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Bite Pálné dr. K Ö R N YEZETVED ELEM
Póta Györgyné

EU irányelvek és azok
érvényesítése a hazai közlekedési zajvédelemben

1. Bevezetés

Az elmúlt évtizedben a zaj a vá­
rosi lakosságot terhelő környezeti 
ártalmak közül -  a levegőszeny- 
nyezés után -  a második helyre 
került. Fokozottan érvényes ez a 
megállapítás a sűrűn beépített te­
lepülésekre, a főutak átkelési 
szakaszai mellett élő emberekre.

A környezet-akusztika már 
mintegy tíz éve bevezette az 
„akusztikai komfort” fogalmát, 
amely szerint az egyes városok 
„zaj ossága” az elfogadhatónak 
ítéltnél nagyobb zajjal terhelt 
lakosság arányával jellemezhető.

Az EU-ban a környezeti zajvé­
delemmel kapcsolatos tevékeny­
ség az utolsó három évben kez­
dett felgyorsulni. A cikk célja az 
EU zajvédelmi politikájának 
megismertetése, ill. a hazai beve­
zetési lehetőségek bemutatása. 
Áttekintjük az EU közlekedési 
zajjal kapcsolatos politikáját és 
megvizsgáljuk az átvételre vonat­
kozó lehetőségeket, foglalkoz­
tunk az EU zajvédelmi politikájá­
val kapcsolatos zajtérkép készí­
téssel, összefoglaljuk a további­
akra vonatkozó konkrét feladato­
kat, intézkedéseket, ill. bemutat­
juk a további irányokat.
A települési környezet védelmén 
belül egyre nagyobb hangsúlyt 
kap a zaj elleni védelem. A nem­
zetközi vizsgálatok (OECD, 
WHO, EU) eredményei szerint a 
városi lakosság nagy része ki van 
téve az egészségi állapotát ked­
vezőtlenül befolyásoló zajterhe­
lésnek. Az EU felmérései azt mu­
tatják, hogy az Unió lakosságá­
nak 20%-a kénytelen a kutatók és

egészségügyi szakemberek sze­
rint elfogadhatatlannak minősülő 
zajban élni [1],

Az Európai Bizottságban, az 
Unió végrehajtó szervezetében a 
szakmai munka 24 Igazgatósági 
Csoportban folyik. Zajkérdések­
kel több csoport is foglalkozik. 
Ennek eredményeként az 5. Kör­
nyezetvédelmi Cselekvési Prog­
ram néhány 2000-ig elérendő célt 
fogalmazott meg és meghirdette 
egy zajcsökkentési program ki­
dolgozását.

A zajprobléma helyi jellege 
nem jelenti azt, hogy a zaj ellen 
helyi szinten a legjobb védekez­
ni, mivel általában a környezeti 
zaj forrása sem helyi eredetű. 
Ugyanakkor a hatásos védekezés 
erősen feltételezi a komoly helyi 
és nemzeti szintű problémakeze­
lést, és ezeknek jobban kell kap­
csolódniuk a közösségi szinten 
irányított programokhoz. A Kö­
zösség tevékenységének fő terü­
lete továbbra is a termékek zaj- 
emissziójának csökkentése ma­
rad. A közösség a felhasználható 
eszközök tárházának szélesítésé­
re törekszik és különös figyelmet 
fordít a potenciális gazdasági 
ösztönzőkre, amelyek használata 
a zajcsökkentésben ma még nem 
igazán elterjedt.

2. Az EU zajvédelmi politikája

2.1. A 5. Környezetvédelmi 
Cselekvési Program és a 
„Zöld Könyv ”

Az 1993-as 5. Környezetvédelmi 
Cselekvési Program néhány, 2000-

ig elérendő célt fogalmazott meg 
és meghirdette egy zajcsökkentési 
program kidolgozását. E program 
első lépéseként adták ki 1996-ban 
az ún. „Zöld Könyv”-et (Green 
Paper), amelyben önkritikusan 
áttekintették a szervezet közel 20 
éves zajpolitikai szabályozó rend­
szerét [1], [2], [3], [4],

Az 5. Környezetvédelmi Cse­
lekvési Program által megfogal­
mazott célkitűzés: senki ne le­
gyen az egészségét vagy életmi­
nőségét veszélyeztető zajnak ki­
téve. 2000-ig szeretnék megvaló­
sítani, hogy

-  a lakosság zajterhelése éjsza­
ka sehol se haladja meg a 65 dBA- 
t, és a zaj a 85 dBA-t ez időszak­
ban egyszer se lépje túl,

-  az éjszakai LAeq=55-65 dBA- 
s zajban élő lakosság helyzete ne 
romoljon tovább,

-  az 55 dBA-s határ alatti zaj­
jal terhelt lakosság terhelése ne 
emelkedjen e határ fölé.

Az EU az alapelvek eléréséhez 
az alábbi irányvonalat, akciókat 
javasolja:

1. zajkataszter készítése;
2. zajcsökkentési program;
3. a személygépkocsi, teher­

gépkocsi, repülőgép, különböző 
gépi berendezések (pl. fűnyíró, 
daru) zaj emissziójának csökken­
tése, irányelvek kidolgozása;

4. zajmérés, értékelés szabvá­
nyosítása;

5. különböző, zajcsökkentést 
eredményező intézkedések, pl.

-  gépkocsi használat korlátozás,
-  éjszakai repülés megtiltása
-  éjszakai ipari tevékenység 

megtiltása;
6. Területrendezéssel, infra-



struktúra fejlesztéssel összefüggő 
intézkedések (repülőtér, iparterü­
letek, főútvonalak, vasútvonalak 
környezetének felülvizsgálata)

A Zöld Könyv részletesen fog­
lalkozik:
-  a környezeti zajjal és az európai 
zajhelyzettel, ezen belül elemzi

• a környezeti zaj forrásait,
• a zaj emberre gyakorolt hatását,
• a környezeti zajprobléma je­

lentőségét (terhelés, zavarás, 
trendek),

• a zaj elteljedése miatti költsé­
gek becslését,
-  a zajterhelés csökkentésének je­
lenlegi politikáját és alkalmazá­
sát, beleértve

• a zajterhelés csökkentésének 
módszereit és eszközeit,

• a zajkibocsátás szabályozását 
(szabványait),

• a szállítási zajforrásokat,
az építési munkát, 

berendezéseket és a fűnyírógépet,
• az ipari zajt,
• a zajterhelési szabványokat 

és terveket, a zajminőségi krité­
riumokat,

• az infrastruktúrával (út és 
vasútépítés kapcsolatos intézke­
déseket,

• a gazdasági intézkedések al­
kalmazását,

• az Unió támogatását a kutatá­
sok és a zajcsökkentés területén,

• az információt és a nevelést.
-  az EU jövőbeli szerepével az új 
zajpolitikában, amelyben kiemelt 
fontosságot tulajdonít

• a zajterhelés egységes megí­
télési módszereinek,

• a zajforrások megkülönbözte­
tését (közúti, vasúti, légi közleke­
dés, kültéri gépek),

• a tagállamok zajvédelmi ak­
ciótervéhez és az eredmények ki­
cseréléséhez nyújtott segítségnek.

2.2. A jelenlegi zajvédelmi te­
vékenység az Európai 
Unióban

2.2.1. Közúti közlekedés

Több mint 20 éven át a Közösség 
zajpolitikája lényegében olyan

szabályozásban merült ki, amely 
maximális zajszinteket határozott 
meg járművekre, repülőgépekre 
és gépekre az egységes piac 
jegyében, melyek harmadik fél 
által végzett minősítési 
eljárásokhoz kapcsolódtak, annak 
biztosítására, hogy az új 
járművek és berendezések a 
gyártáskor a direktívákban előírt 
zajkibocsátási határértékek 
megfeleljenek. A kibocsátási 
határértékek időbeli változását az
1-2. táblázat mutatja.

Gépjárművek: A gépjárművek 
zaj szintjét szabályozó eredeti tör­
vénykezés 1970-ben lépett ha­
tályba (70/157/EEC) és azóta 
többször módosították. A direktí­
va típuselfogadási tesztje a tipi­
kus városi közlekedési helyzetre 
jellemző zajok csökkentését cé­
lozza. Minden járműnek be kell 
tartani a határértéket, ezért a 
járműveket 1 dB(A)-val alacso­
nyabb zaj szintűre kell tervezi a 
határértéknél, hogy a gyártási 
szórások beleféljenek. Ahogy a 
határértékeket lejjebb vitték, a 
gördülési zaj egyre fontosabb té­
nyezővé lépett elő, és az új határ­
értékek miatt 50 km/h sebesség 
felett ez lesz a fő zajforrás. Elér­
tük azt a pontot, ahol a gördülés 
problémájának kezelése nélkül a 
határértékek további csökkentése 
nem lenne hatékony. Az 1992-es 
módosítás ezért a Bizottságot

javaslattételre szólította fel a ke- 
rék-út gördülési zajprobléma 
megoldásával kapcsolatban.

Két- és háromkerekű járművek: 
1978 óta létezik szabályozás a mo­
torkerékpárok megengedhető zaj- 
kibocsátására vonatkozóan 
(78/101/EEC), melyet azóta szá­
mos alkalommal módosítottak, így 
1989-ben (89/235/EEC). 1993- 
ban a Bizottság javasolta a 
direktíva módosítását egy átfogó 
javaslat részeként, mely a két- és 
háromkerekű járművek típus­

engedélyezésére vonatkozott 
(COM(93)449).

A zajemissziós szabályozás 
hatása a zajimmisszióra. A zaj- 
emissziós szabályozás eredmé­
nyeképpen a forgalombahelye- 
zést figyelembe véve az egyedi 
személygépkocsik zajkibocsátása 
85%-kal /8 dB(A)/, a tehergépko­
csik kibocsátása több mint 90%- 
kal /II  dB(A)/ csökkent. Ugyan­
akkor a vizsgálatok szerint a sza­
bályozás által valóban elért zaj- 
immisszió csökkenés csak 1-2 
dB(A). Az alacsony hatás oka: túl 
tágak a kezdeti korlátok, a régi, 
zajosabb járművek lassú cseréje, 
a forgalom jelentős megnöveke­
dése és a kerék és út közötti gör­
dülési zaj kismértékű csökkenése. 
Ezen túlmenően a típusvizsgálati 
módszerek nem tükrözik a valódi 
vezetési feltételeket és a rendsze­
res ellenőrző vizsgálatok hiánya,

1. táblázat:
Zajemissziós határértékek

1972 1982 1988/90 1995/96

| Személygépkocsi 82 80 77 74

Városi busz 89 82 80 78

I Nehéz tehergépkocsi 91 88 84 80

2. táblázat:
Két- és háromkerekű jármű

1980 1989 1966

<80 cm3 78 77 75

>S0<175cm3 80-83 79 77

>175 cm3 83-86 82 80



melyek az eredeti akusztikai tu­
lajdonságok fenntartását biztosí­
tanák. Például a motorkerékpárok 
kipufogódobjának házi átalakítá­
sa 10 dB(A)-val növelheti a kibo­
csátott zaj szintet [5].

A 77/143/EEC direktíva fekteti 
le a forgalombahelyezési vizsgá­
latok alapelveit, és a zaj ellenőr­
zést is a vizsgálat részévé teszi. 
De ez általában csak egy szubjek­
tív ellenőrzést takar, ahol meg­
győződnek arról, hogy a kipufo­
gódob érintetlen-e és nem létezik 
szabályozás, mint a légszennye­
zés esetében. Néhány Unión kí­
vüli ország sikerrel járt a zaj szin­
tet is bekapcsoló forgalombahe­
lyezési eljárásokkal. Japánban 
például időszakosan ellenőrzik a 
használatban lévő autókat az 
utcán, és néhány ausztrál állam­
ban a járművek az úton megállít­
hatók és ezt követően tesztel- 
hetők (OECD 1991). New South 
Wales-ben évente több ezer jár­
művek tesztelnek és 9 dB(A)-as 
átlagos zajkibocsátási csökkenést 
értek el viszonylag alacsony költ­
séggel.

2.2.2. Vasúti közlekedés
1983-ban a Bizottság javaslatot 
tett egy direktívára a sínen közle­
kedő járművek maximális meg­
engedett zajkibocsátási szintjére 
vonatkozólag. A Bizottság azon­
ban ezt a javaslatot, noha az 
Európa Parlament is elfogadta, 
1993-ban visszavonta. A vissza­
vonást részben megoldatlan tech­
nikai problémák indokolták, de 
elsősorban az volt az oka, hogy a 
harmadik országbeli, korlátlanul 
beutazó vasúti járművekre a kö­
zösségi zajkibocsátási szinten 
nem vonatkoztak volna.

Időközben számos tagállam 
fontolóra vette saját vasúti zajki­
bocsátási szabályozás bevezeté­
sét. 1993-ban Ausztria az osztrák 
vasutak szerelvényeire vonatko­
zóan törvényeket léptetett életbe, 
melyek a tehervagonok esetében 
az 1995-ös helyzetet alapul véve 
5 dB(A)-s zajkibocsátás csökken­
tést tettek szükségessé.

Meg kell jegyezni, hogy kie­
melt helyen kezelik a vasúti zaj 
„szanálásának” (a megengedett 
mérték fölötti zaj megszűntetésé­
nek) kérdését. Erre a célra 1999- 
ben a német állami költségvetés 
100 millió DEM-et adott. A né­
met Környezetvédelmi Hivatal 
(UBA) a széles körben alkalma­
zott zajvédő falak helyett a for­
rásnál akarja a zajt csökkenteni: 
az ez évi költségkeretet a gördü­
lési zaj csökkentésére fordítják 
(laposkerék megszűntetése, hul­
lámosra kopott sínek cseréje, tár­
csafékkel ellátott kocsik), mert 
ezeket olcsóbbnak és hatásosabb­
nak tartják a zaj árnyékolásánál.

Európa vasútvonalain 6-8 év 
alatt a tehervonatoknál 8-10 dB A 
zajcsökkentésre számítanak. Ez 
EU Bizottság a koppenhágai 
ülésről szóló jelentésében kife­
jezi, hogy a vasúttársaságok 
olyan önkéntes szövetség létreho­
zásán fáradoznak, amely a követ­
kező öt évben hasonló kerekekkel 
és fékekkel látná el a tehervago­
nokat, Európában mintegy 2 mil­
lió kocsit.

A gördülési zaj a vasútvonalak 
fenntartásának és gondozásának 
függvénye. A fennálló előírások 
kötelezik a vasúttársaságokat a 
sínpályák megfelelő állapotban 
tartására. Egy megrakott tehervo­
nat deformált kerekei tönkrete­
szik a jó állapotú síneket, a rossz 
állapotú sínek nagyobb zaja miatt 
a vasúti zajkibocsátás nagyobb 
lesz a számított értéknél.

2.2.3. Légi közlekedés
Az 1995. áprilisában hatályba lé­
pett 92/14/EEC direktíva a leg­
utolsó az 1979-től kezdődően 
életre hívott törvényi rendelkezé­
sek sorában (80/51/EEC és 
89/629/EEC), melyek a légi for­
galom okozta zaj csökkentésére 
irányultak. Ezek a direktívák, a 
többi restriktiv zajpolitikát foly­
tató állam szabályozásához ha­
sonlóan (EK-n kívüli európai or­
szágok zöme, Japán, Ausztrália 
és Uj-Zéland) a Nemzetközi Pol­
gári Repülési Szervezet által a

Chicagói Egyezmény Környezet­
védelmi Függelékében meghatá­
rozott normákat használják, 
amelyhez a világ legtöbb országa 
csatlakozott. Az egyedi légijármű 
típusok le- és felszállás alatti ha­
tárértékeit az Effektiv Észlelt 
Zaj szint függvényében dB(A)- 
ban adják meg, és a jármű súlyát 
és moteljainak számát is figye­
lembe veszik. Az elavult, zajos 
szállító jetek nem kaptak zajmi­
nősítési bizonyítványt (NNC).

A zajminősítési bizonyítvány 
nélküli (NNC) repülőgépeket 
több éve kitiltották a repülőterek­
ről és a 92/14 direktíva 2. fejezete 
a Közösség repülőtereiről a 25 
évnél régebbi légi járműveket is 
kitiltotta 1995. áprilisától kezdő­
dően, hacsak nem szereztek fel­
mentést, amit pl. a fejlődő orszá­
gok légitársaságainak az értel­
metlen gazdasági nehézségektől 
való mentesítése céljából adtak 
ki. A 2. fejezetben leírt járműve­
ket 1995 és 2002 közötti sziszte­
matikusan lecserélik és 2002. 
április 1-től kezdve csak megha­
tározott feltételeket kielégítő légi 
járművek nyerhetnek bebocsátást 
a közösségi repülőterekre. Eköz­
ben nemzetközi fórumokon, pl. 
ICAO Bizottság a Légi Környe­
zet Védelméért (CAEP), az Euró­
pai Polgári Repülési Értekezlet 
(ECAC) a megszorítások fokozá­
sát fontolgatják.

2.3. A jö vő  zajpolitikája 
(1998-2005)

Az EU a jövő zajvédelmi poli­
tikájához a következőket java­
solja [6],

1. A zajterhelés megítélési 
módszereinek harmonizációját és 
a kölcsönös információcsere elő­
mozdítását célzó irányelv kidol­
gozását. Első lépésben a javaslat 
ajánlásokat tartalmazna a zajtér­
képek készítésére és a közvéle­
ménynek a zajterhelésről való tá­
jékoztatására. A második lépés 
lehetne a zajterhelés „célértékei­
nek” megállapítása és kötelezővé 
tétele.
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2. A közúti zaj csökkentésének 
következő fázisában a járművek 
gördülési zajának csökkentésére 
kell törekedni. Lehetőséget kell 
keresni a zajcsökkentés költsé­
geinek beépítésére a költségvetési 
kiadásokba, illetve arra, hogy a 
hangelnyelő tulajdonságú utak 
kiépítését az Unió támogassa.

3. A legtöbb tagállam új vagy 
módosított vasúti törvény megal­
kotását tervezi. Az Uniónak a ku­
tatások támogatásán túlmenően 
szándékában áll a vasúti jármű 
iparral egyeztetett emissziós kö­
vetelmények kidolgozása, továb­
bá a csendes vasúti forgalmat elő­
segítő gazdasági intézkedések 
(pl. eltérő pályahasználati díjak) 
támogatása.

4. A légi közlekedés terén az 
Unió a repülőgépek zajkibocsátá­
si határértékeinek szigorítását, a 
kis-zajú gépek fejlesztésének és 
üzemeltetésének gazdasági esz­
közökkel való támogatását, vala­
mint egy speciális, a repülési 
díjakkal kapcsolatos irányelv kia­
dását tervezi.

5. A kültéri gépek (építőgépek, 
kerti és mezőgazdasági kisgépek) 
zajkibocsátásának eddigi egyedi 
szabályozása helyett egy keret- 
irányelvre tesznek majd javasla­
tot, amely a már érvényes hét 
irányelvet is tartalmazza. Az új 
irányelv legfontosabb rendelke­
zése szerint minden gépen fel kell 
majd tüntetni a garantált leg­
nagyobb zaj szintet. Határértéket 
a kiemelten zajos eszközök szűk 
körén kívül csak olyan berende­
zésekre javasolnak majd, ame­
lyek zajkibocsátását már eddig is 
szabályozták.

A tagországok különböző mó­
don próbálják megvalósítani az 
EU céljait. A zajvédelem népsze­
rűsítése érdekében pl. Németor­
szágban 1999. április 21-t, 2000. 
április 12-t „egy nap a csend­
ért -  a zaj ellen” napjának nevez­
ték. A német zajvédelmi társasá­
gok szövetsége, a DAL folyóirata 
(Lärmbekämpfung) külön mel­
lékletet (riportot) jelentetett meg 
ebből az alkalomból, amely

bevezetőjében a zaj egészségká­
rosító és veszélyeztető hatásával, 
továbbá az ifjúságra gyakorolt 
negatív befolyásával foglalkozik. 
A lap középpontjában az Európai 
Uniónak a Zöld Könyvben vázolt 
jövőbeli zajpolitikája áll [7].

Mindezen célok megvalósítása 
érdekében az EU szakértői 1998- 
ban kétnapos meghívásos konfe­
rencián rögzítették az immisszió 
területén az EU jövőbeni zajpoli­
tikáját és a szervezeti felépítés 
koncepcióját (i. ábra). Az 5 mun­
kacsoport az előzőekben felsorolt, 
az EU célok megvalósítására 
szolgáló eszközökkel foglalkozik.

A zajvédelemmel kapcsolatos 
gazdasági, tudományos és kutatá­
si tevékenységet az Unió koordi­
nációs Bizottsága irányítja. A 
négy emissziós bizottság a közúti 
közlekedés, a szabadban működő 
gépek, a vasút és a repülőgépek

zajkibocsátására vonatkozó irány­
elveket dolgozza ki.

Az elmúlt időszakban (1999-
2000.) megalakultak az emissziós 
zajcsoportok is. WG6-WG8, ill. a 
zajvédelmi költségekkel foglal­
kozó 10. munkacsoport [8],

Az 1. munkacsoport 1999-ben 
fejezte be a környezeti zaj egysé­
ges jellemzőjének kidolgozását. 
A bizottság feladata olyan fizikai 
jellemzők kidolgozása, amely a 
különböző szabadban lévő zaj­
forrásoktól származó zajterhelést 
jellemzi, és alkalmas a terhelés 
kialakulásának megítélésére, zaj- 
térképezésre, tervezésre és sza­

bályozásra.
A javaslat szerint az EU-ban a 

környezeti zaj egységes jellemző­
je továbbra is az egyenértékű A- 
hangnyomásszint (LAcc]) marad, 
de a megítélési idők változnak.

A WG1 munkabizottság min-

ajim m lssiíés térkép

közúti
forgalom

vasúti
forgatom ipar/

üzem

szabadidő­
éi sport­

létesítmény
összforgalom

lakéterület védendő beépített területek

koiifliktiistérkép

Összforgalom ipar/üzem
szabadidő- és 

sport 
létesítmény

a kon íliktiisterúletek részletes elemzése

1 a kistérségi területek ismertetése 
a zaj mutató (LEK) kiszámítása 
prioritási sorrend

1. ábra: A zajcsökkentési terv előkészítésének lépései
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den szabadtéri zajforrásra (közút, 
vasút, repülő, ipari stb.) egysége­
sen az Leu, ill. Leu,N jellemzőt 
javasolja, szemben az EU bizott­
sággal, amely minden zajforrásra 
különböző jellemzőt javasolt.

Az Leu érték a három időszak­
ra (nappal, este, éjjel) vonatkozó 
Leq értékekből áll, míg L[;[; N az 
éjszakára vonatkozó Leq. LEU az 
Lden értékhez hasonlóan a követ­
kező súlyozást tartalmazza:

L den =  10  ^ 2 4

12-10 10
5

H-io 10 •:
Ljjjel+W 

k-10 10

■4+1 

3 +

kacsoport által kidolgozott L ^ , 
ill. Leun zaj jellemzőket veszi 
alapul. A számítási módszerük­
nek a különböző topográfiai és 
meteorológiai feltételeket is kell 
tartalmaznia.

Munkájuk első lépéseként 
összehasonlították a különböző 
országokban a közúti közlekedési 
zajra érvényes megítélési jellem­
zőket, megítélési időt, határérté­
ket, számítási módszert. Az ösz- 
szeállításukat kiegészítettük a 
magyar előírásokkal (3. táblázat).

A 3. táblázatból megállapítha-

-  kategorizálni kell a különbö­
ző járművek zajkibocsátását, 
út/jármű viszonyokat különböző 
időjárási feltételek mellett,

-  egy EU adatbankba alkalmas 
mérési, információs módszert 
kell kidolgozni.
Vasúti zajemisszió:

Itt a fő probléma a nagy sebes­
ségű vasutaknál jelentkező aero­
dinamikai zaj.

A zajterhelés egységes ábrázo­
lási módszerét kidolgozó 4. mun­
kacsoport vezetését Belgium vál­
lalta. Feladatuk 2002-ig olyan he-

3. táblázat:
A közúti közlekedésizajra érvényes megítélési jellemzők országonként

ahol:
Lnap -  egyenértékű A-hang- 

nyomásszint nappalra (12 óra
07.00-19.00 óra)

Leste ~ egyenértékű A-hang- 
nyomásszint estére (4 óra 18.00- 
23.00 óra)

Léjjei “  egyenértékű A-hang- 
nyomásszint éjszakára (8 óra
23.00-07.00 óra)

A bizottság javasolja, hogy ha a 
tagállamok ezt elfogadják, az is­
mertetett vonatkoztatási idő le­
gyen érvényes minden zajforrásra.

További előírás, hogy LRU és 
Leun érték 4 m szabványosított 
magasságban legyen értelmezve, 
az épületek előtt, reflexiómentes 
környezetben. és LEUN egy 
naptári évet kell reprezentáljon.

A munkabizottság javasolta to­
vábbá, hogy a környezeti zaj által 
érintettek száma is legyen megadva.

A 2. munkacsoport feladata a 
terhelés, az alvás- és beszédzavar 
vonatkozásában a dózis-hatás 
összefüggés kidolgozása az 1. 
munkacsoportban megalkotandó 
fizikai zajjellemzőkre. Határidő 
2002, vezetője Franciaország.

A 3. munkacsoportnak Német­
ország és D. Gottlob vezetésével 
ugyancsak 2002-ig egységes szá­
mítási és mérési módszereket kell 
elfogadni a zajforrások és zaj ter­
jedés minden változatára.

A 3. munkacsoport az 1. mun-
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tó, hogy a tagországok által alkal­
mazott megítélési mód LAeq 
vonatkozásában egyértelmű, de a 
megítélési idő, határérték kérdé­
sében az eltérések jelentősek.^ 3. 
táblázat jelzésértékű abban a vo­
natkozásban, hogy a határértékek 
csökkentése számunkra is várha­
tó lesz min. 5 dB-el.

A WG3 eddigi munkája során 
megállapította, hogy a következő 
területeken kell további vizsgála­
tokat végezni.
Közúti zajemisszió:

-  ki kell dolgozni a gépjármű­
folyamtól eredő zajteljesítmény- 
szintet, frekvencia össztételt, irá­
nyítási tényezőt,

lyi, nemzeti és európai területekre 
vonatkozó mintatérképek elkészí­
tése, amelyek pl. a zajterhelési és 
az érintett lakosság számára jel­
lemző ún. érintettségi mutatót áb­
rázolják.

A zajcsökkentési tervek (térké­
pek) és azok helyi (települési) al­
kalmazására vonatkozó irányel­
vek kidolgozását az 5. munkacso­
port vállalta 2001-ig Finnország 
vezetésével.

3. A zajtérkép, mint a zajvédelmi 
tervezés eszköze

A zaj hatékony csökkentésének a 
zajterhelés mértékén túlmenően a



zajjal terhelt lakosság számának, 
az érintett terület zajérzékenysé­
gének ismerete is előfeltétele. 
Ezek az adatok egyszerűen és 
szemléletesen zajtérképen ábrá­
zolhatok.

Az egységes elvek alapján ké­
szült zajtérképek fontosságát egy­
re több országban ismerik fel. Az 
EU és a Német Környezetvédel­
mi Minisztérium által az 1998. 
novemberében rendezett „Zaj- 
csökkentés az európai városok­
ban” c. nemzetközi rendezvényen 
elhangzott, hogy a zajcsökkentés 
tervezésének folyamatában a zaj­
térkép elkészítését a településren­
dezési tervek kötelező részeként 
szeretnék előírni a tagállamok 
számára.

A környezeti zaj csökkentése, a 
zajtérképek készítésének módsze­
rei tehát igen szoros kapcsolatban 
vannak az EU zaj politikájával, 
céljainak megvalósításával.

A zajcsökkentés terv a gyakor­
latban négy fő előkészítő lépésből 
áll (1. ábra)

Az eljárás alapja a zajterhelési 
(immissziós) térkép elkészítése, 
amellyel a domináns zajforrások 
(közúti és vasúti közlekedés, ipari 
és szabadidő-sportlétesítmények) 
által a lakóterületeken, ill. más, a 
zaj ellen védendő település-része- 
ken okozott zajterhelés számított 
értékét ábrázolják nappali és éj­
szakai bontásban. Az egész tele­
pülés, vagy nagyobb összefüggő 
terület akusztikai modellezését 
csak a megfelelő számítástech­
nika és a megfelelő számítógép- 
programok teszik lehetővé. Az 
Akusztikai, Zaj- és Rezgéscsök­
kentési Szabványbizottság (NALS) 
ülésén Fuldában egységes modellt 
fogadtak el az zajimmisszós 
térképek elkészítésére [9], [10], [11],

Az immisszió-érzékenységi terv 
tulajdonképpen egy olyan térkép, 
amelyen a zaj ellen védendő (zaj­
érzékeny) területek határ-, irány- 
és tájékoztató értékei vannak áb­
rázolva. Az első két lépésben el­
készített térkép összevetéséből 
kapható a konfliktus térkép, 
amely azokat a területeket jelöli

meg, ahol a zaj megítélési A- 
hangnyomásszintje (LAM) túllépi 
a megengedett (LTH) vagy elfo­
gadható mértéket. Az LAM és LTH 
közötti különbséget forráscsopor­
tonként kell ábrázolni, és a köz­
úti-, vasúti közlekedési, az ipari 
és a sport létesítményekre vonat­
kozó rész-térképek összegzéséből 
lehet a vizsgált település vagy 
település-rész konfliktus térképét 
(tervét) kidolgozni [9], [10], [11].

A prioritás megállapításához a 
zaj szempontból veszélyeztetett 
területeken a határérték túllépés 
mellett az ún. nem akusztikai té­
nyezőket, a megengedettnél na­
gyobb zajjal terhelt lakosok, ill. 
épületek számát is figyelembe 
kell venni.

Németországban a zajimmisz- 
sziós térképek készítésének elő­
írásait a DIN 45682 E szabvány- 
javaslat rögzíti [12], A szabványo­
sításhoz az első lökést Alsó- 
Szászországnak az a törekvése 
adta, hogy a minőségi követelmé­
nyek kielégítése mellett csök­
kentse a zajtérképek előállítási 
költségeit. A szabvány kidolgozá­
sához egyrészt meg kellett hatá­
rozni a felhasználóknak a zajtér­
képekkel szembeni minimális 
követelményeit, a számítások és 
az ábrázolás terjedelmét, más­
részt egyeztetni kellett az egyes 
tartományokban elkészített anya­
gokat, végül az így kialakult 
szöveget összhangba hozni a 
vonatkozó érvényes irányelvek­
kel, jogszabályokkal és rendele­
tekkel.
A zajtérkép ábrázolhatja:

-  a megítélési A-hangnyomás- 
szintet (zajimmissziós térkép),

-  zaj szint-konfliktus összefüg­
gését (konfliktus térkép), ami a 
megítélési szintek és a különböző 
küszöbértékek közötti különbsé­
get mutatja.

Hosszas vita után a 10x10 m-es 
raszter magasságát a talaj szint 
fölött 6 m-ben rögzítették. A 
családi házas beépítés magassága 
ez alatt, a többszintes épületeké e 
fölött van, de a szakemberek 
megállapítása szerint ennél a

kompromisszumnál pontosabb 
eredményeket vonalforrások ese­
tén nem lehet elérni.

A szabvány 5.10 szakasza sze­
rint gondos adatgyűjtés és megfe­
lelő geometriájú modell esetén a 
számítás eredménye és az eredő 
megítélési zaj szint közötti eltérés 
nem lehet nagyobb, mint ±3 dB. 
Amennyiben nagyobb eltérés 
adódik, a zajforrások emissziós és 
a topográfiai adatokat felül kell 
vizsgálni.

A közúti és a vasúti zaj számí­
tásánál az eltérés általában a meg­
adott határon belül marad, míg a 
repülési zajnál nagyobb pontat­
lanságra kell számítani.

A hibák okát általában az 
emisszió-becslésben, a teijedési 
modellben felhasznált paraméte­
rek pontatlanságában, sőt magá­
ban a modellben, és a topográfia 
digitális felbontásában, valamint 
a hosszú idejű, azonos szélirá­
nyok fellépésében lehet és kell 
keresni.

A raszter méreteit csak a fela­
dat és a helyszín ismeretében 
lehet megválasztani, A 2. a. és b. 
ábra ugyanannak a vizsgálatnak 
az eredményeit ábrázolja 3x3 ni­
es, ill.lx l m-es raszterben. A ka­
pott eredmény látszólag közel 
azonos pontosságú, a számítás 
idejét és a költségeket azonban 
befolyásolja, hogy az első esetben 
1000, míg a másodikban 10.000 
immissziós pontra kellett a szá­
mításokat elvégezni. Akinek a 
feladat megoldásához, pl. az ár­
nyékolás hatékonyságának meg­
határozásához szükséges a fino­
mabb felosztással kapott ISO-dB 
vonalak kisebb ívének ismerete (a
2. ábrán az isophon-vonalak 
szögletesek), annak a nagyobb 
munkát és költséget jelentő má­
sodik számításra van szüksége,

A rasztert tehát „akusztikus 
szemmel” kell megválasztani, és 
a programnak a felhasználó igé­
nyét rugalmasan követnie kell. 
Nagy kiterjedésű -  kilométeres 
nagyságrendű -  területek zajtér­
képének elkészítésekor az egyes 
épületek, növénysávok pontos
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2. ábra: 100 dBA zajteljesítményszintű pontforrás egy 18 m-re elhelyezett 5 m magas
zajárnyékoló fallal

hatásának ábrázolása értelmetlen, 
elég a „beépített”, „növényzet” 
paraméterek alkalmazása. Ha vi­
szont egy nagy teljesítményű, pl. 
ipari zajforrás közelében lévő né­
hány épület zajterhelés változásá­
nak megítélése a cél, akkor a szá­
mítási modellben az épület mére­
teit, helyzetét méteres pontosság­
gal kell kezelni [13].

A zajimmisszió-térképek ké­
szítésénél az adatok pontosságá­
ra, az ábrázolás léptékére vonat­
kozó szempontok eltérőek. A fel­
használók igényei a zaj forrása 
(ai) és a feladat szerint különböz­
nek: pl. a terület-felhasználási 
vagy közlekedésfejlesztési ter­
vekhez nagyobb lépték szüksé­
ges, mint a beépítési-, vagy az 
egyedi objektumok tervezéséhez. 
A költség kímélése és a széles­
körű felhasználás érdekében cél­
szerű -  megfelelő kompromisz- 
szummal -  minél több igényt kie­
légíteni.

Mivel a közlekedés a domi­
náns zajforrás, a teljes település 
zajimmissziós térképét akkor le­
het megfelelő minőségben elő­
állítani, ha a forgalmi adatok az 
egész településre, esetleg régióra 
is megfelelő mennyiségben és 
pontosságban rendelkezésre áll­
nak. Másrészről a döntéshozók 
számára a zajterhelés területi áb­
rázolása a konfliktusok és a meg­
oldásukra hozott intézkedések 
minél markánsabb megjelenítését 
kell szolgálja.

A zajterhelési térképek felhasz­
nálása korlátozott. Nem hasz­
nálható pl. jogszerű bizonyíték­
ként, azaz egy mértékadó 
immissziós pontban egy adott zaj­
forrásra vonatkozó határérték túl­
lépés leolvasására. A térkép alapján 
csak azokat a területeket lehet 
kiszűrni, ahol a zaj nagy való­
színűséggel túllépi a küszöbértéket.

A zajimmissziós térképek fel- 
használhatók továbbá a területfej­
lesztési és rendezési tervek vizs­
gálati részében, nagy létesítmé­
nyek előtervezésekor (pl. köz­
utak, vasúti nyomvonalak kijelö­
lésénél, átépítésénél, iparterüle­
tek zaj kontingenseinek megálla­
pításához, zaj érzékeny területek 
és létesítmények helyének kijelö­
léséhez, zajos létesítmények tele­
pítési változatainak elemzésére 
önkéntes zajcsökkentési (zajsza­
nálási) intézkedések elfogadásá­
hoz, parkolási övezetek kialakítá­
sakor.

Felhasználható a környezeti 
hatásvizsgálatok, a regionális és 
települési közlekedésfejlesztési 
koncepciók zajvédelmi részének 
elkészítésekor. Alkalmas egyéb 
környezetvédelmi, elsősorban a 
közlekedés levegőtisztaság vé­
delmi intézkedések zajterhelési 
hatásának elemzésére, természet- 
védelmi- és üdülőterületek kijelö­
lésekor az alkalmasság vizsgála­
tára. A térkép adatai részét képez­
hetik az emisszió kataszternek.

Zajérzékenységi térkép. Az

immisszió-érzékenységi térkép­
lap célja egyrészt a különböző 
funkciójú, zaj ellen védelmet 
igénylő (zaj érzékeny) területek 
akusztikai igényeinek, követel­
ményeinek bemutatása, másrészt 
alapját képezi a zajcsökkentési 
tervekhez szükséges konfliktus- 
terv elkészítésének. A település­
nek a zajimmisszió-térképpel 
azonos léptékű digitális térképén 
az egyes országok (tartományok) 
építési előírásai és a település te­
rületfelhasználási terve alapján 
megállapított zajvédelmi terület­
kategóriákra előírt küszöbértéke­
ket tüntetik fel a zaj térkép-készí­
tésnél egységesen használt szín­
jelöléssel.

A immisszió-érzékenységi tér­
képen ábrázolt küszöbértékek le­
hetnek határ-, irány- és tájékozta­
tó értékek A DIN 45682 E [12] 
szabványtervezetben leírt mód­
szerrel un. átlag-, vagy középér­
ték térkép is készíthető, amelyen 
nem a szabványos megítélési idő­
re vonatkozó megítélési, hanem 
az adott területhez tartozó hosz- 
szabb megfigyelési időre (egy 
szezonra, hétvégére, szabadidőre 
stb.) vagy adott napszakra vonat­
kozó egyenértékű A-szinteket áb­
rázolnak.

A zajvédelmi területi besorolás 
országonként eltérő, nemzetközi 
ajánlás ebben a vonatkozásban 
egyelőre nincsen.

4. Zajtérkép készítés módszer­
tana
A környezeti zaj adatok megadásá­
nak, kezelésének és ábrázolásának 
legjobb formája a zajtérkép. A 
zajtérkép a zajszintnek valamilyen 
topográfiai rajzon való ábrázolása.

A zajterhelés (Leq, A-hang- 
nyomásszint) bemutatása egy 
olyan kétdimenziós térképen, 
ahol a harmadik dimenzió, a ma­
gasság rögzített.

Ez a meghatározás magában 
foglalja a zajtérkép készítés prob­
lémáit is, illetve azokat a szem­
pontokat, amelyeket egy zajtér­
kép megrajzolásához szem előtt

liW w wéénnNí (tgr m ll nmernir



K Ö ZLE K E D É S TU D O M Á N Y I SZEM LE

kell tartani. Ennek megfelelően 
beszélnünk kell a zajtérképek

-  céljáról,
-  készítésének módszertanáról,
-  ábrázolási formájáról,
-  léptékéről.
Munkánk jelenlegi szakaszá­

ban nem alakult még ki hazánk­
ban a zajtérkép készítés egységes 
módszere és ábrázolási formája. 
Elmúlt évi tevékenységünk során 
több olyan zajtérképet készítet­
tünk, amely jó alapot szolgáltat 
egy megfelelő módszer és forma 
kidolgozására.

4.1. A zajtérképek célja

A zajtérkép -  mint már említet­
tük -  a zajvizsgálat eredményei­
nek szemléltetése és elterjedt áb­
rázolási formája, így tulajdonkép­
pen igen sokféle célból készülhet: 
pl. egy üzemen belül a zajos 
üzemrészek feltárására (üzemi 
zajtérkép); egy zajforrás környe­
zetében kialakuló zaj szintek jel­
lemzésére (közlekedés vagy ipar); 
egyfajta zajforrás területi szeny- 
nyező hatásának vizsgálatához 
(pl. hogyan alakul egy-egy tele­
pülésen a közúti közlekedési zaj); 
vagy egy-egy városrész, vagy 
nagyobb területi egység általános 
zajhelyzetének felmérésére.

A vizsgálat célja elsősorban a 
mérési pontok helyének megvá­
lasztását határozza meg, de a cél­
hoz rendelt módszer a megadott 
zajjellemzőket, zaj fajtáját, méré­
si idejét stb. is befolyásolja.

Ha a vizsgálat minősítési cél­
ból készült (a zajhelyzet megfele­
lőségének megítélésére), általá­
ban a jellemző, illetve legkedve­
zőtlenebb helyeken kell a mérési 
pontokat kijelölni. Ha viszont egy 
területen kívánjuk a zaj eloszlását 
vizsgálni, a hálópontos felmérést 
célszerű végezni és az eredmé­
nyeket folyamatos isophon gör­
békkel ábrázolni.

4.2. A zajtér kép készítés 
módszerei

Zajtérképet készíthetünk helyszí­

ni mérés alapján, vagy modell-al- 
kotással. A modell ismét kétféle 
lehet: fizikai és matematikai.

Fizikai modell építésekor elké­
szítik a vizsgálat területén lévő 
létesítmények (épületek, utak, 
zajforrások) kicsinyített mását a 
modellezéshez választott méret­
arányban. A méréseket a modell- 
törvénynek megfelelően végzik 
és a zajtérképet -  akár a modell, 
akár a valóságméreteiben -  ezek­
nek a méréseknek az eredményei­
ből rajzolják fel.

Matematikai modell esetén 
empirikus vagy elméleti össze­
függésekből határozzák meg a 
zajforrás által emittált szintet, és a 
terjedés közben történt módosítá­
sok figyelembevételével számít­
ják ki az észlelési (mérési) pont­
ban az adott zajforrás által keltett 
zajszintet. Ezt a módszert elsősor­
ban közlekedési zajforrások 
szennyező hatásának vizsgálatá­
hoz alkalmazzák, mivel a közúti 
zaj becslésére jól definiált össze­
függések ismeretesek.

Mind a helyszíni méréssel, 
mind a modell-vizsgálatokból ké­
szített zajtérkép mérési pontjai le­
hetnek szabálytalan, vagy szabá­
lyos geometriai elrendezésűek. A 
szabálytalanul elhelyezett mérési 
pontokat vagy az emisszió, vagy 
az immisszió szempontjából je l­
lemző helyeken jelölik ki, míg a 
szabályos elrendezésnél a vizs­
gált területre egy, a zajhelyzet 
alapján megválasztott osztású há­
lót (rasztert) készítenek és a mé­
rési pontok a háló metszéspont­
jaiban lesznek. A háló osztásainak 
nagyságát vagy a zajtérkép lépté­
ke alapján, vagy a zaj szint válto­
zását figyelembe véve határozzák 
meg (pl. a raszter olyan sűrű osz­
tású legyen, hogy a két szomszé­
dos pont közötti zaj szintkülönb­
ség ne haladja meg az 5 dB(A)-t.)

4.3. A zajtérképek ábrázolási 
form ái

A vizsgálati eredményeket egy 
zajtérképen pontonként, vagy fo­
lyamatosan az azonos szinteket

összekötő isophon görbék segít­
ségével lehet ábrázolni. Az 
isophon görbéket általában 3-5 
dB-enként veszik fel, de a vizsgá­
lat céljának megfelelően ennél fi­
nomabb osztás, vagy nagyobb 
szintkülönbség is elképzelhető.

Mindkét ábrázolási formában a 
zaj szint nagyságát jelölni kell. Az 
5 dB-enként felvett zajtartomá­
nyok színes és fekete-fehér ábrá­
zolására a DIN 18.005 [14], illet­
ve az ISO 1996/2 [15] tesz javas­
latot. A pontonkénti ábrázolásban 
nem alakult ki ilyen elfogadott és 
egységes jelölés, vagy a mérési 
pontot jelölő kör különböző mér­
tékű fekete-fehér arányával, vagy 
a vonalforrások (pl. utak, vas­
utak) vastagságával, vonalkázá­
sával érzékeltetik a zaj nagyságát.

A következőkben a zajtérkép 
készítéséhez szükséges adatokat 
adjuk meg.

A zajtérkép készítés legfonto­
sabb eszközei:

-  alaptérkép,
-  bemenő alapadatok,
-  számítási program.
A zajtérkép készítés módszer­

tanának kidolgozása során az 
eddigi tapasztalataink mellett a 
készülő EU irányelveket [16] is 
figyelembe vettük.

4.4. Alaptérkép

A zajtérkép léptéke vonatkozásá­
ban a vizsgált terület nagysága és 
a zajnagyság szerinti felbontást, a 
mérőpontok (háló) sűrűsége kö­
zötti összefüggéseket próbáljuk 
érzékeltetni.

Az alaptérkép szükséges lépté­
két mindig az adott feladat hatá­
rozza meg. így M= 1:500 
M =l: 10000 léptékű alaptérkép 
alkalmas a zajtérkép készítésére.

Pl. M=l:500 lépték alkalmas 
egy kiviteli terv szinten a zajvé­
delmi intézkedések tervezésére, 
pl. zajárnyékoló fal kiviteli terv 
szintű tervezésére.

M= 1:2000 léptékű térkép al­
kalmas engedélyezési tervek zaj­
védelmi munkarészének elkészí­
tésére, így pl. egy közút mellett



zajárnyékoló fal engedélyezési 
terv szintű tervezésére.

M= 1:4000 léptékű helyszínraj­
zon lehet pl. szabályozási tervek 
zajvédelmi munkarészét elkészí­
teni.

M=1:10000 vagy nagyobb lép­
ték alkalmas 1-1 város, vonalas 
zajtérképének elkészítésére, egy 
hatásvizsgálat során az egyes 
nyomvonalak zajvédelmi szem­
pontból való összehasonlítására, 
ugyancsak vonalas formában.

A lépték meghatározza a pon­
tosságot is, ill. meghatározza a 
zajtérkép dB lépcsőit is. A követ­
kező pontossággal lehet számolni:

lépték dB lépcsők

M= 1:500 1
M=l:1000 2
M=1:2000 3
M =l: 10000 5
Az alaptérképnek szintvona­

lasnak kell lennie, és az épületek 
szint-számára is információ kell 
adni.

A zajtérkép a megítélési időre: 
nappalra (6-22 óra) és éjszakára 
(22-6 óra), de 24 órára (LDRN) is 
készülhet.

4.5. Bemenő adatok

Zajforrások. A zajtérképen a kö­
vetkező zajforrásokat kell megje­
leníteni:

-  közút,
-  vasút,
-  repülés,
-  vízi közlekedés,
-  ipari létesítmények,
-  sport létesítmények,
-  szabadidő létesítmények.
A felsorolt zajforrásokat a kö­

vetkezők szerint kell megadni: 
Pontforrás:

-  zajteljesítményszint adat,

4. táblázat:

-  hely koordináták (x, y, z). 
Vonalforrás:

-  hangteljesítményszint adat, 
vagy

-  hangnyomásszint adat adott 
távolságra:

• közút esetén 7,5 m-re,
• vasút esetén 25 m-re. 
(Megjegyezzük, hogy külföl­

dön minden forrásra a 25 m van 
szabványosítva)

-  hely koordináták (x, y, z). 
Felületi forrás:

-  hangteljesítményszint adat, 
vagy

-  hangnyomásszint adat 
felületegységre viszonyítva,

-  hely koordináták (x, y, z). 
Az emissziós regiszterben a

zajforrások működési idejét, tisz­
tahang komponensét, impulzusos 
jellegét is meg kell adni. Erre 
elsősorban az ipari zaj esetén van 
szükség.

A hely koordináták magassági 
adatokat is kell tartalmazzanak.

A következőkben a bemenő 
adatok tartalmát határozzuk meg.

4.5.1. Közúti zaj
A közúttól származó zajterhelés 
számítására a 4. táblázat adatait 
kell kitölteni.

Az emisszió kiszámítása tör­
ténhet számítógépes programmal 
is. A számítást az ÚT 2-1.302 sz., 
„A közúti közlekedési zaj 
számítása” c. Útügyi Műszaki 
Előírás alapján kell végezni.

4.5.2. Kötöttpályás közlekedési zaj
A villamostól, HÉV-től stb., váro­
si, elővárosi kötöttpályás közle­
kedési eszköztől eredő zajemisz- 
sziót az ÚT 2-1.302 sz. Útügyi 
Műszaki Előírás alapján kell 
meghatározni.

A vasúti zaj számítását az

MSz 07-2904:1990 sz., „Vasúti 
közlekedési zaj számítása” c. 
szabvány alapján kell elvégezni.

4.5.3. Légi közlekedési zaj
A légi közlekedéstől eredő zajter­
helést a 18/1997. (X. 11.) sz. 
KHVM-KTM rendelet alapján 
kell számítani. Más számítási 
szabvány, előírás nincs.

4.5.4. Vízi közlekedési zaj
Vízi közlekedési eszközöktől ere­
dő zajemisszió, zajterhelés szá­
mítására Magyarországon nincs 
módszer. Ennek hiányában a be­
menő adatokat méréssel, vagy a 
német DIN 18005 [14] sz. szab­
vány előírásai szerint kell figye­
lembe venni.

4.5.5. Ipari létesítmények zaja
Ipari létesítményektől származó 
zaj számítására Magyarországon 
nincs előírás. így az ipari zajfor­
rásokból eredő zaj szintet vagy 
méréssel, vagy az osztrák ÖAL- 
Richtlinie 14 [17] és ÖAL 
Richtlinie 28 [18] alapján lehet 
meghatározni.

4.5.6. Sport- és szabadidő 
létesítmények zaja

Sport- és szabadidő létesítmé­
nyektől eredő zajemisszióra vo­
natkozó számítási módszer, 
irányértékek Magyarországon 
nincsenek. Ennek hiányában az 
osztrák ÖAL-Richtlinie 14 [17] 
értékeit célszerű figyelembe 
venni.

4.6. A zajimmisszió számítása 
és szemléltetése

A zajimmisszió meghatározása az
4.5. alatt ismertetett módszerek­
kel meghatározott zaj emisszióból

A közúttól származó zajterhelés számításához szükséges adatok
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kiindulva a beépítést, terjedési 
utat, árnyékoló létesítményeket 
stb. figyelembe véve az MSz 
15036 sz., „Hangteijedés a sza­
badban” c. megjelenés alatt álló 
szabvánnyal, vagy ezen az elven 
működő számítógépes program­
mal történhet.

Az immisszió számításnál a 
magasságot az EU előírásainak 
megfelelően célszerű figyelembe 
venni. így pl. egy általános zajtér­
kép készítésénél az E DIN 
45682:1997 [12] szerint H=6 m a 
javasolt magasság, de az adott 
feladathoz igazodva más magas­
ság is alkalmazható.

A számításhoz használt raszter 
méretét az adott feladat, az alap­
térkép léptéke határozza meg. így 
pl. a következő raszter méretek 
javasolhatók:

Lépték raszter méter

M= 1:500 5 x 5
M=l:1000 10 x 10
M=l:1000 10 x 10
M =l: 10000 5 0 x 5 0

4.7. A számítási programmal 
szemben támasztott követel­
mények

A számítási programnak a követ­
kező feltételeket kell kielégíteni.
-  Emisszió számítás

Közút, vasút esetén a magyar jár­
műparknak megfelelő, érvényes 
magyar zaj emisszió számítására 
(lsd. 4.5. alatt) alkalmas kell legyen. 
-Terjedés számítás

A terjedés számításánál a me­
teorológiai körülményeket is fi­
gyelembe kell venni, 4.6. alatt kö­
zölt számítási módszert szerint.

Mivel feltehető, hogy több kül­
földi cég programja kerül keres­
kedelmi forgalomba, célszerűnek 
tartjuk a zajtérkép készítésre, al­
kalmazható programokra stb. egy­
séges szabályozás kidolgozását.
-  Általános követelmények.

• A program térbeli, három di­
menziós számításra alkalmas kell 
legyen.

• Alkalmas kell legyen a műkö­
dési idők figyelembevételére

• Ipari létesítmények, gépek 
stb. számításához 63-8000 Hz tar­
tományban oktávsávos számítás­
ra alkalmas kell legyen.
-  Topográfia.

A zajforrás és az immissziós pont 
közötti tér topográfiai adatainak 
beadására és számítására, így magas­
sági adatok, szintvonalak, talaj el­
nyelő hatása, növényzet hatása stb. 
számítására alkalmas kell legyen.
-  Bemenő adatok előállítása.

A bemenő adatok beadása után 
a program 3D-modellben minden 
bemenő adatot be kell tudjon mu­
tatni, úgy, hogy az esetleges hibák 
kiszűrhetők legyenek. A bemenő 
adatokat dokumentálni kell.
-  Eredmény megjelenítése.

Minden egyes forrástól minden
egyes kiválasztott immisziós pont­
nál keletkező zaj szint értéket be 
kell tudni mutatni. Az isophon gör­
bék ábrázolásánál a zajhelyzet meg­
ítéléséhez szükséges adatokat (be­
építés, források stb.) ábrázolni kell.

5. szemléltető példák a zajtér­
kép alkalmazására

A zajtérképek készülhetnek szí­
nezéssel és sraffozással. Az el­
múlt évek technikai fejlődése 
lehetővé teszi a színezéssel készí­
tett zajtérkép készítés előírását.

A legegyszerűbb zajtérkép a 
mért, vagy számított zaj szint ada­
tokat helyszínrajzon szemlélteti. 
A helyszínrajzon a

-  méretarány, léptéket,
-  fő zajforrást,
-  immissziós pont magasságát,
-  megítélési időt,
-  megítélési időre vonatkozó 

egyenértékű A-hangnyomásszinet 
kell feltüntetni.

Ezen kívül léteznek isophon 
görbés, vonalas, ill. felületszerű 
ábrázolásai készült közlekedési 
zajtérképek.

A 3., 4., 5., ábrán látható iso­
phon görbés, felületszerű zajtér- 
kép-sorozat egy konkrét zajvédel­
mi megoldás különböző eseteit 
szemlélteti [19],

A kitorkolló utcák végére zaj­
árnyékoló fal elhelyezését java­

solták. A vizsgálatok során meg­
állapítást nyert, hogy a felső eme­
letek számára is megfelelő zajvé­
delem csak kb. 6 m magas fallal 
biztosítható. A zajárnyékoló falat 
a zsákutcák szélességét meghala­
dó túlnyúlással, vagy az épületek 
falához, illetve az épület előtt 2-3 
m-es távolság kihagyásával lehet 
elhelyezni. Mindhárom esetben 
felrajzoltuk egy jellemző helyen, 
a Margit utcai becsatlakozásnál az 
éjszaka kialakult zaj szintek iso­
phon görbéit. A 3-5. ábrák alapján 
megállapítható, hogy megfelelő 
zajvédelem csak a fal háztól-ház- 
falig való elhelyezésével érhető 
el. A többi esetben a házfalhoz 
közeli nyílások miatt pont ott, 
ahol védelemre lenne szükség, ott 
az nem biztosítható.

Az előző példa szemléletesen 
mutatja, hogy 1-1 konkrét esetben a 
zajtérképi megjelenítéssel a lakos­
ság részére is egyszerű, érthető 
formában be lehet mutatni az egyes 
esetekben várható zajhelyzetet.

Több esetben kiegészítő infor­
mációk nyerhetők a zajterhelési 
görbék metszetben való ábrázolá­
sával. Erre mutat példát a 6. ábra.

Az M0 Északi szektorral kap­
csolatos lakossági fórumra ké­
szült a 6. ábra. Szemléletesen mu­
tatja, hogy az M0 mély bevágás­
ban való vezetése mellett a Bé­
kásmegyeri lakótelepen nem kell 
zajterhelésre számítani, ott a zaj­
szintet továbbra is a Meggyes ut­
ca határozza meg.

6. Javaslatok az EU zajvédelmi 
politikájával kapcsolatos hazai 
feladatokra
Az elkészített anyagból megálla­
píthatók azok a feladatok, ill. irá­
nyok, amelyek figyelembevétele 
a magyar közlekedési zajvédelem 
területén szükségesek.

6.1. A 65 dB feletti éjszakai 
zajszintkövetelmény meg­
szüntetése

A 65 dB feletti éjszakai zajszint 
követelmény megszűntetése





2010-ig tűzhető ki reális célként. 
A járművek zaj emissziós szintjé­
nek csökkentése, forgalmi korlá­
tozások, elkerülő utak építése stb. 
eszközökkel várható el. Ennek 
megvalósításához a következőkre 
van szükség.

-  Fel kell mérni azokat a tele­
püléseket, területeket, ahol jelen­
leg az éjszakai zajterhelés megha­
ladja a 65 dB-t.

Megjegyezzük, hogy a KTI Rt 
az AKMI megbízásából 1997-98 
évben felmérte az autópályák, 
autóutak, I. rendű főutak települé­
sei átkelési szakaszai melletti zaj- 
helyzetet. 1999-2000 évben a II. 
rendű utak egy része mellett ké­
szült el ugyanez a vizsgálat. A H  
rendű utak másik részére vonatko­
zó vizsgálat elvégzése után azt 
lehet mondani, hogy a KÖVIM 
hatáskörébe tartozó közút vonat­
kozásában lényegében a szüksé­
ges adatok rendelkezésre állnak. A 
vizsgálat csak a KÖVIM kezelésé­
ben lévő utakra vonatkozott, Bu­
dapest, vagy a nagyobb városok 
esetén csak az autópályák, autó­
utak, I., ill. II. rendű főutak beve­
zető szakaszaira van felmérés. így 
pl. Budapest esetén az M3, M l- 
M7, M5, 4.SZ., 6.sz. főút bevezető 
szakasza mellett van felmérés, de 
nincs a többi főforgalmi útra. A 
feladat végrehajtásához ebből a 
szempontból a nagyvárosokra 
részletesebb felmérés szükséges.

-  A vasút vonatkozásában nem 
ilyen kedvező a helyzet, ugyanis 
a vasútvonalak mellett még Bu­
dapest vonatkozásában sincs fel­
mérés a zajimmisszióra. A vasút­
tól származó zajemisszióra van 
országos térkép, de az ehhez tar­
tozó beépítési vizsgálat nincs. 
Ebben az irányban sürgős intéz­
kedésre van szükség.

-  A repülés vonatkozásában a 
18/1997. (X. 11.) KHVM-KTM 
rendelet szerint a zaj gátló védő­
övezetek kijelölése folyamatban 
van, tehát a szükséges intézkedé­
sek megtételére vonatkozó adatok 
rendelkezésre fognak állni.

-  A vízi járművek száma, for­
galma alapján ezen a területén

jelenleg nem tartunk szükséges­
nek intézkedéseket.

6.2. A jelenlegi 55-65 dB 
éjszakai zajterhelésü 
területek

E területek felmérésére is ugyan­
az vonatkozik, mint az előzőikre, 
azzal kiegészítéssel, hogy a váro­
sok belterületeit itt fokozottan fi­
gyelembe kell venni.

6.3. A jelenlegi 55 dB-nél 
kisebb terhelésű területek zaj­
terhelése ne emelkedjen

Ezt a követelményt az új létesít­
mények elhelyezése, tervezése 
során lehet és kell érvényesíteni. 
A jelenleg érvényes 12/1983. 
(V.12.) MT rendelet szerint az új 
tervezésű, vagy lényeges és tartós 
forgalomváltozást eredményező 
korszerűsítéseknél zajvédelmi 
munkarészt kell készíteni, amely­
ben a zajterhelési határértékek 
betartását kell biztosítani. Ez azt 
jelenti, hogy az új beruházások 
során az említett követelmény 
betartható.

6.4. Egységes megítélési 
jellem ző

Az ismertetett EU ajánlás szerinti 
megítélési idő változtatás jelentős 
feladatokat jelent számunkra. Ez 
különösen a közúti közlekedés 
számára jelent feladatot, mivel ezt 
az új értékelési módot csak akkor 
lehet felelősséggel bevezetni, ha a 
mértékadó forgalmi adatok 

07-19 óra,
19-23 óra,
23-07 óra 

közötti bontásban állnak rendel­
kezésre. Jelenleg csak a 24 órára 
vonatkozó ÁNF értékek ismerete­
sek és a nappali/éjszakai arányok 
nem megfelelősége már ma is je­
lentős probléma forrása.

Ez azt jelenti, hogy meg kell 
kezdeni a forgalmi adatoknak az 
említett felbontásban történő fel­
dolgozását, ill. ki kell dolgozni az 
egyes útkategóriák, beépítések

stb. jellemző helyzetekre, a jelzett 
időszakokra vonatkozó zaj szint 
értékek közötti kapcsolatot. Erre 
egy átfogó zajvizsgálati progra­
mot szükséges indítani.

6.5. Egységes vizsgálati 
módszer, mérés 
meghatározása, előírása

A környezeti zajkibocsátásra, ill. 
zajimmisszióra vonatkozó mérési 
eljárás átvétele tekintetében nem 
látunk problémát, ezek műszaki 
feltételei rendelkezésre állnak. Itt 
az eddig alkalmazott mérési eljá­
rások mellett a meteorológiai pa­
raméterekre és sebességmérésre 
is fel kell készülni, de ennek kivi­
telezése csak kisebb mértékű 
pénzügyi kérdés.

6.6. Egységes információköz­
lés, megjelenítés

Az elfogadás előtt álló EU direk­
tíva szerint

-  körülbelül 2003-ra a 250.000 
lakosnál nagyobb településekre, 
főútvonalakra, vasúti fővonalak­
ra, nagy repülőterekre,

-  körülbelül 2008-ra a 100.000 
lakosnál nagyobb településekre 
el kell készíteni az egységes el­
vek szerinti zajtérképet, zajcsök­
kentési intézkedési tervet, ez do­
kumentálási és széleskörű alkal­
mazási kötelezettséget jelent.

Ez azt jelenti, hogy az EU terü­
letén egységes megjelenítésben 
(ugyanolyan színnel, egységes sá­
vozás szerint) készülnek a zajtér­
képek. Magyarországon ezen a té­
ren van a legnagyobb elmaradás.

A zajtérkép készítéshez szük­
séges adatbázis, szakmai bázis, 
szoftver nem áll rendelkezésre. 
Ennek megteremtése a követke­
zőket jelenti.

-  A magyar környezetben al­
kalmazható zajtérkép készítési 
szoftverrel szemben támasztott 
követelményeket, elvárásokat ki 
kell dolgozni.

-  A zajtérkép készítés mód­
szertanára vonatkozó előírásokat 
honosítani kell.
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5. ábra: Zajterhelés éjjel a zajárnyékoló 
fal műszakilag 

megoldható 
elhelyezése 

m
ellett

■ ö l



6. ábra: Békásmegyeri lakótelepet érő 
(Meggyes utca) mért zajterhelés



-  Meg kell vizsgálni a zajtér­
kép készítésére alkalmazható 
szoftvereket, javaslatot kell ösz- 
szeállítani a Magyarországon al­
kalmazható szoftverekre.
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VESZÉLYES ÁR ÚK 
FUVAROZÁSA

Sárosi György

Veszélyes árúk fuvarozása
az ezredforduló küszöbén hazánkban és az Európai Unióban

Az új esztendő nemcsak a harma­
dik évezred kezdetét hozta, ha­
nem a veszélyes áruk szállítására 
vonatkozó nemzetközi előírások­
ban is forradalmian új változást 
jelentett. Már megszokhattuk, 
hogy a nemzetközi szabályozás, 
így az ADR is folytonosan 
változik, megújul. A 2001. 01. 
01.-i dátummal azonban nem az 
eddig megszokott, hagyományos 
értelemben vett változások léptek 
életbe, hanem eddig egyedülálló 
módon elkészült és első
alkalmazásra felajánlott az új, un. 
„átszerkesztett” ADR, amely 
koncepciójában egy teljesen új 
szabályozásnak tekinthető és nem 
a korábbi ADR folytatása. 
Gyakorlatilag ez azt jelenti, hogy 
az új ADR véglegesen szakít a 
több, mint 100 éves európai tra­
dícióval. Eltűnik például csak az 
európai veszélyes áru előírásokat 
jellemző szélzetszám illetve szél- 
zetszám-rendszer.

A „Rió-i csúcs” 21. Agendáját is 
figyelembe véve készült el a ve­
szélyes áruk szállítására vonatkozó 
UN AJÁNLÁSOK („sárga 
könyv”) 10. revidiált kiadása MIN­
TA SZABÁLYZATOK (Model 
Regulations) címmel, amely mintá­
ul szolgált a különböző közlekedési 
alágazatok nemzetközi jogszabá­
lyainak. Az átszerkesztési munká­
latok ez alapján folytak. Az új 
előírások végül már a Sárga 
könyv 11. revidiált kiadására 
alapoznak. Persze az idő nem áll 
meg, hiszen jelenleg az ENSZ 
szakértők, már a 12. kiadáson 
dolgoznak, amely 2002-től válik 
aktuálissá. Az „átszerkesztett” 
ADR szempontjából az UN

Ajánlások mellett kiemelkedő 
jelentőségű az ICAO -  Műszaki 
Utasítások illetve IATA- Ve­
szélyes Áru Előírások, amelyek a 
légi közlekedésre vonatkoznak. 
Azért mert az új ADR egy hosszú 
átszerkesztési munka kö­
vetkeztében ezen előírások fel­
építését illetve szabályozási rend­
szerét (módszertanát) veszi át. Az 
eredeti cél az volt, hogy egy 
könnyebben kezelhető un. „fel­
használóbarát” ADR áttekinthe­
tetlensége javuljon. Erre a jól fel­
épített és logikus légi szabályozás 
valóban megfelelőnek tűnik, 
ugyanakkor a közúti szállítási va­
riációs lehetőségek széles köre az 
átszerkesztést bonyolulttá tette.

A veszélyes áruk szakszerű fu­
varozásával kapcsolatos kérdések 
iránt egyre több vállalkozás ér­
deklődik, hiszen a piacon való 
megmaradás egyik lehetősége, 
hogy a különböző fuvarozó vál­
lalkozások a különleges feltéte­
lekkel fuvarozható áruk közül a 
veszélyes áruk fuvarozását is vé­
gezzék. Stratégiai kérdés, hogy 
valaki vállalja a veszélyes áruk 
továbbítását vagy nem. Hiszen 
erre alaposan fel kell készülni, 
nemcsak tárgyi feltételei, hanem 
személyi feltételei is vannak, spe­
ciális szakértelmet igényel és 
igen nagy kockázata (pénzügyi 
is) van. A fuvarozókon kívül a fu­
varozási lánc többi résztvevője 
sem kerülheti meg a témát. Egyre 
inkább foglalkoznia kell a kérdés­
körrel a gyártóknak, csomagolók- 
nak, feladóknak, szállítmányo­
zóknak, kereskedőknek, disztri­
bútoroknak, raktárosoknak stb.

De mekkora is ez az európai

piac?
Az EU vegyipara évente 1,2 

billió tonna veszélyes árut ajál fel 
szállításra, amely az összességé­
ben elszállításra kerülő árumeny- 
nyiség 8%-át jelenti. Értékben 40 
billió ECU-ról van szó. Azt hi­
szem ez számottevő és jelentős, 
így hát a veszélyes áruk fuvaro­
zásával kapcsolatos előírások 
illetve ebből következően a felté­
telek változásai, vagyis hogy mi 
várható ezen a területen, hogy áll 
jelenleg az EU és a hazai szabá­
lyozás, sokak számára nem lehet 
közömbös.

A veszélyes áruk szállítását 
érintő EU előírások
„ADR Keretirányelv”

94/55 (módosítva 96/86 -  
1999/47 -  2000/61 EK) Tanácsi 
Irányelv: A veszélyes áruk közúti 
szállítása terén a Tagállamokban 
érvényes jogszabályok közelíté­
séről.
„ RID Keretirányelv ”

96/49 (módosítva 96/87 -  
1999/48 -  2000/62 EK) Tanácsi 
Irányelv: A veszélyes áruk vasúti 
fuvarozása terén a Tagállamok­
ban érvényes jogszabályok köze­
lítéséről.
„ ADN(R) Keretirányelv ’’-terve­
zet (!)
„Ellenőrzési Irányelv”
95/50 EK Tanácsi Irányelv: A ve­
szélyes áruk közúti szállítása el­
lenőrzésének egységes eljárásáról. 
„Biztonsági Tanácsadók Irányelve”

96/35 EK Tanácsi Irányelv: A 
veszélyes áruk közúti, vasúti és 
belvízi szállításánál alkalmazan­
dó biztonsági tanácsadó kineve­
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zéséről és szakmai képesítéséről. 
„ Vizsgakövetelmények Irányelve ”

2000/18 EK Tanácsi Irányelv: 
A veszélyes áruk közúti, vasúti és 
belvízi szállítási biztonsági ta­
nácsadó minimális vizsgakövetel­
ményeiről.
„Hajók minimális követelményei 
Irányelv ”

93/75 EGK Tanácsi Irányelv: 
A Közösség kikötői felé tartó, 
vagy azokat elhagyó, veszélyes, 
vagy szennyező árukat fuvarozó 
hajókkal támasztott minimális 
követelményekről.
„ Típusvizsgálat Irányelv ”

98/91 EK Tanácsi Irányelv: A 
veszélyes árut szállító járművek 
típusvizsgálatáról.

Az „ADR Keretirányelv”-nek 
megfelelő magyar jogszabály 
ugyan van, de az nem kellően rész­
letes. A magyar jogszabály csak 
miniszteri rendelet. Ausztriában 
például törvényi szintű a sza­
bályozás, félő, hogy a hazai előírás 
alacsony szintű a feladatok 
megvalósításához. Különösen a 
környezetvédelmi szabályozásunk­
kal összehasonlítva tűnik ez így.

Magyarországon jelenleg még 
nincs az „Ellenőrzési Irányelv”- 
nek megfelelő jogszabály. 
Ugyanakkor a KFF ellenőrzési 
szabályzata már az „Ellenőrzési 
Irányelv” mellékletében szereplő 
ellenőrzési jegyzék alapján ké­
szült. A közúti ellenőrök a KFF 
ellenőrzési szabályzata alapján 
végzik az ellenőrzést.

Magyarországon megfelelő jog­
szabályt kell alkotni az „Ellenőrzé­
si Irányelvivel összhangban.

Hazánkban az OKJ-ben sze­
replő „Veszélyes áru/ADR ügyin­
téző” szakképesítés hasonlít illet­
ve felel meg jelenleg egyéb elő­
írások hiányában az EU „Bizton­
sági Tanácsadókról szóló Irányel­
vében” meghatározott követelmé­
nyeknek. Az EU Irányelv értel­
mében a Tagállamokban 2000.
01. 01-től kell működnie a bizton­
sági tanácsadói rendszernek. Né­
metország ebben a munkában is 
élen járt. Magyarországon általá­

nos érvényű jogszabályi kötele­
zettség még nincs a biztonsági ta­
nácsadókra illetve veszélyes áru 
ügyintézőkre. Ugyanakkor a 
„környezetvédelmi megbízott” 
alkalmazására vonatkozó előírá­
sokban, részben szerepelnek ezek 
a feladatok, konkrétan a 93/1996. 
(VII.4.) Korm. Rendelet 2 §-á- 
ban. A megbízott alkalmazási és 
képzési feltételeire pedig a 
11/1996. (VII.4.) KTM rendelet­
ben a veszélyes áru/ADR ügyin­
tézői szakmai végzettséget hatá­
rozzák meg.

A „Biztonsági Tanácsadók 
Irányelviében meghatározott 
feladatkörökből világosan kitű­
nik, hogy a biztonsági tanácsadó 
vagy más szóval veszélyes áru 
megbízott, nem keverhető össze a 
környezetvédelmi megbízottal, és 
más jellegű szakembert jelent. 
Ezért sem szerencsés a jelenlegi 
hazai szabályozás.

Magyarországon megfelelő 
jogszabályt kell alkotni az 
„Biztonsági Tanácsadók Irányel­
vével” összhangban.

Ezeket a jogharmonizációs fel­
adatokat legkésőbb 2001. 12. 31- 
ig meg kellene oldani. Természe­
tesen az ezzel összefüggő munká­
latok elkezdődtek, de az idő sür­
get. A fuvarozói szakmai körök 
még nem kaptak hivatalos szak­
mai anyagokat, így a jogszabály 
előkészítő munka (szakmai egyez­
tetés stb.) félő, hogy túlfeszített 
tempót követel mindenkitől.

A különböző közlekedési alága- 
zatokra vonatkozó nemzetközi -  
UN Ajánlásokon alapuló -  elő­
írások, és azok jelenlegi megje­
lenése a hazai jogrendben.
Légi közlekedés.

• Az ICAO Műszaki Utasítás 
az un. Chicagói Egyezmény 18. 
Annexe. A jelenlegi magyar sza­
bályozásban ki kell emelni az 
1971. Évi 25 tvr.-t, a 20/1997. 
(X.21.) KHVM valamint a 
26/1999. (11.12.) Korm. rendele­
teket.

Tengeri közlekedés.
• Az IMDG -  Kódex egy aján­

lás és az Életbiztonság a Tengeren 
tárgyú Nemzetközi Egyezményen 
(SOLAS) keresztül kell alkal­
mazni. A SOLAS-t Magyarorszá­
gon a 16/1980. (V.23.) MT rende­
lettel hirdették ki. Ezt váltja fel 
ma már a 2001. évi XI. törvény 
(SOLAS 1974/1978) és a 2001. 
évi X. törvény (MARPOL 
1973/1978).
Vasúti közlekedés.

• A RID jelenleg még a COTIF 
B Függelékének 1. Sz. Mellékle­
te. A jelenlegi magyar szabályo­
zásban az 1986. Évi 2. Tvr., a 
4/1987. (V.13.) KM és a 12/1990 
(IV.30.) KÖHÉM rendeletek 
emelhetők ki. A 12/1990 (IV. 30.) 
KÖHÉM rendeletet a mai napig 
hat esetben módosították, a leg­
utolsó 17/1999. (VI.9.) KHVM 
rendelet.
Belvízi közlekedés.

• Az ADN-t Magyarország a 
2/1982. (11.22.) KpM rendelettel 
hirdette ki, melyet azóta kétszer 
módosítottak.
Közúti közlekedés.

• Az ADR Megállapodás a ve­
szélyes áruk nemzetközi közúti 
szállítását szabályozza. A jelenle­
gi magyar szabályozásban az 
1979. Évi 19. Tvr., és a 20/1979. 
(IX. 18.) KpM rendelet emelhető 
ki. A 20/1979. (IX. 18.) KpM ren­
deletet azóta nyolc esetben módo­
sították, a legutolsó a 18/1999. 
(VI.9.) KHVM rendelet.

Az átszerkesztett 2001-es új 
ADR felépítése

A Melléklet*
1. Rész. Általános Előírások.

1.1 Az A Melléklet hatálya és 
alkalmazása.

1.2. Fogalom meghatározások 
(definíciók), mértékegységek.

1.3. Személyek képzése.
1.4. Résztvevők kötelessége.
1.5. Eltérések.
1.6. Átmeneti előírások.
1.7. Általános előírások a 7. 

Osztályra.
* Megjegyzés: Az A és B Melléklet felépítését az alfejezetek nélkül ismertetjük.
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1.2.8. A biztonsági előírások 
betartására irányuló ellenőrző és 
egyéb intézkedések.

1.9. Az illetékes hatóságok 
szállítási korlátozásai.
2. Rész. Osztályozás.

1. Általános előírások.
2. Az egyes osztályokra vonat­

kozó különleges előírások.
2.3. Vizsgálati eljárások.

3. Rész. Veszélyes áruk jegyzékei 
és korlátozott mennyiségben 
történő mentesített szállítások.

3.1. Általános.
3.2. Táblázatok:

• A Táblázat: Veszélyes áruk 
UN szám szerint növekvő jegyzéke,

• B Táblázat: Veszélyes áruk 
abc szerinti jegyzéke.

3.3. Bizonyos anyagokra és 
tárgyakra vonatkozó különleges 
előírások.

3.4. Veszélyes áruk korlátozott 
mennyiségben.
4. Rész. Csomagolások, nagymé­
retű csomagolóeszközök és tartá- 
nyok használatára vonatkozó elő­
írások.

4.1. Csomagolások -  beleértve 
a nagyméretű csomagolóeszkö­
zök (IBC) és nagycsomagolások 
(LP) -  használata.

4.2. Mobil UN tartányok hasz­
nálata.

4.3. Fémből gyártott rögzített 
tartányok (tartányjárművek), le­
szerelhető tartányok, tankkonté­
nerek és tartány -  cserefelépítmé­
nyek valamint battériás járművek 
és többelemes gázkonténerek 
használata.

4.4. Különleges előírások.
5. Rész. Feladási előírások.

5.1. Általános előírások.
5.2. Feliratozás és bárcázás.
5.3. Konténerek, tankkonténe­

rek és szállítóegységek megjelö­
lése.

5.4. Okmányok.
5.5. Különleges előírások.

6. Rész. Csomagolások, nagymé­
retű csomagolóeszközök (IBC), 
nagycsomagolások (LP), mobil 
UN tartányok, fémtartányok és 
szálerősítéses műanyagtartányok 
gyártási- és vizsgálati előírásai.

6.1. Csomagolások gyártási- és

vizsgálati előírásai.
6.2. Gáztartályok, aeroszolok 

és gázzal töltött kisméretű tartá­
lyok (gázpatronok) gyártási- és 
vizsgálati előírásai.

6.3. A 6.2. osztályba tartozó 
anyagok csomagolásainak gyár­
tási- és vizsgálati előírásai.

6.4. A 7 osztályba tartozó 
anyagok csomagolásainak gyár­
tási- és vizsgálati és engedélyezé­
si előírásai.

6.5. Nagyméretű csomagoló­
eszközök (IBC) gyártási- és vizs­
gálati előírásai.

6.6. Nagycsomagolások (LP) 
gyártási- és vizsgálati előírásai.

6.7. Mobil UN tartányok gyár­
tási- és vizsgálati előírásai.

6.8. Fémből gyártott rögzített 
tartányok (tartányjárművek), le­
szerelhető tartányok, tankkonté­
nerek és tartány -  cserefelépítmé­
nyek valamint battériás járművek 
és többelemes gázkonténerek 
gyártási- és vizsgálati előírásai, 
felszerelései, jelölése, típusjóvá­
hagyása.

6.9. Szálerősítéses műanyag­
tartányok gyártási- és vizsgálati, 
ellenőrzési előírásai.

6.10. Hulladékok szállítására 
szolgáló vákummal is üzemelő 
tartányok gyártási és vizsgálati 
előírásai.
7. Rész. A szállításra, a berakásra, 
a kirakásra és árukezelésre vonat­
kozó előírások.

7.1. Általános előírások.
7.2. Küldeménydarabok szállí­

tási előírásai.
7.3. Ömlesztett rakományok 

szállítási előírásai.
7.4. Tartányok közúti szállítási 

előírásai.
7.5. A berakásra, a kirakásra és 

árukezelésre vonatkozó előírások. 
B Melléklet
8. Rész. A jármű személyzetére, a 
felszerelésekre, az üzemeltetésre 
és az okmányokra vonatkozó elő­
írások.

8.1. Szállítóegységek általános 
előírásai.

8.2. A járműszemélyzet képzé­
sére vonatkozó előírások.

8.3. A járműszemélyzetre vo­

natkozó különböző előírások.
8.4. A járművek felügyelete.
8.5. Bizonyos osztályokra 

vagy árukra vonatkozó kiegészítő 
előírások.

9. Rész. A járművek gyártására 
és jóváhagyására vonatkozó elő­
írások.

9.1. A járművek gyártására és 
jóváhagyására vonatkozó általá­
nos előírások.

9.2. Alapjárművek gyártási 
előírásai.

9.3. Az EX/II és EX/III jármű­
vek szekrények gyártására vonat­
kozó kiegészítő előírások.

9.4. A veszélyes árukat külde­
ménydarabként szállító járművek 
felépítményeinek gyártására vo­
natkozó kiegészítő előírások (ki­
véve EX/II és EX/III járműve­
ket).

9.5. A szilárd veszélyes árukat 
ömlesztve szállító járművek fel­
építményeinek gyártására vonat­
kozó kiegészítő előírások.

9.6. A hőmérsékletszabályo­
zással szállítható 4.1. osztályba 
tartozó önreaktív anyagok és az
5.2. osztályba tartozó szerves pe- 
roxidok szállítására szolgáló jár­
művek gyártására vonatkozó kie­
gészítő előírások.

9.7. Tartányjárművek (rögzített 
tartány), battériás járművek, le­
szerelhető tartányokat hordozó 
járművek vagy 3000 liternél na­
gyobb befogadóképességű tank­
konténerek szállítására szolgáló 
járművek kiegészítő előírásai 
(FL, OX és AT járművek).

Látható, hogy az A és B mel­
lékletek meghagyása csak formá­
lis. Azaz elvesztette korábbi szak­
mai és kezelési szempontból egy­
aránt fontos jelentőségét. Nem­
zetközi jogi oka van, hogy meg­
maradt, mert így nem kell magát 
az ADR Megállapodást mó­
dosítani.

Az új átszerkesztett ADR fel­
építéséből látszik, hogy függelé­
kei sincsenek, de tartalmában 
érinti a szabályozás az összes 
olyan témakört amit a jelenlegi 
ADR is tartalmaz. A felépítéséről 
elmondható, hogy sokkal logiku-
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sabb, ezáltal van esély arra, hogy 
az eredeti célnak megfelelően 
„felhasználóbarát” legyen. De ezt 
majd a tényleges alkalmazás fog­
ja eldönteni. Félő, hogy csak első 
látásra tűnik könnyebbnek, és to­
vábbra is igen nagy szakértelemre 
lesz szüksége annak aki használ­
ja. Ugyanakkor az új struktúra 
kedvez a számítógépes alkalma­
zás elterjedésének, ahogy az a 
légi előírások alkalmazásánál már 
több éve népszerű.

Az elkövetkező években arra 
lehet számítani, hogy sok problé­
ma merül fel konkrét gyakorlati 
kérdések megválaszolásánál. Az 
átszerkesztés során ugyanis nem 
egy lezárt tartalmú konszolidált 
szöveget dolgoztak át, hanem 
közben a tartalmat is változtatták. 
Ez is oka annak, hogy sok hiba 
került az új előírásokba és ma 
még nem látható összefüggések 
jöhetnek felszínre a szabályozás­
ban konkrét problémák megoldá­
sánál. Jó néhány évnek el kell 
telnie ahhoz, hogy az átszerkesz­
tett előírások pontosságukat te­
kintve eléijék majd az 1999-es 
szabályozás színvonalát.

Használat

Az új ADR alkalmazásánál a leg­
fontosabb, a szabályozást vezérlő 
rész (központi rész) a 3. rész, 
amely a veszélyes áruk jegyzékeit 
tartalmazza táblázatos formában.

gokra és tárgyakra vonatkozó leg­
fontosabb előírások.

Az ismert UN szám alapján a 
táblázatban megkeressük a meg­
felelő sort, mely az előző szem­
pontok alapján adatokat tartalmaz 
a kérdéses anyagra. Pontosabban

kódokat, amely kódok a megfele­
lő fejezetekben visszakereshetők. 
A visszakeresett kódok alatt talál­
hatók meg az alkalmazandó rész­
letes előírások. Ha nem ismerjük 
az UN számot, akkor először a 
név alapján azt kell megkeres­
nünk a másik táblázatban (B Táb­
lázat). A B táblázat csak egy se­

gédtáblázat, egyenlőre nem hiva­
talos. Ha az áru helyes szállítási 
megnevezését sem ismerjük, 
akkor szakértőhöz kell fordulni. 
Természetesen az új ADR hasz­
nálata csak így tűnik egyszerű­
nek. A sok és konkrét előírások

összefüggései, azok megfelelő ér­
telmezése stb. kellően nehézzé 
teszi az alkalmazást, ma még nem 
is teljes mértékben látható problé­
mákat fog felvetni.

Az új, átszerkesztett ADR a ve­
szélyes áruk nyilvántartására il­
letve besorolására nem az európai 
hagyományt követi, azaz nem az 
osztály, sorszám, betű szerint ke­
reshetők vissza a veszélyes áruk. 
Ennek következtében a fuvarok­
mányok tartalma és ezzel a többi 
kísérő okmány tartalma is meg­
változik. Ez szinte mindenkit 
érinteni fog, hiszen nemcsak a 
gyártóknak, feladóknak, hanem a 
szállítmányozóknak, fuvarozók­
nak, az ellenőrzést végzőknek, az 
oktatóknak és gépkocsivezetők­
nek is újra kell tanulniuk az ezzel 
kapcsolatos ismereteket.

Osztályozás 3-9 osztályok 
(Minta 2. rész).

Az új osztályozási kódok az is­
mert jelenlegi 2. osztályhoz ha­

Itt találhatók meg az egyes anya- 
A 3. rész „vezérlő” táblázatának (3.2. A táblázat-UN szám szerinti) felépítése.

1. oszlop: UN szám
2. oszlop: Helyes szállítási megnevezés
3.a. oszlop: Osztály és alosztály
3.b. oszlop: Osztályozási kód
4. oszlop: Csomagolási csoport
5. oszlop: Veszélyességi bárca
6. oszlop: Különleges előírások
7. oszlop: Korlátozott mennyiség
8. oszlop: Csomagolási előírások (csomagolások, nagyméretű csomagolóeszközök/IBC-k, 
nagycsomagolások)
9.a. oszlop: Különleges előírások (csomagolásokhoz, nagyméretű 
csomagoleszközökhöz/lBC-khez, nagycsomagolásokhoz)
9.b. oszlop: Egybecsomagolási előírások
10. oszlop: Mobil tartányokra vonatkozó előírások
11. oszlop: Különleges előírások mobil tartányokhoz
12. oszlop: Előírások tartányokhoz (RÍD/ADR typ.)
13. oszlop: Különleges előírások (RID/ADR typ.) tartányokhoz
14. oszlop: Vagonok/járművek használata
15. oszlop: Számítási kategória
16. oszlop: Küldemény darabos szállítás
17. oszlop: Ömlesztett szállítás
18. oszlop: Be- és kirakásra és kezelésre vonatkozó előírások
19. oszlop: Közlekedésre és a jármű üzemére vonatkozó különleges előírások
20. oszlop: Veszélyt jelző számok

Csomagolási előírások az új ADR-ben (Minta 4.1. rész).

TBCÖ3 Utasítás nagyméretű csomagolóeszkö/Ökre(IBC) IBC03

A következő nagyméretű csomagolóeszközöket(IBC-et) szabad alkalmazni, amennyiben megfelelnek a 4.1. Ív 
4.L2,és 4.1.3.részek általános előírásainak;
(a ) Fém nagyméretű csomagolóeszköz (IBC)(31 A J 1B és3 IN)
(b ) Merev falú műanyag nagyméretű csomagolóeszköz (TBC) (31 Hl és 3 IH2)
(c ) Összetett nagyméretű csomagolóeszköz (TBC) ( 3 1HZ1 és 3 1HZ2, 31HB2. 3 1HN2, 31HD2 és 3 1HH2)

Kiegészítő követelmények:
Csak folyékony anyagokhoz, melyek gőznyomása nem több, mint 50 ° C-on 110 kPa vagy 5 5 0 C-on 130 kPa.

Különleges csomagolási előírások:
B8 A nagyméretű csomagoíóeszközöket/lBC-ket nem szabad olyan anyagok szállítására használni, amelyek 
gőznyomása 50 ° C-on meghaladja a 110 kPa vagy 55 0 C-on a 130 kPa értéket.

ADR tartánykódok és tartányok rangsora az új ADR-ben (Minta 4.3. rész).

Ejjsjv.eröshws »eRkítósiítés TartányoK fíMt&m

Tartáisytódi

Engedély««! anyagólt csoportja

Osítáfy Besorolási
tód

Csomagolási
csoport

Az sz alá a kód alá tartozó anyagokhoz aigcd&yc/eu 
íoyábbi lajtfeyfc&Wí felsorolás»

Pofwdékok
LŰAV 3 F2 01 LG AH.LGBVJLÖBH.L 1, SAH.LL5BN.Li .5BHJUBR 

L4BH.L4DH,LlffiH,L I0CH.L í ODH, L 15CH.1.2 IDH

L4BN 3 FI

E
GSrayomás 

50 o C >  
175 ta t

L4BH,L4DH.L10BH.L10CH,Lít)DHXiSCH.L2IDH



Tartánykódok 3-9 osztályhoz az új ADR-ben (Minta 4.3.3.4. rész).
I-eírás Taitánv kód magyarázata

1 -« tartány típusa L= tartány folyékony* anyagokhoz ( olvadékokhoz) 
S“  tartány szilárd anyagokhoz

2- számítási nyomás C= a legkisebb próbaiiyottrts értéke a 6-8-2.1.14 rész szerint vagy 
1.5,4,10.15 vagy 21 bar = a legkisebb számítási nyomás b artan

3- nyílások A= kenős zárszerkezettel ellátott tartány alsó töltő vagy örilfitiyilással 
B - hármas zárszerkezettel ellátott latlány alsé töltő vagy örítőnyilással 
C - felső töltő vagy ílrítőnyilással ellátott tartány, ahol a folyadékszint alatt csak 

tisztító nyílások lehetnek.
D= febő töltő vagy ílrítőnyilással ellátott tartány. ahol a folyadékszint alatt 

nincsenek nyílások.

4- biztonsági szelep/ 
szerelvények

V“  szellöztetöberendezéssel ellátott tartány, de láttgzár nélkül
szellözletőberendezéssel ellátott tartány, 6.8.2.2.7 és 6.8.4.TE 1 szerimi 
lánzárral

N= a S.8.2.2.8 vagy 6 8.2.2.9 szerinti biztonsági szeleppel ellátott tartány, ncra 
légmentetsra zárt 

H -  légmentesen zárt tartány

sonlóan angol szavak kezdőbetűi­
ből állnak. Például a 3, 4.1, 5.1 
osztályok osztályozási kódjai a 
következők:
3. osztály:
F-gyúlékony folyadékok 
FI-gyúlékony folyadékok legfel­
jebb 61 °C lobbanásponttal 
F2-gyúlékony folyadékok 61 °C 
feletti lobbanásponttal, de lobba­
náspontjukra vagy annál maga­
sabb hőmérsékleten szállítva 
FT-gyúlékony folyadékok, mérgező 
FT 1-gyúlékony folyadékok, mér­
gező
FT2-peszticidek
FC-gyúlékony folyadékok, maró 
FTC-gyúlékony folyadékok, mér­

gező, maró
D-deszenzibilizált folyékony rob­
banóanyag
4.1. osztály:

F-gyúlékony szilárd anyagok 
FI-szerves
F2-szerves, olvasztott 
F3-szervetlen
FO-gyúlékony szilárd anya­

gok, gyújtó hatású
FT-gyúlékony szilárd anyagok, 

mérgező
FT 1-szerves, mérgező 
FT2-szervetlen, mérgező 
FC-gyúlékony szilárd anya­

gok, maró 
FC1-szerves, maró 
FC2-szervetlen, maró 

Az A táblázat az új ADR-ben (Minta).

D-deszenzibilizált szilárd rob­
banóanyag

Dl-jűrulékos veszély nélkül 
DT2-járulékos veszély, mérgező 
SR-önreaktív anyagok 
SRI -hőmérsékletszabályozás 

nélkül
SR2-hőmérsékletszabályozással

5.1. osztály:
0-gyúitó hatású anyagok
0 1 -folyadék
02-szilárd
0 3 -tárgyak
OF-gyújtó hatású anyagok, szi­

lárd, gyúlékony
OS-gyújtó hatású anyagok, szi­

lárd, öngyulladásra hajlamos 
OT-gyújtó hatású anyagok, 

mérgező
0T1-folyékony 
OT2-szilárd
OC-gyúitóhatású anyagok, maró 
OC1 -folyékony 
0C2-szilárd
OTC-gyújtóhatású anyagok, 

mérgező, maró
Az ADR „vezérlő” táblázata 

teljesen egészében csak az utolsó 
pillanatra készült el. A hibák kija­
vítására több országban hibafó­
rum működik.

1 2 3.» x b 4 5 & ? 8 9 10 H 12 13 14 15 US 17 IS 19
112') BwtyraI*kUyde 3 Ft II j i.yo-i P00I

IBC'02
R#OI

MP03
MP2I

1X14 TPOI LGUK FI, a CT2 S02
S2Ö

1131 Cart»on
disutpltkle

3 m I. l.QOO m i MP03

M m
m t

T I4 TP02
W ?
TM3

LlOCH T I '14 
ii r

TEOi

FL 33« CV13 
CV31

C T I s ó i ;
s i9

Csomagolási utasítás(PI) hozzárendelése az egyes osztályokhoz az új ADR-ben (Minta).

P l I 2 3 4 , 1 4# 2 4 3 5 .1 5 . 2 6 .1 (> .2 7 H 9
POOl - - X XI X I3 .«rV X  s's .... X 1 - - X'T x T
P002 - w X X 23 X 'ü X s X i s X s-5 - - x j X s
P003 X ’ X s * ~ - - - - - -

V" 5y v. I P “
PÖ99 4 X X X X X X X X X X X X X
f i i )  1 , 1  1 .0 *
116,130-144 X - - « - - - - - -

1*200-202 X •r m * * . . - . - - *
P300-3O2 «M X • - - - - - - -
P4I »0,401,403- 
411 - - * X * X 5 X 5 - - » - - - -
P5Ö 1 -5 0 4 ^ 2 0 w m m X s X * - - - - *
PfiOÖ-
« 0 2 ^ 2 0 .6 2 1 - - - - - - - X * X s - - -
1*800-803 - m - m . - » * - X *
PlH I0-906 - - - - - - - - - - - - X

Magyarázat:
1 ■) Csak folyékony anyagok 
2.) Csak szilárd anyagok

3.) Csak tárgyak
4.) Illetékes hatóság engedélyével
5.) Az egyes osztályok különleges előírásai szerint megvizsgálva
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1. ábra: Átmeneti időszak problémája

Átmeneti időszak:

-  2001. 01. 01. az új átszer­
kesztett ADR előírásai életbe lép­
nek, amelyet a szokásos 6 hóna­
pos átmeneti idővel 2001. 07. Öl­
től alkalmaznak. De további 18 
hónapos átmeneti idő áll rendel­
kezésére a felhasználónak, így ez 
azt jelenti, hogy kötelező alkal­
mazása csak 2003-től lesz.

-  Tehát 2001. 07. 01-től bárki 
választhatja, hogy az új átszer­
kesztett ADR szerint dolgozik, 
de ha úgy dönt továbbra is hasz­
nálhatja teljesen jogszerűen a je ­
lenlegi ADR-t. 2003-ra az át­
szerkesztett ADR-t is 
módosítani fogják, melyet 
vélhetően 6 hónapos átmeneti

idővel (2003. 07. 01-től) lép­
tetnek életbe, de akkor már a je ­
lenlegi ADR nem használható 
majd (1. ábra).

Végezetül:

Az előírások „keverten” is hasz­
nálhatók. Azaz, például ha egy 
feladó a jelenlegi ADR szerint 
csomagol egy árut és készíti elő 
szállításra, akkor a kísérő okmá­
nyok adatainál lehet az átszer­
kesztett új előírásokat használni.

A radioaktív anyagokkal kap­
csolatos új előírások alkalmazá­
sára eltérő átmeneti időszakot 
állapítottak meg. A veszélyes 
áruk tengeri szállítására vonatko­
zó átszerkesztett IMDG-kódex is

eltérő időpontban lép életbe.
Ebből a kettőségből a gyakor­

latban nehezen kezelhető problé­
mákra lehet számítani mindazok­
nak, akik a veszélyes áruk fuvaro­
zásával foglalkoznak, mert mind­
két előírást illetve rendszert alkal­
mazniuk kell üzleti partnertől 
függően. Igen nehéz helyzetben 
lesz az a magyar feladó, aki pél­
dául 2002 februárjában a tenge­
ren túlra kíván veszélyes áruval 
megrakott konténert feladni.

A probléma persze nemcsak a 
vállalkozókat, hanem a különbö­
ző hivatalokat és ellenőrző ható­
ságokat is érinti. Az átmeneti idő­
szak megállapításából generáló­
dott problémák megfontoltságra 
intenek.

Sok büntetésre, jogos vagy jo ­
gosnak vélt elmarasztalásra, hi­
bára számíthat mindenki. Ezért is 
fontos, hogy a veszélyes áruk fu­
varozásában legyen mindenki 
óvatos és körültekintő. Minden­
képpen megfontolandó, hogy 
szakértő bevonásával, a szakértői 
vélemény ismeretében történje­
nek csak veszélyes árukkal kap­
csolatos műveletek és az eddig 
beidegződött rutinszerűen vég­
zett feladatokat is újra kell 
gondolni.
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Egy repülőtér erővonalak gyűjtő­
helye, potenciálja jelentős. Kör­
nyezetével való viszonya megle­
hetősen sajátos, nem csupán szi­
get, amely csak a légtérrel van 
kapcsolatban. Manapság többnyi­
re a zavaró tényezőket emlegetik 
a repülőtérre vonatkozóan, pedig 
számos pozitív hatás is érvénye­
sül, illetve érvényesülhet.

A teljes kép kialakításához sor­
ra kell venni az összes tényezőt. 
Pozitív hatások, a repülőtér mint 
a regionális fejlődés tényezője.

-  mint a gyors eljutás egyik 
állomása,

-  mint munkahely,
-  mint gazdasági tényező,
-  mint a globalizáció egyik 

tényezője,
-  mint logisztikai rendszer,
-  mint a kultúra és turizmus 

kapuja,
-  mint vonzó hely új vállala­

tok, ipari parkok telepítésére, 
Negatív hatások környezeti za­
varások, károsítások.
A negatív hatások forrásai:

-  a repülőgép : taxizás, üresjá­
rat, fölszállás, emelkedés, repü­
lés, közelítés, leszállás,

-  parkolás: fékezés, lassulás, 
üresjárat, indítás, gyorsulás,

-  a repülőtér megközelítés: 
egyéni vagy tömegközlekedéssel 
közúton, vasúton, esetleg vízi úton,

-  a repülőgép karbantartása, 
javítása: vizsgálat, tisztítás, be­
állítás, elemek cseréje, feltöltés, 
olajcsere, kenés,

-  földi kiszolgálási tevékeny­
ségek: vízlcercsztés, kirakodás, 
tisztítás,takarítás, üzemanyaggal 
ellátás, vízzel föltöltés, berako­
dás: catering, cargo, egyéb, von­
tatás, indítás segítés, jcgtelenítés,

A REPÜLŐTÉR ÉS
környezetének kapcsolata

-  a repülőtér üzemeltetés : 
energiaellátás, hőközpont, csator­
na elvezetés, szemétégetés,

-  utasok mozgása: hulladék
-  cargo tevékenység: csoma­

goló eszközök,
-  elkobzott áruk,
-  növényvédelmi vegyszerek. 
Károsított vagy megzavart élő­

lények és objektumok (a repülő­
tér fölött, a repülőtéren, a repülő­
tér környékén, a repülőtér felszíni 
megközelítése vonalán):

-  a levegő,
-  a levegő hőmérséklete,
-  az ózonréteg,
-  a talaj,
-  a növényzet,
-  a vadállatok,
-  a madarak,
-  a víz,
-  a talajvíz,
-  a repülőtér alkalmazottai,
-  az emberek,
-  az épületek,
-  a háziállatok,
-  a természeti táj,
-  a művi táj.
A károsító, zavaró emissziók, 

hulladékok:
-  zaj,
-  légszennyezés (CH, CO, NOx, 

CH, C 02, korom, részecske),
-  rezgés,
-  füst,
-  permet,
-g ő z ,
-  iszap,
-  olaj,
-  kenőanyag,
-  papír,
-  műanyag,
-  gumi,
-  üveg,
-  fém,
-  folyadék (üzemanyag, eső,

hó, jégtelenítő folyadék),
-  textil,
-  só (a jégtelenített utakon),
-  fedélzeti hulladék élőállatoktól,
-  fedélzeti hulladék növényektől,
-  élelem,
-  veszélyes áru (sav, azbeszt, 

stb.),
-  szemét (vegyes).

A repülőtér és környezetének 
pozitív kapcsolata

A repülőtér mint a regionális 
fejlődés tényezője

A repülőtér és régiója kölcsönha­
tásban vannak. Egy fejlett régió 
nem képes hatékonyan funkcio­
nálni repülőtér nélkül. Egy repü­
lőtér odavonzza az ipart és keres­
kedelmet.

Új repülőtér építése nagy beru­
házást jelent a következő ipar­
ágak közreműködésével:

-  mélyépítés,
-  magasépítés,
-  szállítási eszközök gyártása 

(földi, légi),
-  berendezések gyártása (repü­

lőtér, irodák).
A repülőtér üzemeltetéséhez kell:

-  energia,
-  víz,
-  üzemanyag,
-  kenőanyag,
-  nyersanyag,
-  pótalkatrész,
-  különböző áruk (catering, 

sajtó, kereskedelmi áruk, stb.).

A repülőtér mint munkahely

Vannak mega repülőterek, ahol 
néhány ezer embert foglalkoztat­
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nak, akik túlnyomórészt magas 
színvonalon képzett emberek, a 
repülőgépek és repülőterek spe­
ciális üzeme miatt, valamint a 
többnyire magas életszínvonalú 
utazóközönség miatt (pl. idegen 
nyelv ismeret). Néhány folyamat 
már automatizált. Ennek ellenére 
az utasok számának gyarapodásá­
val nő az alkalmazottak száma is.

A légi közlekedés élőmunka 
igényes.
Egy repülőtér egyúttal innovációs 
központ is a következők miatt:

-  magas színvonalú technika 
(repülőgép, információs techno­
lógia, légiforgalom irányítás, föl­
di kiszolgálás, stb.),

-  magas vállalati kultúra (tisz­
taság, rend, egyenruha, magas 
munkafegyelem, biztonság, stb.),

-  magasan képzett személyzet,
-  magasszintű szervezettség,
-  sokrétű információ.

Az ott végrehajtandó tevékenysé­
gek különbözők:

-jegyeladás,
-  légi közlekedési vállalatok kép­

viselése,
-  check-in,
-  hatósági ellenőrzés (útlevél, 

vám, biztonság),
-  információszolgáltatás,
-  földi kiszolgálás,
-  légiforgalmi irányítás,
-  meteorológiai szolgálat,
-  poggyász kiadás,
-  catering,
-  tax free árusítás,
-  supermarket árusítás,
-  ajándék árusítás,
-  fodrászat,
-  postaszolgálat,
-  ima-és meditációs szolgálat,
-  kiállítás rendezés,
-  látogatás, kilátás.

Az alkalmazottak relatíve jól fi­
zetettek, ők és családjuk a repülő­
térből élnek. Sok esetben a csa­
ládtagok is a repülőtéren dolgoz­
nak. Ez a repülőtérrel való elsőd­
leges kapcsolat. Gyakran a lakás, 
családi ház is a közelben van, sőt 
lakótelep is előfordulhat a dolgo­
zóknak.

De van egy szekunder kapcso­
lat is, mert a repülőtérre szállító

taxik, ingajáratok jövedelmüknek 
egy részét innen szerzik. Az arány 
a másodlagos és az elsődleges al­
kalmazottak között 1.6 Zürichben 
és 1.63 Frankfurt/Main-ban. Ez a 
gyakorlatban azt jelenti, hogy 1 
repülőtéri állás további (egynél 
több) másodlagos állást kreál, 
illetve 1 repülőtéri állás megszün­
tetése a többi ágazatban 1-nél na­
gyobb számú állást érint.

Manchesterben a második fu­
tópálya megnyitása előtt a primer 
alkalmazottak száma 16.6 ezer, a 
szekunderekkel együtt 45.8 ezer, 
2005 után ez utóbbi érték 96.4 
ezerre várható.

A repülőtér mint gazdasági 
tényező

A repülőterek többnyire nagy vál­
lalatok. Van bevételük (leszállási 
illeték, légiforgalmi irányítás, föl­
di kiszolgálás, üzemanyag árusí­
tás, repülőgép javítás, tax free 
árusítás, egyéb boltokban árusí­
tás, stb.) és fizetnek adót.

Az alkalmazottak a régióban 
vásárlóerőt testesítenek meg. A 
bővítés, de maga a létező üzemel­
tetés is rendszeres vagy eseti 
megrendeléseket ad a különböző 
iparágaknak.

A repülőtérrel rendelkező vá­
rosnak lehetősége van a világ bár­
melyik pontjával kapcsolatba ke­
rülni, oda eljutni.

Ezek az előnyök a következő 
területeken érezhetők:

-  termelés (tárgyalások, konfe­
renciák akár a repülőtéren is),

-  kultúra (híres színházak, szí­
nészek, zenészek, kórusok, tánc­
csoportok, stb.),

-  turizmus (nemzeti hagyomá­
nyok, múzeumok, látnivalók, stb.),

-  sport és üdülés (nemzeti ver­
senyek, üdülők, stb.),

-  tudomány (rövid konferenciák).

A közlekedési lehetőségek 
által nyújtott előnyök a régió 
vállalatai számára

Az üzleti forgalom növekedése. A  
termelés globalizációja folytán

egy vállalat üzemei akár világ­
szerte szétszórtan is elhelyezked­
hetnek. Meglátogatni az üzemet, 
ellenőrizni a helyszínt, megoldani 
problémákat, tárgyalni a partne­
rekkel, személyes jelenlétet kíván.

Ha éppen új üzemet kívánnak 
létesíteni egy régióban, a repülő­
tér közelsége mint legfontosabb 
szempont is szóba jöhet.

Szállítási igény emelkedés a 
termelési kooperációból fakadó­
an. A  munkamegosztás során az 
üzemtelepítésnél figyelembe ve­
szik, melyik helyen olcsóbb a 
nyersanyag vagy a munkaerő. A 
végösszeszerelés általában az 
anyaországban történik, az ellátá­
si lánc akár a világot is átfoghatja. 
Még így is kisebb költséggel le­
het a terméket előállitani, mint 
teljes vertikumában otthon.

A légi szállítás mind nagyobb 
szerepet kap az ilyen jellegű koo­
perációkban. A JIT ellátásra kitű­
nő a légi szállítás a pontossága 
miatt.

Ilymódon a repülőtér logiszti­
kai központ. A  vállalatoknak 
szükségük van egy közelükben 
elérhető repülőtérre. Amennyiben 
egy nagyértékű gép meghibáso­
dik, a gyártó cég légi úton küldi a 
szakértőjét és a pótalkatrészeket. 
A gyártónak is az az érdeke, hogy 
közel legyen a repülőtérhez.

Néhány nagy cég föloszlatta a 
hatalmas elosztó raktárait otthon 
és a különböző országokban. A 
megrendeléseket -  amelyek így 
már kisebb tételek -  rövid időn 
(néhány óra) belül légi úton vagy 
légi szállítással kombinálva telje­
síti. így a repülőtér nemzeti és re­
gionális szinten hozzájárul a vál­
lalatok értékképzéséhez, teljesít­
ményéhez és értékesítéséhez.
A repülőtér jelentősége a régió­
ban a következő mutatókkal mér­
hető:

-  az évi repülések száma/ a 
régió lakosszáma,

-  az évi utasforgalom,
-  a repülőtérről induló közvet­

len járatok száma.
A repülőtér nyújtotta előnyök egy 
vállalat számára:



-  a nyersanyag, elemek és fél­
kész termékek beszerzési forrá­
sainak bővítése,

-  időmegtakarítás a kitöltendő, 
kezelendő dokumentumok szá­
mának csökkentése miatt (pl.az 
átrepült határok nem számítanak 
vám-határoknak), esetleg igény­
telenebb a csomagolási szükség­
let, stb.,

-  a különböző sérülések való­
színűségének csökkenése (törés, 
rezgés, stb.), ezáltal megbízható 
anyagellátás,

-  JIT beszállítás lehetősége,
-  több piaccal való kapcsolat
-  JIT disztribúció lehetősége,
-  időmegtakarítás az üzletem­

berek számára,
-  a raktárkapacitás csökkentése,
-  a lekötött tőke csökkentése.
Légi áruszállítással a vállala­

tok csökkenthetik a folyamatos 
termelés biztosításának kockáza­
tát, esetleg a költségeket is (idő­
megtakarítás pozitív hatásai). A 
vállalatok szívesen települnek a 
repülőtér vonzáskörzetébe, eset­
leg átkötöznek az ország más vi­
dékéről vagy külföldről, hogy a 
jelentős odaszállítási időt csök­
kentsék (1. táblázat).

Tipikus iparágak a repülőterek 
közelében pl. a repülőgép gyár­
tás, pótalkatrész gyártás, repülő­
gép javítás, computer hardware-, 
chip-, ékszer gyártás, stb. tevé­
kenységek. Elsősorban a nemzet­
közi kapcsolatokat fenntartó vál­
lalatok jönnek szóba (kooperáció, 
export, import). Nem csupán ter­
melő vállalatok, hanem kereske­
delmi cégek, esetleg csupán vál­
lalati irányító központok. A kül­
földi tulajdonúakat előszeretettel

telepítik a repülőtérhez közel. Itt 
létesülnek az új ipari parkok.

A jó kapcsolat biztosítására 
vasúti, közúti, vízi útvonalak 
épülnek vagy korszerűsítésre ke­
rülnek.

A civilizált országokban a ré­
gió központjában elhelyezkedő 
repülőtér igazi előnyöket nyújt. 
Egy olyan afrikai országban, 
amelyben nincs kiépített közúti 
és vasúti hálózat, nem tud kitelje­
sedni az összes kedvező hatás, 
pedig a légi közlekedés hatéko­
nyan csak intermodális rendszer­
be integráltan tud működni.

A repülőterek tehát az ország 
infrastruktúrájának fontos részét 
alkotják.

A növekvő légiforgalom kö­
vetkeztében csúcsidőben a repü­
lőterek szűk keresztmetszetté vál­
tak. Ezért bővítik azokat vagy 
újakat is építenek.

Egy repülőtér építése de üze­
melése is erősen tőkeigényes.

Kis repülőtér csekély forga­
lommal relatíve drága a személy­
zet és berendezések költsége kö­
vetkeztében. Ez azt jelenti, hogy 
bizonyos küszöb nagyságú forga­
lom szükséges egy repülőtér ha­

tékony működtetéséhez. A metro­
polisok repülőterei mellett vidé­
ken regionálisak épülnek. Sok 
üzletember individuálisan repül, 
nem elégszik meg a menetrend- 
szerinti járatokkal. Minél több re­
pülőtérrel rendelkezik egy or­
szág, annál kényelmesebb a hely­
zet mind a személy- mind az áru- 
szállítás vonatkozásában.

Nagyvárosokban kritikus prob­
léma a repülőtérre jutás, ezért 
nem csak gyorsforgalmi út (autó­

pálya) vezet oda, hanem gyors 
közösségi közlekedés is, ami a 
környezetet is kíméli.

A repülőtér és környezetének 
negatív kapcsolata

A repülőtér megközelítése ál­
tal okozott környezetkárosítás

Egyéni és közösségi közlekedés 
(közút, vasút, esetleg víziút) által 
benzines, gázolajos, esetleg 
elektromos meghajtással jutnak 
ki az utasok és az áruk a repülő­
térre.

A környezetkárosító hatások a 
következők:

-z a j ,
-légszennyezés (CH, CO, 

NOx,CH, C 02, korom, részecske),
-  rezgés,
-  olaj,
-  só (jégtelenítés).

A repülőgépek, egyéb járm ű­
vek és gépek javítása, kar­
bantartása által okozott kör­
nyezetkárosítás
A gépek, karbantartása, javítása 
szigorú rendben történik bizo­
nyos ciklusok (idő, teljesítmény, 
stb.) alapján. A repülőgépre vo­
natkozó előírások a legszigorúb­
bak biztonsági okokból. A külön­
böző check-ekhez különböző mű­
veletsorok tartoznak (2. táblázat).

A repülőtéri földi járművek ál­
talában belsőégésű motorral haj­
tottak. Mind a repülőgép mind a 
földi járművek fix ciklussal( idő, 
km) jelentkeznek karbantartásra, 
a végrehajtandó műveletek lehet­
nek részben kötöttek, részben ru­
galmasak az elemek műszaki 
állapotától függően.

Biztonsági okokból és megbíz­
ható üzemeltetési követelmények 
miatt az elemeket újakkal cserélik.

A légi- és földi járművek, 
egyéb gépek karbantartása és ja­
vítása által okozott környezetká­
rosítás tételei 
-z a j;

• a hangár/garage megközelítése,

1. táblázat:
A közúton és légi úton szállított áru jellemzői Frankfurt/Main-London

viszonylatban

j Megnevezés Egység Kflzúí Lépi út

OdtaszáMitási idő cVrá 8
Szállítási idő 1 5 r i 17 1
Kezelési idő Óra X y
Távolság Km 750 660



2. táblázat:
A Boeing 767 típus karbantartási rendje

Megnevezés Öyakörfság

Transd check Minden leszállás után
Daily (napi) cheek 24 óra
Atiheds 50?  feleÉMta
A  ttiBcfcf p is ip s z ie ft j Max 300 repülés
C check 6000 Mokkára vagy 18 hónap
C d » k * Max 3000 repülés vagy If l hónap
4C draete* M m  12000 repiié® vagy 72 hénap

• üresjárat,
• beállítás,
• működés ellenőrzés,

-  légszennyezés;
•kipufogó gáz,
•por,
• üzemanyag permet,
• festék permet,

-  a talaj és víz szennyezése,
• festékek,
• festékoldók,
• olaj,
• kenőanyag,
• tisztító vegyszerek,
• hűtőfolyadékok,
• iszap,
• akkumulátor sav,

-  szilárd szennyezők;
• gumi hulladék,
• azbeszt hulladék,
• fékbetét hulladék,
• akkumulátor doboz, cella,
• műanyag,
• szén/bronz kefe,
• fémhulladék,
• kicserélt részek,
• üres csomagoló anyag,
• olajos rongy,

-  selejtezés következtében kelet­
kező hulladékok;

• fém,
• műanyag,
• gumi,
• textil,

-  használt folyadékok, kenőanya­
gok;

• üveg,
• fáradtolaj,
• kenőanyag,
• sav,
• hűtőfolyadék,
• jégtelenítő folyadék,
• jégmentesítő folyadék,

-  raktári tárolók (pótalkatrészek, 
stb. számára);
-  csomagolási-, rakodási egység 
képzők;

• rakodólap,
• container,
• fémdoboz,
• fadoboz,
• karton,
• papír,
• műanyag,
• üveg, stb.

A repülőtéri fö ld i kiszolgálás 
által okozott környezetkárosí­
tó hatások

A földi kiszolgálás tevékenységei:
-  repülőgépek vontatása,
-  a futómű vizuális vizsgálata,
-  esedékes szemle, illetve szem­

lék végrehajtása,
-  helyben történő esetleges hi- 

baelharítás,
-  utaslépcső/ oda- és elállítás,
-  földi elektromos energia ellátás,
-  utashídhoz csatlakozás,

-  vízleeresztés,
-  cargo lerakodás,
-  catering containerek lerakása,
-  fedélzeti takarítás,
-  mosás, jégtelenítés,
-  hűtés/fűtés,
-  catering felrakás,
-  sajtó felrakás,
-  üzemanyaggal feltöltés, 
-vízzel feltöltés (normál és sót-

lanított),
-  hatóművek indítása,
-  utaslépcsők elvétele,
-  féktuskók oldása. 

Környezetszennyezés a földi ki­
szolgálás gépi tevékenységei kö­
vetkeztében (eszközei többnyire 
belsőégésű motorral hajtott mobil 
gépek)

-z a j ,
-  légszennyezés (CO, NOx, CH, 

C 02, korom, részecske),
-  rezgés,
-  permet (üzemanyag,víz),
-  folyadékok (szennyvíz, 

üzemanyag, jégtelenítő folyadék),
-  ételmaradék,
-  szemét (kevert).

Az üzemanyag tárolása, átfejtése, 
feltöltése során keletkező pára (3. 
táblázat).
Repülőgép üzemeltetés közben az 
elégő üzemanyagból keletkező 
légszennyezés
-  belsőégésű motorral hajtott kis­
gépeknél;

• a gépjárművekhez hasonló 
légszennyező anyagok,
-  gázturbinával hajtott repülőgé­
peknél;

• CO -  tökéletlen égés, helyte­

3. táblázat:
Évi elpárolgott CH mennyiség az áttöltések következtében az USA repülőterein

Év Üzem  anyag  

típusa

Kitöltőit

üzemanyag
mennyiség

(gaiíon/év)

Elpárolgott

CH
(tonna'év)

1905 J P A Í 5  000 000 1 79
1985 10ÖLL 5000 o ö c T 25
1996 JP-4 166 294 641 124
1996 100LL 5 032 698 25



5. táblázat:
Egy utasra jutó repülőgép emisszió a példaként bemutatott három különböző 

üzemmódban (g/utas)

RepfilSpép

Hajtómű

Űzfirtftöd CH CO Z O

B 737 300 Tax&ás 4,61 79,02 8.81

CFMS6r3B1 Felszállás 0 0 2 Ű J l 10,56

Emelkedés 0.07 1.26 ís! 22.S5

B767 Taxizás 10,15 61,65 5.48

CPfr-SÁ Felszállás 0,18 0,62 Ä S 1

B m etedés 0,47 1.79 41,83

BAb-148 Ta*teés 12,36 93,87 8 67

ÁLF82RS Fefczálás 0,03 0,16 7 33

Emelkedés 0,07 0,36 14,84

len keverékképzés különösen 
üresjáratban és taxizás közben, a 
motor típusa befolyásolja,

• CH- tökéletlen égés, a repülé­
si magasság befolyásolja,

• NOx- magas hőmérséklet, 
oxigén koncentráció, teljesít­
mény, légnedvesség különösen 
startnál, emelkedésnél, utazásnál,

• elégetlen szemcsék- üzem­
anyag minősége, porlasztás, ke­
verék,

• füst- üzemanyag-dús keverék,
• korom- üzemanyag-dús ke­

verék,
• SOx - üzemanyag magas kén­

tartalma,
• víz - az üzemanyag fogyasz­

tás befolyásolja,
• COx- az üzemanyag fogyasz­

tás befolyásolja.
A repülőgép üzem közben 7 fá­

zisban van (4 5 .  táblázat):
-  üresjárat,
-  taxizás,
-  fölszállás,
-  emelkedés,
-  utazás,
-  közeledés,
-  leszállás.
Az egyes szennyező anyagok 

különböző hosszúságú ideig ma­
radnak a levegőben (6. táblázat). 
Repülőgép üzemeltetésből kelet­
kező zajszennyezés 
Egy álló viszonyítási pontból fi­
gyelve a repülőgép zaja fokozato­
san növekszik a maximális szin­

tig , távolodásával egyre csökken, 
míg bele nem vész a környezet 
alapzajába. A távolodással és kö­
zeledéssel járó zaj nem egyforma 
(Doppler-hatás).

A repülési műveletek szinte 
mindig egyedi eseményként ke­
zelendők, a zajforrás irányított 
pontforrás , és az eredő zaj szint 
alakulását a repülőgépek teljesít­
ménye mellett a környezeti és 
időjárási viszonyok jelentősen 
befolyásolják.

A zaj minősége függ még a 
gépfajtától is, eltérés tapasztalha­
tó a helikopter, a turbóventiláto­
ros , a szabad sugárhajtású és a 
légcsavaros repülő által kibocsá­
tott zaj minőségében. Légcsava­

ros repülőgépeknél és helikopte­
reknél a légcsavarok a domináns 
zajkibocsátók.
A sugárhajtású gép fő zajforrásai:

-  szívási zaj,
-  kompresszor zaj,
-  égési zaj,
-  turbina zaj,
-  hajtómű rezgésekkel keltett zaj,
-  repülőgép-váz zaj,
-  gázsugár zaj. 

Turboventilátoros hajtóműnél to­
vábbá:

-  ventilátor zaj (egyik fő zaj­
forrás a turbina mellett),

-  szabadsugár zaj.
A repülőtéren még az ott foly­

tatott hajtóművezés is zajt kelt, 
amit minden hajtómű javítás 
vagy karbantartás után el kell vé­
gezni a hajtóművön az esetleges 
hibák kiderítésére, illetve a be­
állítások elvégzésére.

A zajártalom gyűjtő fogalom, a 
zaj szinttől függően különböző 
károsodások keletkezhetnek:

-  30-60 dBA fölötti hangnyo­
másszintek már pszichológiai 
mellékhatásokkal járnak, maga­
tartásbeli változások, idegesítő 
hatások léphetnek föl, amelyek a 
teljesítőképességet , a szellemi 
munkát és a pihenést károsan be­
folyásolják.

-  61 -80 dBA között a vegetatív 
idegrendszer irányítása alatti szer­
vek és szervrendszerek változásai 
észlelhetők (bőr- és nyálkahártya

4. táblázat:
Repülőgép emisszió a példaként bemutatott három különböző üzemmódban

(kg/l 000 művelet)

R epíM gáp
Hajtómű

Üzemmód CH CO NO,

B 737-300 
CFM56-3Ö1

Taxizás
Felszállás

Emelkedés

690 87 
3.43 

10.57

11703.12
77.11

190.31

1472.33
1585.08
3383,42

8767

CF6-8A
Taxizás
Felszállás
Emelkedés

2943.72 
52.26 

137 4 3

17877.6 
180.18 
521.27

1591 2
5369.36
12131.33

BAo-146
ALF52R5

Taxizás
Fetezállás
Emelkedés

1372.25
3.61
7.8

10420.45
18.05
39.01

962 36 
813.98 

1647 62
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6.táblázat:
A légszennyező anyagok szétoszlási ideje

Á levegőben maradás idője 

f̂eeesíés}

GH* 7 év

e,H, néhány ára vagy nap

CO S3 nap

NO 3-30 óra

COj 2-4 év

NOä 1-2 nap

Ni-0 11)0-200 év

NHa 2*14 nap

SOj 5 I13£i

Os 35 nap tis&ta levedben 

néhány mp szennyez« 

levegötart

hajszálereinek szűkülése, magas 
vérnyomás, gyomorfekély, cu­
korbaj, csökkenő nyálmirígy mű­
ködés, emésztési zavarok külö­
nösen az éjszakai zajok hatására).

-  80 dBA fölött halláskároso­
dás, stressz fokozódás következik 
be.

Abstract: Egy repülőtér a kör­
nyezetére számos hatással bír, 
amelynek nem csupán negatív 
jellege van (zaj-, légszennyezés), 
hanem hozzájárul a régió jelentő­
ségének növekedéséhez, és maga 
a repülőtér egy olyan üzem,

amelyből az alkalmazottak elsőd­
legesen, az egyéb kapcsolatban 
álló tevékenységek pedig másod­
lagosan jövedelemhez jutnak.
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Tájékoztató a MÁV Rt
közérdekű, időszerű feladatairól, eredményeiről

A MÁV jó ütemben készül az 
EU-csatlakozásra

A MÁV Közkapcsolati Igazgató­
ság adatainak felhasználásával a 
következőkben tájékoztatást 
adunk a MÁV Rt. közérdekű ak­
tuális feladatairól, eredményeiről 
és korszerűsítési elképzeléseiről.

Az Európai Unióhoz való csat­
lakozás kérdésében a MÁV Ve­
zérigazgatóságán, május 8-án a 
vasúttársaság vezetői részére fel- 
készítési konferenciát szerveztek.

A rendezvényen előadást tar­
tott Inotai András, a Magyar Tu­
dományos Akadémia Világgazda­
sági Kutatóintézetének vezér- 
igazgatója. Előadásában az Euró­
pai Unióhoz csatlakozásra váró 
országok közül Magyarországot 
jelölte meg a legfelkészültebb­
nek. Ezt az állítását azzal indo­
kolta, hogy országunk exportjá­
nak háromnegyede az Unió tag­
államaiba irányul és ennek két­
harmada magasan feldolgozott 
termék. A hazánkba beáramló 
külföldi tőke pedig jelentős rész­
ben az Unió országaiban lévő cé­
gektől származik, amit vállalati 
szinten az uniós jogrendnek meg­
felelő hatások kísérnek. Vagyis 
elmondható, hogy Magyarország 
gazdasága lényegében már integ­
rálódott az Európai Unióba.

A csatlakozás társadalmi támo­
gatása kimagasló, mondta a neves 
közgazdász. Ma már a magyar ál­
lampolgárok 68%-a támogatja 
belépésünket. Ez a szám -  a kuta­
tók számára is meglepő módon -

három %-al magasabb a tava­
lyinál.

A vezérigazgató szerint a csat­
lakozási tárgyalásokat 2002. vé­
géig be kell fejezni és akkor reális 
esély lehet a 2004-ben történő be­
lépésre. A további késlekedésnek 
következménye lehet a lakossági 
támogatottság drámai csökkené­
se, hiszen az emberekben jelenleg 
meglévő várakozás az ellenkező­
jébe csaphat át.

Kazatsay Zoltán, a Közlekedé­
si és Vízügyi Minisztérium he­
lyettes államtitkára áttekintést 
adott a közlekedési csatlakozási 
tárgyalások jelenlegi helyzetéről, 
az átmeneti mentességekről, ki­
emelve a vasúti közlekedésre 
vonatkozókat. Megállapítása sze­
rint a MÁV Rt. Az Unió által kia­
dott irányelveknek megfelelően 
jó ütemben folytatja a felkészü­
lést. Az 1993. évben részvénytár­
sasággá váló alakulással a MÁV 
vezetői részére megteremtődtek a 
napi kormányzati beavatkozások­
tól mentes függetlenség feltételei. 
A pálya-, illetve a kereskedő 
vasút szétválasztásának folyama­
tában 2000-re már önálló mérleg 
készül a vasútvállalat két megha­
tározó részének gazdálkodásáról. 
A MÁV Rt. pénzügyi helyzeté­
nek javítása -  ami szintén uniós 
feltétel -  további intézkedéseket 
igényel. A kormányzat tervbe is 
vett ilyen lépéseket.

A helyettes államtitkár utalt 
arra, hogy a vasúttal kapcsolatos 
EU-irányelvek folyó év februári 
módosítása alapján nem feltétle­

nül szükséges a pálya- és a keres­
kedő vasút szétválasztása jogi ér­
telemben is. Azonban minden­
képpen létre kell hozni egy olyan 
független szervezetet, amely felü­
gyeli a külföldi vasúttársaságok 
előtt is szabaddá váló pályák 
igénybe vételét, és elosztja a pá­
lyakapacitásokat. Szükség lesz 
önálló balesetvizsgáló szervezet 
létrehozására is. Már a közeljövő­
ben ki kell jelölni azokat a vasút­
vonalakat, amelyeket a MÁV el­
sőként megnyit az Unió vasúttár­
saságai előtt. Ezek nagy valószí­
nűséggel a transzeurópai vasúthá­
lózat Magyarországon áthaladó 
szakaszai lesznek.

Új vasútvonal Magyarország és 
Szlovénia között

1. A vasútvonal ünnepi átadása

Janez Drnovsek szlovén és 
Orbán Viktor magyar kormányfő
2001. május 16-án a szlovéniai 
Hodoson ünnepélyes keretek 
között átadta a két országot 
összekötő, újonnan megépült, 44 
kilométer hosszú vasútvonalat (/. 
ábra).

Az ünnepségen a szlovén mi­
niszterelnök beszédében kiemel­
te, hogy az új vasútvonal nem­
csak a két szomszédos állam, ha­
nem egész Európa szempontjából 
kiemelkedő jelentőségű. A vasút­
vonal ugyanis közvetlen össze­
köttetést biztosít az észak-adriai 
kikötők és a kelet-európai orszá-
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gok között. Megemlítette, hogy 
hamarosan Szlovénia is NATO- 
tagország lesz és így ez a vasút­
vonal majd közvetlen kapcsolatot 
teremt a katonai szervezet nyu­
gat-európai tagjai, valamint az 
ugyancsak NATO-tag Magyaror­
szág között.

A magyar miniszterelnök hang­
súlyozta ünnepi megnyitójában, 
hogy a magyar-szlovén vasút 
felavatása a korszakváltás szim­
bóluma is, amely azt jelzi, hogy 
eljött a nagyszabású országépítő 
tervek megvalósításának ideje. A 
kormányfő szerint a 21. században 
további széles távlatok nyílhatnak 
meg a hazai vasútfejlesztés előtt.

Az eseményeken jelen volt 
mindkét ország nagykövete is, va­
lamint Michael Lake EU nagykö­
vet és a két vasút vezérigazgatója.

2. Történeti visszatekintés a 
vasútvonalról

Az 1905-1906-ban megépített 
Körmend -  Zalalövő -  Bajánse- 
nye -  Sál (Muraszombat) mint­
egy 42 kilométer hosszúságú vas­
útvonalon az I. világháború után 
megszűnt a nemzetközi forgalom, 
majd 1980-ban Zalalövő-Baján- 
senye Országhatár között a sze­
mély, valamint áruforgalom. Ké­
sőbb a síneket is felszedték.

Az önálló Szlovén Köztársaság 
megalakulása után merült fel az 
az igény, hogy a két szomszédos 
ország között létesüljön vasúti 
kapcsolat. A vasútvonal kijelölé­
sére tanulmánytervek készültek. 
A választás a Zalalövő-Bajánse- 
nye -  Muraszombat vasútvonal 
építésére esett, amely a Zalalövő
-  Zalaegerszeg -  Boba vasútvo­
nallal kapcsolódik a hazai törzs- 
hálózathoz és része az V. páneu­
rópai közlekedési folyosónak, 
amely Kelet-Európát kapcsolja 
össze az adriai kikötőkkel.

3. A vasútvonal építésének 
Megvalósítás

A vasútvonallal kapcsolatban ti­
zennégy nemzetközi tendert írtak

ki és végül a legkorszerűbb tech­
nológiával, a legfejlettebb elekt­
ronikai, távközlési és biztosítóbe­
rendezésekkel -  sok magyar cég­
nek munkát adva -  az építés 
1999-ben kezdődött meg és két 
év alatt befejeződött. A teljes 44 
kilométeres vonal hazai 19 kilo­
méteres szakasza természetesen 
illeszkedik az őrségi tájba. Az 
építkezések során 2 millió köb­
méter föld megmozgatásával egy 
1400 és egy 200 méter hosszú 
völgyhíd, valamint egy 375 méter 
hosszú alagút épült. Az utasok 
kulturált kiszolgálására két új 
vasútállomás és négy vasúti meg­
állóhely létesült.

A beruházás költségei meghalad­
ták a 24 milliárd forintot (+ ÁFA 
összeget). Ennek jelentős részét a 
frankfurti Kreditanstalt für Wieder 
aufbau pénzintézet 120 millió német 
márka összegű hitele, az Európai 
Unió 10 millió euró összegű Phare 
támogatása és a szükséges kiegészí­
tő hazai forrás fedezte.

A magyar oldalon 2000. de­
cemberben indult meg a helyi for­
galom Zalalövő és Bajánsenye 
között. A vonatok május 17-től 
már szlovén Hodosig közleked­
nek. Június 10-től pedig megindult 
a teljes nemzetközi személy- és 
áruszállítás a vonal teljes szaka­
szán. így Budapestről Hodoson át 
is el lehet jutni vasúton az Adriára.

A MÁV Rt. Vezérigazgatóság 
Fejlesztési és Beruházási Főosz­
tályának fotói bemutatják a vasúti 
alépítmény- és építési munkákat 
(2. ábra), a magas- és közműépí­
tési munkákat (3. ábra), a Zalalö­
vő állomásépítési munkát (4. 
ábra) és Zalalövő-Bajánsenye 
Országhatár vasútvonal vágány- 
építés munkáit (5. ábra).

4. A vasútvonalon várható 
forgalom ismertetése

A június 10-től érvényes új me­
netrendben ezen a vonalon közle­
kedik a Dráva IC vonat (Buda­
pest -  Hodos -  Ljubjana -  Velen­
ce) és a Citadella IC vonat (Buda­
pest -  Ljubjana).

A regionális forgalomban két 
pár vonat közlekedik Szombat­
hely -  Hodos és három pár vonat 
Zalaegerszeg -  Hodos között.

A két ország közötti múlt évi 
forgalomban 14 130 utas vett 
részt és a magyar vasúttársaság­
nál 36 millió bevétel keletkezett. 
2001-ben a forgalom felvételével 
az utaslétszám 50%-os, a követ­
kező években pedig 100%-os fel­
futásával számol a MÁV.

Az utaslétszám növelése érde­
kében a két vasút megállapodott 
kedvezményes tarifarendszer al­
kalmazásában. Az új menetrend 
idejétől, június 10-től az egyéni 
utasok és a 20 főnél kisebb cso­
portok a magyar szakaszokon 
65%-os, a Szlovén Vasút vona­
lain 50%-os kedvezményt vehet­
nek igénybe a menettérti nemzet­
közi jegy váltásakor.

A 20-29 fős csoportok részére 
mindkét vasúttársaság 65%-os, a 
30 fő feletti csoportok részére 
70%-os kedvezményt biztosít. A 
szervezett turizmus segítése érde­
kében kedvező tarifa kidolgozá­
sával különvonatok közlekedteté­
sére is van lehetőség.

A közvetlen magyar-szlovén 
vasúti átmenet megnyitásával az 
árufuvarozás is jelentős forgalom 
fellendülésre számít a kivitelben, 
behozatalban és tranzitban egy­
aránt. Az export-import forgalom­
ban lerövidül a fuvaridő (csökken 
a kocsiforduló idő), ezért a vasút 
versenyhelyzete lényegesen ja ­
vulhat a közúttal szemben.

Az export forgalomban közel 
200 ezer tonna gabona, fa és 
acéláru, 100 ezer tonna energia- 
hordozó, Záhony térségből 105 
ezer tonna anyag granulátum 
szállítása várható.

Koperból közel 50 ezer tonna 
bauxit és szója vasúti szállítására 
számítanak.

A tranzitforgalomban erre a 
vonalra kívánják terelni a Cseh­
országból Koper kikötőbe fel­
adott 100 ezer tonna acélárut, gé­
pet és személykocsit. További le­
hetőségek kínálkoznak Lengyel- 
országból, a FÁK országaiból és
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2. ábra: Vasúti alépítmény- és alagút építési munkák

Skandináviából Szlovéniába, il­
letve Olaszországba tartó szállí­
tásoknak a magyar-szlovén vo­
nalra való terelésére.

Május 10-én került aláírásra az 
a megállapodás a Szlovén, a 
Szlovák, a Koper Kikötő és a

MÁV között, amely a résztvevő­
ket -  szolgáltatásokban és tarifá­
ban -  az új átmenetben verseny- 
képessé teszi a többi vasúttal, 
illetve közúttal szemben.

A MÁV azzal számol, hogy az 
adriai, igen jelentős kombinált

áruforgalmat is át tudja majd te­
relni az új összeköttetésre. Erről 
jelenleg folynak a tárgyalások.

Az új vasútvonal a két ország, 
a két régió közvetlen vasúti ösz- 
szeköttetésének megteremtésével 
nemcsak az európai uniós integ­
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rációs folyamat fontos része, ha­
nem a térség gazdasági fellendí­
tésének újabb lehetősége is.

Szerkesztőségi megjegyzés:
A Közlekedéstudományi Szemlé­
ben az utóbbi években már több

3. ábra: Magas- és közműépítési munkák

cikk foglalkozott a magyar-szlo­
vén vasútvonal építésének kérdé­
sével. így Halmosné Bérezi Ágo­
ta a folyóirat 1998. 6. számának 
210-215 oldalain átfogó ismerte­
tést adott az új vasúti összekötte­
tés koncepciójáról, Soós Gábor

pedig a 2001. évi 4. szám 139- 
148 oldalain a vasútvonalon lévő 
Balla-hegyi alagút tervezésével 
és megépítésével kapcsolatos 
kérdéseket mutatta be.
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4. ábra: Zalalövő állomás építése



5. ábra: Zalalövő -  Bajánsenye Országhatár vasútvonal vágányépítési munkái



Múzeumi Világnap
a Közlekedési Múzeumban

Hosszú évek óta nem volt olyan 
gazdag és eseménydús Múzeumi 
Világnap a Közlekedési Múze­
umban, mint amilyen a 2001. évi.

A támogatók, a múzeumbará­
tok és a múzeum munkatársainak 
összefogása most olyan konkrét 
és a közönség által is látható 
eredményeket produkált, ami szé­
leskörű nyilvánosságot érdemel.

Az előkészítés valamennyi 
gyűjteményi gyarapodásnál évek 
munkájának gyümölcse, de sze­
rencse is (egy esetben sajnos bal­
eset) kellett ahhoz, hogy az igye­
kezetből valóság váljon.

-  Egy balatoni viharban kidőlt 
fa az Mól 004 pályaszámú vé­
dett, svéd gyártmányú NOHAB 
dízelmozdony balesetét okozta. A 
jármű felborult és úgy megsérült, 
hogy lehetetlenné vált az üzem­
képes helyreállítás. A Közlekedé­
si Múzeum a MÁV Rt. segítségé­
vel megmentette a híres mozdony 
első egyharmadát, amely a felújí­
tás után a múzeum épülete előtt 
látható. így a 424-es gőzmozdony 
mellett a modernebb vasúti von­
tatást is eredeti darab képviseli a 
múzeum gyűjteményében.

-  A vitorlás hajók sok ezer éves 
történetének -  mivel a hajók a 19. 
századig kizárólag fából épültek -  
alig maradt fenn eredeti tárgyi 
emléke. De Svédországban -  ed­
dig egyedülálló leletként — egy 
hajó teljes felszerelésével együtt 
megmaradt a 17. századból. Ez a 
hajó a „VASA” 1626. augusztus 
10-én, első próbaútján felborult 
és elsüllyedt, de a tengerfenéken 
lévő helyét évszázadokon át is­
merték.

1664-ben több ágyúját felszín­
re is hozták, míg 1961-ben az 
egész hajót sikeresen kiemelték.

A Stockholmban őrzött eredeti 
„VASA” hajó világhírű, de a ha- 
jómodell-építők körében ugyan­
csak az a Kuhár István magyar 
iparművész által megépített kicsi­
nyített mása is.

Az M=l:50 léptékű modellt 
Kuhár István 15 esztendőn ke­
resztül, mintegy 15 000 munka­
óra ráfordításával készítette el. 
Túlzás nélkül állíthatjuk, hogy 
hazánkban a történelmi vitorlás 
hajómodellek viszonylatában ed­
dig ilyen magas színvonalú mun­
kát, amely egy ember keze mun­
kája, még nem láttunk.

A modell még befejezése előtt 
az 1983. évi Hajómodell Világ- 
bajnokságon egyszerre nyerte el a 
részlet-kategória aranyérmét és a 
Nagy Aranyérmet.

-  A Közlekedési Múzeum, 
amely gazdag gyűjteménnyel, 
nagyértékű tárgyakkal, dokumen­
tumokkal rendelkezik a szárazföl­
di, a vízi és a légi közlekedés te­
rületén, folyamatosan törekszik 
arra, hogy látványelemekkel is 
gazdagítsa a kiállításait és újabb 
érdekességekkel szolgáljon a kö­
zönségnek. Ilyen az a terepasztal, 
amelyen 150 m hosszú sínen futó, 
60-70 különböző jármű -  mozdo­
nyok, személy- és teherkocsik, 
munkagépek -  bemutatására al­
kalmas.

Az M=l:22,5 (LGB) méretará­
nyú terepasztal múzeumi körül­
mények között Európában ilyen 
nagyságban nem üzemel.

A szabadtéri üzemnek is meg­
felelő gyártmányok kielégítik a 
múzeumi követelményeket is. 
Vasútüzemi szempontból a terep­
asztal négy önálló egységből áll, 
ahol 10 szerelvény közlekedik 
egymástól függetlenül, automati­

kusan. A terepasztal látnivalóit 
bővíti az elővárosi villamos. Ér­
dekes életképekkel találkozha­
tunk a domboldalakon, az állomá­
sok, megállók környékén és az ut­
cákon.

A terepasztal ugyan nem te­
kinthető a hazai kisvasutak ma­
kettjének, azonban jellege ma­
gyar. A kedvezőbb helykihaszná­
lás érdekében a járművek három 
szinten közlekednek. A terep 
megeleveníti mind a hazai domb­
vidéket, mind pedig a hegyekkel 
övezett tájat. Külön érdekesség, 
hogy a látogatók egy eredeti kes­
keny nyomtávolságú vasúti sze­
mélykocsi ablakából is megte­
kinthetik az impozáns terepasztalt 
és a kis járműveket.

-A z  elsöFord Tmodell, 1908. 
szeptember 24-én gurult ki a Ford 
összeszerelő üzeméből. Az első 
nyolc próbára szánt autóból egyet 
Párizsba küldtek az autókiállítás­
ra. A kiállítás ideje alatt 350 000 
megrendelést vettek fel. A nagy 
érdeklődést az 1908. márciusában 
kiadott katalógus tovább fokozta, 
holott az autót csak októberben 
kezdték gyártani. A kocsi ára 825 
dollár volt.

Az új típus létrehozásában a 
120 éve Makón született Galamb 
József gépészmérnökön kívül 
részt vett Farkas Jenő magyar 
mérnök, Carlsson Sorrensen és 
Childe Harold Wills mérnökök. 
Ez utóbbi volt a máig változatlan 
Ford embléma megtervezője.

1911-ben 34528 db T modell 
készült, 1912-ben 78440 db. A 
gépkocsi keresettségére jellemző 
adat, hogy amikor 1913-ban már 
3 percenként elhagyta a gyárat 
egy-egy autó, az év végén mint­
egy 100 000 megrendelést nem
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tudtak teljesíteni. A futószalag­
gyártás megindulásával az elő­
állított gépkocsik száma merede­
ken emelkedett. 1915. december 
10-én érték el az 1 000 000. gép­
kocsit, 1916-ban már félmillió 
gépkocsi hagyta el a gyárat. Ezt a 
teljesítményt egyetlen verseny­
társ sem tudta még csak megkö­
zelíteni sem. A gyártás utolsó 10 
évében a T modell adta az Ameri­
kában gyártott autók több mint a 
felét.

A T Ford gépkocsik ára az

automobilizmus történetében e- 
gyedülálló módon a gyártás során 
folyamatosan csökkent. Az ötsze­
mélyes „limusin” túrakocsi ára 
825 dollárról indult, 1912-ben 
már 690, 1915-ben 490, 1921- 
ben pedig 415 dollár volt. A leg­
olcsóbb kétüléses nyitott karos­
szériás változat 1925-ben mind­
össze 260 dollárba került.

A múzeumi gyűjteménybe ke­
rülő darabot 1926-ban gyártották 
és Varga Jenő kiváló autórestau­
rátor hozta kitűnő állapotba.

A múzeum nagyértékű gyara­
podása a Ford Motor Hungária 
Kft. ajándékozásának eredménye. 
Miután egy ilyen nagyszerű 
darabhoz jutottunk, örömmel 
tettünk eleget a Makói Galamb 
József Szakközépiskola kérésé­
nek és felújítás, valamint kiállítás 
céljából átadjuk részükre az 
1917-ben készült T modell birto­
kunkban lévő példányát.

Dr. Katona András 
főigazgató

H Ü L 15J J
AUTÓBUSZKÖZLEKEDÉSI Rt. 7400 Kaposvár, Füredi út 180. Tel: 82/506-111

Alaptevékenységek:

- Menetrendszerű közúti, távolsági személyszállítás
- Nem menetrendszerű közúti távolsági személyszállítás
- Menetrendszerű közúti, helyi személyszállítás

A KAPÓS VOLÁN R t siófoki, marcali, nagyatádi, barcsi műszaki telepeinek 

szolgáltatásai

- haszonjárművek javítása, szervizelése, vizsgáztatása
- autóbuszok javítása, szervizelése, külföldi különjárati felkészítése, vizsgáztatása
- járművek mosása, tárolása
- dízel- és benzines járművek környezetvédelmi mérése
- járművek gázolaj- és kenőolaj - ellátása, értékesítése
- autóbuszok, tehergépjárművek javításához szükséges alkatrészek értékesítése

Telefon:

Siófok 84/311-244

Marcali 85/412-288

Nagyatád 82/351-255 

Barcs 82/463-046
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MÁTRA VOLÁN Autóbusz-Közlekedési 
Részvénytársaság

Cégünk több mint 5Q éves tapasztalattal rendelkezik az autóbusz-közlekedés területén. Mintegy 150 
db-os autóbuszállományunkkal 149 településen járulunk hozzá a tömegközlekedés biztosításához 
és évente 14-15 millió utast, szállítunk járatainkon. Utasaink és megrendelőink igényeinek 
kielégítése és m egelégedettségük elérése érdekében 2000. áprilisában ISO 9002 
minőségbiztosítási rendszert vezettünk be, amely garantálja szolgáltatásaink állandó minőségét 
és folyamatos fejlesztését. Autóbusz-állományunkat folyamatosan korszerűsítjük; melynek 
eredményeképpen napjainkra a környezetbarát motorokkal szerelt autóbuszok aránya meghaladja 
a 90%-ot.

A menetrend szerinti járatok közlekedtetésén kívül az 
alábbi szolgáltatásokat nyújtjuk Önnek

Különjárati szolgáltatásunk
Kül -és belföldi utazásokhoz vegye igénybe 
társaságunk különjárati autóbuszait, melyek 
különböző kategóriákban és komfortfokozattal 
állnak kedves megrendelőink rendelkezésére.

Autóbusz rendelése esetén vagy további 
információért hívja a következő telefonszámot: 
(37) 311 -352, vagy keresse fel személyesen 
munkatársainkat a gyöngyösi autóbusz­
pályaudvaron (Gyöngyös, Koháry út).

— — --------------------------------------------------- f i i
Speciális menetrend S JL

szerinti járatok

Speciális menetrend szerinti járatainkat 
a vállalkozásoknak, gazdasági társaságok­
nak ajánljuk, hiszen ezek ajáratok a megrende­
lő által meghatározott útvonalakon és idő­
pontokban közlekednek, így alkalmasak a 
munkavállalók munkahelyre- és haza történő 
szállítására.

További információ: (37) 3 3 2-340

Műszaki szolgáltatásaink
H aszongépjárm űvek , szem élygépkocsik , 
utánfutók szervizelése, műszaki vizsgára való 
felkészítése, műszaki vizsgáztatása,
Ottó és Diesel üzemű gépjármüvek környezet- 
védelmi felülvizsgálata
Szem élygépkocsik szám ítógépes futóm ű 
beállítása, fékhatás mérése.

További információt kérhet:
Telefonon.: (37)312-340/239,24! mellék 

Személy esen:Forgalmi telephelyünkön

C 3 200 Gyöngyös, Pesti u, 74. ^

MiniHoiel

Mátraháza

A mátraházai Minihotel 4 szobával ren­
delkezik, melyek összesen 13 fő 

elhelyezését teszik lehetővé. A szobák 
egyszerűen , azonban íz lésesen  vannak 
berendezve M inden szobához tartozik: 
zuhanyzó, tv, műholdas vételi lehetőség, 
hűtőszekrény, kávéfőző. Az udvaron parkolási 
lehetőség biztosított.
Szobafoglalás: (37)374-046

MÁTRA VOLÁN Rt. 
3200 Gyöngyös, Pesti u. 74.
Tel.:(37) 312-340 Fax:(37) 311-438
E-mail: matravolaníamail.datanct.hii



VOLÁN TEFU CÉGCSOPORT 1
Logisztika, Szállítmányozás, Vámszolgáltatás 

Stabil háttér és szakértelem -  ésszerű megoldás

Nemzetközi közúti fuvarozás:
-  korszerű, ADR-s, több mint 200 szerelvényből álló járműpark, EUR 2 és 

EUR 3 minősítés vontatók
-  23-25 to teherbírású nyerges síkplatós és pótkocsis szerelvények, 120 m3 

raktérfogat (jumbo) szerelvenyek
-  GPS műholdkövető rendszer, mobiltelefon, oldal- ill. rolóponyva, hátsó 

konténerajtó

Nemzetközi szállítmányozás:
-  közúti export-import szállítmányozás
-  speciális tételek szállítása (túlméretes, túlsúlyos, stb)
-  légi szállítások export-import irányban a világ bármely részére
-  gyűjtő-árufuvarozás kiterjedt európai hálózaton keresztül
-  szárazföldi és tengerentúli konténerszállítások (FCL, LCL)

Logisztika:
-  raktározás közel 60 000 m2 kapacitással, gépi rakodás, árumanipulációs 

tevékenység
-  belföldi disztribúció, vámügynöki tevékenység, banki ügyintézés
-  közvámraktári és adóraktári szolgáltatások

Vámszolgáltatás:

-  vámügyintézés, kezességvállalás általános érvényű engedély alapján, 
okmánykezelés (TC 32, TC 31, stb)

-  gépjárműadó beszedés
-  közvámraktározás, engedélyezett feladó/címzetti státusz

További felvilágosításért forduljon bizalommal cégünk marketing csoportjához: 
Cím: H -1151 Budapest, Bogáncs u. 1-3.

Tel.: (+36-1) 305-5400 
Fax: (+36-1) 305-5444 
E-mail: vbp@vbp.hu

Reméljük hamarosan Megbízóink közében üdvözölhetjük Önt is!
______________________ ____________________________ )
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A NLW Rt. az átfogó reform jegyében olyan vasút megteremtésén munkál­
kodik, amit a polgár, a kormány és a vasutas egyaránt magáénak vall. A vál­
lalati filozófiához egyre átláthatóbb és hatékonyabb gazdálkodó szervezet 
társul.

• A MÁV biztonságos és folyamatosan bó'vüló' szolgáltatásokkal kíván 
megfelelni az utasok, a fuvarozók igényeinek.

• A MÁV korszerűsíti járm űpark ját, pályahálózatát, Magyarország 
legnagyobb informatikai program ját hajtja végre.

• A MÁV az Európai Unióhoz való csatlakozás jegyében versenyképes, 
vállalkozó, kereskedő vasutat hoz létre.

Mindez a minőségi munkát végző vasutasokkal, egyértelmű kormányzati 
támogatással és a nemzetközi kapcsolatok fejlesztésével érhető el.

A MÁV Rt. teljesítményei 1998.
tény

1999.
tény

2000.
tény

..  2 0 0 ,7 "
terv

Utasfo (millió) 155,2 155,0 152,4 154,9
Utaskm (millió) 8787,7 9418,0 9487,2 9794,0
Árutonna (millió) 47,5 43,6 48,3 44,6
Árutonnakm (millió) 7852 7444 7662,3 7686,9
Átlagos állományi létszám (fö) 57252 56037 55046 54524

S w ió fa z i w iá u ta t te n e n ttü * t& !


