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A Magyar Államvasutak rendező 
pályaudvarai szerepének átértékelése

DR. FENYVES LÁSZLÓ

1. Bevezetés

A z európai fejlett vasutak színvonalához közelítés 
egyik fő tényezője az áruszállítás, ezen belül annak 
korszerűsége, hatékonysága és jövedelm ezősége. A h
hoz, hogy az áruszállításban a vasutak az előbbi hár
mas céljukat elérhessék, a kereskedelmi -  m indeneke
lő tt a m arketing és a forgalmi, ezen belül az áruszál
lítás-továbbítás technológiai -  tevékenységüket kell fej
leszteni, illetve magas színvonalon tartani.

A  M agyar Állam vasutak az országban bekövetkezett 
politikai váltáshoz és a gazdaságban végbem enő átala
kuláshoz alkalm azkodva új stratégiai tervet dolgozott 
ki 1991-ben „M ÁV 2000” címmel. [1], A z új straté
giában az áruszállítással kapcsolatos rész egyik nagy 
kérdéskörét fejti ki ez a cikk, összhangban a M ÁV 
vezetése által elfogadott stratégiai tervvel.

A z anyag a korábbi koncepció [2] átdolgozásával 
készült tekintettel az 1991. év felgyorsult változásaira, 
a nem zetközi színvonalú elvárásoknak m egfelelésre és 
nem utolsó sorban a vasút saját tisztánlátása érdekében 
egy piacorientáltabb témamegközelítésre.

A  rendező pályaudvari koncepció kidolgozási m un
káihoz a hazai szakem bereken kívül segítséget kaptunk 
Frank Southgate úrtól, angol vasútüzemi szakértőtől, 
aki 1991. novem berében részt vett a munkánkban.

2. A jelenlegi helyzetkép

2.1. A teherkocsik továbbítási rendszere (elegytováb- 
bítási rendszer)

A  magyar vasúti hálózat az I. világháború előtt ala
kult ki. A  hálózatot jelentős mértékben befolyásolták

azok a nem zetközi döntések, am elyek m eghatározták 
az ország földrajzi határait. Kisebb m értékben m ódo
sították a hálózatot a II. világháborút követő, elsősor
ban az iparosítás igényeit szolgáló vasútvonal építések 
és az 1968-as közlekedéspolitikai koncepció szerinti 
hálózatracionalizálás (csekély forgalmú mellékvonalak 
bezárása).

Az áruszállítási tevékenység lebonyolításának lehe
tőségeit a vasúti hálózat (1. ábra) térbeli sajátosságai 
alapvetően befolyásolják.

Ezek a következők:
— sugaras (Budapest-centrikus) hálózati elrendezés;
— nincsenek meghatározó jelentőségű Budapestet el

kerülő átlós irányú vonalak;
— a vasúthálózat nem egyenletesen sűrű, Budapesten 

kívül kevés a Dunán átvezető vasúti híd;
— jellem ző a hálózatra, hogy 60-100 km-ként ism é

telten villásan szétágazik, ezek a szétágazások je 
lentős, a kocsik gyűjtését és elosztását végző vas
úti csomópontok;

— elsősorban az ipar területi eloszlását követte a ki
em elt vasúti csomópontok, illetve rendező pálya
udvarok kialakulása, ezek általában a Hegyesha- 
lom -B udapest—Záhony vonalon és attól északra 
találhatók (kivételek: Celldömölk és Dombóvár).

A z előzőekben em lítettek alapján m egállapítható, 
hogy a kocsiáram latok levezetése többnyire átrendezés
igényes. A z érvényes „Elegytovábbítási Rend” (ETR) 
alapján az 1. táblázat mutatja be a hálózat legfonto
sabb vonatösszeállító állomásai (beleértve a rendező 
pályaudvarokat is) egym ásközti viszonylatában szóba- 
jöhe tő  átrendezések számát. A  táblázatból számítható 
átlagos átrendezések száma 1,88.

A  fuvarozás során, ha elemi áramlatról van szó,
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1. táblázat
Az átrendezések számának megoszlása az ETR szerint

Átrendezések száma Előfordulási
gyakoriság

%-os megoszlás

0 329 5,4
1 1719 28,0
2 2551 41,7
3 1366 22,3
4 148 2,4
5 1 0,2

továbbá a kocsi nem a fenti vonatösszeállító állom á
sokon kerül feladásra, illetve leadásra, akkor további 
plusz egy vagy két átrendezéssel szám olhatunk a fel
adási és a rendeltetési állomás helyzetétől függően.

Elem zésünk szerint például a rakott tranzitkocsik 
forgalm ában átlagosan 1,3 átrendezésre volt szükség 
1991-ben. Ezen érték elérésének hátterében több éves 
technológiai fejlesztési munka van, amely során szá
m ítógépes tervező rendszer került kialakításra a kocsi- 
áram latok útvonalának [3] és a rendező pályaudvarok, 
valam int a vonatösszeállító állomások térbeli munka- 
m egosztásának optimális meghatározására. [4].

A  kocsiáram latok átrendezését hálózati és körzeti 
szempontból a következő rendezőkön végzi a MÁV:

hálózati rendező pályaudvarok (6 db)
-  Budapest-Ferencváros;
-  Miskolc;
-  Szolnok;
-  Fényeslitke;
-  Dombóvár;
-  Celldöm ölk (részben);

körzeti rendező pályaudvarok (10 db)
-  Rákosrendező;
-  Komárom;
-  Hegyeshalom;
-  Székesfehérvár,
-  Hatvan;
-  Debrecen;
-  Nyíregyháza;
-  Békéscsaba;
-  K iskunfélegyháza;
-  Nagykanizsa.

A  hálózati rendező pályaudvarok hálózati szintű 
belföldi és nem zetközi vonatképző funkciójúak, egy
mással irány- és közvetlen vonati összeköttetésben van
nak.

A  körzeti rendező pályaudvarok a regionális rende
zési feladatokat látják el, kapcsolódva valam elyik há
lózati rendezőhöz.

A  fuvarozási igények alapján részleges szervezési 
eredm énynek tekinthető Budapest körzetében két ren
dező (Rákos és Rákosrendező) feladatainak egyszerű
sítése. A z előbbi csak helyi feladatokat lát el, m íg az 
utóbbi munkája hálózatiból körzeti szintű lett.

A  hálózati feladatok Budapesten a ferencvárosi ren
dező pályaudvarra koncentrálódnak, ahol a 80-as évek 
m ásodik felében már történtek részleges korszerűsíté
sek. A  forgalom 1992. évi csökkenés szükségessé tette 
néhány rendezőn a gurítódombos rendezés szünetelte
tését (Kom árom, Hatvan, Nyíregyháza, K iskunfélegy

háza). A  szem élyzetigényes gurítást napi 3-400 kocsi 
és ennél kisebb feladatok esetén célszerűbb síktolatás
sal helyettesíteni.

K o c s ito v áb b ítá s i szem pon tbó l a vonatösszeállító 
(csom óponti) állomások képezik a gyűjtés-elosztási te
vékenység alsó szintjét. Attól függően, hogy a helyi 
körzet kiszolgálási rendje vonali vagy csomóponti je l
legű (ez utóbbi a nyugat-európai vasutak mintájára 
adaptálva) a helyi jelentőségű vonatösszeállító állom á
sok hagyom ányos rendelkező vagy csomóponti állom á
sok. Ezek az állomások egy-két, a körzet továbbítási 
m unkáját összefogó rendezőhöz kapcsolódnak.

A  határállomások közül azok, am elyek nagy forgal
mú útvonalon fekszenek és a M ÁV szempontjából je 
lentős gyűjtő-elosztó feladatokat is ellátnak, rendező 
pályaudvari szerepet is betöltenek. Szomszéd vasút te
rü letén  fekszik  két határállom ás, am elyek egyúttal 
nem zetközi jelentőségű rendező pályaudvarok (Stúrovo 
Z SR  (93. januárjától ez a rövidítés érvényes) és Curtici 
CFR). A z utóbbi államközi egyezm ény alapján a M ÁV 
számára is végez specializált áram lat összeállítást.

V alam ennyi rendező pályaudvar, m ég a határál
lom ások is, ellátnak helyi feladatokat (a csom ópont 
körzetében lévő árukezelési helyek kiszolgálása).

A rendezési munka aránylag lassú ütemű racionali
zálása és koncentrálása okának tekintjük a nem zetgaz
daság term elő alágazatainak sajátos földrajzi elhelyez
kedését, de m indenekelőtt azt, hogy nincs a hálózatnak 
egy olyan rendező pályaudvara sem, amely 60-100 km- 
es vonzáskörzetének regionális feladatait (pl. tolató te
hervonatok állomási sorrendű összeállítását) minőségi
leg és mennyiségileg tudja elvégezni. Jelentős viszont 
azon gyűjtő  és elosztó állomások száma, m elyek egy
szerű feltételek között 4-8 irányba gyűjtenek kocsit és 
képeznek vonatokat.

2.2. A  rendező pályaudvarok teljesítményei

1985-1991 időszak rendezési teljesítm ényeit a 2. 
táblázatban m utaljuk be. A  M ÁV Fejlesztési és K ísér
le ti In té z e t  jo g e lő d jé n e k  (V T K I) k o rá b b i ta n u l
mányaival [12, 13] összhangban m egállapítottuk, hogy 
a rendezési teljesítm ények az elszállított árutonnával, 
sőt az elegytonnakilom éterrel sincsenek szoros össze
függésben. Összetett módon hat a rendezések számának 
alakulására a m egrakott kocsimennyiség, az áruszállítás 
fo rgalm anként megoszlása, az üreskocsi elosztás m ód
szere, a rendezési helyek száma, valam int feladataik 
kijelölése.

A  2. táblázat mutatja, hogy a vizsgált időszakban 
sz in te  m indegyik  rendezőnél csökkent a rendezési 
munka. K ivételt az 1988. év jelent, am ikor a 16 ren
dező közül 4-nél volt szám ottevő rendezésnövekedés 
(6-43 % között). Ezekből Bp. Ferencvárost ki kell 
emelni, m ert abban az évben indult meg a rekonstruk
ciót követően Keleti rendező tevékenysége teljes kapa
citással. Említésre méltók Szolnok 1986-87 évi telje
sítm ényei, m elyek összefüggenek a ferencvárosi re
konstrukció okából odaszervezett m entesítő feladatok
kal.

A  vizsgált időszak végére (1991.) a rendezési telje
sítm ények 19-78 %-ukra estek le 1985-höz képest. A z 
átlagnál kevésbé csökkent Ferencváros (62 %), H e
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2. táblázat
Rendező pályaudvarok éves rendezési teljesítményei

Rendező pályaudvar 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1985/1991

Bp. Ferencváros (K+Ny) 1 405 2121 1 457 351 1 034 142 1476363 1 465 364 1 242 878 870 523 62 %
Rákosrendező 691 397 669 640 649 651 643 664 647 174 570 750 292 954 42 %
Hegyeshalom 309 352 308 967 283 802 270 932 273 028 231 350 206 325 66 %
Komárom 319 029 293 929 274 522 280 181 259 427 216 953 62 420 19 %
Székesfehérvár* — — 201 119 237058 223 720 196 916 108 868 54 %
Miskolc 707 920 701 272 691 324 704 921 682 017 536 358 335 827 48 %
Hatvan 281287 275 535 279 582 261 722 238 784 200 036 151028 54 %
Szolnok 830 128 892 815 877 660 821 968 788 431 686 693 361 864 43 %
Debrecen 381 323 373 444 369 076 359 300 345 483 318 484 182 311 48 %
Nyíregyháza 290 033 291321 277 835 269 581 253 977 211 796 115 624 39 %
Fényeslitke (É-t-D) 910 613 945 455 954 788 1 009 555 973 064 878 220 652 303 71 %
Békéscsaba 285 487 277 162 269 586 248 471 246 037 208 573 136 759 47 %
Kiskunfélegyháza 249 246 228130 239 417 232 763 204 272 153 397 110 201 44 %
Dombóvár 372 811 377 156 369 407 371 683 360 717 280 236 199 253 53 %
Nagykanizsa 175 546 171390 175 697 193 596 176 295 151 621 136 963 78 %
Celldömölk 340 353 339 517 322 158 305 834 291 692 271 915 218 069 64 %
Összesen 7549 737 7 603 084 7 269 766 7 687 592 7 429 592 6 356 176 4 141 292

*1986-ig a gurítás szünetelt

gyeshalom  (66 %), Fényeslitke (71 %), Nagykanizsa 
(78 %) és Celldöm ölk (64 %) teljesítménye.

A z 1985-1991. időszak rendezési napi csúcsteljesít
ményeit, valam int az 1991. évi állapot szerinti rende
zőképességet a 3. táblázatban mutatjuk be. A  tábláza
tokból látható, hogy a koncepciónak nem lehet célja 
az üzem elő rendezők rendezési kapacitásának növelése, 
ugyanis az áruszállítási igények az ezredfordulóig be
csülhetően nem érik el az 1985-1990-es évekét (lásd 
ennek kifejtését a 3. fejezetben), mégis szükséges a 
m inőségjavító feladatokat kitűzni.

2.3. A rendező pályaudvarok műszaki felszereltsége

A  m űszaki felszereltséget a következő szem pontok 
szerint elemezzük:

-  a pályaudvari vágánycsoportok elrendezése és 
specializációja;

-  a rendezés berendezései és
-  a rendezési technológiát segítő informatikai ele

mek.
A  m űszaki felszereltség elem zéséhez az összehason

lítást a szomszédos vasutak (ZSR, ÖBB, HZ) rendező 
pályaudvarai szolgáltathatják, mert a M ÁV-nak nem 
zetközi értelem ben vett korszerű rendezője nincs.

2.3.1. A  vágánycsoportok elrendezése 
és specializációja

A  16 rendező  pályaudvar többségén a fogadó-, 
irány- és indító vágánycsoportok párhuzamos elrende
zésűek. Ez nagyobb üzemeltetési költséget és többnyire 
szűk kapacitás keresztm etszetet jelent. Csak 4 olyan 
pályaudvarunk van, ahol külön fogadó-, irány- és in
dítóvágánycsoport is van. A  többinél vagy a fogadó- 
és indító csoport közös, vagy az irány- és az indító. 
Egyik pályaudvaron sincs a finomrendezést szolgáló 
önálló vágánycsoport, amely a tolató és kiszolgáló vo
natok árukezelési hely sorrendű összeállítását szolgál
hatná. Jelentős energia (költség) m egtakarítást jelent-

3. táblázat
Rendező pályaudvarok rendezőképessége és napi csúcsteljesít

ménye

Rendező pályaudvar Rendező
képesség

Csúcsteljesítmény 
(az elérés éve)

Bp. Ferencváros (K+Ny) 6240 4661 (1986)
Rákosrendező 2200 1900 (1985)
Hegyeshalom 1200 848 (1985)
Komárom 1500 873 (1985)
Székesfehérvár 1300 710 (1987)
Miskolc 2400 1938 (1985)
Hatvan 1280 766 (1988)
Szolnok 3250 2948 (1989)
Debrecen 1345 1035 (1989)
Nyíregyháza 966 796 (1986)
Fényeslitke (É+D) 3570 2756 (1988)
Békéscsaba 1200 879 (1989)
Kiskunfélegyháza 850 684 (1985)
Dombóvár 1200 1031 (1986)
Nagykanizsa 600 530 (1988)
Celldömölk 1200 1341 (1989)

hetne a nagy forgalmú, több irányba is tolató vonatokat 
összeállító rendező, ha félmagas gurítódom b vagy leg
alább em elt kihúzó segítené ezt a részfolyamatot.

2.3.2. A  rendezés berendezései

Valamennyi korszerű külföldi rendező pályaudvaron 
a gurítódom bi elosztó körzet váltói villam os állításúak. 
Ehhez képest a M ÁV rendező pályaudvarainak egyhar- 
m adán helyszíni állításúak az elosztó körzet váltói és 
további egyharmadon vonóvezetékes állításúak. Rende
ző pályaudvaraink közül csak öt helyen van gépesített 
időközi fékezés és csak két pályaudvaron van korszerű 
cél fékezés.

A  túlnyom ó többségű saruzásos időközi és/vagy cél
fékezés ba lese tveszé lyes m unka. A  tendenciájában
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csökkenő  szám ú (szem élyi) üzem i balesetek között 
m eg kell em líteni a saruzás közbeni baleseteket, am e
lyek 1989-1991. között évi 15-20 esetben fordultak elő. 
A primitív, rosszul szabályozható sarus célfékezés a ko
csi- és árusérülések egyik legjelentősebb forrása a fu 
varozás közben.

A  vizsgálatunkba bevont rendezőkön a rendezési tel
jesítm ény csökkenésénél nagyobb arányban csökkentek 
a kocsirendezéssel összefüggő balesetek (1990=344 
eset, 1991=163 eset), de változatlanul a balesetek felét 
a saruzással kapcsolatos esem ények okozzák.

A  balesetek következtében járm űkár, átrakási költ
ség, stb. 5,9 M Ft összegben m erült fel 1991-ben.

A  kocsirendezés okából bekövetkezett árukár (törés, 
elfolyás, stb.) évi mintegy 60 M Ft nem zetgazdasági 
szinten. (A vasút kizárólagos vétkessége ennek kb. 1/3- 
a eset, am elyért kártérítést is fizet.)

2.3.3. Informatikai eszközök a rendezőkön

A  70-es években megkezdődött rádiósításának kö
szönhetően az összes rendező pályaudvaron rádiókészü
lékek (csak beszédátvitel) segítik a kocsiadatrögzítést 
és a rendezési munkák irányítását.

A  M ÁV helyzetében viszonylag korszerűnek tekint- 
heztők  az IB M -PC  kom patib ilis gépekből k iép íte tt 
adatfeldolgozó rendszerek és a fényeslitkei (záhonyi) 
számítógépek. A  rendező pályaudvari folyam atirányítás 
hatékonyságára kedvezőtlenül hat, hogy a helyi üzem ű 
szám ítógépek nincsenek távadatátviteli hálózatba kap
csolva, illetve csak néhány további vonatösszeállító ál
lom áson került telepítésre szám ítógépes adatfelvételi 
rendszer, amely a vonatelőjelentési inform ációkkal se
gíti a rendezői munkát.

3. A  szállításigényességet megalapozó vizsgálatok

3.1. A  nemzetgazdaság fejlettsége és a szállí
tásigényesség viszonya

Közism ert az a megállapítás, hogy a közlekedés és 
a hírközlés a nem zetgazdaság azon alrendszerei, am e
lyek a többi alrendszer gazdasági és társadalmi folya
m atai között a keringést biztosítják. A  nem zetgazdaság 
fejlődésének egyes szakaszaiban különböző m értékű 
szállítási szükségletek merülnek fel. Az egyes országok 
eltérő társadalm i, földrajzi és történelmi adottságai nem  
teszik lehetővé a részletekbe m enő törvényszerűségek 
m egállapítását, azonban vizsgálataink szerin t szoros 
kapcsolat van a gazdaság-fejlettsége és annak szállí
tásigényessége között. A  szakirodalom a gazdaság fej
lettségének megítélésére és az országok közötti össze
hasonlításra alkalm as mutatószám nak tartja az egy főre 
ju tó  bruttó hazai term éket (GDP = gross dom estic pro- 
duct) [5, 6]. Ezt összehasonlító elemzésünknél fel is 
használtuk, noha tudjuk, hogy a nemzeti valuták közös 
valutára (a gyakorlatban USD-ra) átszámítása nem kis 
nehézségeket okoz, különösen a nem konvertibilis va
luták esetén (pl. a volt szocialista országoknál).

M agyarország egy főre ju tó  GDP értékének alaku
lását (2. ábra) vizsgálva az ugyanezen időszakban fel
merült szállítási teljesítményekkel (3. ábra) m egállapít
hatjuk, hogy a gazdaság növekedésének extenzív sza-
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2. sz. ábra: Bruttó hazai tennék (GDP) (1980 évi áron 2071
$/fS)
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3. sz. ábra: A közlekedés áruszállítási teljesítményei (milliárd 
árutonnakilométcr)

kaszában a szállítási igény arányosan növekedett A m i
kor a nem zetgazdaság GDP-je elérte azt a szintet, 
am ely körülbelül megfelelt a közepesen-kevésbé fejlett 
európai tőkésországoknak (TR, GR, SP, P) [7], a nö
vekedés intenzív szakaszába lépett a hazai körülm é
nyek között. Ezt jellem zi a GDP görbe 80-as évekre 
vonatkozó szakasza, ahol a tényleges fejlődés lelassult. 
(A  bem utatott értékek meghatározásánál ügyeltünk az 
inflatorikus hatások kiküszöbölésére.) A  80-as évek nö
vekedését összevetettük az európai tőkésországok nö
vekedésével és ez megfelel az átlagos évi 1,5-3,5 %- 
nak.

A  nem zetgazdaság intenzív fejlődésének szakaszá
ban a szállítási igények már tovább nem növekedtek, 
bár relatíve igen magasak voltak, m int ahogyan ezt P. 
Blackshaw  és L. Thompson (világbanki szakértők) vizs
gálták [8]. A  szerzők 1988-as adatokkal hasonlítják

Íössze az egy USD nemzeti term ékre jutó szállítási tel
jesítm ényt. Ebben M agyarország hasonló földrajzi, m é
retű fejlett kapitalista országokhoz képest mintegy há
romszoros (!) áruszállítási teljesítm ényt végez ugyan
annyi term ék előállításához . E m ögött a gazdaság i 
struktúra fejletlensége és a termelés szervezés hiányos
ságai állapíthatók meg.
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4. sz. ábra: Az alágazatok áruszállítási teljesítményei százalé
kos megoszlásában

A  3. ábrán látható, hogy az 1989-90-tői m egkezdő
dött politikai és gazdasági változások érzékenyen érin
tették, és érintik ma is a közlekedési szektort. A z 1991. 
év m ásodik felétől a gazdaság átstniktúrálódása érez
hetően m egindult Például az állam próbál megszaba
dulni a veszteséges ipari- és bányaüzem ektől részben 
bezárással, részben privatizálással. Az egészséges ter- 
m eiési-szállítási arányok beállását a term elés-m unka- 
m egosztás hatékonysága és rentabilitása határozza meg. 
A  közeljövő egy fokozatos szerkezetátalakítást je len t 
sok kom prom isszum on keresztül, m int például az a v il
lam osenergia ipar és a bányaipar közötti egyezkedése
ken látszik.

A  nem zetgazdaság szerkezetváltásának várható hatá
sa -  m int ahogyan ez a nálunk gazdaságilag fejlettebb 
országokban látható - ,  hogy csökken a tömegáru szál
lítások aránya és m ennyisége a félkész és készterm é
kek javára. A  szerkezetváltás a gazdaságban traum át 
okoz. Ez várhatóan m ég egy-két évig a közlekedési 
piacon is érzékelhető lesz. Becslések szerint a 90-es 
évek közepéig a közlekedési piaccal szembeni igény 
stabilizálódik, illetve kism értékben növekedni kezd.

3.2. Nemzetközi és hazai prognózisok figyelembevéte
le a közlekedési munkamegosztás becsléséhez

A  vasútüzem ben várható áruszállítási feladatok he
lyes becsléséhez figyelembe kell venni azokat a tör
vényszerűségeket, amelyek az. egyes közlekedési alága- 
zatoknak a teljesítményekből való részesedését világít

j á k  meg. M agyarország földrajzi elhelyezkedése alap
ja it 'a z  árufuvarozás területén a vasút, a közút, a belvízi 
közlekedés és a csővezetékes szállítás a m eghatározó 
(4. ábra). A  vasút és a közút -  beleértve a közfor
galm ú és egyéb célra végzett teljesítm ényeket is -  az 
összes árutonnakm  teljesítménynek több, m int 80 %-át 
végzi. A  70-es évek elejéig ezek együttvéve elérték 
a 90 %-ot is. A  megoszlási grafikonból látható, hogy 
a közúti szállítási teljesítmények együtt növekedtek a 
közúti infrastruktúra fejlődésével. Fokozottabb növeke
dés figyelhető meg a 68-as közlekedési koncepció ha-

990 2000
1991 1995

5. sz. ábra: A vasúti áruszállítás becslése (milliárd árutonna)

tásaként. A  vasúti részarány töretlen csökkenését az 
sem  befolyásolta, hogy a 70-es évek végén érték el a 
m agyar vasutak a szállítási csúcspontjukat (5. ábra).

A  nyugat-eu rópai o rszágok  közlekedési m unka- 
m egosztását a közép-európai országokban folyam atban 
lévő változások követni fogják tendenciájukban. A  már 
em lített világbanki szakértői tanulmány nyomán bem u
tatjuk az elm últ két évtizedben a két m eghatározó köz
lekedési alágazat részesedésének alakulását a nyugat
európai országokban és M agyarországon (6. és 7. áb
rák). A  szám ítások alapjai csak a közúti és a vasúti 
teljesítm ények voltak. A  nyugat-európai és a m agyar 
eltérő arányokból többek között a mi közúti infrastruk
túránk elm aradottsága is látható. A  jövőben -  és ez
szükségszerű is -  bővülnek és korszerűsödnek a köz
útjaink, valam int gépjárműállományunk, am inek követ
keztében várható, hogy a 90-es évek közepére a közúti
átkm teljesítmény eléri a vasútokét.

A z európai vasutak jövőbeli szerepét egy, az UIC 
m egrendelésére készített jelentés [9] részletesen régi
ónként és viszonylatonként elemzi. A  részletek bem u
tatása nélkül itt utalnunk kell a közlekedési munka- 
m egosztás fejlődésének stratégiájára. A  tanulmány szer
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6. sz. ábra: A forgalom megoszlása Nyugat-Európában

zői 2000/2005-re szóló becsléseikhez két utat jelöltek 
ki:

-  ,s ta tus quo”, a a vasút előre behatárolt fejlesztési 
keretei m ellett a közúti fuvarozás további libera
lizálásával szám ol, valam in t a közúti hálóza t 
igény szerinti növelésével.,

-  „rail-friendly”, a vasúti szállítások előnybe része
sítését jelenti. A z infrastrukturális beruházások és 
a vasutaknál új kereskedelm i term ékszerkezet ki- 
fejlesztése kell, hogy a közúti növekedési trend 
ellen hasson.

A  tanulmány szerzői a „status quo” modellt két lé
pésre bontották („high” és „low”). A  kettő között a 
különbséget a gazdaság fejlődésének eltérő üteme adja. 
A  változatok elem zése szerint a „status quo” modell 
m indkét változatánál a vasút piaci részesedése csökken. 
A  „low ” változatnál az abszolút értékek is csökkennek, 
m íg a „ligh” változatnál csak a részesedési arány. A  
,^-ail-friendly” modell esetén még jobban nő a vasúti 
szállítási volum en a bázis időszakához (1988) képest 
2000-re, de a részesedési arány továbbra sem fogja 
elérni a korábbiakat. ~

A z em lített elvek alkalm azását reálisnak látjuk a ha
zai körülm ények között, noha szám szerűségüket nem 
vehetjük át a hazai változások felgyorsulása miatt.

Az UIC ,/ail-friend ly” stratégiai változatával a hazai 
viszonyok között a következő szem pontok érvényesü
lése volna összhangban:

-  A  korm ány-vasút kapcsolati viszony rendezése az 
általános gazdaságpolitikai részeként.

-  K orm ányzati szinten ^  környezetbarát szállítási 
m ódok előnybe részesítése a fejlesztések hitelezé
sénél. • •

-  A  közlekedési alágazatok egyenlő esélyének b iz
tosítása a_Jfuvarpiaci versenyben.

-  A z árufuvarozás vajamennyi vasúti term ékkínála
tánál szükséges annak a kérdésnek az üzleti alapú 
tisztázása, hogy m elyik képes profitterm előként 
vagy csak állami támogatással működni.

A  közölt szem pontok tisztázása 1992. közepén még 
váratott magára. Addig is a magyar vasutak helyzetét 
a „status quo” stratégia szerint célszerű m egítélni, mert

-  érvényben van a fuvarozási kényszer, am ely nem  
teszi lehetővé a veszteséget hozó termékek, illetve 
szállítási viszonylatok felszámolásást;
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7. sz. ábra: A forgalom megoszlása Magyarországon

-  a közúttal szem ben hátrányban van a vasút, mert 
a Jielyhezkötött berendezések fenntartása a vasút 
üzem eltetőjének feladata, sőt a dízelm ozdonyok 
tjzem anyagárában közúthasználatot is fizet a vas- 

Ü L .
-  a környezetbarát kombinált fuvarozási m egoldá

sokhoz szükséges tőkeberuházásokban az állam 
nem vállal aktív szerepet.

A z előzőekben leírt m egfontolások alapján az 5. áb
rán m utatjuk be sávos becslési módszerrel a várható 
összes elszállítandó árumennyiséget. A  sáv felső éle 
a „real-friendly” 75 millió, az alsó éle a „status quo” 
stratégia 60 millió árutonna elszállítását reprezentálja. 
K onkrét érték „beiövését” a 2000. év időhorizontján 
nem tartjuk célszerűnek a nem zetgazdaság fejlődésének 
és kelet-európai régió talpraállásának bizonytalansági 
tényezői miatt.

A  Budapesti M űszaki Egyetem a M ÁV m egrende
lésére készített prognózisából [10] a következő tenden
ciákat időállónak tekintjük (zárójelben saját m egjegy
zéseink):

-  A  term elési szerkezetváltás egyik fő jellem zője a 
fajlagos erőforrás -  anyag, energia és m unkaerő
-  igényesség csökkenése. Ez az áruszállítási szük
ségletek m érséklése irányába hat.

-  A  nem zetközi munkam egosztásban elsősorban az 
exportban való érdekeltségünk növekszik (adós
ságszolgálat), ami az összes szállításon belül az 
export növekvő részarányát jelentig A  tranzit szál
lítások alakulása a volt szocialista országok hely
zete szerint csökkeni fog (a K G ST m egszűnése 
m iatt bekövetkezett jelentős forgalom  visszaesés 
után az ezredfordulóig is elhúzódhat az országok 
gazdasági megerősödése, ezért számba vehető nö
vekedéssel nem  számolunk). U gyanakkor bizo
nyos tőkésországokkal a kapcsolatok bővülése nö
velheti a nemzetközi forgalmat.

-  A  belső piac viszonylagos jelentősége csökken, a 
..beruházási tevékenység v isszaesik  (¡11. v issza

esett), a fogyasztási szerkezet, átalakulása a bel
földi szállításokat csökkenti. A z új vállalkozások 
létrejöttének a szállítási igények növelésében nem 
jelentős a hatásuk. (A Világkiállítás szám ottevő 
teljesítm énynövekedést elsősorban a szem élyszál
lítási szektorban okozhat.)
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8. sz. ábra: Az áruszállítás megoszlása forgalmanként (millió 

arutonna, a becslés sávközépre)

-  A  belső  fogyasztás növekedésének hatása (jobb 
értékesítési és szolgáltatási hálózat) csak hosszú 
távon jelentkezik.

-  A z áruszállítás infrastrukturális feltételei az utóbbi 
évtizedben nem fejlődtek megfelelően. A  szállítási 
k ín á la t ja v ítá sán a k  esé ly e it a já rm ű á llo m án y  
avultsága (és a helyhezkötött berendezések álla
pota) rontja.

-  A  szállítási piacon a verseny a közút és a vasút 
között -  döntően a közúti magánfuvarozás fejlő
dése révén -  m egélénkült, k ínálati többlet jö tt lét
re., Ez sem a belföldi, sem a nem zetközi szállí
tások elnyerésében nem kedvez a vasútnak.

K iegészítésünk a tendenciákhoz:
-  A z Európai Gazdasági K özösség 1993-as integrá

ciójával várhatóan növekedik a nem zetközi forga
lom. Ez különösen akkor lesz kedvező hatással 
ránk, ha M agyarország a 90-es évek m ásodik fe
lében teljes jogú  tagja lesz a Közösségnek.

-  Nem csak Ném etország, hanem Olaszország is ér
dekelt a volt Szovjetunió országainak gazdasági 
helyreállításában. Ez M agyarország tranzitforgal
m át fogja növelni.

-  Nyugati relációban -  elsősorban környezetvédelm i 
okokból -  a kam ionforgalom  korlátozása javíthat
ja  a vasút esélyeit£h<pfel tud készülni a különféle 
bimodális technológiákra. A  kom binált szállítás 
fejlesztésével kapcsolatos M ÁV tanulmány [11] 
bem utatja többek között az elmúlt évek nem zet
közi tranzit forgalmát, amely 1985 és 1990 között 
m integy 60 %-kal növekedett, meghaladva az évi

300 ezer egységet. Reális célkitűzés lehet az ez
redfordulóig ebből a nagytávolságú forgalomból 
10 % -nak vasútra terelése (Huckepack és RoLa 
forgalom).

-  A  belvízi, konkrétan a folyamhajózás teljesítm é
nyi részesedésének növekedése várható a Duna- 
M ajna-Rajna csatorna üzembehelyezésével -  első
sorban nem zetközi forgalomban a vasúttal szem 
ben.

A  felsorolt m egfontolások alapján a 8. ábrán m u
tatjuk be közelmúlttól — 2000-ig a vasúti áruforgalom  
m egoszlását, illetve a becsült értékeket.

4. Rendező pályaudvarok jövőbeni szerepét meg
alapozó vizsgálatok

4.1. Forgalmi-kereskedelmi célkitűzések és a figye
lembe vett lényegesebb tényezők

Tanulm ányunk középpontjában azok a pályaudvarok 
állnak, am elyek az EN SZ Gazdasági Bizottsága által 
kidolgozott Á G C egyezm énybe felvett nem zetközileg 
nagyfontosságú vasútvonalakon fekszenek (1. ábra).

A  nagy sebességű nem zetközi teherforgalom ban há
rom  nem zetközi je len tőségű  rendező pályaudvarunk 
vesz részt:

-  Bp. Ferencváros (észak-déli és kelet-nyugati for
galom);

-  Szolnok (észak-déli forgalom alapvetően);
-  Fényeslitke (kelet-nyugati forgalom).
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Összhangban a kocsiáram latok nagyságával és irá
nyával m indenek előtt a rendezésigéayesség és a tech
nológiai idők csökkentésére törekszünk. Em ellett a ren
dezési m unka koncen trá lása , az op tim ális m unka- 
megosztás és az üzem i költségek csökkentése a cél.

Ezen célkitűzésekre alapozva kívánjuk növelni a to
vábbítási sebességet, am elynek a jelentőségét emeli, 
hogy 1991. januáijától a RIV vasutak többsége a ko
csinapról áttért a kocsióra leszámolásra. A  kocsiórás 
leszám olást a szomszéd vasutak is hasonló elvekkel 
vették figyelembe, ezért a kölcsönös rendezési felada
tok átvállalása csökken, többletet jelentve a határál
lom ásoknak, illetve az útirányba eső rendező pályaud
varoknak.

A  közép-európai régió konszolidálódásával, hazánk 
kedvező földrajzi fekvése m iatt a következő tranzit for
galm ak növekedésére szám ítunk, am elyeket levezetni 
közvetlen -  a rendezéseket elkerülő -  áramlatokkal ter
vezzük:

-  észak-déli forgalom (Rajka-M urakeresztúr);
-  északnyugat-délkeleti forgalom (Hegyeshalom -Ke- 

lebia);
-  (a későbbiekben) délnyugat-keleti forgalom (M u- 

rakeresztúr/Gyékényes-Záhony).
A  konszolidálódás bekövetkezéséig a többi forgalom 

meghatározásában elég nagy a bizonytalanság, a válto
zások jellege nehezen becsülhető. Ezért szám ításaink
nál igyekszünk a legfrissebb kocsiáram lati adatokat fel
dolgozni, illetve ezen koncepció elkészülte után is 
folytatjuk elemzésünket.

Ez a koncepció kapcsolódik a M ÁV korábban el
fogado tt „M érlegkoncepció jához” . T ek in te tte l arra, 
hogy az elemi kocsiáram latok jelentős része érinti a 
hálózati rendező pályaudvarokat, az ezeken elhelyezen
dő dinamikus m érlegek csökkenteni fogják azt az évi 
m integy 15 M Ft-os kártérítési összeget, valam int 30 
M Ft-os bevételkiesést, am elyet jelenleg a M ÁV kény
telen kifizetni, m ert üzemi helyzetéből eredően m ér
legelést kellő m ennyiségben nem tud végezni.

4.2. A  fuvaroztatói igények kielégítésének szempontjai

A  M ÁV-nak a kialakulóban lévő piacgazdaságban 
kell helyt állnia. A  fuvarozási versenyben az előző fe
jezet szerinti kedvezőtlen piaci részesedési tendenciák 
k ialakulását visszaszorítani, de legalábbis késleltetni 
kell.

A  vasútnak törekednie kell a következő célok el
érésére egyrészt a gazdasági recesszió túlélése, m ás
részt a piacgazdasági verseny felvállalása érdekében;

-  Megbízhatóság az ügyfelek számára (kocsikiállí
tás, a fuvarozás tervszerű lebonyolításának fel
ügyelete).

-  Fuvarozási sebesség növelése (a gyorstovábbítási 
kínálati formák fejlesztése és bővítése -T E E M , 
TEF, TEC, TCG, és GONG vonatok, a rendezés
igényesség csökkentése rendező pályaudvarokat 
elkerülő tranzit-, irány-, többcsoportos és gyors
tolató vonatokkal).

-  A  fuvarozás közbeni árusérülések radikális csök
kentése elsősorban a rendezési technológia kor
szerűsítésével.

-  Információ szolgáltatás fuvarozás közben (a futás
ban lévő küldem ény hely és állapot azonosítása,
rendkívüli eseménv bekövetkezésekor evors kap
csolatfelvétel a fuvaroztatóval, előértesítés a rako
dásra felkészülés segítése érdekében.

-  Ügyfélcentrikus termékajánlatok (fuvarozás terve
zés igény szerint, m éltányos, de az önköltséget 
fedező fiivardíj ajánlatok, kooperáció a háztól- 
házig fuvarozásban közúti fuvarozókkal (kom bi
nált fuvarozás).

-  Komplett szállítási rendszerek menedzselése (lo
gisztika), a szállítm ányozói szolgálat fejlesztése, 
és együttm űködés a nagy fuvaroztatók disztribú
ciós tevékenységében.

A felsorolt célok közül a rendező pályaudvarok sze
repének újraértékeléséhez elsősorban a fuvarozási se
besség növelése és az árusérülések csökkentése áll a 
legközelebb.

4.3. A rendező pályaudvarokkal kapcsolatos követel
mények

A  2. és a 3. táblázatok alapján megállapíthatjuk, 
hogy kocsirendezési mennyiség szempontjából a jelen
leg rendelkezésre álló elegyfeldolgozó kapacitások 
elégségesek. Azonban a tehervonatok menetrendszerinti 
közlekedését jelentősen befolyásoló rendező pályaudva
ri fogadó/indító kapacitás általában kisebb a rendező
képességnél.

Több nagyvárosunk esetében, ahol jelentős az elő
városi forgalom  tehervonatm entes időcsatom ákat kellett 
kijelölni a szem élyforgalom  zavartalanságának biztosí
tására. Ez a napi 24 órás időalap -  a reggeli és a 
délutáni csúcsforgalom m al számolva — 6-8 órás csök
kentését jelenti. Tehát az egyenletes tehervonatérkezte- 
tés és indítás nem  oldható meg. A  kötöttségek várha
tóan továbbnövekednek az ütemes m enetrendi szerkezet 
bevezetésével.

A  tehervonatok  zavarta lanabb  közlekedtetésének  
szám os megoldása ismeretes (pl. a m enetsebesség nö
velése), azonban itt rendező pályaudvari korszerűsítési 
szempontból a rendezőképesség és a fogadó/indító ka
pacitás összhangjának szükségességét em eljük ki. Nem 
lehet célunk a rendezők 24 órás leterhelése, de szük
séges olyan m űszaki színvonalon tartani a hálózati 
szem pontból meghatározó rendezőket, hogy azok 3-6 
órán keresztül képesek legyenek (órás) csúcsteljesít
m ényt nyújtani, ezzel mintegy elősegítve a kocsitartóz
kodási idő radikális csökkentését.

Koncepciónk kettős jellegű: egyrészt a bekövetkezett 
forgalom  csökkenés és átstruktúrálódott forgalmi viszo
nyok m iatt je lentőségüket vesztett rendezőket kell be
zárni, illetve feladataikat egyszerűsíteni, másrészt a 
m egm aradó rendezőket kell a következő korszerűségi 
követelmények szintjére hozni. A  hálózati érdekek fi
gyelem bevételével egyes kiem elt határállomások fej
lesztése is döntő jelentőségű a rendezésigényesség és 
a tranzitátfutási idők csökkentése érdekében.

Figyelembe véve a külföldi kutatási eredményeket, 
a következő fejlesztési kategóriákat határoztuk meg 
hosszú távra:

1. K is  t e l je s í tm é n y ű  r e n d e z ő  p á ly a u d v a ro k  
(NclOOO)
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-  félautom atikus váltó, illetve vágányút beállítás;
-  félautom atikus fékezésvezérlés;
-  az irányvágányokon célfékezés féksaruval.
2. K özepes te lje sítm ényű  rendező pályaudvarok  

(1000áN <2200)
-  automatikus vágányútbeállítás és futáskövetés;
-  fűthető gurítódombi váltók;
-  a gurítódom bba épített dinam ikus jármú'mérleg;
-  félautom atikus fékvezérlés;
-  az irányvágányokon célfékező berendezés;
-  kocsijavító a csomóponton.
3. Nagy teljesítm ényű (hazai értelem ben) rendező 

pályaudvarok (N>2200)
-  autom atikus vágányútbeállítás és futáskövetés;
-  fűthető gurítódom bi váltók;
-  a gurítódom bba épített dinamikus járm űmérleg;
-  autom atikus vezérlésű időközi fékrendszer;
-  az irányvágányokon automatikus célfékező beren

dezés;
-  fékpróbázó berendezés az indító vágánycsoporton;
-  kocsijavító a csomóponton;
-  a csom ópont bevezető vonalszakaszainak korsze

rűsége és a forgalom nak m egfelelő (technológia
ilag szükséges) átbocsátóképesség.

M indhárom  kategóriánál feltételezett a korszerű ren
dező pályaudvari inform ációs rendszer, am ely a II. v i
lágbank i közlekedési program  keretében épül ki a 
M Á V -nál. U gyancsak elvárható ezen kiem elt állom á
sok m indegyikénél legalább Integra domino szolgálta
tású állom ási biztosítóberendezés is. További általáno
san elvárható igény a vágányhálózat célszerű speciali- 
zációja, a kihúzóvágányok hossza feleljen meg a fel
dolgozásra beérkező jellem ző legnagyobb vonathossz
nak, valam int a párhuzamos m ozgások olyan m érték
ben legyenek biztosítva, hogy szűk keresztm etszetet a 
csom óponton ne jelentsenek.

A z autom atizálás terén távklatilag m egfontolandónak 
tartjuk a rádiótávvezérlés hatékonyságnövelő m egoldá
sait, m int pl. a gurítóm ozdonyoknál vagy az irányvá- 
gányi kocsitovábbító berendezéseknél.

A  m inim álisan szükséges korszerűsítéseket m egva
lósíthatósági tanulmányok keretében készítette el m eg
rendelésünkre  a M Á V  T ervező  In tézet. A  tanul
m ányok egy rendező pályudvar -  Ferencváros Nyugati 
rendező -  és két kiem elt határállomás -  Hegyeshalom 
és M urakeresztúr -  korszerűsítési koncepcióját foglal
ják  m agukban. A  tanulm ányok alapját képezhetik a 
korszerűsítésnek, majd, ha ennek gazdasági feltételei 
rendelkezésre állnak, néhány előkészítő  in tézkedést 
azonban már 1993-ban tervezünk a folyamatban lévő 
m unkákkal (pl. hegyeshalmi vonal korszerűsítése) kap
csolatban.

5. Rendező' pályaudvarok munkamegosztásának 
vizsgálata

A  rendező pályaudvarok kijelölése -  kijelölésük ak
tualizálása -  és feladataik meghatározása alapvetően a 
kocsiáram latok nagyságának és irányának a függvénye. 
A  hosszú távra is érvényes koncepcióhoz nyilvánvaló
nak lá tsz ik  hosszabb intervallum  kocsiforgalm ának

vizsgálata, azonban ettől el kellett tekintenünk. V izs
gálatunkat 1991. decem ber hónap adataira alapoztuk, 
m ert az elegyáram lati statisztikai feldolgozó rendszer, 
am ely a szám ítási alapokat szolgáltatta nem rég készült 
el, továbbá az árufuvarozás elm últ éveinek adatai csak 
részben  hasznosíthatók  prognosztizá lásra a változó  
m ennyiségek és a m egváltozott súlyponti irányok miatt. 
A  viszonylag friss adat egyrészt az átlagosnál egy kissé 
nagyobb forgalmú hónapra vonatkozik, így a későbbi
ekben bekövetkező kisebb forgalom növekedés m odel
lezésére alkalm as, m ásrészt olyan időszakra vonatko
zik, am ikor nem volt gazdasági embargó egyik kör
nyező ország, illetve vasút ellen sem, tehát viszonylag 
zavartalan nem zetközi gazdasági feltételeket tételez fel, 
am ely hosszú távon kívánatos.

A  jelenlegi és a későbbi vizsgálatok elvégzésére is 
alapot szolgáltató elegyáramlati statisztikai rendszer a 
M Á V  fuvarlevél feldolgozó (FUVAR) és a határfor
galm i inform ációs rendszerének (HÍR) alapadataiból 
határozza m eg a mintegy 850 árukezelési hely (bele
értve a határállom ásokat is) egym ásközti viszonylatá
ban a rakott és üres kocsiáram latokat. Az alapviszony
latok (fuvarlevél, kocsikim utatás) adataiból a program 
analizálja ki a rakott és üres kocsiáram latokat belföldi, 
export, import és tranzit forgalm ak szerint.

A  kocsiáram latokat — a M ÁV Fejlesztési és Kísér
leti Intézet (M ÁV FKI) segítségével -  lényegében sta
tisztikai szakaszok mélységéig állapítottuk meg.

A  ren d ező  pályaudvara ink  jövőben i szerepének  
szakszerű prognosztizálásához az elegytovábbítási ter
vező rendszer programjait használtuk fel. A  program o
kat a győri főiskola készítette el 1990-re főosztályunk 
kutatási megbízására. A  program rendszer [4] részletes 
ism ertetésétől teijedelm i okok m iatt eltekintve csak azt 
em eljük ki, hogy alkalm as az előzőekben em lített ko- 
csiáram lati adatokból szimulációs modellezéssel a vo 
natképző állomások és a rendező pályaudvarok fonto
sabb param étereinek (rendezésigényes kocsik m ennyi
sége, tartózkodási idő, stb.) megállapítására.

A  szám ításokat három változatban végeztük el. En
nek m egfelelően a gépi futtatás előtt beállítottuk a 
szükséges kiindulási adatokat:

-  A  M Á V  Irányítási Szabályzatának útvonalaira 
alapozott szim uláció, ahol a napi 20 kocsi vagy 
annál nagyobb áram latokat a futtatás első fázisá
ban kivettük, csökkentve ezzel a hálózati rende
zésigényességet.

-  A  fenti útvonallal m egegyező szimuláció, azonban 
a napi 25 kocsi vagy annál nagyobb áram latok 
kerültek kivételre a futtatás első fázisában.

-  Új déli transzverzális vasútvonal elegyáram lati 
hatásvizsgálata a napi 25 kocsi vagy annál na
gyobb áram latok kivétele után.

A  szimulációs modellben felhasznált 1991. decem 
beri kocsiáram lati adatok  összesen  233 374 elem i 
áram latot tartalmaztak. A  20, illetve a 25 kocsis fel
tétellel kikerült a számításból 57 926, illetve 52 548 
elemi áramlat. A  különbség az összesnek 2,3 %-a, te
hát a további vizsgálatokra nincs jelentős hatással, ha 
a kiem elt, nagy forgalmú állomások között az előzőek 
szerint határozzuk meg a legkisebb indítható vonat
nagyságot.
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4. táblázat
Rendező pályaudvarok rendezőképessége, tényleges teljesítményei és az elegytovábbítási rendszer szimuláció rendezésigényes

kocsimennyiségei

Rendező pályaudvar Rendezőképesség Átlagos teljesítmény 
(1992. december)

ETR szimuláció 
IR változat

ETR szimuláció 
déli útvonallal

Bp. Ferencváros (K+Ny) 6240 2596 1210 > 913
Rákosrendező 2200 422 143 143
Hegyeshalom 1200 585 (1) 533 533
Komárom 1500 540 (1) 960 < 973
Székesfehérvár 1300 140 (2) 477 «  622
Miskolc 2400 597 417 417
Hatvan 1280 577 737 737
Szolnok 3250 939 858 < 933
Debrecen 1345 361 336 336
Nyíregyháza 966 n. a. 279 279
Fényeslitke (É+D) 3570 1826 832 832
Békéscsaba 1200 407 444 444
Kiskunfélegyháza 850 n. a. 355 355
Dombóvár 1200 368 406 406
Nagykanizsa 600 n.a. 269 269
Celldömölk 1200 551 318 < 321
Összesen

(1) síktolatásos rendezési teljesítmény
(2) gurításos rendezési teljesítmény 
n. a. nincs adat

9909 8574 8513

A  kiindulási adatokban került meghatározásra, hogy 
m ely állom ások az elegytovábbítási szim ulációban ren
dezők, vonatképzők, illetve egyéb (fel- és leadási) ál
lomások.

A  program rendszer a kiválasztott 12 rendező (Bp. 
Ferencváros, M iskolc, Szolnok, Fényeslitke, Dombóvár, 
Kom árom , Hegyeshalom , Székesfehérvár, Hatvan, Bé
késcsaba, K iskunfélegyháza, és Celldöm ölk) között a 
gyűjtési és rendezési kocsióra ráfordítás alapján opti
m alizálja a m unkamegosztást. A  szám ítás végeredm é
nyei néhány esetben szám ottevően eltérnek a vizsgált 
időszak tényleges értékeitől (4. táblázat). Ennek főbb 
okai, hogy a matem atikai optimum eltér az üzemi gya
korlattól, ahol egyéb feltételek is m eghatározzák az 
elegytovábbítás és rendezés leszabályozását. A  szim u
lációs eredm ények a rendezendő kocsik m ennyiségét 
és nem az átrendezések szám át határozzák meg, továb
bá a záhonyi körzet viszonylag bonyolult technológiá
já t a program részleteiben nem követi. Ezért is jóval 
kisebb a fényeslitkei kocsimennyiség.

A  jelenlegi helyzetben rendezőként szám ontartott to
vábbi állomások rendezésigényes kocsim ennyiségét a 
vonatképző állom ások eredményeiből vettük.

A  rendezőképességi adatokat akár a ténylegessel, 
akár a modellezés eredményeivel vetjük össze, nyilván
való, hogy nincs sehol a hálózaton kapacitáshiány és 
a jövőben sem kell ilyennel számolni.

V izsgálatunk speciálisan távlati jellegű volt a Buda
pestet délről elkerülő vasútvonal hatása mind a rende
zőkre, mind az érintett vasútvonalakra. A  m odellezés
hez kiválasztott változat szakaszainak műszaki-forgalmi 
param étereit az 1992-ben készült MÁVTI tanulmány

alapján adtuk meg, hasonlóan a Komárom-Székesfehér- 
vár-Börgönd-Pusztaszabolcs vonalakét is.

A  kocsiáram lati szim ulációs változatok jó l mutatják 
az új és a felújítandó vonalak forgalomvonzó hatását. 
A  részletes eredményekből csak utalunk a budapesti 
legforgalmasabb szakaszon (Bp. Ferencváros és Bp. 
Kelenföld között) elérhető forgalomcsökkenésre, amely 
42,3 %.

A  ferencvárosi rendezési feladatok tekintetében en
nél kisebb arányú csökkenés várható (75,4 %-ra) a du
nántúli hálózati feladatokból eredően.

A számítások alapján a 2000-ig becsülhető forgalom  
nem igényli új vasútvonal létesítését. M egépítésének 
szükségességét gazdasági hatékonyság oldalról -  a je 
lenlegi ism érvek szerint -  nem lehet alátámasztani.

6. Rendezői pályaudvaraink jövó'beni szerepe

A  rendezésigényességi szám ítások és a korábban vá
zolt prognózisunk alapján a rendező pályaudvari kon
cepció lényege a következő:

— A MAV-on új rendező pályaudvar építése sem for- 
galmilag, sem gazdaságilag nem indokolt.

— A rendező pályaudvarokat koncepcionálisan az 5. 
táblázatban minősítettük. A z összes többi állomás 
helyi jelentőségű vonatösszeállító állomás lesz és 
azzá válik Rákosrendező, ha Bp. Ferencváros és 
a körvasút korszerűsítése befejeződik, Nyíregyhá
za a belföldi forgalomcsökkenés miatt, Kiskunfé
legyháza, ha a Kelebia irányú tranzitforgalomm al 
kapcsolatos feladatok Kelebián vagy Szabadkán
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5. táblázat
Rendező pályaudvarok minősítése

Rendező pályaudvar Teljesítmény
kategória

Hálózati sze
rep

Bp. Ferencváros nagy
Szolnok nagy hálózati
Miskolc nagy jelentőségű

Fényeslitke nagy
Dombóvár közepes
Komárom közepes
Székesfehérvár közepes
Hatvan közepes körzeti

Debrecen közepes jelentőségű

Békéscsaba közepes
Celldömölk közepes

elvégezhetők, Nagykanizsa, ha M urakeresztúr kor
szerűsítése megtörténik.

— A nemzetközi forgalom, illetve a ki- és belépő 
elegyrendezés szempontjából kiemelkedő jelentő
ségű határállomásaink:

Hegyeshalom (rendező is);
Kelebia;
M urakeresztúr.

— Hosszú távra javasolható korszerűsítési ütemezés:
1. Bp. Ferencváros Nyugati rendező;
2. Hegyeshalom ;
3. M urakeresztúr,
4. Szolnok.

— H osszú távra javasolható működési színvonal 
megőrzését szolgáló ütemezés:
1. M iskolc;
2. Hatvan;
3. Komárom (összefüggésben a hegyeshalmi

vonal rekonstrukciójával);
4. Dombóvár.

7. Indoklás a rendező pályaudvarok korszerűsíté
séhez

A z em lítettek közül Ferencváros Nyugati rendező 
feújítása a legfontosabb, m ert a nyugati irányú kocsi
áram latok -  a centrális szerkezetű hálózat m iatt -  gaz
daságos koncentrálása és átfordítása a Dunántúlra Bu
dapesten célszerű. A  déli elkerülő vasútvonal esetleges 
m egépítése 25-30 %-kal csökkentené a ferencvárosi át
rendezések számát, de Keleti rendező elhelyezkedése 
m iatt ekkor sem képes átvállalni a dunántúli vonatok 
összeállítását. Az elkészült MÁVTI tanulmány m egfe
lelő javaslato t tesz ezen probléma áthidalására, sőt a 
sarokforgalm at (dupla átrendezéseket) is felszámolja.

Hegyeshalom korszerűsítését szükségesnek tartjuk ah
hoz, hogy a nem zetközi forgalomban a MÁV meg tud
ja  őrizni versenyképességét. A  határállomás rendezői 
részének korszerűsítése után a rajkai rendezési felada
tok átvételére is alkalmas lesz.

Murakeresztúr rendezőképességének növelésével a 
közelben fekvő Nagykanizsa jelenlegi körzeti rendezői 
feladata m egszüntethető lesz. Ugyanakkor délnyugati 
íránvba növelhetjük versenyképességünket, ha gyorsan

tudunk olasz, szlovén, és horvátországi irányú kocsik
ból vonatokat képezni.

A z utóbbi két határállom ás fejlesztése hosszú távon 
a leghatékonyabb beruházás, mert a fuvarozási sebes
séget növelni tudjuk, a specializált áramlatok képzésé
vel pedig a hálózati rendezésigényességet csökkenthet
jük.

Kelebia határállom ás esetleges korszerűsítését, illet
ve kapacitásbővítését a Budapest-Szabadka-B elgrád- 
N is-D im itrovgrád vasútvonal fejlesztési koncepciójában
-  nem zetközi koordinációval -  célszerű meghatározni.

Budapestet délről elkerülő vasútvonal megépítése -  
am ennyiben az az ezredforduló után elérné realitását -  
K om árom  szerepét kisebb m értékben, Székesfehérvár 
rendezési feladatait pedig mintegy 30 %-kal növelné. 
Ez ott nem  igényel kapacitásbővítést.

Összefoglalva az elképzelés a M ÁV rendező pálya
udvarainak számát 16-ról 11-re tervezi csökkenteni. A  
rendező pályaudvarból jelentős vonatösszeállító állo
m ássá degradáltak szó szerinti bezárása a helyi felada
tok m iatt nem lehetséges. Egyszerűsített üzemük azon
ban költség- és létszám -m egtakarítást jelent.

A  technikai változásokon túlm enően a tehervonati 
közlekedési rendszer átalakítására is törekszünk. Ennek 
lényege:

-  A  tehervonatok m enetrendszerűsége közelítsen a 
szem élyszállító vonatokéhoz.

— Jó marketing és term ékm enedzsm ent segítségével 
m egbízható vonatközlekedés tervezés. Ez nem 
csak napi, hanem  ritkább rendszerességgel közle
kedő vonatok kijelölésének igény szerinti növelé
sét jelenti.

— M inden vonatösszeállító állomásra kiterjedő vo- 
nat-elegycsatlakozási tervek kidolgozása.

-  Többlet fuvaroztatói igények kielégítése -  ha az 
nyereségesen megoldható -  m enetrenddel rendel
kező szükségleti tehervonatokkal.

A  tehervonati közlekedési rendszer szervezési és 
technológiai kifejlesztését a M ÁV Fejlesztési és Kísér
leti Intézettel kutatási munka keretében a m últ évben 
megkezdtük.
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Minisztériumi állásfoglalások a Déli 
Autópályáról

DR. IVÁNY ÁRPÁD

A Levegő M unkacsoport és a M agyar Közlekedési 
Klub környezetvédelm i havilapja a .L é legzet” 1991. 
novem ber-decem beri szám ában foglalkozik a „Déli A u
tópályával”. A  lap e témában megjelent állásfoglalásait 
közzétesszük lapunkban is.

A  koncessziós autópálya építések kérdésével Szer 
kesztőségünk egyik tagja külön cikkben foglalkozik.

A Közlekedési, Hírközlési és Vízügyi Minisztérium  
álláspontját Regős Szilveszter főosztályvezető ismerteti
1992. június 15-én kelt levelében, Kalas György (Ref
lex környezetvédelm i Egyesület) kérdéseire válaszolva.

„Tárcánk állásfoglalása a Déli Autópálya koncepci
ójával és megvalósításával kapcsolatban nem  változott, 
az a következőkben foglalható össze:

A z országos közutak sugaras, B udapest-centrikus 
hálózatának átalakítása, a hiányzó gyűrű-irányú kapcso
latok pótlása és ezáltal az érintett déli országrész fej
lődésének érdekében a jövőben szükséges egy korsze
rű, déli útgyűrű fokozatos kiépítése, nagyrészt a m eg
lévő utak felhasználásával, azok korszerűsítésével. A  
tárca ism ert úthálózat-fejlesztési program jában ez a terv 
szerepel.

Nagy kapacitású autópálya kiépítését sem a jelenle
gi, sem a reálisan előrebecsült távlati forgalom nem 
igényli ilyen irányban.

A  Déli Autópálya Kft. a szóban forgó autópálya 
m egvalósítását vállalkozási alapon, idegenforgalmi, ke
reskedelm i és egyéb gazdasági fejlesztésekkel össze
kapcsolja, koncessziós rendszerben tervezi. A  Kft. el
készített a D éli Autópályára egy megvalósíthatósági ta
nulm ányt, am ely azonban a tervezett autópálya néhány 
évén belül történő megvalósítási kérdéseire nem ad ér
tékelhető válaszokat.

A  m egvalósítási tanulmányban a megtérülés szem 
pontjából fontos forgalmi előrebecslés a -  megítélésünk 
szerint reálisnak nem tekinthető -  legkedvezőbb hely
zetek kölcsönhatását feltételezi, a megtérülés mutatói 
ennek ellenére alacsonyak. Kellő részletességű, a ha
tóságok által is jóváhagyott terv m ég nem áll rendel
kezésre. Tisztázatlan a környező országok úthálózatá
hoz tervezett kapcsolódás lehetősége. Ausztria esetében 
nem csak lakossági tiltakozás, hanem hivatalos elutasító 
nyilatkozat is elhangzott a tervezett nyom vonalhoz tör
ténő autópálya-csatlakozás ügyében.

A  köm yezetzvédelm i tárca nyilatkozata szerint a 
D A P számos tájvédelm i körzet érintése m iatt sérti a 
term észetvédelem  érdekeit. Nem készült eddig olyan 
környezetvédelm i hatástanulm ány, amely a terv elbírá
lását ilyen szem pontból lehetővé tenné.

A  DAP mai áron közel 200 milliárd forint összegű 
beruházását finanszírozni hajlandó és arra képes vál

lalkozókról a társaság eddig m ég sem m ilyen érzékel
hető adatot nem közölt.

M indezek alapján a DAP-ot ebben az évtizedben 
nem tartjuk sem indokoltnak, sem megvalósíthatónak. 
Fenntartásainknak több esetben, nyilvánosság előtt is 
hangot adtunk. Hangsúlyoztuk, hogy az ország elsőren
dű  érdeke a legfontosabb nem zetközi főirányokban, az 
elkészült autópályáink folytatásaként az M l,  M 3, M5 
és M 7 autópályák országhatárig történő koncessziós 
rendszerír kiépítése. A  rendelkezésünkre álló erőforrá
sok korlátozottak. Azokat az országos közúthálózat-fej
lesztés prioritásának m egvalósítása érdekében kell össz
pontosítanunk. Em iatt a Déli Autópálya vállalkozását 
sem m ilyen állam i tehervállalással, költségvetési terhet 
je len tő  támogatással, vagy garanciák adásával az em 
lített prioritások m egvalósításáig nem támogatjuk. A  
társaság tevékenységét ezért csak saját erőforrásaiból, 
az Rt., illetve a Kft. kockázatára folytathat, 
feladataival közvetlenül a CO-NEXUS M érnökiroda 
D ebrecen Kft. foglalkozik, de feltételezhető, hogy fel
világosítás a Déli Autópálya Kft-től (1011. Budapest, 
Bem rakpart 28.) is szerezhető.”

* * *

A Környezetvédelmi és Területfejlesztési Minisztéri
um álláspontját a Déli Autópályáról Keresztes K. Sán
dor m iniszter írta m eg 1992. október 13-án kelt leve
lében Haraszthy Lászlónak, a V ilág Term észetvédelm i 
A lap magyarországi képviselőjének, aki már több al
kalom m al ismertette a m inisztériummal a környezetvé
dő  szervezetek közös álláspontját.

,A  Déli T ranzit Autópályával kapcsolatos m egítélé
sükkel egyetértek, és álláspontunk ebben a kérdésben 
m egegyezik a KHVM  álláspontjával.

A  nagy kapacitású autópálya kiépítését a reálisan 
előrebecsült távlati forgalom ilyen irányban nem  igény
li. K ellő részletességű, a hatóságok által is jóváhagyott 
terv még nem áll rendelkezésre.

T isztázatlan a környező országok úthálózatához ter
vezett kapcsolódás lehetősége.

Ausztria esetében nem csak lakossági tiltakozás, ha
nem  hivatalos elutasító határozat is elhangzott a terve
zett nyom vonalhoz történő autópálya csatlakozás ügyé
ben.

Tekintettel arra, hogy a Déli Autópálya számos táj
védelm i körzet érintése m iatt sérti a term észetvédelem  
érdekeit, a KTM  ezért sem támogatja.

Ezen túlm enően nem készült eddig olyan környe
zetvédelm i hatástanulm ány, am ely a terv elbírálását le
hetővé tenné (ha lenne ilyen).

A  fentieken túlm enően a Déli Autópálya vállalko
zást sem m ilyen állam i tehervállalással, költségvetési
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terhet je len tő  tám ogatással vagy garanciák adásával 
nem támogatjuk.

A  Déli Autópályát m indezek alapján ebben az év
tizedben nem tartjuk sem indokoltnak, sem m egvaló
síthatónak. Fenntartásainknak több esetben a nyilvános
ság előtt is hangot adtunk.

M eg kell jegyeznem , hogy az előzőekben leírtakkal 
ellentétben a városokat elkerülő útszakaszok, terelőutak 
m ielőbbi m egvalósítását a legm esszebbm enőkig tám o
gatjuk.”

* * *

Autópálya-építés mint munkalehetőség

Rolek Ferenc, a Munkaügyi Minisztérium  közigaz
gatási állam titkára a következőképpen nyilatkozott egy 
interjúban, am ely m egjelent a Népszabadság 1992. au
gusztus 26-iki számában:

„Közm unkát azokon a területeken érdemes alkal
m azni, am elyek leginkább igénylik az élőmunkát. A z 
autópálya tipikusan az a fejlesztés, am ihez sok eszköz 
és anyag kell, de kevés élőm unka. V iszont kerék
párutak építése m ár megoldható lenne ilyen módon, 
és ezt érdem es is ösztönözni.”
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Programjavaslat a magyar országos 
közúthálózat balesetveszélyes helyeinek 

azonosítására
AL-THAAEI A. M.

Bevezetés

M agyarország fejlődése és a Kelet-Európától Nyu- 
gat-Európa felé forduló politikai változások jelentősen 
b efo ly áso lták  a lakosság  közlekedési m agatartását, 
am ellett, hogy közlekedésbiztonsági szempontból az or
szágos közúthálózat viszonylag alacsony szinten állt. 
Szokatlanul nagy számú baleset volt az 1987-1989. 
évek közötti időszakban, az előzőekben em lített válto
zások m ia tt A  magasabb biztonsági színvonal érdeké
ben egy „Balesetveszélyes helyek azonosítása” és egy 
„H elyszíni vizsgálatok” program , beindítását javasoljuk 
ebben a tanulmányban, am elyekkel m egtalálhatók és 
kiválaszthatók azok a csom ópontok és szokások, ahol 
halm ozódnak a balesetek. A  problem atikus helyek 
korrekcióját a baleseti szituációk és körülm ények m eg
felelő vizsgálatai és elemzései alapján lehet m egvaló
sítani.

A probléma természete. A z 1987-89. közötti három 
év alatt sok kritikus baleseti helyzet alakult ki M a
gyarországon. Pl. 1989-ben a közúton közlekedők kö
zül 2162 em ber halt meg, 32052 sérült meg súlyosan 
vagy könyen a balesetek következtében.

Á  dinam ikus fejlődés és a motorizáció szintjének 
növekedése anélkül, hogy a régi úthálózat a közleke
déspolitika tényleges fejlesztése mind a lakott területen 
belüli, mind a kívüli területeken m egtörtént volna, 
egyform a m értékben oka lehet a kialakult helyzetnek. 
További nehézségeket a korszerű oktatási és közúti el
lenőrzési eljárások alkalm azásában mutatkozó hiányos
ságok okoznak, jóllehet a szükséges m egoldások között 
ezek jelentős szerepet játszanak.

Cél. Ennek a közúti biztonsági program nak fő célja 
az em beri és anyagi veszteségek csökkentése a magyar 
országos közúthálózaton. A  munkaprogram egyik leg
fontosabb fázisa a baleseti áldozatok szám ának 
csökkentése azáltal, hogy azonosítják, majd követke
zetesen kijavítják azokat a helyeket, amelyek baleset- 
veszélyesek. Ázok a helyek balesetveszélyesek, am e
lyeken a baleseti helyzetek abnorm álisán súlyosak. Ösz- 
szehasonlítva más hasonló helyekkel abból a célból, 
hogy korrekciókat hajtsunk végre a forgalmi rendben 
vagy a közút tartozékoknál. M agyarországon a közle
kedésbiztonságot javító program olyan hatékony 
m ódszert igényel, am ellyel kiválaszthatók azok a ke
resztm etszetek, am elyek valóban veszélyesek és m eg
találhatók a javítás módjai is. Ezek a korrekciók azon 
módszerek felhasználásával dolgozhatók ki, am elyek 
a közutat üzem elők által ismertek és használhatók.

Korábbi tanulmányok. D. A. Morin és B. M. Rudy 
a Poisson modellt alkalm azta a balesetek valószínűségi 
eloszlásának közelítésére azoknak a helyeknek a m eg
határozásához, am elyeken nagyszámú balesetek fordul
tak elő [1].

P(n) = e Aa/n\ 
ahol:
P(n) = annak valószínűsége, hogy n baleset fordul 

elő adott helyen, adott időszak alatt; 
e = term észetes logaritmus alapja; 
a -  a balesetek várható száma, adott helyen, adott 

időszak alatt.
Hasonló form ulát vezettek be az adott hely baleseti 

mutatójára.
J. A. Deacon és munkatársai [2] az eredeti Poisson 

modellből a következő két form ulát szám ították ki az 
adott hely kritikus balesetszám ára és kritikus baleseti 
mutatójára:

C/V= a + Kíá + 0,5 

R c=  R a+  KJTWm + 1/£M
ahol:
CN  = kritikus balesetszám; 
a = az adott helyen az átlagos balesetszám;
K  = az igényelt szignifikancia szintnek m egfelelő 

valószínűségi paraméter, amely szintén igaz, hogy a 
kiválasztott hely balesetveszélyes;

Re = kritikus baleseti mutató az összes pontra vagy 
szakaszra vonatkozóan millió km egy járm ű kilom é
terenként;

Ra = átlagos baleseti mutató az összes pontra vagy 
szakaszra vonatkozóan millió km egy járm űkilom éte
renként;

M  = egy ponton áthaladó járm űszám  egy szakaszon 
közlekedő járm űkilom éter millióban.

Bárm ilyen időszak egy szakaszhossz használható az 
egyenletben [3]. A  ,JC’ értékét a P  valószínűség szintje 
határozza meg.

A  K  kiválasztott értékei [2, 3].
P  0,995 0,975 0,950 0,925 0,9 
K  2,576 1,96 1,645 1,44 1,232
A leggyakrabban  a lka lm azo tt „ K ” é r té k  2 ,5 7 6  

(P=0,995) és 1,645 (P=0,950) [1, 4], A  korábbi egyen
letek a mérnöki tudom ányokban gyakran használt m i
nőségellenőrzés két formáját jelentik, de ebben az 
esetben a közúti biztonsági metodika felé mutatnak. A  
m inőségellenőrzési m ódszer harmadik alakja a súlyos
sági szám , amely nagyon fontos a helyszínek azonosí
tásának és saját veszélyességük szerinti prioritási sor-
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A balesethalmozódási helyek körülményeit 

leíró diagramok

Helyszíni vizsgálatok és felmérések

Javaslatok a fejLeszxésre es korrekciókra

1. sz. ábra: A teljes munkafolyamat ábrája
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rendbe rendezésnél. M agyarországon a balesetek sú
lyosságát a következő kategóriák szerint osztályozzák:

— halálos közúti baleset: egy vagy több halálos ki
m enetelű sérülés;

— súlyos kim enetelű baleset: egy vagy több szem ély 
8 napon túl gyógyuló könnyebb sérülése

— könnyű sérülés: egy vagy több szem ély 8 napon 
belül gyógyuló könnyebb sérülése.

Holló Péter [7] súlyozó tényezőket határozott meg 
a különböző típusú sérülésekre, am elyek a sérülés költ
ségeitől függnek és hosszú távú baleseti adatok alapján 
számították.

A  súlyozó tényezők a következők:

A sérülés típusa Súlyozó tényező Jele

Halálos sérülés 73 H

Súlyos sérülés 11 S

Könnyű sérülés 1 K

M ás országok a balesetekre olyan súlyozó tényező
ket alkalm aznak, am elyek a súlyossági index egy a 
súlyosság száma valam ilyen szám ított formáján alapul
nak.

Kutatási program. A  tanulm ányban követett m ód
szer két fázisra bontható. Az első  az elm életi módszer 
(m inőségellenőrzés), am ely a balesetveszélyes helyek 
azonosítására alkalm as a baleseti adatrekordok felhasz
nálásával. A  második fázis a gyakorlati részt jelenti és 
olyan m ódszert ajánl, am ely egy részletes helyszíni 
vizsgálatot tartalmaz a két legrosszabb eset elemzésére.

A z 1. ábra a teljes m unkafolyam at ábráját mutatja, 
beleértve az elemzésekhez használt adatokat és m in
den m ás tevékenységet, am elyeket a részletes vizsgá
latoknál kell elvégezni a javítási alternatívák és kor
rekciós javaslatok meghatározásához.

Hivatali balesetvizsgálati fázis. Ebben a szakaszban 
a m agyar főúthálózat kb. 5 % -át kitevő 1470 km 
hosszú szakaszát véletlenszerűen kiválasztottuk és a 
rendőrség által gyűjtött baleseti adatok alapján baleset
v izsgálatokat végeztünk. Ezt a hálózatot a 2. ábra m u
tatja. Három  év baleseti adatait használtuk a baleset- 
halm ozódási helyek meghatározására, ahogyan ezt S. 
Dániel és A. L. Richard javasolta [8, 9].

Új egyenérték egyenlet került m eghatározásra a sé
rülés kim enetele szerinti súlyozás felhasználásával, eze
ket a balesethalm ozódási helyek azonosítására kritéri
um ként lehet alkalm azni.

ELIN  = 73 H  + 11 5  + K  [4]
ahol:
ELIN  = könnyű sérüléses balesetszám  egyenértéke;
H  = halálos kim enetelű balesetek száma;
S = súlyos kim enetelű balesetek száma;
K  = könnyű sérüléses balesetek száma.
Ebben az egyenletben minden balesetet az abban 

előfordult legsúlyosabb sérülés minősíti és csak egyszer 
vesszük figyelem be a számításnál. A z E U N  legna
gyobb lehetséges értéke 73 lehet. Ez akkor fordul elő, 
ha m inden baleset halálos kimenetelű. Az ELIN  legki
sebb lehetséges értéke: 1. Ez akkor fordul elő, ha m in
den baleset könnyű kimenetelű. Ebben a tanulmányban 
a kritikus ELIN (CELIN) értéket hasonlóan a 2. egyen

lethez, ugyanabból a Poisson eloszlásból, ugyanolyan 
konfidencia szint m ellett számítottuk, m int azt egy ko
rábbi tanulm ányban leírtuk. A  3. ábra a tipikus m inő
ségellenőrzési görbét m utatja a három  kritérium ra 
(CN, CELIN, Re), am elyeket aimak eldöntésére hasz
náltunk, hogy egy pont, egy szakasz balesetveszélyes-e
-  avagy nem. A  tanulmányban kiválasztott K  érték 
2,575 (P-99,5 %). A  baleseti adatokat m inden évre, 
m inden útszakaszra vonatkozóan ábrázoltuk és bem u
tattuk az irodai munka során kiszám ított három m inő
ségellenőrzési mutatót.

A  4. ábra a 6. sz. útra vonatkozó ábrázolás egy 
részét mutatja. A  balesethalm ozódási helyek m eghatá
rozásához 0,5 km hosszú szakaszokat választottunk, 
am elyek csom ópontokat vagy két csom ópont közötti 
pontokat tartalmaznak. A  szakaszok az út különböző 
hosszú szegmensei voltak, ebben a tanulmányban 1,
2, 4, 8, és 12 km hosszúak, ahogyan ezt az 1. ábra 
m utatja. Az egyes szegm ensekben található balesetek 
m egkeresését az u. n. lebegő szakasz m ódszerrel opti
malizáltuk. Ez azt jelenti, hogy a szegmens mintegy 
lebegve halad végig a baleseti ponttérkép felett úgy, 
hogy mindig félig átlapolja a másik szegmens hosszú
ságú szakaszt és azt keresi, m elyik szegm enshez van 
több baleseti pont. A z 5. ábrán az elképzelés grafikus 
reprezentációja látható. A z 1. ábrán bem utatott szeg
m ensek ezzel a m ódszerrel lettek kiválasztva. Az eljá
rást addig kell folytatni, am íg az út teljes hosszát le 
nem  fedték. Ezt az iterációt a kiválasztott m inden útra 
végigcsináltuk. A  szegm ensek legtöbbjében nem talál
tunk balesetet. A  végső fejlesztési program hoz végzett 
eljárást a 6. ábra mutatja. A  balesetveszélyes szaka
szok vagy pontok kiválasztásakor a három m inőségel
lenőrzési kritérium nak nagyobbnak kell lenni, m int a 
kritikus érték, am int ezt a 6. ábra mutatja. Ha az egyik 
vagy a háromból két tényezőnél nem teljesül ez a fel
tétel, akkor nem  tekintettük az adott helyet balesetve
szélyesnek. A  6. ábra az azonosítás és döntés külön
böző  lépéseit mutatja a balesetveszélyes helyek irodai 
m unka során végzett kiválasztásának folyam atában.

A területkialakítás szerinti osztályozás. A  különböző 
útvonalakon kiválasztott balesethalm ozódási helyeket 
(pont vagy szakasz) a földrajzi elhelyezkedésük alapján 
osztályoztuk aszerint, hogy lakott vagy nem  lakott te
rületen találhatók. L istát készítettünk azokról a baleset- 
veszélyes helyekről, am elyek a városi és külsőségi sza
kaszokon, lakott és nem  lakott területen fordultak elő. 
L istá t készítettünk továbbá a különböző hosszúságú 
szakaszokról. Autópályákon a kilépési pontokat veszé
lyesnek m inősítettük és az autópályák más veszélyes 
helyeitől elkülönítettük.

A balesetveszélyes helyek prioritási listái. A  vizsgá
latnak ebben a szakaszában a balesetveszélyes helyeket 
prioritás szerint sorrendbe raktuk és kilistáztuk az am e
rikai Institute o f Traffic Engineers útmutatásai szerint. 
K ülönböző sorbarendezési m ódokat használtunk asze
rint, hogy különböző pontszám okat adtunk a tényezők
nek fontosságuknak megfelelően. Azokat a helyszíne
ket azonosítottuk, am elyek pontszám ai a legalacso
nyabbak  vo ltak . K ritikus baleseti m utató tényezőt 
(C.R.F.) határoztunk meg, am elyet a baleseti mutató 
(Ra) és a kritikus baleseti m utató (Re) arányaként ké-



X
L

II. ÉV
FO

LY
A

M
 

4. SZ
Á

M



F
o
r
g
a
lm

i 
t
e
lje

s
ít

m
é
n
y
 

/k
m

/

140 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

Kritikus baleseti mutató / Re/

Szakasz hossz /km/

3. sz. ábra: Tipikus ellenőrzési görbék a CN, CELLIN és Re 
ellenőrzési kritériumokra

4. sz. ábra: A 6. sz. út lakott és nem lakott szakaszainak bal
eseti helyzete
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Ró azi tett s za ka sz t

L2

5. sz ábra: Rögzített szakasz és átfedéses szakasz

L1

L2

peztünk. A zokat a helyeket, amelyeknél kisebb volt a 
pontszám  és a C.R.F. értéke nagyobb, m int 1.0, hely
színi vizsgálatra jelöltük ki. A z 1. sz. táblázat példát 
m utat az M l autópályán a Budapest felőli irányban 
lévő 9 helyszín sorba rendezésére.

Helyszíni vizsgálati fázis. A  7. ábra részletesen m u
tatja a különböző összefüggéseket és tevékenységeket, 
am elyeket ebben a tanulmányban azért alkalm aztunk, 
hogy m ég több biztos útmutatót kapjon a felhasználó 
a vizsgált balesetveszélyes helyszínről [11]. A  biztos 
útm utatót az FH W A  javasolta [12]. A  balesetveszélyes 
helyszínek számára különböző alternatív m egoldási ja 
vaslatok kidolgozása érdekében a következő alapvető 
lépéseket kell megtenni:

-  a valós problém a megléte;
-  a probléma meghatározása;
-  az összes megvalósítási lehetőség azonosítása;
-  a m egoldás kiválasztása;
-  végrehajtás.
A  balesetveszélyes helyek további lépéseket igényel

nek a biztonsági beavatkozások bizonyos típusainak 
végrehajtásához:

-  az ütközési diagram  elkészítése;
-  a körülm ényeket mutató diagram elkészítése;
-  a baleseti je llem zők összegzése;
-  helyszíni m egfigyelések végzése;
-  alternatív biztonsági beavatkozási listák készítése.

1. táblázat
Az M l autóút Budapest felé haladó oldalán az 1987-89. évi baleseti adatok alapján megállapított balesethalmozódási helyei

nek különböző módon történő rangsorolása

Sor A hely sorszáma 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Összes Átlag

Alapadatok
A Hossz km-ben 0.75 0.75 0.75 0.75 0.75 0.75 0.75 0.75 0.75 6.75 0.75

B Átlagos napi forgalom 5048 4082 4510 6360 6360 4680 5193 5193 7261
C Balesetek 2 3 3 2 4 4 7 11 9 45 5

D Résztvevő járművek 2 2 2 1 1 0 1 5 1 15 1.67

E Meghaltak 1 2 0 0 0 0 1 1 0 5 .56

F Súlyosan sérültek 1 0 2 1 0 2 3 4 8 21 2.33

G Könnyen sérültrek 
Mutatók

0 1 1 1 4 2 3 6 1 19 2.11

H Baleset/km 2,67 4 4 2,67 534 534 9.33 14.67 12 6.0

I Résztvevők/km 2,67 2.67 2.67 1.33 1.33 0 1.33 6.67 1.33 2.3

J Millió jármű vagy jármű km 1.843 2.013 1.823 2321 2.321 1.708 1.895 1.895 2.65 18.47 1.98

K Becsült ktg (103 Ft) 1460 1430 220 220 20 210 1430 1640 440 7070 828.8

L Fajlagos baleseti mutató 1.085 1.49 1.65 0.862 1.723 2.342 3.69 5.805 3.396 2.449

M Résztvevők fajlagos mutatója 1.085 0.99 1.097 0.430 0.430 0 053 2.64 0.84
N Felső ell. határérték Re 

A sorbarendezés szempontjai
5 5 553 5.52 5.13 5.13 5.63 5.45 5.45 5.11

O Balesetek szerint 6 5 5 6 4 4 3 1 2

P Résztvevők szerint 2 2 2 3 3 4 3 1 3

Q Költség (súlyozott) 2 3 5 5 7 6 3 1 4

R Baleset/km 6 5 5 6 4 4 3 1 2

S Résztvevő/km 2 2 2 3 3 4 3 1 3

T Fajlagos baleseti mutató 8 7 6 9 5 4 2 1 3

U Balesetszám mutató kiválasztás 8 7 6 9 5 4 3 1 2

V Irányítás költsége 0 0 0 0 0 0 0 1 0

L/N Kritikus mutató tényező 0.20 0.28 0.30 0.17 0.34 0.42 0.68 1.065 0.66

Rangsor pontok összege 30 27 26 36 26 25 17 8 19

A balesetek költségeit a kővetkezők szerint számolták: 1 355 800 
balesetek 365 napra vonatkoznak.

Ft/haláleset, 206 600 Ft/súlyos sérült, 18 600 Ft/könnyű sérült. A
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6. sz. ábra: A balesetveszélyes helyek azonosítása és vizsgálata 
során követendő eljárások

Beavatkozás megtervezése 
és végrehajtása

Helyszíni vizsgálat
A baleseti mutató 

nagy?

Irodai vizsgálatok Szükséges a helyszíni vizs- 
gálát? y

Nincs beavatkozás

K
Ö

Z
L

E
K

E
D

É
ST

U
D

O
M

Á
N

Y
I SZ

E
M

L
E



XLII. ÉVFOLYAM 4. SZÁM 143

Adatgyűjtés

A korábbi adatok 

áttekintése

Helyszíni felvételek 

és a működés 

vizsgálata

Teljesítmény adatok 

gyűjtése

A helyszín jellemző

inek leírása.

A veszélyek azono

sítása. leírása és
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sorrendbe |
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________A probléma meghatározása_______

A z on osí tá s ,  mutatja és ren dez i  

a v es zél ye ket

A járművezetői teljesítmény tényezüinek meghatározása

A sebesség és ha

ladási vonal elem

zése

Az elvárások 

jelle m zése

Az értékelési és 

felismerési tépye- 

zók becslése

Az információs 
terhelés elemzése

.
---- L ü í L- f C-2 I ; 1

Információs igények meghatározása

Információ kezelé Információs Igények fontossági A jelenlegi infor

si szakaszok igények sorrendje mációk értékelése

meghatározása m eghatározása *
I T T fü-2

_ . L .: .3 . , í  P d _ .

Pozitív útbaigazító információk megállapítása

Alkalmazható forgalom Pozitív űtmutatási terv

irányító eszközök készítése

azonosítása

ITT 1

Értékelési terv 

fejlesztése

Értékelés

Adatgyűjtés végre

hajtása

Adatok bemutatása 

és elemzése

........ „ ....L  d 1 M

7. sz. ábra: Pozitív útbaigazító Információk Javításához szüksé
ges tevékenység
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8. sz. ábra: Átlagos kritikus balesetgyakoriság a különböző 
rendű magyar utakon (P=99,5)

A  baleseti előfordulások m egértése céljából m indkét 
kiválasztott helyszínen forgalmi konfliktus m egfigyelé
seket végeztünk, amelyek kiterjedtek a sávváltásra, fé
kezésre, duda használatára, egyéb manőverekre.

A  sávváltások számának százalékát a teljes forgalom 
százalékában adtuk meg. Csom óponti konfliktusokat 
Glautz és Migletz által javasolt m ódszerrel végeztük
[13].

A vizsgálat eredményei. A z előzőekben tárgyalt ku 
tatási módszert alkalm aztuk a 3 év alatti baleseti ada
tok, forgalom nagyságok és az utak geom etriai je llem 
zőinek felhasználásával. A  három minőségellenőrzési 
m utató (CN, CELLIN  és Re) felhasználásával, 99,5 %- 
os szignifikancia szinthez tartozó valószínííségérték 
m ellett balesetfelhalm ozódási helyeket azonosítottunk. 
A  m inőségellenőrzési módszernél használt különböző 
adatok elem zése alapján a következő eredm ényre ju 
tottunk:

-  a CN, CELIN és Re átlagos értékei alapján szá
m ított és a 8., 9., valam int 10. ábrán bem utatott 
eredményeket m int általános ellenőrzési görbéket, 
m int mérnöki eszközöket lehet használni annak

Szakasz hossz /km/

9. sz. ábra: A kritikus könnyűsérülés gyakorisága egyenér-
tékének átlagos értéke a különböző rendű magyar utakon

(P=99,5)

m egítélésére, hogy az adott szakasz balesetveszé- 
lyes-e vagy sem. A  CN  és CELIN  kritikus érté
keit, am elyeket minden egyes útkategóriára kiszá
m oltunk, valam int ugyanazon útkategóriákra a 
kritikus ellenőrzési mutató egyenleteket a 2. táb
lázatban soroltuk fel.
A  2. táblázatban látható CN, CELIN  értékek a 
balesetveszélyes helyek kiválasztási döntéséhez 
használhatók, míg az egyenletek az Re kiszám í
tásához alkalm asak, az M  teljesítmény számítása 
utáni összehasonlításhoz, am elyet m illió járm ű di
m enzióban adnak meg. A  8-10. ábrán bem utatott 
görbék a baleseti veszély nagyságának eldöntésére 
alkalm asak úgy, hogy az egyenletekből kiszám ít
juk  az Re értéket m inden főút kategóriára, miután 
az adott útszakasz forgalmi teljesítm ényét millió 
járm űkilom éterben meghatározták;

-  minőségellenőrzési módszert alkalm aznak és ha
tékonynak találtuk azt a magyar országos főúthá
lózat balesethalm ozódási helyeinek m eghatározá
sára;

-  a vizsgálatba bevont négy fő útosztály m indegyik
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Forgalmi teljesítmény /I millió jármúkilométer/

10 sz. ábra: Átlagos kritikus baleseti mutató a futásteljesít
mény függvényében a különböző magyar utakon (P=99,5)

Útkategóriák CN ke CELIN ke
resztmet resztmet

szetre szetre
Autópálya 2-3 8

Elsőrendű főút 4 19

Másodrendű főút 3-4 13

Autóút 3,4 27

2. táblázat
A CN, CELIN ÉS Re átlagos értékei és egyenletei útkategóri- 

ák szerint

Re, Egyenletek 
(keresztmetszetre 

és szakaszra)
Rc=135+2,576. 
135 (M+1)2M

Rc=872+2,576. 
872(M+1)2M

Rc=l,172+2,576.
1,172(M+1)M

Rc=459+2,576.
459(M+1)2M

útvonalán a balesethalm ozódási helyek növekedé
se mutatható ki az 1987-89. évek adatai alapján;

-  az (1-2) km szakaszhosszat találtuk m egfelelőnek 
az alsóbbrendű úthálózat balesetveszélyes helyei
nek részletes elemzéséhez;

-  az autópályák közül az M 7, a főutak közül a 2. 
és 6. sz.. út, a m ásodrendű utak közül a 26. és 
35. sz utat, valam int az autóutak közül az M l-e t 
találtuk a vizsgált utak közül a legbalesetveszé- 
lyesebbnek és halmozódási pontjain sürgős be
avatkozásra van szükség.;

-  a konflik tusok, am elyek a helyszínen végzett 
vizsgálatok során figyelhetők meg, alkalm asak a 
baleseti magatartás leírására;

-  a Magyarországon gyűjtött baleseti adatok nagyon 
hasznos eszköznek bizonyulnak a különböző típu
sú közutak balesethamozódási helyeinek meghatá
rozására;

-  a súlyosság és a teljes baleseti költségek legna
gyobbak az autóutak balesetveszélyes helyein és 
a legkisebbek az autópályákon.

Következtetések és ajánlások. A z előbbiekben köz
readott eredm ényeken kívül a következők javasolha
tók a további munkához:

-  a baleseti adatgyűjtő lap fejlesztésére van szük
ség, különösen a baleseti helyazonosítást kell 
m egbízhatóbbá tenni;

-  hasonló elem zést kellene végezni magasabb m eg
bízhatósági szint esetén (P=95 % vagy ^= 1 ,645), 
hogy több balesethalm ozódási helyet találjunk, 
néhányat ezek közül ebben a vizsgálatban nem 
tudtunk azonosítani;

-  javasolható külön iroda létrehozása a forgalom- 
te c h n ik a i o sz tá ly o k o n  b e lü l, ahol a ta n u l
m ányban bem utatott elem zéseket gyakran végre 
lehet hajtani;

-  a gépjárm űvezetők részére további pozitív útm u
tatással többletinform ációt kell nyújtani a baleset
halm ozódási helyeken vagy szakaszokon, ahol ál
talában geom etriai vagy forgalom irányítási hiá
nyosság is tapasztalható;

-  az irodai vizsgálat során végrehajtandó m űvelete
ket m egadtuk rajzban is, ennek alapján olyan szá
m ítógépi program alkalmazható, amely autom ati
kusan m eghatározott időközönként felkutatja a 
balesethalm ozódási helyeket;

-  több oktatásra és nagyobb szigorra van szükség 
a gépjárm űvezető képzés során.
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Szerkezetváltás a tengerhajózás biztonsági 
struktúrájában

DR. SCHLÁTH JÁNOS

A  m últ század vége óta egyre fokozódik a tenger- 
hajózás biztonságának növelését szolgáló nem zetközi 
együttműködés. Á z előkészítő nem zetközi konferenciá
kat 1929-ben, az „Életnek Tengeren való Oltalmára 
V onatkozó Nem zetközi Egyezm ény” követte. K ésőbb, 
hasonló néven -  a technikai fejlődés változásait követ
ve -  számos nem zetközi egyezmény született. Jelenleg 
az 1974/78 évi szám talanszor már m ódosított „Életbiz
tonság a tengeren” tárgyú egyezmény rendelkezik e 
téren. A  tengerhajózás egyes területeinek koordinálása 
létrehozott nem zetközi szervezeteket 1958-ban egysé
gesítette, felváltotta a N em zetközi Korm ányközi T en
gerészeti Szervezet, am ely később N em zetközi Tenge
részeti Szervezet (IM O) néven az ENSZ szakosított 
intézm ényévé, és a tengerhajózás egészének legm aga
sabb szintű nem zetközi fórumává vált.

A  század  e lején  a rádió  a lkalm azása  fo rrada l
m asította, nem zeközi biztonsági rendszerré fejlesztette 
a tengeri hajók addig spontán, vakszerencsére bízott 
mentési gyakorlatát. A  rádión és elsősorban a hajó-hajó 
kapcso la ton  alapu ló  b iz tonság i rendszer m űködése 
azonban számos körülménytől -  a rádióhullám ok ter
jedési viszonyaitól, a vétel időben és térben korláto
zottságától, más hajók jelenlététől, stb. -  függ. Ez azt 
jelenti, hogy egy veszélyben lévő hajó szem élyzetének 
akkor van lehetősége a túlélésre, ha a terjedési viszo
nyok kedvezőek és a vészjel vétele lehetséges, ha van 
egyáltalán m entésre alkalmas hajó a segélykérő hajó 
körzetében és az vette a vészjelzést, és term észetesen 
a kapcsolatfelvétel kelléke, hogy legyen egy olyan kü
lönleges szakképzettséggel rendelkező személy a po
tenciális segélynyújtó hajón, aki kellően jártas a rádió
berendezés kezelésében, a rádióforgalm azásban, a Mor- 
se-rendszerű távközlésben. Am ennyiben m inden feltétel 
teljesült, m ég m indig fennáll a lehetősége, hogy a süly- 
lyedő hajóval a keresés közben megszakad a kapcsolat 
és a m entést végző hajó nem találja m eg a süllyedés 
színhelyét, nem találja a túlélőket, ha viszont bárm e
lyik feltétel nem teljesült, a bajban lévő hajó vészjel
zését senki sem vette, a hajó „nyomtalanul eltűnt” sze
mélyzetével együtt. E rendszerben a hajón, vagy a par
ton lévő rádióállomás kom munikációs távolsága 100- 
150 tengeri mérföld (kb. 158-278 km).

A  nyílt tengeren, távol a partoktól eleve kizárt a 
parti rádióállom ások részvétele a mentésben. A  rádió- 
forgalom a rádiótávbeszélőre és a M orse-rendszerű rá
diótávíróra épül, tehát e berendezések kezelésére, a for
galom ban részvételre többéves gyakorlattal rendelkező 
speciális képzésű önálló rádiós jelenléte szükséges. A  
kom m unikációs problém ákat növeli az a tény, hogy 
egyre nő a m űsorszóró parti rádióállomások száma és 
a felhasznált frekvenciák zsúfoltak, nem zárható ki az

áthallás, az interferencia zavaró hatása a védett frek
venciákon sem, m indezek csökkentik a vészközlem é
nyek vételének biztonságát.

A z ism ertetett rendszer technikai tökéletesítésének 
ellenére, a Nem zetközi Tengerészeti Szervezet súlyos 
hajókatasztrófákra vonatkozó statisztikája szerint 1978- 
91 között összesen 9150 különféle rendeltetésű tartály
hajót ért baleset, ezeken 1468 tengerész vesztette éle
tét, ugyanakkor 1361 különféle, 1600 BRT-nél nagyobb 
szárazárúszállítóhajó-katasztrófa következett be, ennek 
során 1046 tengerész halt meg. 1982-91. között 1595 
darab 100 BRT-nél nagyobb halászhajó pusztult el, 
1186 tengeri halász vesztette életét. Csupán 1990-ben 
tíz bejelentő' ország halászflottájából 543 db, 24 mé
ternél rövidebb hajó pusztult el, 278 halász vesztette 
életét.

N apjaink technikai változásának egyre gyorsuló üte
me új távlatokat nyitott a tengerhajózás biztonsága te
rén is. Ennek eredményeként született m eg a műholdas 
és a korábbi távközlési rendszer előnyeit kiaknázó, 
kom binált rendszerként működő Nem zetközi Tengeri 
V észhelyzetjelző  és B iztonsági Rendszer (GM DSS), 
am ely legalább olyan forradalmi változást je len t e té
ren, m int a rádió megjelenése. M ár a korábbi bizton
sági rendszer -  minden hátránya ellenére -  em berek 
tízezreinek életét m entette meg. A z új, tökéletesebb 
rendszer bevezetésével nőtt a katasztrófák elkerülésé
nek, túlélésének esélye, azaz, összhangban a Nem zet
közi Tengerészeti Szervezet célkitűzéseivel, nőtt az 
em beri élet biztonsága a tengeren.

A  m űholdas távközlés lehetőségeit felism erve, a 
Nem zetközi Tengerészeti Szervezet Tengeri Biztonsági 
Bizottsága (IM O M SC) már 1966-ban határozatot ho
zott a műholdas tengeri biztonsági és kommunikációs 
szolgálat kifejlesztéséről, tengeri forgalomban alkalmas 
berendezések konstruálásáról. A  cél megvalósítására az 
IM O és a Nem zetközi Távközlési Unió (ITU) együttes 
munkával létrehozta a Tengeri M űholdas A dások Szer
v ez e té t (IN M A R S A T -egyezm ények), am ely önálló  
nem zetközi vállalkozásként -  egy am erikai cégtől meg- 
véve a M ARISAT közös vállalatot — 1982-ben kezdte 
meg tényleges működését. A  kialakított és gyakorlat
ban bevált INM ARSAT-rendszerre építve, következő 
lépésben az „1974. évi Életbiztonság a tengeren” tár
gyú nem zetközi egyezm ény 1988. évi módosításaként 
az egyezm ényben  részes tagállam ok  e lfogad ták  a 
G M DSS-rendszer tervét. A  m ódosításokat a világ ke
reskedelm i flottájának 97 százalékát birtokló 114 or
szág ratifikálta, így 1992. február l-ével kezdődően 
hatálybalépett a rendszer 1999-ig történő szakaszos be
vezetésének nemzetközi kötelezettsége.
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A z új rendszer — a m űholdakon keresztül -  folya
m atos part-hajó, hajó-part és hajó-hajó közötti kapcso
lattartást tesz lehetővé, az előző rendszer adottságaihoz 
viszonyítva több m ódot biztosít segélykérésre: URH 
távbeszélőn partiállom ás közbeiktatásával DSC hívás
sal, közép- vagy magasfrekvencián küldött DSC rádió
közlem énnyel, m űholdon keresztül földi partiállom ás
hoz (CES) vagy földi hajóállom ás(ok)hoz továbbított 
D SC rádióközlem énnyel, EPIRB bóják segítségével, 
stb. A  korábbihoz viszonyítva jelentős változás, hogy 
a tengeri hajók rádióállom ásának kötelező berendezé
seit nem bruttó regiszter tonnával m egkülönböztetett 
ha jónagyság -ka tegó ria  határozza m eg, hanem  attól 
fü g g , hogy  a h a jó  m ilyen  te n g e ri h a jó zá s i kör- 
zet(ek)ben tevékenykedik. E  körzetek:

Á l  körzet -  zónahatár a partiállom ások URH for
galm ának kom m unikációs hatótávolsága kb. 25 tengeri 
m érföld (kb. 46 km) a partoktól.

A2 körzet -  zónahatár a középfrekvencián m űködő 
partiállom ások  szórás-kom m unikációs távolsága, kb. 
100-150 tengeri mérföld (kb. 158-278 km);

A3 körzet -  zónahatár az északi és déli 70 széles
ségi fokok közötti, azaz a sarkvidéket kivéve csaknem 
a teljes Föld felület, az INM ARSAT-m űholdak szórási 
területe;

A 4 körzet -  a felsoroltakon kívüli zónák (sarkvidé
kek).

Á z IM O A .420 (XI) 1979. évi határozata a korábbi 
rendszer adottságait figyelem be véve, valamennyi 300 
B R T vagy ennél nagyobb hajóra kötelezővé tette a 
2182 kHz-n m űködő rádiótávbeszélő és az 500 kHz-n 
m űködő rádiótávíró berendezéseket, továbbá előírta, 
hogy a tengeri hajókat olyan URH távbeszélővel kell 
felszerelni, amely a 16. csatornán (156,8 M Hz) kom 
m unikálásra alkalmas és a felsorolt vészfrekvenciákon 
folyam atos figyelőszolgálatot kell tartani. E rendelke
zések az új rendszerben is érvényben maradtak.

A  je lenlegi INM ARSAT-rendszer az Atlanti-, az In
dia és a Csendes óceán felett geostacionáris távolság
ban elhelyezett m űholdak segítségével m űködik. A  há
rom m űhold pozíciójából gyakorlatilag az északi 70-75 
szélességtől a déli 70-75 szélességig teijedő területen
-  azaz csaknem  az egész Föld felületen -  létrehozható 
távközlés, kivéve a sarkvidéket, ahol egyébként sincs 
jelentős hajóforgalom. A z INM ARSAT-rendszer alap
vető  feladata a vészhelyzeti riasztószolgálat, de ezeken 
kívül két igen fontos szolgálatot -  u.n. SAFETYNET 
tengeri biztonsági szolgálatot, m elyen keresztül a ten
gerhajózás biztonságát érintő (M SI) közlem ények a 
NAVTEX-adással párhuzam osan továbbításra kerülnek, 
továbbá a kereskedelm i célú levelezést lebonyolító 
FLEETN ET szolgálatot -  biztosít. A  küldem ényeket 
m indkét rendszerben akár távbeszélőn, akár írott for
m ában telex kapcsolatban, nagy sebességű közvetlen, 
keskenysávú sornyomtatón keresztül továbbítani lehet. 
A  világ csaknem minden országából, az óceánokon ha
józó  bárm elyik hajóval egyszerű tárcsázással kétirányú 
távbeszélő, vagy telexkapcsolat létesíthető, és ezen m a
gánterm észetű közleményeket, vagy írott üzleti levele
zést lehet eljuttatani. E szolgáltatásokon kívül a rend
szer még orvosi tanácsadó-segélynyújtó, m eteorológiai

előrejelző, nautikai tájékoztató, hajó-helyzet bejelentő 
stb. szolgálatot biztosít a hajók számára. A  Nem zetközi 
Tengerészeti Szervezet m egítélése szerint a rendszer 
legnagyobb értéke azonban, hogy veszély esetén spe
ciális berendezésekkel elérhető  a riasztó-segélykérő  
k ö z lem é n y ek  csak n em  100 száza lék o s v é te le . A  
GM DSS-rendszer tehát, a már m űködő korábbi rend
szer elem eit a műholdas távközlés lehetőségeivel kom 
bináltan alkalm azó új rendszer (1. ábra).

A  rádiókezelők szerepének változása

A z IM O és az ITU szervezetek együttes munkával 
fogalm azták m eg az új rendszerben m űködő rádióállo
m ás szem élyzetével szemben tám asztott követelm énye
ket. A z új berendezések kezeléséhez elegendő a navi
gációs őrszolgálatot adók kiegészítő képzése, viszont a 
karbantartás, javítás feladata a rádiókezelők eddigi kép
zettségétől eltérő, szám ítógéptechnikusi képzettséget 
igényel -  a hagyom ányos rádiósképesítés erre nem ele
gendő. A  rádióállom ások felszerelésének m értéke és 
szem élyze tte l ellátása tek in te tében  kom prom isszum  
született: az A1 és A 2 körzetekben a hajót vagy duplán 
kell felszerelni az előírt berendezésekkel -  ez esetben 
parti szerviz látja el a szükéséges teendőket, -  vagy 
elegendő egy berendezés-sorozat, am ennyiben m egfele
lő szakképzettséggel rendelkező elektronikai szakem ber 
van a hajón, aki a javítás-karbantartás teendőit elvé
gezni képes. Harm adik m egoldás az előző két lehető
ség valam ilyen kielégítő kom binációja, am ely teljes 
m értékben biztosítja a hajó rádióállom ásának m űködő- 
képességét. A z A3 és A 4 körzetekben lévő hajón a 
felsorolt három megoldásból legalább kettőnek kell ér
vényesülnie. Tehát külön rádiós alkalm azása nem szük
séges ugyan, de a hajó képesített szem élyzetének is
m ernie kell a berendezések kezelését, és a vész- és 
biztonsági levelezés ellátásához a Rádiószabályzatban 
előírt külön képesítéssel kell rendelkeznie.

A  GMDSS rendszerben alkalmazott berendezések és 
alkalmazásuk célja

A  körzetigényeknek m egfelelően a hajókat továbbra 
is fel kell szerelni közép- és nagyfrekvenciás rádiótáv
író berendezésekkel, rádiótelefonokkal, URH távbeszé
lővel. Ezeken felül azonban több új berendezés hasz
nálata vált kötelezővé.

A z alapkészülék, a műholdon keresztül történő táv
közlésre szolgáló berendezés. Ez term ékcsalád formá
jában  jelenik  m eg és hajónagyságtól függően árban, 
m éretben, kapacitásban különböző egyedekből áll. Van
nak olyan kism éretű, olcsó készülékek, am elyek ha
lászhajókon, jachtokon is elhelyezhetők. A  készülékek 
közös adottsága, hogy elsősorban -  autom atikus, vagy 
kézzel indítható kivitelben szó szerint „gom bnyom ásra”
-  a vészhelyzeti közlem ények -  vészjelek, hajó neve 
vagy azonosító kódja, helyzete, stb. -  továbbítására és 
vételére szolgálnak, de lehetőséget biztosítanak egyéb 
távközlési-forgalm i szolgáltatások igénybevételére is.

A z INM ARSAT-A SES készülék a hajó felépítm é
nyein elhelyezett parabola antennából, telexből, távbe
szélőkészülékből és a csatlakozó periféria egységekből



Süllyed a hajó,'""^.—  
vagy egyéb ok miatt 

/ el kell hagyni a 
hajót ? /

Szá njanak  be az 
URH és SART készü
lékkel felszerelt  
túlélési járműbe,ha 
lehetséges, EPIRB bó 
ját is vigyenek.

Ka van idő adjon

le vészjelzést a

MF/KF/URH DSC , 
vagy az INMARSAT 
berendezésen ke
resztül.___________ _

dzonnal hozzák mű
ködésbe az EPIRB és 
a SART készülékeket 
és távolodjanak el 
a hajótól.

nemnem

73j ön le vészjel- 
zést az MF/KF/URH 
DSC,vagy az INMAR
SAT készülék segít 
ségével.

Érkezeti; válasz 
jelzésére? N.

Lepjen összekötte
tésbe MF/KF/URH DSC 

■vagy INMARSAT készü 
lékén keresztül a 
VIentéskoordináló 
Központtal/RCC/ és
^.környező., h a  g ó l l a l

Kézi kapcsolással 
hozza működésbe a 
hajón lévő EPIRB és 
SART készülékeket.

Azonnali segi 
ség szükséges

nem

Vészhelyzet le 
hetősége fennáll? Jelentse be MF/KF/URH 

DSC,vagy INMARSAT be
rendezése segítségével 
a Mentéskoordináló Köz 
pontnak./RCC/ Lépjen összekötte

tésbe MF/KF/URH DSC
vagy INMARSAT készü
lékén keresztül a 
Mentéskoordináló 
Központtal/RCC/,és 
a környező hajókkal.

1.Ha nem tudják magukkal vinni az EPIRB-bóját a túlélési járműire, 
az a süllyedő hajóról feluszva automatikusan működésbe lép.

2 .Amennyiben szükséges,a veszélyben lévő hajók minden lehetséges 
eszközt felhasználhatnak a környező hajók risztására.

3 .Vészhelyzeti riasztásra egyetlen eszköz használata sem kizárt, 
bármelyik és az összes rendelkezésre álló eszköz felhasználható.

igen

M e g j e g y z é s ;

1. ábra: A GMDSS-rcndszcr vészhelyzetre vonatkozó működé
si útmutatója
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áll. K iegészíthető adattárolóval, számítógéppel és v izu
ális m egjelenítő egységekkel (display, som yom tató). E 
berendezés m eglehetősen költséges. Egyszerűbb válto
zata az INM ARSA T-B készülék, és igen sokat je lentett 
a bevezetés szempontjából a „C” típusú INM ARSAT 
készüléknek IM O általi elfogadása. Ez a változat kis
m éretű  (kb 6 kg). Távbeszélésre kom m unikációs lehe
tőséget nem biztosít, azonban képes telex üzem m ódra. 
A  vészhelyzeti közlem ények is ily módon továbbítha
tók. Körsugárzó antennája különösen jelentős technikai 
előnyöket biztosít. Olcsósága, m éretei révén kisebb já r
m űvekre is felszerelhető. Az IM O, az A3 körzetben 
hajózó hajókra az INM ARSAT-A vagy a nagyfrekven
ciás rádióberendezés alternatív helyettesítőjeként elfo
gadta.

A  Digitális Szelektív Hívás (DSC) olyan lehetőséget 
biztosít, hogy m eghatározott frekvencián leadott hívó
kóddal parti állomásról egyes hajókra adhatók le sor
nyom tatón, vagy képernyőn m egjeleníthető vész- vagy 
egyéb közlem ények, illetve ilyenek továbbíthatók a ha
jóról is. A  SOLAS egyezm ény IV. fejezetének több 
szabálya rendelkezik a DSC bevezetéséről, am elynek 
elsőrendű funkciója a vész- és biztonsági hívás. N eve 
abból szárm azik, hogy a készülék egy egysége a sze
lektív hívások kódolására, dekódolására egy digitális 
kódjelzést használ. M aga a készülék a DSC egységből 
és a központi csatlakozást szolgáló alegységből áll. V e
szély esetén jelentősen megkönnyíti a m entés és fel
kutatás szervezését, lebonyolítását: a segélykérő közle
m ényt szó szerint „gom bnyom ásra” -  a hajó nautikai 
berendezéseire  csatlakoztatva a különféle szükséges 
adatokat autom atikusan biztosítja -  továbbítja (hajó 
helyzete, időpont, sebesség, a veszély term észetének 
kódja, stb.) A  je lzést vevő parti állomás a közlem ényt 
azonnal képes visszaküldeni a segélykérő hajó körze
tében működő hajókra, ahol a közlemény automatikus 
riasztást indít. A  készülék kb. négy percenként ismétli 
a közlem ényt, m indaddig, míg visszajelző, vételt elis
m erő kódjelzést nem kap. Ezután a vészhelyzeti kom 
m unikáció rádiótávbeszélőn vagy keskenysávú közvet
len som yom tatón (NBDP) keresztül folytatódik.

M inthogy a hajókon URH-n, közép- és m agasfrek
vencián m űködő készülékek egyaránt m egtalálhatók, a 
DSC készülékek m űködtetését a SOLAS részletesen 
szabályozza. Eszerint az összes hajón kötelezően fel
szerelt URH távbeszélő készülékeknek alkalm asaknak 
kell lenniük a 156,25 M Hz-n (70. csatorna) DSC kül
dem ények vételére, adására.

A z A2  körzetre felszerelt hajót az URH készüléken 
felül olyan középfrekvencián m űködő rádióberendezés
sel kell ellátni, m elyhez az adó-vevőn kívül egy 2187,5 
kHz-n működő DSC tartozik.

A l, A2  és A3  körzetben hajózó hajót az előzőeken 
felül, am ennyiben nincs rajta INM ARSA T földi hajó
állom ás, a 2187,5 kHz-n és a 4,0-27,5 MHz közötti 
frekvenciatartom ányban egyaránt m űködni képes olyan 
közép, illetve nagyfrekvenciás rádióberendezéssel kell 
ellátni, am elyhez a biztonsági és vészhelyzeti kom m u- 
nikácóra alkalmas DSC egység is tartozik. A  kijelölt 
frekvenciákon folyam atos figyelőszolgálatot kell fenn
tartani.

A  DSC számára -  tekintettel a frekvenciák terjedé
sének légköri függőségére -  több frekvenciasávot je 
löltek ki. Egy négy éven keresztül lefolytatott kísérlet
sorozat keretében 17 állomás 13 000 DSC vészjelzés 
99 százalékát vette. Az Északi- és a Balti-tengeren le
folytatott kísérleteknél a középfrekvencián adott DSC 
je lzéseket a kontroli-állom ások m ég 300 tengeri m ér
földnél is 95 százalékos gyakorisággal vették. A  töb
béves kísérleti periódus után, az iMo A .610 (15) és 
A .613(15) számú közgyűlési határozataival szabályozta 
az e célra szogáló rádióberendezések teljesítm énynor
máit.

A  Kiemelt Csoportos Hívás (EGC) technikai lehe
tősége révén a Föld egyes földrajzi térségeiben, kör
zeteiben hajózó hajók együttesen, szelektív formában 
hívhatók. A z INM ARSAT rendszerű alapkészülékek A  
és C típusai egy proceszorral és som yom tatóval kiegé
szítve alkalm asak az ilyen hívások vételére. A m ennyi
ben ilyen nincs a hajón, akkor az EGC hívás vételére 
alkalm as, speciális vevővel kell a hajót felszerelni. A z 
EG C  vevő kism éretű, viszonylag olcsó, kezelése rend
kívül egyszerű: egy külön antennával felszerelt nyom ó
gom bos tárcsázású telefonkészülékhez hasonló egység
ből, és ehhez csatlakozó sornyomtatóból áll.

A z INM ARSAT rendszerben a SAFETYNET szol
gálaton belül e m ódszerrel juttatják el a N AVA REA 
körzeteken kívül hajózó hajócsoportokra (adóktól kb. 
500 tengeri m érföldre, sarkvidéki területekre) szelektív 
form ában a szükséges NAVTEX küldeményeket. A  ki
em elt „hajócsoport” állhat egy hajóból, de magában 
foglalhatja a v ilág összes hajóját is, vagy vonatkozhat 
pl. egy bizonyos állam lobogóját viselő, vagy egy b i
zonyos földrajzi környezetben hajózó hajókra. A z EGC 
hívás lehetősége különösen fontos a mentési, felkuta
tási tevékenység során, m elyben csak bizonyos hajók 
vesznek részt, a többi hajót az EGC forgalom  nem 
zavaija. E hívási m ódot csak a SAFETYNET hivatalos 
intézm ényei a N A VTEX és SÁ R szervek, egységek 
használhatják. A z EGC-m ód kísérleti időszakában nulla 
százalékos hibaarányt állapítottak meg.

A NAVTEX-vevő

A  SOLAS egyezm ény új IV. fejezete m inden 300 
bruttó  regiszter tonnás, vagy ennél nagyobb hajóra elő- 
íija az 518 kHz-n továbbított NAVTEX m űsor vételére 
alkalm as rádióberendezést, am ely a parti állom ásokból 
hálózatszerűen létrehozott NAVÁREA-körzetekben ha
józó  hajókra rendszeres m űsorként sugárzott tengeri 
biztonsági inform ációkat (M SI), azaz navigációs, m e
teo ro lóg ia i je lzé sek e t, je len tések e t, jég je len tések e t, 
m entési-felkutatási inform ációkat, révkalauz-szolgálattal 
kapcsolatos közleményeket, navigációs szolgálatok vál
tozásaival kapcsolatos tájékoztatókat, stb. angol nyel
ven egy rácsatolt közvetlen keskenysávú sornyom tatóra 
írott form ában venni képes.

A z M SI kü ldem ények  rendszeres időközönkén t 
m eghatározott frekvenciákon kerülnek továbbításra -  a 
közlem ényeket a készülék automatikusan, folyamatosan 
veszi -  külön rádióst m űködtetése nem igényel. A  
NAVTEX-re épülő N em zetközi Navigációs Jelző Szol
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gálatot (W W NW S) az IMO m ár 1977-ben -  m egfelelő 
kísérleti időszak után -  elfogadta. A z e célra kifejlesz
tett som yom tatós vevő beállítható az egyes hajók szá
mára szükséges közlem ények szelektált vételére is. A  
N A VA REA  körzeteken kívül hajózó hajók e közlem é
nyeket az IN M A R SA T előzőekben ism ertetett SA- 
FETY N ET biztonsági hálózaton keresztül vehetik.

A Vészhelyzetjelző Rádióirányadó Bóják (EPIRB)

A  hajón elhelyezett felúszó berendezések szükség 
esetén az elsüllyedt hajóról felúszva autom atikusan, de 
kézzel működtetve is kb. 4 tengeri mérföld helyzet
pontossággal behatárolható riasztó- és rávezető irány
je leket adnak még akkor is, ha a szem élyzetnek olyan 
hirtelen kell elhagynia a hajót, hogy erre nincs idejük. 
A z eszköz jelzései a műholdakon keresztül riasztják a 
nem zetközi M entési és Felkutatási Szervezet (SÁR) 
egységeit és a felkutatókat a helyszínre vezetik.

A  gondolat nem újkeletű, azonban első ízben az 
1974. évi „Életbiztonság a tengeren” tárgyú nem zet
közi egyezm ény 1988. évi módosítása tette kötelezővé 
ilyen eszközök alkalm azását. A  korábbi készülékek 
csak a 2182 kHz rádiótávbeszélő, illetve a 121,5/243 
M H z légiforgalm i segélykérő frekvenciákon működtek. 
A  tapasztalatok szerint e frekvenciák használata nem 
volt elég eredményes. A  hetvenes években Norvégia 
kísérletsorozata szerint a 121,5 M Hz-n leadott 250 
vészhívásból csupán kilencet vettek a potenciális m en
tőegységek.

A  hetvenes évek végén a Szovjetunió és az A m e
rikai Egyesült Államok létrehozták a COSPAS-SAR- 
SAT műholdas mentési rendszert és 406 M Hz-n világ
m éretű egyutas riasztórendszer kialakítása vált lehető
vé. A  rendszer a sarkokhoz közeli, viszonylag alacsony 
m agasságú pályán keringő műholdak segítségével m ű
ködik, üzem behelyezése óta többszáz em beri életet 
m entett meg. Ezért határozott úgy az IM O, hogy kö
telezővé teszi alkalmazását. Az IM O elfogadta az idő
közben az INM ARSAT-rendszerben 1,6 GHz-n (L-sáv- 
ban) m ás m ódszerrel m űködtetett riasztóbójákat is, de 
ezeknél szintén kötelezővé tették, hogy 406 M Hz-n is 
m űködjenek. Az INM ARSAT-rendszerű EPIRB sarkvi
déken hajózva nem m űködik.

M indkét m entő-rendszerben m űködő bója kézzel 
m űködtetve, vagy tengervízben szabadon felúszva au
tom atikusan képes riasztó-rávezető jelzések és azono
sító adatok továbbítására.

A  Túlélési Járm ű Radar Transzpondere (SART)
A  GM DSS-rendszerben a radartranszponder a túlé

lési járm ű legfontosabb kelléke: a SOLAS III. fejezete 
előíija, hogy a hajó m indkét oldalán egy-egy túlélési 
járm űvet fixen fel kell szerelni egy-egy ilyen berende
zéssel. A  kézzel üzem behelyezhető vagy autom atikusan 
m űködő készülék, a környező hajók, légijárm űvek ra- 
darem yőjén 20 pontból álló jó l felismerhető, össze nem  
téveszthető, m eghatározott alakú vonalsorozatot gene
rál, am elynek segítségével a túlélési járm ű iránylata, 
távolsága, azaz helyzete, pontosan meghatározható. Lé
gijárm ű nagyobb magasságból term észetesen nagyobb 
távolságról is képes a jelzések vételére. A  je lzést vevő

radarok által sugárzott hullám ok működésbe hozzák a 
radartranszponder automatikus fény- és hangjelző riasz
tóját, így a túlélők értesülnek, hogy m entőjárm ű van 
a közelben. A  SOLAS m inden 300 bruttó regiszter 
tonna nagyságú, vagy ennél nagyobb hajóra kötelezővé 
teszi a radartranszponderek alkalm azását. A  9 GHz 
sávban m űködő eszköz teljesítm énynorm áit az IM O 
A .697 (17) sz. közgyűlési határozata szabályozza.

Az új rendszer bevezetésével, elem einek technikai 
adottságából eredően biztosabbá válik  a vészjelzések 
vétele és lerövidül a mentési, felkutatási m űvelet ko
ordinálása, lefolyásának időtartama, pontosabban kivi
telezhető az egész akció.

A  Nem zetközi Tengerészeti Szervezet Tengeri B iz
tonsági B iztonságának GM DSS albizottsága 1988-ban 
felm érést készített a körzetenként szükséges berende
zés-készlet költségigényéről. Eszerint, egy 1600 BRT, 
vagy nagyobb hajóra, az újtípusú rádióállom ás beren
dezéseinek együttes értéke 25 240-56  640 U SA dollár, 
egy 300-1600 BRT nagyságú hajón a m inim um ként 
előírt berendezések együttes értéke 8165-23  070 USA 
dollár.

K örzetenként a költségek részletezése a következők 
szerint alakul:

A l körzetben USD Al és A2 körzetben: USD
URH berendezés 1100 A l körzetre előírt

URH DSC vevő 400 berendezések 8900
B osztályú DSC KF rádióberendezés 6000
kontroller és processzor 1500 KF DSC vevő 400
NAVTEX vevő 1000 B osztályú DSC kont
Műholdas EPIRB 1750 roller és processzor 2050
SÁR radartranszponder
(2 készlet) 1500 Összesen: 17350

Hordozható URH rádió-
telefon (3 db) 1650

Összesen: 8900

A l, A2 és A3 körzetben:
K ét felszerelési alternatíva közül lehet választani: a 

hajókat vagy INM ARSAT rendszerű földi hajóállom ás
sal (SES), vagy közép/magasfrekvenciás rádióberende
zéssel kell felszerelni.

Költségek alakulása USD Költségek alakulása USD

KF/MF rádióberendezés INMARSAT-állomás

választása esetén választásakor

A l körzet berendezései 8900 A l és A2 körzetre

KF/MF rádióberendezés 9400 előírt berendezések 17350

KF/MF DSC vevő 2500 INMARSAT SES

A osztályú DSC kont STANDARD-C típusú 8000
roller és processzor 3400

Rádiótelex berendezés 5600 Összesen: 25350

Összesen: 29800

A l, A2, A3 és A4 körzetben:

A z összes körzetben hajózó hájókra az előzőekben 
ism ertetett KF/M F rádióberendezés alternatívát kell al
kalmazni, azaz 29 800 USD ráfordítást igényel.
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Üzemben lévő „meglévő” hajók esetében -  feltéve, 
hogy a hajó a SOLAS jelenleg még hatályos rendel
kezései szerint előírt m odem  berendezésekkel van fel
szerelve és csupán ki kell egészíteni azokat a GM DSS- 
ben előírt speciális berendezésekkel a becsült költségek 
a következőképpen alakulnak:

USD
A1 körzetben: 7800
A1 és A 2 körzetben: 10250
A l,  A 2 és A 3 körzetben 

(KF/M F alternatíva esetén) 21750*

A l ,  A 2 és A3 körzetben 
INM AR SA T SES változat) 10250*

A l,  A2, A 3 és A 4 körzetre 21750*

* E költségek nem foglalják magukban az MSI vételére előírt külön 
berendezés árát.

Irodalom
A Nemzetközi Tengerészeti Szervezet (IMO) 17. közgyűlé
sének határozatai (A.694/17-A.707/17) és a Szervezet által 
kiadott tájékoztató munkaanyagok.
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Szakdolgozat-pályázatok a műszaki 
főiskolákon

DR. KOSARAS GELLÉRT

A z ipari és kereskedelmi miniszter a szakm ai fel
ügyeletéhez tartozó m űszaki főiskolák 1992-ben vég
zett hallgatói részére még az elm últ év szeptem berében 
pályázatot hirdetett különböző szakterületeken készített, 
kim agasló színvonalú szakdolgozatok díjazására.

A pályázaton részt vehettek azok az 1992-ben ok
levelet kapott üzemmérnökök, akik a m egjelölt szakte
rületeken olyan dolgozatot készítettek, amely az üzem 
m érnöki feladatkörhöz kapcsolódóan az elm élet és gya
korlat szoros egységét alkalm azza, a gyakorlat számára 
m egvalósítható, a szerkezetátalakítási és a piacgazda
sági törekvéseket elősegítő új, vagy elem eiben új fel
adatm egoldásokat tartalmaz.

A  m egjelölt szakterületek a következők: 
építő, építész, gépész, villamos, vegyész, 
könnyűipari, műszaki informatikai.
A pályázat feltételei részletezték azokat a tém aterü

leteket, am elyeken a kidolgozott pályam unkának újdon
sággal illetve részletes feladatm egoldással kellett ren
delkeznie. Ezek a következők:

-  gyakorlatban m egvalósítható létesítm ény terve, 
tervezésének rendszere;

-  új, korszerű term ék, eszköz, berendezés gazdasá
gos előállítása;

-  m érési, ellenőrzési, m űszaki felügyeleti, illetve 
m inősítési rendszer kidolgozása;

-  korszerű felújítási, karbantartási rendszerek kiala
kítása;

-  m unkafolyam atok szervezésére, műszaki nyilván- 
tatások, adatkezelések egyszerűsítésére új rend
szerek kidolgozása;

-  új megoldások, eljárások, rendszerek kidolgozása, szak
mai oktatás, gazdálkodás és az értékesítés területén;

-  környezetvédelm i, biztonságtechnikai, hum ánpo
litikai rendszerek kidolgozása.

A  pályázatokat első lépésként a szakterületek kép
zési rendszerében résztvevő egyetem ek és főiskolák 
(rövidítésüket a cikk végén közöljük) oktatóiból vala
m int a szakterület elismert ipari szakembereiből kiala
kított „Véleményező Bizottság” értékelte az értékelő la
pon m egadott szem pontok és pontozás alapján úgy, 
hogy minden szakdolgozatot két független szakem ber
(oktatási és ipari) vélem ényezett az Államvizsga Bi
zottságok ajánlása mellett.

A z értékelések alapján „Díjmegállapító Bizottság” 
döntött a pályadíjak odaítéléséről.

A  meghirdetett pályázat lebonyolításával az IKM ez 
évben a Pollack Mihály Műszaki Főiskolát bízta meg. A  
viszonylag rövid lebonyolítási idő ellenére 81 pályázat 
érkezett be a következő szakterületi megoszlásban: 

építő 14 db
építész 22 db
gépész 16 db

villam os 11 db
vegyész 6 db
könnyűipari 6 db
műszaki informatikai 6 db
A  m eghirdetett pályadíjak minden szakterületre,
I. díj: 12000 Ft
II. díj: 8000 Ft
III. díj: 5000 Ft
m elyet a „Díjmegállapító Bizottság” 1992. decem ber

9-én tartott ülésen a következő pályázóknak ítélt oda:
Építő szakterület:

I. díj: Csordás Péter SZIF
II. díj: Szőnyi György PM M F

Varga Éva Enikő YM M F
III. díj: Benedek Miklós SZIF

Hangay Tamás PM M F
Kiss Gábor PM M F

Építész szakterület:
I. díj Szekér Szilárd Y M M F
II. díj Kuli László Y M M F

Lukácsi Tamás PM M F
III. díj Ferenczy Csaba YM M F

Strommer Csaba PM M F
Hajnis Róbert PM M F

Gépész szakterület:
Triff ÁkosI. díj BDM F
Kelemen Zoltán BDM F

II. díj Zsiga Gábor BDM F
Boros Attila BDM F

in .  díj Olasz Géza GAM F
Bátyi Péter GAM F
Szabó László György BDM F

Villamos szakterület:
I. díj Bársony József KKM F
II. díj Rodek Zsolt KKM F

Halasi Ferenc PM M F
III. díj Bodnár István PM M F

M ógor Emil Donát VE-KM
Vegyész szakterület:

II. díj Östör József VE-KM
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A francia koncessziós autópálya-társaságok 
USAP egyesülése és a vállalatok találkozója

MORANCAY, G.: Rencontre USAP -  Entreprises 
Revue générale des Routes et des Aérodromes 

689. sz. 1992. júl-aug. 

Fordította: Dr. Gáspár László

A z autópályák létesítésével foglalkozó intézm ények 
1991 novem berében m ásodszor találkoztak, hogy m eg
tárgyalják az időközben felm erülő problém ákat. A  ko
rábban kijelölt állandó bizottság és a Ponts et Chaus
sées központi laboratórium a a következő 5 tém át tar
totta időszerűnek: 1. a kivitelezési feltételek és a m un
kahelyen elért jellem zők közötti korreláció kutatása; 2. 
a nehéz forgalom alakulása és hatása a pályaszerkezet
re; 3. a m unkák felosztásának m egvizsgálása; 4. a for
galom  alatti kivitelezés az úthasználók érdekeinek fi
gyelem bevételével; 5. a pálya jellem zőinek m eghatáro
zása.

1. téma: Közös kísérleti vizsgálatok

A z 1988. évi első találkozáson elhatározott közös 
kísérletek célja kettős: 1) a burkolat végső tulajdonsá
gait -  pályaegyenletesség, érdesség, tömörség -  befo
lyásoló géppark működési param étereinek kutatása, va
lam int a gépi felszerelés továbbfejlesztése; 2, a kivite
lezési m unkacsoport részére olyan belső  ellenőrzési 
eszköz szolgáltatása, m ely adatai alapján az esetleg 
szükséges korrekciók a gépek működésének m egfelelő 
m ódosításával elvégezhetők . E zeket a k ísé rle tek e t 
1990-ben az A 54 és az A5 autópálya 3 m unkahelyén 
m eg is kezdték.

A z első m unkahely főleg a tudományos m ódszertan 
és a beépítési munkafázis ellenőrzésére (tesztelésére) 
szolgált. Az első eredm ények nagyon biztatóak és a 
gépek működtetésének hatékonyságára vonatkozóan b i
zonyos feltételezéseket megerősítettek.

A  k ishu llám os pályaegyenetlenség  vizsgálatában  
még el kell mélyedni, m ert ez összefügg a m egfelelően 
felszerelt géppark (töm örítő eszközök, stb.) m űködésé
vel. A z 1990. évi mérési kam pány értékelése lehetővé 
tette a fontosabb param éterek és mérési ciklusok pon
tosabb meghatározását.

A  v á l la l a to k  1 9 9 1 -b e n  f o ly ta t tá k  a ta p a s z 
talatszerzést belső ellenőiző érzékelők alkalm azásával: 
a mérési paraméterek megjavítása és a szakem berek 
motiválása céljából.

A  m egbeszélések során rámutattak arra is, hogy -  
a m ár em lített kiegészítéseken felül -  Figyelembe kell 
venni a töm örítést és a beépített anyagok hatását is.

A  résztvevők végül üdvözölték azt a kitűnő együtt
m űködési klím át, am elyben ezeket a kísérleteket és 
vizsgálatokat sikerült folytatni.

2. téma: A nehéz forgalom alakulásának hatása 
az autópályák pályszerkezetére

A z autópályák a személy- és teherszállítás területén 
alapvető és m eghatározó szerepet játszanak. Francia- 
országban az utóbbi két évtizedben a koncessziós au
tópályák hossza m egötszöröződött, ezzel szem ben a 
íjtuk  lebonyolódó személyforgalom hétszer, a nehéz
forgalom  pedig tizenhatszor lett nagyobb. Ez a növe
kedés jelentős hatást gyakorol a pályaszerkezetre, mert 
a nagyon nehéz tehergépkocsik aránya — a könnyeb
bekhez viszonyítva -  megháromszorozódott. Ez a káros 
hatás főleg a nagyobb forgalmú régebbi autópályákon 
m utatkozott meg.

A  nehéz forgalomnak a pályaszerkezetre és a föld
m űre gyakorolt hatását műszaki vonatkozásban jó l le
het jellem ezni. További kutatások szükségesek viszont 
a pályajellem zőket ért hatások jobb  mennyiségi m eg
határozását illetően -  főleg a terhelés (egy-, két- vagy 
három  tengelyű járm űvek, nyom ásértékek) függvényé
ben.

A  tanulm ány burkolaterősítés és fenntartás szem 
pontjából áttekini a nehéz forgalom elviselésére alkal
mas pályaszerkezetek technikáit. A  megbeszélések so
rán előtérbe került nehéz forgalom összetételének je 
lentősége: hálózaton ezért önműködő forgalomszámláló 
és terhelésm érő állom ásokat kell létesíteni. A  figyelem 
főleg az olyan pályszerkezetek jó  teljesítőképességi 
adataira irányult, melyeknél a szerkezeti és a kopóréteg 
funkciói elválnak, és az utóbbi vízáteresztő anyagból 
készült. A  feliszapolódott vízáteresztő aszfaltok vízsu
garas kitisztításának problém áit különféle kísérletekkel 
próbálják megoldani, ezek közül egyesek eredményei 
nagyon biztatóak. Végkövetkeztetésként megállapítható, 
hogy bizonyos útvonalakon 2010-ig a nehézforgalom  
m egkétszereződése várható. Az illetékes üzemeltetők 
figyelm ét ezért m ár most fel kell hívni a szükséges 
intézkedések kellő időben való megtételére.
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3. téma: A munkák felosztásának megvizsgálása

Ezt a dokumentumot különböző érdekeltségű válla
latok dolgozták ki, és egyaránt, tartalm az a beruházó 
és a kivitelező szakem bereknek a m unkák felosztására 
vonatkozóan kialakított megoldási javaslatait, a pálya- 
szerkezet és a földm ű kölcsönhtását illetően a szakte
rületek szerinti szétválsztás logikusnak és célravezető
nek tűnik, a védőréteg készítésénél azonban figye- 
lemmmel kell lenni annak kettős szerepére is. A  sza
kaszok hosszát illetően: a vállalatok az egy szezonban 
m egépíthető 60 -80  km-t, az autópályatársaságok vi
szont legfeljebb 40 km -t tartanak a legmegfelelőbbnek.

A  m unkábaadás következő három módja lehetséges:
-  egyetlen generálkivitelező megbízása, mely koor

dinálja a szakvállalatok és egyéb alvállalkozók 
munkáját; előnye: a globális felelősség; hátránya: 
m unkarészek csatlakozási problém ái és a határi
dők teljesítése, továbbá nem m indig válaszhatók 
ki a legjobb szakvállalatok;

-  jó l képzett szakvállalatok elkülönített m egbízása 
a különböző munkafázisok elvégzésére, mely ne
hézségekkel járhat a m unkák csatlakozásánál;

-  az előző két mód kom binálása, m elynek előnyei 
a fő m unkahely címzetes vezetője koordinál, az 
egyeztetett ajánlat csökkenti a kockázatot és a 
jobb szakvállalatok kiválasztási lehetőségét; hát
rányai: az alkalmi csoportosulásokban belső ellen
tétek m erülhetnek fel, koordinálási nehézségek, 
nagy gyakorlat és körültekintés igénye a vezetők 
részéről.

K orszerű technológiák alkalm azásával és a term elé
kenység növelésével jelentősen csökkenteni lehet a ki
v itelezési költségeket -  így szerezve előnyöket a bél
és külföldi megbízásokhoz.

4. téma: A forgalom alatti kivitelezés

A nagy forgalmat lebonyolító autópályákon idősza
konként fenntartási munkák, burkolaterősítések, kiszé
lesítések stb. szükségesek. Ezeket a m unkákat forgalom  
alatt, annak megszakítása nélkül kell m egszervezni. A z 
érintett szakterületek képviselőiből alakított m unkabi
zottság egyszerű és pontos javaslatokat dolgozott ki az 
ilyen m unkahelyek forgalom biztonságának a m egnöve
lésére. Ezek a javaslatok m ódosításokat tartalm aznak 
több eddigi előírásra vonatkozóan.

A  javaslatok közül kiem elhetők a következők:
-  A z éjszakai munka az autópályák külső szakasza

in mind nagyobb szerepet já tszik, ezért a szerző
désben rözíteni kell a feltételeit; a m unkahely 
megvilágítása, az illetékes hatóságok hozzájárulá
sának megszerzése, stb.

-  A  m unkahelyek megszervezése és előkészítése: az 
engedélyek kellő időben való beszerzése; világos 
munkaterv: pontosan megjelölve az anyagszállítók 
feladatait is; a nagyobb munkahelyen a m ódosított 
forgalmi sávok kijelölésére és elkorlátozására erre 
a célra specializált m unkacsoport igénybevétele; 
előkészületek a gépek esetleges m eghibásodásá
nak gyors megszüntetésére.

-  A  francia autópályák típus-keresztszelvényében a 
forgalmi sáv csak 3,5 m  széles, a tehergépjárm ű
vek pedig egyre szélesebbek, így csökken a for
galom  biztonsága -  főleg a forgalom alatti m un
kák esetében. A z ilyen „gazdaságos” m egoldás 
azonban utólag költséges szélesítéseket igényel. A  
2x2 forgalmi sávos pálya szélessége legalább 11,0 
m, a 2x3 sávosé pedig 15,0 m  kell hogy legyen.

-  Korszerűsíteni kell az eddigi vízszintes és függő
leges időszakos jelzéseket; nagyobb figyelm et for
dítva az ideiglenes forgalom  biztonságára. A z 
időszakos jelzések és elhelyezési technológiájuk 
az innovációs erőfeszítések időszerű problém ája.

-  A z úthasználók eredm ényes tájékoztatása a forga
lom  alatti munkákról fontos feladat, erre a célra 
igénybe kell venni a rádiót és a sajtót, továbbá 
feltűnő táblákat kell elhelyezni.

5. téma: A pálya jellemzőinek megmérése

A z utóbbi években olyan mérési m ódszereket fej
lesztettek ki am elyekkel jobban lehet az útburkolatok 
használati tulajdonságait jellem ezni. A  pálya egyenle
tességét illetően az új digitális A PL hosszirányú pro
filelem ző készülékkel kalibráló és rendszeres üzemi 
m éréssorozatokat folytattak le. A  pályaérdesség vonat
kozásában  az érin tkezés nélkü li R U G O LA SER  és 
M TM  eljárásokkal m ért értékek és a hom okm élység 
között olyan összefüggéseket állapítottak meg, am elyek 
burkolatfajtánként eltérnek egymástól.

A  problém akör szabályozásához a következő négy 
követelm ény teljesítése szükséges:

-  a burkolat műszaki előírásai és szolgálati szintjei 
(niveaux de service) közötti összefüggések m eg
határozása;

-  az ellenőrző és a mérési módszerek tisztázása;
-  reális specifikációk kidolgozása;
-  egyértelm ű, az érdekelelt fő- és alvállalkozók á l

tal könnyen alkalm azható dokum entáció közrea
dása.

Elvárható, hogy a közúti főigazgatóság által szerve
zett országos m unkabizottág a felm erült problém ákat 
az előző alapelvek alkalm azásával meg fogja oldani.
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Növekvő exportlehetőség, olcsóbb import
Az európai Kelet—Nyugat fuvarmozgás centru
mában Budapest székhellyel, közel százéves ta
pasztalattal gyakorolja a vízi szállítást a tengere 
ken, a Dunán és mellékfolyóin, illetve a 
Balatonon a Magyar Hajózási Részvénytársaság, 
amely a bemutatkozáson túlm enően hasznos 
partnerkapcsolatokat keres.
M agyarország Nemzeti és S /abadkikötője — a 
társaság kezelésében — az ország vasúti, közúti, 
vízi úti csom ópontjában Budapest centrumától 
7 km-re üzemel. Az ügyfelek rendelkezésére áll 
a vámszabad terület, transzkonténeres term inál, 
áruk részére fedett és nyitott rakterek, ki-be 
rakodást segítő rakodógépek, daruk, a vasáruk 
részére fedett raktárcsarnok és korszerű rakodó 
(FERROPORT).
A folyami hajópark tömeg-, darab-, folyékony, 
speciális, nagym éretű túlsúlyos áruk, valamint 
konténerek elszállítására, a kiegészítő rakodó
parkkal komplex fuvarozásra alkalmas tengertől 
tengerig, a Duna—Rajna—M ajna vízi ország
úton és a mellékfolyókon.
Tengeri hajóik a m egrendelő kívánságára az 
európai kontinens bármely kikötőjéből elszállítja 
az árukat a kívánt útvonalon a rendeltetési ki
kötőbe.

A Dunán, Tiszán és a Balatonon személyhajó- 
parkját menetrend szerint, illetve a bérlők speci
ális igényeinek megfelelően közlekedteti, segítve 
az idegenforgalmat, Magyarország színesebb 
megismeréséhez. Budapest (H) és Wien (A) kö
zött igen közkedvelt m enetrend szerinti szárnyas
hajójáratot üzemeltet.
A hajójavításon túlm enően vízilétesítmények, 
úszóművek adaptált tervek szerinti készítését, 
belvízi járm űvek, jachtok javítását és hatósági 
vizsgára való felkészítését vállalja.
A háztól házig komplex szállítmányozási, a vízi- 
fuvarlánchoz kapcsolódó rakodási, tárolási, szá
razföldi továbbítási szolgáltatással egészíti ki a 
partnerek növekvő export-im port fuvarigényeit._ 
Külföldi fuvaroztató partnereikkel igen mobil 
vegyes vállalatokat hozott létre, egy-egy export
import fuvaroztatási szisztéma kölcsönösen 
hasznos és hatékony végzésére. (NEPA— 
C E N A M -FE R R O P O R T ).
A Magyar Hajózási Részvénytársaság (MA
HART) kihasználva földrajzi előnyeit, helyisme
retét, kiépített kapcsolatait és magas szintű szak
tudását, ajánlja szolgáltatásait azon partnerek felé, 
akik a Kelet—Nyugat export-import tevékenysé
get olcsón és gyorsan kívánják lebonyolítani.

M AGYAR H A JO Z A SI RT. 
Telefon: 118-1880 

Telefax: 118-0733 

Telex: 225 258 mhrt h

MAHART
HUNGARIAN SHIPPING CO.

J

45 Ft


