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ALTALANOS

KOZLEKEDES

A kozlekedés aktualis kérdései*

A Kormanyprogram kozlekedési
célkitiizései

A Kormany az infrastruktara fej-
lesztését elengedhetetlen eszkoz-
nek tekinti a gazdasag fejlesztése,
az elmaradott térségek felzarkoz-
tatdsa és ujabb munkahelyek te-
remtésének eldsegitése szem-
pontjabol.

Az infrastruktaran beliil az ,,Uj
évezred kiiszobén” cimt Kor-
manyprogram a kovetkez6 célki-
tlizéseket fogalmazta meg a koz-
lekedés vonatkozasaban:

— Mindent megtesz az autopa-
lyak, autéutak tovabbi épitésének
gyorsitasaért, az autdoathalozat in-
tenziv fejlesztéséért.

— Tamogatja a kozlekedési ere-
detii kornyezetszennyezés csok-
kentése érdekében a tomegkozle-
kedés fejlesztését, igénybevéte-
lének vonzobba tételét.

— A MAV szerkezeti atalakita-
sat végre kell hajtani. Az atalaki-
Fés célja a piaci hatasok érvényre
Juttatasa, az atlathato, onallo fele-
16sséggel jard gazdalkodas meg-
valsitasa, a kereskedelmi és a pa-
lyavasat tényleges szétvélasztasa.

— A kombinalt aruszallitas el-
terjesztését allami eszkozokkel is
elésegiti.

— Mielébb ki kell dolgozni a
légi kozlekedés stratégidjat és
megalkotni a légi kozlekedési
torvényt:

— A Duna hazai szakaszat az
egybefiiggs eurdpai vizi Gtrend-
szer részének tekinti, rehabilitaci-
0jat a hataron kiviili folyamsza-

kaszokon fennallo vizallasi prob-
lémak megoldéasaval Gsszhang-
ban kell megvalésitani, elsGbbsé-
get adva a nemzetkozi Osszefo-
gasnak.

Elmondhatjuk, hogy a Kor-
manyprogram vazolt célkitlizései
idGaranyosan teljesiiltek.

A célok elérése, a teljes meg-
valositas és a folyamatos fejlédés
érdekében 1épésrdl 1épésre meg
kell kiizdeniink, mert lehetdsége-
ink behataroltak.

A Parlament elfogadta a rend-
hagyo, kétéves koltségvetést. Ez-
zel végeredményben konkrétan
meghatarozta az infrastruktira
fejlesztésére adhato forrasokat is.
Ezen forrasokon feliil tarcank fel-
adata a hianyz0, nem kis dsszege-
ket ,,megszerezni” a legkiilonbo-
z6bb, minden fellelhetd egyéb
forrasbol. Kozismertek ebben az
EU-csatlakozashoz kapcsolodo
tamogatasi lehetGségek, rendsze-
rek (PHARE, ISFA).

Ujszerti 1épés volt a Széchenyi-
terv elfogadasa is, amely kozle-
kedési vonatkozéasban az autopa-
lyafejlesztések bazisa lett.

Bevezetésemben csak vézlato-
san korvonalaztam az el6ttiink al-
16 kiemelt kozlekedési f6 celkiti-
zéseket, e feladatokat meghatéaro-
z0 feltételeket.

A tovabbiakban vazlatosan is-
mertetem a legfontosabbnak tar-
tott konkrét, aktualis feladatokat.
Természetesen a rendelkezésem-
re all6 rovid id6 részletes és min-
denre kiterjedd beszamolora nem
ad lehetdséget.

A kozlekedéspolitika stratégiai
célrendszere, az EU-csatlakozas
kozlekedési feltételei

Az 1996-ban elfogadott kozleke-
déspolitika stratégiai célrendszere
a tarsadalom, a gazdasag, a nem-
zetkozi kornyezet és kapcsolat-
rendszer altal tamasztott igények-
re és lehetdségekre épiil. Az Or-
szaggytlés Ot egyenrangu straté-
giai iranyt fogadott el, amely a
kozlekedési rendszerek lizemelte-
tését és fejlesztését hatarozta meg.

Ezek az irinyok ma is id&szerti-
ek, azonban a végrehajtas terve-
zett gyakorlatat, a tarsadalmi-gaz-
dasagi és az EU-csatlakozésra fel-
késziilés folyamatat figyelembe
véve néhany részletében mar ujra-
gondolast igényelnek. Ilyen terii-
letek az infrastruktara és a kozle-
kedési eszkozallomany EU-kon-
form megfeleltetése, a regiona-
lizmus térhéditasa a teriiletfejlesz-
tésben, a természet- és kdrmyezet-
védelmi elvarasok fokozatos szi-
gorodasa stb. Az alapjaiban meg-
feleld célokat és stratégiai iranyo-
kat tartalmaz6 kozlekedéspolitika
feliilvizsgalata jelenleg szakmai
egyeztetés alatt all €s ebben az év-
ben a Korméany elé keriil.

Mivel a regionalis kohézi6 erd-
sitésének és a gazdalsag fejlédé-
sének egyik alapvetd infrastruk-
turalis feltétele a mar meglévd
kozlekedési alaphalozat korsze-
rlsitése és folyamatos fejlesztése,
a célkitlizések megvalositasi stra-
tégiait ¢és feladatait az Orszagos
Teriiletfejlesztési Koncepcio, az

* A Kozlekedési és Viziigyi Minisztérium kozigazgatasi allamtitkara, Tombor Sandor el6adasanak szerkesztett szovege, melyet a Kozlekedés-
tudomdnyi Egyesiilet Orszagos Elnokségi iilésén, 2001. januar 24-én mondott el.
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ISPA stratégia és az agazati fej-
lesztési programok Osszefliggése-
ikben is részletesen tartalmazzak.

A tarca aktualis feladatait az
EU-csatlakozasra valo felkészii-
1és minden teriileten befolyasolja.
A csatlakozasi targyalasok sikere-
sen haladnak eldre.

A legutobb kozzétett ,,orszag-
jelentés”-ben a magyar utiigyeket
kritika nem éri, az eddig tett jog-
harmonizacios 1épések, megko-
tott egyezmények pozitiv értéke-
1ést kaptak.

A jelentés tovabbi elvarasokat
fogalmaz meg:

— a kozuti arufuvarozasi agaza-
ton beliil a piacra jutas, az adok, a
szocialis torvényhozas, a techno-
logia, a biztonsag és a kornyezet-
védelem teriiletén;

— a vasiti alagazatban sziiksé-
gesnek tartjak a vasat szerkezeti
atalakitasanak meggyorsitasat;

— a belvizi hajozasban a kikotdi
hatosagok és a kozlekedési fofel-
iigyelet kapacitasbdvitését és a
jarmiivek nyilvantartasi rendsze-
rének korszertisitését, a biztonsagi
el6irasok tovabbi harmonizalasat;

— a légi kozlekedésben pedig a
piacra jutas, a 1égi kozlekedési val-
lalat kezességvallalasa tekintetében
a jogharmonizaciok folytatasat.

A tovabbi egyeztetések kereté-
ben azzal is szamolni lehet, hogy a
magyar lehetSségek és érdekek val-
tozésa, valamint az eurdpai érde-
kekkel valo kolcsonhatasa miatt az
Eur6pai Unié feltételrendszere és
targyalasi elvei is modosulhatnak.

A kozlekedés teriiletén jol
érezhetd, hogy az Europai Unib a
fejlesztésekben a fébb hangsilyt
ismét a vasiti kozlekedés teriile-
tére helyezi.

Ugyancsak érzékelhet6 az a
felismerés, hogy a kozati kozle-
kedésben a forgalombiztonsag
abszolut els6bbséget élvezs cél és
a kozlekedés valamennyi teriilete
esetében nem tiirhet tovabbi halo-
gatast a kornyezetvédelmi meg-
fontolasok érvényesiilése.

A Korméany és az Orszaggyii-
lésben képviselt partok kozos
nyilatkozatukban erdsitették meg,

hogy hazank a 2002. év végéig
megteremti az EU-csatlakozashoz
sziikséges belso feltételeket. Siir-
get6 feladatta valt tehat a joghar-
monizacio kérdése, amelyet iite-
mezetten az Igazsagiigyi Minisz-
térium koordinalasaban egy jog-
harmonizaciés program kereté-
ben hajtunk végre.

F6 célkitiizések a kozlekedési
alagazatoknal

A tovabbiakban attekintem kozle-
kedési alagazatonként az eléren-
d6 f6 célokat és a kozeljovGben
megoldand6é konkrét feladatokat.

1. Kozuti kozlekedés

Az autopalyak és gyorsforgalmi
utak fejlesztése vonatkozasaban a
10 éves programbodl — amely a ha-
l6zat kozel 1000 kilométerre torté-
nd bovitését tartalmazza — az 1d6-
aranyos uthossz kiépitése a c€l, a
nemzetkdzi és a belfoldi haloézatok
javitasa, a Helsinki folyosok ma-
gyarorszagi kozati szakaszainak
fejlesztése, az orszag nemzetkozi
gazdasagi integracioba kapcsoloda-
sanak elGsegitése érdekében. Ezek
vonatkozasaban nemzetkozi kote-
lezettségeink is vannak. Harom
éves id6tavon ez mintegy 40-43%-
os kozati folyoso kiépitettséget je-
lent, amely arany a meghatarozo
jellegii tranzitforgalom szabalyo-
zott atvezetésének feltételeit is je-
lentSsen javitani fogja.

Az autopalyak épitési feladatai
gyakorlatilag kikeriiltek a tarca
kotelezettségei alol. A 2000. év-
ben a tarca koltségvetésében 27,2
milliard forint még szerepelt
gyorsforgalmi fejlesztési célokra.
Ennek atadasa a NA Rt.-nek meg-
torténi. Az dijrendszer szakmai
feliillvizsgalatat elvégeztik. Az
ezzel kapcsolatos elGterjesztés
el6készitése folyamatban van. Az
eddigi tapasztalatok alapjan a mai
dijszedési rendszer varhatoan je-
lentGs valtoztatast nem igényel,
illetve az MS autépalyat is figye-
lembe véve torekedni kell az egy-
séges dijszedési rendszer kialaki-

tasara, mikodtetésére.

Tovabbi cél a régiok kozotti
kozlekedési kapcsolatok javitdsa,
a kistérségek elérhetGségének,
gazdasagi vérkeringésbe kapcso-
lasuk feltételeinek javitasa. Az el-
maradott vagy hatranyos helyzeti
térségek fejlédését elGsegitd koz-
Giti infrastruktira hidnyok pétlasa,
a novekvs forgalmi igények ki-
elégitése, a halozat forgalmi ter-
helésének kedvez$ atalakitasa és
a szolgalati szinvonal emelése (a
kozlekedés biztonsaganak nove-
lése, az id6raforditas csokkenté-
se, az utazasi-szallitdsi menet-
rendszeriiség javitasa, a kozleke-
désiizemi koltségek csokkentése)
is e célok kozé tartozik.

A fejlesztési célok egyik dontd
eleme a kornyezetvédelem (levego-
szennyezés, zaj és rezgéshatas) a
kozlekedés negativ hatasainak
csokkentése, a természeti értekék
védelme, mintegy 50 telepiilést
érint6 at épitése, illetve zsufolt for-
galmi kozutak tehermentesitése
kozel 250 km lakott teriileten atve-
zet® utszakasz kivaltasaval, a karos
kornyezeti terhelés csokkentése €s
a lakhatosag javitasa érdekében.

Kiilon kiemelést érdemld cél a
fouthalozat jellemz8en tranzit
szakaszainak és hidjainak re-
konstrukcidja, az EU elvarasai-
nak (115 kN tengelyterhelés) valo
megfeleltetése, valamint az alla-
mi és Onkormanyzati kotelezett-
séget jelentd (menetrend szerint
kozleked®) helyi és helykozi for-
galmat lebonyolitd autoébuszpark
folyamatos rekonstrukcioja. Ko-
zéptava célkitlizésekben szere-
pelnek az elérhetéséget is befo-
lyasolo, a kozati alaphalézat hi-
anyzo6 osszekotd elemeiként épii-
16 4j hidak és a sugaras elrende-
zést oldo utépitések, valamint a
hatarok jobb atjarhatosagat bizto-
sitd infrastruktara fejlesztések.

A kiemelt feladatok kozott kell
megemliteni a kozuthalozat fej-
lesztése terén a jol bevalt onkor-
manyzati palydzati rendszer mii-
kodtetésének folytatasat, a palya-
zati lehet&ségek novelését.

A gépjarmii-kozlekedés szak-
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mai irdnyitasaért tarcank a felelGs.
Ide tartozik a kozati jarmiivekkel
végzett arufuvarozas, személy-
szallitas (koncesszios), a belfoldi
széllitmanyozasi tevékenység, a
kozat jarmivekkel Osszefiiggd
miiszaki elGirasok korszertisitése,
illetve megfeleld Gjabb szabalyok
kiadasa. Tovabbi feladat a koziti
jarmiivek tipusjovahagyasi és ha-
tosagi vizsgalati rendszerének, a
gépjarmiifenntartd vallalkozasok
szakmai iranyitasa is. Tarcank fe-
lels a vallalkozok és a jarmiive-
zet6k képzésére, vizsgaztatasara
vonatkoz6 szabalyok kialakitasa-
ért, valamint a kozati kozlekedés
biztonsaganak allami hataskorbe
utalt szabalyozéasi kérdéseinek
meghatarozasaért is.

Az emlitett szakmai iranyitast
a minisztérium szakmai fGoszta-
lya latja el alapvetSen jogsza-
balyalkotasi forméaban.

A gépjarmiikozlekedés 2001.
évi legfontosabb koncepcionalis
feladatai az uniés jogharmoniza-
cio, az acquis atvétele koré cso-
portosithato.

A kozeljovo tovabbi kiemelt
feladatai a kovetkezok:

—a kozati kozlekedés szabalya-
ir6l (KRESZ) sz6l6 rendelet mo-
dositasara készitett kormanyelG-
terjesztés véglegesitése és a Kor-
many részére torténd benyijtasa;

— a kozati kozlekedési elééleti
pontrendszerr§l megjelent térvény
rendelkezéseihez kapcsoloddan
feliil kell vizsgalni a kozati jarmd-
vezetSk utanképzésével kapcsola-
tos, jelenleg hatalyos korméanyren-
deleti szabalyozast, amelynek el-
készitése folyamatban van;

— a nemzetkozi forgalomban
kozleked6 jarmiivek vezetSinek
vezetési idejével kapcsolatos
nemzetkodzi egyezmény (AETR)
hazai bevezetésével kapcsolatos
kormanyel6terjesztés véglegesi-
tésében torténd kozremilikodés;

— a koézati jarmivezetSk palya-
alkalmassagi vizsgalataval kapcso-
latos KM-BM egyiittes miniszteri
rendelet teljeskort feliilvizsgalata-
nak el6készitése, a sziikséges szak-
mai egyeztetések lefolytatasa;

— a kozati jarmi-miiszaki EU-
harmonizaltsag fenntartasa érde-
kében 2000. évben megjelent
tobb mint 30 EK iranyelv beépi-
tése a 6/1990. (IV. 12.) KOHEM
rendelet elGiras-rendszerébe;

—a Volan autobuszok rekonstruk-
cidjahoz biztositott kozponti forra-
sok felhasznalasanak iranyitasa;

— 1999. évben rendszerében
modositott id&szakos hatdsagi
vizsgaztatasi rendszer mikodés-
vizsgalatanak tapasztalatai alap-
jan az ide vonatkoz6 minisztériu-
mi rendelet médositasa;

— az atmeneti mentességl uni-
6s jogharmonizacios feladatokkal
kapcsolatos targyalasok ¢és az
azokbol fakado intézkedések;

— az arufuvarozoi szakméhoz
jutas jogharmonizacidjanak leza-
rasa, a vonatkozé jogszabaly
megjelentetése;

— a személyszallitoi szakma-
hoz jutas szabélyainak harmoni-
zalt megteremtése.

2. Vasuti kozlekedeés

A vasuti kozlekedés korszeriisitése
teriiletén legfontosabb célkitiizések:

— a vasuti kozlekedési folyosok
vonalrekonstrukcioja, a 120-160
km/h palyasebesség, illetve az
eredi szolgaltatasi szinvonal visz-
szaallitasaval az eljutasi idSk
csokkentése;

— a tranzitvonalak sziik kereszt-
metszeteinek oldasa;

— a gordiiléallomany (vontato,
személy és teherkocsi-allomany)
és az épitmények korszertsitése;

— kulturaltabb, magasabb szin-
tli szolgaltatas és biztonsagosabb,
gazdasagosabb kozlekedés lebo-
nyolitasa;

— a kisforgalmi mellékvonalak
fenntartasanak feliilvizsgalata;

— a Szlovéniaval hianyz6 koz-
vetlen vasiti kapcsolat kiépitésé-
nek befejezése;

— a sebességkorlatozas alatt al-
16 vonalszakaszok aranyanak 37
%-ra valo csokkentése ¢s a villa-
mositott vonalak aranyanak 33
%-ra valo novelése;

— a kapacitast és a forgalom-

biztonsagot noveld kétvaganyu
vasiti torzsvonalak ardnyanak fo-
kozottan 21 %-ra valé novelése.

A jogharmonizacios program
2001. évre iranyozza el6 a vasutval-
lalatok engedélyezésérdl sz616 mi-
niszteri rendelet kiadasat és az ezzel
kapcsolatos intézményfejlesztést.

Sziikséges a jelenleg érvény-
ben 1évG vasuti torvény modosita-
sa. Ez els6sorban a magyar vasuti
reformmal figg Ossze. Ennek
végrehajtdsa mar siirgetévé valt.
Féltetleniil fontos, hogy a pélya-
kapacitasok elosztasaval foglal-
koz6 szervezet fiiggetlenedjen a
mai ,,vallalkozé vasat’-tol. Ki
kell dolgozni az allami tulajdont
palyavasut-kezel§ tarsasag felal-
litdsanak feltételeit, az EU-csatla-
kozasig azt alkalmassa kell tenni
a palyakapacitasok elosztasara, a
palyahasznalati dij megallapita-
sara és beszedésére.

A reform részeként a ,,vallalko-
z6 vasut” vagyonat ki kell vonni a
kincstari vagyoni korbdl, majd se-
lejtezni kell a korabban felszamo-
lasra itélt vonalszakaszokat.

A palyakapacitasok elosztasa
targyaban jeleztiik a briisszeli EU-
Bizottsag felé, hogy meghataro-
zott ideig els6bbséget kivanunk
biztositani a magyar vasutvallala-
tok szamara a jelenleg is hasznalt
menetvonalaikon. Tekintettel kel-
lett lenniink ugyanis arra, hogy a
MAV Rt. — két évtizedes fejlesz-
tési elmaradasa miatt — ma nem
versenyképes az EU-tagallamok
vasitjaival. Kérésiinket a miiszaki
elmaradast igazold adatokkal
(példaul a jarmtallomany Ossze-
tételével és koraval) indokoltuk.
Az elmaradas azonban igazan a
teljesitménymutatokon mérhetd
le. (Szamos jelenlegi EU-tagal-
lam is csak a palyakapacitasok
egy részén alkalmaz ,,diszkrimi-
naciomentes” elosztast.)

A jogharmonizéaciés program
keretében tovabbi miniszteri ren-
deleteket kell el6késziteni a pa-
lyaralépés engedélyérdl és a nagy
sebességi vasuti palyak interope-
rabilitasarol.

A fontos nemzetkozi févonalak
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fejlesztése els6rendd érdek, hi-
szen nem engedhetjiik meg ma-
gunknak, hogy a jelentGs tranzit-
aramlatokat elveszitsiik.

Az EU TINA programja kereté-
ben meghataroztuk azt a vasiti ha-
l6zatot, amelyre a jovObeni fej-
lesztéseket koncentralni kivanjuk.
Ebbdl a korbdl keriil ki az a harom
vasiti projekt (Zalalové — Zala-
egerszeg—Boba, Budapest — Ceg-
1éd — Szolnok — Lokoshaza, Buda-
pest — Gy6r — Hegyeshalom), a-
melyekre vonatkozéan az EU-
Bizottsag a kozelmiltban dontott
ISPA-tamogatas  odaitélésérdl.
Természetesen a fejlesztések hazai
hanyadanak biztositdsa a magyar
allamra is jelent@s terheket ro.

A vasutegészségiigy teriiletén
f6 feladatunk — az allami egész-
ségiigyi rendszer részérdl tapasz-
talhaté integracios torekvések el-
lenére — a vasutrol szolo torvény-
ben eldirt egységes, elkiiloniilt in-
tézményrendszer megtartasa.

3. Vizi kozlekedés

A dunai viziut korlatozas nélkiili
hasznalatat — 2,5 méteres hajome-
riilés melletti kozlekedést — a sza-
balyozasi munkak igen jelentGs
forrashianya korlatozza. Ezért
kozéptavon is csak az tekinthetd
redlis célkitiizésnek, hogy a koz-
forgalmia kik6t6halozat infrast-
ruktirajanak fejlesztésével boviil-
jon a szolgaltatas.

A hajozas teriiletén a jogalkotasi
kotelezettségek egyrészt az j,
2001. januarjatol hatélyos a vizi
kozlekedésrél sz616 2000. évi XLII.
torvényben kapott felhatalmazas-
bol, masrészt a jogharmonizacios
kotelezettségeinkbdl szarmaznak.

A belvizi hajézds tekintetében
az EU-jogharmonizaci6 jelenlegi
helyzetét dont6 médon meghata-
rozza az, hogy a dunai és rajnai
hajézasi, illetve miiszaki bizton-
sagi szabalyok sszeurdpai szintii
Osszehangolasa az ENSZ EGB
keretében — rajnai szabalyok a-
lapjan — mar az 1960-as években
megindult. Az 1990. eldtti, még
nem kifejezetten EU-jogharmoni-

zacios tevékenység legfontosabb
eredményének tartjuk, hogy az
azel6tt politikai, gazdasagi és ha-
jozasi szempontbol egyarant el-
valasztott Duna-, illetve Rajna-
térség 1992-ben tortént ,.egybe-
nyitasa” utdn a hajozasi forgalom
azonnal erételjes fejlédésnek in-
dult és egyes EU-konform szaba-
lyozasi elemek beiktatasaval si-
keriilt biztositanunk a magyar ha-
jOzas piacon maradasat.

A tovabbi jogharmonizacio, il-
letve a csatlakozasi elSkésziiletek
tekintetében a kovetkez§ alapel-
veket fogadtuk el:

folytatni kell a hazai hajozasi
és miiszaki biztonsagi szabalyok-
nak a rajnai szabalyokhoz valo
harmonizalasat. Ezt egyfeldl pia-
ci érdekeink diktaljak — a Rajnan
csak rajnai bizonyitvanyokkal ha-
jozhatunk — masfelél a ,rajnai
harmonizéacid” egyben a teljesko-
ri EU-harmonizaciohoz is vezet;

— a tagsagi feltételként ,,eldirt”
jogharmonizacidhoz kapcsolodo
intézményfejlesztés alapvetd cél-
jaul olyan a teriileti hatosagi szer-
vezet (kikot6-, illetve révkapi-
tanysagok) kialakitasat kell meg-
jelolni, amely képes a rendkiviil
szerteagazo helyi hatoséagi ellen-
Orzési, intézkedési, informacio-
gytjtési stb. feladatok ellatasara;

— EU-jogharmonizacios kove-
telményként jelenik meg a hatar-
kikot6k schengeni normakat is fi-
gyelembe vevd fejlesztése.

A tengerhajozasi tevékenysé-
get egyfeldl csak az érvényes
IMO konvencidk és elGirasok
alapjan folytathattuk — ez az
alapja a meglévé magyar szaba-
lyozas magasfoki EU-harmoni-
zaltsaganak — masfel6l azonban
csak azokat az IMO szabalyokat
tettiilk a hazai jogrend részévé,
amelyik az éppen folytatott és
igen sziik korti tengerhajozasi te-
vékenység végzéséhez sziiksége-
sek voltak. Magyarorszdg nem
rendelkezik tengerparttal, ezért
bizonyos EU-jogszabalyok na-
lunk nem értelmezhetdk. Ezek
szama azonban igen csekély. Mi-
vel egyrészt semmi sem zarja ki

tengerhajozasi vallalkozasok a-
lapitasat Magyarorszagon, mas-
részt a hazai dunai kikotdk ten-
geri hajokkal elérhetbek, igy az
EU hajozasbiztonsagi, kikotdi
feliigyeleti, valamint tengerhajo-
zasi piaci szabalyozasat mara-
déktalanul at kell venniink.

4. Légi kozlekedés

A 1égi kozlekedésben kozéptava
cél a Ferihegyi Repiilétér HUB
szerepkoOrének erdsitése a nemzet-
kozi forgalomban, valamint a regi-
onalis kapcsolatok fejlesztése ér-
dekében a sarmelléki és a debrece-
ni repiil6tér fokozatos nemzetkdzi
forgalomra alkalmas kereskedelmi
repiil6térré valo fejlesztése.

Igen nagy volumenii jogsza-
balyalkotasi munka folyik a légiigy
teriiletén. Tobb, a légiigyi torvény
végrehajtasat biztosito rendelet je-
lenik meg a kozeljovSben. Joghar-
monizaciés kotelezettségiink alap-
jan kiadando6 jogszabalyok jelenleg
mar kozigazgatasi egyeztetés fazi-
saban vannak. Ezek:

— a szolgalati engedélyekr6l,
azok fajtairol és kolcsonds elfo-
gadasukrol sz010 rendelet;

— a kotelez6 felelGsségbiztosi-
tas szabalyairdl sz0l6 kormany-
rendelet;

— a szamitogépes helyfoglalasi
rendszerek iizemeltetésének sza-
balyairol sz016 rendelet;

— amiiszaki kovetelmények és az
adminisztrativ eljarasok harmoniza-
lasarol szold miniszteri rendelet.

Az EU-csatlakozashoz kapcso-
l6doan 2001-ben két szervezetet
kell alakitani, mégpedig a Fiig-
getlen Balesetvizsgalo Szerveze-
tet és a Nemzeti Légtér Koordina-
cios Bizottsagot.

A kovetkez6 fontos aktualis
légiigyi feladatok varnak megol-
dasra a kozeljovében:

— a légi kozlekedési infrastruk-
tira kozéptava fejlesztési prog-
ram kidolgozasa;

— a MALEV Rt. stratégiai ter-
vének kidolgozasa;

—a MALEYV Rt. privatizacioja-
nak elSkészitése, stratégiai part-



ner megvalasztasa;

—aMALEV Rt. és az LRI kon-
cepcionalis egyiittmikodése, Osz-
szehangolt fejlesztése;

—az LRI-nél a 1égiforgalmi ira-
nyitasi rendszer és a repiilStér-
iizemeltetés kettévalasztasa,

— az emlitett Nemzeti Légtér Ko-
ordinacios Bizottsag létrehozasa;

— a légi kozlekedési szakem-
berképzés fejlesztése kozéptava
programjanak kidolgozasa.

5. Tobb alagazatot érinto fel-
adatok

A kombinalt aruszallitas infrast-
ruktirajanak létesitményei els§-
sorban a hatarmenti térségekben
miikodnek a tranzitforgalom atte-
relésének kovetkeztében. Jelenle-
gi részaranya az aruszallitasban
mintegy 2%-ra tehet§ és a lasst

novekedés iranyaba mutat.

Célunk a RO-LA és RO-RO ter-
mindlok szamanak, forgalmanak
és eszkozallomanyanak fokozatos
novekedésével az arufuvarozas
4%-0s részaranyanak elérése.

A miikod6 logisztikai kozpontok
szolgaltatasanak bovitése is sziik-
séges, parhuzamosan a tervezett
halézat kiépitésével, kapcsolddva
a vallalkozasi Ovezetek és az ipari
parkok fejlesztési programjaihoz.

Torvény irja el6, hogy 2010-ig
biztositani kell a fogyatékos sze-
mélyek szamara is az akadalymen-
tes kozlekedés feltételeit. A vala-
mennyi alagazatot érint6 kérdés 0j-
szerd és forrasigénye igen magas.

A kozlekedési eszkozallomany
allapota

A kozlekedési halozatokon iize-

mel§ eszkozallomany korszertit-
len, az atlagos életkora magas.

A kozhaszni helyi és tavolsagi
tomegkozlekedésben hasznalatos
autobuszallomany életkora 10,6 év.

A vasuti személykocsiallo-
many 54%-a hasz évnél idGsebb,
a nagyobb sebességi kovetelmé-
nyeknek megfelel§ vontatojar-
miivek hianya a forgalmi problé-
mak mellett indokolatlan kornye-
zetszennyezést is okoz.

A hajopark eloregedett és 0sz-
szetétele sem megfelels. Az EU-
ban az 6njard hajok ardnya 75%-
0s. A Dunan iizemel6 4 magyar
Onjaro hajo viszont csak mintegy
5%-o0s aranyt képvisel.

Mindezeket az EU-csatlakoza-
sig orvosolni sziikséges. Ez azon-
ban. csak a nemzetgazdasag te-
herbir6 képességének fliggvényé-
ben tervezhetd feladat.

TEHERGEPKOCS! ES AUTOBUSZ-TULAJDONDSOK FIGYELEM!
Véllajuk jarmavének teljes kord javitését, karbantartdsdt, madszaki vizsgéra valé
felkészitését és vizsphztatdsst, 26/dkartysval egyiitt.

Az On dolga a fuvarozés, mi a mdszaki biztonségot nyujtjuk.

ALBA VOLAN RT.

Székesfehérvar, Borgdndi ut 14. Tel.: (22) 315-100/102, 148
Véllaljuk mindennemd gépkocsi rugdkéteg felujitdsat, illetve gydrtdsét.
Tuzoltokészilékek kotelezd iddszakos ellendrzésér, illetve feidfitdsat. -
Cim: Székesfehérvar, Borgdndi Gt 14,
Telefon: (22) 315-100/102, vagy 153-as mellék.




Dr. Palfalvi Jozsef

Kozlekedésgazdasagi kutatasok

a kozuti kozlekedésben és az EU-csatlakozas

., Retteg a szegénytol a gazdag,

s a gazdagtol fél a szegény,

Fortélyos félelem igazgat

Minket s nem csaloka remény.”
Jozsef Attila: Hazam

Tudomanyos folyoirathoz szokat-
lan médon egy versidézettel kez-
dem e cikket. Az Eurdpai Unioval
folytatott targyalasok soran ese-
tenként talzott 6vatossag (volt) ér-
z€kelhetd. Jomagam mint kutatod
vettem részt néhany szakmai
megbeszélésen, és akkor alakult
ki bennem az az érzés, hogy fé-
link egymastol. Ez a félelem elsG-
sorban az ismeretlent6l valo féle-
lem, amelyik az évtizedekig ketté-
szakitott Europa kozotti alacsony
szintli informacidaramlasbol tap-
lalkozott. Az Eurépai Unié attol
fél, hogy az olcso kelet-eurdpai
munkaerd eldrasztja Nyugat-Eu-
ropat, bar a személyek szabad
aramlasat hirdeti; Kelet-Europa
pedig att6l tart, hogy a nyugat-eu-
ropai téke elnyomja az éppen ki-
fejléds, bimbozo hazait, bar elfo-
gadja a t6ke szabad 4ramlasat.

A kozati kozlekedés teriiletén
folytatott kutatésok célja a hazai
szabalyozas — és ami nehezebb
feladat — a gondolkodas kozelité-
s€ a nyugat-eurépai normakhoz.
E kozelités azonban nem lehet
szolgai, hanem a sajatossagaink
¢s pozitiv hagyomanyaink meg-
Grzésével és a félelem lekiizdésé-
vel kell, hogy folyjék. A kozleke-
désgazdasagi kutatasok rendkiviil
Osszetettek €s igen szertegazoak,
ezért f8leg a KTI-ben végzett ku-
tatasok egy részére szoritkozom,

és esetenként csak érintem az
OMFB TEP keretében, a Minisz-
terelnoki Hivatal Integracios
Stratégiai Munkacsoportjan beliil
és mas intézményekben folytatott
kutatasokat.

A KTI Kozlekedésgazdasagi
tagozatan, a kozati kozlekedés te-
riiletén és az Eurdpai Unids csat-
lakozassal foglalkoz6 kozgazda-
sagi jellegii kutatasok mintegy ot-
éves multra tekintenek vissza, és
a kovetkez6képpen csoportosit-
hatok:

1. nemzetkdzi Osszehasonlitd
vizsgalatok,

2. jogharmonizacio,

3. kozlekedési szokasok,

4. szektoralis vizsgalatok,

5. hataselemzések, felmérések

1. Nemzetkozi 0sszehasonlito
vizsgalatok

A nemzetkdzi 0Osszehasonlitd
vizsgalatok segitségével hataroz-
haté meg, hogy hol és merre tart
egy orszag, milyen szinvonalon
helyezkedik el a tobbi orszaghoz
képest. Kérdésként meriil fel az
is, hogy a gazdasag milyen nove-
kedési palyan mozog és ezen be-
liil hol a kozlekedés helye? A tob-

1. tablazat:

bi kozép- és kelet-eurdpai orszag-
hoz képest Magyarorszag kedve-
76 helyzetben van (I. tablazat),
hiszen az inflacios rata nem a leg-
magasabb, a munkanélkiiliségi
rata viszonylag alacsony, a
GDP/f6 a harmadik legjobb (a
vizsgalt orszagok koziil), a GDP-
re vetitett kiilfoldi adossag pedig
nagyobb példaul Bulgariaban.
Ami bizakodasra adhat okot, az
valdjaban a GDP novekedési iite-
me, azaz a gazdasag kedvez6 no-
vekedési palyara éllasa (/. dbra).
A GDP névekedési tliteme 1996
utan Eur6paban a legmagasabbak
kozé tartozik.

Tovabbi kérdés az, hogy a gaz-
dasag meddig marad(hat) ezen a
novekedési palyan, és ehhez ho-
gyan igazodik a kozlekedés?
Kezdjiik a vizsgalatot a GDP var-
hat6 valtozasanak el6rejelzésé-
vel! Janosy F. egyik elméletét [1]
felhasznalva a GDP volumenin-
dexére két valtozatot készitettem.
Janosy kilonféle orszagok maso-
dik vilaghabori utani fejlédését
Osszehasonlitva azt tapasztalta,
hogy minden orszagnak van egy
ra jellemz6 fejlddési vonulata
(ami az orszag geologiai, geopoli-
tikai, demografiai stb. adottsagai-

Néhény kozép- és kelet-eurépai orszag gazdasigi adatai 1998. évi

Munka- K61
% Infidcios rdta nélkiidiség GDP per fH/EV adossdag/GDP
BG 1,3 16,0 23,0 66,0
CZ 2,3 6,5 64,0 20,0
H 14,9 7.8 49,0 49,0
PL 6,3 12,8 370 16,0
RO 59,1 6,3 31,0 18,0
SK 8,7 15,8 46,0 33,0
SL 5,3 790 68,0 15,0
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1. abra: A GDP trendje néhany kozép- és kelet-eurdpai orszagban

tol fiigg). A GDP valtozasat (ba-
zisindexét) logaritmikus skalan
abrazolva az egy jOl meghataroz-
hat6 trendvonalat alulrol
(aszimptotikusan) kozelit, azaz
egy burkold gorbérsl van sz6. Az
50-es évek kozepéig jellemzd
gyors novekedési iitem a trendvo-
nalat megkozelitve valamennyi
vizsgalt orszagban visszaesett, a
novekedési iitem ,,normalizalo-
dott”, visszaallt a haborat meg-
el6z6 békeévek szintjére. A trend-
vonal Janosy szavaival élve —
nem agyrém, de nem is fatum,
tendenciaja mélyrehat6 gazdasagi
valsagok, valtasok esetén megto-
rik, meredeksége modosul.
Ugyanez tapasztalhaté a magyar-
orszagi GDP novekedési iitemé-
nél is: az 1982-ig tartd periddust
€gy magasabb, az 1982-1989 ko-
z6tti idGszakot egy mérsékeltebb,

az 1990-1993-as éveket egy
visszaes6, majd 1994-t6l ujra
emelkedd novekedési iitem jel-
lemzi. Ahogyan az a 2. dbran is
joOl kovethetd, a gazdasagi rend-
szervaltozas megel6zte a politikai
rendszervaltoztatas idejét, hiszen
— mint emlitettiik — a GDP nove-
kedési iiteme 1982-ben megtorik
és lelassul, 1989 utan pedig
visszaesik, és csak 1994 utan
kezd ismét emelkedni.
Minddssze annyit érdemes fi-
gyelembe venni, hogy a gazdasag
1982-ben kezdGdott lassulasa,
majd a novekedési iitem 1990-
ben bekovetkezett visszaesése a
gazdasag ,,abnormalis” allapota.
Tendenciajaban igen, természeté-
ben viszont nem hasonlit a maso-
dik vilaghaborat kovets évekkel
jellemezhet6 helyzetre, mert nem
egy politikai restauraciorol és a

gazdasagi szerkezet 1990-es évek
eldtti rekonstrualasarol van szo,
hanem példaul a GDP/fével vagy
az egy fére jutd realjovedelem-
mel mérhetS 1989. évi gazdasagi
szinvonal elérésérdl, illetve meg-
haladasar6l. Hogy a gazdasagi
novekedés 1990-es évek kezdd-
dott felgyorsulasa és a jovébeni
viszonylag gyors novekedési
iitem mennyire lesz tartos, ersen
fiigg a gazdasagi szerkezetvaltas
tovabbi alakulasatol és az infrast-
ruktira fejlesztésétol.

A linearis skalan abrazolt pont-
sorozatra (2. abra) kétféle burkolod
,,gorbe”, trendvonal is illeszthets:

— a pesszimista valtozat az
1993-1996 kozotti iddszakra jel-
lemz8 1,7%/év novekedési iite-
met vetiti elére (1960=100%,
2010=358%).

— az optimista valtozatban fel-
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tételezziik, hogy a burkol6 trend-
vonalak koziil a nagyobb mere-
dekségii lesz jellemz6, és 2005-ig
a novekedési iitem a 4-6%-o0s
savban mozog (1960=100%,
2010=529%).

A kozéptavon tapasztalhatd
Osszefiiggések szerint a GDP 1 %-
os novekedéséhez koriilbeliil
0,8%-0s aruszallitasi volumennd-
vekedés tartozik (igaz, a korrelaci-
6s hanyados mindbssze 56%!),
atkm-ben mérve pedig 1,9%-os
(86%-0s korrelaciés hanyados
mellett). Ezek az adatok tehat el-
lentmondani latszanak annak a hi-
potézisnek, hogy az aruszallitas
novekedési iiteme a GDP noveke-
dési iiteménél alacsonyabb (azaz
elaszticitasa kisebb 1-nél, 3. dbra).

Itt jegyzem meg, hogy az aru-
szallitasi teljesitmények noveke-
désének dinamikaja 1990 utan

vantartas hianyossagai miatt ,.ki-
esett” teljesitményi adatokat. El-
len8rzésképpen megvizsgaltam a
GDP, az elszallitott arutdmeg és
az aruszallitasi teljesitmények ko-
zOtti egyiittes Osszefiiggéseket is.
Ennek alapjan egyértelmiien
megallapithato, hogy az aruszalli-
tasban az 1990-es évek elején ér-
zékelt visszaesés atipikus, és egy
megadott GDP értékhez szto-
chasztikusan jol  kozelithetd
atkm-teljesitmény tartozik (a
GDP-t 1960-as, az atkm-et 1950-
es bazison szamitva a 250-es ér-
tékhez 600). Nem kovetiink el
nagy hibat, ha az atkm-
teljesitmények elGrevetitésénél a
GDP novekedési iiteméhez képest
1-nél kisebb, de ahhoz kozelesd
értékkel szamolunk (0,8<e<l).

A gazdasagi novekedés ten-
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3. dbra: Az aruszallitas alakulasa Magyarorszagon (1960 = 100%)

nemcsak a gazdasagi recesszio
miatt térik meg, hanem azért is,
mert 1994-ig a KSH nem tartotta
nyilvan az 50-nél kevesebb f6t
foglalkoztatd kozlekedési vallal-
kozasok teljesitményi adatait. Ez
1990-ig nem okozott kiilondsebb
gondot, mivel az ilyen vallalkoza-
sok szama mintegy 2 ezer volt,
1995-ben pedig (a mikodske)
mar 45 ezernél is tobb, 2000-ben
viszont 30 ezernél kevesebb. Az
50-nél kevesebb f6t foglalkoztatd
vallalkozasok szamanak alakula-
sa ismeretében ezt egy ,retrog-
rad” prognozis segitségével korri-
galtam, mintegy kisimitva a nyil-

tandé aruvolumen — az emlitett
elaszticitas figyelembevételével —
emelkedd iranyzath, de értéke va-
loszintileg 2005-ig sem haladja
meg jelentdsen az 1979. évi ma-
ximumot. Ugyanigy emelkedd
tendenciaju az atkm is, de — a na-
gyobb elaszticitds miatt — nove-
kedési iiteme lényegesen maga-
sabb, mint az elszallitott arutome-
g¢ (azaz az atlagos szallitasi ta-
volsag 1990-es évekre jellemz6
visszaesése megdll, és 1jbol
emelkedni kezd). Ujabb 16kést az
aruszallitasi teljesitmények ndve-
kedésének az orszdg Europai
Unidba val6 belépése adhat.

2. Jogharmonizécio

A kutatasok koziil a legszerteaga-
zObbak a jogharmonizéciot érin-
t6ek, az EU joganyag feliilvizsga-
lata, Osszehasonlitasa a hazaival,
az eltérések és azonossagok
Osszegytjtése és értékelése. A fel-
adatok a kovetkezSképpen cso-
portosithatok:

1. a szakmaba belépés feltételei;

2. a piacra jutas feltételei;

3. versenyszabalyok;

4. adozas;

5. kozszolgaltatasi kotelezettseg;

6. oktatas, képzés;

7. gépjarmiivezeti engedély;

8. munkaiigyi (szocialis) ren-
delkezések;

9. forgalmi szabalyok;

10. kombinalt szallitas;

11. veszélyes éaruk szallitisa;

12. kiilonleges aruk szallitasa;

13. arrendszer;

14. biztositas;

15. vamiigyek;

16. gépjarmiivek tomeg- ¢s meé-
retnormai;

17. gépjarmiivek forgalomba he-
lyezése és lizemben tartasa;

18. emisszios szabalyok és kor-
nyezetvédelem;

19. jarmid- és kozlekedésbiz-
tonsag.

A felsoroltak koziil a kozszol-
galtatasi kotelezettség terén elért
eredményeket a Kozlekedéstudo-
manyi Szemle 2000. évi 7.-8.
szama [2] ismertette. Erdemes
megjegyezni, hogy a kutatasi
eredmények ellenére példaul az
alapellatas annyira beivodott a
hazai szemléletbe, hogy el6relé-
pés a kutatas befejezése ota gya-
korlatilag nem tortént. A munka-
ligyi, szocialis rendelkezéseket
targyalo cikk megtalalhat6 a Koz-
lekedéstudomanyi Szemle 1999.
évi 5.-6. szamaban [3].

Tajékoztatasul ~ bemutatom,
hogy mekkora eltérés mutatkozik
az Uniés jogszabalyok atvétele,
illetve az AETR-hez val6 csatla-
kozas elGirasainak atvétele ko-
z0tt. A 4. abra azt érzékelteti,
hogy a szocialis harmonizacio a
csatlakozaskor megkozelitSleg 10
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4. abra: A szocialis harmonizécio koltségei az EU-csatlakozas esetén
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5. abra: Az AETR-hez csatlakozas tobbletkoltségei

milliard Ft tobbletkiadassal jar,
beleértve a ,,tobblet” jarmiiveze-
t6k alkalmazasat (azok bérét, an-
nak kozterheit), az ellen6rzés szi-
goritasat, az ahhoz sziikséges sze-
mélyzetet és eszkozoket és igy
tovabb.

Ezzel szemben az AETR-hez
valo csatlakozas nagysagrendileg
kisebb tobbletkiadast igényel (3.
abra), hiszen a Megallapodas
eldirasainak teljesitése nem érinti
a csak kizarolag belfoldi céla fu-
varozasokat, szallitasokat, illetve
cégeket.

Ugyanezen témakoron beliil
megemlithet6k még a holland
NEA intézettel kozosen, az ugy-
nevezett MATRA projekt kereté-
ben 1999-2000 kozott végzett
kutatasok, igy

— a szakmaba belépés, piacra
jutas,

— az ellendrzés,

— a kabotazs és

— a monitoring rendszer, ame-
lyek eredményei tobbek kozott a

Magyar Kereskedelmi és Iparka-
mara gondozasaban Kozhti aru-
fuvarozas és személyszallitas az
Eurdpai Unidban cimii kényvben
[4] jelentek meg.

3. Kozlekedési szokasok

Az Uniohoz val6 csatlakozas
nem hagyja valtozatlanul a kozle-
kedési kiadasokat, a lakossag uta-
zasi, kozlekedési szokasait sem.
Az elébbivel a Kozlekedéstudo-
manyi Szemle 1998. évi 8. sza-

2. tablazat:

maban [6], valamint a Varosi
Kozlekedés 2000/1. szamaban [7]
megjelent cikkek mar foglalkoz-
tak, igy azokat nem ismétlem
meg, érdemesebb a személykoz-
lekedés gyakorisagat, illetve az
utazasok elmaradasanak okait
megvizsgalni. Egy masik — szin-
tén a KTI altal végzett — felmérés
szerint [7] a héztartasok 43%-
dban van legalabb egy személy-
gépkocsi, és nagyjabol minden
haszadik haztartasban kett§ vagy
annal tobb is, azaz kissé elna-
gyoltan allithat6, hogy atlagosan
minden masodik haztartasban
van mar személyautd. Ez pedig
mindségileg mas kategoria, mint
a tizenot évvel korabbi allapot,
amikor a haztartasoknak keve-
sebb, mint egyharmadaban volt
egy személygépkocsi.

A kiilonféle tavolsagh utazasok
koziil a leggyakoribbak termé-
szetszertileg a helyi utazasok (2.
tablazat), a lakossag mintegy
63%-a naponta kozlekedik vala-
milyen modon (kerékparral, auto-
busszal,  személygépkocsival
stb.), 17%-a hetenként tobbszor
is, kozel 10%-a pedig sohasem. E
cikk sziikre szabott terjedelme
nem teszi lehetdvé, hogy mé-
lyebb oOsszefiiggésekre is kitér-
jink (példaul az utazasok meg-
oszlasa az ¢letkor, nem, foglalko-
zas stb. szerint), ezért azokat mel-
16zziik.

Szembetiind, hogy a 20 km-en
beliili tavolsagra utazok eloszlasa
egyenletesebb, és nagy vonalak-
ban a havonta tobbszor vagy egy-
szer-kétszer érték koriil stirliso-
dik. Ezzel szemben a 20 km-nél

A személykozlekedés gyakorisdga 1998-ban az utazasi tivolsag szerint (%-ban)

, Helyi 20km-en | 20kmeen | Osszesen |
Giyakorisagok beliil kiviil ‘
Soha 9,97 8.46 8,28 8,96
Ritkdhbars. mint ¢vente 0,28 4,22 8.07 3,99
Evente legfSliebb 1-2-szer 0,28 322 15,18 6,57

| Evente (8bbszor 0,39 10,05 19.46 9,49

| Havonta legfoliecbb 1-2-szer | ks 16,65 18.26 11,40

| Havonta tobbszr 2,16 3309 9,01 8,01

| Hetenként legfiiliebb 1-2-szer 531 14,05 7.99 8,93
Hetente t8bbszor 16.93 12,09 5,76 11,86

{ Naponta 62,91 17.10 7.38 30,79

| Ossresen 100,00 100,00 100,00 100,00




tavolabbi célra iranyuld utazasok
az egy kategoriaval feljebb es6
savra jutnak (havonta egyszer-
kétszer értéktdl az évente egy-
szer-kétszer értékekig terjednek).
A naponta 20 km-nél tavolabbra
utazok aranya nem éri el a 10%-
ot. A varosi (helyi) kozlekedés la-
kossag életében betdltott szerepé-

nek értékelésekor azonban min- .

denképpen érdemes szem elStt
tartani, hogy a helyi (varosi) uta-
zasokban dominans a ,naponta
kozlekedik” kategoria.

A gyakoribb kozlekedés elma-
radasanak az oka a helyi kozleke-
désen beliil elsGsorban az, hogy
az mar tobbé-kevésbé telitett, te-
hat a megkérdezett személyek
tobbsége nem szeretne gyakrab-
ban utazni (3. tablazat), a rossz
tomegkozlekedést a masodik he-
lyen 16% emlitette meg. Ezzel
szemben a 20 km-en beliili tavol-
sagnal a telitettség kisebb mérté-
kii (35% nem szeretne gyakrab-
ban utazni), a masodik legfonto-
sabb indok pedig a pénzhiany
(koriilbeliil 30%), a rossz tomeg-
kozlekedés a harmadik helyre
szorult. A 20 km-nél nagyobb ta-
volsagra utazoknal mar egyértel-
miien a pénzhidny az utazas el-
maradasanak legfébb indoka
(49%), nem szeretne gyakrabban
utazni a valaszadok 20%-a, a
rossz tomegkozlekedés miatt el-
halasztott utazas 11%.

Mi kovetkezik ebb1? Az, hogy
az évek oOta tartd realjovedelem-
csokkenési tendencia megfordu-
lasa, azaz a realjovedelmek nove-
kedése az elhalasztott kereslet-
ként mindsithetd latens utazasi
igényeket realis utazasi igénnyé
alakitja at, novelve ezaltal az or-

3. tablazat:

szagos és részben a helyi (6nkor-
manyzati) kozathalozat jelenlegi-
nél érzékelhetGen nagyobb igény-
bevételét, hiszen a tavolsagi uta-
zasok is tobbnyire a telepiilések
belsejébdl indulnak ki, illetve oda
iranyulnak, azaz részben helyi
forgalomként jelennek meg. A
fenntarthaté mobilitas és az Euro-
pai Uni6o tagallamait jellemzd
kozlekedési szokasok elemzése-
kor ezt nem lehet figyelmen kiviil
hagyni, hiszen Onalltatds lenne
abban reménykedni, hogy a to-
megkozlekedés EU-nal kedve-
zGbb aranya hosszabb tdvon meg-
Orizhetd. Realis cél nem a tomeg-
kozlekedés aranyanak ,befa-
gyasztasa” lehet, hanem a csok-
kenési iitem mérséklése, a mobili-
tas szabalyozasa, kiillonosen a he-
lyi és az el6varosi forgalomban.

4. Szektoralis vizsgalatok

A szektoralis vizsgalatok elsGsor-
ban a statisztikai adatok kozott
nem szereplé kozati fuvarozoi
szektor felmérését, illetve az Gtér-
ték megallapitasat, kozgazdasagi
értelemben vett elhasznalodasa-
nak (értékcsokkenésének) a mé-
rését céloztak meg. A fuvarozoi
szektor felmérése harom célt tii-
zOtt ki maga elé:

— annak tisztazasat, hogy a fu-
varozok mennyire értenek egyet a
21/1995. (XII. 15.) KHVM ren-
delet azon eldirasaval, amely sze-
rint 1998. januar 1-t6l csak
EURO-II. normaji ¢és csendes
motorok helyezhetdk iizembe;

— milyen a jarmiallomany
megujitasa; és

— hogyan latjak a kozati fuvaro-
z0k sajat helyzetiiket a fuvarpiacon?

A gyakoribb kozlekedés elmaradasinak az indoka (%-ban)

i Helyi 20kmeen | 20kmeen | Osszesen |

i Gyakorisagok beliil kiviil
Nem szeretne gyakrabban 56,75 34,91 20,09 36,97

¢ 1d6 hianyaban 6,64 9,01 3.02 6,87
Pénz hignyéiban 9.84 29,73 48.69 29,72
Személygépkocsi hidnvaban 4,58 5.86 8,52 6,35
Rossz tomegkozlekedés miatt 16.02 13,29 10,92 1337 |
A kapesolodd ut hidgnya miatt 0,23 1,13 1,97 1,12
l;f.gyt"b okbol 5,95 6.08 4,80 5,60
Osszesen 100,00 100,00 100,00 100,00

E vizsgalatok eredményei
megtalalhatok a Kozlekedéstudo-
manyi Szemle mar hivatkozott
szamaban [3]. E helyiitt csupan
két osszefiiggést emeliink ki:

1. a kevés jarmiivel rendelkezd
kozati fuvarozok szama csokken
és jarmiparkjuk (egy-két teher-
gépkocsi) meghjitasara a nyomott
fuvarpiaci tarifak mellett nem ké-
pesek;

2. e szektorban novekszik a t6-
kekoncentracio, azaz a nagyobb
cégek (jogi személyiségli tarsasa-
gok) a képz8dd nyereségiiket
,visszaforgatjak”, t6késitik, erd-
sitve ezaltal a cég teljesitGképes-
séget.

Megemlithetd még az ut- és
hidérték szamitasa és értékkar-
bantartasai érdekében végzett ku-
tatas [9], amely kisérletet tesz az
EU jogszabalyaival harmonizald
értékmeghatarozasra, a megfeleld
amortizaciorendszer kialakitasa-
ra, valamint az arképzési rend-
szerrel foglalkoz6 vizsgalata
[10]. Az utobbinal a kutatas {6
célja a kozszolgaltatasi jellegi
menetrend szerinti személyszalli-
tas (kozforgalmi személyszalli-
tas) koltségalapt arképzésének a
bemutatasa, kivalasztasa, illetve
az alkalmazas lehet&ségeinek a
vizsgalata volt (kiemelve az autod-
busz-kozlekedést).

Amennyiben az Eurdpai Unio-
hoz vald csatlakozast a legfonto-
sabb célok kozé soroljuk, akkor
az alapellatas fogalma helyett a
kozszolgaltatas és kozszolgaltata-
si kotelezettség fogalmakkal kell
éIniink [2], mert a veszteségfinan-
szirozas folyamataban a teljes
koltségfelosztas helyett a koltség-
alapt arképzésre valo attérés 1é-
nyegesen nem valtoztatna a hely-
zeten, a nem EU-konform alapel-
latasrol a kozszolgaltatasi kotele-
zettségre valo attérés viszont
igen, mégpedig alapvetSen.

Mind a belfoldi, helykozi auto-
busz-kozlekedés, mind a vasiti
menetrend szerinti személykozle-
kedés dijszabasa a hatosagi ar ka-
tegoriajaba tartozik, vagyis az
arak meghatarozasa kormanyzati
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beavatkozas Gtjan torténik. Alta-
laban hatosagi arképzés akkor in-
dokolt, amikor a kereslet-kinalat
piaci mechanizmusa és a gazda-
sagi verseny bizonyos okok miatt
nem tud érvényesiilni, és ilyenkor
az adott szolgaltatasra az illetékes
miniszter a pénziigyminiszterrel
egyetértésben a legmagasabb
vagy a legalacsonyabb hatosagi
arat hatarozzak meg. A legmaga-
sabb arat 4gy kell meghatarozni,
hogy az a hatékony miikddéshez
sziikséges raforditasokra ¢és a
nyereségre fedezetet biztositson,
tekintettel az elvonasokra ¢s a ta-
mogatasokra is, ez vonatkozna a
személyszallitasra is.

A belfoldi kozforgalmi menet-
rend szerinti autObusz-kozleke-
dés és a belfoldi kozforgalma me-
netrend szerinti vasuti személy-
szallitas menetdijainak megalla-
pitasa tobb évtizeddel ezelbtt ki-
alakitott koltségalapt (pontosab-
ban: koltségelvii) szamitason ala-
pul. Az egyik legfébb gond az,
hogy azota Gjabb koltségszamitas
nem tortént. Az évente rogzitett
menetdijakat csupan indexeléssel
— mintegy inflaciokovetd mo-
don— allapitjdk meg. Az eljaras
legfébb hianyossaga, hogy a kolt-
ségtényezOk (lizemanyag, mun-
kabér és kozterhei, amortizacid
stb.) Gsszetétele, az Onkoltségen
beliili részaranya az id6k folya-
man jelentGsen megvaltozott. To-
vabbi gondot okoz, hogy az évek
hosszi soran 4t az indexelés (ke-
rekitések) is torzitast jelentettek.
Mindezek kovetkeztében a mai
menetdijak mar semmilyen kap-
csolatban nincsenek a tényleges
koltségekkel.

Az arkiegészités mértéke a
személyszallitasi szolgaltatas ar-
kiegészités alapjanak meghataro-
zott szazaléka, az arkiegészités
ilyen formaban csak a vallalkozé
azon veszteségeit kompenzalja,
amelyek a kedvezményes utaza-
sok igénybevétele soran keletkez-
nek, és a konstrukcid veszteségki-
egyenlitésre alkalmatlan. Gya-
korlatilag arr6l van sz6, hogy a
kozlekedési vallalat az arkiegé-

szités mértékéig és annak kifize-
téséig kamatmentesen hitelezi az
allami (vagy Onkormanyzati)
koltségvetést.

A koltségelvii arképzés terme-
1és-, illetve termékorientalt, az ér-
tékelvii arképzés soran abbdl in-
dulunk ki, hogy mekkora koltsé-
get engedhetiink meg magunknak
a piacon érvényesithet6 arakat fi-
gyelembe véve, hogy még nyere-
séget is realizaljunk. Szélso hely-
zetben az ar tehat attol fiigg, hogy
az melyik tényezonek van alaren-
delve: ha a terméknek vagy szol-
galtatasnak, akkor az kéltségelvii,
ha a versenytarsak araihoz igazit-
va a vevo elvarasainak, akkor az
értekelvii arképzés alkalmazasa
célravezetd. Az értékelvii arat te-
hat a piac, a koltségelvii arat a
termelo, szolgaltato diktalja. Az
alkalmazando arképzési elv kiva-
lasztasakor eldszor azt kell eldon-
teni, hogy, mi az elsodleges, ma-
sodlagos stb. cél, azaz milyen a
célok hierarchiaja (példaul az Eu-
ropai Unid jogrendjének atvétele,
a munkamegosztasi aranyok meg-
Orzése, a koltségvetési kiadasok
minimalizalasa vagy csokkentése,
a szolgaltatasi szinvonal emelése,
az elérhetdség javitasa stb.).

Jarhat6 utnak egy olyan kolt-
ségalapu (vagy koltségelvil) ar-
rendszer javasolhat6, amely rész-
ben piacgazdasagi torvényeken
alapul és utat nyit a kozszolgalta-
tasi kotelezettség EU-konform
bevezetése iranyaba, de csak
részben, mert jelent§s allami sze-
repvallalasra és nem elhanyagol-
haté mértéki veszteségfinanszi-
rozasra (pontosabban: vesztes¢g-
kiegyenlitésre) épiilne.

A kérdés az, hogy lehet-e a bel-
foldi személyszallitasban is vona-
lanként eltéré dijszabas; ha a va-
lasz igen, akkor bevezethetl egy
vonali vagy jaratonkoltségre épi-
tett koltségelvii arrendszer, ellen-
kezG esetben a dijszabast csak az
atlagkoltségekre lehet épiteni.

A Tanécs 1191/69/EGK szamu
rendeletének szellemében az Eu-
ropai Unié tagallamai toreksze-
nek a kozszolgaltatasi kotelezett-

ségek megsziintetésére, azaz
olyan dijszint kialakitasat tartjak
kedvezdnek, amely a vallalkozo
raforditasait fedezi, jarmiiparkja-
nak megujitasat lehetvé teszi, és
emellett még profitot is biztosit.
Tehat az Unidban alkalmazott ar-
képzés koltségelvii, de a kozszol-
galtatasi koltségek esetében, a
veszteség kiegyenlitésének folya-
mataban a marginalis (hatar-)
koltségekre és marginalis beveé-
telre épiil.

A koltségelvii ar képlete rend-
kiviil egyszerd: raforditasok +
nyereség=ar, a képletben szereplé
tényez6k komponenseinek (pél-
daul a koltségosszetevok) megha-
tarozasa mar lényegesen bonyo-
lultabb, és az ar és a dijszint (tari-
fa) sem sziikségszertien azonos.
Eltérést jelenthet, ha a koltségel-
vii arképzést a teljes szolgaltatasi
szektorra vagy egy vallalatra glo-
balisan terjesztjiikk ki, vagy pedig
vonalakra, jaratokra alkalmaz-
zuk. A modszer relativ egyszerd-
sége ellenére a kozforgalma sze-
mélyszallitasban ebben a forma-
jaban nem hasznalhato, hiszen
kvazi-monopolhelyzete ellenére
nem a kozlekedési vallalat szabja
meg az arakat. Ennek ellenére
orientéacios céllal meg lehetne ha-
tarozni azt az utasmennyiséget,
amellyel e vallalatokat nyeresé-
gessé lehetne tenni. Ez az ar len-
ne a kozforgalmi személyszalli-
tas arny¢kara (shadow price), az
arra épitett tarifa pedig az arny¢ék-
dij, amit a dijas autopalyaknal is
hasznalnak.

A kozforgalmi személyszalli-
tas arrugalmassaga azonban nem
folytonos, hanem diszkrét jelle-
gli, a dijszint csokkenése nem
vonja automatikusan maga utan
az utasok szamanak emelkedését,
chhez mas intézkedések is sziik-
ségesek, példaul a jaratok sirité-
se. Ha a kereslet-kinalat piaci me-
chanizmusa érvényesiilne a sze-
mélyszallitasi piacon, akkor a
MAV Rt. és a VOLAN vallalatok
teljesitménye, kovetkezésképpen
arbevétele is nagy valosziniiség-
gel visszaesne, a veszteségfinan-



szirozasi terhek pedig jelentGsen
novekednének.

5. Hataselemzések, felmérések

A hataselemzésekr6l réviden
annyi irhato, hogy a kozlekedés-
gazdasagi kutatasokban a hatas-
vizsgalat nem igazan jellemzd,
mert azok elvégzésére vagy az
id6 vagy a pénz, legtdobbszor
mindkett6 hianyzik, ami bizo-
nyos mértékig a ,,vakrepiiléssel”
azonos.

Mindezt alatdmasztja az is,
hogy a kozlekedési tarca K+F ke-
rete évr6l-évre csokken, igy
gyakran még a legindokoltabb
kutatasokra sem telik, nemhogy a
,»sziikséges rossznak” tartott ha-
tasvizsgalatokra.

Az 1998-2000 kozott elvégzett
reprezentativ felmérések vagy
kozvetleniil vagy attételesen kap-
csolédnak az EU-csatlakozashoz.
A kozvetlen felmérések kozé tar-

tozott a haztartasok kozlekedésre
forditott kiadasainak Osszevetése
az EU-tagorszagok adataival [6],
a Magyarorszagon atkeld kiilfoldi
kamionok, azaz a kozati tranzit-
szallitasok koltség-haszon elem-
zése is. Ez utobbi [11] nem bizo-
nyitotta egyértelmiien, hogy a
kiilfoldi tehergépkocsik tranzit-
szallitasa hasznos lenne, hiszen a
Kelet-Europaban bejegyzett ka-
mionok vezetSi szinte sohasem
tankolnak Magyarorszagon, ¢€s
egy¢€b szolgaltatast (szallas, étke-
z€s) is alig vesznek igénybe.
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Kiss Barnabas

1. Bevezeto

Napjainkban koztudott tény, hogy
a kozlekedési balesetek lokalis
hatasain tilmutat a balesetek
nemzetgazdasagra gyakorolt ha-
tasa. Szamos tanulmany kimutat-
ta, hogy szamottev6, a GDP
nagysagrendjével Osszehasonlit-
hatd mértékben befolyasoljak a
kozlekedési balesetek a gazdasa-
gi teljesitbképességet. Eppen e-
zért rendkiviil fontos, hogy tiszta-
ban legyiink az egyes kozlekedési
modokat hasznald rétegek poten-
cialis lehet§ségeivel, illetve ve-
szélyeztetettségével, a kovetkez-
ményekkel és az ezek minél toké-
letesebb megsziintetését célzo le-
hetséges intézkedésekkel.

A kozlekedés résztvevdi koziil
a legsériilékenyebb réteg a gyalo-
gos forgalomban résztvevik cso-
portja, mivel nem all modjaban
semmiféle fizikai eszkoz alkal-
mazasa az esetleges balesetek ko-
vetkezményeinek enyhitésére. A
CEMT! altal megtett ajanlasok és
meghozott hatarozatok — tobbek
kozott — foglalkoznak az éjszakai
gyalogosbiztonsag, a gyermekek
koziti biztonsaga és az idGskora-
ak helyzetének javitasaval.

Jollehet az eurdpai orszagokban
az elmalt mintegy 20 év folyaméan
csokkent a gyalogos balesetek
§zéma, s6t a csokkenés aranya meg
18 haladta a legtobb més kozleke-
dési mod baleset szaméanak csok-
kenését, szamos eurépai orszagban
még mindig ardnyaiban meghata-
1026 a gyalogos balesetek aldoza-

KOZUTI KOZLEKEDES

Gyalogos sérulessel jaro

kozlekedési balesetek helyzetfelmérése és vizsgalata europai

tainak szdma az Osszes balesetti-
pus aldozataihoz képest.

A baleseti statisztikak gyalogo-
sokat érint6 kérdései tekintetében
ugy tlinik, hogy Magyarorszag
tobbé-kevésbé igazodik az euro-
pai tendencidhoz. Nemzetgazda-
sagi szempontbol kiemelt figyel-
met kell szentelniink az olyan,
mar hazankban is 1étez6 mod-
szertanoknak illetve vizsgalatok-
nak is, amelyek a baleseti okok és
lokalis hatasok feltarasan tilme-
nben a tarsadalom szamara oko-
zott karértékek szamszerisitését
iranyozzak eld.

2. A jelenlegi helyzet

Mindenekel6tt fontos, hogy a
helyzetfelmérést statisztikai ada-
tok értékelésével kezdjik. Az
1980-tol 1995-ig terjedd id6szak
adatait megvizsgalva eldszor is le
kell szogezni, hogy az altalanos
tendencidk nem igazak teljesen
minden eurdpai orszag esetében.
Tovabba figyelmet érdemel az a
tény, hogy a kiilonb6z6 orszagok
eltéré helyzetébdl adodoéan (jar-
miipark, kozlekedési feltételek,
stb.) a kozlekedési baleseteket
érint6 Osszehasonlitasokbol le-
vont kovetkeztetések az adott
helyzet ismeretét igénylik.

Az utdlagos baleseti elemzések
alapjan megallapithatok az n.
leginkabb veszélyeztetett életkori
rétegek vagy ,.csucsok”, illetve a
legveszélyesebb szituaciok vagy
,,anormalitasok”. Ezek a csucsok

viszonylatban

és anormalitdsok — annak ellené-
re, hogy a koztudat a balesetek
szamanak csokkenése miatt egy-
uttal ezek szdmanak csokkenését
vélelmezi — valdjaban nem csok-
kentek, helyenként még noveked-
tek is.

A gyalogos aldozatok szama
valoban erdsebb csokkenést mu-
tat, mint a mas kozlekedési mod
hasznalata soran elszenvedett ba-
lesetek aldozatainak szama. Mig
1980-ban a gyalogos aldozatok
mintegy 15-30, esetleg még tobb
szazalékat jelentették az Osszes
kozlekedési baleset aldozatainak,
addig 1995-ben mar csak 10-20
szazalékat (1. és 2. tablazat). Ez a
megallapitas igaz a balesetek ha-
lalos, stlyos és konnyd sériiltjei
aranyanak valtozasara is.

A pozitiv valtozasok ellenére a
CEMT tagorszagokban még min-
dig megengedhetetleniil magas a
gyalogos aldozatok szama, iga-
zolva jelen iras aktualitasat és a
gyalogosbiztonsag  érdekében
megteendd 1épéseket. Ez azért is
fontos, mert a mar emlitettek
alapjan a cstcsok és anormalis
helyzetek szama gyakorlatilag
valtozatlanul nagy. Tehat a tagor-
szagok ajanlasainak és hataroza-
tainak ellenére sem az aldozatok
¢életkorat, sem pedig a jellemz6
baleseti helyzeteket tekintve nem
tortént kiegyenlit6dés.

Ha eltekintiink az egyes orsza-
gonkénti vizsgélattol és az aggre-
galt adatokat vizsgaljuk, megfi-
gyelhetd, hogy a 60-70 év alatti

1 Conférence Européenne des Ministers des Transports (Kozlekedési Miniszterek Eurdpai Konferenmcidja)



1. tablazat: "
Balesetben elhunytak szAzalékos megoszldsa hasznaléi kategériak szerint

1995 ‘gyalogos | kerékpar | Segédmotor | motor | gépkocsi egyeb | Gsszes
orszigok vezetd  utas elhunyt
A 16,5 6,4 5 7 426 16 |6 1210
B 103 8,8 4,9 8 47,5 16,6 {3.9 1449
BG 328 38 0.9 4.6 24,7 203 1129 1264
BLR 9 0 0 0 0 0 0 1781
CH 182 7 4.2 153 1329 13,5 192 692
CZ 26,8 1t 2.1 4 30,7 222 133 1588
D 14,1 7.9 1.9 9,6 43,3 194 13,6 9454
DK 203 13,2 4.6 6,2 33,7 174 146 582
E 17,4 2.0 6,7 8.3 32,6 23,1 198 5751
EST 31,6 6,3 1.8 33 26,8 214 |87 332
E 12,2 4.4 5,6 9.3 43 21 4.4 8891
FIN 16,3 16,8 4,5 29 35,1 17247 441
GR 23,7 1.5 10,1 16,3 26 178 |47 2076
H 30,6 14,2 38 2.9 23,9 20 4,6 1589
HR 293 6,3 2 4,1 28,9 199 196 800

I S 5.6 9.8 82 3717 196§ 5.7 6968
IR 30 6.4 13,6 44,1 5859 404
L 132 2.9 1,5 3900 1588 176 10 68
LT 399 10,9 13 4 18,5 195 16 672
LY 30,3 6,1 23 4.9 316 249 1 0 660
MD 40,6 0 0 0 10,7 Q 48,7 1544
N 15,1 5.9 16 6.2 393 285 133 303
NE 10,6 20 8,8 6,7 34,9 144 145 1334
P 221 39 19.6 97 18,6 16,5 1 10 2710
PL 382 9.1 1.9 4,6 20,7 193 162 6900
RO 47,5 6,6 0.9 0,9 15,4 18 1108 | 2863
S 12,4 10 1,6 5,6 46 18,9 13,6 1P
SK 119 6,2 0,5 3,4 63,7 14,3 13595
SLO 20 8.4 4,1 3.6 36,1 243 134 415
TR 23,5 - 3,1 17 333 38 102 8217
UK 28,7 5,9 0,5 11,8 130 183 149 3621
CEMT 22 6,1 40 7.2 33 21,4 158 74748

aldozatok inkabb a férfiak, mig az
idésebbek a nék koziil keriilnek
ki. Ilyen kovetkeztetés azonban
nem vonhat6 le minden kovetkez-
mény nélkiil az egyes orszagokra
az orszagonkénti kisebb-nagyobb
eltérések, eltér6 baleseti mintak
miatt.

2.1. Eletkor szerinti rétegzidés

Az aldozatok kor szerinti meg-
oszlasanak vizsgalata arra enged
kovetkeztetni, hogy a leginkabb
veszélyeztetettek tovabbra is a
gyermekek és az idések. Kevés
kivételtl eltekintve, az adatok
alapjan (3. és 4. tablazat, ill. 1. és
2. dbra) arénytalanul joval tobben
szerepelnek koziiliik a gyalogoso-
kat érint§ balesetekben, amely
tény annal is inkabb figyelmet ér-
demel, mivel a demografiai ada-
tok szerint a jov8ben novekedni
fog e két korcsoport szamarénya
a tarsadalomban.

A gyermekek esetében, testmé-
reteik miatt, az elszenvedett sérii-

lések sulyosabbnak bizonyulnak,
mint a felnSttek esetében. Az
id6skoruiakkal kapcsolatban a
legnagyobb problémat a mar
elszenvedett sériilés rehabilitacio-
ja okozza, illetve a korcsoportra
jellemz8en stirtibben jelentkezd
megfordithatatlan egészségkaro-
sodas. A nemek szerinti megosz-
las az el6z6 részben kifejtett
tendencia logikaja alapjan ellen-
tétes a gyermekek illetve az id6-
sek esetében.

2.2. Baleseti megoszlas lakott
teriileten és lakott teriileten
kiviil

A gyalogosokkal kapcsolatos bal-
esetek tulnyomo tobbsége varosi
teriileten torténik, ahol az
aldozatok 90 szazaléka gyalogos.
Ennek ellenére a varosokban tor-
tént balesetek kimenetele kevésbé
stlyos: a halalos aldozatok szam-
aranya az Osszes baleset ilyen
jellegii aldozataihoz képest csak
mintegy 60 szazalék, s a kutata-

sok szerint ez egyes orszagokban
csokkenGben van.

Ezzel szemben lakott teriileten
kiviil, bar joval kevesebb baleset
torténik, a balesetek kimenetele
annal stlyosabb. Az aldozatoknak
csak 10 szazaléka gyalogos,
azonban annak a val6sziniisége,
hogy egy gyalogossal tortént bal-
eset halallal végzddik mintegy 3-
4-szer nagyobb, és ez a tendencia
csak er8sodni latszik (5. tablazat).

A jelenség legegyszeriibb magya-
razata a lakott terilleten kiviil
megengedett joval nagyobb sebes-
ségben rejlik, de nem elhanyagol-
hatok az egyéb tényezok sem:
gyalogosforgalom szdméra épitett
létesitmények hianya, nehezebb 1a-
tasi-lathatosagi viszonyok, az ittas
vezetés halmozottabban negativ
hatasa lakott teriileten kiviil, stb.

2.3. A gyalogos-atkelohelye-
ken tortént balesetek

A gyalogos-atkelShelyen tortént ba-
lesetek aldozatainak szama orsza-
gonként eltérS. Ez részben koszon-
het§ annak a ténynek, hogy a gya-
logos-atkelShelyek kijelolési gya-
korlata, elGjelzése, a szabalyok, stb.
szintén orszagonként valtoznak.

A gyakorlatban megtett konk-
rét 1épések (renddri feliigyelet,
iskolai feliigyelet, atkel6helyek
megvilagitasa, nappal is kotele-
z6 tavolsagi fény hasznalat, stb.)
szintén rendkiviil valtozatosak.

Altalanossagban mindenkép-
pen elmondhato, hogy a gyalo-
gos-atkelShelyek biztonsaganak
novelése érdekében globalis,
egyiittes megkozelitéssel és rend-
szerben kell kezelni a szabalyo-
zas, jelzésrendszerek és a létesit-
mények kérdéskorét.

2.4. Ejszaka és rossz iddjdrdsi
viszonyok mellett bekovetke-
zett balesetek

Aggaszté az a tény, hogy az el-
malt 15-20 évben az aldozatok
szamanak, a balesetek sulyossagi
fokanak stagnalésa, illetve nove-
kedése figyelhetd meg. Azokra az
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2. tablazat:

Balesetek aldozatainak szazalékos megoszlisa hasznaléi kategéridk szerint

1995 gyalogos | kerékpar | Segédmotor | motor | gépkacsi egyéb | osszes
orszagok vezetd  ulas aldozat
A 9 10,1 0 33 41,6 21,3 [ 4.9 51974
B 3,9 10,5 9.5 5 423 22,1 148 71754
BG 30,4 3 Y7 4.9 20,6 23300 16,111,998
BLR 0 0 0 0 0 0 0 9238
CH 10,4 11,6 6 13,2 36,1 19 31 29451
CZ 17.6 12,1 351 5 29,2 28,5 145 38555
D 8,4 13,9 3 7.3 41 22 4,4 521595
DK 10,9 229 8,4 4,8 30,1 182 149 10573
E 109 2.3 13,5 10 28,8 259 184 127183
EST 27,5 45 1.4 3,5 26,4 IR g7 2229

B Rl 4.2 11,6 9.5 36,2 22,6 1 4.1 189815
FIN 10,4 15 4,5 4,3 33,9 244 {75 10632
GR 14,1 1.2 16 18.9 11268 22,2 10,8 34135
H 178 12,2 6 4,5 26,2 278 16 27476
HR 15,8 5.2 3L 4,3 33 29 9.1 18465
I 6,3 3.4 16 7, 39,3 23,7 142 266083
IR 14 6,5 9.4 60,6 9.4 10633
£ 0 0 0 0 0 0 0 1480
ET 35,8 2l 2,30 4.9 18,2 269 142 5180
LV 294 3,6 272 5.3 26 323712 5514
MD 3l 0 0 0 11,2 0 51,8 3613
N 9,6 7.9 4,5 4,9 44,8 27,6 10,7 12061
NL 8.2 21,2 17,3 i) 282 13,5141 13022
P 15 2.4 26,3 7 19,2 21,4 |87 67912
PL 30,2 78 22 4.9 204 274 | 7.1 77126
RO 49.5 52 0,8 1.1 13,6 1l 10561
S 6.8 14,1 3,8 4 43,6 216 16,1 21743
SK - - - - -

SLO 11 74 73 42 40.3 27,7 12 8416
TR 1573 3.7, 2.9 32 437 102 129754
UK 15.1 8 0.8 6.8 388 236 168 310506
CEMT 121 7.9 Hid %4 33,9, 246 132 2096642

orszagokra vonatkozoéan, ahol az
adatok rendelkezésre Aallnak,
megfigyelhetd, hogy a baleset ko-
vetkeztében életiiket vesztett sze-
mélyek éjszaka vagy rossz idGja-
rasi viszonyok kozott tortént bal-
eset aldozatai voltak.

3. tablazat:

Ennek szamos oka lehet: a 1a-
tasi viszonyoktol kezdve a farad-
tsag valamint a nagy sebességen
keresztiil egészen az alkoholfo-
gyasztas problémajaig. Ezen a te-
riileten még sok tennival6 akad,
az eddig mar meghozott intézke-

Balesetek gyalogos dldozatainak életkor szerinti rétegzddése

otszig -To-4 5-9 10-14 [15-19 [20-39 [40-59 [ 60- osszes
1995

A i) 7 5 6 31 48 96 200
B 4 2 6 11 24 31 65 149
CH 5 7 1 5 14 13 31 126
2 11 10 7 15 41 170 171 425
D 39 66 33 58 239|270 627 1332
DK 4 7 8 13 11 29 53 118
B 11 33 33 46 178 191 446 | 938
¥ 15 41 35 37 205 215 474 1022
FIN 1 4 3 3 12 20 29 72
o= U 11 8 8 28 93 158 181 487
LT 4 15 5 11 [59 108 |69 271
LV 3 i 6 7 3 96 26 148
MA 89 4 226 128 242 164 264 1113
NL 10 4 10 3 18 29 68 142
P 26 27 14 19 68 139|295 598
PL ! 68 112 268 492|866 830 | 2636
S 1 3 43 3 9 18 35 71
IR sl TR 210 116 45 198 203 281 1487
LUK 29 40 51 56 193 149 511 1029
OSSZESEN | 607 | 482 | 329 | 342 1361 | 1827 | 3390 |8348

dések és megtett ajanlasok betar-
tasa elmulasztasanak kovetkez-
ményeit a 6. tablazat szemlélteti.

3. A gyalogosok kockazati
tényezoi

A tényezOk meghatarozasahoz
elészor is ismerni kell a gyalogo-
sok mobilitasi szokasait. Az eur6-
pai orszagokban az altalanos,
mobilitast célzo felmérések tobb-
sége varosi viszonylatban késziilt
és célja a mobilitasi szokasok
mechanizmusainak megismerése
volt, kevés hangsulyt fektetve a
gyaloglasra, amely minden utaza-
si forma kezdete és vége.

Eppen ezért az ilyen iranyd ta-
pasztalatok csak részlegesen illet-
ve ritkan allnak rendelkezésre.
Mindezek ellenére, néhany kuta-
tas igazolja a gyaloglas fontos he-
lyét a varosi mobilitas szempont-
jabol, olyannyira, hogy a kimuta-
tasok szerint tobb varosban a
gyaloglas az 0Osszes utazasnak
mintegy 50 szazalékat teszi ki.

Az eurodpai orszagok tobbsége a
gyalogos balesetek kérdését mar-
ginalis modon és altalanositasok-
kal kezeli, bizonyitva ezaltal, hogy
a gyalogosnak alarendelt szerepet
szannak a kozlekedésben.

Szamos kiils6 tényez8 gyako-
rolhat hatast a gyalogosokkal tor-
tént balesetek bekovetkezésére:
az id@jarasi viszonyok milyensé-
ge, a jarmiivek szama, a népesség
szerkezete vagy a tevékenységek
intenzitasa. Ezek szerint:

— a borus és csapadékos napok
szamanak novekedése egyértel-
miien noveli a gyalogos balesetek
szamat is;

— a gyermekek ¢és id6sek ara-
nya a népességben befolyasolja a
gyalogos balesetek szamat is;

— altalaban a tevékenységek
intenzitasanak novekedése a ba-
lesetek szaméanak novekedésé-
hez vezet. Azokban a zonakban,
ahol magasabb a tarsadalmi-gaz-
dasagi tevékenységek intenzitasi
szintje, ott a gyalogosok foko-
zottabban vannak kitéve baleset-
veszélynek;



4. tablazat:
Balesetben siilyosan megsériilt gyalogosok életkor szerinti rétegzédése

40-59
21%

orszag -1 0-4 5-9 10-14 | 15-19 | 20-39 |40-59 | 60- &sszes
1995
A 34 114 82 56 216 220 421 1143
B 93 103 91 82 163 160 282 1025
CH 71 162 83 51 137 198 451 1153
874 371 784 663 721 836 1792 1184 6351
D 1096 2839 1658 933 2467 2410 3855 15258
DK 37 73 53 140 126 135 152 716
E 104 290 270 308 804 804 1826 4406
F 152 605 505 389 1000 1047 1806 5504
LT 193 237 135 104 356 367 307 1586
LV 38 122 88 90 43 438 182 1051
MA 195 - 675 454 731 323 411 2789
NL 1 196 84 48 170 113 223 913
) 86 208 156 125 473 504 808 8360
PL = 1569 4014 3719 3714715553 4690 23259
S 20 33 36 30 90 75 150 434
TR 3554 2899 2426 1150 4789 3113 2671 20602
UK 626 1460 1893 1053 2335 1414 2302 11083
OSSZESEN 6309 9949 8079 5058 13716 | 12545 | 16188 | 77844
0-4 5.9
i 5% 10-14

4%

1. dbra: Gyalogos balesetek halalos aldozatainak kor szerinti megoszlasa

>60
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2. dbra: Gyalogos balesetek siilyos sériiltjeinek életkor szerinti megoszlasa

— a balesetek intenzitasa fiigg a
résztvevd jarmilivek szamatol is.
Ahol a jarmiipark mérete na-
gyobb, ott a baleseti intenzitas is
fokozottabb.

4. A gyalogos balesetek okai -
konkluzié

4.1. A gyalogosok szerepe
Fontos tudni az indokok keresése-

kor, hogy hogyan keletkeznek a
balesetek és milyen kiils6 ténye-

z8k jatszanak szerepet a létre-
jottiikkben. Egy 1995-0s tanul-
many szerint a balesetek 50 szaza-
1éka akkor kovetkezik be, amikor
a gyalogos keresztezddésen kiviil
atmegy az uttesten, 25 szazaléka
pedig akkor, amikor ugyanezt
keresztezGdésben teszi. A tovabbi
megallapitasok szerint a gyalogos
Ovatlansiaga fontos  szerepet
jatszik a baleset bekdvetkeztében.

A gyalogosok balesetre vezetd
viselkedésével kapcsolatban leg-

gyakrabban megfogalmazott o-
kok a kovetkezdk:

« az alkoholfogyasztas;

* a feltiinG, fényvisszaverd ru-
hézat hianya;

* szabalytalan atkelés az uton;

* a gyalogos-atkelGhelyek hasz-
nalatanak mellGzése;

* a gyalogosokat érint§ jelzé-
sek figyelmen kiviil hagyasa;

* a jardan vagy padkan helyte-
len modon torténd gyaloglas.

A legnagyobb veszélyt hordo-
z6 események bekovetkezési
helyszinei és szituaciok:

* a jelz6lampaval ellatott gya-
logos-atkelShely, amikor a
gyalogos nem veszi figyelembe a
piros jelzést;

« amikor a gyalogos a kijelolt
atkelGhely megléte ellenére més-
hol, de ahhoz kozel, kel at az iton;

» gyalogos-atkelShely hianya-
ban, ott ahol a gyalogos atkel az
uton, és a jarmiivezetSk az elGira-
sok ellenére nem kapcsoljak be a
fényszorojukat;

« amikor a gyalogos a keresz-
tez6désbll nem lathatdé modon
kel at az tton;

* az uton valo atkelésre varva a
jardan, ill. a padkan;

* az Giton valo gyaloglas maga.

Végezetiil fontos hangstlyoz-
ni, hogy:

 a gyalogosok ritkan veszik
igénybe a gyalogos feliil- és alul-
jarokat kiilonb6z6 okok miatt
(kényelmetlenség, kozbiztonsag);

» gyalogosforgalom szempont-
jabol nagy koncentracioji helyek
(iskolak, szoérakozohelyek, stb.)
éjszaka és rossz idGjarasi viszo-
nyok alkalmaval a balesetek be-
kovetkezése szempontjabol kriti-
kus helyszinek.

4.2. A jarmiivezetok szerepe

A gyalogosokat érinté balesetek
jelentds részéért a jarmiivezetSk
is okolhatok, akik onhibajukbol a
gyalogosok szamara jovatehetet-
len kart okoznak.

Statisztikailag bizonyitott a lo-
gikusnak tiin§ tény, hogy a leg-
tobb baleset ott kovetkezik be,



5. tablazat:
A gyalogos sériilések (haldlos és nem halalos) megoszlasa lakott teriileten beliil

és kiviil

1995 haldlos Halalos nem halalos nem halalos
orszag lakott terileten | Lakott teriileten|lakott terileten |lakott tertleten

kivil kiviil
A 121 79 4180 511
B 88 61 3637 564
BG 320 88 2726 273
CH 89 i A 2853 214
074 324 101 6147 629
D 890 446 40804 2985
DK 77 41 972 179
£ 480 520 11697 2228
E 662 365 20709 1515
FIN 42 30 950 153
H 298 189 4192 608
L i 2
il 135 136 1388 394
LV 120 65 1377 242
MA 547 594 16205 2726
NL 81 61 873 189
P 390 208 9023 1191
PL 1164 1426 15833 7247
S 46 23 1236 167
IR 1208 279 20759 1330
UK 832 253 45256 1017
dsszesen 7921 3006 210817 24362

ahol megvalosul a gyalogos- és
jarmiiaramlatok fizikai kereszte-
z6dése. A vezetGk sok esetben —
figyelmetlen vezetés, a gyalogat-
kelGhely tényének figyelmen ki-
viil hagyasa, ill. piros lampan va-
16 athajtas kovetkeztében — nagy-
mértékben felelsek a kialakult
balesetért.

A gyorshajtas ill. a vezetdk al-
koholos befolyasoltsaga sok eset-
ben vezet balesethez vagy azok

6. tablazat:

koriilményeinek stlyosbodéasa-
hoz. Példaul Magyarorszagon a
gyorshajtas kb. 38 szazalékban
okolhato a gyalogos balesetek ha-
lalos aldozataiért, és 15 szazalék-
ban az Osszes aldozatért.

A jarmivezetSk viselkedése a
keresztez6dések szabalyozottsa-
gatol is fligg. Amennyiben kozle-
kedési jelz6lampa védi a gyalo-
gos-atkelShelyet, akkor a leg-
gyakrabban eldforduld baleseti

A gyalogos sériilések (haldlos és nem haldlos) megoszlasa nappal, illetve
éjszaka

orszag ¢jszakai halalos | 0sszes halalos | éjszakai nem | 6sszes nem
1995 halalos halalos
A 11 200 1350 4691
o i Rrd! 149 902 4204
[BG 145 414 601 3035
(CH 61 126 750 3067
[CZ 208 425 1671 6351
D 735 1336 11763 43789
DK 53 118 429 1151
Sl 511 1000 4645 13925
I 535 1027 5944 22224
FIN s 7 411 1103
H i 320 487 1808 4800
s e 182 271 800 1857
LV L1203 185 508 1619
NL 60 142 272 1062
E 139 508 801 10214
PL R 370 23080
S 37 71 549 1403

ok a vezetGk sarga vagy mar piros
lampénal torténd behajtasa a ke-
resztez6désbe, ill. az akkor torté-
né elindulds, amikor a gyalogo-
sok még az atkelGhelyen vannak.
Kozlekedési jelz6lampaval nem
védett atkelGhelyeken a gyalogo-
sok kockazata nagyobb, mivel a
jarmivezetSk fekezés helyett leg-
tobbszor megprobaljak kikeriilni
az atkel$ gyalogosokat.
Végezetiill, a jarmiivezetSk
kozvetett médon is felelSsek le-
hetnek a balesetekért. Jollehet al-
talanossagban igaz, hogy a jar-
miivezet6k aktiv kozlekedési
résztvevOként igyekeznek betar-
tani a szabalyokat, a passziv ve-
zet6i hozzaallasuk (pl. a jarmd-
vek parkolésa) olyan viselkedést
szabhat meg a gyalogosok sza-
mara, amely az allo jarmiivek
helyzete miatt felesleges kocka-
zat vallalasara készteti Sket. Sza-
mos esetben megfigyelhetd, hogy
a jarmiivek a gyalogos-atkelGhe-
lyeken, ill. a kdzvetleniil az utca-
sarkokon parkolnak, arra kény-
szeritve a gyalogosokat, hogy le-
térjenek a jardarol vagy ne a gya-
logos-atkelShelyen keresztezzék
az utat, ill. arra kényszeritve Sket,
hogy egyéb, fokozottan veszélyes
kozhti viselkedést tanusitsanak.

5. Osszefoglalds

Az el6z6ekbdl kitlinik, hogy az
emberi magatartas fontos szere-
pet jatszik a gyalogos balesetek
bekovetkeztében. A jarmiveze-
t6knek tehat a gyalogosok poten-
cialis hibazasi lehetdségeit szem
el6tt tartva kell a forgalomban
részt venniiik. A gyalogosok is a
kozat teljes joga hasznaloi, és a
fejlesztési stratégiak célpontjaban
a gyalogosokon kiviil a jarmiive-
zetének is meg kell jelenniiik. Ez
a megallapitds annal is inkéabb
igaz, mivel minden tuthasznalo
gyalogos is egyben.

A gyalogosok kozuti kozleke-
désbiztonsagat célzo CEMT
vizsgalatok jo metodologiai ala-
pot nyujtanak a hazai vizsgalatok
elvégzéséhez. Hazank feladata és



egyben érdeke is, hogy Magyar-
orszagon is kiemelt modon ke-
zeljiik a gyalogos biztonsag kér-
dését. A CEMT vizsgalatok al-
kalmazasaval a hazai monitoring,
illetve szisztematikus javitds is
elkeriilhetetlen.
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Soo6s Gabor

VASUTI EPITOIPAR

A magyar-szloven vasutvonal

Balla-hegyi alagutjanak tervezése

Az 1991-es és 1994-es Pan-Euro-
pai Széllitmanyozasi Konferenci-
ak deklaracio alapjan indult el a
magyar-szlovén vasati kapcsolat
ujboli megteremtését célzod jogi,
pénziigyi és miiszaki tevékeny-
ségsorozat. E cikk megjelenése-
kor a vasutvonal magyar szaka-
szan a vasuti forgalom mar meg-
indult, igy a terv sikeres magva-
l6sitasa tény lett. A magyar olda-
lon 19,5 km hosszi vasttvonal
tobb vasuttorténeti és miiszaki ér-
dekességgel dicsekedhet:

* kozel hatvan év utin az elsé
Jjelentds ujonnan épiilt vasutvonal
Magyarorszagon

* az uj vasutvonalon van Kozép
Europa leghosszabb vasuti via-
duktja (1400 m)

* a vasutvonalon levo ,, Balla-
hegyi” alagit 25 év dta az elsé
ujonnan épiilt vasuti alagut Ma-
gyarorszagon

Jelen cikk e vasuti alagut ter-
vezésérll ad részletes tajékozta-
tast a tisztelt olvasonak.

El6zmények

Az 1994, évi Krétai Pan-Eur6pai
Széllitmanyozasi Konferencian
hatdroztdk meg V. szama korri-
dorként a Trieszt — Ljubljana —
Budapest — Ungvar — Lvov vasuti
kozlekedési  folyosot.  Ezzel
egyattal rairanyult a figyelem e
folyosd Magyarorszagon és Szlo-
vénidban talalhat6 ,hianyz6 lanc-
szemére”, amely 1981-ben ,ke-

letkezett”, amikor a Zalalovs —
orszaghatar - Muraszombat sza-
kaszon a forgalmat leallitottak és
a vasuti vaganyokat felszedték.

A vasuti kapcsolat helyreallita-
sar6l nemzetkozi részvétellel elké-
szitett megvalosithatosagi tanul-
many pozitiv eredménye alapjan
1995-ben dontott az akkori ma-
gyar és szlovén kormany. (1. abra)

Az 4j vonal engedélyezési ter-
veire kiirt palyazatot a MAVTI Kft.
nyerte meg. Mint a vonal general-
tervezGje a tervezési munkéaba be-
vonta a Budapesti Miiszaki Egye-
tem Geologiai és Geotechnikai Tan-
székét, valamint az Ut-, Vasutterve-
76 Részvénytarsasagot is.

Bevezetés

A Nagyrakos térségében megé-
piilt alagat 1étesitését eldontd ha-
tarozathoz vezetd vizsgalatok egy
sor vonalvaltozat kidolgozéasaval
kezdddtek. Ennek soran a gene-
raltervezd szamos nehezit koriil-
ményt kellett figyelembe vegyen.
A vasiitvonal az Orség tajegység
déli részén (Also-Orség) halad,
amely teriilet szigoru kornyezeti
védelem alatt all. A térségben
tobb szénhidrogén ¢és termalkut
talalhat6. Mindezek figyelembe
vételével kidolgozott és elfoga-
dott vonalvaltozat Zalalovs utan
eleinte a régi palya kozelében ha-
lad, majd emelkedni kezd, hogy a
Zala ¢s a Kerka volgye kozotti
magaslaton Oriszentpéter alloma-

sat elérje. Az emelkedd palyasza-
kasz toltésen majd volgyhidon
halad Nagyrakos megallohelyig.
Ez utan alagitban harantolja az
orrszertien el6reugro Balla-he-
gyet. Az alagit utdn még egy ro-
videbb volgyhid kovetkezik, ami
utan mar nagyobb mitargyak nél-
kiil éri el a hatar térségét.

Az alagut helyszinének
ismertetése

Az 0j vasutvonal térségét bemu-
tato épitésfoldtani tanulmany (Dr.
Kleb Béla: Elbzetes épitésfoldta-
ni tanulmany a szlovén — magyar
vastti kapcsolat orszaghatar —

Zalalové kozotti, tervezett nyom-

vonalanak térségér6l) a Balla-
hegy keresztezésérdl a kovetkezd
megallapitasokat teszi:

»-.. a palya legbonyolultabb
szakasza a 252 m magas Balla-
hegy - térsége. Itt 317420 -
321+40 szelvénykozben a vonal
230 m-r6l 235 m-re emelkedhet.
A palyasik elérése vagy mélybe-
vagassal vagy alagttal valositha-
t6 meg. Bevagas létesitése esetén
Tajvédelmi Korzeten belil a
Balla-hegy magaslati z6najaban
tobb mint 120 m szélességben er-
déirtast kell végezni, maga a be-
vagas is eléri a 120 m-t, mélysége
pedig a 22 m-t, — ez mintegy 1500
m3/fm foldmunkat jelent.”

,»-.. megallapithat6, hogy beva-
gas esetén a kitermelt hatalmas
foldtomeg uralkodo részét a tolté-
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sek épitésenél fel nem hasznalha-
16 agyag/kovér agyag képezné.”

,»Kiilon problémat és nagy
koltségkihatast jelentene a hatal-
mas bevagasi feliilet erozio és fel-
szinmozgas elleni védelme, a fel-
szini és szivargo vizek elvezetése.

Az emlitett koriilmények alapjan
a nagybevagas létesitését épités-
foldtani oldalrol nem tamogatjuk.

Alagut épitése jelentheti a terii-
leten a megoldast. A Balla-hegy
kiemelked§ kozponti része alatt
5-15 m takaras mellett, 317+35 —
320+35 szelvénykozben 300 m
hosszi alagit létesitésére keriil-
het sor.”

A tanulmany kovetkeztetéseit
¢és javaslatait a kés6bbiekben el-
végzett talajmechanikai feltaro
farasok eredményei teljes mér-
tékben igazoltak, ezzel visszame-
néleg megerdsitették az alagut 1¢-
tesitése mellett sz610 dontés he-
lyességeét.

A mélybevagas és az alagut
egymasra rajzolt keresztszelvé-
nye a 2 abran lathato.

Az alagut tervezése

Az alagut tervezése — idGhiany

létesitéséhez, mert a kétvaganya
alagutszelvény a kis takaras miatt
zart modszerrel nem lett volna ki-
vitelezhet6. Tovabbi ellentmon-
dast az alagut kozelében levs
egyvaganyu volgyhid okozott
volna. A masodik palya létesité-
sekor épitendd, a meglevo mellet-
ti masodik volgyhid tengelye
ugyanis tavolabb keriilne az els6-
t6l, mint a kétvaganyu alagutban
a vaganyok tengelytavolsaga. Ek-
kor az alagut kozelsége mar nem
tenné lehetGvé a vaganyugratast
ezért ellehetetleniilne a feladat.
Végiil gazdasagossag tekinteté-
ben sem lenne szerencsés a hely-
zet, mert olyan beruhazéas valo-
sulna meg, melynek jelentés ha-
nyada csak sokkal késGbb hasz-
nosulna. Nincs viszont akadalya a
masodik palya létesitésekor egy
gazdasagosan megépithetd maso-
dik alagat létesitésének. Ezek
alapjan a tervez$ felmentést ka-
pott a kétvaganyu alagut megter-
vezésének kotelezettsége alol.

* A magyar-szlovén vasitvo-
nalra értelemszertien a nemzetko-
zi vonalakra érvényes elSirasok
vonatkoznak. Ez tobbek kozott a
kiépitési sebességet 160 km/h ér-

2. bra: A mélybevagas és az alagut szelvénye

miatt — tanulmanytervek készité-
se nélkiil, azonnal az engedélye-
zési tervdokumentacié kidolgo-
zaséaval indult. Ezért ebben a fa-
zisban kellett néhany jellegzete-
sen tanulmanytervi szakaszba tar-
toz6 kérdésre is valaszt adni.
Ezek koziil a jelentGsebbek a
kovetkezSk voltak.

* A MAYV idevonatkoz6 el8ira-
sai 1) nemzetkozi vasatvonalon
el6irjak kétvaganyu alagut létesi-
tését akkor is, ha a vonal egyva-
ganyaan ¢épiil ki elsd titemben.
Ennek az elGirasnak a betartasa
visszavezetett volna nagybevagas

tékben rogziti. Ez a sebesség az
alagitszelvény meghatarozasanal
specialis igényt tamaszt, ugyanis
egy ilyen sebességgel az alagiitba
behaladé vonat olyan aerodina-
mikai 16késhullamot indukal, ami
az utasoknak igen kellemetlen ér-
zetet okoz. Ez ellen két modon le-
het védekezni:

— a vasuti kocsikat 1égzaréan
kell elkésziteni;

— az alagitszelvényt elég nagy-
ra kell valasztani, mert ez esetben
a jelenséget el6idéz6 ,,dugattyu-
hatds” mar nem érvényesiil.

Az utobbi a gazdasagosan

megvalosithatd megoldas, mely-
nél meg kell hatarozni a sziiksé-
ges alagltbdvités mértékét.

Az alagut keresztmetszetének
a meghatarozasanal a MAV D.
54, szami ,,Epitési és palyafenn-
tartasi miiszaki adatok, el8irasok”
j alagutakra vonatkozo alagit-
szelvényébdl indultunk ki. Ezt a
szelvényt a Vasuti Feliigyelet
szakembereivel folytatott konzul-
tacio alapjan oly mértékben bovi-
tettiik fel, hogy a sinkorona feletti
szabad keresztmetszet teriilete
45 m’nél ne legyen kevesebb.
Ezt az értéket nyugat-eurdpai
megépiilt alagutak adataibol vet-
tiik at. A gyakorlatban bevalt mé-
retfelvétel elkeriilhetéve tette a
hosszadalmas aerodinamikai sza-
mitasok végzését. Megjegyzen-
dd, hogy a miitargyak tervezésé-
nél az Av jeld villamos ¢és C jeld
(konténer) trszelvények kombi-
nacigjat kellett alapul venni az
ives palyanak megfelel§ korrek-
cioval, és a 45 m2-es szabad ke-
resztmetszeten felil biztositani
kellett a MAV elGirasok szerint
egy 20 cm széles savot egy eset-
leges késGbbi beépités szamara.
Az igy meghatarozott alagitszel-
vény sinkorona feletti szabad ke-
resztmetszete kereken 50 m®.

* Eldontend6 kérdésként me-
rilt fel az alagut szigetelésének
modja is. A geologiai szakvéle-
mény nem jelzett Osszefiiggd,
nyomas alatti talajvizet az alagit
mélységében. Ennek alapjan to-
megbeton szigetelésre tettiink ja-
vaslatot, amelyet a megrendeld
elézetesen elfogadott és az enge-
délyezési tervek vizzaré belsd
vasbeton falazattal késziiltek el.
A létesitési engedélyt a Vasuti Fe-
ligyelet e megoldasra ki is adta.

A MAV szakszolgalatai utobb
mégis kritikaval éltek a tomegbe-
ton szigeteléssel kapcsolatban,
aminek az eredménye foliaszige-
telés alkalmazasa lett. A valtozta-
tas nem érintette a kiadott 1étesi-
tési engedélyt és az elvégzett mi-
szaki és koltségelemzés szerint a
modositas a koltségeket nem no-
velte. (A foliaszigetelés koltség-



tobbletét a belsd falazatnal elért
megtakaritas ellentételezte.)

» Az alagit szell§ztetésének
vizsgalata arra az id@szakra vo-
natkozoan tortént, amikor a va-
sutvonalon még dizelvontatasu
vonatok kozlekednek.

A rovid alagithossz, a szell§-
zés szempontjabol kedvezd kozel
kelet-nyugati tajolas, valamint az
alagttportalok térségének domb-
orzata eredményeként az alagit-
ban mesterséges szellGztetésrol
nem kell gondoskodni.

Telepités és fobb miiszaki
paraméterek

Az alagit a magyar-szlovén va-
sutvonalon Nagyrakos térségé-
ben, a 325+85 és a 329+60 hekto-
méter szelvények kozott helyez-
kedik el (3. dbra), kozel kelet-
nyugati tajolasban. A vasuti palya
ezen a szakaszon R = 2300 m-es
ivben fekszik, és egyenletesen
emelkedik 1.2 %-al a ndvekvd
szelvényezés iranyaban.

A sinkorona magassaga az ala-
gut keleti kapuzaténal, a 325+85
szelvényben 230,403 mBf, a nyu-

gati kapuzatnal a 329+60 szel-
vényben 234,874 mBf.

A két alagitportal kozotti ma-
gassagkiilonbség 4,47 méter.

Az alagut teljes hossza 375
méter. A teljes hosszbol zart mod-
szerrel épiilt 291 méter, nyitott
modszerrel 45 + 39 = 84 méter.

A 4. és az 5. abrdk a zart és a
nyitott épitési moddal megépiilt
alagit-szakaszok mintakereszt-
metszeteit mutatjak.

Az alagitban, felvaltva a jobb
és a baloldalon félreallé helyek
(alagutfiilkék) vannak telepitve
egymastol 50 m tdvolsagban. A
fiilkék mérete a MAV ¢és az UIC
ajanlasok figyelembevételével az
alabbi:

mélység: 70 cm
hosszaisag: 150 cm
magassag: 250 cm

Ezzel az elrendezéssel az atel-
lenes oldali szomszédos fiilkék
tavolsaga 25 méter, ami kielégiti
a vonatkozo MAV el8irast.

Az alagutban a zzottkd agya-
zata felépitmény szémara 4,50
méter széles és 76 cm mély
valyat alakitottak ki. Mellette

mindkét oldalon az elektromos
kabelek szamara 7-7-db. NA 100
mm-es védGesGvet betonoztak be.
A védbesovek az alagutfiilkéknél
kialakitott kabelbehiizo aknikba
torkollnak.

Az alagitszelvény a villamos
vontatasnak megfelel§ frszel-
vény figyelembevételével lett
meghatarozva. A munkavezetéket
és a tapkabeleket tartd szerkeze-
teket azonban késGbb, a vonal vil-
lamositasakor szerelik fel. Ekkor
kell elkésziteni az alagut foldelé-
sét is. Jelenleg az alagat egyes
blokkjainak vasalasat fémesen
egymashoz  kapcsoltak, igy
biztositva a kés6bbi foldelés haté-
konysagat a teljes alaglit hossza-
ban.

Geotechnika

A geotechnikai vizsgélatokat és a
szakvéleményt a MAVTI Kft.
talajmechanikai osztalya készitet-
te el. Ennek lényeges adatai a
kovetkezok:

— A Balla-hegy alagutépitéssel
érintett része két, egymastol jol
elkiiloniil6 osszletbdl all:
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3. dbra: Az alagut telepitési helyszinrajza
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4, abra: Az alagit mintakeresztmetszete (zart épitési modszer)
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5. dbra: Az alaglit mintakeresztmetszete (nyitott épitési modszer)

* az also, nagy vastagsagl ka- tocén kora kavicsteraszanak ré-
vicsréteg az Os-Raba alsopleisz-  sze;

il b

6. abra: Az alagut geolégiai hosz-szelvénye

* erre telepiilt az Osszefiiggd
pleisztocén agyagréteg.

— A rétegz6dés nyugodt, szaba-
lyos. Az alagit magassagi elhe-
lyezkedése olyan, hogy

* a tervezett palyaszint mind-
végig a kavicsrétegben halad,

« az alagut kalott része az ala-
gut teljes hosszaban behatol a fel-
sG agyagrétegbe.

A tervezéshez és az alagut épite-
séhez sziikséges adatok elGallitasa
érdekében az alagit térségében
négy nagy atmérGji és két kis
atmérGji farast mélyitettek le. A
nagyatmérGjii  feltaro  furasok
elkésziilte utan a vasit nyomvonalat
kornyezetvédelmi okbol el kellett
mozditani, igy az eredetileg a
nyomvonalat kdzel szimmetrikusan
kozrefogd furasok az alagut
tengelyhez viszonyitva aszim-
metrikus helyzetivé valtak. Ez
kedvezdtlen volt a rétegek és az
alaglt térbeli helyzetének abra-
zolasara, de a geoldgiai kornyezet
nyugodt, zavaroktol mentes ki-
fejlédése kovetkeztében veégiil igy is
megbizhaté eredmények sziilettek.

A kis atmérdjii furasok késébbi
idépontban az alagit tengelyében
késziiltek.

Az alagut geoldgiai hosz-szel-
vényét a 6. abra szemlélteti.

A rétegek allapot ¢s talajfizikai
jellemzdit az 1. és 2. tablazatok
tartalmazzak.

Az agyagok nyir6szilardsagi
paramétereinek meghatarozasat
Lazanyi Istvan  geotechnikai
szakért6 végezte el. A vizsgalatba
bevont adathalmazt a 3. tablazat
tartalmazza.

Megallapitasai a kovetkez6k
voltak:

— a vizsgalt réteg egy statiszti-
kailag kielégitéen homogén ko-
zegnek mindsiil, melyre megbiz-
hat6 atlag és szoras értékek sza-
mithatok;

— ezekbdl megbizhaté tervezé-
si értékek vezethetdk le.

A feldolgozas eredményét a 7.
dabra mutatja be. EbbSl kiolvas-
hatéan a mért belsd strlodasi
szog értékei ¢ = 0 — 170°, a kohé-
zi6 értekei 50 és 270 kPa hatarok



1. tablazat:

Allapotjellemzék
T e
Kavics Agyag
Hézagtényezd (e} 0,54 - 0,68 (0,71)
Természetes viztartalom (w) 3,0-25.0% 18,0-23,0%
Folyasi hatar (w) 42,0 ~ 82,0 %
Plasztikus hatar {wp) 25,0--43,0%

Plasztikus index (Ip)

30,0~ 50,0 %

Konzisztencia index (1.} 1,05-1,55%
Egyenlétienségi egyiitthato (U) 25,0 -~ 140,0
(HL+I+A) 6-13%

2. tablazat:

Talajfizikai jellemz6k tervezési értékei

Kavics Agyag
Kohézio (¢, kPa) 0 70*
Belsd sarlédasi szég (¢, %) 3034 7
Térfogatsiiriiség (p, t/m’) 1,8 2,0 '
Poisson tényez6 (1) 0,31-0,33 0,45
Nyugalmi nyomds tényezbje (K,) 0,45 —10,50 0,80
Osszenyomédasi modulus (E,, Mpa) 150 10

300

Nyiroszilardsagi paraméterek

(*

ol
:

Kohézié kPa

100

\‘J\iﬁq\f’
4 8

Belsd sirlodasi szog, ¢ fok

10 15 20

1. abra: Nyirészilardsagi paraméterek

kozott, egymassal elég jol korre-
laléan valtoznak.

A tervezés céljara szolgalo
mértékado értéknek a mért adatok
alsé hatérait javasolta figyelembe
venni. (Az dbran folyamatos gor-
be vonal tiinteti fel.) E vonal bér-
mely pontjaval jellemzett (¢,c,)
értékpar biztonségosan alkalmaz-

hat6. Tekintve, hogy magyaror-
szagi tapasztalatok szerint a Bal-
la-hegyihez hasonl6o el6terhelt
agyagformaciokban a tartos (rezi-
dualis) nyirészilardsagot mintegy
¢=7 - 10° jellemzi, ennek megfe-
lelSen tervezési értékként a tabla-
zatban szerepl8 ¢,c, értékeket
ajanlotta.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az alagut f6téje az elGterhelt
agyagrétegbe metsz bele. Ezzel
kapcsolatban sziikségessé valt az
agyag expanzidjanak, valamint
viz hatasara bekovetkezd esetle-
ges duzzadasanak vizsgélata. Az
odométeres vizsgalatok eredmé-
nyeit a 4. tdbldzat tartalmazza.

A kalott fejtésekor a szabad
duzzadast (expanziot) figyelembe
kell venni. A duzzadasi nyomas
kialakul4sat a biztositas gyors
beépitésével el lehet keriilni. Er-
téke egyébként sem nagy.

Hidrologia

Az alagit térségében Osszefligg
talajvizet sem az el6zetes geolo-
giai tanulmany, sem a részletes
talajfeltarasok nem jeleztek. Ré-
tegvizek megjelenését azonban
valOszindsitették, mind az agyag,
mind a kavicsrétegben, az utobbi-
ban a tervezett palyaszint magas-
sagaban. Az alagut kihajtasa so-
ran ez az elbrejelzés lényegében
igazolodott is olyannyira, hogy az
alagit hajtasat nehezité rétegvi-
zek sem jelentek meg.

A talajfeltarasokbol nyert viz-
mintdk kémiai laboratoriumi
vizsgalatai szerint a talajviz nem
agressziv hatast a betonra. (pH =
6,5 — 6,6; SO4 = 20,7 — 165,6
mg/l; Cl = 16,0 — 26,0 mg/1)

Az alagut szerkezete

A bevezet6ben emlitett kere-
ken negyed évszazad, amig Ma-
gyarorszagon nem ¢épiilt egyetlen
vasati alagat sem, hossza id6,
mely az alagitépitésben gyokeres
valtozasokat eredményezett. 25
évvel ezel6tt még tobbnyire a
yklasszikus” alagatépitési mod-
szereket (német, belga stb. mod-
szerek) alkalmaztak, melyek a
milt szazad masodik felében ala-
kultak ki az eurbpai vasutépités
hdskoraban.

A motorizacié ugrasszeri fej-
16dése, az ennek kovetkeztében
megnétt igény a nagyszelvényi
kozati alagutak épitése irant, fel-
gyorsitotta a geotechnikai tudo-
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3. tablazat:

A triaxialis nyomdévizsgilatok adatai

Minta jele Viztartalom }’lézag: Telitettségi Sl’lrl(:).(lflsi Kohézié

S tényezd fok Szig

szim "% g Sr 3 5
Faras/mélység Yo fok kPa
1 |E/6,0-6,4 22,3 0,68 0,91 5,4 110,5
2 |EM,0-94 21,6 0,65 0,91 16,0 60,5
3 |E/11,0-11,4 17,5 0,58 0,85 0 180,0;
1" | E/6,0-6,4 7.2 97.3
27 ‘l:‘/9, 0-9,4 16,1 53,0
3 | EALL0-11.4 3.4 200,5
4 |F/12,0-12,4 21,1 0,68 0,96 §8,8 86,9
I 5 [H/9,1-94 17,7 0,40 0.93 16,4 142,9
6 |1/5,9-6,2 17,8 0,61 0,80 _ 14,9 94,8
7 |1/7,88,2 19,1 0,63 0,70 2.9 61,7
§  |1/9,9-10,1 223 0,68 0,89 0 175,0
9 [11144-14.6 22,3 0,68 0,89 0 180,0
10 |J/5.5-5.9 18,7 0,58 0,88 36| 2682
1 |19,195 234 0,68 095 162 759
12/ |P/13,2-13,4 16,8 0,51 . 0,91 0| 230,0
13 |Q/5,7-6,1 214 0,64 0,91 6,4 109,3
W14~ } 7'(‘)/-9,4-9,8 18,5 0,56 0,90 6,5 117.8
15 |R/7,7-7,8 224 0,62 0,97 0 180.0
16 |1/12,0-12,2 193 0,57 0,93 0 175,01
17 | T/14,0-14,2 254 0,68 1,00 4,6 156,7
18 |T/22,6-22.8 23,6 0,61 1,00 10,9 143,1
19 [T/24,8-25,0 259 0,64 0,92 0 170.0
Atlag: 20,7 0,61 0,91
Szbras: 2,444 0,072 0,069

4. tablazat:

Az 6dométeres vizsgalatok eredményei

Magminta jele Szabad duzzadas Duzzatziési nyomais
(%) (kN/m®)

£/3,0-3,4 1,52 86

E/6,0-6,4 0,967 R 154

E/9,0-9,4 i 0,69 95

i«?/l 1,0 lrl,é; 5,43 276

F5034 215 26

1'4‘_/.'1..“2.()-1 24 1,20 52 -

H/9,1-9,4 ; 254

manyok (k&zetmechanika, talaj-
mechanika stb.) fejlédését, és
egybe esett a numerikus modsze-
rek és a szamitogépek elterjedé-
sével a tervezési gyakorlatban.
Ezzel parhuzamosan, a gyakorlat-
ban egyre nagyobb méreteket 6l-
tott a gépesités és a betontechno-

logia fejlédése. (gumikerekes fej-
t§ és rakodogépek, 1ovellt beton
technolégia alkalmazasa)

A nagy alpesi kozati alagutak
épitésénél fejlédott ki — elsGsor-
ban osztrak mérnokok kozremd-
kodése nyoman — az az alaghtépi-
tési modszer, amely ,,Uj osztrak

alagutépitési modszer” néven ter-
jedt el az egész vilagon. Segitsé-
gével a nagyméreti foldalatti tire-
gek épitése magas fokon gépesit-
ve, gazdasagosan, gyorsan hajt-
hat6 végre.

E modszer elso hazai alkalma-
zasara nyilott lehetéség a Balla-
hegyi vasuti alagut épitésénél.

Az épitési mod a mar ismerte-
tett telepitési és geotechnikai
adottsagok mellett egy kiilsd,
16vellt beton technoldgiaval beé-
pitett, 20 cm vastag és egy belsd,
monolit, 33 cm vastag vasbeton
falazatbol allo alagltszerkezetet
eredményezett. A kettd kozott
foliaszigetelés helyezkedik el.

A kiils6 falazat vasalasa kétol-
dali betonacél halo, melyeket ha-
romovi, terpesztett, ives tarto-
szerkezet egészit ki.

A belsé boltozat szintén kétol-
dali halos vasalassal késziil, a ha-
l6kat 6nhordo, ives tavtartok rog-
zitik a terv szerinti helyzetben.

Az ellenboltozat feliil sik, alul
ives, kozépen 93 cm vastag
vasbeton szerkezet.

Az elézbekben felsorolt a zart
modszerrel épiilt szakaszokra vo-
natkoznak.

Az alaglt két végén, ,nyitott”
modszer szerint épiilt meg egy 45
és egy 39 méter hosszu szakasz.
Ezek a szakaszok horgonyzott és
szegezett rézslis munkagddorben
késziiltek. Falvastagsaguk 33 cm,
kiils6, foliaszigeteléssel. Az ala-
gut belsé geometridja azonos a
zart modszerd szakaszéval. Az
alagut talpa itt 93 cm vastag sik
vasbeton lemez.

A szerkezet elkésziilte utan ke-
rillt ra a foldtakaras a rendezett
terepszintig.

A kiviteli terveken megadott
szerkezeti méretek tartalmazzak
az alagutépités tiiréseit is. Ma-
gyar el6iras nem 1évén, az osztrak
gyakorlat szerinti tlirésmez6t vet-
tikk figyelembe.

A tényleges tirésértékek az
alagut hajtasanal a f6tében 15 cm,
a magfejtésnél 10 — 15 cm, a tal-
pon 10 cm. A belsé falazatnal
plusz/minusz 3 cm.



Szigetelés és vizelvezetés

Az alagut szigetelése egyrétegl,
hegesztett miianyag folia. A folia
és az alagut kiils6 falazata kozott
textil anyaga szivargd réteg van.
A szigetelés ernyGszertien a fote
és az oldalboltozatoknal keriil el-
helyezésre, s a talpboltozat felett
kialakitott oldalszivargokig tart. A
szigetelés kiils6 oldalan leszivar-
g6 vizeket az oldalszivargok ve-
zetik ki az alagitbol. A szigetelés
anyaga 2 mm vastag PVC folia.

Az épitési (ideiglenes) viztele-
nitésre a talpboltozat alatt, az ala-
ghttengelyben kialakitott szivar-
g6 rendszer szolgal, mely egy ho-
mokos kaviccsal kitoltott folyo-
kaba elhelyezett, NA 200 mm-es
PVC dréncs6bdl all.

A szerkezetek méretezése

Az alagut falazata két teherhordd
elembdl all: a kiils6 és a bels6
boltozatbdl.

A kiils6 boltozat az alagut élet-
tartamat tekintve ideiglenes szer-
kezetnek tekintendd és legfonto-
sabb szerepe az alagut hajtasakor
a kifejtett lireg azonnali megta-
masztasa. Statikai szerepe addig
van, amig a bels6 boltozat be nem
épiil és meg nem szilardul.

A belsd boltozat az alagut vég-
leges teherhordo szerkezete.

A két szerkezeti elemet a ko-
zottilk 1év6 szigetelés elvalasztja
egymastol, igy azok a rajuk hato
terheléseket onalldan viselik. En-
nek megfelelGen kiilonb6zs a két
szerkezeti elem méretezése is.

* A kiils6 boltozat ,,ideiglenes”
szerkezetnek mindsitése természe-
tesen nem 4ll ellentmondasban az-
zal a kovetelménnyel, hogy élet-
tartaman beliill a megfeleld biz-
tonsaggal viselje a raharuld ter-
heléseket. E terhelések meghata-
rozasa Osszetettebb feladat, mint a
belsd boltozat terhelésfelvétele. A
mértékado  terhelések  szoros
kapcsolatban vannak az ala-
gutépités modjaval. Az alagit
résszelvényekben valo fejtése, e
szelvényekbdl az alagit teljes ke-

resztmetszetének kialakitisa, en-
nek id6tartama, a fejtési szakaszok
mélysége, a falazat és a kornyezet
egyiittdolgozasa, a lazulasok meg-
gatlasanak hatékonysaga és még
szamos tényez§ szerepet jatszik a
terhelések kialakulasaban.

Ezeket a folyamatokat a terve-
zés stadiumaban olyan véges ele-
mes szamitasi modszerrel lehet
nyomon kovetni, amely alkalmas
a geotechnikai feladatok megol-
désara.

A méretezést az osztrak iC.
Consulenten mérnokiroda végez-
te el a Z-SOIL 4.23. jelli program
alkalmazaséaval.

A szamitas soran a kovedtkezd
eseteket vizsgalta:

1. keresztmetszet a maximalis
takarasnal (a 327+85 szelvény-
ben);

2. keresztmetszet a maximalis
takarasnal talajviz figyelembevé-
telével;

3. keresztmetszet a kapuzat
kornyezetében (a 329+15 szel-
vényben).

Mindharom esetet két valtozat-
ban szamitottak ki, az agyag 7°-os
és 15%o0s belsé surlodasi szogét
feltételezve. E paraméter tanul-
many célja az volt, hogy megalla-
pitsa a belsd strlodasi szog valto-
zasanak hatasat a 1ovellt beton héj
deformaciodira és igénybevételei-
re, valamint az agyagban kialaku-
16 plasztikus zonéak kiterjedésére.

A szamitasnal mindegyik eset-
ben még a kovetkezd paramétere-
ket vették figyelembe:

— a nyugalmi nyomds egyiitt-
hatoja, K, = 1,2 (az agyag tilkon-
szolidalt allapota miatt);

kohézio C = 50 kN/m* (a biz-
tonsag javara csokkentett érték);

— a lovellt beton szilardsagi al-
lapotat egy ,lagy” — 1,0 x 107
KN/m? — és egy ,.kemény” — 3,0 x
107 kN/m? — rugalmassagi modu-
lus értékkel modellezték. A lagy a
beépités utani, a kemény a mar
kell8en megszilardult beton szi-
mulalasara szolgal.

Az alagut fejtésénél a koézet-
komyezetben fesziiltség atrende-
z6dés zajlik le, a fejtési feliiletre
merSleges fesziiltségek nullara
csokkenése miatt. Ezt a jelenséget
a szamitis egy tehermentesitési
fiiggvénnyel veszi figyelembe,
amelynek kezd§ értékéiil a 30%-
os fesziiltség atrendezddést téte-
lezték fel.

A tehermentesitési fliggvény
lefutasat a kalott fejtésénél, maxi-
malis takarasnal a 8. dbra é&bra-
zolja.

A grafikon id6lépcsSinek je-
lentése az 5. tablazatban talalhato.

A szamitds végeredménye a
kovetkez0:

— a paramétervizsgalat azt mu-
tatta, hogy a kiilsG falazat igény-
bevételében a bels6 surlodasi
sz0g kiilonbsége jelentéktelen
valtozast eredményez. Ugyanez

5. tabldzat:
A tehermentesitési fiiggvény lefutdsinak id6lépcsdi

LI A FEJTES SORRENDJE
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34 Mag és talp fejtése
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56 Lavellt beton oldalfal és talp szilard
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8. dbra

mondhat6 el az elmozdulasokra
és az alagut koriili képlékeny zo-
nak kialakul4sara is;

— a talajviz jelenléte a kiils6 fa-
lazat nagyobb hajlitd nyomatéka-
it eredményezi. A mintegy 30 %-
os novekedés azonban nem i-
gényli a falazat vasalasanak meg-
erGsitését (az alagit kihajtasa so-
ran talajviz nem jelent meg);

— a mértékado igénybevétel az
ellenboltozatban ébred, melynek
értéke 1.1 biztonsagi tényezd
mellett a kovetkezd:
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9. abra: A tervezett épitési munkamodszer



M, = 64,56 KNm—>N =-865,7 kN

erre az igénybevételre a 20 cm
vastag gyengén vasaltnak ming-
siild vasbeton keresztmetszet
megfelel:

M, =66,69kNm—>N=-940,7 kN

— a maximalis elmozdulas a f6-
tében 7,6 cm-re, a felszinen 3,6
cm-re adodott.

* A bels6 boltozat méretezés a-
lapelve, hogy a kiilsé boltozat
id6vel elvesziti teherbird képes-
ségét és az ezzel jaro erbatrende-
z6dés utan az alagitra hat6 teljes
terhelést a belsd boltozatnak kell
viselnie. Az alagut f6 méretei, a
takaras mértéke és a geoldgiai
adottsagok kovetkeztében a teljes
terhelés egyenlének vehetd a geo-
sztatikai terheléssel.

Az erbatrendez6dés eredmé-
nye a kovetkezSk szerint model-
lezhetd:

— a fels6, kb. 90°-os tarto-
manyban a boltozat aktivan terhe-
lést kap;

— az alsé boltozati szakaszok
passziv modon agyazédnak a ta-
lajba;

— az aktiv szakaszon hat6 ol-
dalnyomas a fiigg6leges terhelés
50%-a.

Az aktiv fiigg6leges terhelés a
mértékadé maximalis takarasnal
(12 m), 15 kN/m? felszini hasznos
terhelést is figyelembevéve 282
kN/m?, az oldalnyomas 141 kN/m?
értékd. Erre a terhelésre a 33 cm
vastag boltozatok 5,24 cm’m
vasalaserdsséggel megfeleltek.

Az alagut talpanak méretezésé-
nél az MSZ 07-2306/2-90T szab-
vany szerinti jarmiteher lett fi-
gyelembevéve.

- KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

Az épitési modszer

A tervek szerint az alagt fejtését
az Uj Osztrak Alagitépitési Mod-
szer elvei szerint kellett végrehaj-
tani, a viszonylag nagy alagut
méret miatt a fejtési keresztmet-
szetet harom részre osztva: felsd
szelvény (kalott), mag és talp.

Az alagit hajtasat ugy kellett
szervezni, hogy a kalottot szoro-
san kovesse a mag ¢és a talp kiépi-
tése, hogy a falazati gyfirtit gyor-
san zarni lehessen. A gyakorlat-
ban ez 3-4 fogasnal nem lehet ta-
volabb a fejtési homloktol. A fo-
gasok mélysége 1,0 ill. 1,2 méter.

A fejtést specialis alagiti fejtd-
rakod6 géppel célszerli végezni,
minden kifejtett fogas utan azon-
nal beépitve a 16vellt beton kiilsé
boltozatot.

A csekély takaras és a megle-
het6sen egyenletes talajviszo-
nyok kovetkeztében egy falazati
tipussal lehetett az alagut kiilsd
boltozatat megépiteni.

A tervezett munkamodszert a
9. abra mutatja.

Az ideiglenes alagut portalok-
nal (a zart modszerd épités kezde-
tén €s végén) a tervek a csekély
takaras miatt el6tiizést iranyoztak
el6. Az el6bevagasok viszonylag
meredek homlokfalét a fels§ szel-
vény koriil 6,0-es injektalt horgo-
nyok biztositottak.

Az épités kozbeni szell§zést
PVC csatornak segitségével nagy
nyomast axial ventilatorokkal
iranyoztak eld.

A tervek épités kozbeni folya-
matos geotechnikai méréseket és
ellendrzéseket irtak el§ a fesziilt-
ségek atrendezddésének és az a-

lagut stabilitasanak figyelemmel
kisérésére. Ehhez az alagutban
mérési szelvényeket jeloltek ki.
Az els6 és utols6 30 méteren
ezek tavolsaga 10 méter,
egyébként 20 méter volt. A
mérési  szelvényekben  Gt-0Ot
mérdcsapot kellett elhelyezni a
falazatba. Ezek kozott mérték az
alagit deformacioit, az els6 héten
naponta, késdbb hetente kétszer,
majd havonta egyszer.

Az alagit bels§ falazata athe-
lyezhet6 zsaluzo kocsi segitségé-
vel épiilt meg. Egy szakasz hosz-
sza 12,5 méter. A vasalast kétol-
dali eldregyartott, hegesztett be-
tonacél halok képezték, onhordo,
merev ives tavtartokra szerelve.
Az egyes betonozasi blokkok ko-
zOtt fagaszalagokat helyeztek el.

A végleges alagutportalok el&tt
¢és utan a még magas foldpartokat
sulytamfalak hataroljak.

Osszefoglalas

A magyar-szlovén vasttvonalon
1év6 Balla-hegyi alagut megter-
vezésével és megépitésével a
modern alagutépitési technika
els6 sikeres hazai alkalmazéasara
keriilt sor. A szorosan vett ala-
gatépitési munkak egy évet
vettek igénybe, és nagyobb
fennakadasok nélkiil fejezddtek
be. Az  atlagos  fejtési
teljesitmény napi 2,5 méter volt,
a csucsteljesitmény elérte a 4,8
métert naponta.

Az itt szerzett tervezési és épi-
tési tapasztalatokat remélhetSleg
a kozeljoviben mas alagutak léte-
sitésénél is hasznosithatjak a ma-
gyar miiszaki szakemberek.



Dr. Prezenszki Jozsef

DIPLOMAMUNKAK

A Kozlekedéstudomanyi

Egyestulet diplomamunka palyazatara benyujtott, de dijazasban
nem részesult diplomamunkak, 2000-ben

A Kozlekedéstudomanyi Egyesii-
let altal meghirdetett diploma-
munka pélyazatra évenként alta-
laban 30-40 diplomatervet, szak-
dolgozatot nyujtanak be a végzett
hallgatok. 2000-ben 36 palya-
munka érkezett be, 0sszesen hét
fels6foku intézménytSl. A palya-
zati felhivas minségi kritériu-
mait minden dolgozat kielégitet-
te. A Diplomaunka Palyazati Bi-
zottsag értékelése és javaslata
alapjan — a benytjtott dolgozatok
koziil — 16 részesiilt dijazasban
(ezek rovid kivonatat a Kozleke-
déstudomanyi Szemle 2001. 3.
szamaban ismertettiik).

A szigort kovetelmények és a
korlatozott palyadijak miatt dija-
zasban nem részesiilt, de ugyan-
csak szinvonalas diplomamunkak
rovid tartalmi kivonatat a kovet-
kez6kben adjuk kozre.

Bezzeg LaszIlo:

Az elektronikus kereskedelmi fe-
liilet kialakitdsa a Whirlpool Ma-
gvarorszag Kft. szamara, (Buda-
pesti Miiszaki és Gazdasagtudo-
ményi Egyetem, Kozlekedésmér-
noki Kar).

A diplomaterv elemzi a jelen-
legi megrendelés-kezelési rend-
szert, majd javaslatot tesz annak
korszer(isitésére. Megallapitja,
hogy a korszeriibb, megbizhatobb
adatfeldolgozas elengedhetetlen
ahhoz, hogy a vallalat megérizze,
illetve ndvelje jelenlétét a piacon.

A diplomaterv, a Whirlpool
Magyarorszag Kft. LIBRA4GA™
MERKUR rendszeren alapul6

elektronikus feliiletének kidolgo-
zasahoz  sziikséges feltételek
megvizsgalasa utan, attekintést ad
az internetrl, az e-business alkal-
mazaséarol. Részletesen ismerteti a
LIBRA4GA™ MERKUR rend-
szer miikodéséhez sziikséges hard-
ver elemeket, a szervereket (app-
likacios és adatbazis szerver), ezek
kialakitasi lehet&ségét, valamint a
védelmi rendszer részegységeit
(firewall, router, e-commerce szer-
ver). Megallapitja, hogy a Whirl-
pool Magyarorszag Kft. igényei-
nek figyelembevétele mellett,
Osszhangba kell hozni az elektro-
nikus kereskedelem kovetelmény-
rendszerét, szabvanyait a
LIBRA4GA™ vallalati gazdalko-
dasiranyitasi rendszerrel is.

Bolygo Krisztian:

A Whirlpool Magyarorszag Kift.
raktariranyitasi rendszerének infor-
matikai fejlesztése, (Budapesti Mii-
szaki és Gazdasagtudomanyi Egye-
tem, Kozlekedésmérmoki Kar).

A raktariranyitasi rendszer fej-
lesztésére azért van sziikség, mert
lassti az informacidaramlas, és
nem hasznaljak ki a szamitogépes
eljarasok nyujtotta lehetGségeket
a megrendelés kezelés teriiletén.

A diplomaterv bemutatja a
készletgazdalkodas jelenlegi hely-
zetét, ismerteti a megrendelés-
kezelés folyamatat, illetve annak
Whirlpool Magyarorszag Kft.-nél
hasznalt négy alaptipusat. Ezt ko-
vetden javaslatot tesz a készlet-
gazdalkodas informacios techno-
logidjanak korszerdsitésére. A

korszertisitést a LIBRA4GA™
Integralt Gazdasagiranyitasi Rend-
szer fejlesztésével, és készlet-
gazdalkodas hatékonyabba téte-
lével javasolja megoldani. Végiil
bemutatja a LIBRA4GA™ kész-
letgazdalkodéasban hasznalt mo-
duljait, és két valtozatban a konk-
rét megvalositas lehetGségét.

Enyedi Gabor:

A sarmelléki volt katonai repiil6-
tér hasznositasanak lehetoségei a
nyugat-balatoni turizmus és a gaz-
dasag valtozasanak figyelembe-
vételével, (Pécsi Tudomanyegye-
tem, Természettudomanyi Kar).

A diplomamunka rovid atte-
kintést nyjt a turizmus gazdasa-
gi jelentGségérdl, a nemzetkozi és
a hazai turizmus valtozasairdl,
tovabba feltérképezi a kiilfoldiek
el6tt ismert és keresett, frekven-
talt teriileteket. Részletesen elem-
zi a Balaton-régié térbeli elhe-
lyezkedését, gazdasagi helyzetét,
kozlekedési adottsagait, értékeli
természeti, kozlekedési adottsa-
gait turizmus szempontjabol. E-
zen beliil nagy hangsulyt kap a
magyar légi kozlekedés, illetve a
sarmelléki repiilGtér torténeti
attekintése is.

A sarmelléki Balaton Airport
turisztikai jelent6ségét alapul vé-
ve javaslatot tesz a dolgozat a
volt katonai repiil6térhez tartozo
ingatlanok helyreallitasara. Be-
mutatja a Dunantal tovabbi ha-
rom, a balatoni turisztikai régio-
hoz kozel es repiil6tér, tovabba a
délnyugati orszaghatarhoz kozeli,



hatérontali repiilSterek konkurens
szerepét.

A dolgozat atfogo képet ad Za-
la megye leend§ logisztikai bazi-
sairol, t6kebefektetéseir6l is, to-
vabbd nyugat-eurépai példakat
mutat be katonai repiil6terek kon-
verzidinak lehet§ségeire.

Ferenczi Jozsef:

A 362. p. sz. kormanyzati célu halo-
kocsi korszeriisitése klimaberen-
dezés beépitésével, (Budapesti Mii-
szaki és Gazdasagtudomanyi Egye-
tem, Kozlekedésmérmdki Kar).

A diplomaterv ismerteti a halo-
kocsi szerkezeti kialakitasat, kii-
16n figyelmet forditva a kocsin
meglevd fiitési, szell6zési €s e-
nergiaellatasi rendszerre. A kocsi
atalakitasa soran fontos szempont
volt annak megvizsgalasa, hogy a
meglevl szerkezeti elemekbdl
melyeket lehet meghagyni, me-
lyeket kell eltavolitani, illetve ki-
cserélni.

A palyazo hétechnikai szami-
tasokkal hatarozta meg a kocsiba
beépitendd klimaberendezés hi-
tési teljesitményét, annak figye-
lembevételével, hogy a legkedve-
zGtlenebb koriillmények kozott is
feleljen meg az el@irt komfortfel-
tételeknek.

A hétechnikai szamitasokat
kovetden megvizsgalta a palyazo
a vasuti kocsikban jelenleg hasz-
nalt klimatizalasi (pl. a szekrény-
klima berendezéses, a tet6klima
berendezéses, az egy- és kétcsa-
tornas HAGENUK rendszerti be-
rendezéses) rendszereket, és ki-
vélasztotta javasolt megoldasként
a HAGENUK rendszerti klimabe-
rendezést. Ez a berendezés kielé-
giti a fiilkés kocsikra vonatkozo
UIC el6irasokat is.

A kivélasztast kovetéen meg-
tervezte a palyazd a beépitéshez
sziikséges atalakitasokat, a beren-
dezés energiacllatasat, és megha-
tarozta az atalakitas koltségeit is.

Gyebnar Zoltdn:

Ford Focus aktiv biztonsdagi meg-
oldasai és azok ellenbrzése,
(Széchenyi Istvan Féiskola, Koz-

lekedési és Gépészmérnoki Fa-
kultas).

Az elmult évtizedekben — a ko-
zati forgalom intenzitasanak no-
vekedésével is Osszefiiggésben —
rendkiviili mértékben megndve-
kedett a kozuti balesetek szédma.
Ezért a gépkocsigyartok fokozott
figyelmet forditanak az un. aktiv
biztonsag miiszaki elemeinek,
megoldasainak fejlesztésére.

A dolgozat els6é harom fejezete
bemutatja a Ford autogyar torté-
netét, megemlitve azt is, hogy a
fejlesztésekben jelentds szerepet
vallat Galamb Jozsef magyar
mérnok is, akinek nevét a detroiti
,,Autds Halhatatlanok™ soraiba is
felvették.

A dolgozat tovabbi fejezetei a
Ford Focus biztonsagi szempont-
bol is fontos szerkezeti elemeit
(mint pl. az els6 és a hatsd futo-
mi, a kormanymi, a lengéscsilla-
pitok, a fékrendszer, a menetdina-
mikai szabalyoz6 rendszer) teszik
vizsgalat targyava. Ezt kovetGen
a palyaz6 mérési adatok és szer-
viz tapasztalatok alapjan tesz ja-
vaslatot az aktiv biztonsag nove-
lésére, tovabba bemutatja a diag-
nosztikdhoz hasznalt eszkozoket,
¢és ismerteti a vizsgalatok lefoly-
tatasanak modszereit.

Hajdu Erika:

Tomegkozlekedeési szinvonal néve-
lése a Gyori Ipari Parkban, (Széc-
henyi Istvan Féiskola, Kozlekedési
¢s Gépészmérnoki Fakultas).

A Gy®ri Ipari Parkot — az or-
szag els6 ipari parkjaként — oszt-
rak-magyar vegyesvallalatként
létesitették. A parkban letelepe-
dett multinacionalis cégek, kis és
kozepes vallalkozésok szamos
munkahelyet kinalnak a régi6 la-
kosainak, ezért fontos feladat az
ipari park tomegkozlekedési szin-
vonaldnak magas szinten tartisa.

A dolgozat bemutatja Gy&r va-
ros struktrajat, és a kozosségi
kozlekedés fejlédését, valamint
elemzi a tomegkozlekedés jelen-
legi helyzetét. Ezt kovetben az
ipari park alapitasanak koriilmé-
nyeit, majd az ott mér jelenleg is

megtalalhato, illetve oda telepiil-
ni szandékozo tarsasagok tevé-
kenységét (profiljat) ismerteti. Az
ipari park munkaerd igénye, meg-
oszlasa alapjan megvizsgalja a
kozlekedési szokasokat.

A dolgozat elemzi az ipari park
kozOsségi kozlekedéssel valo el-
latottsagat, vizsgalva a vasti fe-
lilljaro atadasat megel6z6, majd
az ezt kovet6 idGszakot. A kozos-
ségi kozlekedési igényeket a Kis-
alfold Volan Rt. elégiti ki helyi,
helyk6zi és szerzOdéses auto-
buszjaratokkal, ezért a szolgalta-
tasi szinvonal novelésére iranyuld
javaslatait az Rt. szamara fogal-
mazta meg a palyazo.

Jeneiné Vas Zsuzsanna:

Az Obuda-Esztergom vasutvonal
korszeriisitésének hatékonysagi
vizsgdlata, (Budapesti Miiszaki
¢és Gazdasagtudomanyi Egyetem,
Ko6zlekedésmérnoki Kar).

A MAV miikodésének raciona-
lizalasa érdekében hozott korabbi
intézkedések — melyekkel Ossze-
fliggésben a halézat mintegy 30
%-at felszamoltak — nem valtot-
tak valora a dontéshozok elképze-
léseit. 1996-t6l a gazdasagtalanul
lizemel$ mellékvonalak elkiiloni-
tett miikodtetése felé terel6dott a
figyelem; a MAV szervezeti és
gazdalkodasi keretein beliil elkii-
lonitett regionalis vasiti szerve-
zetet hoztak 1étre.

A regionalis vasuti egységek
kialakitasanak célja a helyi tarsa-
dalmi-kozlekedési igények minél
gazdasagosabb kielégitése, az i-
zemeltetési, dontési pontok visz-
szahelyezése a hatékonyan mii-
kodtetd szintekre.

A palyazé a Pilis-Dunamenti
Regionalis Vasut atfogo tarsadal-
mi-gazdasagi és miszaki elemzé-
sét végezte el, figyelembevéve a
helyi forrasok széleskori bevona-
sanak lehet§ségét is.

A vasutvonal altal érintett tele-
piilések sokrétii elemzése, a koz-
lekedési lehet@ségek teljeskort
vizsgalata stb. alapjan a palyazo
arra a megallapitasra jutott, hogy
a vasutvonal tovabbi fejlesztésére



— mint megtériild beruhdzasra —
érdemes forrast biztositani.

Kopacsi Eszter Andrea:

Gyor varos 1999/2000 évi helyi
autobusz menetrendjének kialaki-
tasa, adott gazdasagi mutatok
alapjan, (Széchenyi Istvan FGis-
kola, Kozlekedési és Gépészmér-
noki Fakultas).

A Kisalfold Volan Rt. Helyi
Személyszallitasi Uzletaga az
utolsé négy évet veszteséggel
zarta. Ennek t6bb oka is van; a
veszteség megsziintetése hosszu
tava tervezést igényel.

A dolgozat — a jelenlegi gaz-
dalkodasi rendszerbdl kiindulva —
a varos szerkezetének, kozleke-
dési halozatanak, a felmeriilG uta-
zasi igényeknek figyelembevéte-
lével keres megoldast a gazdasa-
gos miikodtetésre.

A palyazod javaslatai rovid
tdvon az egyes vonalak menet-
rendjének valtoztatasara, hosszl
tavon tobb teriiletet érint6 racio-
nalizalasra vonatkoznak. Az utob-
biak koziil emlitést érdemel a
kozponti iranyitohely létrehozasa,
az autobuszok szamara elsébbsé-
get nyujtd lamparendszer kialaki-
tdsa, a jarati utvonalak feliilvizs-
galata, a zonarendszert tarifa be-
vezetése.

Koszéj Adél:

Ut és csomopont  tervezése,
(Szent Istvan Egyetem, Ybl Mik-
16s Féiskola Kar, Epit6mérnoki
Fakultas).

Hazankban egyre tobb telepii-
1és esetében vetddik fel az elkertii-
16 Gt megépitésének igénye. A
kozati kozlekedés intenzitasanak
rohamos novekedése ugyanis
kedvez6tlen kornyezeti és tarsa-
dalmi hatést valt ki a féatvonalak
altal érintett telepiiléseken; ez
sokszor a lakossag tiltakozasaban
is megnyilvanul.

A dolgozat Kaposvar esetében
vizsgalja az elkeriil§ ut megépité-
si és a kapcsolédd csombpontok
kialakitasi lchetéségeit. A forgal-
mi adatok elemzését kovetSen
megvizsgalja a nyomvonal veze-

tési variansokat, majd harom —
forgalmi és kivitelezési szem-
pontbdl is alkalmas — valtozatot
hatérol be.

A dolgozat mind a harom val-
tozat elGtervét tartalmazza, szak-
mailag megalapozott miiszaki és
gazdasagi szamitasokkal alata-
masztva. A valtozatok Osszeha-
sonlitasakor nagy stlyt helyez a
kornyezetvédelmi szempontokra.

Lajo Laszlo:
Az Oresund Régié tdrsadalom-
foldrajza és a Koppenhaga —

Malmé hid-alagut rendszer felé-

piilésének hatasai, (Pécsi Tudo-
manyegyetem, Természettudo-
manyi Kar).

A dolgozat bemutatja Europa
egyik leggyorsabban fejlédé gaz-
dasagl térségét, majd megvizs-
galja, hogy az Osszetett tarsadal-
mi és gazdasagi folyamatok mi-
lyen formaban és mértékben be-
folyasoljak a kozlekedés, illetve a
kozlekedésfejlesztés teriileteit.

Részletesen elemzi a Koppen-
haga-Malmé hid-alagit rendszer
megépitésének kozuti-vasiti koz-
lekedésre és a tengeri hajozéasra
gyakorolt hatasat, az elérési (szal-
litasi) id6kben elérhet§ megtaka-
ritasokat, tovabba a fejlesztés to-
vabbi teriileteit és lehet§ségeit.

A dolgozat szamos Osszefiig-
gésben mutatja be a kozlekedési
infrastruktira és a tarsadalom fej-
16dése kozotti kapcsolatot.

Nagy Nikoletta:

A készletgazdalkodas stratégiagja a
Philips Components Kft. OS-OPU
iizletagnal, (Széchenyi Istvan
Féiskola, Kozgazdasagi Fakultas).

A dolgozat elsdsorban a kész-
letgazdalkodas és a vevdkiszol-
galas Osszefliggéseit vizsgalja, és
a termelés noveléssel Osszefiig-
gésben alacsony készletszint és
gyorsan forgé raktarkészlet meg-
valositasara tesz javaslatot. ABC-
elemzéssel kivélasztja a legna-
gyobb értékd alkatrészeket, ¢és
ezek JIT-elvii beszallitasanak
kapcsolatat tervezi meg. B és C
kategoriaji alkatrészek, anyagok

esetében hagyomanyos beszalli-
toi kapcsolatok mellett nagyobb
mennyiségek készletezését java-
solja.

A pélyazé ugyanakkor meg-
allapitja, hogy mindezek megva-
l6sitasanak alapja a hatékony in-
formacios menedzsment. Ez t6b-
bek kozott azt jelenti, hogy a B és
gok esetében is a biztonsagi szint
feletti készletalakulast folyama-
tosan figyelni kell. Az A kategori-
aju alkatrészek esetében pedig az
ellatasi lanc menedzsment JIT-elv
szerinti miikodtetésé¢hez kell a jol
miikodé kommunikaciés rend-
szer.

Nyerges Judit:

Budapest felszini tomegkozleke-
désében alkalmazott forgalombe-
folyasolo rendszerek, (Széchenyi
Istvan Féiskola, Kozlekedési és
Gépészmérnoki Fakultas).

A dolgozat bemutatja és elemzi
a BKV Rt. forgalomiranyitasanak
miiszaki és szervezeti rendszerét.
Az autdbuszok kozlekedésének,
forgalmanak segitése érdekében a
BKV Rt. egy 0nallé kozponti
rendszert létesitett. Ennek lénye-
ge, hogy lokalizéalja a jarm{imoz-
gast, vizsgalja a menetrendszert-
séget; ehhez automatikus hely-
meghatarozast és kozvetlen kom-
munikaciot biztosit, tovabba utas
tajékoztatasra is képes.

Az olasz OTE cég altal telepi-
tett forgalomiranyit6 rendszer be-
lizemelését kovetGen a tovabbi
felszini tomegkozlekedési eszko-
zok (villamos, trolibusz) korszert
iranyitasat is meg kell(ett) valosi-
tani. Ez sziikségessé tette Buda-
pest teljes halozatanak lefedését,
a minden jarmiivel val6 kapcsolat
megteremtését. Ez az Gjabb rend-
szer menetrendi adatoktol fiigget-
len pontszeri helyazonositast vé-
gez. A dolgozat Osszehasonlitja és
értékeli a két rendszer szolgalta-
tasait.

Pokker Krisztian:

Termelésiranyitasi rendszerek je-
lentosége a vallalati iranyitas-



ban, (Széchenyi Istvan Féiskola,
Kozgazdasagi Fakultas).

A dolgozat megallapitasa sze-
rint a hazai vallalatok harom f§
kihivassal néznek szembe: az
egyre bonyolultabb globalis mii-
kodéssel, a mikodési koltségek
csokkentésére iranyuld nyomas-
sal és az informaciok gyors meg-
szerzésének igényével. Mindezek
sziikségessé és elengedhetetlenné
teszik egy hatékony termelésira-
nyitasi rendszer megvalositasat.

A dolgozat bemutatja és érté-
keli a szoftverpiacon hozzaférhe-
t6, leggyakrabban hasznalt ter-
melésiranyitasi programrendsze-
reket, majd részletesen vizsgalja a
Réaba Rt-nél alkalmazott megol-
dast. Az elemzés alapjan a tovabb
fejlesztéssel kapcsolatban javas-
latokat fogalmaz meg.

Princz-Jakovics Tibor:

Az M7 gyorsforgalmi ut Balaton-
fenyves- Becsehely szakasz meg-
valosithatésagi valtozatainak at-
fogo miiszaki, gazdasagi és kor-
nyezeti vizsgalata, (Budapesti
Miiszaki és Gazdasagtudomanyi
Egyetem, Epit6mérnoki Kar).

A diplomamunka a 7. szdmu
féut adott (158 km — 222 km ko-
zOtti) szakaszanak fejlesztésére
harom lehetséges valtozatot vizs-
gél. Az un. szerénymértékd felaji-
tassal kapcsolatban az utpalya
szélesitésével, a szintbeni csomo-
pontok atépitésével és a jelenlegi
csatlakozasok szamanak csok-
kentésével szamol a palyazo. Az
un. igényes felajitassal osszefiig-
gésben kiilon szintli csoméponto-
kat, keresztezéseket, valamint
Sormés és Becsehely telepiilése-
ken elkeriil§ szakaszokat vesz
figyelembe. A gyorsforgalmi 1t 0j
nyomvonalon valé megvaldsitasa
képezi a harmadik, legmagasabb
miszaki szinvonalt fejlesztési
valtozatot.

A héarom valtozatot a koltség-
¢s a lehetséges haszontényezSk
meghatarozasaval hasonlitja 6sz-
sze. A beruhazasok kiadasi olda-
lan az épitési és a fenntartasi kolt-
ségek, mig a haszon oldalan az

Gthasznal6i koltségek (idS, jar-
mifiizemi, baleseti) megtakarita-
sai allnak. A jelenlegi és varhato
forgalmi viszonyokat, valamint a
hazai gazdasagi helyzetet figye-
lembevéve a 7. szamu féut Bala-
tonfenyves-Becsehely — kozotti
szakaszanak igényes mérteki fel-
jitasat javasolja a palyazo.

Ronai Peéter:

Az Eszak-Magyarorszdgra terve-
zett logisztikai szolgaltato kozpont
megvalosithatosaganak makrogaz-
dasagi vizsgdlata és bekapcsolasi
lehetdsége az orszagos logisztikai
rendszerbe, (Budapesti Miiszaki és
Gazdasagtudomanyi  Egyetem,
Kozlekedésmémoki Kar).

A palyazo abbol indul ki, hogy
a logisztikai kozpont helysziné-
nek kivalasztdsdban még nem
sziiletett végleges dontés. Vizsga-
lat targyava teszi a szamitasba ve-
het§ telepitési valtozatokat abbol
a célbol, hogy a vizsgélat eredmé-
nyeivel elGsegitse a létesités hely-
szinével kapcsolatos dontések
meghozatalat. A vizsgalt 6t telepi-
tési valtozat koziil legkedvezibb-
nek a Miskolc-Hej6csaba hely-
szint talalta.

A dolgozat — a térségben meg-
valésitando logisztikai kdzponttal
kapcsolatos tanulméanyok soraban
— el6szor kisérli meg, hogy a
klasszikus projektfinanszirozas
megtériilési vizsgalatait a projekt
elsé 15 miikodési évére nézve
szamszerden is bemutassa. A
vizsgalatokat két hasznositasi
modra terjeszti ki: a beruhaz6 al-
tali bérbeadas, illetve a beruhazo
altali 6nallo iizemeltetés esetére.
Ezek alapjan azt a kovetkeztetést
vonja le, hogy megfeleld el6ké-
szitéssel és befektetési konstruk-
cioval talalhaté olyan megvalosi-
tasi modell, amely a tervezett 1¢-
tesitményt nemcsak tarsadalmi
szinten, hanem a kozvetleniil ki-
mutathaté pénziigyi adatok vo-
natkozaséban is vonzova teszi.

Szénasi Andrea:

A magyar kozlekedésbiztonsdg
fejlesztésének lehetbségei, (Széc-

henyi Istvan Fdiskola, Kozleke-
dési és Gépészmérnoki Fakultas).

A dolgozat attekintést ad a koz-
lekedésbiztonsag torténetérdl, be-
mutatva a balesetek alakulasat és
a kozlekedésbiztonsagi szerveze-
tek fejlodését.

A személyi sériiléses balesetek
szamszer(i alakulasat és oksagi
Osszefliggését vizsgalva bemutat-
ja, hogy a kozlekedési feltétel-
rendszer targyi oldalanak, a koz-
utaknak, a gépjarmiparknak, a
jelzésrendszernek a miiszaki szin-
vonala milyen Osszefiiggésben je-
lenik meg a személyi sériiléses
balesetek szamszerd alakulasa-
ban. Kiilén rész foglalkozik az
emberi tényez0k szerepével, érté-
keli a balesetek természetét, a
kialakulasukhoz vezet6 emberi
magatartasformakat.

A dolgozatban megfogalma-
zott javaslatok kozott kiemelt
fontossagh a kozlekedésre neve-
1és, els@sorban a fiatal kozleke-
d6k esetében. Ugyanakkor fontos
szerepe van az eurokonform jog-
szabalyi hattér megteremtésének,
tovabba a kozlekedési normakat
stlyosan megsértd, ittas allapot-
ban vagy drog hatésa alatt kozle-
ked6 jarmiivezetSk sulyosabb fe-
lel@ségre vonasanak.

Tiiske Zsolt:

Tornyiszentmiklosi hataratkelo-
hoz vezetd ut épitési valtozatai-
nak vizsgalata, (Széchenyi Istvan
Féiskola, Epitési és Kornyezet-
mérnoki Fakultas).

A dolgozat megallapitja, hogy
Zala megye gazdasagi fejlédése
szempontjabol nagyjelentGségli a
hataratkel$ korszerli kozati kap-
csolatainak megvalositasa. A tor-
nyiszentmiklosi hataratkel6hoz
vezet§ ut kiépitési (korszertsité-
si) lehet§ségét két valtozatban
vizsgalja a dolgozat. Az els6 val-
tozat egy Gj ut kiépitését feltétele-
zi, amelynek nyomvonala a ké-
sGbbiekben épiil6 M70 autopa-
lyava fejleszthet§ autout része le-
hetne. A masodik valtozat targya
a meglevé — Tornyiszentmikloson
keresztiil vezet6 — ut feldjitasa.



A palyazo a valtozatok Ossze-

hasonlitasa, elemzése alapjan
megallapitja, hogy a hataratkels-
hoz vezetd ut varhat6d forgalmara,
a gyorsforgalmi halozati kapcso-
latok magyar és szlovén oldali hi-
anyara, tovabba az M70 autopalya
egyeldre ismeretlen nyomvona-
lara stb. valo tekintettel a masodik
valtozat megvalositasa célszerd.
A masodik valtozathoz kapcso-
16d6 kornyezeti hatasvizsgalat azt
igazolja, hogy a jelenlegi és a
2015-ig varhat6 forgalom kornye-
zetterhelése az ¢let mindségét nem
rontja jelentGsen a telepiilésen.

Ulicskané Maza Renata:

A 76.-7351.-7335. j. utak forgalmi
csomopontjanak vizsgalata, (Széc-
henyi Istvan Féiskola, Epitési és
Kornyezet-mérndki Fakultas).

A dolgozat iddszertiségét az
tamasztja ald, hogy a vizsgalt
csomopontban (a 76. sz. f6ut és a
7351. j. ok. Gt csomopontja) —
ahol a forgalmat jelenleg ,,Allj!
Els6bbségadas kotelez8” jelzd-
tablaval, ismételt jelzéssel, el6jel-
zéssel és burkolati jelekkel szaba-
lyozzak — gyakoriak a sériiléssel
jaro és még sulyosabb balesetek.

A dolgozat harom valtozatban
vizsgalja a csomépont korszer-
sitési lehetGségét.

Az els6 valtozat a csomopont —
eddig vegyes savjai helyett — ka-
nyarod6 savok kiépitését javasol-
ja. Ennek el6nye, hogy az utol-
éréses balesetek csokkennének,
illetve megszlinnének, és a cso-
mopont is felismerhet6bb lenne.
A masodik valtozat a forgalom al-
tal vezérelt jelz6lampa rendszer
kiépitését vizsgalja, mig a harma-
dik valtozat a korforgalmu cso-
mopontta valod atalakitas lehetd-
ségét veti fel.

A palyazo6 altal elvégzett vizs-
galatok alapjan — a nagyobb kolt-
ségek ellenére — a korforgalmi
csomépont megépitése a
legkedvez6bb  megoldas. A
korforgalmt csomépont forgalma
Onszabalyozo, geometriai
kialakitasa, illetve a behalado
jarmivek csillapitott sebessége a
silyos kimenetelii balesetek
lehetdségét szinte kizarja.

Zambo Gabor:
EU-csatlakozas — magyar vasut,

(Budapesti Kozgazdasagtudoma-
nyi és Allamigazgatasi Egyetem,

Posztgradualis Kar).

A dolgozat els6 része az EU-
tagorszagok vasutjainak atalakita-
sat mutatja be, a masodik része az
EU-csatlakozasbol ered6 — a ma-
gyar vasutak szamara fontos — ko-
telezettségeket és intézkedéseket
teszi vizsgalat targyava. Kiilon
elemzi a palyahasznalati dijjal és
a GySEV Rt.-vel kapcsolatos
kérdéséket. Ezt kovetben a nem-
zetgazdasag és a MAV Rt. kap-
csolatat vizsgalja, bemutatva a
MAYV Rt. jovoképét. Sajat, szub-
jektiv véleményét fogalmazza
meg a palyazo a korabbi atalaki-
tasi kudarcok okair6l, a jelenlegi
valsagrol, és a szerinte feltétleniil
sziikséges gazdasagi és szervezeti
valtoztatasokra tesz javaslatokat.

A palyazé dolgozataban meg-
allapitja, hogy a magyar vasit
150 éves miikodésének egyik leg-
nagyobb kihivasa az EU csatla-
kozas. A magyar vasut vezetGinek
meg kell tanulnia Osszeurdpai
modon gondolkodni, a kozleke-
dési diplomacia teriiletén erdtel-
jesebben kell 1épni, be kell kap-
csolodni a nemzetkozi szallitma-
nyozasi folyamatokba és az 1j
kozlekedési konzorciumokba.
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EGYESULETI HIREK

Tajékoztato a Kozlekedes-

tudomanyi Egyesiilet kib6vitett évzaro Elnoksegi tléserdl

A Kozlekedéstudomanyi Egyesii-
let 2000. évi kibGvitett évzaro El-
nokségi iilését 2001. januar 24-én
tartotta az MTESZ székhazaban.

Az elnoki asztalnal helyet fog-
lalt Dr. Hajt6 Odén a Magyar
Mérnoki Kamara elndke, Dr. Sta-
rosolszky Odon a Magyar Hidro-
gogiai Tarsasag elnoke, Tombor
Sandor a Kozlekedési és Viziigyi
Minisztérium kozigazgatasi al-
lamtitkara, a MagyarUtiigyi Tér-
sasag elndke, Dr. Gyurkovics
Sandor a KTE elnoke, Dr. Katona
Andras a KTE fétitkara, és Varga
Jozsef a KTE titkarsagvezetdje.

Az ulést Dr. Gyurkovics San-
dor nyitotta meg. Udvozolte a je-
lenlévéket és felkérte Tombor
Sandort, a K6VIM kozigazgatasi
allamtitkarat, hogy tartsa meg
el6adasat a kozlekedési aktualis
kérdéseirdl.

Allamtitkar ar el6adasanak
szerkesztett szovegét folyoira-
tunk jelen szamanak elsd oldalain
ismertetjiik.

Az el6adas megtartasa utan Dr.
Gyurkovics Sandor elnok el-
mondta: mar hagyomany, hogy a
Kozlekedéstudoméanyi Egyesiilet
minden év januarjaban az el6z6
év — jelenleg a 2000. év — tudo-
manyos tevékenységét kibSvitett
Orszagos Elnokségi iilés kereté-
ben értékeli. Ezen alkalommal a
tudomanyos-tarsadalmi munka-
ban élenjaro egyesiileti tagokat
kitiintetik Jaky Jozsef-dijjal, Szé-
chenyi-emlékplakettel, KTE-ért
emlékplakettel, Ifjasagi Dijjal,
arany- €s eziist jelvényt, 6rokos

tagsagot adomanyoznak, dijazzak
a diplomamunkak és az irodalmi
palyézat nyerteseit.

Az Elnok ar elmondta, hogy az
eredményes egyesiileti gazdalko-
das kovetkeztében sikeriilt sze-
rény mértékben novelni a kitiinte-
tésekkel és dijakkal jaré pénzju-
talmakat. Most 149 f6 részére ad-
tak at az okleveleket, jelvényeket
és jutalmakat.

A tovabbiakban Dr. Gyurko-
vics Sandor a kivetkezd téemako-
rokrol adott ismertetést:

Mar kozismert, hogy az 1999.
janius 22-iki rendkiviili KTE kiil-
dottgytilés jovahagyasaval és a
Févarosi Birosag 1999. jalius 16-
iki nyilvantartasba vételével E-
gyesiiletiink kozhasznu szervezet-
ként miikodik. A kozhasznua szer-
vezetté vald nyilvanitast a tudo-
manyos tevékenység és kutatas, a
nevelés, az oktatas, az ismeretter-
jesztés és a képességfejlesztés,
valamint euroatlanti integracio
el@segitése elismerésének alapjan
kaptuk. Ezért 2000-ben is e fel-
adatok jellemezték az Egyesiilet
{6 tevékenységét.

A 2000. év legfontosabb nem-
zetkozi eseményei a kovetkezOk
voltak:

a) 2000. szeptember 21-én a
kornyez6 orszagok Kozlekedéstu-
domanyi Egyesiileteinek elnoki
taldlkozojat kezdeményeztiik Bu-
dapesten, amelyet meg is tartot-
tunk. A meghivott 12 orszag ko-
ziil 6 orszag (osztrak, német, hor-
vat, roman, szlovak, jugoszlav)
képviselGje megjelent.

b) A DVWG német tagegyesii-
lettel felvettiik a kapcsolatot,
2000. oktober 6-an Lindauban
részt vettiink az ,,Europai Kozle-
kedéstudomanyi Platform”-on.

A platform célja az olyan té-
mak, problémak kezelése, ame-
lyek mar nemzetkozi szinten nem
oldhatok meg.

¢) Az Eur6pai Vasutmérnoki
Egyesiiletek Unidja felkérésére a
MAYV Rt.-vel koézosen 2000. no-
vemberben kétnapos nemzetkdzi
konferenciat rendeztiink ,,A ma-
gyar vasit fejlesztése az Europa-
val valod egyiittmiikodés figye-
lembevételével” cimen. A konfe-
rencian 140 {6 vett részt.

Egyesiiletiinknek jelenleg
6592 tagja van és ezek 5,5 %-a,
360 f6 35 év alatti. Taglétsza-
munk folyamatos novekedésével
a MTESZ legnagyobb létszami
egyesiiletévé valtunk.

A 2001. évi feladatok koziil El-
nok ur megemlitette:

— Az OVG (Osztrak Kozleke-
déstudomanyi Egyesiilet) meg-
alakulasanak 75. évforduloja al-
kalmabol 2001. juniusban Bécs,
Pozsony ¢és Budapest helyszine-
ken ,Nemzetkozi Kozlekedési
Konferencia’-t rendez. A buda-
pesti programot egyesiiletiink
SZervezi.

— A KTE elnoke mellett mult
év novemberben Tudoményos
Tanacs alakult. Feladata, hogy —
elsésorban a konferencidk ajanla-
saira tdmaszkodva — kivalassza,
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meghatarozza tudomanyos ala-
pon azt az évenként legfeljebb
4-6 kérdést, amelyet az Egyesii-
let a kozlekedés fejlesztése és
miikodése szempontjabol a leg-
fontosabbnak tart.

A Tanécs altal 2001. évre meg-
jelolt témak a kovetkezok:

L félév:

— Az Orszagjelentés kozleke-
déssel kapcsolatos fejezetei.

— A Kozlekedési Szovetség 1ét-
rehozasanak koriilményei.

— A MAV Rt. reformja, az al-
lam ¢és a vasut kapcsolata.

— A légi kozlekedés helyzete és
fejlesetése.

II. félév:

— A vasuti jarmiirekonstrukcio
koriilményei.

— A Magyarorszagon atvezeto
kozlekedési folyok.

— A Budapesti foldalatti gyors-
vasuthalozat fejlesztése.

— A magyar kozati halozat fej-
lesztésének altalanos alapelvei.

Ezutan Dr. Katona Andras fo-
titkar szamolt be a KTE szerveze-
ti mikodésérdl, tudomanyos tevé-
kenységérdl és gazdalkodasarol.

A fGtitkar  beszamolojanak
egyes részleteit a kovetkezokben
ismertetjiik:

,»A tisztujitas alkalmaval felva-
zolt iranyvonal 2000. évben is
meghatarozta munkankat. A leg-
fontosabb feladat volt a kozhasz-
nusagi szervezetté valas tudatosi-
tasa, az ebbll adodo feladatok,
elényok megismertetése a szerve-
zeteknél.

Januarban ,,Kib&vitett EInoksé-
gi iilés”, aprilisban és november-
ben ,,Intéz6 Bizottsagi iilés”, ma-
jusban |, Kiildottkozgyilés”, de-
cemberben ,,Orszagos Elnokségi
lilés” volt, janiusban az expo lato-
gatassal osszekotve tartottunk tit-
kari megbeszélést Hannoverben.

Az elnokségi iiléseket felhasz-
naltuk arra, hogy el6adas forma-
jaban az Egyesiilet vezetdi els§
kézb8l kapjanak informaciot a

kozlekedés legfontosabb teriilete-
ir6l.

— ,,Katona Kalman KHVM
miniszter ,,A kozlekedés aktualis
feladatair6l, jovSképérdl."

— Manninger Jené KHVM 4al-
lamtitkar ,,A kozlekedéspolitika-
rol.”

— Takdcsy Gyula, a MAV Rt.
elnoke ,,A vasut jovoképérdl az
Allam-MAV szerzédés alapjan.”

— Szalma Botond, MAHART
Rt. vezérigazgatoja ,,A magyar
vizi kozlekedés helyzetérdl, a
MAHART-nak a vizi szallitasban
betoltott szerepérol.

— Tombor Sandor K6VIM koz-
igazgatasi allamtitkar ,,A kozle-
kedés id6szert kérdéseir6l”.
tartott eladast.

Valamennyi tanacskozast fel-
hasznaltuk a szervezeti tevékeny-
ségiink javitdsara, valamint arra,
hogy az Egyesiilet szakmai dontést
el6készitd talalkozohely is legyen.

Szervezeti tevékenységiinket az
alapszabaly korszertisitésével ja-
vitottuk. A tagozatokban, a me-
gyei teriileti szervezetekben és a
varosi szervezetekben javult a
munka. A 13 bizottsag ¢és a tavaly
év végén alakult Tudomanyos Ta-
nacs jo eredménnyel miikodik.

Egyéni tagjaink szamat évrdl-
évre sikeriilt novelni. 1955-ben
4214-en voltunk. 1996-ban 1204
fével 5418-ra, 2000-re pedig
6592 f6re emelkedett tagsagunk.
Mint Elndk tr is emlitette ezzel a
KTE lett a MTESZ legnagyobb
létszamu tagszervezete.

Fizetd jogi, illetve partolo tag-
jaink szama 1995. évi 160-rol,
2000-re 166-ra novekedett. A ta-
mogatas Osszege kozel 40%-kal
emelkedett.

A tamogatok szamanak meg-
tartasa, illetve kismértékli nove-
kedése az Orszagos Elnokség ¢s a
szervezetek aktiv kozremiikodé-
sét, szervezOkészségét jelzi.

2000-ben hat tamogatod élt a
kozhasznusagb6l szarmazo, az
adozasi el6nyoket kihasznalo
adozasi formaval.

2000-ben 30 nagyrendezvényt
tartottunk, amivel a MTESZ tag-

egyesiiletek kozott ugyancsak az
els6k vagyunk. A rendezvények
el6készitésével Onalld bizottsag
foglalkozik annak érdekében,
hogy a koordinacio, az aktualitas
szintje novekedjen és csokkenje-
nek a parhuzamossagok. Az el6z6
évek (1995-1998) atlagos részt-
vevBi létszama 120 f6 volt, ez
1999-ben 111, 2000-ben pedig
114 6 volt. A legnagyobb létsza-
mot — 650 f6t — a Tihanyban ren-
dezett ,,Utiigyi Napok" mozgosi-
tottak.

A tudomanyos konferencidk
mellett tovabbi 276 elSadast és
tanulmanyi kirandulast szervez-

A konferencidkat a tagozatok
és a teriileti szerrezetek egyiitt-
miikodése jellemezte, amiért di-
cséret illeti valamennyi konferen-
ciat rendez6 szervezetiinket.

Kiemelked§ rendezvény-szer-
vez& munkat végeztek a tagoza-
tok koziil a Kozlekedésépitési; a
Vérosi Kozlekedési, az Altalanos
Kozlekedési, a Vasiti, a megyei
teriileti szervezetek koziil pedig a
Veszprémi, a Komarom-Eszter-
gomi, a Baranyai, a Vasi, a Bacs-
Kiskun-i; a Nogradi, a Szabolcs-
Szatmar-Beregi, a Jasz-Nagykun-
Szolnoki, a Borsod-Abatj-Zemp-
1éni, a Hajdu-Bihari.

63 megbizasos munkat teljesi-
tettiink, amibdl Egyesiiletiink be-
vételi forrasainak tobb mint 40%-
a szarmazott.

A mult évben is rendszeresen
megjelentettiik harom szakfolyo-
iratunkat, a Kozlekedéstudoma-
nyi Szemlét, a Varosi Kozleke-
dést, valamint a Kozati és Mély-
épitési Szemlét.

A tudomanyos folyoiratok to-
vabbra is jol szolgaljak a kozleke-
dés tigyét, egyben tudomanyos is-
mereteket, tajékoztatast nyujta-
nak. Folyoirataink az érintett szak-
teriiletek szinvonalas, elismert saj-
toorganumai, amelyek az egyesii-
leti munka meghatarozo részei. A
foszerkeszt6k nagy tapasztalattal
biro, kivalo szakemberek, akiknek
kiilon koszonet és elismerés jar
szinvonalas munkajukeért.



Foglalkozunk azzal a gondo-
lattal, hogy CD lemezen archival-
juk az els6é megjelenést6l a mai
napig a folydiratokat, azért, hogy
azok szélesebb korben hozzafér-
het6k legyenek.

A KTE sajatos tarsadalmi hely-
zeténél, kapcsolatrendszerénél
fogva jelentSs szerepet tolt be a
kozlekedés és hatarteriiletei nem-
zetkozi kapcsolatainak az dpolasa-
ban és fejlesztésében. Egyesiile-
tiink komplex szerepkort vallal,
amelynek megvalositasa soran to-
vabbitja a nemzetkozi forumokon
szerzett ismereteket és kiilonboz6
modszerekkel tudatositja a hazai
kozlekedésfejlesztés eseményeit,
célkitlizéseit, egyben keresi azokat
a lehetdségeket, amelyekkel a kiil-
foldon elért tudomanyos és gya-
korlati eredmények a hazai szak-
mai kozvélemény elbtt ismertté és
felhasznalhatova valnak.

Az tjjaalakult Nemzetkozi Bi-
zottsag

— felfrissiti a kiilfoldi partnere-
gyesiiletekkel kotott egyiittmiiko-
dési megallapodasokat,

— tovabb apolja az Eurdpai Va-
sutmérnoki Egyesiiletek Unidja-
val kialakitott kapcsolatokat,

— szervezéssel segitséget nytjt
tagjaink ,,Euromérnoki" minGsi-
téséhez, (a 420 f6 magyar euro-
mérmndkbdl 76 KTE ajanlassal ér-
te el ezt a cimet),

— az Egyesiiletiinket bemutato
angol, illetve német nyelvi is-
mertetSt a hazai nemzetkozi ren-
dezvényeken terjeszti €s eljuttatja
kiilfoldi partnereinkhez is,

— el6késziti a 2002. évi nem-
zetkozi  Kozlekedéstudomanyi
Foérumot.

Egyesiiletiink  gazdalkodasa
soran — az Onfinanszirozas, az at-
lathatosag és a pénziigyi stabili-
tasra valo torekvés jegyében — si-
keriilt meg6rizni milikodSképes-
ségiinket, annak ellenére, hogy

— a tarsadalmi szervezetekre
vonatkozo szabalyok, rendeletek
¢és torvények szigorodnak (szam-
viteli elSirasok, adok stb.),

— tevékenységiink konkurenci-
4ja jelentGsen nott.

Sikeriilt most is elérni, hogy a

bevételek (tagdij, rendezvények,
megbizasos munkak, vallalkoza-
sok) Onfenntart6 jelleggel bizto-
sitjak a mikodéshez sziikséges
kiadasokat.

A 2000. év gazdasagi tevé-

kenységének  Osszegezéseként
megallapithatd, hogy a nehezedd
koriilmények ellenére likvidita-
sunk szilard, a folyamatos miko-
déshez megfeleld sajat forrasok-
kal rendelkeziink.

Az elnokségi tagoknak kiosz-
tott 2001. évi koltségvetési tervja-
vaslat csak tajékoztato jellegii. A
mérlegadatok pontos ismerete
utan a koltségvetési tervet a ma-
jusi kiildottkozgytlésen terjeszt-
jik eld.

A fotitkari beszamolohoz hozza-
szolt Vigh Istvan, Demko Laszlo,
Szentirmai Kornél, Dr. Szakos Pal.

A valaszadasok utan az elnok-
ségi tagok nyilt szavazassal elfo-
gadtik a fbtitkari beszamolot.

Az iilés végeén atadtak a kitiinte-
téseket, jelvényeket. A kitiintetet-
tek névsorat folyoiratunk 2001. évi
2., illetve 3. szamaban ismertettiik.



TAJEKOZTATO A MAV Rt.

IDOSZERU FELADATAIROL, EREDMENYEIROL

A MAV Kozkapesolati Igazgato-
sag adatainak felhasznéalasaval a
kovetkezdkben tajékoztatast a-
dunk a MAV Rt. eredményeir6l,
kozérdeki és korszertisitési fel-
adatairol.

A MAV kiilképviseletei eredmé-
nyes évet zartak 2000-ben

A MAYV nemzetkozi személyszal-
rozza meg. Az egyik a szomszé-
dos orszagok févarosainak €s na-
gyobb varosainak, valamint Bu-
dapest és a hazai nagyvarosok
kozotti gyors vasuti 0sszekottetés
biztositasa, fejlesztése. 2001-ben,
a tervek szerint megvalosul a
Kassa—Budapest kozvetlen Inter-
City 0sszekottetés. A masik cél a
hatdrmenti magyarlakta teriiletek
j6 vasuti osszekottetésének bizto-
sitasa. A harmadik ilyen célunk, a
tavaly sikeresen Budapest—Rijeka
vonalon kozlekedett turista char-
ter jarat bovitése — mondta Sardi
Gyula, a MAV Rt. vezérigazgato-
helyettese a kiilfoldi vasutak és a
MKV Rt. kiilképviseldi tanacsko-
74séan, januar 26-an.

A MAV Rt. alapvetSen a va-
sutak egyiittmikodésének segité-
se és uzletpolitikai célkitlizései-
nek megvalositasa  céljabol
Moszkvaban, Zagrabban, Varso-
ban, Lembergben, Bécsben és Po-
zsonyban tart fenn kiilképvisele-
tet. A kiilfoldi vasutak koziil az
orosz, ukran, szlovak, lengyel,
német, jugoszlav, osztrak, szlo-
vén ¢és horvat vasit képviselteti
magat Budapesten.

A kiilképviseletek piackutatast
végeznek a fuvarpiaci mozgasok-
16l és utasforgalomrol, ajanlatokat
adnak kedvezményezésekre, ligy-
félszolgalati tevékenységet vé-

geznek, sziikség szerint kozvetitoi
feladatokat latnak el, koordinaljak
az egylittmiikodési programokat,
naprakészen kovetik a fogado or-
szagok vastti tevékenységét.

1. Személyszallitas

2000-ben a MAV osszesen 152
millié utast szallitott, ebbdl a
nemzetkozi utasforgalomban 2
milliot. Az utasok 50 szazaléka
Magyarorszagrol utazott, 67 sza-
zaléka tranzitutas és 43 szazalék
beutazo utas volt. Nyugat-europai
iranyba az utasok 60 szazaléka, az
Adriara 10 szazaléka, dél-keleti és
a Balkan-félszigeti iranyba 25
szazaléka, Lengyelorszag és Uk-
rajna felé 5 szézaléka utazott.

A személyszallitasban hosszl
tavon megvalosithaté a Bécs —
Sopron — Szombathely — Gyéké-
nyes — Zagrab, illetve a Bécs —
Budapest — Arad Osszekottetés
megteremtése.

Sikerként konyvelhetd el a ,,Ré-
giok vonata”, magyar-horvat ren-
dezvény és jelentds volt a KFOR
szallitasokhoz nyujtott segitség.

A személyszallitasi bevételek
annak ellenére kedvezGen alakul-
tak, hogy a nemzetkozi utasforga-
lom a nagyobb tavolsagokon csok-
kent. A belfoldi utaskilométer-no-
vekedésnek koszonheten a bevé-
telek Osszességében 1 szazalékkal
novekedtek és a menetdij-bevéte-
lek 1,2 milliard forint tobbletbevé-
telt eredményeztek 2000-ben.

2. Aruszdllitis

A belfoldi forgalomban, elsésor-
ban a cukorrépa szallitasok jelen-
tés, 50 szazalékos csokkenése
miatt keletkezett bevételelmara-
das. Az importban a tervezetnél

jobb teljesitmény és az arutonna-
kilométer novekedése miatt az
aruszallitas 0,7 millié6 tonnéaval
tobbet teljesitett a tervezetnél,
ami 1,4 milliard forint tobbletbe-
vételt eredményezett. Az aruszal-
litasok novelésére tobb elképze-
1és keriilt ismertetésre. Ilyen pél-
daul kozos osztrak-magyar cég
létrehozasa a jelentGs bevételt
eredményez6 kisaruforgalomban,
ami évi 6-8 milliard forintnak
megfeleld forgalmat bonyolithat-
na a nyugat-europai orszagokban.
Hasonlo fejlesztési lehetdség ki-
nalkozik a kombinalt fuvarozas-
ban is. Osztrak-magyar viszony-
latban a hataratmeneti forgalom
jelenleg is meghaladja a 8 milli6
tonnat, ami jelentGs mennyiség.

A tanacskozason résztvevok
tobb javaslatot tettek a képviseleti
munka hatékonysagara, mint az in-
formaciok és piaci igények gyors
eljuttatasa, a fuvarszerzés haté-
konysaganak novelése, a forgalmak
MAV vonalakra torténd terelése.

Korszerii biztositoberendezések
a Budapest-Hegyeshalom vo-
nalon

A legkorszertibb elektronikai esz-
kozok alkalmazasaval, a korabbi-
nal nagyobb biztonsagot nyijto
ELEKTRA tipusu biztositoberen-
dezés létesitésével valosult meg a
MAV egyik legnagyobb vasuti
beruhazasa Hegyeshalom alloma-
son, mondta Kukely Marton, a
MAV Rt. vezérigazgatoja a janu-
ar 31-én, szerdan tartott atadasi
tinnepségen. A beruhéazas jelentd-
ségét noveli, hogy a héten az Eu-
ropai Bizottsag az ISPA-projek-
ten beliil véglegesen jovahagyta a
magyar vasuti fejlesztések tamo-
gatasat osszesen 190 millio euro
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Verkehrswissenschaften veroffentlichten Ausschreibung eingereicht, infolge der beschrinkten
Preismoglichkeiten jedoch nicht pramiiert wurden.

Nachrichten aus dem Verein: Information iiber die am 24. Januar 2001 abgehaltene, erweiterte
Jahresabschlusssitzung der Prisidentschaft des Vereines flir Verkehrswissenschaften.............cccoveeunee. 154
Information iiber die aktuellen Aufgaben, Ergebnisse der Ungarischen Eisenbahnen AG
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A MAV Rt. az atfogo reform jegyében olyan vasit megteremtésén munkal-
kodik, amit a polgar, a kormény és a vasutas egyarant magaénak vall. A val-
lalati filozofidhoz egyre atlathatobb és hatékonyabb gazdilkodo szervezet ‘l;‘i.

tarsul.
+ A MAV biztonsagos és folyamatosan bgviilé szolgaltatisokkal kivan | ;
megfelelni az utasok, a fuvarozok igényeinek. g ,11
+ A MAV Korszeriisiti jarmiiparkjat, palyahalézatit, Magyarorszag : i
! legnagyobb informatikai programjat hajtja végre. ‘ \
i e A MAYV az Eurépai Uniéhoz valé csatlakozas jegyében versenyképes, | |

vallalkoz6, kereskedd vasutat hoz létre.

A e S

k Mindez a min&ségi munkat végz8 vasutasokkal, egyértelmii kormanyzati
i tamogatassal és a nemzetkozi kapcsolatok fejlesztésével érhetd el.
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A MAYV Rt. teljesitményei 1998. 1999. 1999. 2000.
ﬁ tény terv tény tény i
§ |Utasfo (milli6) 155,2 156,2 155,0 152,4 i
¢ [Utaskm (milli6) 8787,7 8878,0 9418,0 9487,2 7
" [Arytonna (milli6) 47,5 478 436 483 i
| |Arutonnakm (milli6) 7852 7863 7444 7662,3 ﬁ
p Atlagos dllomdnyi létszdm (f5) 57252 56572 56037 ‘
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