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VASÚTI KÖZLEKEDÉSD énes fa lvy  Á g n es

A szolgáltatási díjak
meghatározásának rendszere 
a magyar állami vasúthálózat 

árufuvarozásra megnyitott 
állomásain

1. A vasúti közlekedési rendszer 
átalakulási folyamatát meghatá­
rozó tényezők

1 .1. A z európai állam ok vasúti 
szerkezetá ta lakulását m egha­
tározó elem ek

Az 1990-es években Európában 
megindult vasúti szerkezetátala­
kításokat követően egyre több or­
szágban terjedtek el a pályavasút 
liberalizációjára való törekvések.

A fő irányelvek formalizálása 
és a szabályok valamennyi euró­
pai tagállam részére történő elő­
írása céljából alkották meg 1995- 
ben a vasúti vállalkozás engedé­
lyezéséről (95/18 EK.), illetve a 
vasúti infrastruktúra-kapacitás 
szétosztásáról és az infrastruktu­
rális díjak kiszabásáról rendelke­
ző (95/19 EK) irányelveket.

2001 februárjában az Európai 
Parlament és Tanács a közösség 
vasútjainak fejlődéséről szóló 
91/440 EGK irányelvet annak vég­
rehajtásának segítése és a vasúti 
közlekedési szektorban bekövetke­
zett változások miatt a 2001/12 EK 
irányelvben egészítette ki. A kiegé­
szítések között a vasúti infrastruk­
túrával és vasútbiztonsággal kap­
csolatos alapvető funkciók szétvá­
lasztása és/vagy olyan szabályozó 
szerv létrehozása szerepel, amely a 
végrehajtásban és az ellenőrzésben 
is jelen van.

A 95/18 EK irányelvet a meg­
bízható és megfelelő szolgáltatási 
színvonal, valamint az átlátható, 
tisztességes, nem diszkriminatív 
eljárások biztosítása miatt közös

engedélyezési rendszer kialakítá­
sát célzó intézkedésekkel 
(2001/13 EK irányelvvel) egészí­
tették ki. Erre azért volt szükség, 
mert egyes EU-tagállamokban ki­
terjesztették a vasúti pályához va­
ló hozzáférési jogokat.

A vasúti infrastruktúra elosz­
tására és a pályahasználati díjak 
beszedésére a 95/19 EK irányelv 
nem tartalmazott egyértelmű elő­
írást, így számos változat alakult 
ki a vasúti pályahasználati díj 
meghatározása, mértéke, vala­
mint a pályakapacitás-elosztási 
eljárások formájában és időtarta­
mában. Az Európai Parlament és 
Tanács 2001/14 EK irányelvvel 
helyettesítette az e tárgykörben 
született korábbi irányelvet.

1.2. A m agyar vasút szerkezet­
átalakulását meghatározó elemek

Az európai változó felfogáshoz, 
nézetekhez és átalakítási folya­
matokhoz a magyar vasútnak is 
igazodnia kell, különös tekintettel 
arra, hogy Magyarország Kelet- 
és Nyugat-Európa, valamint 
Észak- és Dél-Európa között híd 
szerepet tölt be, amihez elenged­
hetetlenül szükséges a jogharmo­
nizáció, a megfelelő műszaki­
technikai színvonal, felkészült­
ség, valamint a gazdaságos telje­
sítőképességhez nélkülözhetetlen 
megfelelő infrastrukturális háttér 
biztosítása.

A magyar vasút szerkezetát­
alakítási feltételeit a következő 
jogi tényezők (kihirdetett, ma­
gyar és EK vasútra vonatkozó

jogszabályok) határozták és hatá­
rozzák meg mind a mai napig:
-1993. évi XCV. törvény a vasútról;
- 103/2003. (XII. 27.) GKM ren­

delet a hagyományos vasúti 
rendszerek kölcsönös átjárha­
tóságáról, elosztásáról (Ha­
tályba lépés időpontja: A Ma­
gyar Köztársaságnak az Euró­
pai Unióhoz történő csatlako­
zásáról szóló nemzetközi szer­
ződést kihirdető törvény ha­
tálybalépésének napja);

- 67/2003. (X. 21.) GKM rendelet
az országos közforgalmú vas­
úti pálya kapacitásának elosz­
tásáról (Hatályba lépés idő­
pontja: A Magyar Köztársa­
ságnak az Európai Unióhoz 
történő csatlakozásáról szóló 
nemzetközi szerződést kihir­
dető törvény hatálybalépés­
ének napja);

- 66/2003. (X.21.) GKM-PM 
együttes rendelet a vasúti pá­
lyahasználati díjról és képzé­
sének elveiről (Hatályba lépés 
időpontja: A Magyar Köztár­
saságnak az Európai Unióhoz 
történő csatlakozásáról szóló 
nemzetközi szerződést kihir­
dető törvény hatálybalépés­
ének napja);

- 34/2003. (V. 28.) GKM-PM 
együttes rendelet a vasúti te­
vékenységek vasúti társasá­
gon belüli számviteli elkülöní­
téséről;

- 15/2002. (11.27.) KöViM rende­
let a vasútvállalatok működé­
sének engedélyezéséről;

- 11/1996. ( I I I .  5.) KHVM-PM 
együttes rendelet a pályavasút
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és a vállalkozó vasút tevé­
kenységének elkülönítéséről.

- az Európai parlament és a Ta­
nács 200l / l 2 irányelve által 
módosított 91/440/EGK
irányelv a Közösség vasútjai­
nak fejlesztéséről

- az Európai Parlament és Tanács
Európai Bizottságának
2001/13/EK irányelve a vasúti 
vállalkozások engedélyezésé­
ről, a Tanács 95/18/EK irány­
elvének módosításáról

- az Európai Parlament és a Ta­
nács 2001/14/EK irányelve a 
vasúti infrastruktúra-kapacitás 
szétosztásáról, az infrastruktú­
ra-díjak kiszabásáról és a biz­
tonsági tanúsítványról 
A szerkezeti átalakulást köve­

tően vált lehetővé az infrastruktú­
ra szabad használata, amely lehe­
tőséggel 2004. május 1. után -  az 
adott feltételeknek megfelelő - 
valamennyi hazai és a kapacitás 
20 %-ig bármely nemzetközi áru­
fuvarozó vasútvállalat élhet.

Ez Magyarországon is a köz­
lekedés, szállítás területén a vas­
utak monopol helyzetének meg­
változtatását és versenyhelyzet 
kialakítását jelenti a vasúti inf­
rastruktúrához (vasúti pálya és 
tartozékaihoz) való szabad és 
diszkriminációmentes hozzáférés 
biztosításával.

2. A magyar pályahasználati díj­
rendszer felépítése

Az Európai Parlament és Tanács a 
vasúti infrastruktúra-kapacitás 
szétosztásáról, az infrastruktúra 
használati díjak kiszabásáról és a 
biztonsági tanúsítványokról szóló 
2001/14/EK irányelve, valamint 
az ehhez kapcsolódó, előzőekben 
említett hazai jogszabályozás adta 
meg a MÁV Rt. vasúti pályahasz­
nálati díjrendszer alapelveinek 
keretét. A MÁV Rt. hálózatára ér­
vényes pályahasználati díjrend­
szer az árufuvarozó vasútvállala- 
tok számára alapdíjat (menetvo- 
nal-biztosítási- és közlekedtetési 
díjat), szolgáltatási díjat (az állo­
mások használatáért rendező­
pályaudvari- és kiszolgálási hoz­

záférési díjat, külön megrendelés­
re elegyrendezési és kiszolgálási 
tolatási díjat), valamint kiegészítő 
szolgáltatási díjat (veszélyes áru, 
rendkívüli küldemény szállítása) 
határoz meg. A kétlépcsős, kétré­
szes szolgáltatásalapú modell 
alapdíjának menetvonal-biz­
tosítási díjrésze egy adott vonat tí­
pusra fix díjat jelent, amely a 
MÁV Rt. vasútvonalain történő 
közlekedésre biztosít lehetőséget. 
A díj a menetvonal igény kezelé­
si, a menetvonal kiutalási, a ki­
utalt menetvonal használati jogá­
nak és üzemzavar/baleset esetén 
alternatív menetvonal biztosításá­
nak költségeinek fedezésével hoz­
ható kapcsolatba. Az alapdíj köz­
lekedtetési része vonalkategórián­
ként, vonattípusonként vonatkilo­
méterre kerül felszámításra.

A pályahasználati alapdíjak 
összehasonlítására több tanul­
mány is vállalkozott, míg a szol­
gáltatási díjak elemzése az igazán 
jól elterjedt és bevált gyakorlatok 
hiányában nemzetközi szinten is 
nehézséget okoz. Az állomás­
használati díjmodellek, állomási 
szolgáltatásokért szedett díjak te­
kintetében szinte minden pálya­
vasút eltérő elveket alkalmaz, je ­
lenleg a legtöbb -  még EU-s -  
tagországban is csak kialakítás 
alatt van az állomáshasználati díj­
rendszer. Ezen a területen a díj- 
számítási elvek egységesítésének 
gondolata még nem áll olyan elő­
rehaladott állapotban, mint a pá­
lyahasználati díjrendszerek alap­
díjainak összehangolása, erre a 
rendszerek kifejletlen állapota 
miatt még nincs is lehetőség.

3. A MÁV Rt. állomásainak kate- 
gorizálási módszertana az állo­
másokon tehervonatok számára 
nyújtott pályavasúti szolgáltatá­
sok szempontjából

3. /  Allom áskategóriák kia la ­
kítási elvei

Jelen fejezet a MÁV Rt. közfor­
galmi vasúthálózaton alkalmazott 
árufuvarozásra nyitott állomások

díjszámítási és kategorizálási 
módszerét vizsgálja.

Mivel a MÁV Rt. hálózatán 
található állomások, rakodóhe­
lyek, megálló-rakodóhelyek, ren­
dező pályaudvarok (továbbiak­
ban állomások) felszereltsége, 
(műszaki, technológiai, techni­
kai, információs kiépítettsége) 
nagyon változatos képet mutat, 
ezért ezek használatáért differen­
ciált díjat kell szedni.

Az állomási költségek és tel­
jesítmények rendkívül heterogén 
képet mutatnak (a MÁV Rt. tel­
jesítménymérési és költséggyúj- 
tési rendszere nem áll összhang­
ban egymással), így azok egy­
másnak való megfeleltetése az 
állomásokon nyújtott szolgáltatá­
sok színvonalának figyelembe­
vételével lehetséges. Szükség 
van egy olyan módszertan kidol­
gozására, amely a teljesítmény­
mérés és a költségelszámolás kö­
zötti átszámíthatóságot lehetővé 
teszi. Ez indokolja az állomások 
szolgáltatások szerinti kategori­
zálási rendszer kialakításának 
szükségességét. Elsőként törté­
nik az állomások kereskedelmi 
értékének meghatározása, és ezt 
követően a kereskedelmi érték­
nek megfelelően kialakított kate­
góriák alapján kerül sor az állo­
másokon nyújtott pályavasúti 
szolgáltatásokért szedett díjak 
mértékének meghatározására.

Az Európai Parlament és Ta­
nács 2001/14/EK irányelve alap­
ján az infrastruktúra-kezelő (pá­
lyavasút) köteles a vasútvállala- 
tok számára diszkriminációmen­
tesen nyújtani a következő szol­
gáltató létesítményekhez való 
hozzáférés és szolgáltatások tel­
jesítését:
- a vontatási áramot biztosító 

elektromos berendezések 
igénybevétele, ahol ez rendel­
kezésre áll;

- az üzemanyagtöltő berendezé­
sek igénybevétele;

- a személypályaudvarok, épü­
leteik és egyéb létesítményei­
nek igénybevétele;

- a teherforgalmi terminálok 
igénybevétele;
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- a rendező-pályaudvarok igény­
bevétele;

- a vonatképző létesítmények 
igénybevétele;

- a tároló vágányok igénybevé­
tele;

- a karbantartó és egyéb műszaki 
létesítmények igénybevétele. 
Az irányelv a felsorolt szol­

gáltatások teljesítése ellenében 
lehetőséget ad az infrastruktúra­
kezelőknek szolgáltatási díj be­
szedésére.

A MÁV Rt. pályahasználati 
díjrendszere az irányelv adta lehe­
tőségekre építve az állomásokat 
tekintve négy különböző haszná­
lati módot különböztet meg, kettőt 
a személy, kettőt a tehervonatok 
vonatkozásában. Az árufuvarozás 
szempontjából megnyitott szolgá­
lati helyeken elegyrendezés, illet­
ve kiszolgálás szolgáltatások 
nyújtásáért, míg személyvonatok 
részére induló- és vég- (forduló-), 
valamint közbenső állomások 
használatáért szed díjat a MÁV 
Rt. Pályavasúti Üzletága. Az állo­
mások kategorizálását a használat 
célja szerint külön-külön (szolgál­
tatásonként) kell elvégezni, hiszen 
míg egy adott állomás az egyik 
használati célból, nagyon kiváló 
tulajdonságokkal rendelkezik, (a 
befektetett eszközök költsége igen 
magas, vagy az állomási berende­
zések működtetése jelent nagy 
költség ráfordítást), addig az adott 
állomás egy másik használati célra 
alig alkalmas. Ezek miatt előfor­
dulhat, hogy egy adott árufuvaro­
zásra nyitott állomás más kategó­
riába kerül elegyrendezés, illetve 
kiszolgálás szempontjából. Az 
egyes használat típusok szerinti 
kategóriák kialakítása során más­
más tulajdonságok, paraméterek a 
mértékadóak, vagy az esetlegesen 
azonos jellemzők más mértékű je­
lentőséggel bírnak, így nem azo­
nos súllyal szerepelnek a tulajdon­
ság szerinti kategória kialakítása­
kor.

Az állomások kereskedelmi 
értékének és használati díjainak 
meghatározásakor a következő 
főbb szempontokat kell szem 
előtt tartani:

a kategóriák száma szignifi­
kánsan tükrözze az eltérő 
színvonalú szolgáltatásokat. 
Az egyes állomások szolgál- 
tatásonkénti megkülönbözte­
tésére a legalkalmasabb m eg­
oldás az lenne, ha minden ál­
lomás kereskedelmi értékét 
külön-külön határoznánk 
meg. Költség-haszon elem ­
zéssel azonban kimutatható, 
hogy ez nem ideális m egol­
dás. Célszerű az állomásokat 
az adott szolgáltatás szem­
pontjából olyan kategóriákba 
sorolni, ahol a közel azonos 
kereskedelmi értékű állomá­
sok közös kategóriába kerül­
nek. Figyelni kell arra, hogy 
a túl sok kategória kialakítá­
sa ne tegye a díjrendszert ne­
hezen átláthatóvá és a szük­
ségesnél bonyolultabbá. 
M indezek mellett arra is fi­
gyelemmel kell lenni, hogy a 
nagyon különböző minőségi 
jellem zőkkel rendelkező ál­
lomások ne kerüljenek azo­
nos kategóriába; 
a pályahasználati díjrendszer­
nek áttekinthetőnek, felhasz­
nálóbarátnak kell lennie; 
a kialakított kategóriák le­
gyenek alkalmasak az állo­
mások közötti megkülönböz­
tetésre. Az egyes kategóriák 
fogják egységbe a hasonló 
minőségű és hasznossági ál­
lomásokat, de csak azokat. 
Minden állomásról egyértel­
műen el lehessen dönteni, 
hogy az adott szolgáltatás 
szempontjából mely kategó­
riába tartozik;
a kialakított kategóriák legye­
nek alkalmasak az állomások 
hálózatban betöltött eltérő 
szerepének, tőkelckötöttségé- 
nck hiteles ábrázolására. A 
kategóriák alapján kiszabott 
díjak a lehető legjobban tük­
rözzék az állomás beruházási, 
fenntartási, működtetési költ­
ségeit. A díjak mértékét a 
költségek tükrözése mellett 
természetesen illeszteni, iga­
zítani kell a közforgalmú há­
lózatra jellemző pályahaszná­

lati díjrendszerhez, annak el­
veihez is;

- az állomások adott szolgálta­
tás szerinti kategorizálásakor 
csak olyan tulajdonságok ke­
rülhetnek figyelembe vételre, 
amelyekről pontos és hiteles, 
megfogható vagy matematikai 
módszerekkel közelíthető, 
kalkulálható adat gyűjthető. 
Emellett arra is törekedni kell, 
hogy lehessen olyan szem­
pontrendszert illeszteni, mely 
szerint lehetővé válik az érté­
kelt tulajdonság jellem zőjé­
nek, értékének egyértelmű 
meghatározása;

- minden az adott szolgáltatás 
szempontjából releváns tulaj­
donság és értékelhető szem­
pont kerüljön figyelembe vé­
telre. Bizonyos alapvető, fon­
tos, meghatározó tulajdonsá­
gok figyelmen kívül hagyásá­
val torz, a valóságot nem tük­
röző eredményt kapunk;

- csak megkülönböztetésre al­
kalmas tulajdonságokat cél­
szerű számításba venni. Olyan
-  akár releváns -  tulajdonsá­
gok, melyek az összes állo­
másra nézve ugyanolyan mér­
tékűek, nem alkalmasak arra, 
hogy az állomások használati 
értékében való megkülönböz­
tetést szolgálják. A megkülön­
böztetésre alkalmas releváns 
tulajdonságokat használat tí­
pusonként kell vizsgálni.
Az ismertetett szempontok fi­

gyelembevétele és az egyes áru- 
fuvarozási szolgálati helyeken ki­
épített létesítmények, berendezé­
sek szolgáltatási színvonala és 
költségigényessége elegyrende­
zés és kiszolgálás szempontjából 
a következő tulajdonságok tekin­
tetbe vételéhez vezetett.

Az egyes szolgálati helyeken 
a kategorizálás során figyelembe 
vett tényezők elegyrendezés 
szempontjából:
- az állomási elegyrendezési ka­

pacitást jellemző mutatók:
• rendezési célú vágányok 

száma,
• rendezési, tolatási technoló­

gia,



•  á llo m ási b iz to s ító b e re n d e ­
zés típusa,

•  c legyrendezésben  k ö zv e tle ­
nül ré sz tv ev ő  szem ély ze t 
létszám a.

- rendezési kö ltségekhez  k apcso ­
lódó egyéb m utatók:
•  összes k itérő  szám a,
•  rendezési célú  vágányok v il- 

lam osíto ttsága.
A z egyes szo lgálati he lyeken  

a kategorizálás során figyelem be 
vett tényezők  k iszo lgálás szem ­
p o n tjáb ó l ( T lki) a k ö v e tk ező k  
szerin t csoportosíthatók:
- az állom ási k iszo lgálási k ap ac i­

tást je llem ző  m utatók:
•  k iszo lgálási célú  vágányok  

szám a (ipar, m osó-, fe rtő tle ­
n ítő -, ja v ító - , tá ro ló -, 
egyéb-, rakodóvágány),

•  rakodási és techno lóg iá t se ­
gítő  lé tesítm ények ,

•  á llo m ási b iz to s ító b e re n d e ­
zés típusa,

•  k iszo lg á ló  szem ély ze t lé t­
szám a;

- k iszolgálási kö ltségekhez kap­
cso lódó  egyéb m utatók:
•  összes k itérő  szám a,
•  k iszo lgálási célú  vágányok 

villam osíto ttsága.
A felso ro lt tu la jdonságok  nem  

m indegyike b ír ugyanakkora  sze­
reppel, je len tő ség g e l a kö ltség ek  
és a te rhek  v ise lésében , a k e re s­
kedelm i é rtékben  való  sze rep v á l­
lalásban , ezért a tu la jd o n ság o k ­
kal való  szám ítások  so rán  azokat 
k ü lö n b ö ző , a k ö ltség v ise le tü k - 
nek, je len tő ség ü k n ek  m egfele lő  
sú llyal kell figyelem be venni. A 
tu la jdonságok  sú lyainak  m eg ál­
lap ításához szám ítást kell v ég ez ­
ni annak  m egállap ítására , hogy 
m ilyen  a rányban  vesznek  rész t az 
á llo m ás b eru h ázási, fenn tartási 
és m űködtetési k ö ltsége inek  v i­
se lésében , az á llom ás ü g y fé lv o n ­
zó k ép esség éb en , az ü g y fe lek  
e lé g ed e ttség éb en , az á llo m ás  
funkció  szerin ti m űköd te te tésé- 
ben. E nnek szakértő i becsléssel 
m egalapozo tt v izsgála ta  ad ta a 
k ö v e tk ező  sú ly é rték ek e t ( / .  
táblázat) a kü lönböző  tu la jd o n ­
ságok tek in tetében:

3.2. Tulajdonságkategóriák  
kialakítási elvei

Miután az állomás értékének meg­
határozásához szükséges releváns 
tulajdonságok és ezek megfelelő 
súlyértékei is meghatározásra ke­
rültek, meg kell vizsgálni, hogy az 
egyes tulajdonságok konkrétan 
hogyan alkalmasak az állomások 
között az adott szolgáltatás szem­
pontjából történő megkülönbözte­
tésre. Ez azt jelenti, hogy a tulaj­
donságokon belül, az állomási ér­
ték meghatározásához hasonló 
módszerekkel és elvekkel, szintén 
kategóriákat kell megállapítani. A 
tulajdonságkategóriák kialakítása­
kor az állomáskategóriák megha­
tározásának szempontrendszeré­
ből az idevonatkozó feltételeket 
szem előtt kell tartani, azaz:
- a tulajdonságkategóriák száma 

szignifikánsan tükrözze a tulaj­
donságon belüli különbsége­
ket. A tulajdonságkategóriák a 
közel azonos színvonalat, mi­
nőséget jelentő tulajdonságon 
belüli jellemzőkkel bíró tulaj­
donságelemeket fogják össze;

- a kialakított kategóriák alkal­
masak legyenek a tulajdonsá­
gon belüli megkülönböztetés­
re. Minden tulajdonságelemről 
egyértelműen el lehessen dön­
teni, hogy a nyújtott szolgálta­
tás szempontjából mely tulaj­
donságkategóriába tartozik;

- a kialakított tulajdonságkate­
góriák legyenek alkalmasak a 
tulajdonságokon belüli minő­
ségi vagy mennyiségi különb­
ségek hiteles bemutatására. 
Nem elég azonban a tulajdon­

ságkategóriák megállapítását - az 
állomási kategóriákhoz hasonló­
an -  megállapítani, szükséges 
ezekhez az értékviseletüknek 
megfelelő súlyokat is rendelni. 
Mindezt hosszas felmérés, a 
szakértőkkel való egyeztetés, 
gondos kalkulációk végzése előzi 
meg. A tulajdonságkategóriák 
szempontrendszere a követke­
zőkben került kialakításra.

Állomások, rendező-pályaud­
varok elegyrendezés szempontjá­
ból történő kategorizálásának 
szempontrendszerét a 2. táblázat 
mutatja.

1. táblázat
Az állom ások, rendező-pályaudvarok kiszolgálás és elegyrendezés  

szem pontjából nyújtott szolgáltatásait je llem ző param éterek és azok
súlyértékei

Szolgáltatás minőségét kiszolgálás szem pontjából 
m eghatározó tényezők

Súlvérték j 
( % )

Kiszolgálási célú vágányok darabszáma 22
Rakodási és technológiát segítő létesítmények 16

Állomási biztosítóberendezés típusa 22
Kiszolgáló személyzet létszáma 22

Összes kitérő száma 10
Kiszolgálási célú vágányok villamosítottsága 8

Szolgáltatás minőségét elegyrendezés 
szempontjából meghatározó tényezők

Súlvérték
( % )

Rendezési célú vágányok darabszáma 20

Rendezési, tolatási technológia 22

Állomási biztosítóberendezés típusa 20

Elegyrendezésben közvetlenül résztvevő személyzet létszáma 20

Összes kitérő száma 10

Rendezési célú vágányok villamosítottsága 8



6 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

A 2. táblázatban szereplő rövi­
dítések jelentése: EÁ = egyedi ál­
lomási berendezés, amely biztosí­
tóberendezés szempontjából sem­
milyen funkcióval nem rendelke­
zik, NBJF = nem biztosított jelző­
vel fedezett állomás, KA = kulcs­
azonosítójelzőberendezés, KAE = 
kulcsazonosítóval azonos értékű 
jelzőberendezés, KR = kulcsrögzí­
tő biztosítóberendezés, ER = el­
lenőrző reteszes biztosító berende­
zés, SH = Siemens Halske 
vágányutas, vonóvezetékes bizto­
sítóberendezés, alak jelzőkkel, 
mechanikus váltóállítással, FM = 
Siemens Halske vágányutas, vo­
nóvezetékes biztosítóberendezés, 
fényjelzőkkel, mechanikus váltó- 
állítással („fényjelzős,
mechanikus“ berendezés), VÉS = 
többközpontos, elektrodinamikus 
berendezés fényjelzőkkel, váltó és 
vágány foglaltságellenőrzés nél­
kül, INT-VÉS = Kezdőpont felől 
Integra (INT), végpont felől VÉS 
(Vereinigte Eisenbahn Signalw­
erke), FOND = Foglaltság ellenőr­
zés nélküli Domino biztosító be­
rendezés, INT = Integra egyköz- 
pontos, jelfogó függéses, elektro­
dinamikus berendezés, váltó és 
vágány foglaltság ellenőrzéssel, 
D55 = jelfogófüggéses, elektrodi­
namikus, fényjelzős berendezés 
foglaltságellenőrzéssel, általában 
jelfeladással, KA 69 = kis és kö­
zép állomási berendezés, a D55- 
höz hasonló szolgáltatásokkal, 
SZKA = szovjet kisállomási be­
rendezés, villamos váltóállítással, 
foglaltság ellenőrzéssel, korláto­
zott egyéb szolgáltatással, WSSB 
= egyszerűsített, NDK gyártmá­
nyú berendezés, villamos váltóál­
lítással, foglaltság ellenőrzéssel, 
D70V = tolatóvágányút nélküli 
D70-es biztosító berendezés, D67 
= jelfogófüggéses, elektrodinami­
kus, fényjelzős berendezés foglalt­
ságellenőrzéssel, tolatóvágányút- 
tal, általában jelfeladással, D70 = 
nagyállomási berendezés, a D67- 
hez képest többlet szolgáltatással, 
SZT = szovjet tolatóvágány utas 
berendezés, a D70-hez hasonló 
szolgáltatásokkal, ELEKTRA = 
elektronikus biztosítóberendezés

2. táblázat
Á llom ások, rendező-pályaudvarok elegyrendezés szem pontjából történő  

kategorizálásának  szem pontrendszere

Tulajdonságkategóriák %
1. Rendezési célú vágányok száma

"1" 1-5 db 
"2" 6-15 db 
"3” 16-35 db 
"4" 35 db-nál több

0
50
80
100

2. Rendezési, tolatási technológia

" 1" síktolatás 
"2” nem gépesített gurítás 
"3" félig automatizált gurítás 
"4" automatizált gurítás

20
50
80
100

3. Állomási biztosítóberendezés típusa

” 1" Nincs állomási biztosítóberendezés, vagy EÁ
"2" NBJF, KA, KAE
"3" KR, ER, SH, FM, VÉS, INT-VES
”4" FOND, INT, D55, KA 69, SZKA, WSSB, D70V
”5" D67, D70, SZT, ELEKTRA, ESTW

0
25
60
80
100

4. Elegyrendezésben közvetlenül résztvevő személyzet létszáma 

"1" 0 fő
"2" 1 tolatócsapat túronként 
"3" 2 tolatócsapat túronként 
"4" 3 tolatócsapat túronként 
"5" 3-nál több tolatócsapat túronként

0
20
50
80
100

5. Összes kitérő száma

"1" 0-10 db 
"2" 11-20 db 
"3" 21-80 db 
"4” 80 db-nál több

0
40
60
100

6. Rendezési célú vágányok villamosítottsága

" 1" nem villamosított 
"2" részben villamosított 
"3" villamosított

0
50
100

(Alcatel gyártmányú), ESTW = 
elektronikus biztosítóberendezés 
(Siemens gyártmányú)

Állomások, rendező-pályaud­
varok kiszolgálás szempontjából 
történő kategorizálásának szem­
pontrendszerét a 3. táblázat mu­
tatja be.

3.3. A z  á llom ások kereskedel­
m i értékének m eghatározása, 
kategóriába sorolása

Az ismertetett adatok, tulajdonsá­
gok, súlyok, tulajdonságkategóri­
ák alapján az állomás kereskedel­
mi értéke azaz az állomáson 
nyújtható egyes szolgáltatások 
színvonalára vonatkozó értékek 
(Sz, r/ és Sztkj) a következő kép­
let segítségével számíthatók ki:

ahol:
ylr az állomás kereskedelmi érté­

ke elegyrendezés szempontjá­
ból;

ytk az állomás kereskedelmi érté­
ke kiszolgálás szempontjából;

Sz . az állomások elegyrendezés 
szempontjából nyújtott szol­
gáltatásait jellemző paraméte­
rek súlyértéke;

Szt k - az állomások kiszolgálás 
szempontjából nyújtott szol­
gáltatásait jellemző paraméte­
rek súlyértéke;

Ttrj az egyes állomásokon a kate­
gorizálás során figyelembe 
vett tényezők elegyrendezés 
szempontjából;



LV. évfolyam 1. szám

3. táblázat
Á llom ások, rendező-pályaudvarok  k iszolgálás szem pontjából történő  

kategorizálásának  szem pontrendszere

Tulajdonságkategóriák %

í . Kiszolgálási célú vágányok (ipar, mosó-, fertőtlenítő-, javító-, tároló-, egyéb-, 
rakodóvágány) száma

'T ' I-2 db 
"2" 3-5 db 
"3” 6-10 db 
"4” 10 db-nál több

0
50
80
100

2. Rakodási és technológiát segítő létesítmények 

"1" nincs ilyen jellegű berendezés
"2" rakodóberendezés vagy szilád rakminta vagy vasúti járműmérleg 
''3” szilárd rakminta és rakodóberendezés vagy vasúti járműmérleg és 

rakodóberendezés vagy szilárd rakminta és vasúti járműmérleg 
”4” rakodóberendezés, szilárd rakminta és vasúti járműmérleg

0
40

75
100

3. Állomási biztosítóberendezés típusa

" 1" Nincs állomási biztosítóberendezés, vagy EÁ
"2" NBJF, KA, KAE
"3” KR, ER, SH, FM, VÉS, INT-VÉS
"4'' FOND, INT, D55, KA 69, SZKA, WSSB, D70V
"5" D67, D70, SZT, ELEKTRA, ESTW

0
25
60
80
100

4. Tolatószemélyzet létszáma 

"1" 0 fő
''2" 1 tolatócsapat túronként 
"3" 2 tolatócsapat túronként 
"4” 3 tolatócsapat túronként 
"5" 3-nál több tolatócsapat túronként

0
20
50
80
100

5. Összes kitérő száma

”1" 0-10 db 
"2" 11-20 db 
"3" 21-80 db 
"4" 80 db-nál több

0
40
60
100

6. Kiszolgálási célú vágányok villamosítottsága

" 1" nem villamosított 
"2" részben villamosított 
”3" villamosított

0
50
100

J tk . az egyes állomásokon a kate­
gorizálás során figyelembe 
vett tényezők kiszolgálás 
szempontjából.
A képlet alapján tehát az állo­

más kereskedelmi értékének meg­
határozásakor minden tulajdonság
-  a tulajdonságkategóriáknak 
megfelelő értékekkel -  figyelem- 
bevételre kerül a tulajdonságra 
jellemző súlyértéknek megfelelő 
mértékben. Az állomások keres­
kedelmi értékének ismeretében 
láthatjuk, hogy az adott állomás 
mely állomáskategóriába tartozik.

A kialakított 3 kategóriára ke­
rül a pályahasználati díjrendszer­
ben az állomások használatáért 
díj felszámításra. A kategóriák 
szerint különböző díj kerül fel­
számításra a következő -  vonat­
közlekedéssel közvetlenül össze­
függő -  árufuvarozási állomási 
szolgáltatások nyújtása esetén:

- rendező-pályaudvari hozzáférés,
- elegyrendezés,
- kiszolgálási hozzáférés,
- kiszolgálási tolatás.

4. A kategorizálási módszertan 
használhatósága, eredmények

A kialakított modell segítségével 
a MÁV Rt. hálózatán található va­
lamennyi árufuvarozásra nyitott 
szolgálati hely kereskedelmi érté­
ke meghatározható, amely bármi­
lyen költség és bevétel számítás 
alapját képezheti. A kereskedelmi 
érték alapján az állomás a megfe­
lelő kategóriába sorolható és így 
az állomás használatáért felszámí­
tott díj megállapítható. Az előző 
elvek a gyakorlatban is jól alkal­
mazható megoldást jelentenek. 
Az eljárás használatával vala­
mennyi állomást a MÁV Rt. Pá­
lyavasúti Üzletága, mint infrast­

ruktúra-üzemeltető díjmegállapí­
tás céljából az ismertetett mód­
szertan segítségével sorolja meg­
felelő kategóriába. (Az állomás 
használati díjat a VPE Kft. hatá­
rozza meg.)

Az állomás- és tulajdonságka­
tegóriák kialakításához szükséges 
állomási jellemzőkhöz kapcsoló­
dó valamennyi adat összegyűjté­
se, felmérése és rendszerezése ál­
tal egy egységes, rendszerezett és 
egyéb célokra is jól használható 
adatbázis alakul ki, amelyben 
bármelyik állomás bármelyik tu­
lajdonságával kapcsolatos adat 
módosítása könnyen és gyorsan 
átvezethető, módosítható, ilyen 
kaliberű, az állomások minden 
mértékadó tulajdonságát tartal­
mazó adatállomány eddig még 
nem állt rendelkezésére. Ez az 
adatbázis kiindulópontja lehet to­
vábbi szolgáltatások bevezetésé­
nek, azok differenciálása, katego­
rizálása, majd az új szolgáltatá­
sok díjainak meghatározása is er­
re az adatbázisra épülhet.

A modell felállításával elérhe­
tővé vált az a cél, hogy az állomá­
sok jellemzőinek széleskörű fel­
mérésével megvalósuljon az állo­
máshasználati díjak állomás ke­
reskedelmi értékének megfelelő 
differenciálása. A modell lehetősé­
get teremt arra, hogy valóban 
olyan díj kerüljön egy adott állo­
más adott szempontú használatá­
ért kiszabásra, amely a lehető leg­
jobb mértékben, viszonylag hitele­
sen tükrözi az állomás beruházási, 
fejlesztési, fenntartási és üzemel­
tetési költségeit. így megvalósul­
hat az Európai Közlekedési inf­
rastruktúra díjpolitika elve, az 
igazságos árképzés, valamint a 
„használó fizet” elv. Egyúttal 
olyan díjszámítási rendszer érvé­
nyesíthető, ahol a bevételek fede­
zik a használattal kapcsolatos költ­
ségeket és az állomás használati 
dijak a valós használati költséget 
differenciáltan tükrözik. Mind­
ezek eredményeként összességé­
ben a vasúti infrastruktúra-haszná­
lat társadalmi szintű ráfordításai 
csökkennek.. A 2001 / 14/EK irány­
elv kimondja, hogy a költségeket a
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közvetlen felmerülés szerint kell 
figyelembe venni. A kategorizálás 
segítségével az állomások költsé­
gei -  túlzott számításigényesség 
felmerülése nélkül -  dififerenciál- 
hatóak. így a felállított modell se­
gítségével megvalósul a direktívá­
nak való megfelelés.

Az árak differenciálásával 
csökkenthetők a torlódások, hi­
szen a kategorizálás során figye­
lembe vett tulajdonságok tükrö­
zik az állomás kihasználtságát is 
(ezt jól tükrözi az állomási sze­
mélyzet létszámigénye), így a na­
gyobb mértékben igénybevett ál­
lomásokért magasabb díjat szab­
nak ki. A díjbeli különbség ösz­
tönzi -  különösen az árérzékeny
-  a vasútvállalatokat az alacso­
nyabb áru, kevésbé kihasznált, 
kisebb forgalmú állomások 
igénybevételére, használatára, 
amennyiben meghatározott célja­
inak elérésében több állomás 
használata közül is választhat, az­
az a célpontja közelében több, 
különböző paraméterekkel és ez­
által különböző díjtétellel bíró ál­
lomás is található. Ezzel az árpo­
litikával a túlzsúfolt, túlterhelt ál­
lomások felől a forgalom áttere­
lődhet a kevésbé kihasznált állo­
mások felé, ami által nem csak az 
infrastruktúra hatékony elosztása 
és használata valósul meg, hanem 
elősegíthető az elmaradottabb te­
rületek fejlesztése is.

A módszer kiépítése által mér­
hető, hogy melyik kategóriába 
tartozó állomásoknak a leggyako­
ribb a használata, mérhetővé vá­
lik, hogy milyen kategóriájú, tu­
lajdonságú állomásokra van a 
legnagyobb mértékben igény. Az 
adatbázis és a ráépülő modell le­
hetőséget teremt arra, hogy látha­
tóvá váljon, melyek azok a na­
gyon keresett állomások, ame­
lyek mielőbbi fejlesztése indokolt 
a szűk keresztmetszetek meg­
szüntetése, feloldása érdekében, 
illetve melyek azok az állomások, 
amelyeket kihasználatlanságuk 
miatt célszerű más funkcióval el­
látni. A kihasználtságról és az 
adott kategóriájú állomási igé­
nyekről informáló statisztikák a

beruházások és az infrastruktúra­
fejlesztések optimális ütemezésé­
hez adnak megfelelő támpontot.

5. Továbbfejlesztési lehetőségek

Az állomások mértékadó tulaj­
donságainak áttekintése, felméré­
se nagy segítséget nyújthat továb­
bi állomási szolgáltatások beve­
zetéséhez, az újonnan bevezetett 
szolgáltatások állomáshasználati 
költségének megállapításához, 
esetleg az új szolgáltatás állomás­
tulajdonságok szerinti differenci­
álásához. Ilyen új szolgáltatás le­
het pl. az állomásokon megvaló­
suló vasúti kocsi tárolás. Ezen 
szolgáltatásért jelenleg nem szed 
a Pályavasút díjat, pedig a tárolt 
kocsik foglalják a vasúti infrast­
ruktúrát, folyamatosan lekötött -  
azaz más számára ki nem utalha­
tó -  vágánykapacitást jelentenek.

A bemutatott módszertan tu­
lajdonságainak száma -  további 
jelentős, mértékadó és differenci­
álásra alkalmas tulajdonságok fel­
merülése esetén - bővíthető, illet­
ve igény esetén szűkíthető, bizo­
nyos tulajdonságok súlya, vagy 
tulajdonságkategóriája módosít­
ható, azaz a módszertan megtartá­
sa mellett az elemek rugalmasan 
változtathatók, a felállított modell 
nem rögzített végeredményt tar­
talmaz, hanem rugalmas, a válto­
zásokat követő eredményekkel 
való munkát tesz lehetővé.

A rugalmasság és a számolás 
gyorsaságának további fokozása 
érdekében célszerű lenne egy, a 
kategorizálási módszertanra épü­
lő, az állomás kereskedelmi érté­
kének meghatározására alkalmas 
informatikai program felállítása. 
Az adatbázis alapú számítógépes 
rendszert az állomások adatainak, 
tulajdonságainak, azok súlyérté­
kének meghatározására, és a kate­
góriák karbantartására is szüksé­
ges kialakítani. A kialakítandó 
program egyrészt, mint adatbázis, 
tartalmazza és karbantartja az ál­
lomások valamennyi jellemzőjét, 
másrészt a számításokhoz szüksé­
ges súly- és határértékeket, ame­
lyek alapján a program a beállított

szempontok szerint végez számí­
tásokat és sorolja kategóriába az 
egyes állomásokat. Az informati­
kai háttérrel segített számítás 
nagy előnye a rugalmasság. Az 
ilyen elvek szerint kialakított 
program mindig az aktuális ada­
tokból végez számítást, azaz az 
alapadatokban vagy súlyértékek- 
ben történt változtatások esetén a 
változtatott adatot felhasználó 
összes számítás és kalkulált érték, 
kategóriába tartozás egyből az új, 
módosított értékkel kerül kiszá­
mításra. A program lehetőséget 
biztosít bármilyen igény szerinti 
jelentés készítésére, ezen belül 
egy adott állomás egy bizonyos 
vagy valamennyi tulajdonságá­
nak, tulajdonságkategóriájának 
lekérdezésére, egy adott kategóri­
ába tartozó állomások listázására, 
tulajdonságok, súlyértékek, kate­
góriák, állomások szerinti sokszí­
nű csoportosításban megjelenő in­
formációgyűjtésre. A lekérdezé­
sek -  a hozzáférési jogosultsággal 
rendelkezők számára -  felhaszná­
lóbarát felületen könynyen kezel­
hetőkké, listázhatókká válnak, a 
lekérdezés paraméterek szabadon 
történő állíthatósága mellett. A 
program segítséget nyújthat kal­
kulációk, statisztikai számítások 
és értékelések elkészítésére is.

A kidolgozott módszertan és az 
azt támogató információtechnoló­
giai háttér a kategóriák alapján 
dolgozó szakemberek számára a 
mindennapi munkát jelentős mér­
tékben megkönnyíti, az adatok ke­
zelését gyorssá, hatékonynyá és 
biztonságossá teszi. Az új rendszer 
biztosítja, hogy mindig az aktuális 
adatokból végezzék a pályahasz­
nálati díjak rendezési pályaudvar­
okra vonatkozó szolgáltatási díjai­
nak kalkulációját. A végső cél egy 
minden állomásra minden szem­
pontból alkalmazható kategorizá­
lást és díjmeghatározást támogató 
rendszer kiépítése, amelyet a ké­
sőbbiekben akár az online díjmeg­
határozás részévé is lehet tenni.

Mint a cikk elején említettem, 
az állomási szolgáltatások 
díj meghatározási rendszere 
(melynek szerves részét képezi az
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állomások kategorizálása) nagyon 
sok országban még nincs kialakít­
va, különös tekintettel az Európai 
Unióhoz újonnan csatlakozott 
vagy csatlakozni kívánó közép­
európai országokra. A vázolt mo­
dell megfelelő mintát adhat a ha­
sonló struktúrájú díjszabási felfo­
gással bíró vasutak szolgáltatási 
díj modelljeinek kialakításához. 
Ennek gyakorlati megvalósítható­
ságára reális esély mutatkozik.

6. Összefoglalás

Az Európa-szerte és hazánkban is 
megvalósult vasúti szerkezetátala­
kítást követően lehetőség nyílt a 
vasúti pálya harmadik fél által tör­
ténő igénybevételére. Az Európai 
Unió törekvéseinek és előírásai­
nak megfelelően kialakításra ke­
rült a magyar pályahasználati díj­
rendszer, amelynek szerves részét 
képezi az állomásokon nyújtott 
különböző szolgáltatások rendsze­
re. A díjak meghatározásához nél­
külözhetetlen az állomások -  ész­
szerű keretek közötti -  differenci­
álása. Erre kínál jól kezelhető, át­
látható megoldást az előzőekben 
vázolt módszertan, amelyben min­

den, az állomás adott használati tí­
pusát tekintve releváns tulajdon­
ság számításba vételre kerül. A 
módszertan segítségével túlzott 
számításigényesség nélkül, de 
mégis alaposan és hitelesen adó­
dik lehetőség az állomások keres­
kedelmi, piaci értékének meghatá­
rozására, ezáltal az állomás beru­
házási, fenntartási, működtetési 
költségeinek a pályahasználati díj­
ban való tükrözésére, megalapo­
zott információkra építve valósít­
ható meg a legfrekventáltabb állo­
mások szolgáltatás fejlesztése. A 
módszertan kielégíti az EU irány­
elvek előírásait, és egyúttal meg­
felel a hazai körülményeknek és 
elvárásoknak is, továbbá jól il­
leszthető a MÁV Rt-nél alkalma­
zott díjszámítási rendszerbe.
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KÖZÚTI KÖZLEKEDÉSS zabó  S ándo r

A közúti járművekkel
szemben támasztott műszaki követelmények Európában

Célkitűzés

Az európai államok a közúti jár­
művekkel szemben -  a közleke­
désbiztonság, a környezetvéde­
lem, az energiatakarékosság és a 
jogtalan használat elleni védelem 
érdekében -  évtizedek óta egysé­
ges műszaki követelményeket tá­
masztanak. Ezeket, a követelmé­
nyeket és alkalmazásuk feltételeit 
nemzetközi egyezmények1’ 2- 3 ■ 
4- 5- szabályozzák. Az említett kö­
vetelmények betartása a gépjár­
mű és alkatrészei (mint áru) piac­
ra jutásának előfeltétele és jelen­
tősen hozzájárul Európában a ke­
reskedelmi akadályok elhárításá­
hoz, megkönnyíti az áruk szabad 
mozgását.

Az Európai Unióban a 2000. 
évben, közúti balesetekben, kb. 
40 ezer ember halt meg és az így 
okozott kárt 160 milliárd euróra 
becsülik. Az Európai Unió 10 év 
alatt a halálos balesetek számá­
nak a felére csökkentését irá­
nyozta elő.

Az Európai Unióban az egysé­
ges műszaki követelmények meg­
fogalmazása, érvényre juttatása  
és folyamatos szigorítása révén -  
20 év alatt kb. 30 % - kai -  csök­
kent a közúti balesetek halálos ál­
dozatainak száma. Ugyanezen 
idő alatt a környezetszennyezés a 
kezdeti érték kb. 6 %- ára csök­
kent. Az egységes műszaki köve­

telményeket kielégítő biztonsági 
öv, gyermekvédő ülés, légzsák, 
szervokormány, fékblokkolásgát­
ló, karosszériák ütközési hatást 
csökkentő kialakítása, korszerű 
gumiabroncsok, katalizátor hasz­
nálat, csendesebb járművek meg­
konstruálása, világításrendszerek 
továbbfejlesztése, sebességkorlá­
tozások előírása, ólom-mentes tü­
zelőanyagok bevezetése, azbeszt 
használat megtiltása, stb. mind 
eredményesen szolgálják az emlí­
tett célkitűzéseket.

Hazai rendelkezések és nemzet­
közi egyezmények

A közúti járművekre vonatkozó 
hazai műszaki követelményeket -  
a magyar részről is elfogadott, 
nemzetközi Egyezményekkel 
összhangban -  a többször módo­
sított 5/1990 (IV. 12) számú 
KöHÉM  (eljárási) és a 6/1990 
(IV. 12.) számú KöHÉM  (műsza­
ki) rendeletek tartalmazzákr6).

Ezekben, a rendeletekben és 
módosításaikban a közúti járm ű­
vekre vonatkozó műszaki köve­
telmények szabályozásában ille­
tékes Gazdasági és Közlekedési 
Minisztérium, a gépkocsikra és a 
pótkocsikra vonatkozólag 58 db, 
a motorkerékpárokra és a segéd- 
motoros kerékpárokra vonatko­
zólag 13 db, míg a traktorokra 
vonatkozólag 23 db összesen

mintegy 94 db műszaki követel­
ményt tartalmazó Európai alap­
irányelvet (Direktívát) és irány­
elv módosítás tett rendeletileg kö­
telezővé Magyarországon.

Az Európai Unióhoz csatlako­
zási szerződés (5. lábjegyzet) 
2004. május 1-től arra kötelezi 
Magyarországot, hogy az EU ál­
tal kidolgozott, vagy elfogadott 
Irányelveket -  záros határidőn 
belül -  tegye a hazai viszonyokra 
vonatkozólag rendeletileg kötele­
zővé, és erről értesítse az EU Bi­
zottságot.

Magyarország, az 1958. évi 
Genfi Egyezményhez csatlakoz­
va, az említett EU irányelvekben 
foglalt műszaki követelményeken 
túlmenően, 1960 óta fokozatosan 
elfogadott és kötelezővé tett 115 
db. ENSz-EGB műszaki gépjármű 
előírást is ( /. lábjegyzet). Miután 
1998-ban az EU is csatlakozott 
az 1958. évi Genfi Egyezmény­
hez, 91 db ENSZ-EGB előírás 
műszaki tartalmát egyenértékű­
nek fogadta el, a hasonló tárgyú 
EU irányelvekben foglaltakkal.

A 3 lábjegyzetben idézett 
1997. évi Bécsi Egyezmény, a 
nemzetközi fuvarozásban résztve­
vő, a 3,5 t feletti tömegű, és a 
nemzetközi fuvarozásban résztve­
vő közúti járművekkel szemben 
támasztott környezetvédelmi (zaj 
és légszennyezési), továbbá köz­
lekedésbiztonsági követelmények

1. 1958. évi Genfi Jóváhagyási” Egyezmény (Magyar Közlöny I960, évi 76., és 1997. évi 53. szám)
2. 1968. évi Bécsi „Közúti Közlekedési" Egyezmény (Magyar Közlöny 1980. évi 23. szám).
3. 1997. évi Bécsi „Időszakos vizsgálati” Egyezmény (Magyar Közlöny 2001. évi 101. szám)
4. 1998. évi Genfi „Világelőírás” Egyezmény (Magyar Közlöny 2002. évi 20. szám)
5. Csatlakozási szerződés az Európai Unióhoz (Magyar Közlöny 2004. évi 60. szám)
6. 5/l990.(/y.l2)és 6/l990.(IV.I2) KöHÉM rendeletek és módosításaik (Magyar Közlöny 1990. évi 33. szám. 2000. évi 50. szám, 2001. évi 147.

szám, 2002. évi 165. szám és 2004. évi 38. szám)
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időszakos vizsgálatára vonatko­
zik. Ez a Az Egyezmény a megfe­
lelő ENSz-EGB előírások betartá­
sát írja elő. A jármű tulajdonsága­
it az Egyezményhez csatolt 1. és a 
készülő 2. számú szabályzatok 
(Rule No. 1 & No.2) szerint ható­
ságilag évenként ellenőrizni, és 
ezt Bizonyítvánnyal („Certificate”) 
igazolni kell. Az erre illetékes ma­
gyar hatóság a Közlekedési Főfel­
ügyelet. Az Egyezmény gondozá­
sát a WR 29 Világfórum AC. 4 je ­
lű Adminisztratív Bizottsága vég­
zi. Ez az Egyezmény ma még 
azért nem elég hatékony, mert 
csak Bulgária, Észtország, Finn­
ország, Hollandia, Magyarország, 
Románia és az Orosz Föderáció 
csatlakozott hozzá. Az EU rövide­
sen várható csatlakozása, az 
Egyezmény alkalmazásában lé­
nyeges, pozitív változást fog je ­
lenteni.

Az 1958 évi „Jóváhagyási” 
Egyezményhez az EU, Japán, 
Ausztrália, Új-Zéland, Dél-Afri- 
ka és további 13 (összesen 42) ál­
lam csatlakozása ellenére -  az 
aláíró államok által vállalt megfe­
lelősség tanúsítás és annak köl­
csönös elismerésére való tekintet­
tel -  az USA jogrendjének és 
gondolkodásmódjának különbö­
zősége miatt -  nem tudott csatla­
kozni. Ezért, 1998-ban, Genfben 
megkötötték a „Közúti járművek, 
valamint az azokba szerelhető 
és/vagy azokon használható tar­
tozékok és alkatrészek műszaki 
világelőírásainak kidolgozásáról 
szóló ” Egyezményt. Ezt Magyar- 
országon a 2002. évi IV. törvény­
ben hirdették ki (4. lábjegyzet). 
Ehhez a „Világegyezmény"-hez 
az USA, Japán és az EU mellett, 
Azerbajdzsán, Dél-Afrika, Kana­
da, a Kinai Népköztársaság, a 
Koreai Köztársaság, az Orosz 
Föderáció, Románia, Törökor­
szág és Uj-Zéland (összesen 36 
állam) csatlakozott. Az Egyez­
ményt a WR 29 keretében műkö­
dő AC. 3 Adminisztratív Bizott­
ság gondozza.

Jelenleg, a következő 15 té­
mára vonatkozólag van folyamat­
ban műszaki világelőírás kidol­

gozása: világító és fényjelző be­
rendezések; fékek (szgk. és mkp. 
részére); biztonsági üvegek; ve­
zérlő szervek megjelölése; járm ű­
vek osztályozása, mérete és tö­
mege; gyalogosvédclem; gyer­
mekvédők beerősítésc; ajtó 
bcerősítő szerkezetek; fejtámasz; 
tgk. emissziómérő világciklus 
(WHDC); motorkerékpár emissz­
iómérő világciklus (WMTC); fe­
délzeti diagnosztika tgk.-hoz 
(WWH-OBD); cikluson kívüli 
emissziómérés; nem közúti moz­
gó gépek emissziómérése; hidro­
gén és tüzelőanyag-ccllás járm ű­
vek (HFCV).

A világelőírásokat -  valame­
lyik állam kezdeményezésére és 
szponzorálása mellett -  informális 
munkacsoportok dolgozzák ki és 
terjesztik az illetékes WR29 szak­
értői munkacsoportok, majd az 
AC.3 Adminisztratív Bizottság elé.

A műszaki követelményeket ki­
dolgozó nemzetközi szerveze­
tek és tevékenységük

Az Egyesült Nemzetek Szerveze­
te (UNO) keretében működő regi­
onális Európai Gazdasági Bizott­
ság (ECE), Belső Szállítási Bi­
zottsága (ITC) keretében létreho­
zott Gépjármű előírásokat össze­
hangoló Világfórum (WP.29) fe l­
adata'.
- a keretében működő A C .l,

AC.3 és AC.4 jelű Adminiszt­
ratív Bizottságok
(Administrativ Committee) 
révén az 1., 3., és 4. lábjegy­
zetekben, megjelölt három 
nemzetközi Egyezmény gon­
dozása',

- az alája rendelt szakértői 
munkacsoportok előterjeszté­
se alapján, az Egyezmények­
hez csatolandó újabb műszaki 
előírások, szabályzatok és vi­
lág-műszaki előírások kidol­
gozása, és

- a szakértői munkacsoportok 
előterjesztése alapján, az 
Egyezményekhez csatolt elő­
írásokban foglalt műszaki kö­
vetelményeknek a technika mai 
szintjéhez igazítása.

Az 1958. évi Genfi Egyez­
ményhez csatolt, -  az 1 lábjegy­
zetben említett, és a legkorsze­
rűbb speciális ismereteket és 
nagy tapasztalatot igénylő m ű­
szaki gépjármű előírások és elő­
írásmódosítások tervezeteit — az 
autóipar nemzetközi szervezetei 
szakértőinek együttműködésével, 
a WR29 Világfórumnak aláren­
delt következő hat Szakértői 
munkacsoport dolgozza ki. Ezek 
betűjelei az eredetileg francia 
nyelvű megnevezésükből szár­
maznak, a következők szerint: 
GRSG (Groupe de Rapporteurs 

des dispositions de Sécurité 
Générales) = Általános Biz­
tonság;

GRRF (Groupe de /Rapporteurs 
en maticre de Roulement et de 
Freinage) = Futómű és Fék; 

GRPE (Groupe de Rapporteurs 
de la Pollution et de 1'.Energie) 
= Légszennyezés és Energia­
takarékosság;

GRSP (Groupe de Rapporteurs de 
la .Securité Passive) = Passzív 
Biztonság;

GRE (Groupe de Rapporteurs de 
l’£clairage et de la signalisa- 
tion lumineuse) = Világító és 
Fényjelző Berendezések;

GRB (Groupe de Rapporteurs du 
Rruit) = Zaj szakértői munka- 
csoport.
A WP.29 Világfórum, a szak­

értői munkacsoportok által kidol­
gozott új előírások, és a régebbi 
előírások módosításainak, terve­
zeteit -  az Egyezményeket elfo­
gadó államok kormányképviselő­
iből alakított A C .l, AC.3, illető­
leg AC.4 jelű Bizottságokban tör­
tént megszavazása u tán -jó v áh a ­
gyás, illetőleg az Egyezmények­
hez csatolás végett, az ENSZ Fő­
titkára elé terjeszti.

A WP 29-ben és az előzőekben 
felso ro lt m unkacsoportokban
-  nemzetközi elismerés mellett -  
magyar szakértők is dolgoznak. 
Az előírások magyar nyelvre for­
dításáért és azok forgalmazásáért 
a Közlekedési Főfelügyelet a 
felelős.

Az Európai Közösség 1970- 
ben kezdte meg a tagországaira
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kötelező műszaki gépjármű köve­
telmények irányelvekbe foglalá­
sát. Ezek alapjául többnyire az 
előzőekben említett EGB előírá­
sok szolgáltak. A gépjármű mű­
szaki előírásokat tartalmazó 
irányelvek kidolgozására Brüsz- 
szelben is alakultak munkacso­
portok, melyek a mai 25 tagállam­
ból álló Európai Unió Bizottság, 
General Directorate „Enterprise” 
(Vállalkozások Főigazgatóság) 
Directorate F: „Single market: 
management & legislation for 
consumer goods” („F” Igazgató­
ság: Fogyasztói javak egységes 
piacának irányítása és a kapcsola­
tos jogalkotás) szervezethez tar­
tozó, 5 jelű Autom otive Indus- 
try” osztálya szervezésében vég­
zik a szakértői előkészítő munkát. 
Ezek az E U  szakértői munkacso­
portok  a következők:
MVWG  (A/otor Fehicle Working 

Group) = gépjármű munka- 
csoport;

MVEG  (A/otor Fehicle Emission 
Group) = légszennyezés mun­
kacsoport;

WGAT ( íForking Group on Agri­
cultural Tractors) = traktor 
munkacsoport;

MCWG  (A/otoCycle fForking 
Group) = motorkerékpár mun­
kacsoport;

CATP (Commitee for Adaptation 
to Technical Progress) = a 
műszaki fejlődéshez igazító 
bizottság.
EU Tanácsi szinten a maga­

sabb rendű illetékes fórum a G7 
jelű  „Gépjármű műszaki előírá­
sokat összehangoló m unkacso­
port”.

Az EU irányelvek érdemi ré­
szének hivatalos magyar nyelvű 
szövege az 1990/5. és 6/. 1990 
(IV. 12) számú KöHÉM rendele­
tek módosításaiban jelentek meg 
(lásd a 6 lábjegyzetben m egje­
lölt Magyar Közlönyöket).

Hazai részvétel az ENSz és EU 
gépjármű műszaki előírásokat 
alkotó munkában

Magyar szakértők 1970 óta vesz­
nek részt Genfben az ENSz elő­

írásokat kidolgozó előzőekben 
felsorolt szakértői munkacsoport­
ok tevékenységében. Ennek során 
szóbeli és írásbeli észrevételeik­
kel, javaslataikkal jelentősen hoz­
zájárulnak az előírások tökélete­
sítéséhez. Például: az autóbuszok­
ra vonatkozó EGB 36., 52., 66. és 
80. számú előírások lényegileg 
magyar kezdeményezésen és ter­
vezeteken alapulnak A magyar 
szakértők jelentősen hozzájárul­
tak a légszennyezési és fékezési 
előírások tökéletesítéséhez, vala­
mint a régi műszaki mértékegysé­
gek, korszerűekre cseréléséhez is.

Az EU-val kötött előcsatlako­
zási szerződés alapján 1994-től 
nyílt mód arra, hogy hazai szak­
értők megfigyelőként részt ve­
gyenek az EU szervezetek mun­
kájában stb. A teljes jogú közre­
működésre, az így szerzett gya­
korlat alapján, 2004 május 1 óta 
nyílik lehetőség.

Az EU-hoz csatlakozás követ­
keztében kibővült az európai mű­
szaki gépjármű előírásokkal 
kapcsolatos hazai tevékenység. 
Ezért a régi szervezeti keretek 
már nem voltak elegendőek a 
nemzetközi szervezetekben folyó 
tevékenység irányítására és össze­
hangolására. Ezért, 2004. január 
I -én, a Gazdasági és Közlekedési 
Minisztérium Közúti Közlekedési 
Főosztálya kezdeményezésére, 
létrejött a Közlekedéstudományi 
Intézet Kht.-ben az EU és ENSz- 
EGB Közúti Jármű Műszaki Ko­
ordinációs Központ (EKK). Ez hi­
vatott az előzőekben felsorolt bi­
zottságokban folyó szakértői 
munka összehangolására, szak­
mai kérdésekben egységes hazai 
álláspontok kialakítására és a ki­
utazó képviselők felkészítésére. A 
Központ feladata továbbá még az 
említett nemzetközi egyezmé­
nyekből fakadó Minisztérium ren- 
delet-alkotó és notifíkációs köte­
lezettségének támogatása (az EU 
Hivatalos Közlöny figyelése és a 
szükséges javaslatok kidolgozása 
révén), valamint, a közúti jármű­
vek gyártásában, kereskedelmé­
ben és használatában érdekelt ha­
zai szervezetek és személyek fo­

lyamatos informálása is. Ez utób­
bi érdekében az EKK évente há­
rom alkalommal egyeztető fóru­
mot rendez a KTI-ben.

A nemzetközi egyezményekből 
fakadó kötelezettségek

Az EU, illetőleg az ENSz-EGB 
műszaki gépjármű előírások ki­
elégítése, a hatósági típusjóváha­
gyás, illetőleg a forgalomba he­
lyezés előfeltétele. Az egyez­
ményhez csatlakozó országok 
egymás hatósági jóváhagyását 
kölcsönösen elismerik.

Az európai követelményeket 
kielégítő ENSz és EU Egyezmé­
nyek alapján jóváhagyott járm ű­
veket, szerelvényeket, vagy alkat­
részeket E, illetőleg e betűvel, 
kezdődő jelzéssel kell megjelölni.

A már hivatkozott európai Elő­
írások, illetőleg Irányelvek alapján 
kibocsátott hatósági jóváhagyások 
birtokosai kötelesek a sorozatgyár­
tású termékeiket a jóváhagyott pél­
dánnyal egyező kivitelben és mi­
nőségben előállítani (gyártani). 
Ezen kötelezettségük betartását a 
szerződő államok illetékes hatósá­
gai kötelesek időszakosan ellen­
őrizni (C.O.P = check the Confor- 
mity O f Production).

MagyarországonA a Gazdasá­
gi és Közlekedési Minisztérium je ­
löli ki az illetékes jóváhagyó ható­
ságot, illetve az Előírásokban és 
Irányelvekben foglalt műszaki 
követelmények vizsgálatára feljo ­
gosított „akkreditált” hazai szer­
vezeteket (pl. KTI, AUTÓKUT, 
MEEI, TÜV-NORD-KTI stb.). 
Magyarországon a GKM-nek alá­
rendelt Közlekedési Főfelügyelet, 
mint illetékes hazai hatóság és 
szervezetei végzik a nemzetközi 
egyezményeken alapuló típusjó­
váhagyásokat és a COP, valamint 
COC. ellenőrzéseket (C.O.C. = 
Certificate Of Conformity).

A műszaki előírások tartalma, 
témája terjedelme

Az ENSz-EGB Előírások és EU- 
Irányelvek -  a megkövetelt mű­
szaki járműjellemzők -  nemzet­
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közi mértékegységekben (méter, 
gramm, secundum stb.) meghatá­
rozott -  szintjét és vizsgálati 
módszerét is tartalmazzák.

A 2004 júniusáig Magyaror­
szágon kötelezővé tett EU Irány­
elvek és ENSz-EGB Előírások a 
következő témákra vonatkoznak:

Közlekedésbiztonságot érintő 
(összesen 81 db) előírás:

Balesetek bekövetkezését 
megelőző (57 db) aktív biztonsá­
gi előírás'.

Világító és fényjelző berende­
zések elhelyezése: jármű, mkp, 
motorkerékpár,, kis-m kp.,traktor.

Fényforrások: izzólámpák,
halogén égők, fénykisüléses 
fényforrások.

Fényszórók: országúti, tompí­
tott, köd, hátrameneti, kanyar, 
nappali.

Jelzőlámpák: irány, fék, hely­
zet, méret, parkolás, körvonal, 
rendszám.

Fényvisszaverők: kerek, há­
romszög alakú, fehér, vörös (33 
db világítási előírás).

Gumiabroncsok: szgk szem é­
lygépkocsi, tehergépkocsi, 
motorkerékpár, traktor, pótkocsi, 
futózott, fényvisszaverő (8db gu­
miabroncs előírás).

Fékezés: jármű, motorkerék­
pár (5 db fék előírás).

Flangjelzők. Fényszórótörlők. 
Visszapillantó tükrök. Kormány- 
szerkezet. Pedál elrendezés. Se­
bességhatároló. Veszélyes árú 
szállítás. Lassú és hosszú járm ű­
vet megjelölő táblák. Tartályos 
járm űvek stabilitása. Kezelő­
szervek és megjelölésük. (11 db 
vegyes témájú előírás).

Balesetek negatív hatását 
csökkentő (24 db) passzív bizton­
sági előírás:

Ajtóbeerősítők (zárak, csuk­
lópántok). Vezető védelem kor­
mánykeréknek ütközés ellenütkö­
zés ellen. Biztonsági övék. Övék 
beerősítése. Gyermekvédő szer­
kezetek. Fejtámaszok.

Ülések szilárdsága. Ülések 
beerősítése. Autóbusz-ülé­
sek., Lökhárítók. Aláfutás-gátlók 
(elől, hátul). Személykocsi ütkö­
zésvédelme (elölről, hátulról).

Oldalról aláesés védelem. Ka­
rosszéria kinyúló részei (sze­
mélygépkocsi, traktor). Belsőbe­
rendezések. Autóbusz tetőszilárd­
ság. Utasok védelme személy- 
gépkocsi oldalrólszemélygép- 
kocsi oldalról és elölről ütközése­
kor, Tehergépkocsi-fülke. Teher­
gépkocsi-fülke utas védelme. 
Légzsák. Tűzvédelem.

Környezetvédelmi (12 db) elő­
írás:

Dízelmotor füstölés. Dízelmo­
tor légszennyezés. Benzinmotor 
légszennyezés. Motorkerékpár 
légszennyezés. K is­
motorkerékpár Moped légszeny- 
nyezés. Traktor légszennyezés. 
Zaj (3 és 4 kerekű gépjármű, mo­
torkerékpár és kis-mkp). Kipufo­
gódob (helyettesítő). Elektro­
mágneses kompatibilitás.

Egyéb előírások (energiataka­
rékosság, jogtalan használat stb. 
tárgyában) (22 db):

Lopásvédelem (kivéve M l és 
N 1 kát.). Kormányzár (mkp+kis- 
mkp). Elakadásjelző. Autóbusz 
(közepes, nagy, emeletes). Sebes­
ségmutató műszer. Pótkocsi csat­
ló szerkezet (hosszú és rövid). 
Különleges forgó-fény. Folyé­
konygáz szerelvények (szériában 
és utólag szereltek). Földgáz-üze- 
mi szerelvények. Maximális se­
besség mérése. Fogyasztásmérés 
tömeg és C 0 2 mérés alapján, Tel­
jesítménymérés. Riasztóberende­
zések. Villamos hajtású gépkocsi. 
Katalizátor (helyettesítő). Fékbo­
rítás (helyettesítő).

Magyarországon a típusjóvá­
hagyást olyan járművek nyerhe­
tik el, amelyek kielégítik a 
35/2004 (III. 30) számú GKM 
rendelet, 1. számú mellékletéhez 
csatolt 1. számú táblázatában fel­
sorolt érvényes változat szerinti 
EU Irányelveket és ENSz-EGB- 
Előírásokat (lásd a Magyar Köz­
löny 2004. évi 38.szám 11. köteté­
nek 66-70 oldalain).

Az egyes EU-irányelvek és 
ENSZ-EGB-előírások terjedelme 
20 oldaltól 200 oldalig terjed. 
Ezek a dokumentumok ugyanis a 
szövegen kívül számos képletet, 
ábrát, diagramot és táblázatot is

tartalmaznak. Az egész műszaki 
követelményrendszer ily módon 
kb.50500 oldal terjedelmű.

Az EU irányelvek szövege a 
cikk első oldalának
lábjegyzeteiben jelzett Magyar 
Közlönyökön kívül -  angol, fran­
cia, német stb. nyelvek mellett -  
ma már nagyobb részt magyar 
nyelven is megtalálható az Inter­
neten, a következő címen: 

http://europa.eu.int/eur-lex/ 
/hu/dd/reg/hu_register_l 33010.html

Irodalom
[ 1 ] Szabó Sándor - Császár György: Sta­

tus report on the safety Situation of 
the Road Vehicles in Hungary (The 
XlVth International Technical Con­
ference on Enhaced Safety o f Vehi­
cles, Munich 1994.)

[2] Szabó Sándor: Gépjárművekkel kap­
csolatos nemzetközi előírások fejlő­
dése. (XXVI. Autóbusz Szakértői Ta­
nácskozás, Ráckeve 1995)

[3] Szabó Sándor: Regionale, bzw. Glob­
ale Harmonisierung von Erwartun­
gen gegenüber Strassenfahrzeugen. 
(XIV Internationale Lastkraftwagen- 
Tagung, Budapest 1997)

[4] Olle Nordstrom: Active and passive 
technical safety regulations for 
trucks and trailers. (XIVth Interna­
tional Heavy Vehicle Conference, 
Budapest 1997)

[5] Szabó Sándor: Safety technology 
requirements, applicable to commer- 
cial vehicles in Europe (16th Interna­
tional Congress o f  Commercial Vehi­
cles, Budapest 1999)

[6] Dr. Matolcsy Mátyás: Development 
possibilities in relation to ECE Regu­
lation No.66 (Bus rollover protec­
tion) (16* International Congress o f 
Commercial Vehicles, Budapest 
1999)Szabó Sándor

http://europa.eu.int/eur-lex/
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KÖZLEKEDÉS INFORMATIKADr. O láh F e renc  - 
B ika li Zo ltán

Az ARTEMIS műhold
szerepe az európai GNSS programban

1. Bevezetés

A Magyar Űrkutatási Tanács el­
nöke, az Informatikai és Hírköz­
lési miniszter a Magyar Köztársa­
ság nevében 2003.04.07-én aláír­
ta az Európai Űrügynökség (ESA
-  European Space Agency) és az 
Együttműködő Európai Államok 
(Plan for European Cooperating 
States -  PECS) programjában 
történő csatlakozásról szóló meg­
állapodást.

Ez a tény mindenképpen indo­
kolja, hogy a közlekedés, szállít­
mányozás és logisztikai meggon­
dolások miatt a témakör aktuali­
tása jelentősen megnőtt. Ezt iga­
zolja, hogy napjainkban az infor­
matika és a közlekedés hatalmas 
iramban fejlődik, így a közleke­
dés területén a szállítmányozási 
és logisztikai alkalmazásokban a 
műholdas helymeghatározás egy­
re nagyobb teret hódít. A felhasz­
nálóknak eddig nem volt más le­
hetőségük, mint az amerikai 
NAVSTAR GPS (Navigation 
Satellite Timing and Ranging 
Global Positioning System), vagy 
az orosz GLONASS (Global 
Navigation Satellite System) ada­
tainak feldolgozása.

Mindkét rendszernek fő hibája, 
hogy nemzetbiztonsági okokra hi­
vatkozva bármikor kikapcsolható a 
civil szféra előtt meglévő hely­
meghatározási lehetőség, illetve az 
integritási problémák. Ez utóbbi 
azt jelenti, hogy a hibás adatok vé­
telét csak kb. másfél-két óra múlva 
ismerjük fel. Még több, más hibája 
is van a rendszernek; pl. az alap­
pontosság vízszintes síkban 10 m 
differenciálás nélkül. Ami viszont 
a GPS pozitív tulajdonsága, hogy 
adottságait felhasználva létrehoz­
ták az űn. SBAS (Satellite Based

Augmentation System -  Műhold­
alapú Kitérj edési Rendszer) rend­
szereket, amelyek a GPS adatait 
használják fel. Ezzel a meglévő 
műholdaktól kapott adatok alapján 
további korrekciós adatokkal ki­
egészítve pontosított értékeket su­
gároznak a felhasználók felé.

Ilyen rendszerek a pontosítás­
hoz, illetve önellenőrzéshez erre 
a célra geostacionárius pályára 
állított műholdakról a GPS L1 
frekvenciasávján továbbítják az 
információkat. Két ilyen rendszer 
van. Az egyik a japán MSAS 
(Multifunctional Transport Satel­
lite Space-based Augmentation 
System -  Multifunkcionális Mű­
holdbázisú Kiegészítő Szolgálta­
tás), illetve az amerikai WAAS 
(Wide Area Augmentation Sys­
tem -  Széles Tartományú Kibőví­
tett Rendszer).

Említést érdemel még a 
WAAS-nál egy kisebb amerikai 
rendszer is a LAAS (Local Area 
Augmentation System -  Helyi 
Tartományú Kibővített Rend­
szer). Ez utóbbit kisebb területe­
ken, általában repülőterek közelé­
ben alkalmazzák.

Európában egy a korábbiak­
hoz hasonló rendszer üzemel az 
ún. EGNOS (European Geosta- 
tionary Navigation Overlay Servi­
ce -Európai Geostacionárius Na­
vigációs Lefedési Szolgáltatás).

Az EGNOS-t -  ami tulajdon­
képpen a GNSS-I. (Global Navi­
gation Satellite System -  Globális 
Műholdas Navigációs Rendszer) 
program -  az ESA és a később be­
kapcsolódott Eurocontrol
(European Organisation for the 
Safety of Air Navigation -  Légi 
Navigációs Biztonságának Euró­
pai Szervezete) finanszírozza. 
Teljes kiépítettségében 2005-re

lesz készen, azonban már most je ­
lentős információszolgáltatás vé­
gez. Ennek a rendszernek része az 
ARTEMIS (Advanced Relay and 
Tchnology Mission Satellite -  
Fejlett Információ Továbbító Mű­
holdas Technológia). Elhelyezke­
dését a világűrben a 1. ábra mu­
tatja. Meg kell még jegyezni, 
hogy ez a rendszer, sőt a többi is 
majd beleolvad -  vagy legalábbis 
együttműködik -  a GNSS-II., va­
gyis a Galileo európai műholdas 
rendszerbe. A GNSS-I és a 
GNSS-II rendszerekkel itt nem 
foglalkozunk, mert ezt az [1] és 
[2] sz. irodalom részletesen tartal­
mazza. Csupán annyit jegyzünk 
meg, hogy az EGNOS -  ez még 
nem valósult meg, de a tervek tar­
talmazzák a teljes kiépítettség 
után — az SBAS rendszerrel 
együttműködve létrehoz egy, a vi­
lág jelentős -  nem az egész -  ré­
szét lefedő egységes navigációs 
és kommunikációs rendszert, 
amelynek legjelentősebb felhasz­
nálói a közlekedési eszközök 
lesznek. Az SBAS rendszer jelen­
legi lefedését a 2. ábra mutatja.

2. Az ARTEMIS ismertetése

2.1. Á lta lános ism ertetés

Az ARTEMIS az ESA legújabb 
fejlesztésű telekommunikációs 
műholdja, amelyet arra terveztek, 
hogy segítse a földi mobil kom­
munikációt és navigációt, mint az 
EGNOS egyik eleme.

Az ARTEMIS kétirányú kom­
munikációt tesz lehetővé földi fix 
és mozgó állomások között (pl.: 
személy- és teherjárművek, vona­
tok, hajók, repülők) bárhol Euró­
pában és Eszak-Afrikában.
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Az ARTEMIST 2001. július 
12-én indították az Arian 5-ről Eu­
rópa űrkikötőjéből Kouronból 
(Francia Guiana). Pályára állításá­
nak elsődleges célja az EGNOS 
lefedettségi területének bővítése, 
ill. Európa feletti többszörös lefe­
dettség biztosítása. Jelenleg is fej­
lesztés alatt áll a műholdak közöt­
ti kommunikációt biztosító SILEX 
(Semikonductor Intersatcllite Link 
Experiment -  Műholdak Közötti 
Egyirányú Kapcsolat) kommuni­
kációs rendszer, amely rálátás ese­
tén nagy sebességű valós idejű 
adatcserét tesz lehetővé.

2.2. Az ARTEM IS különlegessége

Egy új és rendkívül korszerű 
technológiával rendelkező kom­
munikációs és navigációs eszköz, 
amely nemcsak a műhold-föld 
közötti kapcsolatokat bővíti, ha­
nem a műhold-műhold közötti 
kapcsolatokat is lehetővé teszi.

Az ARTEMIS-nck három fő 
feladata van:
a) biztosítsa a hang és adat kom­

munikációt a mobil terminá­
lok között, főleg hajók, kami­
onok, vonatok és repülők szá­
mára Európában, Eszak-Afri-

1. ábra

kában és az Atlanti Óceán je ­
lentős részén;

b) megnövelt pontosságú navigá­
ciós adatok küldése felhasz­
nálva a GPS és Glonoss rend­
szerek adatait. (Ellentétben az 
SBAS rendszer másik két al­
rendszerével az EGNOS 
mindkét műholdas navigációs 
rendszer adatait együttesen 
használja fel.) A műholdak kö­
zötti kapcsolatot az S és Ka 
sávokban biztosítja, sőt lézer- 
technológiát is használ;

c) nagy kapacitású átvitelt bizto­
sít az alacsony, földközeli pá­
lyán lévő műholdak és a Föld 
között (pl.: SÁR -  Suport to 
Search and Rescue Services -  
Kereső és Menő Szolgálat). 
Az ARTEMIS ionhajtású haj­

tóművel is rendelkezik, amellyel 
biztosítható a precíz pályán tartás. 
A tervezett időtartam 10 év és a 
keringési magasság 31853 km-es 
geostorionárius pálya a keleti 
hosszúság 21,5°-án. Az alkalma­
zott frekvenciák: 1,5 GHz (S-sáv) 
mobilállomások esetén és 12/14 
GHz (Ka sáv) földi fix állomások­
kal történő kapcsolatkor, de Ka 
hullámsávot használ az Envisat- 
tal történő kapcsolattartáshoz is.

2.3. Földi á llom ások

Az Altéi (Alenia Spazio -  
Telespazio) konzarcium végzi az 
ARTEMIS földi egységeinek fel­
szerelését és működtetését. A földi 
berendezések Telespazio űrköz­
pontja körül helyezkednek el az 
olasz Fucino-ban. Ezek képezik a 
fő ellenőrző központot az ESA 
Redu bázisú hálózat állomásával 
egyetemben, amely közvetlen 
kapcsolatot tart az ARTEMIS fel­
használóival. Más, négy kisebb 
földi állomás van Kouron-ban, 
Preth-ben, Maliudiban és Gold- 
stonc-ban. Ezeket még teszt és 
monitoring állomások egészítik ki.

Felépítés a 3. ábrán látható.

2.4. K apcsola tok m ás m űhol­
dakkal

2.4.1. ARTEMIS és a SPOT 4 kö­
zötti kapcsolat

A SPOT 4-nek nevezik a francia 
nemzeti megfigyelő és klímakuta­
tó műholdat. A SPOT 4 francia, 
svéd és belga együttműködéssel 
jött létre, amelyet 1998. március 
24-én lőttek fel. A SPOT rendszer 
ma három műholdból áll (SPOT 1,



16 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

2.4.4. ARTEMIS és az Adeos II.

2. ábra
2.4.2. SILEX rendszer2, 4), továbbá egy világméretű há­

lózat átviteli állomásaiból. Az ada­
tok közvetlenül Toulouse-ba jut­
nak. Ez a műhold hajtott végre elő­
ször adatkapcsolatot az 
ARTEMIS-szel. Korábban több 
órát is igénybe vett, amíg az adatok 
a SPOT 4-ről eljutottak a földi ál­
lomáshoz. Ez attól függött, hogy a 
műhold és a földi állomás hogyan 
helyezkedett el egymáshoz képest. 
További időt vett igénybe, hogy az 
adatok Toulouse-i központba ke­
rüljenek. A SILEX nevű műhold 
lézert használva a SPOT 4 adatait 
az ARTEMIS-re sugározza, ahon­
nan real-time módon közvetítik 
közvetlenül Toulouse-ba a CNES 
(Centre National d ’Etudes Spa- 
tiales) földi irányító központba.

Az ARTEMIS 32.000 km, míg 
az ES A által készített SPOT 4 
pontosan 4.832 km magasságban 
kering, ami lényeges különbség. 
Ezért van az, hogy egy-egy SPOT 
4 által készített felvétel az 
ARTEMIS-en keresztül sokkal 
gyorsabban érkezik meg a CNES- 
be. Az ok a Föld görbülete. Ha 
Franciaországban nem vehetőek a 
SPOT 4 jelei, akkor ez idő alatt 
azokat az ARTEMIS-re sugároz­
za, ahonnan viszont a nagy magas­
ság miatt „látható ’ Franciaország. 
Hátrány viszont, hogy a két mű­
hold közötti információátadás sem 
folyamatos, arra csak akkor kerül­
het sor, ha rálátás van közöttük. Az 
átvitel 50 Mbps adatátviteli sebes­
séggel történik. Az átadási frek­
vencia hullámhossza 800-860 ma- 
nométer.

Az ARTEMIS műhold adatköz­
vetítő rendszere a SILEX (Semi- 
conductor laser Inter-satellite 
Link Experiment -  Műholdak 
Közötti Egyirányú Lézeres Kom­
munikációs Kapcsolat) lehetővé 
teszi, hogy az adatokat a SPOT 4, 
vagy az Envisat műholdról na­
gyon gyorsan a megfelelő földi 
állomásra juttassa. A SILEX a vi­
lág első polgári adatközvetítő 
rendszere, amely lézert használ, 
ezzel Európa az optikai űrkom­
munikációs tudomány élére ke­
rült.

2.4.3. ARTEMIS és az Envisat
Az Envisat a különböző informá­
ciókat a Rómához közeli ESA 
Adatközvetítő Központba
(ESRIN) továbbítja az 
ARTEMIS-cn keresztül. A külön­
böző adatokat az Envisat földi ál­
lomásán töltik le Svédországban 
Kiruna adatközvetítő központjá­
ban (4/a., 4/b. ábrák).

A Kiruna földi állomás csak 
10 percig „látja” az Envisat mű­
holdat, ami nagyon kevés. Az 
ARTEMIS a jóval magasabb pá­
lyája miatt az Envisat-tal kb. 5 
napja maradhat kapcsolatban.

Az Envisat-ot 2002. 02. 28-án 
lőtték fel Francia Guiana-ból. Ez 
a legkorszerűbb földmegfigyelő 
műhold, amit valaha építettek. 10 
db szenzora összehasonlító képet 
nyújt a Föld óceánjairól, földré­
szeiről, atmoszférájáról és a jég­
sapkákról.

Az Adeos II japán műhold, ame­
lyet a NASDA (Japán Űrügynök­
ség) üzemeltet. Az ESA és 
NASDA között együttműködési 
megállapodás jött létre az adat­
közvetítési szolgáltatás területén. 
Az összeköttetés a két műholdon 
keresztül Tsukuba (Japán) és Redu 
(Belgium) között jött létre. Az át­
vitt információk formája: képi és 
telemetrikus adatok. Átvitel során 
mind az S, mind a Ka hullámsávot 
felhasználták. A kísérletek során 
bebizonyosodott, hogy a két mű­
hold kompatíbilis egymással és a 
bit-hibaarány 10 '9-nél jobb.

3. ARTEMIS alkalmazása a köz­
lekedésben

A telekommunikációs műhold 
technikai újításai, mind az infor­
matika, mind a közlekedés szem­
pontjából úttörő fejlődést je ­
lentenek. Az ARTEMIS közvetve 
az EGNOS részeként vesz részt a 
közlekedés segítésében.

EGNOS a közlekedés minden 
ágazatát segíti:
a) repülőgépek irányítási, lando- 

lási műveleteinek elősegítése 
(5. ábra).
A GNSS első generációját a 
GNNS I-et úgy tervezték, 
hogy az alap (GPS és 
Glonass) konstellációt kibő­
vítsék annyira, hogy elérjék 
azt a szintet, amelyet a civil 
légi közlekedés is használni 
tud. Az EGNOS légi navigá­
ció és irányítás további fel- 
használása, hogy általa lehető­
vé válik a légi forgalom folya­
matainak ellenőrzése.
Az ellenőrzést közvetlenül 
légi járm ű fedélzetéről lehet 
végrehajtani, ezzel is növel­
ve a légi közlekedés bizton­
ságát;

b) szárazföldi járművek segítése. 
A rendszer képes szárazföldi 
járművek navigációs jelcinek 
nagymértékű javítására. Az 
ARTEMIS sugározza az 
EGNOS pontosított navigáci­
ósjeleit.
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ARTEMIS (GEO) {
1. Felhasználó

>  - 4 2 —

2. Felhasználó

ARTEMIS
földi állomás ARTEMIS

Földi felhasználó Irányító Központ, 
állomás Fucm0

3. ábra

5. ábra

Azonban számos alkalmazás 
van még fejlesztés alatt a mű­
holdas navigáció használatára. 
Ezek a következők: járművek 
helymeghatározása, helyrög­
zítés, elsősegély, lopás elleni 
védelem, utasinformáció, köz­
úti ellenőrzések stb.;

c) vízi járművek segítése.
Jelentős szerepet kap az 
ARTEMIS az óceáni, parti, bel­
vízi és kikötői irányítás segíté­
sében az európai régióban (pl. 
ECDIS, Folyami ECDIS stb.).
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KÖZLEKEDÉS BIZTONSÁGDr. techn . P osfa lv i Ö dön

Lejtős pályán nyugalomban lévő
kocsi mechanikai vizsgálata

Bevezetés
A lejtőn álló kocsi emberi mu­
lasztás vagy műszaki hiba miatt 
elindulhat a lejtőn és közlekedési 
balesetet okozhat. A tanulmány 
célja, lejtőn nyugalomban lévő 
kocsi mechanikai vizsgálata és az 
állapot feltételrendszerének leírá­
sa abból a célból, hogy a balese­
tet megelőzzük.

Kocsi acél vagy gumiabron­
csos járm ű lehet, a következő 
vizsgálatok mind a két típusra vo­
natkoznak. A kocsi modellje ko­
csitestből és két futóműből/ke­
rékpárból álló járműrendszer. Le­
gyen a kocsi felépítése az xy sík­
ra szimmetrikus (1. ábra). Vizs­
gálatainkban a kerékcsapágyazás 
ellenállását elhanyagoljuk.

A tanulmányban két esetet tár­
gyalunk meg:
1. az a  hajlásszögű lejtőn a be 

nem fékezett kocsi nyugalom­
ban van.

2. a ß hajlásszögű lejtőn a kocsit 
rögzítőfékkel stabilizálták.

1. A be nem fékezett kocsi me­
chanikai vizsgálata

Keressük a G kocsi súlyerő, az 
N,, N2 pályareakció, az F ,, F2 
súrlódó/tapadó erő, az /p /2, h, 
geometriai adat, az R,, R2 kerék- 
sugár, az fj, f2 gördülőellenállás 
karja és a lejtő a  hajlásszögének 
kapcsolatát a kocsi nyugalmi ál­
lapotában (1. ábra).

A kocsira ható erők és nyoma­
tékok 8W virtuális munkáját az 
(1) egyenlet írja le.

ŐW = - Y JF i(Sx-R,.S9i) + 

+ (Gsina)<5x +

+  -  Gcosa)őy +

+ [hYJFi - N i ( l + N 2e 2] ő a -

~ Y , Ni í S(P- ( 1 = 1’2) ( i)

ahol: 8x, 8y a kocsi virtuális 
elmozdulását és 8a, S(p; a virtuá­
lis elfordulásokat jelöli (1 = 1.2).

A kocsira, mint járm űrend­
szerre ható virtuális munkák ösz- 
szege zéró.

8W = 0 (2)

Az (1) (2) egyenletből kapj uk 
a kocsi főegyenleteit

-  Fl - F 2 + Gsina = 0 
A', + N2 -  G cos ß  = 0 
h(F{ + Ft)  -  yV/, + N J 2 =0 
F{R , - N J y= 0 
F2R2 - N 2f 2 = 0

(3)

A (3) egyenletrendszerben FI, 
F2, N I, N2 cosa, sina az isme­
retlen, ezért felírjuk a (4) kiegé­
szítő egyenletet.

cos2a  + sin2a  = 1 (4)

Az a  hajlásszögű lejtőn a ko­
csi nyugalmi állapotát a (3) (4) 
másodfokú, inhomogén egyenlet­
rendszer írja le. Az N,, N , útreak- 
ciók képlete a (3) (4) alapján

n
Nt =

+ 1 +

N, = N.

(5)

(6)
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A lejtő hajlásszögének számí­
tása

i g a
N, + N, +

n 2 r 2

' L  + i I í

\ A  b Ri j

/  „  \
+ 1 + .. 2 1/2

1 b

= 47317,46 N

A", = A'’, — = 27640,89/V

A kerék út kapcsolat (xl, jll2 
súrlódási tényezőjének számítása

A
/V,

A
R,

A . = Á  
Ä,

30

30'

A kocsi nyugalmi állapotát a 
(J. 1, fj.2 súrlódási/tapadási tényező 
biztosítja

A  (8)

1. Számpélda az (5) (6) (7) (8) 
összefüggések alkalmazására (1. 
ábra)

Adatok:

G = 75000 N,
/,= 3 m,
I2= 5 m, 
h = 1,5 m,
R\—R2 = 0>3 m,
/,= /2 = 0,001 m,

N, =

2. Rögzítöfékekkel befékezett 
kocsi mechanikai vizsgálata

A ß hajlásszögű lejtőn a kocsit 
M ,,M 2 nyomatékkai fékezzük (2. 
ábra). Keressük a G kocsi súly­
erő, az N,, N2 pályareakció, az 
Fj, F2 súrlódó/tapadó erő, az /,, l2 
h geometriai adat, az R ,, R2 ke­
réksugár, az fp f2 gördülő-ellen­
állás karja, a (il, \x2 súrlódási té­
nyező az M,, M2 féknyomaték és 
a ß lejtő hajlásszög kapcsolatát 
leíró egyenletrendszert a kocsi 
nyugalmi állapotában.

A kocsira ható erők és nyoma­
tékok virtuális munkaegyenlete a 
(9) összefüggés.

SW  = Y ,F Á ö x - R l S<p) +

+ (Gsin ß)öx +

+ (]T n , -  Gcosß)öy  +

+ [hYíFi - N lt.l + N2e2\őa-

~ Z ( A +

(1=1,2) (9)

A (9) egyenletből a következő 
főegyenleteket kapjuk meg.

- F { -  F2 + Gsin/? = 0

N ,  + N2 -  G cos /? = 0

h{F, + F2) - N , t l + N 2Í 2 = 0 ( 10)

F\R\ ~ N [f  -  -  0
F2R2 -  n j 2 -  m 2 =  0

A ( 10) egyenletrendszerben 
Fp F2, N p N2, Mp M, cosß, sinß 
az ismeretlen, ezért felírjuk a (11) 
kiegészítő egyenleteket.

Ft - M A  = 0

F2 ->u2N 2 = 0  (11)

cos2 ß  + sin2 ß  = 1

A lejtőn befékezett kocsi nyu­
galmi állapotát a (10)( 11) másod­
fokú, inhomogén egyenletrend­
szer írja le.

Nt =

+ 1 + 1 / 2

N2 = Nr

ahol: 

c = £ l -  h/û

d = l 2 + h/j2.

es

( 12) 

(13)

a = t. -  h —  -  2,95m 
Ä,

b = + A —  = 5,05 m
R2

A kocsi nyugalmi állapotát 
biztosító a  hajlásszög számítása

f  + a f 2

tg a  =
R, b R-  -  30"1

1 +

a  = 1,90"
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A kocsi nyugalmi állapotát a 
lejtőn a következő féknyomaté- 
kok biztosítják:

M x={m A - / ) N x (14)

M 2 -  {/u2R2 -  f 2)N2 (15)

A lejtő ß hajlásszögének tan- 
gcnsét a (16) egyenlettel határoz­
zuk meg

Az N,, N, útreakció számítása

N í + N 2 1 +

Nt =

|2 +

= 25497,827V

2. Számpélda a (12) (13) (14) 
(15) (16) összefüggések alkalma­
zására (2. ábra)

Adatok:
G=50000 N,
/,=  l2 = 4 m, 
h=l,0m, 

f c f - r  0 ,0 1 m,

+ 1 +

N , = N . -  = 24254,037V 
d

c ~  l x-  hßx-  3,9m

d = (. 2 + h/J2 = 4,1 m

A nyugalmi állapot M,, M2 
féknyomatékának számítása

A/, = Ct/,Rt -/,)//, = 509,95Nm 
M 2 = (/j2R2 -  f 2)N2 = 485,08Nrn

A lejtő ß hajlásszögének szá­
mítása

‘gß Nt + N2 1 + C
d

1 0 '

ß = 5,71°

A közlekedés veszélyes üzem, 
ezért felírtuk és megoldottuk a be 
nem fékezett és a befékezett kocsi 
nyugalmi állapotát leíró egyenlet­
rendszert lejtős pályán. Az ered­
mény mindkét esetben statikailag 
határozott járműrendszerre veze­
tett. A téma felvetése és tárgyalá­
sa segítheti jármű elindulásból 
származó közlekedési balesetek 
megelőzését lejtős pályán.

Összefoglalás

A lejtős pályán álló acél vagy gu­
miabroncsos kocsi elindulhat a 
lejtőn és súlyos közlekedési bal­
esetet okozhat. Az ok emberi mu­
lasztás és/vagy műszaki hiba le­
het. A tanulmány be nem fékezett 
és befékezett kocsi nyugalmi ál­
lapotát vizsgálja. Levezettük a 
kocsi statikai egyenletrendszerét, 
megoldottuk azt és számpéldákat 
dolgoztunk ki az összefüggések 
alkalmazására. A kétféle kocsi 
modell közlekedési balesetek 
vizsgálatára, és elemzésére is fel­
használható.
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Áttekintés a fahajók építésétől
az iparszerű hajógyártás kialakulásáig 

és megszűnéséig Magyarországon 
(I. rész)

Magyarországon az 1980-as évek 
végén, és a 90-es évek elején le­
játszódott gazdasági szerkezet- 
váltás végzetes következmények­
kel járt a nagy múltú, és évszáza­
dos hagyományokkal bíró ma­
gyar hajóiparra.

Óbudán a „Ganz Danubius 
Óbudai Hajóépítő R t.” -ben 
(GDÓH Rt.) 1991-ben elkészült a 
37 darabból álló H-3291 típusú 
1765 kW teljesítményű tolóhajó­
széria utolsó egysége (/. ábra). A 
megrendelőnek történő átadás 
után a gyár befejezte a termelését. 
Említésre méltó, hogy a GDÓH 
Rt. elődvállalata az Óbudai Hajó­
gyár, -  melyet 1835-ben alapítot­
tak -  és fennállásának 156 éve 
alatt talán az egyetlen volt az or­
szágban, amelyik létrejötte óta 
ugyanazon a telephelyen, ugyan­
olyan munkát végzett.

A Duna túlsó partján, a pesti 
oldalon hasonló sorsra jutott a 
magyar hajóépítés másik nagy je­
lentőségű bázisa a „Ganz Danubius 
Hajó-és Gépgyár'-is. (GDHG Rt.) 
A vállalatról és jogelőd gyárairól 
méltán elmondható, hogy nevü­
ket világszerte ismerték. Előbb az 
itt épült tengeri hajók, majd ké­
sőbb a nagy teljesítményű úszó­
daruk eljutottak Indonéziába, Kí­
nába, Brazíliába és a világ szá­
mos más országába is. A gyár 
amelyet sokan egyszerűen mint a 
Ganz Hajó-nak vagy az Angyal­

fö ld i Hajógyár-m k  emlegettek, 
utolsó megbízásként a német 
Thyssen cégnek még három fo­
lyam-tengerjáró hajót épített (2. 
ábra). Az újpesti Duna-őbölben 
utoljára 1974-ben bocsátottak 
vízre tengerjáró hajót, így az an­
gyalföldiek közel 20 évi szünet 
után foghattak hozzá ismét tenge­
ri áruszállítók építéséhez. De 
nemcsak tengerjárót hanem más­
milyen hajót sem építettek azóta. 
A hajóépítés befejeztével kizáró­
lag csak úszódaruk készültek An­
gyalföldön. A Thyssen hajók 
ugyan kiváló minőségben épültek 
meg, de a gyártásuk üzleti szem­
pontból igen sikertelen vállalko­
zásnak bizonyult. így a gyár, fi­
gyelembe véve az ezen a partsza­
kaszon működött összes hajóépí­
tő előd vállalkozásokat is, kerek 
130 éves eseményekben bővelke­
dő pályafutás után 1994-ben vég­
leg becsukta kapuit, hogy átadja 
helyét a bevásárló központoknak 
és lakóparkoknak.

A kilencvenes évek végén még 
történt néhány kísérlet új hajó épí­
tésére, és ezen keresztül a meg­
szűnő hazai hajógyártás minimá­
lis szintű életben tartására, értve 
ez alatt némi szellemi és gyártó- 
kapacitás egybetartását. A próbál­
kozás nem sok eredménnyel járt. 
Nem sikerült megtartani -m ég tö­
redékeiben sem- a nagy hagyomá­
nyú magyar hajóipart. A próbál­

kozások sorába tartozott amikor 
egy holland cég a ‘90-es években 
pár darab ún. önnyíló bárkát ren­
delt meg egy magyarországi vál­
lalkozásnál (3. ábra). Ezek egy 
részét Dunaújvárosban készítették 
el, ott, ahol eddig még nem épült 
hajó. A másik részét a Ganz Hajó­
gyár népszigeti területén, ahol va­
laha a -„Latzkovics József-féle 
Hajó- és Kazángyár” telepe he­
lyezkedett el. A hajóépítési kezde­
ményezést azonban nem követte 
számottevő folytatás.

Ez a hajóiparra nézve jelentős 
változás a hajógyártáshoz köze­
lebb állókat is némiképp váratla­
nul érintette. A hajóipar felszámo­
lását megelőzően az ágazat jövő­
jére nézve még számos derűlátó 
nyilatkozattal lehetett találkozni. 
Többek között a 150 éves magyar 
hajóépítés évfordulójára megje­
lent kiadvány bevezetőjében ol­
vashattuk: „...a Magyar Hajó-és 
Darugyár múltja és jelene biztos 
jóslatot enged meg. Ez az iparág- 
nyi vállalat az elkövetkező évtize­
dekben is fontos lesz a magyar 
gazdaság számára, teljesítményei 
a világon mindenütt hirdetni fog ­
já k  országunk jó  hírnevét, ered­
ményeit. Az itt dolgozók felelőssé­
get éreznek azért, hogy a hajóépi- 
tés és a vállalat többi ága, a ma­
gyar gépipar kezükben lévő lehe­
tőségei, továbbra is hasznot és el­
ismerést hozzanak...

I Bíró József: A Magyar Hajóépítés 150 éve. (Bevezetés A Á.) MHD. Hungexpó. 1985.
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Ez a vélemény mindössze né­
hány évvel az Óbudai Hajógyár 
végleges bezárását megelőzően 
jelent meg.

Meg kell említeni, hogy a 
Közlekedési Múzeum rendkívüli 
gyorsasággal reagált a hajóipar­
ban történt változásra, a „Ganz 
Danubius Óbudai Hajóépítő Rt” 
felszámolására. A Múzeumban 
1991 április 23-án nyitották meg 
a „Volt egyszer egy Hajógyár 
Óbudán (1835-1991)" című gaz­
dag kiállítást, amelyben helyet 
kaptak a gyárról készült korabeli 
és későbbi képek, a gyártott ha­
jók  kiváló minőségű makketjei és 
egyéb dokumentumok. Érdemes 
felidézni a hajógyár volt műszaki 
igazgatójának megnyitó beszé­
dét, amelyben méltatta a hajógyár 
tevékenységét és mélységes ag­
godalmát fejezte ki a gyár meg­
szűnésével elvesző értékek miatt:

. .Köszönöm, hogy eljöttek meg­
nézni azt a kiállítást, amely a ma­
gyar ipar egyik legrégebbi -156  
éves- gyárának a történetét tárja 
elénk...Az eltelt több mint másfél 
évszázad alatt mintegy 2700 kü­
lönböző hajó készült és ezek kö­
zött tengeralattjáró is volt. De 
volt olyan is amelyik a Kuril- 
szigetekhez is, eljutott. Fénykép 
őrzi a viharos tengeren a kis fo­
lyami hajót. A hajóépítést olasz 
és angol szakemberek tanították 
meg és a gyárban egy-két olyan 
család is dolgozott mind a mai 
napig, akik a kezdetekig vissza 
tudják vezetni családjuk
történetét... Nagyon érdekesnek 
tartom és talán erről történészek 
kevés szót ejtenek, hogy Széche­
nyi István és Kossuth Lajos mi­
lyen nagy egyetértésben munkál­
kodtak a magyar ipar
megteremtéséért... Mégis kár-e, 
hogy a gyárat, amely története 
folyamán osztrák, német, szovjet 
és magyar tulajdonban volt, most 
alapvetően külső hatásra meg 
kell szüntetni?...Nem kár a rosz- 
szul -mintaszerűen rosszul szer­
vezett nagyvállalatért, nem kár a 
sok rossz állapotú épületért és 
gépért, technológiáért. Akkor mi­
ért kár? Kár a tudásért, amelyet

A H-3291. tip 1765 kW-os szibériai tolóhajó

2. ábra
A Thyssen tip. hajó az angyalföldi hajógyári sólyán

3. ábra
A holland megrendelésre épülő un. önnyíló bárka a dunújvárosi Duna-parton



LV. évfolyam l.szám

fe jek  és kezek őriznek, kár az or­
szág legjobban felszerelt és hajó­
építésre kiválóan alkalmas ipari 
üzemért és kár egy Közép-Euró- 
pában ismert ipari kontinuitás 
megszakításáért, kár, hogy a ta­
pasztalatokat nincs kinek átadni 
kár, hogy még nem látják és nem 
ismerik el, hogy iparpolitikát, 
közlekedéspolitikát és ma már el­
mondhatjuk, hogy környezetvé­
delmet is érintő ipari potenciát és 
kultúrát veszít az ország el, és vé­
gül kár az utcára került nagy ta- 
pasztalatú mérnökért, munkáso­
kért, akik képesek voltak a holt 
anyagot életre kelteni és az or­
szág ipari termékei közül a legbo­
nyolultabbat európai műszaki 
színvonalon előállítani. Kossuth 
Lajosnak tulajdonítják azt a mon­
dást, hogy: ,,ha az ember nem te­
heti amit akar, akkor tegye azt 
amit tehet’’ Nos, ma Magyaror­
szágon csak ezt lehet tenni!? Vit­
rinbe zárni egy gyárat? ...”2

A második világháború után 
az 1945-1962. közötti évek két­
ségtelenül a magyar hajógyártás 
legtermékenyebb korszakát jelen­
tik. Ebben az időszakban a ma­
gyar hajóipar három bázisra tá­
maszkodott -  az Óbudai Hajó­
gyárra, a Ganz Hajógyárra, és a 
Balatonfüredi Hajógyárra majd 
ez kibővült az 1950-es években 
megalakult váci Dunai Hajógyár­
ral. A hajóépítő ipar 1962. évi 
„szocialista” átszervezése után 
létrejött a monstre „Magyar Hajó 
- és Darugyár” (MHD) -  majd az 
1985-ben történt átnevezését 
követően -  „Ganz Danubius Ha­
jó  -és  Darugvár' (GDHD) a tel­
jes megszűnéséig is szép mennyi­
ségi és minőségi eredményekkel 
rendelkezett.

Ennek az iparágnyi nagyválla­
latnak, és jogelőd üzemeinek tel­
jesítményeiről, gyártmányairól és 
az itt épült hajók milyenségéről 
eddig már több leírás, tanulmány, 
statisztika jelent meg számos 
cikk és kiadvány keretén belül.

Ezért inkább az említett hajógyá­
rak megalakulása, megszűnése, 
vagy újraalakulása -  Angyal­
földön volt belőle bőven -  telep­
helyeik elhelyezkedése, valamint 
a hajózással, hajóépítéssel kap­
csolatos emlékeik megismerteté­
se, felidézése ezen írás célja. Ter­
mészetes azonban, hogy ennek a 
hosszú, több évszázadon átnyúló 
időszak minden eseményét egy 
rövid terjedelmű írás keretében 
még érinteni is alig lehet. Ilyen 
megfontolás alapján előbb az 
Óbudai Hajógyár, majd az újpesti 
hajógyárak -  amelyek nem csak a 
hajóiparban, hanem az egész ma­
gyar ipar létrejöttében is kima­
gasló szerepet töltöttek be -  törté­
néseit tekintjük át, az előbbiek­
ben vázoltak szerint.

Ezen kívül feltétlenül említést 
kell tenni az ú.n. „ipari hajógyár­
tást” megelőző korok egyes -  ha­
józással, hajóépítéssel kapcsola­
tos -  jelentős eseményeiről a 
megemlékezés és az érdeklődés 
felkeltése szándékával. Hiszen 
nem telik el pár év és az egykori 
hajógyáraknak nyoma sem ma­
rad. Az óbudai hajógyári szigeten 
talán ez lassabban következik be 
a műemlék jellegűnek nyilvání­
tott néhány épület részleges vé­
dettsége és egyéb okok miatt. Vi­
szont a volt Angyalföldi Hajó­
gyár területén az arra járókat már 
most sem emlékezteti semmi, 
hogy ott nem is olyan régen még 
hajógyárak működtek és hajók 
épültek. Hosszú fejlődési utat 
kellett megtenni ahhoz, hogy a 
vízen közlekedő jármű előállítá­
sát hajógyártásnak, vagy ponto­
sabban kifejezve „gyártásszerű 
hajóépítés”-nek lehessen nevez­
ni. Ennek a hosszú és érdekes út­
nak kiemelkedő és a magyar ha­
józás, hajóépítés szempontjából 
igen fontos szakasza az úgyneve­
zett „fahajók” építésének a kor­
szaka. Ezért, amikor a közelmúlt 
hajógyárairól, hajógyártásáról 
szó esik, meg kell emlékezni a

„fahajók” építésének -  a magyar 
hajózásban évszázadokon átívelő 
-je len tő s  korszakáról is. Az ipari 
hajógyártás kialakulásának folya­
matában -  mintegy átmenetet al­
kotva -  további nagy szerepet ját­
szottak azok a személyek akik a 
dunai gőzhajózás előfutárai vol­
tak, és korukat meghaladó, ki­
emelkedő műszaki alkotásokat 
hoztak létre.

így érkezünk el a „fahajók” 
több évszázadon keresztül folyta­
tott kézműves jellegű építésétől, a 
gőzhajók kialakulásán át, a mo­
dern nagyüzemi hajógyártásig, és 
az azt lezáró 1980-1990-es évek 
történéséig.

A fahajók építésétől a gőzhajók 
kialakulásáig.

Magyarországon a 16. és 17. szá­
zadban a kisebb-nagyobb építke­
zéseket figyelemmel kisérve, úgy 
tapasztaljuk, hogy még az egy­
szerűbb munkára is külföldről 
hozatnak iparosokat és mester­
embereket. így érthető, hogy ha­
jóépítő iparunk még a török hó­
doltság előtt is jelentéktelennek 
számított.

A hajóépítő ipar kifejlődésé­
hez a hajózható folyókon, a ren­
delkezésre álló rengeteg faanya­
gon és a tapasztalaton kívül még 
más egyéb is szükséges. A hajó­
építéshez ugyanis sokféle vas­
anyag és különféle jómínőségű 
szerszám is kell. Ezekben pedig 
évszázadokon keresztül nagy hi­
ány volt Magyarországon. A ki­
sebb deszkákat és hajóbordákat 
baltával is lehetett úgy-ahogy fa­
ragni, de a nagyobb hajókhoz 
szükséges hosszú deszkák elké­
szítéséhez már másfajta szerszá­
mok kellettek. Ezekben pedig a 
hajóépítők szűkében voltak nem­
csak nálunk, hanem az osztrák 
örökös tartományokban is. A bé­
csi arzenálba három évszázadon 
keresztül Olaszországból hozat­
ják a drága fűrészeket, hajóépítő

2 Járművek, Mezőgazdasági Gépek, 38. évf. 1991. 6. szám.
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4. ábra
A super (fahajóépítő mester) szerszámai

szerszámokat (4. ábra) és a mes­
terembereket. A korabeli jelenté­
sekben az áll, hogy a hosszabb 
hajódeszkák készítéséhez csak az 
olasz fíírészmesteremberek érte­
nek. Az így elkészített faanyagot 
nevezték olasz módra vágott 
deszkának. Ha már az örökös tar­
tományok virágzó hajóépítő tele­
pei szerszám dolgában így álltak, 
elképzelhető, hogy milyen viszo­
nyok voltak Magyarországon. Az 
erdélyi telepeken még a 18. szá­
zadban is faszegekkel készítették 
a hajókat. Ezeket erdélyi módra 
épült hajóknak hívták, amelyek a 
nagyobb terhelésnél egyszerűen 
szétestek.

A hajóépítő ipar fellendülését, 
kialakulását természeti adottsá­
gok befolyásolják. Ott, ahol jó l . 
járható vízi-utak vannak, és rend­
szeresen van mit szállítani, a ha­
jóépítés is hamarosan kialakul. A 
16-18. század elejéig főleg a só­
szállítás teremtette meg és tartot­
ta fenn a hajóipart. A Maroson, 
Szamoson és a Tiszán ősidők óta 
jártak hajók. Azonban a török hó­
doltság ideje megváltoztatta a ré­
gi viszonyokat. A só-szállító ha­
jók csak rövid szakaszon járhat­
tak szabadon. Ezen kívül a Maro­
son és a Szamoson épült malmok 
a hajózást nagyon megnehezítet­
ték, szinte lehetetlenné tették. 
Visszafejlődött a hajóépítés. In­
kább tutajokat használtak, más 
szóval „talpakat” aminek az az 
előnye is megvolt, hogy magát a 
faanyagot az Alfoldön könnyen 
eladhatták, nem kellett a vissza­
szállításról gondoskodni. A tuta­
jok összeállítása és vízre bocsátá­
sa kora tavasszal kezdődött, 
amint a jé g  eltűnt a folyókról. .A 
tutajbekötő helyeken kötelekkel, 
hevederekkel, faszegckkel rögzí­
tették egymáshoz a szálakat. A 
szerelés úgynevezett ászokfán 
történt, erről taszították a vízre a 
járomba helyezett, kormánylapát­
tal, néha kalyibával felszerelt tu­
tajokat. A tutaj hosszát és széles­
ségét, a bele kötött szálak vastag­
ságát a vízi út szélessége, medre, 
vízbősége határozta meg. Ahol 
lehetett, gyakorta több talpat is

egymás mögé kötöttek, így akár 
négy, öt esetleg nyolc egymás 
mögött úszó talpból is állhatott a 
tutaj. Az úgynevezett magyar kö­
tésű tutajban két párhuzamos sor­
ban, egymás mögött négy-öt-hat 
talp úszott. Az ilyen hatalmas, pá­
ros tutaj vonatokat csak a valóban 
nagy, széles és mély vizeken 
használhatták. A kisebb tutajok 
üresek voltak, de a nagyobbakon 
árut is szállítottak. Egy tutajon 
akár hatvan hordó, egy hordóban 
öt mázsa tört só is lehetett, sok 
más áruval együtt.

A mohácsi vész előtt az Al- 
Duna mentén a legfontosabb vég­
várak a folyó túlsó partján álltak.

Ezekhez csak hajók segítségével 
lehetett eljutni. Az ott lévő kato­
naság ellátásához a fegyver, éle­
lem odaszállítására viszont na­
gyon sok hajóra volt szükség. 
Ezek a szükségszerű okok terem­
tették meg a Száva és Dráva alsó 
partjainál a hajóépítés gyorsan 
fellendülő iparágát. Itt hatalmas 
tölgyerdők terültek el, és ami 
szeg, iszkába és feldolgozott va­
salás kellett a hajóépítéshez azt 
Steyerből és Krajnából hozatták 
el (5. ábra). Amint azonban a tö­
rökök elérték a Száva és a Dráva 
vonalát, ezek a régi hajóépítő te­
lepek elvesztek Magyarország 
számára.
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5. ábra
A fahajók építésénél használt un. kikészített vasanyag

a.) balkony v. burkonyvas (a bordák vasalása); 
b.) lajfántolt hajószegek (a szeg nyaka köré tekert kóc-spagót-tömítés); 

c.) iszkábák 1. kormos iszkába, 2. fűzfalevél iszkába (a két oldaldeszka közé bevert tömítés leszorítására); 
d.) az iszkába szabása; e.) pipa (a kormány sarokvasa)

Gazdasági szempontból és 
egy régi iparág megtartása érde­
kében is, az országra nézve igen 
fontos kérdés volt, hogy az új na­
szádépítő telepeket hol rendezik 
be. A hajóépítő telepek létesítése 
csak a mesteremberek telepítésé­
vel együtt lett volna lehetséges. A 
Duna-mentén ugyanis hajóépítő 
szakemberek nem éltek. Azt, 
hogy a Duna-mentén sem a török 
hódoltság előtt, sem azután hajó­
építő telepeknek nyoma sincs, an­
nak okát Bécs városának árukira­
kodási jogában (Stapelrecht) ke­
reshetjük. A felső Dunáról és az 
összes mellékfolyóról jövő hajók 
csak Bécsig jöhettek. Itt a hajókat 
az osztrák hercegek ősi joga alap­
ján (Schiffrecht) kiürítették, és az 
üres hajókat az ú.n 
„Lärnpecheramt” hivatal olcsón 
megvette. A hivatal a hajókat újra 
eladta, mégpedig többnyire ma­
gyar kereskedőknek, akik Bécs- 
ben nemcsak árukat, hanem azok 
elszállítására viszonylag olcsó 
hajókat is kaphattak. A 17. század 
utolsó évtizedéről fennmaradt ki­
mutatás szerint tizenegy év alatt a

lä rn p ech era m t“ hivatal mint­
egy 15.643 hajót vett meg, ami­
ből bőven juthatott Magyarország 
összes kereskedőjének. A bajor- 
országi Duna menti és gmundeni 
sókamara területén lévő hajóépítő 
telepek fellendülése olcsóvá tette 
a hajókat. Mivel a hajók vissza­
von tatása nagyon sokba került, a 
lefelé tartó hajókat mindenki 
igyekezett eladni. Ilyen hajó-bő­
ség és olcsóság mellett szó sem 
lehetett arról, hogy hajóépítésre 
alkalmas faanyag, szerszám és 
mesteremberek hiányában a ma­
gyarországi Duna-szakaszon ha­
jóépítő telepek létesüljenek. (Ko­
rabeli feljegyzések szerint a 16. 
és a 17. században az üres hajók a 
Dunán olyan olcsók voltak, hogy 
aki épületfát akart venni, csak ha­
jót vásárolt, s azt szétütötte.)

A török megszállás nagymér­
tékben veszélyeztette a kereske­
delmi hajózást a Dunán. Áruszál­
lító hajók helyett többnyire hadi­
hajók -naszádok, gályák és fre­
gattok-járták a hajózható folyóin- 
kat. Közülük a naszád volt a leg­
alkalmasabb, mert harcászati fel­

adata mellett az áru szállítását is 
elvégezte. A naszádok tartották 
fenn az összeköttetést a Duna- 
menti várak között, élelmet, kato­
nákat szállítottak és szembeszáll­
tak a törökkel. Az új naszádépítő 
telepek kialakítására I. Ferdinánd 
uralkodása alatt először Regens- 
burgra gondoltak, ahol már jeles 
schopperek (fahajó-építő meste­
rek) dolgoztak, de aztán végül 
Gmundent, illetve a gmundeni só­
kamara területét választották. 
Ugyanígy nálunk is megépíthet­
ték volna a naszádokat, ha a Szá­
va és a Dráva mentén lévő hajó­
építő mestereket a török elől ide­
jében áttelepítik megfelelő helyre. 
Az 1527. évben ez megoldható 
lett volna, mert a naszád-építő te­
lepek még nem kerültek török 
kézre. Annyi bizonyos, hogy Fer­
dinánd még 1527. év tavaszán két 
magyar mestert küldött 
Gmundenbe, hogy ott a naszádok 
építését vezessék. Gmunden körül 
hatalmas erdőségek terültek el, az 
állandó sószállítás a hajóipart fel­
lendítette és kitűnő mesterembe­
rekben sem volt hiány. A megépí­
tett naszádokat a Traun folyón 
könnyen a Dunára lehetett eresz­
teni, Bécsben felszerelni és utána 
akadály nélkül Magyarországra 
küldhették. Az itt épült naszádok­
nak még az az előnyük is meg­
volt, hogy sóval megrakhatták és 
úgy úsztathatták le a folyókon.

Itt utalnunk kell egy korábban 
megjelent tanulmányra, amely­
ben a szerző (néha talán éles sza­
vakkal) cáfolja azt a Magyaror­
szágon széles körben elterjedt hi­
edelmet, hogy hazánkban ősidők 
óta kitűnő hajóépítő telepek vol­
tak, és a 15-17. században itt 
épültek a naszádok is. A tanul­
mány részletesen kifejti, hogy eb­
ben az időben a naszádok állan­
dóan Gmundenben készültek, és 
pl. Komáromban sem a l ó .  sem a
17. században egyetlen hajóépítő 
nem volt?

3 Dr. Takáts S ándor: Hajóépítők telepítése Magyarországba a 16. 17. és a 18. században. M agyar Gazdaságtörténeti Szemle. 1904.
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Gmundenben ebben az időben 
a naszádépítőknek sok munkájuk 
volt, és megtörtént, hogy egyetlen 
évben (1594.) mintegy ezer hajót 
küldtek Magyarországra. A 16. 
századtól kezdve előbb az úgyne­
vezett/e/, később az egész naszá­
dok voltak ismeretesek. Egy egész 
naszád legénysége 33 főből állott. 
Minden naszádon volt egy vajda, 
három tizedes, egy dobos és 28 
köznaszádos. A naszádhajók fe­
nyőfából készültek, könnyű építé­
sű és sekély merülésű hadijármű­
vek voltak. A teljes hossza kb. 25 
m, szélessége 4 m lehetett. A hajó­
kat -  mivel hamar elhasználódtak
-  évente javítani, és három éven­
ként teljesen fel kellett újítani. A 
hajótest teljesen nyitott volt, elől 
és hátul egy-egy felépítménnyel. 
Fegyverzete 1 nagyobb és 2 ki­
sebb ágyú. A naszádokat legtöbb­
ször evezővel hajtották, de jó  szél- 
járás esetén használták a hajó há­
romszögletű ún. latin vitorláját is.

Ugyancsak I. Ferdinánd ural­
kodásának ideje alatt két fontos hi­
vatal terjesztette ki működését 
Magyarországra. Az egyik a ,fő ­
hajózási hivataV volt, a másikat

„hajóhíd h iva ta f'-m k  nevezték. 
Az előzőre a katonák szállítása és 
élelmezése tartozott, a másik fel­
adata volt az ideiglenes és állandó 
jellegű hajóhidak építése és kar­
bantartása. Mindkét hivatal szá­
mos hajóépítő szakembert foglal­
koztatott, akiket az osztrák örökös 
tartományokból hozattak. Amikor 
Szegedet a töröktől visszafoglal­
ták, ott nem találtak hajóépítésre 
alkalmas mesterembereket, ezért a 
hajózási hivatal vitetett oda ún. 
schoppereket (külföldi hajóépítő 
mesterek) Szegeden, és a Duna- 
menti városokban ismét a termé­
szetes, szükségszerű okok megléte 
is szerepet játszott a hajóépítés ki­
alakulásában. A 18. század végén 
és a 19. század elején a francia há­
borúk alkalmából a hadak ellátá­
sára sok élelmet, gabonát, takar­
mányt kellett szállítani. Az ebben 
való részvétel is közrejátszott Ma­
gyarországon a hajózás és ezen 
belül a hajóépítő ipar kifejlődésé­
re. A 18. században kialakultak a 
bajai, a mohácsi, majd a híres sze­
gedi hajóépítő telepek. Az itteni 
hajóépítők a schopperektől tanul­
ták el a mesterségüket, még a 20.

században is supereknek (schop- 
per) nevezték magukat, bizonyít­
va a fahajóépítés hazai kialakulá­
sának külföldi eredetét.

Az áruszállító fahajók szerke­
zetileg két nagy csoportot alkot­
tak. A döntő különbség a két cso­
port között, amely egyúttal az 
egész hajó formáját is megszabta 
a far -  és az orrtőke állása volt. A 
kisebb hajók tőkéi vízszintesen 
feküdtek, mint a halászladikoké, 
ezeket nevezték burcsujának 
vagy bornyúszájú hajónak. A má­
sik csoportban lévőknek a na­
gyobb fahajóknak, függőleges far 
-é s  orrtőkéjük volt. Egy másik 
szempont szerint valamennyi fa ­
hajót ugyancsak két osztályba le­
hetett sorolni. Az egyikbe tarto­
zott a fedetlen, tetőnélküli vagy 
puszta hajó, a másik a fedeles, 
vagy csamokos hajó. Ez utóbbi 
hajókon főként terményt szállí­
tottak ezért a rakományuk után 
búzáshajóknak is nevezték. Ezek 
voltak a híres gabonaszállító „bő­
g ő s h a jó iamelyek a 18-19. szá­
zad fordulójára alakultak ki (6. 
ábra). Ezek a többnyire tölgyfá­
ból készült hajók már dupla fe­

6. ábra
Bőgőshajó Budán a 19. század második felében
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nékkel épültek, elől és hátul kissé 
felfelé íveken. A hajótest teljes 
hosszában fedett volt, a fedélzeté­
ből egy koporsó szerű felépít­
mény emelkedett ki, ezzel is nö­
velték az áru tárolására szolgáló 
helyet. A felépítmény mögött a 
hajófar irányában volt a „csár­
da”. Ez volt a konyha és szolgált 
hálóhelyül a hajósoknak. Orrtő- 
kéjüket a nagybőgő fejéhez ha­
sonló módon csiga formájúra fa­
ragták, valószínűleg erről kapta 
ez a hajótípus a nevét is.

Egy néprajzi leírásban így ol­
vashatunk róla: E zenkívül a bőgő 
igen drága mulatság is volt és 
nagv luxus, mivel egy jóképű bő­
gőn egy super elfaricskált két hétig 
is. A bőgőt rendesen rikító színek­
kel főleg cinó bér re l festették be, s 
ez érdekes ellentétben volt a kát­
ránnyal feketére festett hajóvaf ’4

A legnagyobb műhelyek Ko­
máromban és Szegeden épültek. 
A gabonakereskedelem fellendü­
lésével egyre nagyobb hajókra 
volt szükség. Ezek a 40-60 m 
hosszú, 6-8 m széles 2-3 m oldal­
magasságú (megrakva m ásfél­
két méter merülésű) hajók nem­
ritkán 600-800 tonna befogadá­
sára is képesek voltak. A hajók 
meglepően jól manővereztek. Ezt 
biztosította a hajó farán lévő kor­
mánylapát (timon) és az egy­
vagy két kormányevező 
(■oradzó). Ez egy 18-20 méteres 
megfaragott fenyőszál, amelyre a 
kétméteres deszkalapot (tollat) 
erősítették. Amikor a hajót von­
tatták a kötelet a hombárok végé­
be épített lovasbakra erősítették 
és onnan az őrfa közbeiktatásá­
val vezették a parton húzó vonta­
tó fogathoz (cúghoz). Csak az ár 
ellenébe (hegymenet) vontattak, 
lefelé (völgymenet) az ár sodorta 
a hajót. A négyágú „anya macs­
kán” kívül több kisebb „kukázó 
horgony” is tartozott a hajó fel­
szereléséhez. A kukázáskor la­
dikkal előrevitték a kukázó 
macskát, ledobták, majd a hajó­

sok a hombár tetején a horgony 
kötelébe kapaszkodva a kukajá­
rón végigtalpalva szinte kitolták 
maguk alól a hajót. A 19. század 
elején még több ezer bőgőshajó 
úszott folyóinkon, aztán hamaro­
san elfogytak és a század végén 
már csak mutatóban maradt né­
hány darab belőlük.

Századokon át folyamatosan 
érkeztek külföldi hajóépítő mes­
teremberek Magyarországra. 
Ezek a mesteremberek készítik az 
első nagyobb szabású fűrészmal­
mainkat, külföldről hozzák a 
szerszámokat, feldolgozott vasat, 
szeget. Amíg a 16. és 17. század­
ban a hajóépítőket, mesterembe­
reket azért küldték mert hazánk­
ban ilyeneket nem találtak, addig 
a 18. században már határozottan 
azzal a szándékkal érkeztek a 
schopperek, hogy tanítsák a helyi 
lakósokat, és elegendő hajóépítő 
mestert képezzenek.

Meg kell említeni, hogy a 17. 
század utolsó évtizedeiben a nagy 
hadihajók egy része már nem 
Bécsben, hanem M agyarorszá­
gon épült. Az építő mestereket 
azonban az örökös tartományok­
ból küldték. Például a Marchese 
Fleury hajóhad négy nagy hajóját 
már Komáromban építették a 
Vág-duna partján.

A 18. században a kereskedel­
mi hajózás szerepének növekedé­
sével megélénkült a hajóépítés is. 
Eleinte a Fremont terve szerint 
épült hajók teljesítettek szolgála­
tot. A Fremont féle hajók helyett 
később az ún. rajnai hajókkal tet­
tek kísérletet. így került Mária 
Terézia megbízásából Mathias 
Fleppe mainzi mester a 
károlyvárosi hajóépítő üzem élé­
re, hogy a kincstár számára az it­
teni szokásos kisebb hajók he­
lyett nagyobb, 4000 mázsa teher­
bírású tölgyfa hajókat építsen. 
Mint ismert a Kulpa és a Száva 
mellett hatalmas tölgyesek terül­
tek el, amelynek a faanyaga al­
kalmas volt az ilyen hajók építé­

sére. A királynő a magyar kamara 
számára rendelt 12 hajó építésé­
vel el akarta érni, hogy Heppe a 
szaktudásával, tapasztalatával 
kezdetben ellenszolgáltatás nél­
kül, később mérsékelt bérért az it­
teni hajóépítők segítségére le­
gyen. Azonban a Hcppc-féle 
vitorláshajók nem honosodtak 
meg Magyarországon, de ettől az 
időtől kezdve tölgyfából kezdték 
építeni új hajóikat a magyaror­
szági hajósgazdák.

Ilyen Fleppe-féle vitorláshajó 
lehettet Batthyány Tódor 1871. év 
körül épült „Bucentaurusa” is. 
Korabeli leírások szerint hossza 
165 lábnyomnyi és 4 lábnyomnyi- 
ra merül a vízbe. A Dunán 16 ezer 
mérő gabonát, vagy annyi mázsa 
nehéz portékát bírt. Mai mérték- 
egységre átszámítva a vitorlás 
hossza 52,27 m, merülése 1,26 m, 
teherbírása 10.000 hl gabona, ami 
zabból 5.000, búzából 8.000 q-t 
tesz ki. Ezt az egy árbocos vitor­
lást 1773-ban a Willcshoven-féle 
kereskedő társaságnak eladták 
amely után Batthyány Tódor vi­
torlás hajókkal nem foglalkozott. 
Több más hajóépítési kísérlet után 
Pozsony mellett egy újfajta hajó 
építésébe kezdett. A 
„Bucentaurus” nevű hajó nagy ér­
deklődéssel kísért 1797. évi be­
mutatását hamarosan követte a 
bécsi, szintén óriási érdeklődés 
mellett. A hajó lapátos kerekekkel 
volt felszerelve, amelyek a felte­
vések szerint a hajó belsejében 
felszerelt járgány útján kapták a 
hajtást. A járgányt körben járó lo­
vak, vagy ökrök hajtották, de 
azok nem voltak láthatók a fedél­
zeti felépítménytől, amiben 
egyébként kényelmes lakóterek is 
voltak. A feltaláló a gépezetet ti­
tokban tartotta, ami erősen növel­
te a bécsiek kíváncsiságát. Külö­
nösen, amikor a hajó minden ne­
hézség nélkül elindult hegyme­
netben egy uszályt vontatva és 
biztonságosan haladt elől-hátul 
evezővel kormányozva.

4 Betkowski Jenő: A tiszai fahajók építése, javítása, népe. Szolnok Megyei Múzeumi bvkönyv. Szolnok. 1968.
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Az idő lassan átlép a fahajók 
építésének korszakán. A hajdan 
jelentős rétegeknek kenyeret adó 
fahajózás szerepét fokozatosan, 
lépésről lépésre átveszi a gépha­
jó. Amikor Batthyány a mechani­
kus meghajtású hajókkal csak kí­
sérletezett, Európában és Ameri­
kában már megjelentek az első 
gőzhajók. Nálunk egy negyedszá­
zadnak kellett még eltelnie ah­
hoz, hogy az első gőzhajó a 
„Carolina ’ megjelenjen a Dunán.

A különféle kezdeményezések 
a 18. század végéig anélkül zajlot­
tak le, hogy a vízi szállítási rend­
szerekben számottevő változás állt 
volna be. Az első gőzgépek meg­
jelenésének ,a külföldön végzett 
gőzhajó kísérleteknek a híre az ak­
kori tájékoztatási eszközök közve­
títésével alig jutottak el hazánkba. 
A monarchia vezetése felismerte 
ugyan a vízi szállítás jelentőségét, 
de a gőzhajózás bevezetését ma­
gánerőből akartra megvalósítani. 
Erre utal az 1817-ben és 1818-ban 
meghirdetett császári rendelet, 
amely szerint akik 1818. október 
végéig gőzhajójukkal Pozsony- 
Bécs, vagy Bécs-Krems között hi­
bátlanul teljesítenek próbautat, 15 
évi jogot szerezhetnek gőzhajó­

zásra a Dunán és mellékfolyóin. A 
felhívásra először Bernhard Antal 
pécsi lakos az eszéki híd bérlője 
jelentkezett. Hajóját a Ferenc csá­
szár feleségéről elnevezett 
„Carolina”-t 1817. március 2-án 
mutatták be Bécsben (7. ábra). 
Bernhard egy évig Tolna és Moh­
ács környékén kisebb szállításokat 
vállalt, majd 1820. márciusában 
Pest város tanácsához fordult egy 
átkelő hajóforgalom engedélyezé­
se végett. Hatósági engedéllyel 
1820. július 16-án indult meg a 

forgalom Pest és Buda között. A 
vállalkozás üzleti szempontból 
nem bizonyult gazdaságosnak. A 
hajóhidat bérlő társaság ugyanis 
kiváltságokat élvezett, és a város­
sal kötött szerződésük alapján 
csak úgy engedélyezte a hajózást, 
ha az átkelő utasok a jegyáron 
felül a hídvámot is megfizetik. így 
még azok az utasok is meggondol­
ták magukat, akik szívesen keltek 
volna át a hajóval. A járatok 1820. 
november 20-án szűntek meg, és a 
következő évben már el is marad­
tak. Ezután Bernhard Antal Eszék­
re vitte hajóját telelni. Utolsó írott 
emlék a „Carolináróf ’ 1828-ból 
való mint használhatatlan roncsot 
említi a Dráva egyik szigeténél,

amelyet már félig eltemetett a fo­
lyó homokja. A ,,Carolina" volt 
az első gőzhajó a Dunán, amely 
rendszeres forgalmat bonyolított 
le, így megjelenése történelmi ese­
ménynek tekinthető.

Bernhard a hajón alkalmazott 
találmányaival messze megelőzte 
korát. A „Carolina” gőzhajónak 
nemcsak gépi berendezése tért el 
a korabeli hajóktól, hanem a fel­
használási módja is. A gőzhajózás 
kezdeti korszakában a hajók nem 
vontattak, hanem saját fedélzetü­
kön szállították az árut. Bernhard 
volt az első aki felismerte, hogy 
ezzel szemben a nagytömegű 
árut vontatva jóva l gazdaságo­
sabb a rendeltetési helyére szállí­
tani. Ennek ellenére az 1830-ban 
rendszeresen megindult gőzhajó­
zás csak 1838-ban kezdett rátérni 
a vontatásra. Ebben az időben a 
hajókon még a Watt-féle himbás 
gőzgépek voltak használatban. A 
„Carolinán” azonban ún. kereszt­
fejes -  a jóval későbbi gőzhajó­
kon alkalmazott -  himba nélküli 
körbeforgó gép volt. A kazán és a 
gőzfejlesztő berendezés is eltért a 
szokványostól. Az akkor haszná­
latos robbanásveszélyes hasáb 
alakú ún. kofferkazánok helyett

7. ábra 
A „Carolina“ gőzhajó
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Bernhard alkalmazott először a 
gőzfejlesztő berendezésnél rézből 
készült csőrendszert. Elsőként al­
kalmazott vezérelt lapátú hajóke­
reket a Dunán és a szerkezetére 
szabadalmat is kapott. Mégis a 
később épült gőzhajóknak merev 
lapátos kerekeik voltak, csak a 
19. század közepén kezdték az 
ún. Morgan-féle vezérelt lapátos 
kereket használni. A hajón gőzzel 
hajtható vontatócsörlő is lehetett, 
ilyen csörlők dunai gőzhajókon 
csak évtizedek múlva kerültek al­
kalmazásra.

Gonda Béla méltán írja Bern­
hard Antalról: „A magyar gőzha­
józás alapvető munkájában Bern­
hard Antalnak oly elévülhetetlen 
érdemei vannak, amelyek megér­
demlik, hogy hálás kegyelettel 
őrizzük meg ennek a jeles honfi­
társunknak a nevét, közhasznú 
kezdeményezését és teremtő géni­
uszát, mellyel megalkotta a Du­
nán az első gőzhajót, dicsőséget 
szerezve ezzel a magyar névnek 
abban az időben, mikor a techni­
kai tudomány még csak bölcsőjé­
ben volt.”5

A  „fahajók” építésének több 
évszázados korszaka után, ezek 
az egyéni kezdeményezések elő­
futárai voltak az egy évtized múl­
va meginduló és gyorsan felvi­
rágzó dunai gőzhajózásnak és az 
ezzel együtt járó ún. ipar szerű 
hajóépítés kialakulásának.

5 Jankó Béla: A gőzhajózás kezdete a Dunán, „Carolina” az első gőzhajó. A Közlekedési M úzeum Füzetei 2. Budapest, 1967.
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EGYESÜLETI HÍREK

Civil kezdeményezés
a közlekedés közbeni mobiltelefon-használat 

kultúrájának tudatos formálására

A „mobil-informatika” fejlődése 
a közlekedésben is új válaszokat 
igényel

Magyarországon az elmúlt 5 
év alatt 700%-kal, több mint 8 
millióra nőtt az aktív mobiltelefo­
nok száma, így a régi mondást, 
amely szerint „Mindenki közle­
kedik”, mára úgy kell aktualizál­
nunk: ,.M indenki közlekedik és te­
le foná l.

A mobil készülék egyik legna­
gyobb vívmánya, hogy bármikor, 
bárhol -  így gyalogosan vagy jár­
művezetés közben is -  használni 
lehet, viszont kezeléséhez, a ka­
pott információk feldolgozásához 
egyre nagyobb figyelemre van 
szükség. A „mobil” ugyanis már 
ma sem, de a jövőben még kevés­
bé csak távbeszélő készülék, ha­
nem -  SMS, MMS, WAP, s egyre 
újabb és újabb funkciói révén -  
személyes navigátor, telefax, 
fényképezőgép, hírszolgálat, ban­
ki s egyéb ügyeinket intéző, szó­
rakoztató és munkaeszköz.

Ha időben nem tudatosítjuk, 
hogy a mobil-használat adott eset­
ben a közlekedéstől túlzottan elte­
relheti a figyelmünket, ha nem 
igyekszünk tudatosan formálni a 
közlekedés közbeni mobiltelefon 
használat kultúráját, akkor sze­
münk láttára ivódnak be és rögzül­
nek veszélyes telefonálási, mobil­
használati szokások, alakulnak ki 
a közlekedés valamennyi résztve­
vőjének baleseti kockázatát növe­
lő rossz magatartásformák.

Meg keli-e várni azt a tömeg­
balesetet vagy balesetek tömeges 
megjelenését, amikor a baleset lét­
rejöttében bizonyítottan a mobil- 
használat Jigyelemelvonó hatása 
játszik meghatározó szerepet?

Szüksége van-e a társadalom­
nak arra a sokkhatásra, hogy a 
„vasúti átjárás”, illetve „disco 
balesetek” jelensége után egy 
újabb baleseti típus, a „veze- 

fonálás ”-ból, azaz a vezetés köz­
beni telefonálásból, SMS-ezésből, 
térkép, vagy hírolvasásból fakadó  
balesetek népbetegsége szedje ál­
dozatait?

A Közlekedéstudományi 
Egyesület nem a haladás, a mobil 
telefonálás ellen emeli fel szavát, 
hanem a közlekedés közbeni mér­
téktartó, a baleseti kockázatot is­
merő és minimálisra csökkentő 
mobilhasználati kultúra kialakí­
tásáért kezdeményez társadalmi 
párbeszédet.

A „mobil-használat” közlekedé­
si kultúrájának alapjai

K özlekedési „ m o b il” etikett

1. Legyünk tudatában, hogy akár 
gyalogosan, akár járműveze­
tőként a „m obif’-használat 
(telefonálás, SMS, MMS, 
WAP, térkép-, hírfunkciók, 
stb.) figyelmünk egy részét 
óhatatlanul leköti, adott eset­
ben a közlekedéstől túlzottan 
elterelheti.

2. A közlekedési baleset nem 
visszafordítható esemény, nem 
lehet „visszahívást” kérni.

3. Szabálytalan és közvetlen bal­
eseti kockázattal járhat a gép­
járm űvezetés közbeni,
kihangosító nélküli -  kézből 
történő -  mobiltelefonálás.

4. Kihangositóval is érdemes a 
vezetés közbeni telefonálást 
minimálisra mérsékelni, a hívá­

sok kezdeményezése előtt biz­
tonságosan megállni, de leg­
alább a legkevésbé veszélyes 
forgalmi szituációt megvárni!

5. É letveszélyes-m ind magunk, 
mind közlekedő embertársa­
ink számára -  a járművezetés 
közbeni SMS-ezni, WAP- 
ozni, mobil térképet olvasni, 
általában mobilunk -  egyéb­
ként biztonságosan használha­
tó -  de nagyobb figyelmet 
igénylő szolgáltatásait igény­
be venni.

6. A közúti, vasúti, vízi, légi tö­
megközlekedési eszköz veze­
tője szolgálati ideje alatt kizá­
rólag biztonságos körülm é­
nyek között, röviden, legfel­
jebb szolgálati célból használ­
jon mobiltelefont.

7. Tanulóvezető és oktató egy­
aránt kapcsolja ki mobiltele­
fonját, még a gyújtáskapcsoló 
elfordítása előtt.

8. Motorozás, kerékpározás köz­
ben ne mobilozzunk!

9. Ha az út közelében mobilozó 
gyalogost, gyermeket látunk, 
járm űvezetőként fordítsunk 
fokozott figyelmet rájuk!

10.Bővítsük, alakítsuk közösen 
tovább a fenntartható fejlő­
dést, a közlekedésbiztonságot 
és a közlekedési kultúrát egy­
aránt figyelembe vevő „közle­
kedési mobil etikettet”.
A Közlekedéstudományi Egye­

sület, mint a közlekedésbiztonság 
és a közlekedési kultúra iránt 
egyaránt elkötelezett, 7 ezer köz­
lekedési szakembert tömörítő po­
litikamentes civil társadalmi szer­
vezet kezdeményezi: váljon tár­
sadalmi igénnyé, mozgalommá a 
közlekedési telefonkultúra tuda-
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tos formálása. Ennek érdekében a
T udomány egyesület

fe lh ívássa l, fe lkérésse l fordul:

A.) a telefonszolgáltató társasá­
gokhoz, hogy ne csak a piac­
szerzéssel foglalkozzanak, ha­
nem fordítsanak pénzeszközö­
ket a magyar, a magyarországi 
közlekedési és telefonálási 
szokásjellemzők megismeré­
sére, a biztonságos telefonálás 
kultúrájának reklámozására, 
kialakítására, elterjesztésére;

B.) a telefongyártókhoz és forgal­
mazókhoz, hogy egységesítsék 
a kihangosítókat és csökkent­
sék azok árát. Legyen a piaci 
versenyben érdem és érték a 
készülékekhez kapható, kom­
patibilis, olcsó kihangosító;

C.) azokhoz a gyalogosokhoz, 
járművezetőkhöz, akik átéltek 
már akár saját, akár közleke­
dő társuk mobiltelefonálásá­
ból adódóan balesetveszélyes 
közlekedési szituációt, balese­
tet, hogy osszák meg tapaszta­
lataikat a Közlekedéstudomá­
nyi Egyesület honlapján 
(www.kte.mtesz.hu);

D .) a rendőri szervekhez, hogy 
fordítsanak figyelmet a veze­
tés közbeni telefonálás szabá­

lyainak betartására, valamint 
a valós helyzet megismerése 
érdekében a jövőben vizsgál­
já k  a baleseteknél, hogy a mo- 
biltelefon-használat nem volt- 
e közreható tényező a baleset 
létrejöttében;

E.) az új készülékek használati 
utasításában hívják fel a fi­
gyelmet a készülék közleke­
dés közbeni használatának 
kockázataira, közlekedési 
szakemberek, pszichológusok, 
pedagógusok bevonásával, 
kerüljön kidolgozásra egyfajta 
közérthető „mobil KRESZ”;

F.) a biztosító társaságokhoz, 
hogy támogassák a közleke­
dés során történő telefonálás 
figyelemelterelő hatásaival 
kapcsolatos kutatásokat, az 
ilyen típusú balesetek megelő­
zésének propagandáját;

G.) a pedagógusokhoz és gépjár- 
müoktatókhoz, hogy hívják fel 
a rájuk bízott diákok, tanulók 
figyelmét a közlekedés közbeni 
mobiltelefonálás veszélyeire;

H .) a tömegközlekedési vállalatok 
és gépjárművezető képző szer­
vek vezetőihez, hogy a belső 
szabályozással szorítsák kere­
tek közé a hivatásod szakem­
berek vezetés közbeni mobil­
telefon-használatát;

/.) a Magyar Autóklubhoz és az 
Országos Balesetmegelőzési 
Bizottsághoz, hogy tevékeny­
ségükkel, sajátos eszközeikkel 
segítsék elő a közlekedési és 
mobiltelefon-használati kultú­
ra harmonizálását;

,/.) a szülőkhöz és rokonokhoz, 
hogy a születésnapi, névnapi 
ajándékként-jó szívvel átadott
-  mobiltelefonok mellé lássák 
el jó  tanácsokkal is a megaján­
dékozottat, az eszköz kultúrált, 
biztonságos használatáról;

K.) a Kormányzati Kommunikáci­
ós Központhoz, Magyarország 
vezető írott és elektronikus 
sajtójának képviselőihez, hogy 
adjanak hangot e kezdemé­
nyezésnek és össztársadalmi 
ügy lévén kísérjék figyelemmel 
az érintett szervek reagálását, 
a közlekedés közbeni mobilte­
lefon-használat kultúrájának 
alakulását, hogy

ne legyen a végén túl m agas a 
szám la: életek-hívásokért!

http://www.kte.mtesz.hu
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Tájékoztató

a Közlekedéstudományi Szemle Szerkesztőségéhez beküldendő kéziratok formai követelményeiről

1. A kéziratot lehetőleg másfeles sorközzel gépelt, soronként 60 betűleütéses, un. Normál oldalon, egy ere­
deti és egy másolati példányban kérjük megküldeni. A cikk teljes terjedelme (ábrákkal, táblázatokkal 
együtt) nem haladhatja meg a 30 oldalt.

2. Az ábrákat és a táblázatokat külön lapokon, az előbbieket egy, az utóbbiakat két példányban kérjük mel­
lékelni és helyüket a kéziraton megjelölni. A táblázatokat címmel kell ellátni. Az ábrák címeit külön la­
pon kérjük megadni. Fényképek esetén csak kontrasztos, jó minőségű fotót tud a nyomda elfogadni.

3. Köszönettel vesszük, ha cikket, az ábrákat és a táblázatokat lemezen is elküldik.
4. A tartalmi ismertetők szövegezése érdekében a cikk rövid, legfeljebb 2-3 soros tartalmi kivonatát kérjük 

csatolni.
5. Az idézeteknél és hivatkozásoknál meg kell jelölni a mű szerzőjét, címét, kiadóját, a kiadás évét és kül­

földi forrás esetén a kiadás helyét. A forrásokat „Irodalom” címszó alatt a cikk végén kérjük felsorolni. Az 
„Irodalom”-ban szereplő sorszámot kell az idézet után szögletes zárójelben feltüntetni. Például: [4], [5],

6. Kérjük szerzőinket, hogy közöljék végzettségüket, tudományos fokozatukat, munkahelyüket, beosztásu­
kat, lakcímüket, telefonszámukat és adóigazolási jegyüket.

7. A cikk megjelenése esetén a folyóirat kiadója, a Közlekedési Dokumentációs Kft. „felhasználási szerző- 
dés”-t küld a szerzőknek, amely a Szerkesztőbizottság által megállapított honorárium összegét tartalmaz­
za. Kérjük ezt a szerződést postafordultával visszaküldeni a Közlekedéstudományi Szemle szerkesztősé­
gének címére (1146 Budapest, Városligeti körút 11.). A honoráriumot a szerződés visszaérkezése után a 
Közlekedési Dokumentációs Kft. küldi ki a szerző által megadott címre.

8. Kéziratot nem őrzünk meg és nem küldünk vissza. Ha hosszabb idő (több hónap) telik el a cikknek a 
szerkesztőséghez való beérkezése és a megjelenése között, akkor erről tisztelt szerzőinket írásban, vagy 
telefonon értesítjük.

Kérjük tisztelt szerzőinket, hogy lehetőleg az ismertetett szempontok figyelembevételével 
készült kéziratokat küldjenek szerkesztőségünkbe.
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H i r d e s s e n  a  K ö z l e k e d é s t u d o m á n y i  S z e m l é b e n

a K özlekedéstudományi Egyesület tudom ányos sza d o ly ó ira tá o a n

Hirdetésfelvétellel kapcsolatos felvilágosítást ad:
Dr. Ivány Árpád főszerkesztő 
telefon: 212-5077

A hirdetés lehet ábra, fénykép, táblázat vagy szöveg.

Anyagleadás minden hó utolsó napjáig a Közlekedéstudományi Egyesületnél
(1055. Budapest, Kossuth Lajos tér 6-8. IV. emelet 415. szoba, Kun Györgyné) 
személyesen, vagy postán elküldve, illetve faxon feladva a 353-0562 számon.

Valamint a szerkesztőséggel történt egyeztetést követően a munka@ kozdok.ehc.hu elektronikus 
levélcímen.

Hirdetési tarifáink:
-  belső 1 oldal (165x246 mm)
-  belső '/2  oldal (165 * 123 mm)
-  borító III. oldal
-  borító III. oldal 3 színben
-  borító hátsó oldal színesben

Az árak az ÁFA összegét nem tartalmazzák.
Adószám: 19815709241

A hirdetési díjat a Közlekedéstudományi Egyesületnek a Kereskedelmi és Hitel Bank Rt.-nél vezetett 
10200823-22212474-00000000 számú számlájára kell átutalni „Közlekedéstudományi Szemle“ 
megjelöléssel.

Lemezen leadott hirdetés m éretei:
-tükörm éret: 165x246 mm
-  nyersméret: 205x297 mm
-  rácssűrűség: 48
A Nyom da 60-as rácssűrűséggel dolgozik

A Közlekedéstudományi Szemle havonta jelenik meg A/4 form ában, legkésőbb a tárgyhó 25-ig. 
A folyóirat eljut az ország sok-sok vállalatához, intézményéhez, az önkormányzatokhoz, 
az egyetemekhez, a tudományos szervezetekhez és sok ezer közlekedési dolgozóhoz.

A folyóirat Kiadója a Közlekedési Dokumentációs Kft.
Budapest, 1074 Csengery u. 15.
Igazgató: Nagy Zoltán, telefon: 322-2240

A hirdetés megjelenésével kapcsolatos komplikáltabb esetekben felvilágosítást ad 
ifj. Nagy Zoltán a 322-2240 telefonszámon, illetve a 

munka@.kozdok.ehc.hu elektronikus levélcímen.

120 000 Ft.
70 000 Ft.

160 000 Ft.
190 000 Ft.
220 000 Ft.
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Tájékoztató a MÁV Rt.
időszerű feladatairól, eredményeiről

A MÁV Sajtószolgálat adatainak 
felhasználásával tájékoztatást 
adunk MÁV Rt. közérdekű aktu­
ális feladatairól, eredményeiről és 
korszerű elképzeléseiről.

A Magyar Állam és a MÁV  
szerződésén alapulva állították 
össze az EU  normákkal összehan­
golt, 2004 december 12-től érvé­
nyes 2005. évi személyszállítási 
menetrendet.

A vasúttársaság a 2005. évi 
menetrend összeállításakor -  a 
közszolgáltatói felelősségének 
tudatában -  arra törekedett, 
hogy a forgalom ésszerúsítést 
úgy hajtsa végre, amely az uta­
zási szokások és a járat-kihasz- 
náltsági adatok ismeretében a le­
hető legnagyobb mértékben 
emelje a személyszállítás minő­
ségét és elégítse ki a hivatásfor- 
galmat, a munkahely és az isko­
lába járás mennyiségi és minő­
ségi igényeit.

A MÁV 2003-tól folyamato­
san a minőségi távolsági és a bu­
dapesti elővárosi forgalomhoz 
csoportosítja át eszközeit, a stra­
tégiájában megfogalmazott, a 
vasúti személyszállítással kap­
csolatos céloknak és prioritások­
nak megfelelően.

Az új menetrend fő  elve a mi­
nőségi távolsági utazások és a hi­
vatásforgalom támogatása, a ki­
használatlan, így gazdaságtala­
nul üzemelő járműkapacitás át­
csoportosításával.

A MÁV Rt. Igazgatósága már 
2004. szeptemberében határozott a 
jelenlegi kínálat vállalat-gazdasági 
szempontok alapján történő éssze­
rűsítéséről. Az ésszerűsítés alapve­
tően az alacsony kihasználtságú, a 
MÁV számára jelentős veszteséget 
okozó standard távolsági és a regi­
onális vonatokat érinti. A vállalat­
gazdaságossági szempontú forga- 
lom-ésszerűsítés a kapacitás-ki­
használtság felmérése alapján ke­

rült kidolgozásra. A döntés alapján 
a vasúttársaság főként a 30%-nál 
alacsonyabb kihasználtsággal köz­
lekedő vonatok közlekedtetését 
vizsgálta felül.

Az Igazgatóság döntése alap­
ján elkészült 2004/2005 évi me­
netrendben a naponta átlagosan 
közlekedő mintegy 3050 vonat­
ból kevesebb, mint 300 járatot 
mondott le, illetve korlátozta 
azokat. Ezzel teljesül a MÁV Rt. 
Igazgatóságának döntése a 10% 
mértékű, vállalatgazdaságossági 
szempontú forgalomésszerűsí­
tésről.

Az ésszerűsítés révén egyetlen 
vonalon sem szűnik meg a vonat­
közlekedés. A racionalizálásban 
érintett járatok közül 165, azaz 
61,5% 30 utasnál kevesebb fővel 
közlekedett.

Állam-MÁV keretszerződés
A tulajdonos képviseletében a gaz­
dasági és közlekedési miniszter és 
a MÁV Rt. vezetése -  a pénzügy- 
miniszter egyetértésével -  2004. 
októberében írta alá a vasúti köz­
szolgáltatási személyszállítás fel­
tételeiről és a finanszírozás módjá­
ról szóló 2004-2008. évekre szóló 
keretszerződést. A keretszerződés
-  az Európai Unió gyakorlatának 
az EU irányelveknek és normatív 
rendelkezéseknek megfelelően -  
rögzíti a vasúti személyszállítás ál­
lam által történő megrendelésének 
eljárását, a szolgáltatás tartalmát, a 
mennyiségi és minőségi követel­

ményeket, az elszámolás módját és 
az esetleges szerződéstől eltérő tel­
jesítés szankcióit.

A keretszerződés alapelve, 
hogy a Magyar Állam -  mint a 
közszolgáltatás megrendelője -  
határozza meg a közszolgáltatás 
menetrendjét, a közlekedő vona­
tok számát és a kibocsátandó ka­
pacitás mértékét, valamint jóvá­
hagyja a vasúttársaság közszolgál­
tatás ellátása során elszámolható 
indokolt költségeit és ráfordításait.

A Magyar Állam a keretszerző­
désben vállalja, hogy az általa 
megrendelt és a vasúttársaság által 
teljesített -  viteldíjjal és egyéb be­
vétellel nem fedezett -  indokolt 
költségeit a vasúttársaságnak 
számla ellenében megtéríti. A ke­
retszerződés részletesen tartalmaz­
za a vasúti közszolgáltatás éven­
kénti meghatározásának eljárását.

A keretszerződésben rögzített 
feltételeknek megfelelően a szer­
ződő felek évente külön mellék­
letben rögzítik a következő évre 
vonatkozó mennyiségi és minő­
ségi paramétereket.

Változások a 2004/2005 évi me­
netrendben
A vasúttársaság -  összhangban az 
1001/2004 sz. kormányhatározat­
tal következő prioritásokat hatá­
rozta meg:
-  A budapesti elővárosi közleke­

dés fejlesztése  a zsúfoltság 
csökkentése érdekében több­
letvonatok forgalomba állítása,

A 2004/2005 évi menetrend szerint közlekedő vonatok száma

Szegmensek 2003/2004 2004/2005
Nemzetközi 20 22
A minőségi belföldi közlekedés (ICR+IC) 118 105
A standard belföldi távolsági személyszállítás 298 242
Budapest előváros 563 604
A regionális közlekedés 2048 1780
H álózati összes 3047 2753
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illetve az ütemes menetrend ki- 
terjesztése. Az elővárosi közle­
kedés -  a nemzetközi trendek­
kel megegyezően -  a minőségi 
szolgáltatás mellett környezet­
barát közlekedési alternatívát 
nyújt és képes enyhíteni a tele­
pülési feszültségeket. Az elő­
városi projekt révén 5 éves idő­
távban a vasúti elővárosi köz­
lekedésben résztvevők száma 
várhatóan 40-50%-kal növek­
szik, a vasút valódi tömegköz­
lekedési alternatívává válik. A 
program tartalmazza a Buda­
pestre befutó 11 vasútvonal 
fejlesztéseit. Tartalmazza to­
vábbá a járműpark, az utas-ki- 
szolgálási létesítmények meg­
újítását, a forgalomszervezés 
fejlesztését, valamint a buda­
pesti és más érintett önkor­
mányzatokkal való szoros 
együttműködést.

A minőségi szolgáltatások fejlesz­
tése az expresszvonati hálózat 
kialakításával. Az új expressz­
vonatok beindításával olyan 
szolgáltatást ajánlanak, ame­
lyek ugyan több megállással, de 
mégis kellemes és gyors eljutá- 
si lehetőséget biztosítanak a 
hosszabb távon utazóknak. Az 
Expressz vonatokon a fakultatív 
helybiztosítás bevezetésével le­
hetővé teszik -  hogy utasaik sa­
ját igényeiknek megfelelően 
biztosíthassák ülőhelyüket. A 
rendszer azt is lehetővé teszi, 
hogy a vonattal csak rövid sza­
kaszon utazóknak többletkölt­
ség megfizetése nélkül is bizto­
sítsanak eljutási lehetőséget. 
Természetesen ők csak a szaba­
don maradt ülőhelyeket foglal­
hatják el, így előfordulhat, hogy 
akik nem vállalják a biztos ülő­
hely többletköltségét, kénytele­
nek lesznek állni.

- A vonatmennyiség vállalatgaz­
daságossági szempontú és a 
prioritásoknak megfelelő, 
mindösszesen 10%-os mértékű 
csökkentése ott, ahol a járatok 
gyengén kihasználtak, kevés 
utast szállítanak, s ahol a meg­
szűntetéssel valós megtakari- 
tás érhető el. A racionalizálás 
során a vasúttársaság tekintet­
tel volt továbbá arra is, hogy 
az utazási igények az alterna­
tív közlekedési lehetőségek ré­
vén kielégíthetőek legyenek.

A budapesti elővárosi közlekedés
A budapesti elővárosi közleke­
désben az ütemes és ütemes jelle­
gű menetrend kiterjesztésével, 
valamint a vonatok számának nö­
velésével a zsúfoltság csökkenté­
se és a jobb utazási körülmények 
biztosítása a fő cél.

A M ÁV Rt. kiemelt fontosság­
gal kezeli a budapesti elővárosi 
közlekedés lebonyolításához szük­
séges járműparkot. A 13 DESIRO 
típusú elővárosi motorvonatok 
forgalomba állításával Budapest -  
Esztergom között jelentősen meg­
emelkedett a napi átlagos utaslét­
szám. Amíg a korábbi években 
naponta, irányonként, átlagosan
1.800-2.200 fő  utazott a vonalon, 
ez a szám 2004-ben 3.800-3.900 
főre növekedett.

Emellett megtörtént 13 BDt 
vezérlőkocsi felújítása , továbbá 
97 Bhv kocsi belső terének meg­
újítása, folyamatban van 40+40 
Bhv kocsi korszerűsítése. Ezek a 
járművek a 2, 70, 100, 120 számú 
vonalak elővárosi forgalomban 
növelik az utaskomfortot.

A regionális forgalomban köz­
lekedő kihasználatlan vonatok 
szerelvényeinek csökkentése 
nyomán 2004. augusztus 29-től 
36 személykocsi került átcsopor­
tosításra, amelyek a 30, és 40 szá­
mú vonalakon közlekedő buda­
pesti elővárosi szerelvények 2-2 
kocsival történő megerősítését, 
ezzel a zsúfoltság csökkentését 
szolgálják.

Minőségi távolsági vonatok
A vasúttársaság célja a nemzetkö­
zi és belföldi kapcsolatok meg­
erősítése érdekében a jelenlegi 
menetrendben megkezdett IC 
központosítási koncepció megtar­
tása és kiterjesztése, a Keleti pá­
lyaudvar központi IC pályaudvar 
szerepének megerősítése.

A minőségi távolsági forgalom 
a másik kiemelt szegmens, ahol 
minden rendelkezésünkre álló 
eszközzel próbáljuk a csúcsidő- 
szakokban -  elsősorban pénteken 
és vasárnap -  jelentkező nagy­
mérvű utasigényeket kielégíteni. 
Ennek érdekében a nemzetközi 
szcmélykocsiparkból jelenleg már 
86 minőségi járm ű fu t InterCity, 
illetve InterCityRapid vonatok­
ban, továbbá 2004. év végéig 9

darab személykocsit tettek fő javí­
tással és átalakítással az IC  for­
galomra alkalmassá.

Nemzetközi vonatok
A G4 országok vasúti vezetőinek 
megállapodását követően a MÁV 
Rt. a GYSEV Rt.-vei illetve az 
ÖBB-vel karöltve 2004. decem­
ber 12-étől a Pécs-Bécs vasútvo­
nalon Corvinus InterCity néven 
új vonatot indított. Az új viszony­
laton induló (Budapestet nem 
érintő) InterCity szolgáltatás be­
vezetésével a MÁV Rt. elsődle­
ges célja a dunántúli régió nem­
zetközi vasúti forgalomba való 
bekapcsolása mellett a külföldre 
utazók, valamint a külföldről ha­
zánkba érkezők számára minél 
szélesebb körű, vonzó szolgálta­
táscsomag biztosítása utazásuk 
élvezetesebbé tétele céljából.

A vonatot nemzetközi forga­
lomban 12 helykontingens erejé­
ig kedvezményes áron lehet 
igénybe venni. A jegyek ára egy 
útra, a helybiztosítás árával 
együtt 19€.

A további helyek nemzetközi 
forgalomban CityStar kedvez­
ménnyel vehetők igénybe. Bel­
földi forgalomban a Corvinus IC 
a MÁV Rt. belföldi díjszabása 
alapján vehető igénybe.

Standard távolsági vonatok
Az új expresszvonatokkal olyan 
terméket kívánnak utasaiknak fel­
ajánlani, amely az InterCity vona­
tokhoz képest több településnél 
megállva biztosít kellemes és 
gyors eljutási lehetőséget a hosz- 
szabb távon utazóknak.

Ugyanakkor a járműállomány 
avulása, valamint a csökkenő 
számú fizető utas miatt ebben a 
tcrmékcsaládban -  természetesen 
az expresszvonatokat nem érin­
tően -  megszüntetik az 1. osztá­
lyú kocsik közlekedését. A jelen­
leg standard távolsági forgalom­
ban közlekedő 1. osztályú járm ű­
vek jelentős hányada a 2004. de­
cem ber 12-i m enetrendváltást 
követően az expresszvonati ko­
csipark részét képezi. A fennma­
radó járműveket, illetve a velük 
standard távolsági forgalomból 
kiváltott kocsikat a budapesti 
elővárosi forgalomba csoporto­
sítjuk át.
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Lényeges fejlesztéseket hajtot­
tak végre az expresszvonali közle­
kedésben. Budapest és a nagyobb 
városok (Győr, Szombathely, 
Székesfehérvár, Nagykanizsa, 
Pécs, Kiskunhalas, Baja, Kapos­
vár, Gyékényes, Miskolc, Salgó­
tarján, Nyíregyháza, Záhony, 
Szolnok, Békéscsaba) között.

Az interregionális (gyors) vona­
tok közlekedését is korszerűsítették 
Budapest és Nagykanizsa -  Mis­
kolc/Salgótarján, -  Nyíregyháza,
— Szolnok, Szentes Makó között.

Regionális vonatok
Az előkészítő munka során az 
utasigények, a kereslet alakulása 
és a vasúti erőforrások figyelem­
be vételével olyan szolgáltatási 
struktúrát alakítottak ki, amely 
egyaránt szolgálja az utazókö­
zönség ismert igényeit és a MÁV 
Rt.-vei szemben követelmény­
ként támasztott hatékonyabb gaz­
dálkodást. A megszűnő InterPici 
(IP) járatok eszközeit olyan he­
lyekre csoportosították át, ahol 
jobb kihasználtsággal tudják azo­
kat közlekedtetni, a zsúfoltságot 
csökkenteni.

Utazás-ösztönző kedvezmények 
az InterCityken
A MÁV továbbra is fenntartja a 
kedvezményes IC pótjegy és a 
virtuális kilométer alkalmazás 
bevezetett akcióját, azokon a vo­
natokon és napokon amelyeken a 
vonatok kihasználtsága és az 
utaseloszlás ezt indokolja. A ked­
vezményes vonatok és viszonyla­
tok meghirdetésre kerültek a 
MÁV Honlapon, illetve állomási 
plakátokon. 2004. november 28- 
tól már az új menetrendben köz­
lekedő vonatokra is elővételben 
megvásárolhatják az utasok a 
kedvezményes pótjegyet.

Bővülő utaskényelmi szolgálta­
tások: call center, MHR, e-ticket
A MÁV Rt. a vasúti személyszál­
lítás piaci részesedésnek megtar­

tása, illetve növelése érdekében 
nemcsak a szolgáltatások minő­
ségét kívánja növelni, hanem az 
utasok jobb kiszolgálása, illetve a 
pénztári sorban állás csökkentése 
érdekében könnyen elérhető szol­
gáltatást kíván bevezetni. A Call 
Center kialakításával a MÁV Rt. 
célja az utazóközönségtől elekt­
ronikus csatornákon (telefon, e- 
mail és web, sms, fax) érkező 
kérdések, kérések és rendelések 
egységes és mérhető kiszolgálá­
sának megteremtése.

2004. december 12-étől kezd­
te meg működését az új call cen­
ter alapú ügyfélszolgálati köz­
pont a MÁ V DIREKT. Az ország­
ból bárhonnan helyi tarifával hív­
ható 06-40-494949 kék számon 
keresztül lehet elérni. A szolgálta­
tás igénybevételét, és a tájékozó­
dást egy jól kialakított menürend­
szer segíti. A MÁV direkt tájé­
koztatást nyújt a belföldi és a 
nemzetközi vonatközlekedésről, 
a menetdíjakról, az akciókról a 
kedvezményekről és egyéb ügy­
félszolgálati kérdésekről.

Az utastájékoztatás korszerűsítése
Fejlesztések:
2004-ben került bevezetésre az IC 

vonatok többségén a három 
nyelvű, mp3-as technológiával 
működő hangos utastájé­
koztatás. A 2005. évi menet­
rendi időszakban a teljes IC 
hálózat lefedését tervezik.

A 2005. évben felújításra kerülő 
állomásokon új, utasbarát vi­
zuális tájékoztató berendezé­
sek kerülnek felszerelésre.

Az IC vonatokra új iránytáblák 
kerülnek.

Udvarias jegyvizsgálók
A MÁV Rt. munkavállalóinak 
EU-konform ismeretei és viselke­
déskultúrájának fejlesztése érde­
kében tréningsorozatot szervez, 
amelyet nagyobb részt a Foglal­
kozáspolitikai és Munkaügyi Mi­
nisztérium pályázati támogatása 
finanszíroz. A képzésben a jegy­

vizsgálók, személypénztárosok, 
ügyfélszolgálati előadók és a há­
lókocsi kalauzok vesznek részt. A 
képzés 2005. június 15-ig tart, és 
780 főt érint. A képzés során a 
résztvevő munkatársak megisme­
rik az EU csatlakozás nyomán 
megváltozott munkaköri, maga­
tartásbeli és minőségi követelmé­
nyeket. Továbbá a képzés célja, 
hogy a munkatársak elsajátítsák a 
szükséges újabb ismereteket, 
gyakorolják azon technikákat, 
amely következtében kommuni­
kációs képességeik fejlődnek és 
magatartásuk ügyfélorientáltsága 
erősödik. A képzéssorozat célja, 
hogy az utazóközönség érzékel­
hető változásokat tapasztaljon a 
velük közvetlenül kapcsolatba 
kerülő munkatársaknál.

Tisztább vonatok
A MÁV Rt. a közelmúltban prog­
ramot dolgozott ki a személyszál­
lító kocsik tisztításának rendszer- 
szemléletű fejlesztésére. Cél, 
hogy 2005. december 31-ig érez­
hetően javuljon a személykocsi­
park általános tisztasága, és a kö­
zösségi közlekedés területén eu­
rópai színvonalú kínálatot bizto­
sítanak az utazóközönség számá­
ra. Intézkedéseket tettek a színvo­
nal azonnali javítása érdekében: 
fokozódott az átvételi és ellenőr­
zési rendszer hatékonysága, az el­
lenőrzések száma. Növekedett az 
IC és budapesti elővárosi vonatok 
tisztítási gyakorisága, aktívabb a 
graffitimentesítés.

A személykocsik tisztítására a 
német és osztrák mintát alapul 
vevő új követelményrendszert 
dolgoztak ki. A német és az oszt­
rák vasúti modell elemzése, ösz- 
szehasonlító értékelése, a szerel­
vények közlekedési rendjéhez 
jobban igazodó területfelosztások 
előkészítése, a kapcsolódó vállal­
kozói kör racionalizálása is a 
munkafolyamat része.
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