

Prezenszki József DIPLO M AM UN KAK

A Közlekedéstudományi
Egyesület diplomamunka pályázatára 
benyújtott diplomamunkák 2001-ben

A Közlekedéstudományi Egye
sület minden évben pályázatot hir
det diplomázó egyetemi és főisko
lai hallgatók számára. A pályáza
ton azok a frissen diplomázott hall
gatók vehetnek részt, akik közle
kedési-szállítási rendszerek (első
sorban áru- és személyszállítás, 
multimodális szállítás, közlekedési 
informatika, szállítmányozás, szál
lítási logisztika, közlekedési válla
latok elemzése), közlekedésépítés, 
hálózatfejlesztés, illetve közleke
désgépészet (elsősorban üzemel
tetés, javítás, karbantartás) téma
körben készítették diplomamun
kájukat, arra legalább jó (4) minő
sítést kaptak, és legalább jó (4) 
eredménnyel záróvizsgát tettek.

A pályázati felhívásra összesen 
22 diplomamunka érkezett 2001 ben. 
A Diplomamunka Pályázati Bizott
ság javaslata alapján, az Országos 
Elnökség 16 diplomamunkát díja
zott. A szigorú követelmények és 
a korlátozott pályadíjak miatt hat 
pályázó nem részesült díjazásban, 
azonban minden pályázó -  így a 
nem díjazott pályázók is -  egy évig

díjmentesen kapják a Közlekedés- 
tudományi Szemle c. szaklapot, illet
ve a KTE tagsági igazolványt. Az 
összességében színvonalas diploma- 
munkák rövid tartalmi kivonatát a 
következőkben adjuk közre.

A/ Díjazott diplomamunkák

I. díjas diplomamunkák

Balázs Gábor: Az InCab jármű
követő rendszer bevezetése és 
alkalmazása a Hungarocamion 
Rt.-nél (Budapesti Műszaki és 
Gazdaságtudományi Egyetem, 
Közlekedésmérnöki Kar).

A diplomaterv első része a jár
műkövető rendszerekről és azok 
alkalmazási lehetőségeiről nyújt 
áttekintést. Ismerteti a GSM + 
GPS rendszer, az Euteltracs és 
az Inmarsat rendszer működését. 
Elemzi az e rendszerek által nyúj
tott szolgáltatásokat, és vizsgálja 
a szolgáltatások költségeit.

A második rész bemutatja a 
Hungarocamion Rt. szakemberei

által kifejlesztett „InCab járműkö
vető rendszer” összetevőit, sajá
tosságait. Megállapítja, hogy a már 
korábban működő rendszereket -  
a GPS helyzetmeghatározás, GSM 
kommunikáció -  egységes egé
szé integrálja, mindamellett lehe
tővé teszi a meglevő informatikai 
rendszerbe való illesztését.

A diplomaterv részletesen 
vizsgálja az InCab rendszer beve
zetésének tapasztalatait. Legna
gyobb előnyként a szünet nélküli 
adatrögzítést említi, mert ezáltal 
lehetőség nyílik különböző, nyil
vános, on-line rendszerekbe való 
bekapcsolásra, a jármű, illetve a 
rakományok folyamatos nyomon- 
követésére.

A bíráló megállapítása szerint 
„a diplomaterv hasznos anyag 
lehet minden olyan logisztikai vál
lalatnál, ahol fontos információt 
jelent a járművek és a rajta levő 
rakomány mindenkori helyzeté
nek és egyéb más paraméterének 
ismerete.”

Koleszár Péter: Újrendszerű sze
lepvezérlés kinetikájának és kinema-

25 A cikksorozat bibliográfiája a IV. rósz végén található.
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tikájának szimulációja. (Budapesti 
Műszaki és Gazdaságtudományi 
Egyetem, Közlekedésmérnöki Kar).

A négyütemű belsőégésű mo
torok működéséhez elengedhetet
len töltetcsere folyamatokat ma a 
gépjárműiparban kizárólag kúpos 
ülésű szelepekkel vezérlik. A sze
lepvezérlés paraméterei viszont 
nagymértékben befolyásolják a 
motor teljesítményét és gazdasá
gossági mutatóit. Ezért a jármű
gyártók a szelepvezérlés terüle
tén -  kedvezőbb mutatók elérése 
érdekében -  még ma is jelentős 
kutatásokat finanszíroznak.

A diplomaterv vizsgálódásá
nak középpontjában a Stefan 
Battlog osztrák mérnök nevéhez 
fűződő szelepvezérlési szabada
lom áll. A Desmotronic nevű 
konstrukció tisztán mechanikus 
szerkezet, amely egy rugalmas, 
deformációra képes elemet is tar
talmaz. Ez az elem (heveder) vált
ja  fel a szeleprugót, így egy kény
szervezérelt szerkezet keletkezik. 
A konstrukció legnagyobb előnye 
a csekély számú alkatrész, a kis 
helyigény és a kis tömeg.

A pályázó bemutatja a Desmo
tronic működését, részletesen 
vizsgálja a különösen nagy szelep
gyorsulást eredményező homorú 
oldalú bütykök használatát, illetve 
ezeknek a Desmotronic-kal meg
valósított alkalmazását.

A diplomaterv kiemelkedő ré
sze az a szimulációs vizsgálat, 
amelynek eredményeként megfo
galmazhatók voltak a heveder 
anyagával szemben támasztott 
követelmények, amelyek szerint 
az anyagnak rugalmasnak kell len
nie egy behatárolható igénybevé- 
tel-tartományban, másrészt me
revnek kell lennie egyes pozíciók
ban. Ezek a követelmények csak 
többrétegű, rétegenként eltérő elő- 
feszítésű hevederanyagokkal tel
jesíthetőek. A számítások eredmé
nyei azt is igazolják, hogy ennek 
a konstrukciónak számos előnye 
van a hagyományos vezérlési 
rendszerekkel összehasonlítva.

Kothencz Zoltán: A hűtést igény
lő áruk szállítmányozásának elem
zése (Széchenyi István Főiskola,

Közlekedési és Gépészmérnöki Fa
kultás).

A romlandó áruk, ezen belül 
az élelmiszerek szállítmányozása 
a nemzetgazdaság szempontjából 
fontos feladat, hiszen hazánkba 
számos gyümölcs-fajta, húskészít
mény, tejtermék stb. import útján 
érkezik, ugyanakkor hazánkban 
előállított élelmiszereket kell kül
földre fuvarozni.

A pályázó célként tűzte ki e 
komplex folyamat technikai és 
szervezési feladatainak feltárását, 
a problémáknak esettanulmány 
keretében való bemutatását. A 
problémák feltárása során azt az 
elvet követi, hogy a termelőtől a 
fogyasztóig terjedő hűtőlánc ne 
szakadjon meg.

Megállapítja, hogy amint a 
lánc szemei egymásba kapcsolód
nak, úgy függ a fuvarozás ered
ményes elvégzése az áru szállítás 
előtti állapotától, a kiszolgáltatás 
utáni minősége és értéke pedig 
attól, hogy mi történt vele szállí
tás közben. A szabályozott hőmér
sékletű, romlandó élelmiszerek 
szállítmányozását ezért kizárólag 
olyan szállítmányozó vállalhatja, 
amelyik hűtéstechnikai alapisme
retekkel, illetve a vonatkozó elő
írások és azok gyakorlati alkal
mazásáról megfelelő ismeretek
kel rendelkezik.

A pályázó bemutatja a hűtést 
igénylő áruk fuvarozására alkal
mas vasúti és közúti szállítóeszkö
zöket, illetve hűtőkonténereket is.

II. díjas diplomamunkák

Bukta Péter: A tervezett M4-es út 
(bevezető szakasza) -  Jászberényi 
út -  Keresztúri út — MA V 
Újszász-Hatvan vasútvonal csomó
pontjainak megoldásai (Budapesti 
Műszaki és Gazdaságtudományi 
Egyetem, Építőmérnöki Kar).

A Fővárosi Szabályozási
Keretterv, valamint a Közlekedés- 
fejlesztési tervek Budapest terü
letén, a MÁV Budapest-Új szász 
vasútvonal melletti sávot jelölték 
ki a 4-es út fővárosi bevezető 
szakaszának kialakítására. A Fő

városi Közlekedésfejlesztési Terv 
ugyanakkor előirányozza az un. 
Jászberényi úti közúti gyorsvasút 
(villamos) megépítését is. Ez 
Rákoskeresztúr és a belváros kö
zött biztosítana közvetlen össze
köttetést, és a nyomvonala keresz
tezné az említett területet.

A diplomaterv ennek a csomó
pontnak a kialakítási változatait 
mutatja be, tanulmányterv szin
ten. A jelenlegi állapot vizsgálatá
ból indul ki, és meghatározza a 
tervezés során nem elhanyagolha
tó kötöttségeket (mint pl. két vas
útvonal, két felüljáró, az M4-es út 
különszintű átvezetése a csomó
ponton 2x2 forgalmi sávval).

Az A változat esetén kéreg 
alatti vezetést tervez a pályázó. 
Ekkor az M4-es út forgalmát tel
jes egészében a föld alá tereli, 
így nem zavarja a csomópont fel
színi forgalmát. E mellett további 
előnyök:
• az alagút közvetlenül a felszín 

alatt halad, így minimális a 
földmunka;

• a meglevő útpályákat maxi
málisan felhasználja;

• a területigény minimális, kevés 
magánterület kisajátítására van 
szükség.
A B változat esetében felüljá

rót tervez. A vasútvonalak korrek
ciójára nincs szükség, mert a pil
lérek a vasútvonalak közé kerül
nek, a vasúti űrszelvény méretei 
biztosítottak. Előnyként említhe
tő, hogy nincs szintbeni közúti
vasúti kereszteződés, jelentősebb 
viszont a területigény, még tám- 
falas megoldás esetében is.

A pályázó értékeli a két válto
zatot, majd inkább a B változat 
megvalósítását tarja előnyösebb
nek.

Horn Gergely: Piacnyitás Ma
gyarország és Európa vasútjainál 
(Budapesti Közgazdaságtudományi 
és Államigazgatási Egyetem, Gaz
daságtudományi Kar).

A diplomamunka nagyvona
lakban felvázolja az Európai Unió 
és hazánk gazdasági pozícióját, 
bemutatja a jelenlegi állapotot, 
és a tervezett deregulációs folya
matot.
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Az első rész a vasút szabályo
zásának általános kérdéseit tár
gyalja. Vizsgálja a szabályozó in
tézmények és a szabályozott tevé
kenységek, vállalatok helyét, egy
máshoz viszonyított pozícióját. 
Megállapítja, hogy a vasúti köz
lekedés szabályozás nélkül nem 
működhet, mert több szempont
ból is a piaci tökéletlenségek jel
lemzik.

A második fejezet az alapel
látás és a közszolgáltatási kötele
zettség közötti különbséget vizs
gálja, bemutatva azt is, hogy hol 
van az állami szerepvállalás helye 
az új struktúrában.

A negyedik fejezet részletesen 
elemzi a vasút piaci helyzetét, 
vizsgálja az áru- és személyszállí
tás változásait, tendenciáit, a tari
fapolitika és a városi közlekedési 
szövetségek problematikáját.

Az ötödik fejezet a vasúti 
közlekedés gazdasági szabályo
zását, az árszabályozás, a struk
túra fejlesztés, valamint az in
tézményrendszer fejlesztés-regu
láció összefüggésében vizsgálja. 
Összességében érdekes következ
tetésre jut, amikor megállapítja, 
hogy a vasút szerkezetváltozása 
mögött a liberális értékrend ha
nyatlása, a közösségi társadalom 
újbóli előtérbe helyezésének igé
nye áll.

Iván Zoltán: Székesfehérvár 
állomás tervezett átépítésének vár
ható hatása az állomás átbocsátó- 
képességére (Széchenyi István Főis
kola, Közlekedési és Gépészmérnöki 
Fakultás).

A pályázó megállapítja, hogy 
Magyarország vasúti hálózatának 
fontos csomópontja Székesfehér
vár, ugyanakkor az állomás mű
szaki állapota évről-évre romlik, 
vágányhálózata egyre kevésbé fe
lel meg a jelenkor elvárásainak. 
Az állomás Dunántúl vasúthálóza
tának egyik szűk keresztmetszete, 
további forgalomnövekedés fenn
akadást okozna Nyugat-Dunántúl 
vasúti forgalmának üzemszerű le
bonyolításában.

A diplomamunka első része az 
állomás jelenlegi átbocsátóképes
ségét elemzi. Az elméleti összefüg

gések bemutatását követően külön 
vizsgálja a váltókörzetek, majd az 
állomási vágányok átbocsátóké
pességét. Az utóbbi vizsgálatakor 
figyelembe vette többek között a 
be- és a kijáró vonatok vágányút- 
beállításából adódó előzetes, illet
ve utólagos foglaltsági időket, a 
vonatok állomási vágányokon való 
tartózkodásának idejét, továbbá a 
tárolt szerelvényekkel kapcsolatos 
foglaltsági időket.

A második részben megfogal
mazza a pályázó az átépítés során 
figyelembe veendő szempontokat, 
és javaslatot tesz korszerű vágány
hálózat kialakítására. Ezt követően 
az átépített hálózat átbocsátóké
pességét teszi vizsgálat tárgyává, 
és összehasonlítja a vizsgálatok 
eredményeit. Megállapítja, hogy 
mind forgalomszervezési, mind 
műszaki okok miatt egyre indo
koltabb az állomás felújítása.

Kovács Gergely: Az egyéni és 
tömegközlekedés irányítási intéz
kedéseinek összehasonlító elemzé
se (Budapesti Műszaki és Gazda
ságtudományi Egyetem, Közleke
désmérnöki Kar).

A diplomatervet -  a BME és 
a Karlsruhei Egyetem együttmű
ködésének keretében -  Német
országban készítette a pályázó.

A diplomaterv első része meg
állapítja, hogy a tömegközleke
dést előnybe kell részesíteni a 
városi közlekedésben. Ezek után 
számba veszi a csomóponti előny
be részesítés módjait és hatásait. 
Rendszerbe foglalja a járművek 
észlelésére és a helymeghatáro
zásra alkalmas különféle (köz
ponti és járműautonom) műszaki 
megoldásokat. Áttekinti az előny
be részesítés egyéb dinamikus 
lehetőségeit, amelyekkel a tömeg- 
közlekedés időveszteségei egyéb 
helyzetekben csökkenthetők (pl. 
dinamikus idősziget, autóbuszzsi
lip) Az előnybe részesítés által 
növelhető a pontosság, csökkent
hető a menetidő, újabb csatlakozá
sok válnak elérhetővé. Mindezek 
által vonzóbbá tehető a tömeg- 
közlekedési kínálat.

A diplomamunka az egyéni köz
lekedés irányítási lehetőségeit a

városi és a gyorsforgalmi útháló
zat közlekedésén keresztül vizs
gálja. A városi forgalom irányítá
sának egyik legjellemzőbb példája 
a parkolásirányítás. Megfelelő in
formációval a járművezetők egye
nesen a szabad kapacitással rendel
kező parkolóhelyekre vezethetők, 
ezáltal hatékonyan csökkenthető a 
csúcsidőben jelentős arányt képvi
selő parkolóhelykereső forgalom.

A településeken kívüli gyors- 
forgalmi utak forgalomirányítása a 
beavatkozás mélysége szerint irá
nyulhat a teljes hálózatra, egyes 
vonali szakaszokra vagy csomó
pontokra. A diplomaterv az ezirányú 
intézkedéseket a hatásuk alapján 
felállított szempontok szerint vizs
gálja. Az egyes intézkedések hatá
sait európai, elsősorban németor
szági példákkal szemlélteti.

Ludasi Andrea: A kerékpárút
hálózat fejlesztése a Jászságban 
(Széchenyi István Főiskola, Közle
kedési és Gépészmérnöki Fakultás).

A pályázó megállapítja, hogy 
az Országos Közútfejlesztési Kon
cepcióban 2000-ig 87,2 km hosz- 
szú kerékpárutat terveztek Jász- 
Nagykun-Szolnok megye terüle
tére, de ennek csak kis hányada 
érinti a Jászságot. A Jászság terü
lete 1162 km2, és a két fontos 
(31-es és a 32-es sz.) főút halad 
területén keresztül, 18 jász telepü
lést érintve. Ehhez a kiteijedéshez 
képest csupán Jászberény határá
ban és Jászapáti területén találha
tó összesen 8,2 km kerékpárút.

A diplomamunka 151,5 km 
hosszú hálózat kiépítésére tesz 
javaslatot. Előzetes elemzések alap
ján a kerékpárutak, illetve kerékpár
sávok három ütemben való meg
valósítását tűzte ki célul:
1. ütem:Jászberény-Jásztelek (6

km), Jászberény-Jászjákóhalma 
(8 km) és a Hűtőgépgyárhoz 
vezető egy km-es bekötőút;

2. ütem:a 31-es és a 32-es főutak 
mentén található települések 
közötti szakaszok (kb. 70 km), 
valamint a Jászberény-Jász- 
árokszállás közötti 17 km-es 
szakasz;

3. ütem:a többi jász település 
közötti szakasz (kb. 50 km).
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Kiemelten fontosnak tarja a 
pályázó az első ütemre javasolt 
fejlesztés mielőbbi megvalósítá
sát, mert a jászjákóhalmai és a 
jászteleki lakosok jó idő esetén 
kerékpárral járnak dolgozni a jász
berényi hűtőgépgyárba.

Szabó Zoltán: Sopron-Besenyö
u. -  Baross u. gyalogos aluljáró 
kiviteli terve (GYSEV 310+98 
vasúti szelvényben) (Szent István 
Egyetem, Ybl Miklós Műszaki 
Főiskolai Kar).

A nagy forgalmú szintbeni átjá
rók veszélyessége gyalogos alul
járók építésével szüntethető meg. 
A pályázó a címszerinti feladatot 
a következő lépések szerint oldot
ta meg:
• az aluljáró térbeli és síkbeli 

helyének meghatározása;
• a műtárgyra ható terhelések 

számítása, a szerkezeti mére
tek meghatározása;

• a kivitelezés munkafolyama
tainak megtervezése, a provi
zóriumok beépítése, a munka
gödör tervezése, víztelenítése;

• műszaki- és építéstechnológi
ai leírás.
A pályázó által tervezett szer

kezet monolitikus-rendszerű, két 
lépcsőfeljáró és egy közbenső 
folyosó egységre bontva. A szige
telést két rétegű VILLAS oxidbi- 
tumenes nehézlemezből javasolja 
megvalósítani, mert ez víznyo
más elleni védelmet is biztosít.

A lépcsők mellvédfallal zárt 
keretet képeznek, a mozgássérül
tek, a karbantartó kisgépek és a 
kerékpár forgalom részére 24°-os 
le-feljáró kialakításával.

A terheléseket az 1976. Évi Vasúti 
Hídszabályzat irányelvei alapján, a 
lépcsőlemez méretét a víznyomás és 
a saját tömeg figyelembevételével 
határozta meg a pályázó.

III. díjas diplomamunkák

Bazsó György: Tehergépjármű kis- 
mintás modellezése (Budapesti 
Műszaki és Gazdaságtudományi 
Egyetem, Közlekedésmérnöki Kar).

Napjainkban, a tehergépjármű 
gyártóiparban -  a felhasználói 
oldalról jelentkező igényeknek

teret engedve -  a vevői igények
hez való rugalmas alkalmazko
dás, valamint a költségtakaréko
sabb gyártás jegyében alvázas 
kivitelű gépjárműveket kínálnak. 
Az alapjárművet -  multifunkci
onális alkalmazásának megfele
lően -  modulrendszerűen kiegé
szíthető fődarabokkal szerelik, és 
adják át a vevőnek. A tulajdonos 
saját fuvarozási feladataihoz iga
zodó felépítményt készítet az erre 
a tevékenységre szakosodott -  az 
alapjármű gyártójától független
-  vállalkozásnál. A felépítmény
gyártásra szakosodott vállalkozá
sok a vevői igényeknek megfele
lően tervezik meg a felépítményt, 
a kiszolgáló főegységekkel együtt. 
Ez a gyártási kapcsolatrendszer 
lehetővé teszi a gazdaságos soro
zatgyártás mellett az egyedi igé
nyek kielégítését is.

A felépítmény tervezőnek és 
gyártónak gyorsan és hatékonyan 
kell dolgoznia, mert a jármű telep
helyre szállítása után legfeljebb 
két hét áll rendelkezésre a terve
zésre és a gyártásra. A tervezőnek 
tehát olyan hatékony eszközök
kel kell rendelkeznie, amelynek 
segítségével gyorsan tud vizsgá
latokat végezni, illetve felépít
ményt tervezni.

A pályázó a kismintás model
lezést választja erre a célra, és 
alkalmazását Mercedes 1117 típu
sú tehergépkocsira be is mutatja. 
A kismintás modell a felépítmény 
statikus és dinamikus tulajdon
ságainak vizsgálatára alkalmas, 
segíti a kisminta felépítmény-j ár
mű együttes kritikus helyeinek 
feltérképezését, valamint a konst
ruktőrök munkáját a vázszerkezet 
optimális kialakításában.

Bité Pál Zoltán: Gépjárművek 
hangrendszerei (Budapesti Műsza
ki és Gazdaságtudományi Egye
tem, Villamosmérnöki Kar).

A diplomaterv az autó-hifi 
rendszerek felépítésével, minősé
gi követelményeivel, és a környe
zetre gyakorolt hatásával foglal
kozik. A pályázó bonyolult vizs
gálatokat végzett; mérte és érté
kelte a hangtér átviteli jellemzőit 
(átviteli függvényeket szerkesz

tett), és vizsgálta az utastérben ke
letkező esetleges halláskárosodás 
problémáját. Megállapítja, hogy 
az autó-hifi okozta halláskáro
sodás erősen figyelmeztető jelle
gű, a maradandó halláskárosodás 
veszélye kimutathatóan fennáll.

Külön vizsgálta a pályázó a 
külső környezetre gyakorolt ked
vezőtlen hatásokat. Ezek eredmé
nyeképpen kimutatta, hogy a hifi 
bizonyos frekvencia tartomány
ban akár 30 dB-lel növelheti a 
gépjármű elhaladási zaját.

A vizsgálatok eredményeit Sió
fok egyik csendes utcájának zaj
térképén szemlélteti (Siófok köz
úti közlekedési eredetű zajtérképe 
autó-hifi nélkül, illetve autó-hifi
vel). A két zajtérkép összehasonlí
tása alapján megállapítja a pályá
zó, hogy a normál éjszakai közúti 
zajt, a hifi-vei felszerelt gépjár
művek zaja 5-6 dB-lel emeli meg. 
Ezzel összefüggésben rámutat az 
autó-hifi -  mint fejlődő iparág -  
kellemetlen hatásaira is.

Laki Barbara: Vas megye 
kerékpáros úthálózata és fejleszté
si lehetőségei (Széchenyi István 
Főiskola, Építési és Környezet
mérnöki Fakultás).

Vas megye településein meg
épített kerékpárutak és kerékpársá
vok még nem alkotnak összefüggő 
települési hálózatot. Sok helyen 
hiányzik a városok vonzáskörze
tébe tartozó külvárosi részekkel, 
illetve a városok melletti falvakkal 
való összeköttetés. A megye össze
kötő útjain kijelölt kerékpárutak 
csak a határmenti településeket, 
kistérségeket kapcsolják össze.

A diplomaterv olyan kerékpá
ros úthálózat kialakítására tesz 
javaslatot, amely biztosítja a 
kerékpáros forgalom és turizmus 
levezetését helyi, kistérségi és 
megyei szinten is, továbbá kap
csolatot teremt a regionális és az 
országos kerékpárút hálózattal.

A diplomamunka első három 
fejezete a megye jellegzetessége
it, a kerékpáros forgalom történe
tét, jelenlegi elvárásait, a meglevő 
utakat és létesítményeket mutatja 
be, továbbá kitér az előfordult 
balesetek elemzésére is.
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A szép kivitelű diplomamun
ka érdemi része (a 4. és 5. feje
zet) elemzi Vas megye kerékpáros 
úthálózatának kapcsolatát, meg
fogalmazza a fejlesztési célokat 
és igényeket, majd javaslatot tesz 
az úthálózat fejlesztésére. A hato
dik fejezet a kerékpáros turizmus
ról, az ehhez kapcsolódó létesít
ményekről, a kerékpáros és egyéb 
turizmus megyén belüli kapcsola
táról és marketing céljairól szól.

Sopár Márton: Kőszegvárosköz
pont forgalmi rend felülvizsgálata 
(Széchenyi István Főiskola, Építési 
és Környezetmérnöki Fakultás).

Kőszeg városának -  történelmi 
múltjából adódóan -  számos közle
kedési problémája van. Határmenti 
városként és turisztikai célpontként 
nemcsak az itt élőknek, hanem az 
idelátogatóknak is gondot jelent a 
szűkkeresztmetszetű utakon való 
rendezetlen közlekedés, a parkolási 
lehetőségek hiánya, illetve a gyalo
gos és a kerékpáros közlekedés.

A diplomamunka e problémák 
megoldására tesz javaslatot. Az 
első fejezet Kőszeg város fejlő
déstörténetét mutatja be, vizsgálja 
a határforgalom alakulását is. A 
második fejezet Kőszeg városköz
pont jelenlegi közlekedési prob
lémáit teszi vizsgálat tárgyává. 
Ezen belül foglalkozik a jelenlegi 
forgalmi rend problémáival, a par
kolási lehetőségekkel, a gyalogos 
és kerékpáros közlekedés, továb
bá a tömegközlekedési útvonalak 
és megállóhelyek rendszerével.

A diplomamunka utolsó feje
zete tartalmazza az érdemi javas
latokat. A pályázó kiemelten keze
li a Fő tér forgalomcsillapításá
nak kérdését, az érintett csomó
pontok átépítésének igényét, a 
parkolóhelyek létesítésének, illet
ve megszüntetésének, valamint a 
tömegközlekedési rend javításá
nak szükségességét.

Sztahovszky Zoltán: Vasúti pálya 
geometriai állapota és a vontatási 
energia összefuggésvizsgálata, mé
rési eredmények alapján (Széchenyi 
István Főiskola, Építési és Környe
zetmérnöki Fakultás).

A pályázó azt vizsgálja diplo
mamunkájában, hogy a rendszeres

pálya-karbantartási munka milyen 
energia megtakarítást eredmé
nyez, illetve a munkálatok elma
radása milyen veszteséggel jár. 
Fontosnak tartja modellezni, meg
ismerni a pályaminőség és a 
pénzben meghatározható vontatá
si energia összefüggéseit, ugyanis 
a vontatási költségekben néhány 
ezrelékes megtakarítás hálózati 
szinten számottévő nagyságren
det jelenthet.

A pályázó a gurítási kísérletek 
eredményeit tartotta megfelelőnek 
arra, hogy egy számítási művelet
tel a pálya geometriai állapotát is 
kifejező fajlagos ellenállás (N/kN)
-  pályaminősítő számok (SAD) 
összefüggést vizsgálja, és ezek
ből következtetéseket vonjon le.

A vontatási többletenergia 
pénzben kifejezhető értékéhez 
tényleges vontatási teljesítmény
adatokra támaszkodott. A Komá- 
rom-Hegyeshalom közötti pálya- 
szakaszon végzett vizsgálatok azt 
mutatták, hogy 1 SAD értékű rom
lás 0,01592 kWh/100 vötkm faj
lagos többletenergia felhasználás
sal jár.

A pályázó vizsgálatának ered
ményei, megállapításai különö
sen értékesek a pályavasút-kon- 
cepció megvalósításával össze
függésben.

Valusek Helga: Tatabánya me
gyei jogú város közlekedésbizton
sági helyzetének vizsgálata és fe j
lesztése (Széchenyi István Főisko
la, Közlekedési és Gépészmérnöki 
Fakultás).

A diplomamunka első fejeze
te a közúti közlekedésbiztonság 
komplex rendszerét mutatja be. 
Külön kitér az egészségügy, a 
gazdaság, a környezetvédelem, az 
oktatás és a társadalmi helyzet 
összefüggésrendszerének vizsgá
latára, illetve az ember, a jármű és 
a pálya (út- és környezet) kapcso
latára. Baleseti statisztikák alap
ján megállapítja, hogy a balesetek 
90 %-ában a közlekedő ember 
(a járművezető vagy a gyalogos) 
felelős részben vagy egészben a 
balesetek okozásáért.

A második fejezet Tatabánya 
közúthálózati jellemzőit, az átme

nő országos főút, illetve az elmúlt 
időszakban átépítésre került cso
mópontok hatásait vizsgálja.

A harmadik fejezet Tatabánya 
közlekedésbiztonsági helyzetét te
kinti át. Elemzések alapján kimu
tatja, hogy a vizsgált időszakban a 
legtöbb balesetet a személygépjár
mű-vezetők okozták, de jelentős a 
gyalogosok hibájából bekövetke
zett súlyos balesetek száma is.

A negyedik fejezet a közúti 
közlekedésbiztonság javítására 
irányuló intézkedési lehetősége
ket veszi számba. Külön foglal
kozik a közúthálózat forgalom- 
technikai kialakításával, a gép
járművek műszaki biztonságának 
kérdéseivel, az emberi tényezők
kel, továbbá a jog közlekedés- 
biztonság fejlesztésében betöltött 
szerepével.

Az ötödik fejezet konkrét ja
vaslatokat tartalmaz Tatabánya 
közúti közlekedésbiztonságának 
javítására, kiemelten néhány pá
lyaszakaszt, csomópontot és a fő
útvonalat vizsgálva.

Vörös Péter: A Balaton Airport 
fejlesztésének hatása a régió tu
rizmusára (Széchenyi István Főisko
la, Közlekedési és Gépészmérnöki 
Fakultás).

A Balaton Airport és a környe
ző turisztikai területek piaci ösz- 
szefüggéseinek feltárásához három 
piaci szegmenst vizsgál a pályázó:
• a szabadidős és ezen belül a 

vízparti turizmust;
• a gyógy-turizmust, valamint;
• a légiforgalom szélesebb körű 

piacát.
A vizsgálatok, elemzések alap

ján megállapítja, hogy a légifor
galomban érkező turisták számá
nak növekedése várható, különö
sen a nyugat-balatoni körzet fej
lesztése, korszerű marketingje ese
tén. Szükséges ezért a repülőtér 
technikai fejlesztése, illetve a mar
keting javítása, mind a turisták, 
mind az utazásszervezők és char
tertársaságok körében.

A diplomamunka elemzi a 
vonzáskörzet jelenlegi turisztikai 
kínálatát, szembeállítva a régió 
turisztikai keresletével. A keres- 
let-kínálat összevetésével olyan
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trendeket fogalmaz meg, amelyek 
alátámasztják a fejlesztési javas
latokat.

Az utolsó fejezet -  a gyenge 
és erős pontok bemutatása után 
(Swot analízis) -  a fejlesztési 
javaslatokat fogalmazza meg, és 
megvizsgálja a fejlesztés várható 
hatásait is. A fejlesztési javasla
tok a következő területekre terjed 
ki:
• műszaki létesítményekhez és 

szolgáltatásokhoz kapcsolódó 
fejlesztési javaslatok;

• marketing tevékenységekhez 
kapcsolódó fejlesztési javasla
tok;

• szervezetfejlesztési és egyéb 
javaslatok.

B/ Díjazásban nem részesült 
diplomamunkák

Babos Eszter: Szombathely elke
rülő út engedélyezési terve (Szent 
István Egyetem, Ybl Miklós 
Műszaki Főiskolai Kar).

Szombathely városon átvezető 
forgalmas, nagy határforgalmat is 
levezető 89. sz. főút jelentősen 
terheli a város úthálózatát, cso
mópontjait, tereit. A nagy átme
nő forgalom következtében meg
nőtt a zajhatás, a káros anyagok 
kibocsátása és a városon belüli 
balesetek száma. Mindezek szük
ségessé teszik a 89. sz. főút új 
nyomvonalon való vezetését, a 
város sűrűn lakott részeinek elke
rülését.

Az elkerülő út tervezése során 
a külső körgyűrű már megépült 
szakaszát is felhasználta a pályá
zó; az új elkerülő szakasz első 
négy km-e a meglevő úton halad. 
Az út nyomvonalát a semleges 
vonal keresésének módszerével 
választotta ki a pályázó, a vonal- 
vezetés lendületes és dinamikus. 
A nyomvonal néhány földutat 
keresztez, ide sárrázó burkolatot 
tervezett a pályázó.

A műszaki leíráshoz csatolt 
számítások korrektek és kellően 
részletesek, az engedélyezési terv
nél elvárható pontosságot megha
ladják.

Hima Ildikó: A kerékpáros tu
rizmus fejlesztése a Hanságban 
(Széchenyi István Főiskola, 
Közlekedési és Gépészmérnöki 
Fakultás).

A Hanságban -  különösen nyá
ri szezonban -  egyre több a hazai 
és a külföldi kerékpáros. A diplo
mamunka -  az említett tényből 
kiindulva -  javaslatokat tesz a 
kerékpárút hálózat bővítésére és a 
turizmus fejlesztésére. A turizmus 
számára jelenleg kiépített kerék
párutak főként az osztrák határ 
mellett találhatók, és nem vezet
nek el a Hanság legtöbb látványos
ságaihoz. A pályázó -  a Hanság 
természeti értékeinek, sportolási és 
szabadidős lehetőségeinek bemu
tatását követően -  elemzi Győr- 
Moson-Sopron megye kerékpáros 
turizmusának fejlesztési lehetősé
gét, bemutatja a meglevő kerék
párút szakaszokat, majd a kerék
párút hálózat bővítésére és a kerék
páros turizmus népszerűbbé téte
lére készít javaslatokat.

A 22 km hosszú (Kapuvárt, 
Veszkényt, Szárföldet, Farádot, 
Csornát és Kónyt érintő) kerék
párút javasolt kiépítése mellett 
túrajavaslatokat állít össze, a tájé
koztató eszközök bővítését java
solja, majd végül gazdasági érté
kelést végez.

Kővári Botond: Légijáratok 
késési okainak vizsgálata, és a 
késések csökkentési lehetőségei
nek feltárása (Budapesti Műszaki 
és Gazdaságtudományi Egyetem, 
Közlekedésmérnöki Kar).

A diplomaterv első fejezete 
megállapítja, hogy a légi közle
kedés továbbra is dinamikusan 
fejlődik, az évi 8 millió repülés 
az előrejelzések szerint 2020-ra 
meg fog duplázódni.

A második fejezet a légteret és 
a repülőtereket, mint az áramlás 
szempontjából szűk keresztmet
szetet jelentő tényezőket tárgyal
ja. Megállapítja, hogy a légtér 
korlátozott kapacitással rendelke
zik, ezért ahhoz, hogy a repülési 
igényeket ki lehessen elégíteni 
kiemelkedően fontos a szervező 
munka, a repülési tervek készíté
se. A repülőterek (a pályarendszer

és az utasterminálok) csak korlá
tozott mennyiségű járat indítását 
és fogadását teszik lehetővé, ezért 
szintén szűk keresztmetszetként 
kezelendők.

A harmadik fejezet részletesen 
vizsgálja a késések okait, hatása
it, költségvonzatait. Minden késés 
visszavezethető valamilyen okra, 
szervezési, műszaki problémára, 
váratlan helyzetre. Ezek az okok 
nemzetközileg meghatározottak, 
és egy-egy kóddal jelöltek.

A negyedik fejezet a Malév ké
sési statisztikáit elemzi. Megálla
pítja, hogy a vizsgált időszakban 
legtöbb probléma a géprotációból, 
műszaki hibákból és a légiforgal
mi irányítás kapacitáshiányából 
adódott.

Az ötödik fejezet a kapacitások 
növelésének lehetőségeit vizsgál
ja, kiemelten a szervezési kérdé
sekkel, az ún. elkülönítési távol
ság csökkentésével és a repülőgé
pek befogadóképességének növe
lésével foglalkozik.

Sípos Gábor Zsolt: A fizető  
parkolás bevezetésének hatásai a 
Moszkva tér környékének egy részé
re (Széchenyi István Főiskola, 
Építési és Környezetmérnöki 
Fakultás).

A rendszerváltozás következmé
nyeként átalakuló társadalmi, gaz
dasági feltételrendszert nem követte 
a főváros közlekedéspolitikájának 
korszerűsítése. Ennek bizonyítéka, 
hogy amíg a kilencvenes éveket 
megelőzően általában hatévenként 
Közlekedésfejlesztési Tervet készí
tettek, addig a rendszerváltozást 
követően mind a mai napig nincs 
elfogadott Közlekedésfejlesztési 
Terve Budapestnek. További nehéz
séget okoz, hogy az Önkormányzati 
Törvény (Ötv) Budapestet mellé
rendeltségi viszonylatban 23 kerü
leti és egy fővárosi önkormány
zatra osztja. Ez a megosztottság 
vezetett oda, hogy Budapesten pl. 
még ma sem működik egységes 
parkolási rendszer.

A diplomamunka -  elkészült 
tanulmányok ismeretében és a már 
működő rendszerek tapasztala
tainak értékelésével -  feltárja 
azokat az összefüggéseket, ame



lyek a Budapesten megvalósítha
tó parkológazdálkodás közlekedés- 
politikai alapelveit meghatározzák, 
és egy adott területen, a bel-budai 
Moszkva tér térségében javaslatot 
tesz a parkológazdálkodás meg
valósítására.

Tóth Ferenc Csaba: Új motor
vonat koncepció kialakítható
ságának vizsgálata (Széchenyi 
István Főiskola, Közlekedési és 
Gépészmérnöki Fakultás).

A diplomamunka olyan motor
vonat műszaki-konstrukciós kiala
kításának lehetőségét vizsgálja, 
amely egyértelműen megfelel a 
magyar, illetve a kelet-európai 
forgalmi és pályaviszonyoknak.

A diplomamunka első fejezete 
a Magyarországon eddig üzemelt 
motorkocsi- és motorvonat típu
sok jellemzőit foglalja össze, majd 
azokat a követelményeket fogal
mazza meg, amelyeket a hazai 
sajátosságok támasztanak a szerel
vények kialakításával kapcsolat
ban. Ilyen, a személyvonati közle
kedésben jellemző sajátosság pl., 
hogy a megállóhelyeken szinte 
sehol, az állomásoknak csak egy 
részén van felszállást megköny- 
nyítő peron. Ez a probléma egy
részt alacsony padlós kialakítás
sal, másrészt az utastér felsze
reltségéhez tartozó süllyeszthető 
lépcsőfokokkal oldható meg.

A második fejezet az elvá
rásoknak megfelelő konstrukciós 
kialakításra tesz javaslatot. Töb
bek között meghatározza a pályá
zó a jármű keresztirányú méreteit, 
a járműszekrények közötti egy
tengelyes forgóvázak szekunder 
rúgóinak jellemzőit, és a jármű 
különböző tereinek fűtés- és szel
lőzéstechnikai paramétereit.

Trencsényi Balázs: Hidrogén
motorok vizsgálata és alkalma
zása (Budapesti Műszaki és Gaz
daságtudományi Egyetem, Köz
lekedésmérnöki Kar).

Az olajkészletek legnagyobb 
fogyasztója, a légkört károsító és 
az üvegházhatást fokozó gázok 
jelentős kibocsátója a közleke
dés. E területen tehát döntő lépé
seket kell tenni a környezetbarát, 
nem kőolaj alapú energiagaz
dálkodás megteremtésére. Ennek 
egyik lehetősége a hidrogénmo
torok alkalmazása.

A hagyományos belsőégésű 
motorok átállítása hidrogénüzem
re nem igényel nagy átalakítást, de 
a járulékos berendezések, elsősor
ban a tüzelőanyagellátó-rendszer 
kialakítását nagyban befolyásol
ják a hidrogén tárolásának (komp
rimált gáz, mélyhűtött folyadék, 
fém-hibrid stb.) formája.

A diplomaterv három, erede
tileg dízelüzemű motorcsaládot

vizsgál. Mindhárom esetben a 
sajátos hidrogén-injektorokat az 
eredeti dízeladagoló-szivattyúval 
vezérelték, a hidrogén-levegő ke
veréket pedig szikrával gyújtot
ták. A vizsgálatok alapján megál
lapítja a pályázó, hogy a hidro
génmotorok már most képesek az 
elvárásoknak megfelelni. A teljes 
járműrendszert vizsgálva azon
ban továbbra is probléma a hid
rogén tárolása, utántöltése.

A diplomaterv utolsó fejezete 
a hidrogénhajtás hatásfokát, költ
ségeit teszi vizsgálat tárgyává, és 
áttekintő értékelést mutat be.

Összefoglalva megállapítható, 
hogy a pályázatra benyújtott 
diplomamunkák mindegyike aktu
ális témát dolgozott fel. A 
pályázók színvonalasan oldották 
meg feladatukat (akár minden 
pályázó díjat érdemelt volna). 
Remélhetőleg ugyanilyen szín
vonalas munkát végeznek majd 
munkaterületükön, ezzel is elő
segítve a közlekedés színvona
lának folyamatos javítását. Meg 
kell említeni azt is, hogy a diplo
mamunkák színvonalas kidolgo
zásában jelentős szerepük volt a 
tanszéki és az ipari konzulensek
nek, összességében a szaktanszé
kek oktatóinak.



MÁV
Tájékoztató a MÁV Rt.

időszerű feladatairól, eredményeiről

2002. évi beruházások milliárd forintban
Beruházási források Pályavasút Vállalkozó vasút MÁV Rt. összesen
Költséqvetés 22,3 1,0 23,3
EU támogatás
(EU, EIB, költséqvetés)

17,6 - 17,6

Járműbeszerzés, felújítás - 34,9 34,9
Egyéb forrás 
(MÁV hitel, vagyon
hasznosítás, áthúzódás stb.)

3,7 13,6 17,3

Összesen 43,6 49,5 93,1

A MÁV Közkapcsolati Igaz
gatóság adatainak felhasználásá
val tájékoztatást adunk a MÁV 
Rt. közérdekű aktuális feladatai
ról, eredményeiről, és korszerű 
elképzeléseiről.

Jelentős vasúti beruházások 
2002-ben

93 milliárd forin t ju t  az idei 
fejlesztésekre

A MÁV az Európai Unióhoz való 
csatlakozással és a szolgáltatási 
színvonal emelésével összefüggés
ben nagy erőfeszítéseket tesz a 
vasúti felújítások, az elkezdett be
ruházások folytatása és újak indí
tása érdekében. Az állami tulaj
donban lévő vasútvonalak felújítá
sára kedvező feltételeket teremt az 
Európai Unió ISPA-támogatása, 
amely 2001-2007 között 380 mil
lió euró értékben teszi lehetővé 
a hazai fejlesztéseket. A kormány 
felelősségvállalása mellett felvett 
hitelek segítségével — összesen 
több mint 30 milliárd forint ér
tékben -  megkezdődik a jármű
park korszerűsítése a kétáram- 
rendszerű villamosmozdonyok és 
a dizel motorkocsik beszerzésé
vel, valamint 136 darab elővárosi 
kocsi felújításával.

A növekvő közúti forgalom, a 
környezetvédelmi és biztonsági 
elvárások miatt világszerte előtérbe 
került a vasúti közlekedés fejlesz
tése. A kormány a 90-es évek végé
től jelentős összegeket biztosít a 
vasúti fejlesztésekre, felújításokra, 
kiegészítve a MÁV saját forrásait, 
a nemzetközi pénzintézetek -  EIB, 
EBRD, KfW, EUROFIMA -  hite
leit és az Európai Unió ISPA- 
segélyét.

Pályarehabilitáció

• EIB hitelből folytatódik a Buda- 
pest-Újszász-Szolnok vasútvo
nal felújítása.

• Költségvetési forrásból történik 
a Budapest-Szob vasútvonal 
átépítése Rákospalota-Újpest 
állomás teljes korszerűsítésé
vel.

• Az elmúlt évben meghirdetett 
sikeres tenderek alapján, jelen
tős ISPA-támogatással meg
kezdődik az európai közleke
dési folyosók részét alkotó 
B udapest-C egléd-S zo lnok  
(IV. folyosó), a Budapest- 
Győr-Hegyeshalom II. ütem 
(IV. folyosó) és a Zalalövő- 
Boba (V. folyosó) vonalak kor
szerűsítése.

Hálózatfejlesztés
A MÁV a vasúthálózat korszerű
sítését, a forgalombiztonság meg
őrzését költségvetési forrásból 
oldja meg. Befejeződik a Nagy- 
tétény-Diósd-Érd és a Tiszalök- 
Görögszállás vonalszakasz átépí
tése. Megkezdődik a Győr-Cell- 
dömölk, a Szedres-Szekszárd és 
a Dombóvár-Kaposvár vonalsza
kaszok építésének versenyezte
tése. A váltócserék és útátjáró
korszerűsítések mellett folytató
dik az állomások, a pályaudvarok 
felújítási programja. Aluljárók, új 
peronok épülnek, korszerűsítik a 
biztosítóberendezéseket és felső- 
vezeték-rendszereket is.

Járműfelújítás

A beszerzések között kiemelke
dik a 10 darab kétáram-rendszerű, 
nagy teljesítményű villanymoz
dony, valamint 13 darab német 
iker motorkocsi vásárlása. Az év 
első felében várható az orosz sín
busz prototípusának megérkezé
se. EBRD-hitelből valósul meg 
136 darab elővárosi kocsi felújí
tása. Az első kocsikat 2002 köze
pén állítja forgalomba a vasúttár
saság.

Budapesti Intermodális 
Logisztikai Központ
A Logisztikai Központ rendező 
pályaudvari része 2002-2003-bán 
EBRD-hitelből valósul meg. A 
kivitelezők versenyeztetése meg
kezdődött.

Környezetbarát vasúti szolgálta
tási nyújt a MÁV záhonyi átraká
si igazgatósága

Újabb ISO tanúsítványt kapott a 
MÁV Rt. Árufuvarozási Szakigaz
gatóság Záhony-Port Átrakási Igaz
gatósága. A TÜV CERT Európai 
minősítő szervezet képviselője már
ciusban adta át az ISO 14001-es 
tanúsítványt az Igazgatóságnak. Ez 
azt igazolja, hogy a MÁV egyik 
legjelentősebb szervezeti egysége 
a legmagasabb szintű környezetvé
delmi előírásoknak is eleget tesz.

A záhonyi átrakási igazgatóság 
2001 júliusában már megszerezte
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az ISO 9001:2000-es tanúsítványt. 
Ez azt jelenti, hogy Záhony-Port 
a szolgáltatások minőségét a 
nyugat-európai előírások szerint 
képes biztosítani. Az igazgatóság 
ezzel a közép-európai vasutak 
hasonló feladatokat megoldó üze
mei között a megbízásokért folyó 
versenyben jelentős lépést tett 
előre, a versenytársak közül elő
ször szerzett ISO-minősítést.

A most átadott, a környezet
védelem terén elért eredménye
ket igazoló minősítés azt jelzi, 
hogy a záhonyiak nemcsak azzal 
törődtek az elmúlt hónapokban, 
hogy megszilárdítsák a minőségi 
szolgáltatások terén elért eredmé
nyeket, hanem újabb területre is 
kiterjesztették a nyugat-európai 
mércét. A tanúsítvány mostantól 
azt igazolja, hogy a MÁV egyik 
legjelentősebb szervezeti egysége 
a legigényesebb környezetvédel
mi elvárásoknak is eleget tesz.

A 84 négyzetkilométeres Zá
hony-Port, Magyarország EU- 
csatlakozását követően, az Euró
pai Unió egyik legfontosabb kele
ti kapuja lesz, amely jelenleg 
nyolc vasútállomáson napi öt-hat- 
száz teherkocsi, húsz-harmincezer 
tonna áru átrakására alkalmas. E 
helyzet, nemkülönben az itt meg
testesülő tudás elismeréseként az 
Európai Unió az utóbbi években 
több mint 2,5 milliárd forintnak 
megfelelő összeggel támogatta az 
átrakási feltételek javítását. A ma
gyar kormány és a MÁV további 
forrásaival összesen 6 milliárd 
forintnyi összegű beruházás való
sult meg itt.

A beruházások -  a komorói 
fütőolaj-átfejtő korszerűsítése, az 
eperjeskei nyitott, illetve fedett 
kocsis és a darus átrakó, a vegyi- 
anyag-átfejtő felújítása -  révén 
sikerült felszámolni a leginkább 
környezetszennyező technológiá
kat. Ezzel párhuzamosan -  a MÁV 
területén keletkezett korábbi kör
nyezeti károk felszámolási prog
ramja részeként -  Záhonyban men
tesítették a szennyezéstől az átrakó 
vágányok mentén lévő talajt, ártal
matlanították a veszélyes hulladé
kokat, felszámolták az ipari hul

ladéklerakókat, hathatós lépéseket 
tettek a levegő, a talajvíz tisztasá
gának védelme, illetve a zajterhe
lés csökkentése érdekében.

A most átadott ISO-minősítés 
az átrakási igazgatóság következő 
részlegeire teljed ki: záhonyi köz
ponti tmk-műhely, vegyianyag-át- 
fejtő telep, 500-as átrakó pálya
udvar, fafeldolgozó üzem, a ko
morói fatároló, pakuraátfejtő te
lep, Epeijeske átrakó pályaudvar, 
közúti szállítási főnökség, szer
tárfőnökségek, raktárvezetőségek, 
tengelyátszerelő főnökség, házgond
nokság, szállítmányozási főnökség, 
oktatási-művelődési központ.

Megállapodások a vasúti turiz
mus fejlesztéséről, jelentős vas
úti kedvezményekről

A személyszállítás területén az 
utóbbi években a MÁV Rt. nem
csak stabilizálta a teljesítményét, 
hanem minden jel szerint növeke
désnek indult a vasúti szolgálta
tásokat igénybevevők száma is. 
2000-ben 152,2 millió, 2001-ben 
157,4 millió utast szállított a MÁV. 
A piaci prognózisok alapján, illet
ve az erősödő marketing tevékeny
ségre építve 2002-ben azt tervezi 
a vasúttársaság, hogy 162,6 millió 
utas veszi igénybe szolgáltatásait. 
Ezen belül nőtt a teljes áru jegy
gyei, a dolgozói kedvezménnyel, 
illetve a különféle szociálpolitikai 
kedvezménnyel utazók száma. A 
teljesítmények növekedéséhez az 
is hozzájárult, hogy 2001-ben az 
előző évhez képest naponta 162 
vonattal több, napi átlagban 2789 
személyszállító vonat közlekedett. 
Javult a vonatok menetrend sze
rinti közlekedése.

Az utasok csaknem 60 száza
léka a nagyvárosok környékén 
veszi igénybe a vasúti szolgál
tatásokat. Emellett igen népszerű
ek az InterCity-, az InterPici-, a
2001 -ben megindított InterCityRa- 
pid-szolgáltatások. Ezeket a jára
tokat 2002-ben várhatóan hétmilli- 
óan veszik igénybe, ami csaknem 
egymillióval több az előző évinél.

A MÁV -  részben az Európai 
Unió és a kormányzat által nyújtott

forrásokból, valamint saját erőfe
szítéseinek köszönhetően -  egyre 
nagyobb ütemben javítja a szolgál
tatások feltételeit. Mindenekelőtt 
jó néhány pálya rendbetételére 
került, illetve kerül sor. A követ
kező két hónapban a Budapest 
környéki elővárosi vasúti utazási 
feltételek javítása érdekében több 
tucatnyi kisebb településen adnak 
át esőbeállókat, magasítják meg a 
peronokat.

Megkezdődtek a jelentősebb 
járműbeszerzések is. Az előváro
si kocsik modernizálási program
ja keretében 136 kocsit újítanak 
fel Dunakeszin. Várhatóan április 
elején jön az országba a nyu
gat-európai követelményeknek is 
megfelelő orosz sínbuszok első 
darabja. Áprilisban megérkezett 
a Siemens által szállítandó első 
kétáramnemű (vagyis Ausztriában 
és Németországban is használ
ható) mozdony, amiből további 
kilencet kap a MÁV. A közel
múltban a pénzügyi, illetve a köz
lekedési kormányzat vezetője írta 
alá annak a megállapodásnak a 
garanciavállalási dokumentumát, 
amelynek értelmében másfél év 
múlva szintén a Siemens által 
gyártandó, korszerű motorkocsik 
állhatnak forgalomba Magyaror
szágon.

A vasúton utazók számának 
növekedésében szerepet játsza
nak a kormányzati intézkedések, 
például az idén is mindössze öt 
százalékos menetjegy áremelés, 
a sorkatonák díjmentes utazásá
nak évi négyről 24-re történő 
felemelése, a gyermekek díjmen
tes utazásának hat éves korig tör
ténő kiterjesztése, a határon túli 
magyarok utazásához adott ked
vezmény, illetve azok az enged
mények, amelyek révén lehetővé 
vált, hogy jelentősen mérsékelt 
árat fizessenek a Szent Koronát, 
a Millenniumi Parkot, a Terror 
Házát meglátogató csoportok.

A MÁV a személyszállítási 
marketingpolitikájának részeként 
üzleti megfontolásokból számos 
kedvezménnyel egészíti ki a kor
mányzati szándékból nyújtott vas
úti utazási kedvezményeket. Akár
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a tetszésük szerint kialakított me
netrend alapján rendelhetnek olcsó 
különvonatot a diákcsoportok. A 
nemzetközi vonatok igénybevéte
lét szintén jelentős kedvezmények
kel akaija ösztönözni a MÁV. 
Május elseje és október harminc- 
egyedike között negyvenöt száza
lékos kedvezménnyel lehet Auszt
riába utazni. A Budapesten Bécsbe 
megváltott menettérti jegy szintén 
lényegesen olcsóbb a díjszabásban 
szereplőnél, amit kedvezményes 
bécsi közlekedési bérlet egészít 
ki. Újdonság a Győr-Bécs közötti 
útra váltható napi menettérti jegy, 
amely 8200 forint helyett 3550 
forintba kerül a MÁV-nál.

Mindezt azok a szerződések 
alapozzák meg, amelyeket a MÁV 
többek között az utazás kiállítá
sokon a partnereivel kötött meg. 
Ilyen szerződéseket írtak alá a 
MÁV vezetői a Magyar Turizmus 
Rt., az IBUSZ Utazási Irodák 
Kft.-vei, az Osztrák Vasút (ÖBB) 
és a GYSEV vezetőivel a vasúti 
turizmus fejlesztéséről, jelentős 
vasúti kedvezményekről a mosta
ni kiállításon is.

Korszakot vált a magyar vasút

Megérkezett az első Nyugat- 
Európában is használható 
villanymozdony a MÁV-hoz

A MÁV Rt. 1998-ban készítette 
el az első koncepciót járműpark
jának fejlesztésére, amelyben új 
vasúti járművek beszerzését, illet
ve a meglévők korszerűsítését 
tűzte ki célul annak érdekében, 
hogy megállítható legyen a jármű

állomány öregedése. A terv villa
mos mozdonyok, személyszállító 
kocsik beszerzésével, felújításá
val, villamos és dizel motorvonat
ok, illetve a kombinált árufuvaro
zást kiszolgáló, a korszerű rako
dási módok alkalmazását lehető
vé tévő teherkocsik vásárlásával 
számol. A vasúttársaság az elmúlt 
hetekben ismertette meg a közvé
leményt a 136 elővárosi kocsi fel
újítási programjával, országszerte 
bemutatta azt a légkondicionált 
német motorkocsit, amelyből 13 
darab érkezik majd. Hamarosan 
40 korszerű orosz sínbusz kerül a 
MÁV-hoz, és jó néhány meglévő 
mozdonyt újít fel a vasúttársaság.

Az április 3-án átadott német 
gyártmányú villanymozdony lehe
tővé teszi, hogy mozdonycsere nél
kül lehessen átkelni a nyugati hatá
ron. Egyes Budapestről Bécsen 
át közlekedő nemzetközi személy- 
szállító vonatokat a MÁV már 
eddig is olyan ausztriai mozdo
nyokkal továbbított, amelyek a két 
ország eltérő villamos hálózati vi
szonyai között is képesek működni. 
Ám ez jelentős többletköltséggel 
járt. Mostantól azonban a MÁV- 
nak, illetve hamarosan a GYSEV 
Rt.-nek is lesz olyan járműve, ami
vel kiválthatók az osztrák gépek. 
A Taurus névre hallgató, úgyne
vezett kétáramnemű mozdony a 
magyarországitól eltérő feszültsé
gű és frekvenciájú villamos háló
zattal ellátott ausztriai pályákon is 
közlekedhet.

Egy darab kétáramnemű, nagy 
sebességű közlekedésre alkalmas 
mozdony ára 3 millió 151 ezer 
800 euró, vagyis mintegy 750 
millió forint. A beszerzéshez a

kormány vállalt pénzügyi garan
ciát. A tervek szerint 2002 máso
dik felében az utolsó mozdony 
is megérkezik Magyarországra. A 
mozdonyok elsősorban Budapest 
és Bécs között fognak közleked
ni, így a felújított Budapest-He- 
gyeshalom vasúti fővonalon job
ban kihasználhatók lesznek az 
óránként 160 kilométeres sebes
séget is lehetővé tévő pályaszaka
szok adottságai. A MÁV azt terve
zi, hogy a személyszállító vonatok 
mellett ezekkel fogja továbbítani 
Kiskundorozsmáról az ausztriai 
Welsbe közlekedő kamionszállító 
szerelvényeket.

A járművet 1999-ben fejlesz
tette ki a Siemens. A sorozatgyár
tást a müncheni Krauss-Maffei 
Verkerstechnik GmbH gyárában 
végzik. A mozdony csúcssebes
sége óránként 230 kilométer. A 
magyar vasúttársaságok 200 kilo
méteres sebességre alkalmas moz
donyok gyártását rendelték meg. 
A négytengelyes jármű tömege 86 
tonna, teljesítménye 6400 kW. A 
hagyományos fékrendszert elekt
ronikus fékkel is kiegészítették, 
amely működése során áramot 
termel vissza a hálózatba. A biz
tonságot növeli, hogy a vezetőál
láson nemcsak a meghibásodást 
jelző lámpák felvillanásai jelzik 
az esetleges problémákat, hanem 
a fedélzeti számítógép a képer
nyőre kiírva javaslatot tesz a moz
donyvezetőnek, hogy mit célsze
rű tennie. Az ütközők pedig olyan 
energiaelnyelő-elemeken keresz
tül csatlakoznak az alvázhoz, ame
lyek jóvoltából 40 kilométeres 
sebességgel történő ütközésnél is 
sértetlen marad a mozdony.
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Diplomamunka Pályázat
A Közlekedéstudományi Egyesü
let diplomamunka pályázatot hir
det a 2002-ben diplomázó egyete
mi és főiskolai hallgatók számára.

Pályázhatnak azok a nappali ta
gozatokon végzett hallgatók, akik 
közlekedési-szállítási rendszerek 
(elsősorban áru- és személyszállí
tás, multimodiális szállítás, közle
kedési informatika, szállítmányo
zás, szállítási logisztika, közleke
dési környezetvédelem, közleke
dési vállalatok elemzése), közleke
désépítés, hálózatfejlesztés, illet
ve közlekedésgépészet (elsősor
ban üzemeltetés, javítás, karbantar
tás) témakörben készítették diplo
mamunkájukat (diplomatervüket, 
szakdolgozatukat), arra legalább 
jó (4) minősítést kaptak, és leg
alább jó (4) eredménnyel állam
vizsgát, illetve záróvizsgát tettek.

A pályázatnak az alábbiakat 
kell tartalmaznia:
1. A pályázó által összeállított 

információs lapot a következő 
adatok feltüntetésével:
-  a pályázó neve, értesítési cí

me (telefonszáma, ha van), 
ahol november-december hó
napokban elérhető

-  a feladatot kiadó felsőfokú in
tézmény megnevezése (egye
tem, főiskola, kar, szakirány, 
tanszék) és címe

-  a diplomamunka védésén (ál
lamvizsgán, záróvizsgán) a dip
lomamunkára kapott érdem
jegy, és a diploma minősítése

-  a diplomamunka védésének 
(az államvizsgának, záróvizs
gának) időpontja.

2. A diplomamunkának
- a  feladat kiírását (tanszéki, 

intézeti kiírást)
-  a tartalomjegyzékét
-  az opponensi véleményezést 

(külső, vagy belső opponen
si véleményt)

-  a tanszék (intézet) javaslatát, 
illetve rangsorolását a pályá
zaton való részvétel szem
pontjából.

3. A pályázat szöveges részét, 
melyben röviden össze kell 
foglalni a diplomamunka lé
nyegét, a kidolgozás módsze
rét, és utalni kell a gyakorlati 
alkalmazhatóság lehetőségére. 
Az összefoglaló terjedelme le
galább 2, de legfeljebb 3 gépelt 
oldal legyen.

A pályázaton csak az előző fel
tételeknek mindenben megfelelő 
pályázatok vehetnek részt.

A pályázatokat a KTE titkár
ságára (1055 Budapest, Kossuth 
Lajos tér 6-8. IV. 416)

2002. szeptember 7-ig

postán lehet beküldeni, illetve sze
mélyesen beadni. Apályadíjak odaíté
léséről -  szakértői bizottság javaslata 
alapján -  a KTE Országos Elnöksége 
dönt. A döntésről december elején 
kapnak a pályázók értesítést 

Kitűzött pályadíjak:
I. díj 25 000,- Ft
II. díj 20 000,- Ft
III. díj 15 000,-F t

A pályázók egy évre szóló 
ingyenes KTE tagsági igazolványt 
kapnak, továbbá egy évig ingyen 
kapják a Közlekedéstudományi 
Szemle c. havi lapot, amelyben 
a pályázók diplomamunkájának 
rövid kivonatát közzé tesszük.

A pályadíjakat ünnepélyes kere
tek között a KTE elnöke adja át.

KTE Diplomamunka 
Pályázati Bizottság
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MÁV

Sufröfazi va&ufat t&iemtüttÁl
•  Az Európai Unió szervezetei elismerik a vasútreform, a MÁV átala
kításának eddigi eredményeit. Ezért adnak pénzügyi támogatást a 
pályakorszerűsítésekhez, a járműbeszerzésekhez, a vasúti szolgáltatási 
feltételek javításához. Mindennek nyertesei az utasok, a fuvarozta
tók lesznek.

•  A továbbra is egységes MÁV-on belül egyebek között önállóan dol
gozó árufuvarozási, személyszállítási, forgalmi-infrastuktúra társaság 
létrehozásának előkészületei folynak. Ezért követhetők nyomon már 
ma is az egyes szervezeti egységek kiadásai és bevételei. Ez átlátha
tóvá teszi a közpénzek felhasználását is.

•  2001-től független szervezet készíti elő a hazai és a magyar vona
lakon megjelenő külföldi társaságok között a vasúti pályák piaci fel
tételek szerinti igénybe vételének szabályait. Ezért is zárulhattak le 
sikeresen a közlekedési tárgyalások az Európai Unióval.

•  Az európai felkészülés jegyében az utóbbi három évben infláció 
fölötti volt az átlagjövedelmek emelkedése a MÁV-nál. A foglalkozta
tást a szakszervezetekkel kötött, szigorúan betartott megállapodások 
szabályozzák. Megkezdődött a munkakörülmények javítása. A dolgo
zók naprakészen tájékozódhatnak a vasút átalakításának lépéseiről, 
a vezetők terveiről. Ezért a vasutasság szintén érdekelt a MÁV 
nyugodt körülmények között folytatódó átalakításában, a vasút
reform bán.
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