
XC (X) - 5 - SSL

2005
MÁRCIUS 

LV. ÉVFOLYAM

Emelt közúti 
sebességhatárok 

közlekedésbiztonsági 
hatásai

A személyszállítási 
közszolgáltatások 
minőségmenedzs­

mentje

Légi közlekedési 
zajforrások mérése 

és elemzése

A KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI EGYESÜLET SZAKLAPJA





LV. évfolyam 3. szóm 81

K ö z l e k e d é s t u d o m á n y i  S z e m l e

a Közlekedéstudományi Egyesület tudományos folyóirata 
VERKEHRSWISSENSCHAFTLICHE RUNDSCHAU 
Zeitschrift des Ungarischen Vereins für Verkehrwissenschaft 
REVUE DE LA SCIENCE DES TRANSPORTS 
Revue de la Société Scientifique Hongroise des Transports 
SCIENTIFIC REVIEW OF TRANSPORT 
Monthly of the Hungárián Society for Transport Sciences 
A lap megjelenését támogatják:
ÁLLAMI AUTÓPÁLYA KEZELŐ Rt., ÉPÍTÉSI 
FEJLŐDÉSÉRT ALAPÍTVÁNY, GySEV, 
HUNGAROCONTROL, IPARI MŰSZAKI FEJLESZTÉSÉRT 
ALAPÍTVÁNY, KÖZLEKEDÉSI FŐFELÜGYELET, 
KÖZLEKEDÉSI MÚZEUM, KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI 
INTÉZET, MAHART PassNave SZEMÉLYSZÁLLÍTÁSI Rt., 
MAHART SZABADKIKÖTŐ, MÁV (fő támogató), MTESZ., 
PIRATÉ BT., STRABAG Építő Rt., UVATERV,
VOLÁN vállalatok közül: ALBA, BAKONY, BALATON, 
BÁCS, BORSOD, GEMENC, HAJDÚ, HATVANI, 
JÁSZKUN, KAPÓS, KISALFÖLD, KÖRÖS, KUNSÁG, 
MÁTRA, NÓGRÁD, PANNON, SOMLÓ, SZABOLCS, 
TISZA, VASI, VÉRTES, ZALA, VOLÁN EGYESÜLÉS, 
VOLÁNBUSZ, VOLÁNCAMION, WABERER’S HOLDING 
LOGISZTIKAI RT.
Megjelenik havonta

Szerkesztőbizottság:
Dr. Udvari László elnök
Dr. Ivány Árpád főszerkesztő
Hüttl Pál szerkesztő

A szerkesztőbizottság tagjai:
Dr. Békési István, Bretz Gyula, Dr. Czére Béla, Domokos Ádám, 
Dr. habil. Gáspár László, Dr. Hársvölgyi Katalin, Mészáros Tibor, 
Dr. Menich Péter, Mudra István, Nagy Zoltán, Saslics Elemér, 
Timár József, Tánczos Lászlóné Dr., Tóth Andor, Dr. Tóth László, 
Varga Csaba, Winkler Csaba, Dr. Zahumenszky József

A szerkesztőség címe: 1146 Budapest, Városligeti krt. 11. 
Tel.: 273-3840/19; Fax: 353-2005;E-mail: info.kte@mtesz.hu

Kiadja, a nyomdai előkészítést és kivitelezést végzi: 
K özlekedési D okum entációs Kft.
1074 Budapest, Csengery u. 15. Tel.: 322 22 40; Fax: 322 10 80
Igazgató: N a gy  Z oltán

'vww.kozdok.hu

Terjeszti a Magyar Posta Rt. Üzleti és Logisztikai Központ 
(ULK). Előfizethető a hírlapkézbesítőknél és a 
Hírlapelőfizetési Irodában (Budapest, XIII. Lehel u. 10/a. 
Levélcím: HELIR, Budapest 1900), ezen kívül Budapesten a 
Magyar Posta Rt. Levél és Hírlapüzletági Igazgatósága 
kerületi ügyfélszolgálati irodáin, vidéken a postahivatalokban. 
Egy szám ára 430,- Ft, egy évre 5160,- Ft.
Külföldön terjeszti a Kultúra Külkereskedelmi Vállalat 
•389 Bp„ Pf. 149.
Publishing House of International Organisation of Journalist 
INTERPRESS,
II 1075 Budapest, Károly krt. 11.
Phone: (36-1) 122-1271 Tx: IPKH. 22-5080
HUNGEXPO Advertising Agency, H -l 441 Budapest, P.O.Box 44.
Phone: (36-1) 122-5008, Tx: 22-4525 bexpo
MH-Advertising, H -l 818 Budapest
Phone: (36-1) 118-3640, Tx: mahir 22-5341
ISSN 0023 4362

Tartalom

Dr. Rixer Attila: A személyszállítási közszolgáltatások minőségmenedzsmentje82 
A szerző a cikkben részletesen elemzi, hogy milyen követelményei vannak 
az EU-ban érvényes személyszállítási közszolgáltatási irányelveknek és 
rendelkezéseknek a hazai jogrendszerbe való illeszkedése tekintetében. 

Dr. habil Holló Péter -  Zsigmond Olivér: Emelt közúti sebességhatárok közleke­
désbiztonsági hatásvizsgálata idősorok elemzésével ....................................90

A szerzők vizsgálták és elemezték az 1990 és 2003 közötti évek közúti bal­
eseteinek okait. A cikkben ismertetik következtetéseiket, amely szerint
2001. május 1 -tői a sebességhatárok 10km/h-val felemelésének hatása a la­
kott területeken kívüli baleseteknél negatív következményekkel járt.

Varga Károly: Járműipar a 2004. évi budapesti nemzetközi szakkiállításokon 96 
A szerző ismerteti a hazai és külföldi járműipar azon legújabb újdonsága­
it, amelyeket Budapesten a 2004. évi nemzetközi szakkiállításokon mutat­
tak be a kőbányai vásárvárosban.

Markovits-Somogyi Rita -  Dr. Sobor Ákos: Légi közlekedési zajforrások méré­
se és elemzése .......................................................................................... 106

A szerzők a cikk első felében -  méréseik alapján -  elemzik a Budapest Fe­
rihegy Nemzetközi Repülőtérről induló repülőgépek zajszintjét, a második 
részben pedig bemutatnak egy általuk kidolgozott számítási eljárást, 
amellyel lehetővé válik a mért zajérték átszámítása egy másik távolabbi 
pontra.

Szeibert János: Áttekintés a fahajók építésétől az iparszerű hajógyártás kiala­
kulásáig és megszűnéséig Magyarországon (III. rész) .............................111

A szerző ismerteti a cikkben a magyar hajógyártás 150 éves történetét.

Szerzőink:

Dr. Rixer Attila főiskolai tanár, Széchenyi István Egyetem; Szeibert János 
a Közlekedési Múzeum munkatársa; Dr. habil Holló Péter oki. gépész- és 
gazdasági mérnök, az MTA doktora, a KTI Kht. tagozatvezetője, a Széche­
nyi István Egyetem tanára; Zsigmond Olivér oki. fizikus, független infor­
matikai szakértő; Markovits-Somogyi Rita oki. közlekedésmémök, a Pol­
gári Légi közlekedési Hatóság zajvédelmi felügyelője; Dr. Sobor Ákos oki. 
villamosmérnök, Polgári Légi közlekedési Hatóság Zaj- és környezetvé­
delmi felügyelő; Varga Károly oki. közlekedésmémök, a gazdasági mér­
nök, nyugalmazott MÁV mémök-fötanácsos.

A lap egyes számai megvásárolhatók 
a Közlekedési Múzeumban 

Cím: 1146 Bp., Városligeti krt 11. 
valamint a kiadónál 

1074 Budapest, Csengery u. 15. 
TeL: 322-2240, fax: 322-1080

mailto:info.kte@mtesz.hu


82 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

Dr. Rixer Attila SZEMELYSZALLÍTÁS

A személyszállítási közszolgáltatások 
minőségmenedzsmentje*

Bevezetés

Az EU-csatlakozás után is kötele­
zettség az EU-irányelvek és - 
rendeletek hazai jogrendszerbe il­
lesztése, illetve az ennek megfe­
lelő folyamatos jogharmonizáció.

A jogharmonizáció természe­
tesen elsősorban állami (és ön- 
kormányzati) illetékesség, de az 
ezt megvalósító jogkövető maga­
tartás egyértelmű válla-lati köte­
lezettség.

A hazai köztulajdonú közleke­
dési vállalatok közlekedési köz­
szolgáltatási funkciója, illetve kö­
telezettsége szempontjából meg­
határozó jelentősége van az Euró­
pai Tanács 1969. június 26-i 
69/1191/EGK rendeletének (A 
tagállamok által követendő eljá­
rásról a közszolgáltatások fogal­
mával kapcsolatos kötelezettsé­
gek tekintetében a vasúti, közúti 
és belvízi közlekedés területén.), 
az ún. közlekedésregionalizálási 
rendeletnek ([1]).

E rendelet következtében az 
EU-tagállamok egyrészt regio- 
nalizálták az ún. kistávolságú 
(vagyis a helyi, elővárosi és a vi­
déki térségi) közlekedés -  mint 
közlekedési közszolgáltatás - fe l-  
adatfelelősségét, másrészt kiala­
kították a közlekedési közszol­
gáltatási kötelezettségekre vonat­
kozó közszolgáltatási szerződé­
sek rendszerét a feladatfelelős ha­
tóságok és a közszolgáltatásokat 
nyújtó közlekedési vállalatok kö­
zötti viszonyban.

Ennek keretében első lépcső­
ben az eddigi központi (állami) 
kormányzati feladatfelelősség a 
regionális önkormányzatokhoz 
(tartományok, régiók, kantonok, 
lanok stb.) került át a közszolgál­
tató közlekedés vonatkozásában. 
A második lépcsőben a regionális 
önkormányzatok vagy továbbde­
legálták a feladatfelelősséget a 
kisebb közigazgatási egységek 
(pl. járások, települések) önkor­
mányzataihoz, akik ezt követően 
önkéntes szövetkezésük révén 
közlekedési szövetségeket hoztak 
létre, vagy közvetlenül átruházták 
a feladatfelelősséget a már meg­
lévő regionális közlekedési cél­
szövetségi társaságokra.

Ezt követően pedig a közleke­
dési szövetségi szerződések kere­
tében kerültek kialakításra és 
megkötésre az ún. közszolgáltatá­
si szerződések.

A 69/1191/EGK rendelet kor­
szerűsítésére, illetve újkiadására 
irányuló Bizottsági javaslat (továb­
biakban: rendeletjavaslat) szerint 
(Javaslat az Európai Parlament és a 
Tanács rendeletére a tagállamok 
intézkedéseiről a közszolgáltatás­
okra vonatkozó igényekkel össze­
függésben és a közszolgáltatási tel­
jesítményekre vonatkozó szerző­
dések kiadásáról a vasúti, közúti és 
belvízi személyközlekedés terüle­
tén) a személyközlekedési köz­
szolgáltatások témakörét új ala­
pokra kell helyezni ([2]). A rende­
letjavaslat egyrészt előírja a közle­
kedési közszolgáltatásokra az ún.

közszolgáltatási szerződések meg­
kötésének kötelezettségét (a 
69/1191/EGK rendelettel meg­
egyezően), másrészt szabályozza a 
szerződés kötelező tartalmát.

A rendeletjavaslat egyik lé­
nyegesen újszerű része a személy­
közlekedési közszolgáltatások mi­
nőségének biztosítására vonatko­
zó II. fejezet (4. cikkely). Esze­
rint a személyközlekedési köz­
szolgáltatási feladatfelelős illeté­
kes hatóságoknak
• a közlekedési közszolgáltatás­

ok méltányosságának értéke­
lése során,

• a szolgáltatók kiválasztási és 
rendeléskiadási kritériumai­
nak meghatározásakor, vala­
mint

• a közlekedési közszolgáltatási 
szerződések kialakítása és 
megkötése során
minőségi minimumkritériumo­

kat kell meghatározniuk.
A jelen tanulmány kísérletet 

tesz a vonatkozó EU-rendeletek, 
illetve -javaslat ([1,2]) és - 
szabványok ([4], EN ISO 9000), 
valamint UlC-döntvények (pl. 
[7]), továbbá szakirodalmi forrá­
sok ([5,6,8,9]) alapján egy lehet­
séges személyközlekedési köz­
szolgáltatási minőségkoncepció 
(fogalom-meghatározások, minő- 
ségkritérium-rendszer, elégedett­
ség és teljesítménymérési mód­
szertan) alapelemeinek felvázolá­
sára, amely
• tetszés szerint bővíthető és to­

vább bontható,

A cikk a MOBÍLMiN 2005. A személyközlekedési-mobilitási közszolgáltatások EU-konform ügyfélkapcsolati minőségmenedzsmentjének 
alapelvei, alapelemei és módszertani alapjai. T 043311 ny. számú OTKA kutatás eredményeire alapoz
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• általánosan alkalmazható az 
összes közlekedési közszol­
gáltatási módra, illetve esz­
közre, valamint

• alkalmas a közlekedési szö­
vetségi alkalmazási célokra is, 
továbbá

• jól hasznosítható mind a fel­
adatfelelősök és a közlekedési 
vállalatok között megkötendő 
közszolgáltatási szerződések 
minőségi záradéka tekinteté­
ben, mind a nemzetközi, bel­
földi távolsági és regionális 
közlekedés-menedzsment mi­
nőségkoncepciójának ki- és 
továbbfejlesztése során.

Fogalom-meghatározások

Természetesen alapvető jelentő­
sége van a vonatkozó alapfogal­
mak egyértelmű meghatározásá­
nak, definiálásának (specifiká­
ció), amit célszerű a szokásos de­
finíciós módszerek (kerek monda­
tos definíció, a fogalom részfo­
galmakra bontása, a fogalom gya­
korlati példákkal való bemutatá­
sa) együttes alkalmazásával meg­
tenni. A döntő jelentőségű alapfo­
galmak általános definícióját a 
vonatkozó rendeletek és szabvá­
nyok tartalmazzák, de természe­
tesen ezeket minden konkrét vál­
lalati esetben specifikusan (válla- 
latsajátosan) is meg kell fogal­
mazni. A következőkben példa­
ként álljon itt néhány alapfoga­
lom általános definíciója.

A közszolgáltató személyköz­
lekedés (KSZK) vagy másképpen 
közlekedési közszolgáltatás (KKSZ) 
olyan szolgáltatások összessége, 
amelyek általában
• minden felhasználó számára 

szabadon rendelkezésre állnak 
függetlenül attól, hogy egyéni 
vagy csoportos utazásról van 
szó,

• meghirdetettek,
• rögzített menetidejűek vagy 

üteműek és üzemidejűek (me­
netrendiek),

• rögzített vonalakhoz és megál­
lóhelyekhez, illetve indulási és 
érkezési pontokhoz vagy köz­
lekedési térségekhez kötöttek,

• megszakítás nélkül, folyama­
tosan nyújtottak,

• meghirdetett menetdíj úak.
A szabad rendelkezésre állás 

azt jelenti, hogy a forgalom nem 
korlátozott a(z)
• közlekedési eszközök,
• jármű és az infrastruktúra tu­

lajdonságai,
• távolság,
• esetleges kötelező helyfogla­

lás,
• fizetési mód,
• szolgáltatást nyújtó társaság 

jogi formája tekintetében.
A szolgáltató olyan szervezet, 

amely a KSZK-teljesítmény elő­
állításában részt vesz. Résztvevő 
lehet az olyan személyek, társasá­
gok, vállalatok, tőketársaságok 
és/vagy illetékes hatóságok cso­
portosulása (pl. közlekedési szö­
vetség, közlekedési célszövetség) 
is, amelyek közreműködnek az 
adott szolgáltatás előállításában.

A szolgáltatásminőség olyan 
minőségkritériumok és megfelelő 
intézkedések azon sora, amelyért 
a szolgáltató (aki felvállalja, hogy 
a normát teljesíti) felelős.

A közlekedési közszolgáltatási 
minőséghurok mint a szolgáltatás­
minőségi rendszer alapja

A személyközlekedési közszolgál­
tatások minőségének értelmezése 
(Berry- Parasuraman és Zeithaml 
által kifejlesztett ún. gap(rés)- 
modell részeként) a szolgáltatásra 
vonatkozó -  széleskörűen kiter­
jesztett -  minőséghurkon, illetve 
annak a következőkben felvázolt 
alapelvein alapul. A minőséghurok 
alapelemeit az 1. ábra, ületve az
1. táblázat mutatja be.

A KSZK-szolgáltatások négy 
különböző minőségszempontja 
közötti kapcsolatoknak van a leg­
jelentősebb szerepe abban, hogy a 
szolgáltató azon igyekezete, hogy 
a ténylegesen nyújtott szolgáltatá­
si minőség és a szolgáltatást 
igénybe vevő (az utas) által elvárt 
minőség közötti összhangot meg­
teremtse, jelentősen megnehezül­
het, ha ezen minőségszempontok 
között fennálló lehetséges kü­
lönbségek (minőségrések) az 
adott szolgáltatásra alkalmazás 
esetében nem ismerhetők fel.

1. ábra
A közlekedési közszolgáltatási minőséghurok

Tervezett 
szolgáltatás- 

minőség ~
Elvárt

szolgáltatás
minőség

Teljesítmény
mérése

'E lőállított 
szolgáltatás­

minőség x

___^ !_____

SZOLGÁLTATÓK 
(üzemeltetők, hatóságok, rendőr­

ség, közúti hatóságok)

Észlelt
szolgáltatás

minőség

SZOLGÁLTATÁST HASZNÁLÓK 
(ügyfelek és nyilvánosság)
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A z elvárt szolgáltatásminőség 
nagyszámú súlyozott minőségkri­
térium összege is lehet. Ezeknek a 
kritériumoknak a relatív jelentősé­
ge a minőség-elemzés révén ítél­
hető meg. A tervezett szolgáltatás­
minőséget a külső és belső kény­
szerek, a költségvetési korlátok és 
a versenytársak teljesítményei be­
folyásolják. A nyújtott szolgálta­
tásminőséget az ügyfelek szem­
pontjából kell meghatározni. Az 
észlelt szolgáltatásminőség ügyfél 
általi észlelése/érzékelése a szol­
gáltatással vagy a kapcsolt szolgál­
tatásokkal kapcsolatos személyes 
tapasztalataitól függ, vagy azoktól 
az információktól, amelyeket a 
szolgáltatásról előzetesen vagy 
közben kapott a szolgáltatótól, má­
soktól vagy a környezetétől.

Az egyes minőség(szint)ek 
között ún. minőségrések (gap) 
vannak, amelyek közül a fonto­
sabbak a következők:
• a nyújtott és az észlelt minő­

ség közötti eltérés az ügyfe­
leknek a nyújtott szolgáltatás­
ról szerzett ismeretétől függ, 
éspedig a személyes, a mások­
tól hallott vagy a személyes 
környezetükből származó ta­
pasztalatokból;

• az elvárt és az észlelt minőség 
közötti eltérés az ügyfél-elé­
gedettség foka;

• az elvárt és a tervezett minőség 
közötti eltérés azt a fokot fejezi 
ki, hogy a szolgáltató milyen 
mértékben képes az erőfeszíté­
seit az ügyfelek számára fontos 
területekre fókuszálni;

• a tervezett és a nyújtott minő­
ség közötti eltérés annak mér­
téke, hogy a szolgáltató mi­
lyen mértékben képes teljesít­
ménycéljait megvalósítani.
A minőséghurok alapelvein 

alapuló minőségmenedzsment-fel- 
adatokat a 2. táblázat sorolja fel.

A közlekedési közszolgáltatás­
ok minőségkritérium-rendszere

A minőségkritériumokat (minő­
ségjellemzőket) célszerű hierar­
chikusan rendezni, hogy tetszés 
szerint tovább bonthatók, illetve

összevonhatók legyenek kritéri­
umcsoportokba, illetve minőség­
dimenziókba. A KSZK össz- 
minőségét nagyszámú kritérium­
ra célszerű alapozni. Olyan krité­
riumokat kell választani, amelyek 
mérhetők (minősíthetők) és meg­
feleltethetők a nyújtott minőség 
ügyfelek általi észlelésének. Ter­
mészetesen a kiválasztott minő­
ségkritériumokat is egyértelműen 
specifikálni kell. A közlekedési

1. táblázat

közszolgáltatások minőségének 
nyolc dimenzióját és az egyes di­
menziók specifikációját a 3. táb­
lázat tartalmazza.

Az első két dimenzió általános 
kifejezésekkel úja le a KSZK- 
kínálatot, míg a továbbiak a szol­
gáltatási minőség részletes jel­
lemzését szolgálják, az utolsó di­
menzió pedig a környezeti hatá­
sokat úja le a társadalom egésze 
szem-pontjából. Ez utóbbi di-

A szolgáltatási minőséghurok minőségfokozatai

A szolgáltató által megtervezett minőségfokozat az ügyfél számára 
felkínálás céljából. Szempontok:
• a teljesítménykövetelmények tömör jellemzése
• a megvalósítási szint
• a nem megfelelő teljesítményi szint

i Ü i i
A mindennapi üzleti tevékenység során az ügyfelek részére nyújtott 
minöségfokozat

linősog

Az ügyfél által, a részére nyújtott szolgáltatással kapcsolatban észlelt 
minőségfokozat _____________________________

2. táblázat
A minőséghurok minőségmenedzsment-alapelvei

az ügyfélelvárások explicit és implicit fogalom-meghatározása és 
megbecslése_______________ ___________________ ____________

olyan használható és előállítható szolgáltatások meghatározása, a- 
melyek figyelembe veszik az ügyfélelvárásokat (pl. a referencia szol­
gáltatás, a megvalósítási fokozat és a nem elfogadható telje­
sítmények értékküszöbének meghatározása), és amennyiben szük- 
séges, a megfelelő ügyfél-információkat __________________

a szolgáltatások olyan előállítása, amelyek teljesítik a követelmé­
nyeket (beleértve a teljesítmények mérését és a kiigazító intézke- 
déseket)_______ _________________________________ ____ _____

az eredmények közlése az ügyfelekkel, amennyiben ez szükséges

az eredmények elemzése

a megfelelő kiigazító intézkedések foganatosítása



LV. évfolyam 3. szám 85

menzió ugyan közvetlen környe­
zetvédelmi vonatkozású, de két­
ségtelen, hogy nem lehet minősé­
gi szolgáltatás az, ami környezet­
és ember-, jármű-, ülés- stb. 
szennyező.

Természetesen mind a nyolc 
minőségdimenziót célszerű to­
vább bontani, akár 2-4 szinten is. 
Példaképpen a komfort minőség­
dimenzió -  egy lehetséges -  2-3 
szintű (minőségjellemző-csoport, 
minőségjellemző) tovább bontá­
sát a 4. táblázat mutatja be.

Természetesen, ha a minőség­
kritériumok specifikálása megtör­
tént, azaz specifikáltak, akkor az

adott minőségjellemző-csoport, 
illetve minőség-dimenzió -  és így 
az összminőség -  is specifikált- 
nak vehető (mintegy a fogalom 
részfogalmaival jellemzetten).

A szolgáltató szolgáltatási mi­
nőségmenedzsmentje

A szolgáltatások előállításában 
részes felek (hatóságok, üzemel­
tetők és/vagy további felek) 
olyan minőségmenedzsmentet 
kell bevezessenek, amely bizto­
sítja azt, hogy az 5. táblázat sze­
rinti minőségmenedzsment-intéz­
kedéseket a KSZK-kínálat terje­

delmének és komplexitásának 
megfelelő mértékben és gyakori­
sággal végrehajtják akár általá­
nosságban, akár részleteiben. 
Ezeket a lépéseket úgy kell doku­
mentálni, hogy ellenőrizhetők le­
gyenek.

A felkínált szolgáltatás(ok) 
minőségének meghatározása/be­
mutatása tekin-tetében a szolgál­
tatónak az előzőekben felvázolt 
specifikált minőségkritérium­
rendszert kell összeállítania az 
adott KSZK-rendszer szolgálta­
tásminőségének meghatározása 
esetében.

A rendszer az 1-3. szinten 
építhető ki, de lehetséges a 
rendszer fokozatos kiépítése is a 
m inőségfejlesztés folyam atos  
jobbítási alapelvének megfele­
lően.

A minőségkritériumok termé­
szetesen aggregálhatók, tovább- 
bonthatók és/vagy átnevezhetők. 
Célszerű a hierarchikus rendszer 
decimális sorszámozású felépíté­
se. Természetesen célszerű a 
rendszert a vonatkozó EU- 
rendeletre, -szabványra vagy/és 
UlC-döntvényekre alapozni.

Kiegészítő kritériumok is be­
vezethetők, de ezeket is szá­
mozni kell a besorolhatóság cél­
jából.

A minőségkritériumok kivá­
lasztásánál Maslow, Herzberg és 
Kano szükséglet-, valamint Berry
- Parasuraman - Zeithaml szol­
gáltatási minőség-modelljére cél­
szerű alapozni (Veres, 2001; 
Rixer, 2003).

Az előállított szolgáltatás mi­
nőségének mérésekor az egyes 
kritériumok számára megfelelő 
módszereket kell alkalmazni. 

Ilyen eljárások különösen [7]:
• az elégedettség-mérés: ügyfél­

elégedettségi megkérdezés 
(Customer Satisfaction
Surveys = CSS),

• a teljesítménymérés: az álcá­
zott vásárlással történő érté­
kelés (Mystery Shopping 
Surveys = MSS) és

• a közvetlen teljesítménymérés
(Direct Performance
Measures = DPM).

3. táblázat
A KSZK-minó'ségdimenziók és fogalom-meghatározásuk

. . .  ■

'
I ■ ■

A felkínált szolgáltatás terjedelme a földrajzi és idődimenziók, a 
gyakoriság és a közlekedési eszköz tekintetében.

A KSZK-rendszerhez -  beleértve a KSZK más közlekedési eszkö- 
zeivel való kapcsolódási pontokat -  hozzáférés._______________

Az utazások tervezését és lebonyolítását megkönnyítő KSZK 
-rendszerinformációk szisztematikus rendelkezésre adása.

Azon idővonatkozások, amelyek jelentőséggel bírnak az utazások 
tervezésére és lebonyolítására.____________________

Azon szervizelemek, amelyeket azért vezettek be, hogy a lehető 
legpontosabb összehangolást lehessen megvalósítani a szabvá­
nyosított szolgáltatások és az egyes ügyfelek egyéni követelményei 
között.

Azon szervizelemek, amelyeket azért vezettek be, hogy a KSZK 
utazást pihentetővé és kellemessé tegyék. _________

Az ügyfél által tapasztalt benyomás a személyes biztonságáról, 
amely egyrészt a ténylegesen meghozott előzetes biztonsági 
intézkedésekből, másrészt azokból az intézkedésekből következik, 
amelyek azt biztosítják, hogy az ügyfelek észleljék ezeket az előzetes 
intézkedéseket.

Azok a hatások, amelyek a KSZK-teljesítmények rendelkezésre 
bocsátása következtében a környezetet befolyásolják._________
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4. táblázat
A KSZK háromszintű minőségkritérium-piraniisa (részlet)

Ugyféllétesítmények és -berendezések használhatósága a
megállóhelyeken
járműveken _______________________________________

Helykínálat a
járműveken 
megállóhelyeken

Utazási komfort a(z)
utazás alatt 
induláskor/megálláskor 
külső körülmények esetében

Környezetet érintő feltételek
időjárási feltételek 
védelem az időjárástól 
tisztaság
barátságosság/megvilágítás 
zsúfoltság/túlterheltség 
zaj
egyéb nem kívánt befolyás

Kiegészítő létesítmények/felszerelések
wc/mosdó
csomag és egyéb tárgyak 
kommunikáció 
üdítők
bevásárlási lehetőségek 
szórakozás

Ergonómia
mozgásszabadság 
berendezések formatervezése

A CSS az ügyfél-elégedettség 
értékelésére szolgáló eljárás, és 
ezért világosan meg kell külön­
böztetni a teljesítményértékelési 
eljárásoktól. A CSS a nyújtott tel­
jesítménnyel való elégedettség fo ­
kának az értéke-lésére szolgál, és 
ezért nem tekinthető egzakt ered­
ményű mérésnek. A CSS a minő­
séghurok (1. ábra) bal oldali ré­
szére vonatkozik. Az elégedettség 
mérése révén összehasonlítás te­
hető az ügyfél által megkívánt 
teljesítményminőséggel. Az ügy­
fél-elégedettséget egy olyan skála 
alapján mérik, amelynél az ügyfél 
azt ítéli meg, hogy a nyújtott tel­
jesítmények milyen mértékben 
felelnek meg az igényeinek. Meg 
kell ezt különböztetni az ügyfelek 
általi észleléstől (kritikus esemé­
nyek módszere), amelynek során 
nem mérik az ügyfelek elvárásai­
nak a teljesülését. Az ügyfeleket 
egymástól függetlenül kell meg­
kérdezni az utazásuk legfonto­
sabb szempontjaira alapozva. 
Ajánlatos pusztán azokat a krité­
riumokat meghatározni, amelyek 
az ügyfelek számára a legfonto­
sabbnak tűnnek, és elsősorban 
ezeket a kritériumokat kell meg­
ítélni. Csak ez után az első lépés 
után kell a további kritériumokat 
figyelembe venni. A megkérdezé­
sek az egyes ügyfelek utazásai­
nak különböző pontjain vagy az 
átszállási pontokon végezhetők, 
de természetesen figyelembe kell 
venni a rendelkezésre álló időke­
retet és a meghamisítások kikü­
szöbölését is.

Az MSS — amely a minőség­
hurok (1. ábra) jobb oldali részé­
re vonatkozik -  révén a teljesít­
mény minőségét mérik, de 
amennyire csak lehetséges, egy 
független betanított vizsgálócso­
port objektiv megfigyelései alap­
ján, és nem az ügyfél-beállítódás 
megítélésére vonatkozó megkér­
dezések révén. A csapat a nyújtott 
teljesítményt részletesen értékeli 
egy meghatározott kritériumlista 
alapján, mialatt úgy viselkedik, 
mintha valódi utas lenne. A vizs­
gálatot szigorú irányelv alapján 
kell végezni, ami egy előre meg­

határozott mérték szerinti objek­
tív értékeléshez vezet. Fontos, 
hogy létezzen egy adott ellenőrző 
kérdéslistára alapozott egységes 
értékelő rendszer, hogy az egyes 
értékelő személyek közötti eltéré­
sek veszélye a lehető legcseké­
lyebb legyen. Az MSS segítségé­
vel a szolgáltatások olyan adott 
elemei ellenőrizhetők, amelyek 
nagy jelentőségűek az ügyfelek 
részére, de ezek azonosítására a 
módszer nem alkalmas. A CSS- 
hez képest, amit rendszerint az 
utazás alatt és közvetlenül utána 
végeznek, és ezért időben korlá­
tozott, az MSS részletes ellenőr­
zést tesz lehetővé. Az MSS révén 
az a probléma is áthidalható, 
hogy az ügyfelek észlelése gyak­
ran nem csak a mérendő teljesít­
ményen vagy egy adott utazási 
teljesítményen alapszik.

A DPM-mel -  amely ugyan­
csak a minőséghurok (1. ábra) 
jobb oldali részére vonatkozik -  
a teljesítmény tényleges végre­

hajtását ítélik meg vagy folya­
matosan az üzemi bizonylatok­
ból, vagy a reprezentatív megfi­
gyelések révén. A DPM a teljesít­
ményt egy adott skála alapján el­
lenőrzi. Megfelelő mérőrendszert 
kell kialakítani az adatgyűjtés­
hez, a teljes körű adatfelmérés és 
a mintavételes felmérés között 
mérlegelve. Fontos, hogy a mé­
rések relevánsak legyenek, és ne 
csak egy egyszerű meghatározást 
jelentsenek, hanem az ügyfél- 
szempontú teljesítményhatásra 
koncentráljanak. A DPM átfogó­
an kell visszatükrözze a szerveze­
ti célokat az összes hierarchia­
szinten úgy, hogy a szolgáltató és 
a személyzet láthassa, hogyan já ­
rulhat hozzá a jobb (javított) tel­
jesítményhez. A tényleges alkal­
mazások során a helyzet sajátos­
ságainak legjobban megfelelő 
minőségcélokat és intézkedése­
ket kell megválasztani. A helyzet 
pl. természetesen más a sűrű köz­
lekedési hálózattal rendelkező
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5. táblázat
A minőségmenedzsment logikai lépései

a kritériumlista alapján kritériumok kiválasztása, éspedig az érintett utasok 
számának figyelembevételével,
minden kritériumra vonatkozóan a megcélzott teljesítményszint meghatározása -  
az érintett utasarány figyelembevételével -, amely magában foglalja:
• a szolgáltatás mértékének meghatározását,
• a tervezett célelérési szintet (amennyiben képezhető, az érintett utasok 

százalékos arányában),
• a nem megfelelőségi küszöbértéket,
• a kártérítést (amennyiben ezt a szerződésben előírják) a küszöbérték alatti 

teljesítés esetében.

a mérési módszerek megválasztását, 
a mérési gyakoriság eldöntését,
döntést az eredménykiértékelés módszertanáról és a megfelelő valídálásrói, 
az eredmények dokumentálását.

a kiigazító intézkedéseket,
• amennyiben a teljesítményi célok nem érhetők el, vagy
• ha a teljesítmény nem elfogadható, 
a megfelelő kommunikációt.

a nyújtott és az észlelt, valamint
az elvárt és az észlelt szolgáltatásminőség közötti különbség.

6. táblázat
Példák a közszolgáltató személyközlekedésben alkalmazott teljesítmény- 

és elégedettségmérési intézkedésekre (részlet)

6.3. Utazási komfort CSS -  Menet­
viselkedés 
CSS -  Jármű- 
komfort és -tisz­
taság

Tervezett teljesítmény
■ Elfogadott utazási komfort­

normák
Teljesítmény mérése
• DPM -  Elfogadott normáknak 

megfelelő utazások %-a
• DPM -Technikai 

követelményeknek megfelelő 
járművekben utazók %-a

Menetviselkedés mérése
• MSS -  Menetviselkedési 

normák

városi területeken, és a vidéki 
térségek gyérebb hálózata és 
rendszertelen közlekedése eseté­
ben. A kiindulópont azonban 
minden esetben mégis az, hogy 
az intézkedéseket ügyfél-orien- 
táltan kell kialakítani. Azokat a 
teljesítményszempontokat kell 
megítélni, amelyek a piackutatá­
sok keretében a legnagyobb je- 
lentőségűeknek bizonyulnak az 
utasok számára.

Alternatív módszerek is alkal­
mazhatók, amennyiben azonos 
eredményeket szolgáltatnak. Al­
ternatív módszerek alkalmazása 
esetén össze kell foglalni a mód­
szer paramétereit, és le kell írni a 
teljesítményeit, és az azokkal 
szembeni követelményeket.

A mérési módszereket az 
egyes minőségkritériumokhoz 
kell rendelni. Erre példát a 6. táb­
lázat mutat.

A teljesítmény- és elégedett­
ségmérések és az azt követő -  a 
gyenge-pontokat kijavító és a fo­
lyamatos tökéletesítési -  intézke­
dések fontosabb szempontjai a 
következők.
• A teljesítménykeretek kidolgo­

zásánál az üzemeltetőknek 
vagy a hatóságoknak figye­
lembe kell venniük azt, hogy 
az intézkedések költséghaté­
konyak legyenek.

• Megfelelő intézkedéseket kell 
tenni az üzemeltetők és/vagy a 
hatóságok és az ügyfeleik spe­
ciális igényeinek figyelembe­
vétele mellett. Az üzemelte­
tőknek és a hatóságoknak meg 
kell egyezniük a célokban és 
az intézkedésekben

• A teljesítménykeretek kidolgo­
zása során a potenciális ügyfelek 
igényeit is figyelembe kell ven­
ni a meglévő ügyfelek igényei­
nek figyelem-bevétele mellett.

• A teljesítménymérési és az 
ügyfél-elégedettségi intézke­
déseket egyértelmű fogalom­
meghatározásokra kell alapoz­
ni, hogy minden érintett fél 
tisztán értse és tudja, hogy mit 
kell mérni, hogyan és milyen 
gyakran.

• A trendalakulások megállapí­
tása érdekében a teljesítmény- 
és az elégedettségi ellenőrzé­
seket rendszeresen és időben 
kell végezni és kiértékelni.

• A lehetőséget és a teljesít­
ménykereteket a változó igé­
nyekre és prioritásokra vonat­
kozóan a szolgáltatókhoz és az 
ügyfelekhez kell igazítani, és 
állandóan felül kell vizsgálni.

• Az ügyfelek észlelését külső 
tényezők befolyásolhatják.

• A teljesítményt szolgáltatók 
által a teljesítmény mérésére 
kiválasztott intézkedések az 
ügyfelek számára fontosnak 
talált szempontokra kell kon­
centráljanak. Ennek során fi­
gyelembe kell venni a helyi 
adottságokat, és azokat az in­
tézkedéseket kell kiválasztani, 
amelyek megfelelnek a telje­
sítményt szolgáltató és az 
ügyfelei igényeinek.
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A közlekedési közszolgáltatási 
szerződések

Ajánlatos, hogy a KSZK- 
feladatfelelősségben, illetve a 
KSZK-teljesítmények előállításá­
ban/nyújtásában részes felek 
szerződést/megállapodást kösse­
nek, amelyben megosztják az il­
letékességeket, és amelyben meg­
határozzák, hogy kell-e pótlóla­
gosan megtenni bizonyos megha­
tározott minőségmenedzsment-in­
tézkedéseket.

A KSZK-teljesítmények előál­
lítása sok esetben függ a két (pl. 
egy hatóság és egy üzemeltető) 
vagy több érintett fél feladatmeg­
osztásától és együtt-működésétől. 
Az ilyen helyzetek sikeres kezel­
hetősége érdekében alapvető je ­
lentőségű, hogy minden érintett 
fél olyan helyzetben legyen, hogy 
megnevezhesse azokat a minő­
ségkritériumokat, és azokat telje­
sen meg is értse, amelyekért fele­
lős, és hogy tudatában legyen a 
többi érintett minden-kori illeté­
kességének.

Ha két vagy több szerződéses 
partner közösen viseli a felelőssé­
get egy KSZK-rendszer rendelke­
zésre bocsátásáért, akkor mérle­
gelni kell, hogy
• közös vagy
• külön

minőségmenedzsment-rend­
szert kell-e alkalmazni.

Mindkét esetben ajánlatos, 
hogy a partnerek olyan megálla­
podást kössenek, amely tartal­
mazza a 7. táblázatban felsorolt 
elemeket, és amelyben felosztják 
az érintett felek között a minden­
kori illetékességeket.

Az illetékességek megosztása 
mellett pótlólagos minőség- 
medzsmentintézkedések [3] is 
rögzíthetők a megállapodásban 
(8. táblázat).

7. táblázat
A KSZK-megállapodás alapelemei

• Meglévő minőségfokozat meghatározása és a változtatási 
lehetőségek

• Jogi, politikai, pénzügyi és szakmai kényszerek elemzése
• Döntés a célok számáról és a célul kitűzött minőségkritériumok 

kiválasztásáról
• Célok meghatározása: bemutatás, tűrések, nemmegfelelőségi 

határértékek
• Mérési módszerek, gyakoriság, kiértékelés és felülvizsgálatok 

megválasztása
• Célokra vonatkozó információk közzététele

• Illetékesség minden olyan kritérium teljesítése szempontjából,
amely jelentős a szolgáltatás előállítása tekintetében

• Teljesítmények minden egyes kritérium tekintetében
• Teljesítménymérés
• Korrekciós intézkedések

intézkedésekről 
• Mérési módszerek kiválasztása 
« Észlelt minőség mérése______

8. táblázat
Főbb pótlólagos minó'ség-medzsrnentintézkedések

• Szabványosítás és/vagy tanúsítás (intézkedések a minőség- 
menedzsment és a szervizfunkciók javítására)

• Minőségpartnerség (a hatóságok és az üzemeltetők együt;- 
müködése a szolgáltatások előállítása terén az összhang, és 
ennek következményeként a szervizminőség javítása érdekében)

• Szervizgaranciák/Ügyfélcharták/Szolgáltatási nyilatkozatok (a
szolgáltatók -  hatóságok, üzemeltetők -  ügyfelek egymással 
szembeni kötelezettségei)________________________

önértékelés (különféle értékelési eljárások, beleértve az Európai 
Minőségdíjat megalapozó EFQM-modellt)

Folyamatos javítási programok bevezetése

Benchmarking (a „legjobb gyakorlatra” alapozó ismeret- és ta­
pasztalatcsere módszertana a célok kitűzésével megvalósított 
javítások elérése érdekében)
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M a g y a r  K ö z l e k e d é s i  K l u b  — a  környezetbarát közlekedésért!

A Magyar Közlekedési Klub az egyetlen olyan magyarországi környezetvédő civil 
szervezet, mely elsődleges feladatának tekinti a közlekedés káros hatásainak kikü­
szöbölését és ezt elősegítő intézkedések bevezetését szorgalmazza. Célja a környe­
zetkímélő közlekedési megoldások elősegítése, hozzájárulás egy olyan közlekedés- 
politika kidolgozásához és megvalósításához, amely a lehető legkisebbre csökkenti a 
közlekedésből eredő egészségkárosító hatásokat, az energiafelhasználást, a 
területfelhasználást, valamint a gazdasági és társadalmi költségeket.

Az MKK ennek érdekében támogatja a gépjárműforgalom csökkentésére irányuló 
településpolitikát, a tömegközlekedést, a kerékpározást és gyaloglást, a hátrányos hely­
zetű emberek mobilitását és elérhetőségét, a vasúti közlekedést, és kiemelten a közúti 
áruszállítás vasútra terelését. Neves szakemberek és névtelen önkéntesek segítik mun­
kánkat -  legyen az magas szintű szakmai fórum, mint pl. a vasúti kerekasztalok meg­
szervezése, vagy kétkezi szemételtakarítás a vasúti töltések mentén.

Működési költségeinket pályázatokból, tagdíjakból, 1% szja felajánlásokból fedez­
zük. Köszönjük az eddigi felajánlásokat és kérjük, hogy 2004. évi személyi jövede­
lemadója 1%-ával továbbra is segítse kiemelten közhasznú szervezetünk működését.

További információt tudhat meg szervezetünkről, ha felkeresi honlapunkat: 
www.mkk.zpok.hu vagy irodánkat 1075 Budapest, Károly krt. 3/a. 

Örömmel várjuk közénk!

Adószámunk: 19179973-2-42
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http://www.mkk.zpok.hu
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Dr. habil Holló Péter -  
Zsigmond Olivér

Emelt közúti sebességhatárok 
közlekedésbiztonsági 

hatásvizsgálata 
idősorok elemzésével

1. Bevezetés

Az elemzés során a halálos kime­
netelű közúti balesetek, valamint a 
súlyossági mutató havi adatait 
vizsgáltuk 1990 és 2003 között. A 
havi adatok tendenciáinak elemzé­
sekor az SPSS statisztikai prog­
ramcsomagot, azon belül az időso­
ros elemzések (Time Series) közül 
az éves periódusokat figyelembe 
vevő simító elemzést, a Seasonal 
Decomposition módszerét alkal­
maztuk. A havi értékek tendenciá­
itól való eltérések fordulópontját 
az ARLMA modell segítségével 
elemeztük. Az ARI MA modell 
alkalmazásával az is kimutatható 
volt, hogy a baleseti halottak vár­
ható és tényleges számának ten­
denciája 2001 májusától válik el 
egymástól lakott területen kívül, 
azaz ekkortól (a sebességhatárok 
emelését követően) fordult növe­
kedőre a tapasztalati értékek addig 
csökkenő tendenciája.

2001. május 1-jei hatállyal la­
kott területen kívül valamennyi 
kategóriájú úton 10 km/h-val 
emelkedett a személygépkocsik 
számára megengedett legna­
gyobb sebesség értéke.

Ez azt jelentette, hogy
• a lakott területen kívüli általá­

nos sebességhatár 80 km/h-ról 
90 km/h-ra;

• az autóutakon érvényes 
sebességhatár 100 km/h-ról 
110 km/h-ra;

* az autópályákon előírt sebes­
séghatár pedig 120 km/h-ról 
130 km/h-ra 
emelkedett.
A beavatkozást követően a la­

kott területen kívüli közutak -  fő­
ként az elsőrendű főútvonalak -  
közlekedésbiztonsága látványo­
san romlott. Ez különösebb elem­
zés nélkül is megállapítható az 1. 
ábráról, ahol a közúti baleset kö­
vetkeztében meghaltak számának 
alakulása kísérhető figyelemmel 
lakott területen és lakott területen 
kívül. Jól látható, hogy míg lakott 
területen a 2001. évi kismértékű 
romlást követően 2002-ben foly­
tatódott a csökkenő trend, addig 
lakott területen kívül jelentősen 
megnőtt a halálos áldozatok szá­
ma. (Gyakorlatilag az 1995. évi 
szintre esett vissza a közlekedés- 
biztonság színvonala.)

A közúti baleseti helyzet romlá­
sát számos okkal próbálták magya­
rázni, így pl. a közlekedési fegye­
lem általános lazulásával, a parla­
menti választások közlekedési ma­
gatartásra gyakorolt hatásával, stb.

Az természetesen nehezen 
képzelhető, hogy a lakott terüle­
ten fegyelmezett gépjárműveze­
tők lakott területen kívül 
egycsapásra fegyelmezetlenné 
válnak, de az is valószínűtlen, 
hogy a választások hatása (ha ez 
egyáltalán kimutatható) csupán 
lakott területen kívül jelentkezik.

A hazai és külföldi kutatási ta­
pasztalatok és az alapvető fizikai 
törvényszerűségek is azt valószí­
nűsítették, hogy a romlás fő oka 
az emelt sebességhatárok követ­
keztében ténylegesen megnőtt se­
bességekben és sebesség-különb- 
ségekben keresendő. Annak elle­
nére, hogy már a korábbi sebes­
ségmérési és balesetelemzési 
adatok is ezt igazolták [1], [2],
[3], [4], [5], a vélemények na­
gyon megoszlottak.

Az következőkben egy SPSS 
statisztikai programmal végzett 
elemzés részleteit mutatjuk be.

2. Halálos kimenetelű közúti 
közlekedési balesetek adatainak 
vizsgálata SPSS statisztikai 
programmal

Az elemzés során a Központi Sta­
tisztikai Hivatal (KSH) közúti 
baleseti adatállományainak 
WINBAL számítógépes prog­
rammal [6], [7] egységesített for­
májú változatát használtuk. 1990- 
től 2003-ig havonta vizsgáltuk a 
halálos kimenetelű közúti balese­
tek gyakoriságát.

Az egyes elemzések során 
először „leválogattuk” és össze­
geztük a vizsgálandó halmazhoz 
tartozó esetek, vagy sérültek 
adatait, majd a havi összegzett 
adatokat SPSS programmal ele­
meztük.
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A havi adatok tendenciáinak 
elemzésekor az idősoros elemzé­
sek (Time Series) közül az éves 
periódusokat figyelembe vevő si­
mító elemzést, a Seasonal 
Decomposition módszerét alkal­
maztuk.

Az elemzések során a havi 
balesetszámok a legtöbb esetben 
30 és 100 között változtak. Ebben 
a tartományban a normál eloszlás 
egyszeres szórása 6 és 10 közé 
esik. Ennek eredménye, hogy a 
tapasztalati adatok várható relatív 
hibája 20% és 10% közötti, va­
gyis egyes hónapokban akár 
60%-os relatív eltérés is elfogad­
ható a várt adatokhoz képest. A 
háromszoros szóráson kívül eső 
adatokat -  a statisztikai elemzé­
sek során szokásos módon -  a 
várható értékkel pótoltuk.

A Seasonal Decomposition 
módszere figyelembe veszi az 
évek során tapasztalható tendenci­
ákat, és az egyes periódusok is­
métlődésével számolva simíQ'a az 
erősen változó adatokat. Közben 
az esetek szórását figyelembe vé­
ve simítást alkalmaz, szem előtt 
tartva, hogy az egyes adatok átszá- 
molásakor (eltolásakor) a különb­
ségek a statisztikai szabályok ke­

retein belül mozogjanak. A lehető 
legsimább görbét állítja elő úgy, 
hogy az még a várható értékek sta­
tisztikáját ne „mozdítsa el”.

A Seasonal Decomposition egy 
„szabályos” normál eloszlású és 
éves periodikát mutató számsoro­
zatból csaknem egyenletes 
meredekségű görbét készít, ami azt 
mutatja, hogy az éves hullámzás 
előre jelezhető, és a várható értékek 
az évek során egyenletesen változ­
nak. A Seasonal Decomposition az 
adatokat az évek során tapasztalha­
tó periodikus változástól és szórás­
tól mentesíti, és olyan görbét ad 
eredményül, amelyről leolvasható 
a statisztikai várható értékek ten­
denciája.

A havi értékek tendenciáitól 
való eltérések fordulópontját az 
ARIMA (Autoregressive
Integrated Moving Average) mo­
dell segítségével elemeztük. A for­
dulópont keresése ahhoz hasonló 
eljárás, mint amikor egy folytonos 
függvényről leválasztjuk a harmo­
nikus tagokat, majd a kétszeres 
derivált nullpontját keressük. Mi­
vel diszkrét statisztikai értékeket 
kell elemezni, a folytonos függvé­
nyeknél használatos módszerek 
nem alkalmazhatóak, helyettük az

ARIMA modellt használjuk. Eb­
ben a modellben az éves periódu­
sokat figyelembe vevő simító 
elemzést egy mozgó átlaggal 
kombinált algoritmus egészíti ki. 
Az ARIMA modell a tapasztalatok 
szerint egy „szabályos”, normál 
eloszlású és éves periodikát muta­
tó számsorozatot értékről-értékre 
pontosan követ. Az elemzésekben 
minden olyan helyen, ahol az 
ARIMA által számolt érték a ta­
pasztalati érték fölé, vagy alá ke­
rül, tendencia-változást, más né­
ven, fordulópontot találtunk.

2.1. Halálos kim enetelű közúti 
balesetek (B01)

A B01 elemzés során legyűjtöttük 
a halálos kimenetelű közúti balese­
tek havi adatait a baleset helye sze­
rint, majd a lakott területen és a la­
kott területeken kívüli utakon tör­
tént esetek tendenciáit vizsgáltuk.

Lakott területen szinte egyen­
letesen csökkenő tendenciát kö­
vet a halálos kimenetelű közúti 
balesetek száma (2. ábra). Figye­
lemre méltó eredmény, hogy a la­
kott területi utak balesetszámai­
nak évi periodikussága kisimul, 
tehát egy éven belül egyenlete­

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1966 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1 993 1994 1 995 1996 199? 1998 1999 2000 2001 2002 2003

1. ábra
A közúti baleset következtében meghaltak számának alakulása lakott területen és lakott területen kívül 1980-tól 2003-ig
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sebb a balesetek számának elosz­
lása, mint 10 évvel ezelőtt.

Lakott területen kívül a sta­
tisztika nagy változásokat mutat 
(3. ábra). Itt a korábban jellemző 
egyenletes csökkenés jelentős 
növekedésbe fordult. A tenden- 
cia-vizsgálat során a szélső érté­
keket el kell távolítani akkor, 
amikor a normál eloszlás várható 
értéke és a tapasztalati érték kü­
lönbsége négyszeres, vagy na­
gyobb szórást mutat. Az esetek 
száma normál eloszlású, így az

eltávolított hónapok: 2003. feb­
ruár, 2000. március, 2000. janu­
ár, 1997. február, 1993. október, 
1991. február. Ezekben a hóna­
pokban feltételezhetően a szélső­
séges időjárási körülmények 
„borították fel” a tendenciákat (a
2003. évi, rendkívül havas télre 
még emlékezhetünk).

A 3. ábrán jól látható, hogy a 
halálos kimenetelű közúti balese­
tek száma lakott területen kívül 
tendenciájában megváltozik. Ki­
mondható, hogy a halálos balese­

tek száma 2001 után havonta 18- 
cal növekedett.

2.2. Közúti baleseti halottak  
számának elemzése (B02)

A B02 elemzés során legyűjtöttük 
a közúti baleseti halottak havi 
adatait a baleset helye szerint, 
majd a lakott területen és lakott 
területeken kívül meghaltak szá­
mát vizsgáltuk. Közismert bal­
eseti modellek [8], [9] szerint a 
közúti baleseti halottak száma az

80

70

60

50

40

30

20

10

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
2. ábra

Halálos kimenetelű közúti balesetek havi száma lakott területen

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
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átlagsebesség változásának ne­
gyedik hatványával arányos. A 
baleseti halottak száma nem mu­
tat normál eloszlást, mivel az 
egyes halálesetek között össze­
függés áll fenn. Ezért a tenden- 
cia-elemzésből az esetek számá­
ban szélsőséges hónapokat 
ugyanúgy eltávolítottuk, mint a 
B01 elemzés során. Az eltávolí­
tott hónapok szintén 2003. febru­
ár, 2000. március, 2000. január, 
1997. február, 1993. október, 
1991. február.

A 4. ábrán jól látható, hogy a 
meghaltak száma lakott területen 
kívül tendenciájában megválto­
zik. Kimondható, hogy a halálos 
sérültek száma 2001 után havon­
ta 20-szal növekedett.

Felmerül a kérdés: mikor vál­
tozott meg a tendencia? Az éves 
periodikus változások elfedik a 
fordulópontot. Az ARIMA mo­
dell segítségével megvizsgáltuk, 
hogy mikor váltak el tendenciá­
jukban a tapasztalati értékek a 
várhatóaktól.

Az ARIMA modell határozott 
elválást mutat a tendenciától 
2001 májusától, azaz a lakott te­
rületen kívüli sebességhatárok 
emelésétől kezdődően (5. ábra).

2.3. 100 személysérüléses köz­
úti balesetre ju tó  meghaltak 
átlagos havi száma (B03)

A z  elemzés során -  a korábbi ada­
tokon túlmenően -  legyűjtöttük a 
személysérüléses közúti balesetek 
adatait havonta, a baleset helye

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

4. ábra
Közúti balesetben meghaltak száma lakott területen kívül

5. ábra . .
ARIMA modell - Tendenciák növekedőre fordulása (baleseti halottak havi szama)
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szerint, majd a lakott területen és 
lakott területen kívül 100 baleset­
re jutó meghaltak átlagos számá­
nak tendenciáit vizsgáltuk. Ez a 
hányados a szakmai gyakorlatban 
a közúti balesetek súlyosságának 
jellemzésére szolgál, ezért s&yos- 
sági mutatóként, vagy súlyossági 
index-ként is ismert.

A forgalom nagysága és a bal­
esetek sűrűsége (adott hosszúságú 
útszakaszra évente jutó gyakorisá­
ga) szoros, közel lineáris kapcso­
latban áll [10], [11]. Mivel részle­
tes havi forgalmi adatok nem áll­

tak rendelkezésünkre, a forgalom 
nagysága helyett az összes sze­
mélysérüléssel járó baleset számá­
hoz viszonyítva vizsgáltuk a meg­
haltak számát a B03 elemzésben. 
Ezzel a módszerrel bizonyos mér­
tékig az időjárás szélsőségeit is fi­
gyelembe vesszük, mivel a forga­
lom nagyságával együtt változik 
az esetek és a meghaltak száma. 
Ebből az elemzésből tehát nem tá­
volítottunk el havi adatokat.

A 6. ábrán látható, hogy a lakott 
területen történt közúti balesetek 
súlyossági mutatója folyamatosan

csökkenő trendet mutat a vizsgált 
időszakban. A mutató értéke 1990 
januárjában nyolc körül volt, 2003 
végén hat alá csökkent. Ugyanak­
kor lakott területen kívül (7. ábra) 
a közúti balesetek eleve magasabb 
(a lakott területi érték kb. kétszere­
sét kitevő) súlyossági indexének 
2001 májusáig csökkenő trendje 
megtört, ettől kezdve növekvőre 
fordult. Megállapítható, hogy a 
megváltozott trend -  ellentétben a 
B01 és B02 elemzés eredményével
-  fokozatosan visszatér az eredeti­
hez. Ezt okozhatja egyfajta tanulási

Í990 1991 1992 19S3 1994 1995 1996 1997 1S98 1999 2000 2001 2002 2003 2004
6. ábra

100 személysérüléses közúti balesetre jutó meghaltak átlagos havi száma lakott területen

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 200-t
7. ábra

100 személysérüléses közúti balesetre jutó meghaltak átlagos havi száma lakott területen kívül
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folyamat, vagy bizonyos intézke­
dések megtétele. A mutató értéke a 
sebességhatár emelését követően 
kb. 3 meghalt/100 baleset értékű 
növekedést mutat, ami a következő 
évben már csak 2 meghalt/100 bal­
eset értékű.

3. Következtetések

Az elemzés segítségével kimutat­
ható volt, hogy a halálos kimene­
telű közúti balesetek, a baleseti 
halottak, valamint a súlyossági 
mutató várható és tényleges havi 
számának tendenciája 2001 má­
jusától válik el egymástól lakott 
területen kívül, azaz ekkortól (a 
sebességhatárok emelését köve­
tően) fordult növekedőre a ta­
pasztalati értékek addig csökkenő 
tendenciája.

Az eredmények egyértelműen 
igazolják a lakott területen kívüli 
sebességhatárok emelésének nega­
tív közlekedésbiztonsági hatását.

Az elemzés során szerzett fon­
tos tapasztalat, hogy -  havi for­
galmi adatok hiányában -  az in­
tézkedések hatásainak vizsgálata­
kor a reális statisztikai eredmé­
nyek érdekében ki kell szűrni

azon hónapok baleset- és sérült 
számait, amelyeket szélsőséges 
időjárási viszonyok jellemeztek.
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KIÁLLÍTÁSVarga Károly

Járműipar a 2004. évi budapesti 
nemzetközi szakkiállításokon

1. Bevezetés

A járművek hazai bemutatására 
sokáig elsősorban a beruházási 
javak nemzetközi szakosított vá­
sárán, a tavaszi Budapesti Nem­
zetközi Vásáron (tavaszi BNV), 
majd az ennek helyébe lépő 
„Industria” elnevezésű kiállításon 
került sor. Az Industrián belül pe­
dig a járművek a „Transexpo” 
szakkiállításon kaptak helyet.

Az egyes gazdasági ágazato­
kat átfogó kiállítások mellett el­
kezdődött az egyes szűkebb terü­
letet, alágazatot bemutató szakki­
állítások szervezése is. A jármű­
vekkel foglalkozó kiállítások egy 
része mint szakvásár önállósult, 
vagy beépült valamelyik önálló 
szakvásárba.

így például 2004-ben a Buda­
pesti Nemzetközi Vásárközpont 
(Hungexpo) területén a követke­
ző kiállításon mutattak be jármű­
veket és -alkatrészeket: az
Agro+Mashexpo Nemzetközi 
mezőgazdasági és mezőgép kiál­
lításon: a Budapesti Boát Show 
Nemzetközi hajókiállításon; a 
Budapest motor kiállításon (nem­
zetközi motorkerékpár szakkiállí­
tás); az Utazás Nemzetközi Ide­
genforgalmi kiállításon; a 
Construma Nemzetközi építőipa­
ri szakkiállításon; az Industria 
nemzetközi ipari szakkiállításon; 
az őszi BNV-n; és az Automobil 
2004 -  Autótechnika Nemzetközi 
járműipari szakkiállításon. Cél­
szerűségből ide került a közép- 
európai Védelmi Felszerelés és 
Repülési Szakkiállítás -  C+D 
2003 anyaga is. így a beszámoló 
lényegileg a 2003. november és a

2004. október közötti kiállításo­
kat öleli fel, foglalja össze a jár­
művek vonatkozásában.

A következőkben -  a teljesség 
igénye nélkül -  elsősorban a jár­
művek (anyagmozgató-, kommu­
nális-, közlekedésépítő gépek), 
valamint alkatrészeik szempont­
jából közérdeklődésre érdemes 
kiállítókat és járműipari újdonsá­
gokat ismertetem.

2. Vasúti járművek

2.1. A B K V  korszerűsített Tát­
ra T5C5 típusú villamosa

A Budapesti Közlekedési Vállalat 
Rt. 2002. elején pályázatot írt ki 
80 db, a CKD Trakce (Csehszlo­
vákia) által 1980-1984 között 
gyártott Tátra T5C5 típusú villa­
mos hajtásrendszerének moderni­
zálására. A tendert a Ganz 
Transelektro Közlekedési Rt. (Bu­
dapest) nyerte meg. A hajtásrend­
szer felújításának lényege az volt, 
hogy az eredeti járművek 
kontaktoros vezérlését IGBT-s 
szaggatóval kellett helyettesíteni.

A járműszerkezet, a megmara­
dó gépészeti és elektromos egy­
ségek felújítását a BKV Vasúti 
Járműjavító Szolgáltató Kft. Vál­
lalta, a szerelést pedig a két cég 
kooperációban végezte. (/. ábra)

A korszerűsítő felújítás célja a 
jármű átalakítása volt a meglévő 
alkatrészeket is úgy felhasználva, 
hogy a villamos élettartama nö­
vekedjen, a külső és belső megje­
lenése esztétikusabb legyen, a 
veszteségmentes indítás és a fék­

üzemi visszatáplálás révén ener­
giatakarékos legyen, karbantartá­
sa és javítása a számítógépes di­
agnosztika tárolt adatainak kö­
szönhetően egyszerűbbé váljon.

Az átalakítás és korszerűsítés 
során javításra kerültek a jármű- 
szerkezet elhasználódott részei; 
megújult a korrózióvédelem és a 
festés, főáramköri szaggató, mik­
roprocesszoros vezérlő, új fékel­
lenállás épült be, és módosult a 
főáramköri kapcsolás.

Az IGBT-s szaggató révén 
mind menet-, mind féküzemben 
lehetővé vált a motorok áramá­
nak, azaz a vonó- és fékerőnek a 
fokozatmentes beállítása. Az in­
dítás így veszteségmentes, de 
veszteségmentes a fékezés is, ha 
a hálózat fogadni tudja a vissza­
táplálandó energiát. Amennyiben 
a hálózat nem fogadóképes, ak­
kor a vontatómotorok által féke­
zéskor villamos energiává vissza­
alakított mozgási energia a fékel­
lenálláson disszipálódik (hőener­
giává alakul át).

A korszerűsített villamos főbb 
műszaki adatai', hálózati feszült­
ség 600 V + 20-33%; visszatáplá- 
lási feszültség (beállítható) 720- 
800 V; motorkocsi üres tömeg 18 
500 kg; névleges terhelt tömeg (5 
fő/m2) 25 570 kg; max. terhelt tö­
meg 28 000 kg; hajtómű áttétel 
7,36:1; kerékátmérő
(új/középkopott/kopott) 
690/650/610 mm; legnagyobb se­
besség 65 km/h; legnagyobb se­
besség városban 50 km/h; vonta­
tómotor indítóáram 275 A; indító 
gyorsulása, üzemi féklassulása 
egyaránt 1,3 m/s2.
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3. Autó- és trolibusz, lakóautó

3.1. N A B I 700 SE típusú elő­
városi autóbusz (2. ábra)

A jármű főbb méretei (méterben): 
hosszúság 11,98; szélesség/ma­
gasság 2,5/3,213; mellső/hátsó 
kinyúlás 2,815/3,335; fellépő ma­
gasság első-hátsó ajtónál 0,36; 
mellső/hátsó terepszög 9,l°/7,6°.

A kocsiszekrény négyszög ke­
resztmetszetű, fokozottan korró­
zióálló acélcsövekből épített he­
gesztett szerkezet, alumínium te­
tő- és oldalpanelekkel. Üvegszál 
erősítésű poliészter homlok- és 
hátfal, valamint oldallemezek. A 
teljes fenékváz alvázvédővel ke­
zelt. A lépcsők, a kerékdobok és 
az akkumulátor láda anyaga rozs­
damentes acél.

Ajtók és ablakok. 2 db széles 
elektropneumatikus működtetésű 
bolygóajtó; ragasztott biztonsági 
oldalüvegek. A vezetőtér, a műsze­
rek és a kapcsolók a műszerfalon 
és az oldalkonzolon helyezkednek 
el. A kormányoszlop dönthető és 
állítható magasságú, a vezetőtéri 
ablakok pedig eltolhatok. Az utas­
tér. a szállítható személyek száma 
90 fő, az ülő utasok maximális szá­
ma pedig 41 fő lehet; a padlóbur­
kolat csúszásmentes, az utastéri 
csomagtartó tálcás rendszerű.

Az alváz és hajtáslánc: az ön­
járó alváz Scania L94 UB 4x2 tí­
pusú; a Scania DC 9 01 (Euro 3) 
típusú motor legnagyobb teljesít­
ménye 169 kW/230 LE. A hét fo­
kozatú mechanikus sebességváltó 
Scania GR80I R típusú, beépített 
rendszerrel.

Felfüggesztés. A portál mellső 
híd Scania AMA 780 jelű, a haj­
tott egyfokozatú hátsó híd pedig 
Scania ADA 1300 jelű; elől és há­
tul teljes légrugózás, valamint sta- 
bilizátor. Opció: állítható jármű 
magasság, mellső térdeplés vagy 
jobb oldali billentés. Kormányzás'. 
ZF integrált szervo kormány.

Fék, keréktárcsa és abroncs. 
Kétkörös légfék rendszer; elől, 
hátul tárcsafék, ABS; acél vagy 
alumínium keréktárcsa; az ab­
roncs mérete: 295/80R22,5.

Elektromos rendszer. A fokap- 
csolótábla menetirány szerinti bal 
oldalon, kívül helyezkedik el. Az 
akkumulátor 2 db 12 V, 175 Ah-s.

3.2. A z Ikarus Agora csuklós 
városi autóbusz (3. ábra)

k z  autóbusz főbb méretei (méter­
ben): hossza 17,8; szélessége/ma­
gassága 2,5/3,185; mellső/hátsó 
kinyúlás 2,71/3,16; nyomtávol­
ság szóló/csuklós részen 
2,049/1,825; tengelytávolság szó­
ló/szóló és csuklós résznél 
5,355/6,575. Ülő utasok/álló 
utasok száma 27+1/69 fő, az 
utasbefogadó képesség 96+1 fő. 
A jármű maximális kinematikai 
sebessége (korlátozva) 63 km/h; 
az üzemanyagtartály térfogata 
260 liter.

Hajtáslánc. A motor Iveco 
Curson F2B Euro 3, 6 hengeres, 
álló, vízhűtéses, direkt befecs- 
kendezéses, dízel, turbófeltöltő­
vel és levegő visszahűtővel, 
amelynek maximális teljesítmé­
nye 180 kW/245 LE/2050 1/min- 
nél. A sebességváltó VOITH 
851.3 jelű, hidrodinamikus auto­
mata, a fokozatok száma 3+1 
(hátramenet).

Tengelyek, a mellső R.V.I.E 70 
XH, tárcsafékkel; a hátsó hajtott 
ZF AV 132 tárcsafékkel. Kor­
mányzás'. típusa ZF 8098. Fék­
rendszer. ABS rendszerrel.

Fűtés, szellőzés. Szélvédő pá­
rátlanító: melegvizes párátlanító, 
ventilátoros befüvással; szellő­
zés: tetőszellőzők
/vészkijárati/2/l/db; fűtés: meleg­
vizes fűtés ülések alatti hőcseré­
lőkkel (a motor hűtővizével).

Ülések. Vezető ülés: légrugó- 
zású, állítható, három pontos biz­
tonsági övvel ellátva; utasülések: 
Vogel/IMAG párnázott fix ülés. 
Utasajtók belső bolygóajtók (2-2- 
2); rendszere: pneumatikus mű­
ködtetésű utasajtó, utasérzé­
kelővel, külső-belső visszanyitó- 
val. Ablakok. Szélvédő: egyré- 
szes, ragasztott biztonsági üveg, 
gumiba ágyazva. Oldal ablakok: 
edzett biztonsági ragasztott üveg
3-3 db, az oldal ablakok felső ré­

sze eltolható 2/5 részben. Vezető­
téri ablakok: edzett biztonsági 
üveg, gumiba ágyazva, felső rész 
eltolható.

Külső és belső szerelvények. 
A reláció kijelző táblás típusú, 
vezetőtér határolás a vezető mö­
gött magas válaszfal, oldalt vé­
dőkorláttal, a külső visszapillan­
tó tükör befordítható, a vezetőnél 
napellenző és függöny van. 
Elektromos rendszer. Névleges 
feszültség: 24V, generátor 2 db, 
90A+90A; akkumulátor 2 db, 
12V/225 Ah.

3.3. A Volvo B 7 Trl2/VT.PR. 
típusú trolibusz

Az Industria 2004 Kiállítás kü­
löndíjas városi közlekedési jár­
műve a Szegedi Közlekedési Tár­
saság (SZKT) által kifejlesztett és 
készített Volvo karosszériára épí­
tett trolibusz. (4. ábra)

A trolibusz főbb műszaki je l­
lemzői: hossza 11,944 m, széles­
sége 2,55 m, tengelytávolság 
5,945 m, nyomtávolság 
2,07/1,854 m, ülőhelyek száma 
32+2, állóhelyek száma 45, legki­
sebb fordulási sugár 10,6 m, mo­
torteljesítmény 132 kW /179,5 
LE, max. menetáram 180 A, max. 
fékáram 250A, a vezérlés típusa 
TV Progress, névleges feszültség 
600V DC.

A trolibusz konstrukciós ki­
alakításánál célul tűzték ki a mi­
nél nagyobb utaskomfort és a le­
hető legnagyobb befogadóképes­
ség elérését. Ennek érdekében a 
jármű hajtásrendszerét és elekt­
romos berendezéseit az utastéren 
kívül helyezték el. A hajtáskonté­
nert a motortoronyban és a far­
részben, az elektromos berende­
zéseket pedig a farrészben telepí­
tették.

A megfelelő járművezetői és 
utaskomfort, valamint a jármű 
aszinkron segédüzemének energia 
ellátására két darab, egyenként 7 
kW teljesítményű statikus átalakí­
tót építettek be. Ez a teljesítmény 
elégséges a trolibusz nagy teljesít­
ményű utastéri szellőzőberen­
dezéseinek, a vezetőfülke klímá­
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jának és a körülbelül 10 kW telje­
sítményt igénylő utastéri klímabe­
rendezés meghajtására.

A járm ű  a megállókban oldal­
ra billenthető és egy mechanikus 
rámpa segítségével tolószékes 
utasok által is használható. A jár­
művezető munkájának megköny- 
nyítése, továbbá az esetleges ron­
gálások csökkentése érdekében a 
trolibuszon kamerákat helyeztek 
el, amelyek az áramszedőt, a jár­
mű mögötti teret és az utasteret 
figyelik.

A 10 db IGBT tranzisztort tar­
talmazó hajtásrendszemek kö­
szönhetően a járműbe a fűtés- 
kontaktorokon és a gyors leoldá- 
sú automata főkapcsolón kívül 
mindössze két kontaktor találha­
tó. A trolibusz elektromos energia 
visszatáplálásra is alkalmas.

3.4. Chausson W16 típusú la­
kóautó

Az alapjármű típusa: Fiat Ducato 
19, a 2800 cm3-es motor 
turbódízel, amelynek teljesítmé­
nye 93,5 kW/127 LE; a hajtás: 
elsőkerék hajtás, az üzemanyag- 
tartály térfogata 80 liter, a fedél­
zeti akkumulátor 80 Ah szepa­
rált, ciklus-biztos hosszú élettar­
tamú.

A lakóautó Jobb jellemzői. Kül­
ső méretek (m-ben): hossza/ 
szélessége/ magassága
7,04/2,24/2,99; ülőhelyek/fekvő­
helyek száma 6/6 fő részére. Belső 
berendezések: 96 literes
Elektrolux hűtőszekrény, (üzemel 
gázzal és 12 V/230 V-tal); 10 lite­
res bojler; tisztavíz-/szennyvíz- 
tartály térfogata 128/109 liter; a 
tűzhely 3 rózsás, a fűtőrendszer 
Truma Combi 3400 C gázfűtés in­
tegrált 12 V-os meleglevegő keve­
rő és fordulatszám automa- 
tikával; Thetford kazettás WC; 
vízrendszer: keverő csaptelepek és 
vízpumpa. Extrák: hifi szett hang­
fallal (vezetőfülke és lakótér).

A bemutatott lakóautó forgal­
mazója a Suwenor Szolgáltató és 
Kölcsönző Kft. (Budapest).

Súlyadatok (kg-ban): önsúly 
3136, összsúly 3500.

4. Tehergépkocsik

4.1. Spitzer tartályos teher­
gépkocsik

A Spitzer Silo-Fahrzeugwerk 
GmbH (Németország) és a 
Spitzer Silo Pécs Kft. építő­
anyagipari, élelmiszeripari, vegy­
ipari, por és granulált áruk, takar­
mányok, és veszélyes anyagok 
szállítására alkalmas tartályos 
közúti járműveket (silójárműve- 
ket) gyárt.

Ennek során készítenek SF tí­
pusú, tartályos nyerges félpótko­
csikat (34-62 m3 tartálytérfogat­
tal), SK típusú, billenthető tartá­
lyos nyerges félpótkocsikat (40- 
66 m3 tartálytérfogattal), API tí­
pusú, tartályos gépjárműveket és 
SÁPI típusú, tartályos pótkocsi­
kat (az utóbbi kettőt 23-32 m3 tar­
tálytérfogattal).

A következőkben az SF 
2734/2P típusú, tartályos nyerges 
félpótkocsi kerül röviden ismerte­
tésre. Főbb méretek (méterben): 
teljes hosszúság 9,3; tartály átmé­
rő 2,55; terheletlen magasság 
3,95; terhelt nyeregmagasság 1,2; 
elfordulási sugár vonócsap 
előtt/után 0,7/2,0; tengelytávol­
ság 6,56; tengelyek távolsága
1,31. Tartály térfogat 34 m3; nyo­
máskamrák száma 1 db.

Súlyadatok (tonna): szerel­
vény összsúly 40/44/; pótkocsi 
24/27/; pótkocsi önsúly 4,3; hasz­
nos terhelés 29,7; nyeregterhelés 
11/12,5/ (5. ábra).

4.2. Az új Rába H14-es teher­
gépkocsi

A Rába-Jármű Kft. -  gazdaságos, 
kiváló terepjáró képességű, több­
célúan felhasználható -  speciális 
tehergépkocsi-családot fejlesztett 
ki, amelynek tagja a H14-es típus 
is. (6. ábra)

A speciálisan katonai és pol­
gári alkalmazásra -  például béke- 
fenntartó missziókra, katasztrófa­
elhárításra -  szánt járműveknek 
olyan különleges feltételeknek 
kell megfelelniük, mint a jó terep­
járó képesség, a légi és vasúti

szállíthatóság, a személyzet haté­
kony védelme és a széles típusvá­
laszték.

A Rába speciális tehergépko- 
csi-család a következő elvárások­
nak felel meg. A beépített fő- és 
részegységek maximális azonos­
sága; a legmagasabb kényelmi és 
ergonómiai követelményeket ki­
elégítő egységes vezetőfülke, a kü­
lönböző célú felépítmények széles 
választéka, a személyzet páncél­
védelme, központi gumiabroncs- 
nyomás-szabályozó rendszer be­
építése, családelven felépülő há­
rom terhelési kategória, saját és 
osztályukba tartozó teljes tömegű 
járművek mentéséhez szükséges 
csörlőberendezés beépítése, 
Hercules C l30 típusú repülőgé­
pen való szállíthatóság, illetve a 
korlátok nélküli vasúti szállítás 
lehetősége, a családelven felépülő 
járművekkel biztosított teljes körű 
pótalkatrész- és szervízellátás, és 
kielégíti a NATO-interopera- 
bilitás követelményeit.

A korszerűsített Hl4-es teher­
gépkocsi Euro 3-as követelmé­
nyeket teljesítő MAN-motorral 
készül, a korábbihoz képest új a 
fiilkekonstrukció, mint ahogy mo­
dernizálódott a futómű is, ame­
lyet központi abroncsnyomás­
szabályozóval láttak el. A Rába- 
futómű az Eszak-Amerikába 
szállított típus továbbfejlesztett 
változata. Az új H14-es tehergép­
kocsi kialakítására a HM-tender 
kapcsán megkötött tizenöt éves 
keretszerződés alapján került sor.

4.3. A Volvo új F H  16-os kami­
on (7. ábra)

A Volvo FH 16-ban -  a kiváló 
körkörös kilátás, a jól elhelyezett 
visszapillantó tükrök, az átgon­
doltan megtervezett kezelőszer­
vek és műszerek -  minden együtt 
van, ami a jó  és könnyű munka­
végzéshez szükséges. A biztonsá­
got növelő új funkciók között 
említendő az adaptív sebességtar­
tó automatika (ACC-Adaptive 
Cruise Control), és a legújabb ge­
nerációs elektronikus szabályozá­
sú tárcsafékrendszer (EBS).
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Három különböző vezetőfölke, 
a piac egyik legszélesebb körű és 
legrugalmasabb alvázprogramja, 
számos felszereltségi csomag és 
közel 40 választható szín összeál­
lítás, amelyeknek köszönhetően a 
Volvo FH16 sok lehetőséget 
nyújtó kamion. Az önjáró fölkés 
alvázat pedig gyárilag a legap­
róbb részletekig előkészítették a 
felépítmény későbbi szerelésére.

A motor. Az új erőforrás 404 
és 449 kW-os (550 és 610 LE) 
teljesítménnyel készül és a Vol- 
vo-hagyományokhoz híven so­
ros, hathengeres. A motorok leg­
nagyobb teljesítményüket percen­
ként 1600-as fordulaton adják le. 
A kipufogófék 230 kW, míg a mo­
torfék (VEB-Volvo Engine 
Brake) 380 kW féktelj esítmény- 
nyel rendelkezik 2200-as fordula­
ton. Az új Volvo D16C típusú 
m otor 100 kg-mal könnyebb 
elődjénél a műanyag alkatrészek­
nek köszönhetően, szervízinter- 
valluma pedig 90 ezer kilométer.

Sebességváltó. A 16 literes 
motorhoz jelenleg két kézikapc­
solású sebességváltó közül lehet 
választani: VT2814B és
VT02814B típus jelzéssel. Az el­
ső direkt, míg a második gyorsító 
áttételezésű, erre utal az (O) 
(overdrive) betű. Mindkét váltó 
szerkezeti felépítése, kapcsolási 
sémája maradt a régi: előre 12 fo­
kozat, plussz két kúszófokozat és 
két hátrameneti fokozat.

A közlekedés biztonságának nö­
velése. A kamiont a Volvo Truck

által kifejlesztett adaptív sebesség­
tartó automatikával (ACC) látták 
el, amely egy korszerű, radaron 
alapuló sebességtartó rendszer, és 
ennek segítségével megfelelő tá­
volságot tarthat a gépkocsi az előt­
te haladó jármű mögött. Az elekt­
ronikus abroncsnyomás-figyelő 
rendszer (TPM) a kerekeken talál­
ható érzékelők és a kamion számí­
tógépe segítségével folyamatosan 
tájékoztatást ad az abroncsok nyo­
másáról. Az abroncsfigyelő rend­
szer a pótkocsiknál is használható.

5. Légi jármüvek

A Gripen rendkívüli manőverké­
pességű, többcélú, hangsebesség 
feletti harci repülőgép, amelyet a 
legkorszerűbb érzékelőkkel, 
adatátviteli rendszerrel és fedél­
zeti elektronikával szereltek fel 
(8. ábra).

A Gripen együléses változat 
főbb jellegzetességei: NATO-kom- 
patíbilis; fejlett aerodinamikai sár­
kánykialakítás, kacsaszámy-elren- 
dezésű vezérsíkkal kombinálva; kis 
önsúlyú sárkányszerkezet, amely 
az új technológiának, anyagoknak 
és konstrukciónak köszönhető, 
Triplex, digitális fly-by-wire kor­
mányrendszer, amely optimális 
harci alkalmazhatóságot tesz lehe­
tővé; teljes körű műszerezettség; az 
információáramlást a MIL-STD- 
1553B digitális databus biztosítja; 
taktikai információs adatátviteli 
rendszer (TIDLS); modem pilóta­
fülke színes, többfunkciós kijel­

zőkkel (MFD); teljes körű vezérlés 
a botkormányról és gázkarról 
(HOTAS); többféle módon műkö­
dő, nagy hatótávolságú Ericcson 
PS-05 pulse Dopler-radar; csekély 
infravörösjel-kibocsátás és radar- 
jel-visszaverő képesség; nagy toló­
erő-súly arány a Volvo Aero 
Corporation RM12 gázburbinás 
hajtóműnek köszönhetően; nehéz- 
és vegyes fegyverzet, beleértve a 
lézerirányítású bombákat (LGB); 
fedélzeti oxigén-ellátó rendszer 
(OBOGS); bevonható légiutántöltő 
csatlakozó; alacsony üzemben- 
tartási költség; állapot szerinti javí­
tás és minimális karbantartási 
igény a bevetések között.

A Gripen kétüléses változata 
nemcsak ugyanolyan képessé­
gekkel rendelkezik, mint az egy­
üléses típus, de harcászati gya­
korlórepülésre, valamint speciális 
harci feladatokra való kiképzésre 
is alkalmas.

A Volvo Aero Corporation 
RM12-es hajtóműve egy modul­
felépítésű, üzem anyag-takaré- 
kos, kétkamrás, utánégetős erő­
forrás  a 80kN tolóerejű kategóri­
án belül.

A Gripen többcélú harci gépek 
/együléses/kétüléses/ főbb mére­
tei (méterben): fesztávolság 8,4, 
hossz 14,1/14,8, magasság 4,5, 
nyomtávolság 2,4, tengelytávol­
ság 5,2/5,9. Súly és teljesítmény 
adatok. Maximális felszállósúly:
14,1 tonna, maximális sebesség: 
hangsebesség feletti minden ma­
gassági tartományban.

1. ábra
A BKV Rt. korszerűsített Tátra T5C5 típusú villamosa

2. ábra
A NABI 700 SE típusú elővárosi autóbusza



100 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

_ms___ „ _________ í5Zi_________ ________ a»----------- ........ au..... .j

3. ábra
Az IKARUS Agora csuklós városi autóbusz jellegrajza

4. ábra
A Szegeden készített Volvo B7 Tr12/VT.PR. tipusú trolibusz

6. ábra
A RÁBA „H" tipusú terepjáró katonai tehergépkocsi

5. ábra
Spitzer gyártmányú tartályos nyerges félpótkocsi Pécsről

7. ábra
A Volvo új FH16-0S kamionja
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8. ábra
A Gripen többcélú harci repülőgép egy- és kétüléses változatai

A finn gyártmányú alumínium motorcsónak vezetőállása

11. ábra
Tajvani (Kymco) gyártmányú 4-kerekű motorkerékpár

Unimog gépkocsira szerelt magyar gyártmányú 
sószóró berendezés

13. ábra
A New Holland TS 135-A jelű univerzális traktor mint rakodógép

10. ábra
olasz (Arimar) gyártmányú felfújható motorcsónak

14. ábra
A Hako-Citymaster 300 tipusú kültéri seprőgép
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A Gripen harci gépek készítő­
je  -  a svéd SAAB AB és az angol 
BAE SYSTEMS cégek által 
2001-ben alapított -  Gripen 
International vegyes vállalat.

6. Vízi járművek

A Buster B Y  Fiskers cég (Finn­
ország) alumínium  testű vízi já r ­
m űveket készít. Gyártmányai 
közül a következőkben a 
Magoss és M agoss Kft. (Halász­
telek) által bem utatott -  
„Fiskars Buster L” jelű  alumíni­
um motorcsónak kerül röviden 
ismertetésre (9. ábra).

Főbb jellemzők és méretek. A 
járműtest anyaga duplafalú alumí­
nium', teljes hossza 4,9 m; külső 
szélessége 1,97 m, a járműtest- 
szerkezet vízkiszorítása 550 1, tö­
mege 330 kg, szállítható szemé­
lyek száma 6 fő, ajánlott mini­
mum/maximum motorteljesítmény
22,1 kW (30 LE) /36,8 kW (50LE). 
Felszerelések: kormányállás és 
kormányülés, konzolszélvédő, zár­
ható orrtartó, tárolóhelyek a kon­
zol és a hátsó ülések alatt, az oldal­
ülés (opció) alatt horgászbot táro­
ló, egyéb tároló az orrülés alatt, va­
lamint térképtároló.

Az Arimar S.p.A. olasz cég 
több mint tíz éve foglalkozik fe l­
fújható  (cellaszerkezetű) hajók 
és mentőeszközök gyártásával. 
Az elmúlt években a cég a tech­
nikai új fejlesztéseken túl, nagy

hangsúlyt fektetett a hajók külső 
megjelenésére is. M agasfokú 
technika, tökéletes minőség és 
kivitel: ezek a kiállított „Sea 
Pioneer” és a „Tender” hajócsa­
lád sikereinek titka. Az igen szé­
les választékból a „Sea Pioneer 
500” jelű kerül röviden ismerte­
tésre (10. ábra).

Biztonsági eszközök: vonalas 
„szíj” és új fix kapaszkodók; 
üvegszálas tömlővégek, valamint 
az új fejlesztésű oldalütközők. 
Felszerelések: kormánykonzol, 
orr-horgony párna, napozó deck, 
szélvédő, rozsdamentes tank és 
létra, hátsó kilépő bal oldalra / 
jobb oldalra létrával, napvédő tető 
és ponyva. A gyártó a hajóhoz a 
lineáris levegő/üzemanyag érzé­
kelővel felszerelt, környezetkímé­
lő Honda BF 150 tip. külső csó­
nakmotort javasolja, amely pon­
tosan méri a levegő/benzin arányt.

7. 4-kerekű motorkerékpárok 
(motorbike)

A kezdetben csak szórakozásra 
készített járműveknek ma már 
szabadidő, verseny, munka és köz­
lekedéseszköz változatai is van­
nak. A kiállítások széles kínálatá­
ból az utcai kivitelű, kétüléses vál­
tozatú Kymco (Tajvan) gyártmá­
nyú Mxer 50-es kerül bemutatás­
ra. Főbb technikai adatok: 
h o s s z / s z é l e s s é g / m a g a s s á g  
1685/980/990 mm, súlya 150 kg, a

49,4 cm^ hengerűrtartalmú motor 
2-ütemű, kényszerléghűtéses, 
Euro 2 amelynek max. teljesítmé­
nye 3,12 kW (4,24LE) 6250 for- 
dulat/perc-nél, sebességváltó CVT 
automatikus, fékrendszer elől/há­
tul dob/tárcsa, gumik elől/hátul 
20/7-8/22/10-8 (11. ábra).

8. Anyagmozgató, kommunális 
és közlekedés-építő gépek

8.1. A Bátony-M etall Ipari és 
K ereskedelm i Kft. 
(Bátonyterenye)

Készít és forgalmaz professzio­
nális út- és tértisztító berendezé­
seket, gépeket. A tisztítóberende­
zések (seprőgép, hóeke, sószóró) 
felszerelhetők  gépkocsira, trak­
torra, kommunális gépre és tar­
goncára, de vannak speciális, 
csak tisztításra szolgáló kézi esz­
közeik és önjáró gépeik is.

A következőkben az Unimog 
alapgépkocsira felszerelt BM 
2000-5000 JS sószóró berendezés 
kerül ismertetésre (12. ábra). A 
könnyen kezelhető, szóróanyag-ta- 
karékos berendezés minden típusú 
hordozójárműre felszerelhető, je­
ges úton is kiválóan működik téli 
jégmentesítő szerkezet. A z  anyag­
kihordás csigahajtásos hajtóművel 
és feszítőhengerrel ellátott bordá­
zott gumiszalaggal történik. A 
mankókeréknek a talajjal történő

Olasz gyártmányú, vágányon közlekedő önragodó betonkev­
erőgép

16. ábra
Magyar felszerelésű páncélozott vegyi-, sugárfelderítő harcjármű
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állandó, biztos érintkezését a hidra­
ulikus munkahenger biztosítja. Né­
hány műszaki adat. a tartály űrtar­
talma 2-től 6 m3, súly 810-től 1680 
kg, gumiszalag méret 500x7 mm.

8.2. A z Ipari Balaton Kft. 
(Tótvázsony)

Az O K Orenstein Koppel GmbH 
(Németország) által készített 
földmunkagépeket állított ki, 
amelyek közül a következőkben 
az L8,5/FT je lű  kerül röviden be­
mutatásra.

Főbb méretek (mm-ben): 
hossza (az alkalmazott munka­
eszköztől függően) 5227-5315, 
szélessége 1925, szerkezeti ma­
gassága 2755, nyomtávolság 
1525, tengelytávolság 2250, leg­
nagyobb magassága munkaesz­
közzel 3960-4480, hasmagassága 
a talajtól 415.

A földmunkagépre sokféle (13 
fajta) munkaeszköz szerelhető, 
többek között: markolókanál, fo­
gazott markolókanál, emelővilla. 
A 704.30 jelű Perkins dízelmotor 
legnagyobb teljesítménye 44 kW 
(59,84 LE) 2500 fordulat/per-nél. 
Az elektromos rendszer 12V-os, 
az akkumulátor 12V/92 Ah. A ve­
zetőfülke panorámás biztonsági 
kabin, légkondicionálással.

8.3. N ew  H olland TS 135-A

A Vásári Nagy díjas New Holland 
TS 135-A jelű  középnehéz univer­
zális traktort gyártója a CNH 
Global International -  az 1KR Rt. 
(Bábolna) mutatta be. A traktor 
használható szántóföldi és or­
szágúti (vontató) üzemmódban, 
valamint alkalmas -  homlokrako­
dó felszerelésével -  rakodási 
munkák elvégzésére is (13. ábra). 
A CNH Engine Corporation által 
gyártott 6-hengeres, turbófeltöl- 
tős (intercoolerrel) motor maxi­
mális teljesítménye 106 kW (144 
LE) 2200 fordulat/perc-nél. Az 
„Aktív Electro Command” sebes­
ségváltó lehetővé teszi a motor­
fordulatszámtól, nyomatéktől és 
haladási sebességtől függő auto­
matikus sebességfokozat váltást,

a rendszer szántóföldi vagy or­
szágúti üzemmódra állítható.

Rugózott a traktor mellső ten­
gelye és a vezetőfülkéje is. Az 
alacsony zaj szintű, magas kom­
fortigényeket kielégítő „Hori­
zont” fülke a vezető kényelmét 
szolgálja. Főbb méretek kabinnal 
(mm-ben): teljes hossz 4532, mi­
nimális szélesség 1913, teljes ma­
gasság 2920, tengelytávolság 
(normál mellső híd) 2652, nyom- 
távolság mellső minimális/maxi­
mális 1407/2108, hátsó minimá­
lis/maximális 1430/2030,
hasmagasság 478. engedélyezett 
maximális össztömeg 8700 kg.

8.4. Hako-Citymaster 300 típu­
sú kültéri seprőgép (14. ábra)

Főbb méretek (m-ben): hossza ke­
fékkel/kefe nélkül 3,0/2,75, széles­
ség/magasság 1,1/1,98, tengelytá­
volság/nyomtávolság 1,022/0,89, 
seprési szélesség max./fordulási 
sugár 1,6/2,27. seprési sugár be­
lül/kívül 1,02/2,4. Tömegadatok 
(kg-ban): önsúly 1260, hasznos tö­
meg 340, megengedett összsúly 
1600, megengedett tengelyterhelés 
elől/hátul 750/850.

A 3-hengeres, vízhűtéses dí­
zelmotor maximális teljesítménye 
16 kW (21,8 LE) 2600 fordu­
lat/perc mellett. Elektromos szer­
kezet: generátor 12V, 65 A, akku­
mulátor 70 Ah. Fokozatmentesen 
állítható, az első kerekekre ható, 
hidrosztatikus meghajtás. A mo­
tor fordulatszáma fokozatmente­
sen előválasztható, a két pedállal 
való kezelési mód lehetséges.

Hidraulika', állítható, axiál du­
gattyús-szivattyú a jármű meg­
hajtásához, fogaskerékszivattyú a 
kormánymű és munkahidraulika 
részére. Menetsebesség: 0-16 
km/h. Tengely és kormányzás: 
hidrosztatikus fronthajtás, telje­
sen hidraulikus kormánymű, 
max. kormányzási szög 42°. Gu­
mik: 4 alacsony nyomású gumi­
abroncs 23x8,50-124 PR, sze­
gély- és járdamagasság max. le- 
küzdhetősége 130 mm. Fékek: 
hidrosztatikus fékek, szabályoz­
ható rögzítőfék.

Az alváz hegesztett zártszelvé­
nyekből készített, 2 részből álló 
szerkezet. Vezetőfülke: egysze­
mélyes, hangszigetelt komfort­
kabin, tökéletes rugózással, ké­
toldali tükörrel, megkülönböztető 
jelzőfénnyel, körkörös kilátással, 
és állítható vezetőüléssel, jó rálá­
tás a kefékre és a szívótorokra. 
Hulládé/felvétel: kerekeken futó 
szívótorok a két első kerék kö­
zött, egyenes (0180 mm-es) szí­
vócső és szívóturbina (a darabos 
szemét felaprítására), szárazon 
dolgozó -  99,5% hatásfokú -  szű­
rési rendszer. Hulladéktartály: 
szabványos szeméttartály, hidrau­
likusan működő gyors-csere be­
rendezéssel.

Vízellátás: 150 1 térfogatú 
tisztavíz-tartály (alul, hátul a ve­
zetőfülke alatt), a tányérkeféknél 
lévő vízpermetező-berendezés a 
vezetőfülkéből szabályozható, a 
szívócsatomában szintén van víz­
permetező-berendezés. Seprők: 
két első-oldali tányérkefe (0600 
mm), amelyek a szívótorokkal 
együtt emelhetőek és süllyeszthe- 
tőek, a kefék kihajlása állítható és 
ütközés elleni védelemmel ellá­
tottak, a kefefordulatszám 100 
fordulat/perc. A kefe anyaga fém- 
és műanyag szálakból áll. Opci­
ók: fűtés/ajtók, légkondicionáló, 
kézi felszívócső, különböző 
anyagösszetételű tányérkefék. A 
seprőgép gyártója a Hako-Werke 
GmbH és Co (Németország) fo r­
galmazója a Kvantor-ITB Gép- 
és Szolgáltatóipari Kft. (Sziget- 
szentmiklós).

8.5. Carmix 3.5 T  típusú ön­
rakodó mobil betonkeverőgép

A Carmix gép önellátó módon 
készít betont bármelyik munkate­
rülethez, adottságaival pedig -  az 
anyag betöltése, megkeverése, 
szállítása és terítése -  naponta 
több mint 100 m3 betont tud elő­
állítani.

A gép működése. A betonhoz 
szükséges anyagokat a hidrauli­
kus gémszerkezetű kanál ponto­
san betölti a keverődobba, meny- 
nyiségét pedig az opciós elektro­
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nikus mérleg ellenőrzi. A víz a 
keverődobba -  a gép víztartályai­
ból (2 db) -  szivattyú segítségé­
vel jut, mennyiségét vízóra méri. 
A keverődobba jutott homok, só­
der, cement és víz összekeverése 
az ott található 4 mm-es „T” csi­
gakerékkel történik.

Az automatikus hidrosztatikus 
négykerék meghajtásnak köszön­
hetően a gép teli rakománnyal (be­
tonnal) 30%-nál nagyobb emelke­
dőn is fel tud hajtani. A keverődob 
300°-ban kiforgatható, melyet bot­
kormánnyal a gép kezelője irányít, 
ezzel megkönnyítve az anyag ki­
öntését a gép négy oldalán, több 
mint 2 méter magasságban. To­
vábbá a beton terítésének meg­
gyorsítására a keverődob hidrauli­
kusan megdönthető. A beton terí­
tése 10-15 percet vesz igénybe.

A gép főbb egységei. A beton­
keverődob űrtartalma 4750 liter, a 
kevert anyag mennyisége pedig 
3,5 m3, kettős keverőlapáttal és 
vészhelyzeti ürítéshez fedéllel lát­
ták el. A keverődob forgatása hid­
raulikus motorral és epiciklikus 
reduktorral történik. A motor 
Perkins 1104 C-44 TA turbó típus,
4-hengeres, vízhűtéses, hátsó ke­
resztirányú dízel, amelynek max. 
teljesítménye 80 kW (107 LE) 
2300 fordulat/perc-nél. Meghaj­
tás'. hidrosztatikus, a változtatható 
teljesítményű szivattyú és motor a 
differenciálműhöz 2-fokozatú 
(munka és szállító) sebességváltó­
val csatlakozik. Sebesség: munka­
sebesség 0-8,5 km/h, szállító 
(közúti) sebesség 0-25 km/h, 
elektromos szervo vezérléssel.

Az alváz: hengerelt acélból, te­
repjáró használatra kialakított mé­
retekkel. A vezetőfiilke elől -  az 
anyagbeemelő kanál oldalán -  he­
lyezkedik el, a kettős nyitású ajtó­
val rendelkező Rops-Fops kabin 
biztosítja a gépkezelő kényelmét 
és tökéletes kilátást a munkaterü­
letre. A szervo működésű joystick 
(botkormány) a kanál és a keverő­
dob forgásirány váltás hidraulikus 
vezérlésére szolgál. Fékek, a dif­
ferenciálmű tengelyeken olajfur- 
dős, tárcsás fékek, és hidraulikus 
működtetésű negatív kézifék.

Az önjáró betonkeverőgépnek
-  amelynek gyártója az olasz 
Metalgalante cég -  vasúti sínen 
mozgó változata is van (15. ábra).

9. Különleges járművek

A HM Currus Gödöllői 
Harcjárműtechnikai Rt. alaptevé­
kenysége szerint a Magyar Hon­
védség harcjárműveit javítja és 
modernizálja. Végzi haditechni­
kai eszközök fődarabjainak, rész­
egységeinek felújítását, valamint 
pótalkatrészeket gyárt. Kiegészí­
tő tevékenységként különleges 
gépjárművek kialakítására és ja ­
vítására is vállalkoznak.

Gyártmányaik közül a „Zász­
lóalj autonóm tűzoltó utánfutó” 
kerül ismertetésre. Rendeltetése: 
a terepen történő alkalmazásra ki­
alakított utánfutón elhelyezett 
tűzvédelmi felszerelések, vala­
mint az alkalmazandó oltóanyag­
ok szelektív, illetve kombinált fel- 
használásával „A" és , 3 ”  tűzosz- 
tályú tüzek oltása.

A tűzoltó utánfutó főbb mű­
szaki adatai. Alváz 2500/HM, 
motor 2 hengeres, 4 ütemű, víz­
tartály űrtartalma 600 1, tűzoltó 
szivattyú egylépcsős, centrifugál, 
habképző anyag mennyisége 
„A”/,JB” jelű 2x20/2x20 1, hab­
képző anyagok ajánlott bekeveré­
si értéke „A”/,3 ” jelű 0,3/0,5%, 
szivattyú max. teljesítménye 
ONE SEVEN hab-/vízszállítás 
1400/750 l/perc, szivattyú telje­
sítménye (hab és víz egyidőben) 
ONE SEVEN habvízszállítás 
1400/200 l/perc, minimális sugár­
távolság hab/víz 25/15 m.

A HM ARMCOM Kommuniká­
ciós Rt. (Gödöllő) a VSBRDM-2M 
páncélozott vegyi- sugárfelderítő 
harcjárművet mutatott be, amely 
vegyi és sugárfelderítő alegységek­
nél van rendszeresítve. Rendelteté­
se, hogy nagy területen biztosítsa a 
tömegpusztító fegyverekkel mért 
csapások és annak következmé­
nyeinek a felderítését, riassza a ve­
szélyeztetett csapatokat, meghatá­
rozza azokat a területeket, ahol a 
csapatok veszélyeztetettség nélkül 
tevékenykedhetnek (16. ábra).

A jármű méret és súlyadatai. 
Harci tömeg 8000 kg, hátsó ten­
gely teljes terhelése 4250 kg, tel­
jes magasság (nyitott búvó nyílás 
ajtóknál) 2,47 m, teljes hosszúság 
5,875 m, teljes szélesség 2,275 
m, legnagyobb sebesség műúton 
80 km/h.

A felszerelések és azok műsza­
ki adatai: sugárzásmérő berende­
zés IH-95 és IH-99 sugárzásmérő, 
meteorológiai felderítés eszköze 
TVS-3 MIL meteorológiai állo­
más, vegyi-felderítő berendezés 
GID-3 CAM-2, mentesítő felsze­
relés DS-10, belső összeköttetés 
R-124 belső beszélgető, rádióve­
vő R-173P, rádió-adóvevő R-173.

10. Jármű alkatrészek, fődarabok

A Székesfehérvári Metál Fék- és 
Köszörűgépgyár Rt. (SZIMFÉK),
-  korábban SZIM Székesfehérvá­
ri Köszörűgépgyár Rt. -  tevé­
kenységi körébe a szerszámgé­
pek, a légfékberendezések és sze­
relvények gyártása, egyedi bér­
munkák végzése, valamint vas­
öntvények készítése tartozik.

A SZIMFÉK több, mint há­
rom évtizede gyárt -  KNORR- 
licenc megállapodás keretében -  
légfékberendezéseket és szerelvé­
nyeket vasúti és közúti járművek­
hez. A Székesfehérváron készí­
tett fékberendezések minőségét 
mi sem bizonyítja jobban, mint a 
hazai legnagyobb felhasználó, a 
MÁV megelégedettsége és bal­
esetmentes üzeme, valamint a 
KNORR cég megrendelései és 
így a magyar gyártmányok jelen­
léte a német és más európai vas­
utaknál.

Fontosabb gyártmányai vasúti 
járművek vonatkozásaiban: 
KEla/3,8SL kormányszelep csa­
lád, D2 önműködő vezetői fék­
szelep, féktárcsa 0 640x110, DK 
típusú lengéscsillapító család, és 
a vasúti acélfékhenger család. A 
SZIMFÉK termékek közül kieme­
lendő a „féktárcsa”, amelyet a 
vasúti személyszállító járművek 
korszerű, környezetkímélő „tár­
csafékes” berendezéseibe építe­
nek be.
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Az 1984 óta működő törökor­
szági Safkar cég gépjármű klímá­
kat és tehergépkocsi raktérhűtő- 
ket készít. A klímaberendezések 
beépíthetők: mentő-, lakó-és
pénzszállító autókba, midi-, tá­
volsági és városi autóbuszokba, 
valamint vasúti személyszállító 
járművekbe.

Az áruszállító gépkocsikba be­
építendő hűtőberendezések egyedi 
kialakításúak, friss vagy fagyasz­

tott termékek hűtésére alkalmasak. 
Ezek a berendezések élelmiszerek 
és egyéb termékek kellő hőfokon 
történő tárolására, a megfelelő hő­
fokon való hűtésére, fagyasztására 
szolgálnak. A Safkar raktérhűtő 
berendezések 30 °C-os külső hő­
mérséklet melletti hűtés esetén
0 °C-os, fagyasztás esetén -18 °C-os 
belső hőmérsékletet biztosítanak, 
a hűthető térfogat pedig 3-28 m3-ig 
teijedhet.

A Safkar Hungary Kereske­
delmi és Képviseleti Kft. (Buda­
örs) -  a márka kizárólagos ma­
gyarországi képviselője -  vállalja 
a gépkocsi hütöraktér kialakítá­
sát, a kocsiszekrény szigetelésé­
nek elvégzésével és a hűtőberen­
dezés felszerelését.

Immár fél évszázados tapasztalattal a tarsolyunkban 
ajánljuk Önöknek szolgáltatásainkat:

5 ^ 2  He l y i  és h e l y k ö z i  m e n e t r e n d s z e r i n t i
személyszállítás B-A-Z. megyében 
Távolsági járatok Budapestre, Siófokra, Kelet- 
Magyarország megyeszékhelyeire 
Nemzetközi járatok Szlovákiába

Menetrendi inf.: 46/340-288

fJ T - K ü l ö n j á r a t o k  v á l l a l á sa ,  l uxus  k i v i t e l ű  
autóbuszokkal is!

Információ és megrendelés: 46/515-060

Ikarus márkaszerviz, diagnosztika, mosás, RTS 
gum iabroncs-felújítás, fékszervíz, hatósági 
vizsgáztatás,  környezetvédelmi  bemérés,  
kisfődarabos felújítás

Tel: 46/515-007, 515-064

5 = 5  Nonstop autómentés kül- és belföldön 1 - 24 t-ig

Segélykérés: 60/483-188, 46/515-066

Reklámhordozás autóbuszainkon 

Tel: 46/515-002

BORSOD VOLÁN - NEMCSAK BORSODBAN!
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Markovits-Somogyi Rita -  
Dr. Sobor Ákos

LEGI KOZLEKEDES

Légi közlekedési zajforrások 
mérése és elemzése

Amikor környezetszennyezésről 
hallunk, hajlamosak vagyunk ki­
zárólag a levegő- és vízszennye­
zésekre gondolni, holott a zajárta­
lom is igen jelentős, az ember 
életminőségét és egészségét káro­
sító tényező. Az Európai Unió 
polgárainak több mint fele él' 
olyan területeken, ahol a közleke­
dés okozta zajszint magasabb, 
mint az átlagosan az ember szá­
mára elviselhető.

Alábbi cikkünk első felében 
mérések alapján a Budapest Feri­
hegy Nemzetközi Repülőtérről 
induló repülőgépek zaj szintjét 
elemezzük, különös tekintettel a 
B737-es típusú repülőgép zajára, 
amely a repülőtér forgalmának 
nagy hányadát teszi ki (a 2002-es 
évben a repülőtér forgalmának 37 
%-át B737-esek jelentették1). 
Vizsgálatunk célja az volt, hogy a 
repülőtérről induló gépek zaját 
egy jól meghatározható pontban 
megmérjük, majd az időbeli és 
spektrális lefutást ismerve meg­
határozzuk a repülőgépek jellem­
ző zajkarakterisztikáját. A repülő­
gép sebességi adatait ismerve a 
zajforrás irányítottságát is meg 
tudtuk határozni.

A cikk második felében bemu­
tatunk egy általunk kidolgozott 
számítási eljárást, amelynek lénye­
ge, hogy egy újszerűen értelmezett 
közegcsillapítási tényező segítsé­
gével lehetővé válik a mért zajérté­
kek átszámítása a távolabbi pontra, 
méghozzá úgy, hogy a mért pont­
ban nincs szükség a zaj frekvencia­
színkép szerinti ismeretére.

A mérési eredmények bemutatása

Méréseinket a Polgári Légi­
közlekedési Hatóság tulajdoná­
ban lévő CEL-500 Series Sound 
Analyser zajszintmérő berende­
zéssel készítettük, 0,5 másodper­
ces mintavételezési idővel. A mé­
rési pont a futópályától merőlege­
sen 350 m távolságra, egy kiszol­
gáló út mellett volt található. Egy 
tipikus mérési eredményt mutat 
az 1. ábra. A 13:15:44-es idő­
pont és a 13:16:03 között egy 
CRJ típusú, a 13:14:24-es idő­
ponttól kezdődően pedig egy 
B737-es repülőgép felszállása 
rajzolódik ki jól láthatóan a zaj- 
szintekben. A háttérzaj jelen mé­
résre kiszámítva 61,4 dB(A)-ra, 
míg az összes mérés adott pontra 
számolt átlagos háttérzaja 74,6 
dB(A)-ra adódott. Ezen zaj szint 
kialakulásához jelentősen hozzá­
járul a kiszolgálóút közelsége,

amely akár 6 6 - 7 8  dB(A) maxi­
mális zajú csúcsokat is produkál­
hat. A repülőgépek zajának méré­
sét azonban az elfedés jelenség 
miatt a magas háttérzaj nem befo­
lyásolja, hiszen a repülőgépek za­
ja elégségesen kiemelkedik az 
alapzajból [3].

A következőkben megvizsgál­
juk egy B737-es felszállása köz­
ben kialakuló zajszint időbeli és 
spektrális lefutását. A 2. ábra ki­
nagyítva mutatja a zajjelenség 
időbeli lefutását.

A zaj esemény időtartama2 eb­
ben az esetben 15 másodperc 
volt, az összes mért B737-es fel­
szállására átlagot készítve azt ta­
láljuk, hogy a jelenség átlagosan
11,4 másodperc alatt zajlott le az 
adott mérőpontból észlelve.

A zajforrás irányítottságát a 
repülőgépek felszállási sebessé­
gének ismeretében tudtuk elké­
szíteni. A 3. ábrán a szögekre át-

1. ábra
Mért zajszintek a futópálya mellett; dB(A)

1 A Polgári Légiközlekedési Hatóság által becsült érték
2 A zajesemény időtartama alatt azt az időszakot értjük, amely alatt a zajszint a maximumnál legfeljebb 10 dB-lel kevesebb.
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ültetve láthatjuk az előző zajje­
lenséget. Jól látható, hogy a ma­
ximális zajszint nem a 90°-nál, 
azaz a repülőgép és a megfigyelő 
legkisebb távolságánál adódik, 
hanem csak egy későbbi pontban. 
Ez a szakirodalomból ismert ta­
pasztalatoknak tökéletesen meg­
felel, hiszen ebből is az látszik, 
hogy a repülőgép nem gömbszim­
metrikus zajforrás, hanem jelleg­
zetes irányítottsága van. A szem­
ből mérhető ventilátor és komp­
resszorzajnál magasabb a hátul­
ról érzékelhető turbinazaj illetve 
a kiáramló gázsugár zaja [2], 
Ezért magasabb a távoldó repülő­
gép zaja a közeledőénél.

A 4. ábrán ugyanezen zaj-for­
rás A-szűrő nélküli zajszintjeit 
mutatjuk be, azaz azt a zajszint­
változást, amelyet nem csökken­
tettünk az emberi fül zaj érzékelé­
sére jellemző, a frekvencia függ­
vényében változó zaj szintkülönb­
ségekkel. Jól megfigyelhető, 
hogy itt a zaj szintek lényegesen 
magasabbak (az Y tengely skálá­
zása 80 dB(lin)-nél kezdődik), 
ugyanakkor a maximális zaj szint 
jellemzően ugyanott található. A 
görbe menetéből az állapítható 
meg, hogy a 90°-ig egyenletesen 
nő a zajszint, amelyet valószínű­
leg a ventillátor és a kompresszor 
zajhatása okoz. 90° után viszony­
lag állandósul a magas hangnyo­
másszint', a ventillátor, a komp­
resszor, a turbina és a kiáramló 
gázsugár hatása egyszerre érvé­
nyesül. A 130°-ot elérve követke­
zik be a zajszint csökkenése, itt 
már csak a kiáramló gázsugár za­
ja és a turbina zaja hallható [4],

Spektrális vizsgálatot végez­
tünk a maximális zaj szint méré­
sének időpontjában. Az 5. ábrán 
a különböző repülőgéptípusok 
zajának frekvencia szerinti meg­
oszlását mutatjuk be a B737-es tí­
pushoz viszonyítva. A Tu-154-es 
magas zajával fölé emelkedik az 
összes többi gép zajszintjeinek, 
és a frekvenciák közötti nagy kü­
lönbségekből jól látszik, hogy za­
ja milyen távol áll a fehérzajtól. 
Hasonló eloszlást mutat a Fokker 
típus frekvenciavizsgálata is. A

idő [sec]
2. ábra 

B737 zaja felszálláskor

szög [°]

3. ábra 
A zajszint L dB(A)-ban

szög [fok]
4. ábra 

A B737 zaja L dB(lin)

40,0 60,0 80.0 100.0 120,0 140,0 160,0 180,0

frekvencia [Hz]

5. ábra
Különböző géptípusok maximális zajának frekvenciamegoszlása

10000
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CRJ és a B737 típus zajeloszlása 
már sokkal jobban közelített a fe­
hérzajhoz, ezért is érezhetők ezek 
sokkal kevésbé zavarónak.

A 6. ábra az 1. ábrán bemuta­
tott tipikus mérési eredmény sta­
tisztikai elemzését mutatja be. Az 
ábrán az látható, hogy a teljes 
mérési időszak alatt a zaj az idő 
hány százalékában volt bizonyos 
dB szint fölött. így tehát látható, 
hogy a mérési idő 100%-ában a 
zajszint 86 dB(A) alatt marad, és 
mindössze az idő 3,9%-ában 
emelkedik 80 dB(A) fölé. 70 
dB(A)-nál az idő 12,59 %-ában, 
65 dB(A)-nál pedig az idő 24,95 
%-ában magasabb a zajszint. A  
WHO vizsgálatai azt találták, 
hogy a hosszú távon 65-70 dB(A) 
zajszintnek kitett dolgozók eseté­
ben megfigyelhető a magas­
vérnyomás kialakulásának veszé­
lye, és egyre nagyobb stressznek 
vannak látéve. [1] Meg kell tehát 
jegyeznünk, hogy ezek a példa­
ként kiragadott zajszint értékek 
hogyan érintik a repülőtéren dol­
gozókat. Nos, akik a repülőgépek 
közvetlen közelében dolgoznak, 
ők kötelező munkavédelmi fel­
szereléseket alkalmaznak, ame­
lyek csökkentik az őket érő zaj­
hatást. Az épületekben dolgozó­
kat pedig a nyílászárók védik, 
amelyek 5-15 dB(A)-val csök­
kentik az érzékelt zaj szintet. Az is 
a repülőtéri alkalmazottak védel­
mét szolgálja, hogy ezek a zajha­
tások a munkaidőnek nem nagy 
százalékában jelentkeznek, és a 
szünetekben a szervezet képes re­
generálódni. Meg kell még emlí­
tenünk a zajhatások érzékelésé­
nek szubjektív mivoltát is: ha egy 
egyén úgy tekint egy zajhatásra, 
hogy az, az ő boldogulásához 
szükséges tevékenység velejáró­
ja, akkor sokkal kevésbé érzi za­
varónak, mintha tőle független 
okok váltanák ki. így várhatóan a 
repülőtéri dolgozók már ezért 
sem érzik annyira zavarónak re-

Cum %
100-1--------------------------------

9 0 - 1

80-1 í
i

7 0 - :

6 0 -;

5 0 - 

4 0 - 

3 0 - 

2 0 -  .

10-

0-̂T--------- 1--------- 1--------- !—
15 25 35 45 55 65 75 85

dB
6. ábra 

Statisztikai elemzés

pülőgépek zaját. A repülőtér kör­
nyékén élő lakosság zavarása 
már teljesen más megítélés alá 
esik, de azzal ez a tanulmány nem 
kíván foglalkozni.

Ilyen és ehhez hasonló mérési 
eredményeket, időbeli és 
spektrális lefutást valamint statisz­
tikai eloszlást tapasztaltunk a töb­
bi zajszennyezés-méréskor is. Mé­
réseket végeztünk a B737-es típus 
vizsgálatán kívül, ahogy az már a 
spektráliseloszlás vizsgálatnál is 
látható volt, Fokker, Tu-154-es és 
más egyéb repülőgéptípusokon is. 
Legfontosabb számszerűsített mé­
rési eredményeinket a 1. táblázat­
ban összegezzük. A táblázatban 
megadtuk a maximális zaj szinte­
ket A-szűrővel súlyozottan (L 
dB(A)) és anélkül (L dB(lin)), a 
SEL értékeket3, az átrepülési időt, 
valamint az ehhez az időtartamhoz 
tartozó Leq4 értékeket.

Ezekből az egyedi mérési 
eredményekből most már szá­
molhatjuk az adott géptípusra jel­
lemző zajadatokat (2. táblázat), 
amelyek azáltal, hogy a helyszí­
nen, tehát a Budapest Ferihegy 
Nemzetközi Repülőtéren készült 
mérésekből származnak, rendkí­

vül pontosan jellemzik a helyi vi­
szonyok között kialakuló zajhely­
zetet, és jó alapot biztosítanak a 
további számítások elvégzéséhez. 
Az 2. táblázatban azt is megad­
tuk, hogy adott géptípus a műve­
letszámok mekkora hányadában 
járul hozzá a repülőtér 
forgalmához5 (az adatok a 2002. 
év forgalmára vonatkoznak).

A számítási eljárás bemutatása

Kidolgoztunk egy számítási eljá­
rást, amellyel a mért pontból a zaj­
szint egy másik, távolabbi pontra 
átszámítható. Az eljárás a követke­
zőkön alapul: a frekvencia függvé­
nyében változik a levegő zajcsilla­
pítási tényezője. Ezért egy távolab­
bi B ponton észlelhető zajszint 
meghatározásához szükség van A 
ponton a zaj színkép szerinti fel­
bontásban való ismeretére, és így 
lehet harmad-oktávsávonként át­
számolni a zajösszetevőket a má­
sik pontra, majd ott a logaritmikus 
összegzés szabályainak alkalmazá­
sával összegezni őket. A kidolgo­
zott módszerrel egy olyan szár­
maztatott közegcsillapítási ténye­
zőt határozunk meg, amely nem a

3 Az átrepülési idő alatt mért zajmennyiség 1 másodperces megítélési időre átszámítva
4 Az átrepülési időre, mint megítélési időre vonatkoztatott egyenértékű, A súlyozású hangszint
5 A Polgári Légi közlekedési Hatóság által becsült értékek
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1. táblázat
Mérési eredmények

Mérés
időpontja

Repülőgép
típusa

max. max. SEL átrep.
ideje

Leq átrep. 
időre

LdB(A) LdB(lin) dB sec dB(A)

2003.10.17

Tu-154 90,1 91,2 96.5 11 ! 86.1
Fokker 79,4 98,2 85,1 7,5 76,4
Fokker 79 85,2 86,7 13,5 75,4
Fokker 80,5 84,8 87,3 12 76,5
B737 86,3 91,5 93 10 83
B737 83,7 93,4 90,3 11 79.9
B777 84,9 90,5 91,5 11,5 80,9

2003.12.05

SAAB 340 80,8 99,8 87,4 13,5 76,1
Learjet 78,5 85,9 86,4 19 73,6
B737 83,2 88,6 91,6 15 79,8
B737 86,4 92,1 93,2 12 82,4

Tu-154 103,5 107,8 112,3 15.5 100,3
Blackhawk 83 87,2 90,3 11 79,9

CRJ 74,1 85,9 91,9 14 70,5
B737 83,7 88,8 90,8 9 81,2

2. táblázat

Repülőgép
típusa

max. max. SEL átrep.
ideje

Leq átrep. 
időre

Részesedése a 
forgalomból

LdB(A) LdB(lin) dB sec dB(A) %
B737 84,7 90,9 91,8 11,4 81,3 37.24

Fokker 79,6 89,4 86,4 11,0 76,1 14,00
CRJ 74,1 85.9 91,9 14,0 70,5 6,30

SAAB 340 80,8 99.8 87,4 13,5 76,1 4,21
Tu-154 96,8 99,5 104,4 13,3 93,2 0,98
Learjet 78,5 85,9 86,4 19,0 73,6 0,36

Blackhawk 83,0 87,2 90,3 11,0 79,9 0,20
B777 84,9 90,5 91,5 11,5 80,9 0,01

távolság [m]
7. ábra

B737-es zajcsökkenése a távolság függvényében

frekvencia, hanem a távolság függ­
vényében változik, s így nincs 
szükség A pontban a zaj szint szín­
kép szerinti felbontásának ismere­
tére -  elég egy összegzett L dB(A) 
érték - ,  ahhoz, hogy B pontban a 
közegcsillapítást is figyelembe vé­
ve lehessen meghatározni a zajha­
tást. Erre azért van szükség, mert a 
Budapest Ferihegy Nemzetközi 
Repülőtér zaj monitor rendszere 
nem képes oktávsávonkénti fel­
bontásban, hanem csak összegzet­
ten adatokat rögzíteni a mérőpont­
jaiban. Azonban a most kidolgo­
zott számítás segítségével ezen 
adatok alapján is lehet majd ponto­
san zajcsökkenést számolni.

Most a B737-es gépek mért 
zaj szint értékeit felhasználva 
részletesen bemutatjuk a számítá­
si eljárást. Első lépésként a méré­
si eredmények ismeretében meg­
határoztuk azt az időpillanatot, 
amikor a mérőpontban a legma­
gasabb volt az L dB(lin) zajszint. 
Majd ismerve az ehhez tartozó 
harmad-oktávsávonkénti hang­
nyomás-eloszlást, minden frek­
venciasávra A súlyozásává tettük, 
majd átszámoltuk a zaj szinteket 
távolabbi pontokra (350m, 750m, 
1050m, 1400m, ...), a következő 
összefüggéssel:

(1 )  Z/f — L* -  lg  —j  B(dt -  d0)
d  o

amelyben 
LiB[dB(A)] i oktávsávhoz tartozó, 

a B pontra átszámított zaj szint, 
L;A [dB(A)] i oktávsávhoz tarto­

zó, A ponton mért zaj szint, 
d0 [m] a zajforrás távolsága a mé­

rőberendezéstől, 
d, [m] A pont távolsága B ponttól, 
B [dB/m] a levegő zajcsillapítási 

tényezője.
Majd az egyes távolságokon a 

kapott értékeket összegeztük:

(2) l h =  i o i g ] T (" , i o ° l/,w

ahol

n az oktávsávok száma.
így tehát megkaptuk az egyes 

távolságokra a zajszintek nagysá­
gát (7. ábra).

Majd a kapott értékekből visz- 
szaszámoltuk B’-t, amely egy új 
értelmezésben megadott közeg­
csillapítási tényező lett. Nem a 
frekvencia, hanem a távolság 
függvényében adja meg a levegő 
zajcsökkentő hatását.

o

ahol
La [dB(A)] a (2) összefüggés 

értelmében, A ponton összegzett 
zaj szint.

így adott méréshez megkap­
tuk B’-ket az adott távolságok­
hoz, amint az a 8. ábrán látható.

A számítási eljárást az összes 
B737-esre elvégezve (9. ábra), és 
a kapott B ’ értékeket átlagolva 
megkapjuk az adott repülőgéptí-
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8. ábra
A származtatott közegcsillapítási tényező változása
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9. ábra
A felszálló B737-es repülőgépek zajcsökkenése
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10. ábra
Összesített B' a távolság függvényében

pusra érvényes, távolság függvé­
nyében változó közegcsillapítási 
tényező függvényt (10. ábra).

Ezen B ’ függvény birtokában 
most már lehetővé válik a zaj- 
szint átszámítása A pontról B 
pontra, úgy, hogy nincs szükség a 
színképi felbontás ismeretére. így 
tehát:

(4) LH = LA - \ g ^ - - B ' ( d ^ d 0)
a o

Most már a 2. táblázatban be­
mutatott értékekből számítható 
távolabbi pontra a zajcsökkenés 
értéke. Mivel az eljárást a mért 
maximális L dB(A) értékre alkal­
maztuk, és a talaj hatást, a nö­
vényzet hatását elhanyagoltuk, 
ezért a B pontra átszámított zaj­
szint egy felső becslése lesz az ott 
tényleges észlelhető zaj szintnek, 
azaz biztosan nem lesz ennél ma­
gasabb az a zaj szint, ami az adott 
repülőgép elhaladásakor B pont­
ban érzékelhető lesz.

Összefoglalás

A cikk első felében mérések alap­
ján részletesen bemutattuk és ele­
meztük, hogyan változik a B737- 
es repülőgéptípus zaja. Végez­
tünk időbeli és spektrális vizsgá­
latot, bemutattunk egy jellemző 
statisztikai eloszlást, és a zajfor­
rás irányítottságát is felvázoltuk, 
valamint közzétettük a számsze­
rűsített mérési eredményeinket. A 
második részben az általunk ki­
dolgozott számítási eljárást is­
mertettük. A módszerrel, és a mé­
rési eredmények birtokában ki­
számítottunk egy új szerűen értel­
mezett közegcsillapítási tényezőt, 
amelynek segítségével egyszerű­

södik az egyik pontról a másikra 
történő zaj szint meghatározás.
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VISSZAEMLÉKEZÉSSzeibert János

Áttekintés a fahajók építésétől
az iparszerű hajógyártás kialakulásáig 

és megszűnéséig Magyarországon 
(III. rész)

Hajógyárak Angyalföldön

A z újpesti téli kikötő.

A Duna bal partján, a városköz­
ponttól északra az 1653. folyam- 
kilométernél beágazó öböl hossza 
kb. 2100 m, legnagyobb szélessé­
ge 160-180 m, bejárata meglehe­
tősen szűk, mintegy 60 m. A me­
dencés kikötő a Budapest-Eszter- 
gom vasúti hídtól délre, mintegy 
1000 m hosszan az öböl mindkét 
partján helyezkedett el (15. áb­
ra). Az újpesti téli kikötő meden­
céje nem volt mindig öböl, ha­
nem a kikötő létesítése előtt a 19. 
század közepéig a Duna egyik 
-Újpest és a Népsziget között- el­
folyó mellékágát képviselte.

A Duna-hajózás szabaddá té­
tele és a téli kikötő kialakulása 
között kapcsolatot találhatunk. 
Mint előzőkben utaltunk rá a ha­
józást és ezen belül a hajóépítő 
ipar kialakulását a megfelelő ter­
mészeti vagy más egyéb szükség- 
szerű körülmények megléte hoz­
za létre, segíti elő. Az 1856-ban 
megtartott párizsi kongresszus 
határozata szabaddá tette a Du- 
na-hajózást. 1857-ben a 
partmenti államok újabb megálla­
podást kötöttek a Duna hajózásá­
ról. Ezáltal a DDSG elvesztette 
az osztrák kormánytól kapott ha­
józási privilégiumát a Dunán és 
mellék folyóin. A magyar és a 
külföldi tőkések igyekeztek ki­
használni ezt a lehetőséget és be­

tömi a hajózás területére, része­
sülni a hajózási profit megszerzé­
séből, amelyre eddig csak a 
DDSG-nek volt lehetősége. Ilyen 
előzmények és körülmények után 
1856. október 30-án a Császári 
Vízépítészeti Hivatal megvásárol­
ta Pest város tanácsától a város 
tulajdonában lévő Népszigetet, és 
egy évvel később a szigettel 
szemben fekvő Duna-partot. A 
vásárlás célja megfelelő terület­
hez jutás volt a kikötő létesítésé­
hez. Széchenyi a ,Néhány szó a 
Dunagőzhajózás körű t' c. 21. 
cikksorozatában is megemlíti az 
újpesti kikötő létrehozását, hogy: 
, Jcell rendes és biztos kikötő, hol 
azon téli hónapok, melyek most 
henyélve tűnnek, egy kis teóriái 
oktatásra lennének használva, 
hol hajók épülnének, javíthatná­
nak hol gyárak alakulnának” 
Majd egy későbbi cikkében java­
solja az újpesti szigetnek a parttal 
való összeköttetést, hogy a telelő 
kikötő és hajógyár ott legyen9.

A következő évben 1857. tava­
szán megkezdték a sziget és a part 
közötti elzárógát megépítését, 
hogy a Duna folyása elöl elzárt, a 
jégzajlás veszélye ellen biztosított 
öblöt hozzanak létre. Alig egy év 
múlva 1857. végére az újpesti téli 
kikötő nagyjából készen állt. A ki­
kötő igazgatását a kikötő felügye­
let látta el, amely az Óbudai 
Kincstári Jószágigazgatóságnak 
volt alárendelve. 1873. után a ki­
kötő sziget visszakerült a főváros

tulajdonába. A főváros határának 
megvonása után a téli kikötő terü­
letének mintegy kétharmad része 
lett a fővárosé (a mai összekötő 
vasúti hídtól délre) és csak a kikö­
tő északi csúcsa került Újpest vá­
rosához. így a kikötő területe a fő­
város része lett, és ennél fogva az 
„újpesti hajóépítés” valójában a 
pesti, angyalföldi hajóépítést je­
lenti. Az „újpesti” kikötő vagy ha­
jóépítés elnevezést talán indokol­
ja a csaknem 100 éves -  bár hely­
telen — használat és az óbudai ha- 
jóépítéstől való megkülönböztetés 
szándéka is.

Az újpesti kikötő egész terüle­
téből csak egy kisebb rész tarto­
zik Újpest határába, de a város 
fejlődésében ez is jelentős gazda­
sági szerepet játszott. Az előnyök 
mellett azonban volt egy nagy 
hátránya is amely Újpest köz- 
egészségügyét erősen veszélyez­
tette. A zárógát megépítésével 
ugyanis a kikötő a Duna szabad 
lefolyásnélküli, holt ága lett. A 
kikötő öble körül, és a külső Váci 
úton települt sok bőr, gyapjúmo­
só, szesz, enyv és egyéb gyár 
szennyvízét közvetlenül, tisztítás 
nélkül a kikötő vízébe vezették. A 
bevezetett szennyvíz elviselhetet­
len bűzt árasztva megfertőzte a 
kikötő álló vízét, és környezetét. 
Ezen az állapoton -  a város veze­
tőinek az engedélyért és pénzért 
folytatott hosszadalmas, és szívós 
munkája eredményeként, -  csak 
az 1873-ban a zárógáton keresz-

9 Jelenkor 1845. 12-I5szám, Pesti kikötő I.-IV:



15. ábra
Térkép az 1910.-es évekből. Az újpesti téli kikötő, a Danubius Hajógyár, és az Óbudai Hajógyár telephelyeivel

tül megépített zsilip segített. így a 
zsilip időszakonkénti megnyitá­
sával a kikötő poshadt vízét fel 
lehetett frissíteni. Ezzel azonban 
egy újabb gond keletkezett. A ki­
kötő szűk bejárata annyira elisza­
posodott, szinte mocsárrá vált, 
hogy a gőzhajók közlekedését 
megakadályozta. Ezen csak az 
öböl rendszeres, nagy költséggel 
járó kotrásával lehetett segíteni.

A kikötő a folyamatos fejlesz­
tési munkának köszönhetően 
1929-re a Duna egyik legjobb té­
li kikötőjévé vált. A kikötő adott­
ságai a hajók biztonságos telelé­
sén túlmenően lehetőséget adott a 
hajók javítására és a kikötő lejtős 
partjainál a korszerű hajóépítés 
kifejlesztésére is.

Nem tartozik szorosan a 
tárgyhoz, de a jelentősége miatt 
néhány szót kell ejteni az itt elhe­
lyezkedő MAHART hajójavító 
üzeméről is. A telep az öblöt át­
szelő összekötő vasúti hídtól 
északra a Népsziget területén he­
lyezkedik el. Az üzemet a ,M a­
gyar Folyam és Tengerhajózási 
R t” (MFTR) 1919-ben nyitotta 
meg a rendelkezésére álló hajó­
park javítási és karbantartási 
munkáinak elvégzésére. Az üzem 
létesítésének szükségszerű oka, 
hogy a hajózási vállalat eddigi 
két javító bázisa, az orsovai és a 
komáromi üzem az első világhá­
ború után az ország határain kí­
vülre került és ezek helyett kellett 
egy másik javító bázist kialakíta­

ni. A műhely Roesser Ernő hajó­
építő mérnök tervei alapján ké­
szült, amely azután nagyságban 
és műszaki felszerelés tekinteté­
ben jóval felülmúlta az orsovai és 
a komáromi hajóműhelyeket.

A második világháború után a 
hajóműhely a ,Magyar Szovjet 
Hajózási Rt:' (MESZHART) kö­
telékébe került. Az 1954-ig mű­
ködő MESZHART jogutódja a 
,M agyar Hajózási R t ” (MA­
HART) az újpesti hajóműhelyt 
tovább fejlesztette. így a hajója­
vító tevékenység mellett, ez idő­
től kezdve saját tervezésű új von­
tató és személyhajókat kezdtek 
építeni, a dunai és a balatoni vi­
zekre.
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A z angyalföldi hajógyárak

Az  első hajógyár kialakítása Ma-

§ Írországon a Duna jobb partján 
búdénál egyszerű, és könnyen 

követhető folyamat volt. Nem így 
történt ez a Duna másik oldalán a 
pesti parton. Az itt létesült kisebb- 
nagyobb hajógyárak rendkívül 
bonyolult átalakulási, újjáalapítá­
si, összekapcsolódási folyamato­
kon mentek keresztül. A követke­
zőkben ezeket a szövevényes 
gyár-kialakulási folyamatokat rö­
viden végigkísérhetjük, mintegy 
összefoglalva az újpesti hajóépí­
tés kezdetét a befejezéssel.

A Pest városi tanácshoz 1864. 
év elején egy fiatalember, a 30-ik 
éveiben járó vállalkozó -  
Hartmann József -  gépészkovács 
mesterség gyakorlására iparenge­
délyért folyamodott, amelyet jú­
nius 3-val meg is kapott. Ezután 
bérbe vette az elhunyt Pozdech 
kovácsmester műhelyét a Géza 
utcában, a mai Országház közelé­
ben. Kazánok, gőzgépek gyártá­
sára megfelelt ez a műhely, de új 
vastestű hajók építésére már na­
gyobb telephelyre volt szüksége, 
amelyre az újpesti téli kikötő te­
rülete tűnt a legalkalmasabbnak. 
Ezért Hartmann a kikötő-szigeten
10.000 négyszögöl területet bé­
relt hajóépítésre a kincstártól évi
1.000 forint díj ellenében. így az 
újpesti téli kikötő partján, - 
pontosabban a szigeten- létrejött 
az első hajógyár, amelyet 
„Hartmann József-féle Hajó­
gyár’ -ként ismerünk. A hajóépítő 
műhely felállításának pontos ide­
je nem állapítható meg, több ku­
tató szerint a gyáralapítás 1863. 
évre valószínűsíthető.

Hartmann József 1832-ben 
született. Szülei az Óbudai Hajó­
gyárba adták tanulónak. A tehet­
ségével korán kitűnt iíjút a gyár 
vezetői a Társaság bécsi központ­
jába küldték tovább tanulni. Ké­
sőbb a fiumei Mercantil Társaság­
nál és a zürichi gyárban képezte 
tovább magát. Járt Amerikában is 
ahol mérnökként dolgozott.

A telepen többnyire áruszállí­
tó hajókat, uszályokat építettek,

gőzhajók építéséhez Hartmannak 
nem volt elegendő forgótőkéje. 
Az 1867-es kiegyezést követően 
Magyarországon fellendült a vál­
lalkozói kedv. Néhány pesti ke­
reskedő részvénytársaságot alapí­
tott és megvásárolták Gillain bel­
ga gépgyáros brünni gyártelepét. 
A gépeket valamint a munkások 
egy részét áttelepítették Pestre, és 
így az 1868-as év nyarán megala­
kult a ,Magyar Belga Gép és Ha­
jóépítő R t” Ezután még ez évben 
megvásárolták az anyagi nehéz­
ségekkel küszködő Hartmann ha­
jógyárát -  a Géza utcai üzem ki- 
vételével- és egyben megbízták a 
gyár további vezetésével amit el­
vállalt. Pár év elteltével azonban 
a gazdasági helyzet kedvezőtlen­
re fordult és ennek következtében 
az üzem 1871-ben beszüntette 
termelését, és Hartmann munka 
nélkül maradt.

A DDSG üzleti szempontból 
is sikeres és jól menő hajózási -  
és ezen belül a hajóépítés -  vál­
lalkozása arra ösztönzött néhány 
hazai tőkést, hogy 1865-ben meg­
alakítsák az ,JZlső Magyar Gőz­
hajózási Társaság” -ot. Az új 
részvénytársaság nem szívesen 
fordult vetélytársához a DDSG 
-hez, ezért a „Stabilimento 
Techniko” fiumei gyáránál ren­
delte meg az első két gőzhajót. A 
szerződés leglényegesebb pontja 
kötelezte a Stabilimento-t egy 
pesti fióktelep felállítására. En­
nek eredményeként 1866-ban lét­
rejött a Stabilimento Techniko 
Fiumei Hajógyár -Pesti Fiókte­
lep”. Az egyébként gazdaságosan 
működő gyár igazgatása egyre 
nehézkesebbé vált a távoli anya- 
vállalatból, és ezért igyekeztek 
tőle megszabadulni. A gyárat az 
„Első Magyar Gőzhajózási Tár­
saság” pénzemberei szerezték 
meg és a vállalat 1868-tól mint 
„Első Magyar Pest-Fiumei Hajó­
gyár Rt.” működött tovább. 
Azonban a gyár néhány év múlva 
szintén gazdasági okok miatt 
1873-ban beszüntette a termelé­
sét és megszűnt létezni.

Az előzőkben már említett 
, Magyar - Belga Gép és Hajóépí­

tő Rt.” társulat csődjét követően 
Hartmann J.-nek volt bátorsága 
újra kezdeni és 1871. évtől bérbe 
vette most már az öböl bejáratá­
hoz közeli, és a pesti parton fekvő 
területet. Itt folytatta tovább a ha- 
j óépítést és a második gyárának a 
neve: ,Jíartmann József Hajó és 
Gépgyára” lett. Többéves sikeres 
üzletmenet után ismét gazdasági 
problémák adódtak és Hartmann 
gyára csődközeli helyzetbe került. 
Ezért tárgyalásokat kezdett a 
cseh-országi p rá g a i Gépgyár 
R t” képviselőivel hajógyárának 
eladásáról. A prágai társaság
100.000 forintért átvette a gyárat, 
és 5 évre vezetői megbízást is 
adott a volt tulajdonosnak. A gyár 
neve így 1880-ban ,JPrágai Gép 
és Hajógyár Rt.”- ra változott. Az 
1880-as évek második felében 
újabb gazdasági depresszió 
következett be az országban, a 
gyár helyzete az évek során foko­
zatosan romlott. A vállalat műkö­
dését az is hátrányosan érintette, 
hogy Hartmann 1882. év végén 
kilép a gyárból. Hartmann ezzel 
nem fejezte be hajóépítő tevé­
kenységét, a későbbiekben lesz 
még ereje újra kezdeni.

Hartmann kiválásával immár 
a ,JPrágai Gépépítő Rt.” felhagy a 
hajóépítéssel és csak gép és ka­
zángyártással foglalkozik, de ez 
nem a legjobban jövedelmezett a 
tulajdonosainak. Ezért egy na­
gyobb és nyereségesebb vállalko­
zásba szerettek volna részt venni. 
Egy francia céggel történt megál­
lapodás meghiúsulása után, a kor­
mány kezdeményezésével alakult 
pénzintézmény a ,Magyar Ipari 
és Kereskedelmi Bank” (a p r á ­
gai Gépépítő Rt.” 25 %-os rész­
vételével) 1890-ben egy új rész­
vénytársaságot hoznak létre. Az 
új vállalkozás neve: ,M agyar 
Hajó és Gépgyár Rt.” lesz. A 
Részvénytársaság következő év­
ben tartott rendkívüli közgyűlé­
sén a ,JDanubius” név felvételét 
határozták el, mert így külföldön 
jobb üzletet reméltek kötni. így a 
gyár neve: ,f)anubius Magyar 
Hajó és Gépgyár Rt.”-re változott 
(16. ábra).
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16. ábra
Az angyalföldi hajógyár a 19. század végéről

Veruda Péter, hasonlóan 
Hartmannhoz szintén a DGT. 
Óbudai hajógyárában kezdte meg 
a pályafutását, és később mint ki­
tűnő hajótervező dolgozott Óbu­
dán. A DGT-nél azonban nem 
volt meg a kellő előrehaladási le­
hetősége, ezért kilépett a gyárból 
és Lőwy Dávid pénzemberrel tár­
sulva az újpesti szigeten bérelt
8.000 négyszögöles telken 1868-
ban hajóépítő telepet létesített. A 
hajóépítő vállalkozás neve:
„Veruda Péter Hajóépítő Telepe” 
lett. Az üzem nem sokáig műkö­
dött, Veruda külföldre távozik és 
a telep 1873-ban Schoenichen 
Hermann kezébe kerül.
Schoenichen még ugyanebben az 
évben bérbe vette a korábban 
megszűnt Pest-Fiumei társaság
4.000 négyszögöles telkét a pesti 
oldal déli részén, majd otthagyva 
a szigeten a régi Veruda telep 
minden felszerelését ide költözik, 
így létrejön az úgynevezett -a  ké­
sőbbiekben sikeres üzletmenetet 
folytató, és nagy nevet szerzett- 
,Schoenichen Hermann-féle Ha­
jógyár, Gép és Kazánépítészeti 
Intézet”.

Schoenichen 1841-ben szüle­
tett Anhaltban, Németországban, 
és később a trieszti Lloyd- 
Arsenálban lett hajómémök. 
1865-ben került Magyarországra, 
ahol a „Győri Gőzhajózási Társa­

ság” felügyelőjeként dolgozott. 
1871-ben átkerült az Egyesült 
Magyar Gőzhajózási Társasági­
hoz majd a társulat bukása után 
átveszi Veruda Péter hajóépítő te­
lepét. Schoenichen vállalkozása 
kezdetben kicsiny gyár volt, de a 
‘80-as évek második felére ko­
moly, jelentős, több száz munkást 
foglalkoztató vállalattá növeke­
dett. Schoenichen nem vett köz­
vetlenül részt a hajótervezési, épí­
tési munkákban mint Hartmann, 
inkább az üzemi és kereskedelmi 
ügyek intézésével foglalkozott. 
Sajnos sokáig nem volt módja 
egyre fejlődő hajógyárát igazgat­
ni, élvezni eredményeit, fiatalon 
49 éves korában elhunyt. Hajó­
gyára azonban fenntartotta emlé­
két, és munkássága megalapozta 
(Hartmann Józseffel együtt) az új­
pesti öböl partjainál a későbbiek­
ben létrejött hajóipar nagy, évszá­
zadra kiterjedő sikereit.

Miután a prágaiaktól kivált és 
letelt az önként vállalt egy kivá- 
rási év, Hartmann Józsefben még 
volt erő és nagy reményekkel fo­
gott hozzá harmadik hajógyára 
létrehozásához. 1884-ben megál­
lapodott a kincstárral, hogy a 
megszűnt Pest-Fiumei társaság 
részben leszerelt telepének északi 
részét bérbe veszi. A Géza utcai 
régi Pozdech-féle műhely gépi 
felszerelése is ide az új gyárba

került ki. A vállalat neve immár 
harmadszor is ez lett: ,Jiartmann 
József Hajó és Gépgyára” cime: 
Külső Váci út 1501. Hartmann 
már nem tudta megismételni azt a 
nagyméretű és hatalmas hajóépí­
tési tevékenységét, amelyet a má­
sodik telepén folytatott. A küzdel­
mes évek azonban nem múltak el 
nyomtalanul. Az egész életén ke­
resztül folytatott harc megtörte 
erejét, és 1889. január 23-án 56 
éves korában rövid betegség után 
elhunyt. Halálával a magyar hajó­
építő ipar legnagyobb egyénisége 
fejezte be munkásságát. Szaka­
datlan gyárépítő tevékeny mun­
kájával az egész magyar ipar 
nagy és megbecsült emberei közé 
tartozik. A sors kiszámíthatatlan­
ságát bizonyítva egyazon évben 
1889-ben hunyt el Hartman Jó­
zse f és Schoenichen Hermann. 
Haláluk nemcsak a képzett, nagy 
értékkel rendelkező önálló hajó­
építők korszakának a végét jelen­
ti, hanem egyben egy korszak le­
záródását is. A hajóépítésbe ezen­
túl bekapcsolódik a banktőke és a 
továbbiakban nagy beleszólása 
van a hajóipar fejlődésére.

Schoenichen és Hartmann ha­
lála után családtagjaik vezetik to­
vább a két telepet nem nagy siker­
rel, és arra a közös elhatározásra 
jutottak, hogy a gyáraikat eladják. 
A ,Magyar Leszámítoló és Pénz­
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váltó Bank' vásárolta meg a név 
kizárólagos használatával és 1890- 
ben egyesítette a két szomszédos 
telepet. így jött létre a legújabb 
vállalat, amelynek a neve: „Ma­
gyar Leszámítoló és Pénzváltó 
Banknak Schoenichen-Hartmann 
féle Egyesült Hajó, Gép és Kazán­
gyára. Újpest”. A műszaki veze­
tésben és a munkáslétszámban a 
tulajdonos csere nem okozott nagy 
változást, csak a két telep közt a 
kerítést kellett lebontani és a hajó­
építés folytatódott tovább. 1895- 
ben a Magyar Általános Hitel­
bank” bekapcsolódásával rész­
vénytársasággá alakult az egyesült 
vállalat és egyben nevet is változ­
tatott. Az új név: Schoenichen- 
Hartmann féle Magyar Hajó, Gép 
és Kazángyár R t” lett.

A banktőke ismételt megjele­
nése fellendítette a hajógyártást 
és nagyarányú beruházásokat haj­
tottak végre a gyárban. Ekkor 
épültek azok a jellegzetes épüle­
tek, műhelyek amelyek még 
1948-ban is fennálltak és a ké­
sőbbiekben az úgynevezett „felső 
gyárat” alkották.

Az 1895-ben megalakult,M a­
gyar Folyam és Tengerhajózási 
Rt.”- tői (MFTR) az egyesült hajó­
gyárak nagy megrendelést kaptak. 
Ekkor vetődött fel a gondolat, 
hogy a két nagy hajógyárat a 
Schoenichen-Hartmann-t vala­
mint a Danubiust egyesítsék. A két 
főrészvényes bank megegyezése 
után elhatározták, hogy a 
Schoenichen- Hartmann olvad be 
a a Danubiusba, de a vállalat ne­
vében mindkét telep elnevezése 
ott lesz. így létrejött az új vállalat 
„Danubius-Schoenichen-Hartmann 
Egyesült Hajó és Gépgyár Rt.” né­
ven. Költözködésre nem volt 
szükség, 1896. május 8-án egysze­
rűen lebontották a magas fakerí­
tést a két gyár között. Az új gyár 
területe az akkoriban felépített 
északi vasúti összekötő hídtól az 
újpesti kikötő déli részéig teijedt. 
Az így létrejött gyár nemcsak Ma­

gyarország, hanem az osztrák-ma- 
gyar monarchia egyik legjelentő­
sebb üzeme is lett.

A magyar hajógyártás önálló, 
hazánkban kevéssé ismert fejeze­
tét képezi a fiumei magyar tenge­
ri hadihajógyártás története. A 
magyar tengeri hadihajógyártás a 
dualista rendszer speciális viszo­
nyai között kötött politikai komp­
romisszumnak köszönhette létre­
jöttét. Egy évtizedes küzdelem 
után magyar nyomásra 1904-ben 
megállapodás született a magyar 
kormány és a haditengerészet kö­
zött, amelynek lényege az volt, 
hogy a haditengerészet ipari meg­
rendeléseit Ausztria és Magyaror­
szág között a kvóta arányában 
kell felosztani. A megállapodás 
titkos záradékában a haditengeré­
szet ígéretet tett magyar gyártmá­
nyú tengeri hadihajók megrende­
lésére. Ez azért volt fontos a hadi- 
tengerészet számára, mert bár tar­
tott a magyar gyártmányú hajók 
rossz minőségétől, de ezzel tudta 
biztosítani a dinamikusan növek­
vő flotta költségvetésének ma­
gyar részről történő megszavazá­
sát. Erre az ígéretre alapozva hoz­
ta létre, állami segítséggel, -  az 
egykori Howaldt gyárat megvá­
sárolva -  a ,f)anubius- 
Schoenichen-Hartmann Egyesült 
Hajó-és Gépgyár Rt.” a fiumei 
gyáregységét 1905-1907-ben, 
mely az első megrendelését 1906 
decemberében kapta. Időközben -
1906-tól- a gyár nevet változta­
tott és a vállalat új neve: D a n u ­
bius Hajó és Gépgyár Rt.” lett. A 
gyár nevéből kimaradt és végleg 
megszűnt a jól ismert 
Schoenichen-Hartmann nevek.

A Danubius igazgatása úgy 
döntött, hogy a tengeri hajók tes­
tét és kazánjait Fiumében, gépi 
berendezéseit Budapesten állít­
ják elő, ezért a budapesti telepen 
felállították a hadihajógép-osz- 
tályt. 1907 után folyamatosan ké­
szültek itt a hajógépek, először 
angol és trieszti tervek alapján.

1909-1910-től kezdve az osztály 
áttért az önálló géptervezésre, 
amelyet német és angol szabadal­
mak vásárlása tett lehetővé. A fi­
umei hadihajógyártás történeté­
ben a nagy ugrás 1911-ben kö­
vetkezett be. A haditengerészet 
dreadnought-programjának meg­
szavazásáért cserében a fiumei 
gyár hatalmas megrendelést ka­
pott. Míg korábban csak néhány 
száz tonnás rombolókat és torpe­
dónaszádokat építettek, most a 
kisebb hajók mellett egy 20.000 
tonnás csatahajó (S zen t István”) 
és két 3.500 tonnás cirkáló építé­
sére kaptak megrendelést. A 
megrendelés teljesítéséhez szük­
séges ipari háttér biztosítására a 
,JDanubius Hajó és Gépgyár Rt.” 
1911-ben egyesült Magyarország 
legnagyobb gépgyárával a „Ganz 
és Társa Vasöntő és Gépgyár 
Rt.”-ve 1 és így megalakult a 
„Ganz és Társa Danubius, Gép, 
Waggon és Hajógyár R t”. A fú­
zióval a korabeli Magyarország 
legnagyobb iparvállalata jött lét­
re. A gyárnak, számos probléma 
ellenére, bár jelentős késedelem­
mel, sikerült teljesítenie a meg­
rendelést. Az 1914-es újabb 
program megszavazása után egy 
még nagyobb értékű megrende­
lés elé nézett a fiumei gyár, de az 
első világháború kitörése után a 
megrendeléseket törölték. A fiu­
mei (és porto ré-i) Danubius gyár
1907-1918 között összesen 1 
csatahajót, 2 cirkálót, 16 rombo­
lót, 32 torpedónaszádot, 4 ten­
geralattjárót és 1 műszaki-men- 
tőhajót épített, közel 100 millió 
korona értékben, nem számítva 
az összeomláskor építés alatt álló 
hajókat. 10

A Danubius és a Ganz kon­
szern 1911. évi fúzióját követően 
az angyalföldi hajógyárban igaz 
más irányú, de jelentős profilvál­
tás is történt. A hajógyár területén 
megszűnt a vagongyártás, viszont 
a Ganz gyár darugyártása átköltö­
zött a hajógyár régi prágai telepén

10 Bővebben lásd: Krámli M ihály : A  m agyar tengeri hadihajógyártás, 1907-1914 Hadtörténeti Közlemények 115. évf. 2002 . márc. l.szám  p 6 0  109.
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üresen maradt műhelyekbe. Ez 
megalapozta a későbbi MHD -és 
ezen belül még önálló gyárként is 
működő- világhírnevet elérő da­
rugyártását. Ugyancsak a pesti 
Duna-partra költözött a kazánosz­
tály is. Az első világháború után a 
Danubius számára megszűnt a fi­
umei hajóépítő bázis, és elvesztet­
te külföldi piacai nagy részét is.

A Ganz-konszem szervezeti 
felállásában 1928-ban változás

következett be. A „Ganz Villa­
mossági Gyár ’ 23 évi önállóság 
után visszatért a konszernhez és 
ezzel együtt megváltozik a Ganz 
gyárak elnevezése is. Az új név: 
„Ganz és Társa Villamossági, 
Gép, Waggon és Hajógyár Rt.” 
lett. Elmaradt a régi önálló múlt­
jára emlékeztető Danubius név 
(17. ábra).

Nem tettünk még említést az 
ugyancsak a pesti kikötő-öböl

partjainál lévő, más kisebb-na- 
gyobb hajógyárak létezéséről és 
működésükről. A Schoenichen 
hajógyárral szomszédos kincstári 
területen az 1880-as években ala­
kulhatott a ,Hanisch és Mlády 
Hajógyára'’ nevű cég. A MÁV 
hajózási szolgálata számára épí­
tett pár darab gőzös megépítése 
után eladták a „Nicholson’ gép­
gyárnak és a vállalkozás névtele­
nül megszűnt.

Nicholson 1869-ben Angliából 
került hazánkba, mint egy mező- 
gazdasági gépgyár kereskedelmi 
képviselője. A kereskedelmi képvi­
selet kedvező üzletmenetét kihasz­
nálva egy nagyméretű gépgyárat 
állított fel. A kereskedelmi képvi­
selet később, 1875-ben ,JVicholson 
W. Fülöp Gépgyára' -vá alakult át. 
A ,Hanisch és Mlády” telepek 
1891-ben történt megvásárlása 
után kapcsolódik be a hajóépítés­
be. A MA V- hajózási üzeme szá­
mára nagyszámú és kitűnő hajót 
épít. A nagyarányú fejlődés szük­
ségessé tette a telep bővítését és 
ezért a Külső Váci útra költözik és 
egy 8.000 négyszögöles telken 
rendezi be új gyártelepét. A gyár 
működéséhez 1895-ben új pénztő­
ke bevonása vált szükségessé, 
ezért az eddigi egyéni cég formájá­
ban működő vállalkozás részvény- 
társasággá alakult. A cég új neve: 
,JVicholson Gépgyár Rt.” A jól me­
nő évek után a századforduló körü­
li gazdasági válság a gyárát sem 
kíméli. Nicholson Fülöp 1912-ben 
bekövetkezett halála után nem 
sokkal beolvadt a ,jSchlick-féle 
Gépgyár”-ba.

A „Schlick-féle Vasöntöde és 
Gépgyár Rt.”-1 Schlick Ignác 
(1821-1869) alapította az 1860-as 
évek elején. 1869-ben részvény- 
társasággá alakul. 1882-ben a 
gyár új helyre egy nagyméretű te­
lekre a Külső Váci út 29-37 sz.-ra 
költözik. 1896-ban a gyár létszá­
ma már 2.000 fő körül mozog. Je­
lentős gőzgép és gőzkazán gyár­
tási tevékenységet folytatott. A 
későbbiekben nagymértékben 
hozzájárult ahhoz, hogy a Ma­
gyar Hajó és Darugyár szerkeze­
tében kialakulhatott egy olyan
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17. ábra
Helyszínrajz a Népszigetről, a téli kikötőről és a Ganz Hajógyár telephelyéről. 1938
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kazángyártási ágazat, amely nem­
csak idehaza, hanem a határokon 
túl is nevet és rangot képviselt. A 
két gyár egyesülése, egybeolva­
dása után 1912-ben létrejön a 
Schlick-Nicholson Gép, Waggon 
és Hajógyár Rt.” A hajógyár tele­
pe az újpesti öböl északi részén, 
az elzárógáton lévő zsilip környe­
zetében terült el (18. ábra).

Érdekesség, és feltétlenül meg 
kell említeni azt, hogy: az újpes­
tinek nevezett hajógyárak közül 
ez volt az egyetlen, amely terüle­
tileg teljes egészében valóban Új­
pest közigazgatási határán belül 
helyezkedett el, és Újpest városá­
hoz tartozott. A hajógyár műkö­
dési köre nagyjából hasonló a 
Ganz és Társa-Danubiushoz,- a 
görögök és a MFTR volt a fő 
megbízói. Az 1920-as évek máso­
dik felében egymást követték a 
fúziók, átszervezések, az erősebb 
a gyöngébb versenytárs vállalata­
inak részvényeit felvásárolta, 
üzemüket beszüntette. így ol­

vasztotta magába a Ganz-gyár 
1927-ben a Schlick-Nicholson 
gyárat is. A fúzió után sok száz 
munkást és mérnököt elbocsátot­
tak, a gépeket eladták. A beol­
vasztó üzem csak a kiemelkedő 
szakembereket, a rajztárat és a 
műszaki tapasztalatokat vette át. 
A beolvasztás után a Schlick- 
Nicholson név megszűnt.

Említést tehetünk még egy -  
nem túl jelentős -  üzemről a 
,JLatzkovics József és Társa Hajó 
és Kazángyár"-ról is. A telep 
1926-ban jött létre egy kisebb terü­
leten, a Népszigeten, közvetlenül a 
MFTR kikötő-igazgatóság épülete 
mellett. Aránylag hosszú létezés 
után 1948-ban olvadt be a Ganz- 
hajógyárba. A beolvadás után a 
gyár neve szintén megszűnt.

Az első világháború után a ha­
jógyártást erős visszaesés jelle­
mezte, a gyárak idegen profilú 
munkákkal foglalkoztak és csak a 
‘30-as évek hozták meg a fellen­
dülést (19. ábra).

Újpesten a ,£hell Olajtársa- 
ság” tartályhajó rendeléseivel, 
majd az első Duna-tengeijáró 
motoros áruszállító hajó (B u d a ­
pest" 1934) megépítésével indult 
újra fejlődésnek a hajóipar. Ekkor 
születik meg a nagyobb tengeri 
hajók építésének a terve is. 1936 
március 11.-én megalakult a 
,M agyar királyi Duna-tenger 
Hajózási Rt.” (DTRT). Ezután 
Angyalföldön sorra építették a 
DTRT számára a Duna-tengeijá- 
ró hajókat.

A második világháború pusz­
tításai a hajógyárat sem kerülték 
el, de a háborús cselekmények 
után nem sokkal újra indult az 
élet. Hamarosan nagy ütemű fej­
lődés kezdődik és a korábbi jel­
legzetes egyedi hajóépítést világ- 
viszonylatban is páratlan nagysá­
gú széria hajógyártás váltotta fel 
(20. ábra).

1948-ban a „Ganz és Társa Vil­
lamossági, Gép, Waggon és Hajó­
gyára Rt.”-ot államosították, és a

18. ábra
A Schlick- Nicholson újpesti hajógyár telephelye
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nagyvállalatot eddig alkotó rész­
egységek szétváltak, a továbbiak­
ban mint egymástól független gyá­
rak működtek az állam tulajdoná­
ban. A kivált hajógyár neve ezután: 
„Ganz Hajógyár' lett. 1951-ben a 
gyár kettévált, az addig úgyneve­
zett „alsó” gyár önállósult és 
„Ganz Daru és Kazángyár” néven 
átvette a portáldaruk és a nagy ha­
gyományokkal rendelkező ipari 
kazánok gyártását. A hajógyár ne­
ve 1952-ben megváltozott, felvette 
a „Gheorghiu Dej Hajógyár” elne­
vezést. Ez természetesen csak név­
változást jelentett, a gyár életében, 
működésében nem volt jelentősé­
ge. 1957-ben a külső körülmények 
hatására ismét névváltozás törté­
nik, és a gyár az ezt megelőző 
megszokott, jól hangzó és egysze-- 
rű „Ganz Hajógyár” néven műkö­
dik tovább, egészen a 
soronkövetkező menetrendszerűen 
érkező átszervezésig. Ez, -  ahogy 
láttuk az Óbudai Hajógyárnál -  
1962-ben meg is történik, így a ha­
jógyár neve ezután:,.Magyar Hajó 
és Darugyár. -Angyalföldi Gyár- 
egység"- re (MHD.-AGYES) vál­
tozott. Az angyalföldi gyár lett a 
tengeri hajók és úszódaruk 
építésének hazai bázisa, és gyárt­
mányaiból szinte a világon egye­
dülálló szériákat gyártottak. 1974- 
ben megszűnt a tengeri hajógyár­
tás és ezután kizárólag csak az itt 
épült úszódaruk hagyták el az új­
pesti Duna-öblöt.

A ‘80-as években a vállalattal 
szemben támasztott követelmé­
nyek egyre szigorúbbakká váltak 
és a korábbiaknál sokkal jobban 
érintették a piaci hatások. Figyel­
ni kellett a minőségi követelmé­
nyekre, és hatékonyabban gazdál­
kodni az anyaggal, energiával és 
költséggel. Szintén az Óbudai Ha­
jógyárhoz hasonlóan 1985-ben itt 
is névváltozás történt. Utalva a ki­
zárólagos úszódarugyártásra, a 
gyár neve ezután „Ganz Danubius 
Hajó és Darugyár Angyalföldi 
Úszódarugyár' (GDHD-AU) lett.

Pár éves működés után a fokozó­
dó gazdasági nehézségekre nem­
csak név, hanem szervezeti válto­
zás is történt. A gyár hasonlóan a 
Duna átellenes partjához 
-Óbudához- szintén részvénytár­
sasággá alakul. így a következő és 
egyben az utolsó neve is: „Ganz 
Danubius Hajó és Gépgyár Rt." 
(GDHG Rt.) lett (21. ábra).

A következő években egyre 
nehezebb lett a vállalat élete. A 
megszűnő keleti piacokat nem 
pótolta semmi. Az árbevétel nem 
fedezte a kiadásokat, megnő az 
adósság állomány, a bankok nem

finanszírozzák a veszteséges ter­
melést. 1993-ban felszámoló biz­
tost neveznek ki a vállalathoz. 
1994-ben a gyár jogutód nélkül 
megszűnik.

Befejezésül egy történetíró tol­
lából a következőket olvashatjuk: 
„...az újpesti, de az egész buda­
pesti hajóépítés a csaknem 150. 
éves fennállása óta állandóan fe j­
lődött, előre haladt, és egyre je ­
lentékenyebbé vált. Ezen a fejlő­
désen belül jelentős helyet foglal 
el az immár 100 éves újpesti hajó­
építés. Ha ebben az évszázadban 
voltak is megtorpanások, vissza-

19.ábra
A Ganz Hajógyár 1939.-ben. A Széchenyi dízel elektromos vontató épités alatt

20. abra
A Ganz Hajógyár az 1960.-as években.

Egy 1200 t DW.-es tengeri áruszállító hajó vízre bocsátása

11 Szekeres József: Az újpesti hajóépítés története IJ. 1912-1944. Különlenyomat A tanulmányok Budapest múltjából XV. Kötetéből. Akadémiai 
kiadó. Budapest, 1963
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21. ábra
Látkép az Angyalföldi Hajógyárról 1960-as évek

esések negatív korszakok, a nagy 
kezdeményezők munkája nem bi­
zonyult hiábavalónak, és emlékü­
ket az új pestikikötő-öblöt elhagyó 
új hajók tartják fenn. Reméljük, 
hogy a következő évszázad törté­
netírója hasonló kedvező megál­
lapításokat tehet majd munkájá­
nak befejezésekor” 11

Megjegyzések:

1. 1891-ig csak mezőgazdasági 
gépeket gyártott. Hajóépítés­
sel ezután foglalkozik.

2. Az „MHD”.-t alkották: An­
gyalföldi Gyáregység, Daru és 
Kazán Gyáregység, (Tiszafüre­
di Gyáregység) Óbudai Gyár­
egység, Balatonfüredi Gyár­
egység, Váci Gyáregység.

3. A „GDHD”.-t alkották: An­
gyalföldi Uszódarugyár, Daru 
és Kazángyár, Tiszafüredi Da­
rugyár, Óbudai Hajógyár, Ba­
latonfüredi Hajógyár, Váci 
Konténergyár.
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