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Kedves Olvasonk!

Amikor egy Uj magazin Utjara indul, fontos a cél meghatdrozasa. A Mobilitds magazin szélni kivan a kdzlekedésben
tevékenykedd szakemberekhez, mérnokokhoz, cégekhez, az egyetem oktatéihoz, tudomanyos munkatarsaihoz,
és a,jové mérnodkeihez”, a kozlekedésmérnoki, jarmimérnoki, logisztikai szakiranyt valasztd hallgatékhoz.
Olvasmanyos, érdekes és kozvetlen hangvételd, latokort szélesitd cikkeinken keresztiil attekintést kivdnunk adni a
kozlekedés vilagat érintd témakrol, fejlesztésekrdl; a kdrnyezetvédelem, a biztonsdg érdekében létrehozott meg-
oldasokroél; emellett, reményeink szerint konstruktiv gondolatcsere is elindul majd lapunk oldalain annak kdsz6n-
hetéen, hogy teret adunk az eltéré nézépontok megismerésének.

Fontos szamunkra, hogy a hallgaték szakmai életét, ennek fontos eseményeit, rendezvényeit is megmutassuk, hisz
az 6 felkészitésiik és megtartasuk mindannyiunk szamara alapveté jelent6ség.

A BME Kozlekedésmérnoki és Jarmimérnoki Kar, illetve a BME ITS Zrt. nevében kivanok tartalmas id6toltést!
Kérjiik, lapozzak érdeklédéssel Uj magazinunkat! Témajavaslataikat, cikkterveiket is koszonettel varjuk!
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SZOLGALTATOI SZEMLELETVALTAS SZUKSEGESSEGE

AZ ELEKTROMOS AUTOBUSZOK UZEMELTETESEBEN

DR. LAKATOS ANDRAS RUDOLF tudomanyos munkatars
DR. TOTH JANOS egyetemi docens
BME Kozlekedésmérnoki és Jarmimérnoki Kar
Kozlekedéstechnolodgiai és Kozlekedésgazdasagi Tanszék

NYIRO TIBOR teriileti jarmiigazdalkodasi fémérnok
Volanbusz Zrt.

A klimacélokat szem el6tt tartva
hazankban is egyre inkdbb névek-
szik az alternativ hajtasu jarmuUvek
szama. A jarmU(beszerzések soran
a személygépkocsik mellett hang-
sulyos szerepet kapnak a tisztan
elektromos tizem( autébuszok is.
Az elmult év(ek)ben szamos tele-
pulésen alltak forgalomba elekt-
romos autdbuszok, Magyarorszag
legnagyobb kozuti személyszal-
lité vallalata, a Volanbusz Zrt. is
szaz darab e-buszt allitott, illetve
allit forgalomba orszagszerte.
Ezek tipus szerinti megoszladsa a
kovetkezé: 40 db Mercedes-Benz
e-Citaro, 12 db Ikarus 120e, 48 db
BYD K9UD aut6busz. Az autébu-
szok beszerzése kormanyzati és/
vagy uniés tamogatasbdl valdsult
meg a HUMDA Magyar Auté-Mo-
torsport Fejlesztési Ugyndkség
Zrt. altal menedzselt Zo6ld Busz
program keretén belil.

Az elektromos autdébuszok zérd
emisszids Uzeme vitathatatlanul
hozzajarul a kornyezeti terhelés

csokkenéséhez, illetve a magas

szinvonalu kozszolgaltatas bizto-

sitdasdhoz. Azonban a jarmuvek

Uzemeltetéséhez tapasztalatokat

sziikséges gydjteni, tovabba sza-

mos szolgaltatéi paraméterben

szemléletvaltdsra van sziikség.

Ezek leginkabb a/az:

+ Uzemeltetést;

. felligyel6 személyzetet (ener-
gia-diszpécser, operator);

« oktatast, képzést;

- forgalmi kocsikiadast, sziikséges
jarmuszamot;

- fordatervezést;

- toltési technoldgiét és folyama-
tot;

- infrastruktura-fejlesztést (tolt6-
helyek dtgondolt telepitése);

+ vezetéstechnikat;

« biztonsagot;

- telephely-kialakitast;

« vallalati menedzsment-intézke-
déseket;

+ jarmdgyarté altal vallalat garan-
cialis idészakot

érintik, azaz szinte az 6sszes mUko-
dési tertletet lefedik.

Az Ulzemeltetés terén szamos ki-
hivassal szembesiil az elektromos
autébuszt tzemeltetd kozlekedési
tarsasag. A jarm(vek felépitésében
szamos eltérés van a dizel, illetve a
CNG-lGzem( autébuszokhoz képest
(pl. kbzponti motor helyett kerékagy-
motorok is biztosithatjdk a hajtast;
az lizemanyagtartaly helyett a jar-
mU tetején és hatsé részében ak-
kumulator-pakkok talalhatok). Ezek
karbantartdsara a jelenlegitdl jelen-
tésen eltéré strukturara van szik-
ség, ugyanis az egyes szerkezeti
egységek - a dizelhez képest - mas
helyeken taldlhatok, és a karbantar-
tasi mulveletek elvégzése is specia-
lis szaktudast igényel.

Ebbél fakadéan mind a human
eréforras, mind pedig a telephely
kialakitdsa tekintetében jelentds
szemléletvaltas szikséges, amely-
nek egyfeldl anyagi, véllalatirdnyi-
tasi vonzata van, illetve az operativ
munkafolyamatokat is befolyasolja.

A human eréforrason beltl harom
munkakor elkiilonitése sziikséges
a szemléletvaltasnak megfeleléen:
+ autébusz-vezetdk;
« mUszaki diszpécserek, forgalmi
szolgalattevék;
« karbantarték.

Atelephelyi karbantartok tekinteté-
ben kiegészité képzések elvégzése
szikséges, amelynek finansziroza-
saval, valamint id&igényével is kal-
kuldIni kell az elektromos autébu-
szok lizembe allitasat megel6zéen.

A személyzet képzése akar két évet
is igénybe vehet, amelyet anyagilag
kompenzalni kell mind a munka-
véllalé, mind pedig az oktatast le-
bonyolité szervezet felé. Az oktatas
megkerilhetetlen, ugyanis a nagy-
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fesziiltséggel valé munkavégzés
kilonosen veszélyes, illetve azért
is, mert az akkumulatorok az egész-
ségre kozvetlendl artalmas vegyi
anyagokat tartalmaznak. Bar a gya-
korlatban — a megkotott jarmdszal-
litasi szerzédésben foglaltak alap-
jan — par évig a jarmu gyartoja vagy
a gyarto partnere végzi az autébu-
szok ilyen jellegl karbantartasat,
am ez a mindennapi forgalmi folya-
matok bonyolédasdhoz vezethet.
Példaul jelentésen novekedhet a re-
zsimenetek szama, illetve a karban-
tartas idéigénye. Ezzel egytitt alter-
nativ megoldasként alkalmazhaté
példaul a Mercedes-Benz hazai kép-
viselete, illetve a Volanbusz kozott
kotott an. rezsimdhely-szerz6dés.
Ez a gyakorlatban azt jelenti, hogy
a kozlekedési cég felhatalmazast
kap meghatarozott Mercedes-ti-
pusok javitasara (az e-Citaroknal
természetesen a nagyfesziiltségl
rendszer javitdsa kilon ismeretet
igényel). Ezzel id6t és koltséget
lehet megtakaritani, viszont a mi-
néségi munkat végzé karbantartéd
személyzet szama nem elégséges.
Szintén szemléletvaltas sziikséges a
személyzet anyagi ellentételezésé-
ben, hiszen az elektromos jarmdvet
megfeleléen karbantartani képes,
szakképzett munkavallalénak egy
nem kozszolgdltatasi feladatokat
ellaté kozlekedési tarsasag, vagy
esetleg szakszerviz piaci alapu fize-
tést képes kinalni, amely joval von-
z6bb lehet szamara.

A diszpécserek, forgalmi szolga-
lattevék tekintetében kiemelten
fontos a szerepkorok definialasa.
Ugyanis egy telephely esetében
a diszpécsernek, jarmukiadast le-
bonyolitd személynek nemcsak a
kozlekedési vallalatnal alkalma-
zott karbantartasi ciklusrenddel,
és az adott, tervszerl, megel6zé
karbantartason vagy futdjavitason
Iévé jarmuvek statuszardl sziksé-
ges valos idejld informaciéval ren-
delkeznie, hanem az autébuszok
toltottségi allapotat és magat a tol-
tési folyamatot is figyelemmel kell
kisérnie. Ezen fellil nagyon fontos
a jo el6kondicionalds, hogy a hu-
tés-flités, leveg6termelés ne az au-
tébusz sajat er6forrasabol tortén-
jen, hanem a toltéoszloprdl, ezzel
megelbézve az emlitett folyamatok
okozta hatétavcsokkenést. Ezen
feladatok elvégzése tobbletterhe-
lést jelent a munkavallalé szdmara,
ezért fontos a jelenlegi munkafo-
lyamatokba val6 illesztésének vizs-
galata. Az Gzemeltetési tapasztala-
tok azt mutatjak, hogy a feladatok
nagyobb dolgozéi létszamot ki-
vannak. Tovéabba javasolt az egyes
munkakordkben definidlt feladatok
egyértelm( korilhatarolasa, amely
a menedzsment-rendszerek meg-
valtoztatdsanak szlikségességét is
jelenthetik egyuttal.

Az autébusz-vezetbk részérél tel-
jes szemléletvéltasra van sziikség,
ugyanis vezetéstechnikailag az

A jarmié,motoctere’; ahol az akkumulator-pakkok egy része kap helyet.

elektromos autébuszokkal vald
munkavégzés jelentésen eltér a di-
zelt6l. Egyrészrél a gazolajos jarmu-
hoz képest korlatos tizemanyaggal
sziikséges gazdalkodnia, és az el-
érhetd hatétavolsagot befolyasol-
hatja a jarmUvezet6 vezetési stilusa.
Volgymenetben a motor generato-
rizemének megfelelé hasznalata, a
fékezés soran a  kifuttatas” alkalma-
zasa noveli ugyan a hatétavolsagot,
am a hatékonysag javitasa gyakor-
lathoz, képzéshez és motivaltsag-
hoz is kotott. Utébbi esetében kii-
I6ndsen fontos, hogy a dizelliizem(
jarmuvekkel ellentétben a jelenlegi
jogszabalyi kornyezet (60/1992.
Korm. rendelet) nem teszi lehet6-
vé az autébusz-vezet6k szamara az
Uzemanyag-megtakaritasbél szar-
mazo, adémentes jovedelem bizto-
sitdsat. Ennek kidolgozasa jelenleg
folyamatban van.

A jarmuUvezetdék és a kocsikiada-
sért felelds munkavallalok mellett
a menetrend- és fordatervezéssel
foglalkozé szakemberek jelenlegi
szemléletén, munkagyakorlatan is
valtoztatni szlikséges. A fordaterve-
zési muvelet soran tekintettel kell
lenni az elektromos autdbuszok
korlatozott hatétavolsagara, amely
akar gyartmanyonként is eltérhet
(pl. az alkalmazott akkumulator ka-
pacitdsa, darabszama, tipusa, meg-
bizhatésaga okan). Ebbél adédoéan
az aktualis jarmigényekhez képest
tobbletautébuszra is sziikség lehet,
mikdzben a kibocsatott teljesit-
mény nem valtozik. A jarm tulzott
lemeritésével (a legtobb gyartmany
esetében ez a toltottségi érték 20%-
a) az autébusz lizemeltetéje meg-
szegheti a garancialis feltételeket.
Ez pedig akdr a szerzédésben val-
lalt, garancialis javitasi idészak id6
el6tti megsziinéséhez is vezethet.
Az akkumulatorok tulzott lemeri-
tése eredhet vezetéstechnikai hia-
nyossagokbdl, fordatervezési prob-
[émakbdl, valamint a telephelyrél
nem megfelelé toltottségi szinttel
torténd kibocsatas miatt is.



A fentiek mellett a telephely mint
infrastruktura kialakitdsaban is mas
szempontoknak kell érvényesiilni-
Uk. Ezek koziil legfontosabb a biz-
tonsadg fenntartasa, a muhelycsar-
nok megfelelé kialakitasa, illetve a
toltéshez sziikséges energia(hdalé-
zat) és toltéegységek biztositasa. Az
elektromos Gizemmel kapcsolatban
Magyarorszagon nem allnak ren-
delkezésre a telephely kialakitasara
- biztonsagkritikussag szempontja-
bodl - elbirdsok, utmutatok, szabva-
nyok, jogszabalyok, csak,ajanlasok”
vannak. Ezzel kapcsolatban eurdpai
szinten sem érheték el ,best prac-
tice”-ként felhasznédlhaté anyagok.
Ezek hidnya jelent6s kockézatot
rejt magaban egy esetleges tlze-
set, baleset esetén, de ide tartoznak
a munkavédelmi szempontok is.
Ebbél fakaddan az lzem jogsza-
balyban, szabvanyban torténd ke-
zelésének miel6bbi megvaldsitasa
szlikséges, amely szemléletvaltast
igényel dontéshozéi oldalon is.

A toltési infrastruktura kialakitasa
soran elézetes vizsgalatokra van
szlikséges a jelentkezd igények ki-
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szolgalasa tekintetében. Az autébu-
szok toltése — az elektromos tizemu
személygépkocsikhoz és a lakossa-
gi felhasznalashoz képest - jelentés
energiaigénnyel bir, egy toltéosz-
lophoz kortlbelll 1kV fesziltségre
és 150 amper aramerdsségre van
sziikség. Konnyen kiszamolhatd,
hogy egy 30-40 autdbuszbdl allé
flotta esetében - feltételezve, hogy
minden jarm{ egyszerre tolt — akar
3-4 MW teljesitmény biztositasa vol-
na elengedhetetlen. Ez komoly kihi-
vas elé dllitja az elektromos energia-
szolgaltatét is, hiszen e teljesitmény
garantalasahoz nagymértéki halos-
zatbovités sziikséges. Ezek alapjan
az autdbusz-kozlekedési vallalat
és az energiaszolgaltaté szoros
egyuttmikodésére van sziikség
mar a jarmlvek beszerzése elétt,
hogy az elektromos autébuszok tol-
tése folyamatosan és Gizemszerlen
biztositott legyen. Magyarorszagon
e célbol hoztak [étre az MVM Mobi-
liti Kft-t, amelynek feladata a koz-
forgalma elektromos autdbuszok
Uzemanyag-sziikségletének bizto-
sitasa a tervezési szakasztol a kivite-
lezésen at az lizemeltetésig.

v

A fentiek alapjan az elektromos au-
tébusszal rendelkezd kozlekedési
tarsasag szamos munkafolyama-
taban, vallalatiranyitasi elemében,
infrastruktura-kialakitasi és (ize-
meltetési gyakorlatdban szemlélet-
valtasra van szilikség az alternativ
hajtasu jarmdlvek napi szintd, haté-
kony és biztonsagos lizemeltetésé-
hez. Emellett azonban komoly sze-
rep harul a jarmd-, illetve a toltési
infrastruktura gyartdjara is. A szoros
egylttmikodés elengedhetetlen a
jarmu gyartodja, a toltérendszer kivi-
telezéje és lizemeltetdje, valamint a
kozlekedési cég szakemberei kozott
az operativan jelentkezd lGizemelte-
tési problémak, kérdések hatékony
és gyors kezelésére, a tapasztalatok
megosztdsara, valamint az adatcse-
re és a flottamenedzsment rejtet-
te lehet6éségek kihasznaldsara. A
jol megvdélasztott toltésmenedzs-
ment-szoftver alkalmazasaval akar
30-40 szazalék energia is megtaka-
rithats, amellyel megvaldsithaté a
komplex, zold szemlélet.
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Air France légitarsasag

Rio — Parizs jaratanak katasztrofaja

HAY GYORGY
NYUGALMAZOTT KOZFORGALMI
PILOTA ES LEGIBALESET-VIZSGALO

2009. junius 1-én hajnalban 216
utassal és 12 fos személyzettel
a fedélzetén az Atlanti-6ceanba
zuhant az Air France légitarsa-
sag Riobol Parizsba tarto, Airbus
A330 tipusu sugarhajtasu gépe.
A balesetet senki sem élte tul.

A BEA (Bureau d’Enquétes et d’Ana-
lyses pour la sécurité de l'aviation
civile) francia légibaleset-vizsgald
szervezet az eset bekovetkezése
utédn tébb mint harom évvel hoz-
ta nyilvdnossdgra a katasztréfa
feltételezett lefolyasat és vélhetd
okait, valamint a veszélyforrasokat
megszlintetni hivatott biztonsagi
ajanlasokat és intézkedéseket tar-
talmazo zardjelentést (https://bea.
aero/docspa/2009/f-cp090601/
pdf/f-cp090601.pdf). A késleke-
dés elsédleges oka az volt, hogy a
gép maradvanyait, koéztik a repi-
Iés adatait és a pildtafiilke hangjait
rogzité ,feketedobozokat” csupan
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Tersezett Oivenal

1 Utolsd ismen pozicid

az esemény utan két évvel sikerult
az 6cedn fenekén megtaldlni, és
felszinre hozni a négyezer méteres
mélységbdl. A sokszadz kilonféle
adatot mdsodperces (vagy még
slirlibb) bontasban rogzité felvé-
telek sikeres kiolvasasat kovetéen
egyértelmuen rekonstrualhaté volt
a repulégép mozgasa, berendezé-
seinek mUikodése és a pilotak altal
végrehajtott beavatkozasok is. A
vizsgdalok ezutdn elsésorban arra
keresték, és a szakmai kozvélemény
is arra varta a valaszt, hogy a sza-
balyosan kiképzett és megfelel
egészségi allapotban 1évé pilotak
miként kovethették el a hibdknak
és tévedéseknek azt a tragikus so-
rozatat, mely végul a vildg (akkori-
ban) egyik legkorszerlibb szallité
repllégépe, és a fedélzetén uta-
z6 228 ember (koztiik 6t magyar)
pusztuldsdhoz vezetett.

A kérdés megvalaszolasara tapasz-
talt pilotakbol, pszicholégusokbdl
és egyéb szakemberekbél ,Human
Factor” albizottsagot allitottak fel.
Egyéves munkdjuk nyoman végiil

A reptilés utvonala 1 Rddion jelentik INTOL pont dtrepiilését. 2 A kapitdny meg-
kezdi pihenését. 3 Az el6ttiik Iévé zivatar kikertilésére elfordulnak balra 12 fokot.
4 Lekapcsolddik a robotpildta. 5 MUikddésbe lép az dtesésjelzé, de tovdbb emel-
kednek. 6 A kaptdny visszatérésével egyidében elhallgat az dtesés hangjelzése, de

egyre gyorsabban zuhannak. (BEA)

Osszedllt egy életszer( torténet a
szerencsétlendl jart gép pilétafil-
kéjének eseményeirdl. Elsésorban
arrél, mit lathattak, hallhattak a pi-
I6tak, ezek alapjan milyen érzések
és gondolatok kerithették hatal-
mukba 6ket, és végll mit és miért
cselekedtek. A torténet bizonyos
mozzanatai szinte biztosan a doku-
mentumban leirtak szerint alakul-
tak, mig masok tobb variaciéban
is megtorténhettek. A jelentésben
kozlik, melyik valtozatot tartjdk a
legvalészinlibbnek, de részletesen
felsoroljdk a tobbi lehetbséget is.

A jarat kilonosebb probléma nél-
kdl indult Riobol a hosszu, éjszakai
replilésre. A pildétdk harman vol-
tak, igy felvdltva pihenhettek. Az
egyetlen emlitésre mélté nehézsé-
get az utvonalon tombolé trépusi
zivatarok jelenthették volna, de jél
mUakodd id6jarasi radarral rutinfel-
adat a zivatargo6cok elkertilése. Fel-
szallaskor a 11 000 6ranyi reptilési
tapasztalattal rendelkezé 58 éves
kapitany, és a fiatalabbik (32 éves)
masodpiléta lltek a kormanyok-
nal. A gépet a masodpilodta vezette,
akinek volt ugyan 0Osszesen 3000
o6ra replilt ideje, de ezen a tipuson
minddssze 800, és csupan félszaz
fel- és leszallast hajtott végre sze-
mélyesen, ami a hosszutavu jaratok
pilétainak altalanos problémadja.

Repulésiik harmadik 6rdjaban, ami-
kor 10 700 méter (35 000 lab) ma-
gasan, a nyilt 6cedn felett haladtak,
szinte teljesen megszakadt kap-
csolatuk a kulvildggal. Elhagytadk a
brazil radarok és URH radiék hato-
sugarat, az afrikaiak viszont még
tulsdgosan messze voltak. A nagy
hatétavolsagu, de kevésbé megbiz-
hatd révidhullamu radién préobal-
tak felvenni a kapcsolatot Dakar ira-
nyitokdzpontjaval, dm az tobbszori
prébalkozas ellenére sem sikeriilt.
Erdekes médon, maga a repiil6gép
azért kapcsolatban maradt a sza-
razfolddel. Mdiholdas kommuni-
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kacids rendszerén (ACARS: Aircraft
Communication Addressing and
Reporting System) keresztiil au-
tomatikusan kiildott Uzeneteket
a légitarsasdg parizsi karbantarté
bazisara a gép berendezéseinek
mukodésérél. (A feketedobozok
megtalalasaig ez volt a vizsgaldk 6
informaciéforrasa a vizfelszinrél be-
gyUjtott roncsok tanulmanyozasa
mellett.)

A kapitanynak ekkor volt lehet6sé-
ge pihenni néhany 6rat. Az indulast
ugyanis neki kellett levezérelnie, és
a leszallas el6tt j6 néhany 6raval is-
mét a helyén kellett majd lennie, hi-
szen a tervek szerint éppen a regge-
li csucsforgalom idején érnek be a
zsufolt eurdpai légtérbe. Atadta hat
a bal oldali pilétatilést az idésebbik
(37 éves) masodpilétanak, hogy 6
vigye az ugyeket a masik pilétaval
egyutt, az eseménytelennek remélt
éjszakai ordkban. Késébb sok kri-
tika érte a légitarsasdg dontését,
hogy a haromfés személyzet egy

v

"TARTALEK" KORMANYZAS

Talddlés- &5 bolinlas

ROBOTPILOTA LEKAPCSOLVA

Direktormutald (bdlintis)
Sebességkijeirés

Magassaghijelrés
Emeledas-sillyedés
Mihorizont
Iyt

kapitanybdl és két masodpilotabdl
allt. A masodpil6takat ugyanis arra
készitik fel, hogy jellemz&en egy ka-
pitany vezetése és felligyelete alatt
végezzék munkajukat, ami alél csak
a kapitdny atmeneti (mosdéba)
tdvozadsa vagy rosszulléte jelent-
het kivételt. A pilotaliléseket most
azonban tartésan két masodpiléta
foglalta el. Kettejlik kozott nem volt
tisztazott a hataskorok és feladatok
elosztasa, ami a varatlanul kialaku-
6 vészhelyzetben sulyosan meg-
nehezitette a személyzet hatékony
egyuttmdkodését.

A katasztréfahoz vezet6 események
végzetes lancolata akkor vette kez-
detét, amikor egy kivételesen sok,
apro, lebegé jégkristalyt tartalmazo
Iégtomegbe értek. A ,Pitot-csove-
ket” - melyek a repulés sebességét
a leveg6 torlonyomasa alapjan
méré berendezéseket szolgdljak ki
- ugyan elektromos fiités védi az el-
jegesedéstdl, de ezuttal annyi volt a
levegbben az apro jégkristaly, hogy

“NORMAL" KORMANYZAS

Pilétdk mdiszerfaldn megjelend jelzések és lizenetek
normdl és tartalék kormdnyzdsi lizemmdad esetén (BEA)

a csovek egyszerien nem gy6zték
az olvasztast, és a viz elvezetését.
Véqgil eldugultak, és nem tudtak
nyomast, azaz sebességet mérni.
A gépen ugyan harom egymastdl
fliggetlen rendszer miikodik, dm
rovid id6én bellil mind a harom el-
dugult. Hamarosan aldbbhagyott
ugyan a kristdlyok rohama, és a
berendezések fél-egy perc utan is-
mét a valos sebességet mérték, am
a tragikus eseménysor addigra mar
visszafordithatatlanul elindult. (A
sebességmérésnek ez a probléma-
ja j6 ideje ismert volt a |égitarsasag
és a replil6gépgyar elétt is. Dontés
is szlletett a Pitot-csdvek lecseré-
[ésérdl egy elénydsebb valtozatra,
melynek elsé darabjai mar meg is
érkeztek a tarsasdghoz, de ezen a
gépen még nem hajtottak végre a
cserét.)

A tragédidhoz vezetd esemény-
sor kovetkez6 lépéseként a gépet
addig vezet6 robotpiléta a miko-
déséhez elengedhetetlen sebes-
ség-informacié kimaradasa miatt,
figyelmezteté hangjelzés kiséreté-
ben lekapcsolodott. A fiatalabb pi-
I6ta az Ulése mellett 1évé kis botkor-
many, a side-stick megragadasaval
vette at a gép kormanyzasat, de a
varatlanul raszakadt feladat tulsa-
gosan nehéznek bizonyult szamara.
Nem is emlitve azt, hogy az éjszakai
idépont miatt eleve lecsokkent a
teljesitéképessége. A sététben ha-
laddé gép helyzetét és mozgasat ki-
zarélag a muszerek jelzései alapjan,
kozvetve tudta csak megallapita-
ni. Rdadasul ezuttal a botkormany
kitéritéseinek hatdsa is meglehe-
tésen eltért az altala megszokottdl.
Bar kiképzéstik soran a pil6tak gya-
koroljdk a manudlis kormanyzast,
de jellemzéen inkabb foldkozelben,
fel- és leszallaskor, amikor a sebes-
ség nem tul nagy, a levegd viszont
kdzel négyszer siriibb, mint uta-
zébmagassagon. A kormanyzasra a
piléta szamdra szokatlanul reagélé
repll6gép erbteljes oldaliranyu bil-
legésbe kezdett, amit a piléta a kor-
many jobbra-balra mozgatasaval
prébalt — eredménytelendl - csil-
lapitani. Ekozben kissé hatrébb is
hdzta a kormanyt, aminek hatéséraa
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a gép végzetesen intenziv emelke-
désbe kezdett. A hatrafelé mozditas
oka lehetett egyszer(i figyelmet-
lenség, de az is lehetséges, hogy a
piléta a ,direktor” mdszer jelzését
kdvette 6sztondsen, mely a hibas
bemend informacidk kovetkezté-
ben emelkedésre utasitott.

Nagy magassagban a gépek csupan
igen szlik sebességhatarok kozott
repulhetnek. A gravitaciéval egyen-
sulyt tarto felhajtoerd elSallitasahoz
szlikséges minimdlis sebesség a rit-
ka leveg6ben jéval nagyobb, mint
alacsonyabban repilve. Ugyanak-
kor a jéghideg levegében lecsok-
kené hangsebesség tulzott megko-
zelitésétdl 6vé maximalis sebesség
is lényegesen alacsonyabb, mint
foldkozelben.  Végeredményként
a hasznalhat6é sebességtartomany
akar egyetlen értékre is beszlkul-
het. Rdadasul a magas légkor ritka
levegbjének csekély oxigéntartal-
ma altal korlatozott égési folya-
mat miatt a hajtomivek toldereje
is joval kisebb, mint foldkozelben.
A piléta altal eldidézett intenziv
emelkedés fenntartdsahoz az ekkor
rendelkezésre all6 hajtému-telje-
sitmény tobbszorosére lett volna
sziikség. Ennek hidnyaban a repu-
I6 haladasi sebessége rohamosan
csokkenni kezdett.

A létfontossdgu sebesség elveszi-
tésének észlelése sem volt ebben
a helyzetben egyszer( feladat. Koz-
vetlen vizudlis referencidk hianya-
ban a pilétak teljesen a miszerekre
voltak utalva, de a sebességkijelzék
ekkor éppen hasznalhatatlanok vol-
tak. A mlszerek mikodése ugyan
egy perc elteltével helyredllt, de a
gép addigra mar annyira lelassult,
hogy a mutatott sebességérték
tovabbra sem tilinhetett redlisnak
a pilétak szamara. Az eddig felso-
roltakon feliil az is nehezitette a
dolgukat, hogy az aerodinamikai
kormanyfeliileteket mozgato, sza-
mitégépes ,fly-by-wire” rendszer
sem a megszokott moédon miu-
kodott. A rendszer normal Gzem-
modjanak ugyanis egyik alapve-
t6 jellemzéje, hogy a pilétak altal
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A replilés f6bb eseményei és paramétereinek alakuldsa
az dtesésjelz6 megszolaldsdt kbvetd percben (BEA)

kezdeményezett mandvereket ugy
hajtja csak végre, hogy azok soran
ne sértsék meg a korlatozasokat
(d6lési szog, sebesséq stb.). Ennek
megfeleléen a pilotdk gyakorlasai
soran nem tul sok figyelmet fordita-
nak ezeknekahatarértékekneka be-
tartasara, hiszen azokrél a rendszer
maga gondoskodik. (A gépet ekkor
kormanyz6 fiatal pildta szamara 6t
évvel kordbban, még az A320-as ti-
pushoz kapcsolédo kiképzés soran,
egy — nem tul élethid - szimulator-
gyakorlat keretében mutattak be
az atesést megel6z6 remegést, és
az atesés-jelzé berendezés muko-
dését. Az A330-as tipusra torténd
atképzdé tanfolyamon a téma egy-
altaldn nem is szerepelt, mondvan,
hogy az ugyanolyan, mint az A320-
ason.) Most azonban a sebességa-

datok kimaradasakor a fly-by-wire
rendszer automatikusan tartalék
Uzemmoédba (,alternate law”) kap-
csolt, ahol a paraméterek jelentds
részét (koztlik a sebességet) mar
nem felligyeli. Az dtkapcsolasra fel-
tlnd (narancssarga) szin(, bar nem
tul nagy jelek és feliratok megjele-
nése figyelmeztet a képerny6kon,
de ez minden bizonnyal elkerilte
a kormanyzassal kétségbeesetten
viaskodé pilota figyelmét.

Mikozben a jobb oldalon il6 piléta
a kormanyokkal kiiszkodott, tarsa
telefonon visszahivta a kapitanyt a
fulkébe. Megérkezéséig a helyzet
mar valsagosra fordult. Az intenziv
emelkedés kovetkeztében a sebes-
ség veszélyesen lecsokkent, aminek
kovetkeztében a gép hossztengelye
és a légaramlas (relativ) iranya altal
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NORMAL ALLASSZOGU REPULES

KRITIKUSAN NAGY ALLASSZOG

ARAMLAS LEVALASA

ORVENYLO
LEGARAM ZoHE?

O
RePUL
f}xszﬂm’ﬁ

bezart allassz6g” a szokasos harom
fok korli érték helyett annak ko-
zel dupldjara novekedett. Ennél a
kritikus értéknél a légaramlas mar
nem képes kovetni a szarny felsé
felliletét, és orvények kiséretében
elkezd levalni réla. A sz6g tovabbi
novekedésének hatdsara az aram-
las teljesen levalik, ami a felhajtée-
ré katasztrofélis lecsokkenéséhez,
és a légellendllas ugyancsak drasz-
tikus megnovekedéséhez vezet. Az
ekkor szinte elkerilhetetlen zuha-
nas megeldzésére a torzs két olda-
lan elforduld zaszldcskak érzékelik
az aramlas mindenkori irdnyat, és
fény-, valamint hangjelzéssel figyel-
meztetik a pilotakat a kritikus érték
elérésére.

Esetiinkben a riasztdas m(ikodésbe
is lépett, de a gépet vezetd pildta
nem reagalt ra megfeleléen. A mar
amugy is forszirozott erével mu-
kod6é hajtomiivek teljesitményét
némileg megndvelte ugyan, de az
intenziv emelkedéssel nem hagyott
fel, igy a sebesség tovabb csdkkent,
az allasszog novekedett, és az at-
esés pillanatokon belil be is kovet-
kezett. A helyzet ekkor még nem
volt teljesen reménytelen. Meredek
sullyedésbe kormanyozva a gépet,
néhanyezer méternyi magassag-
vesztés aran begyorsulhattak volna.

Atesés kialakuldsa a repiilés
dlldssz6gének ndvekedésekor (Hdy Gy.)

Magassaguk ekkor még volt béven,
az emelkedés tetépontjan 11 500
méter felett jartak. A fiatal piléta
azonban nem latta at a helyzetet,
mert tovabbra is huzva tartotta a
botkormanyt. Az atesett gép ennek

[ =———

hatasara magasba emelt orral egyre
gyorsabb siillyedésbe kezdett. Pil6-
tatarsa sem fogta fel a veszély nagy-
sagat, legaladbbis nincs nyoma erre
utalé kijelentésnek vagy beavatko-
zasnak.

A veszély felismerését nehezitette,
hogy az atesés hangjelzése bele-
olvadt a pilétafilke zajaba, amit
tobbek kozott a beallitott magas-
sag elhagyasara figyelmeztetd
hangjelzés is novelt. A fényjelzés
viszont minddssze egy altalanos,
figyelmeztets, vorods fényld lampa
kigyulladasa volt a pilétak eldtt,
ami az atesés mellett szdmos mas
veszélyre, példaul hajtomdtizre is
figyelmeztethetett. A tapasztalt ka-
pitany taldn atlathatta volna a szi-
tuaciot, de 6 ekkor még nem volt a
pilotafiilkében. Amikor viszont be-
[épett (érkezését az ajtényitds zaja
jelezte a hangfelvételen), éppen el-
hallgatott az atesésre figyelmezte-
t6 hangjelzés. A rendszert ugyanis
ugy alakitottak ki, hogy 110 km/h
értéknél alacsonyabb sebességet
észlelve mukddése blokkolédjon,
mivel ilyen sebesség csak foldi

Kapitany |
Pitol-csove

Tartalek
Pitot-csd

Légaramlas

Nyomas-
— érzékeld

(Jégkristalyok) I

K

Fiitott csd

-->
Kifolyonyilas

A sebesség méréséhez sziikséges Pitot-csévek elhelyezkedése,
kialakitdsa és m(ikddési elve (BEA)
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mozgds soran szokott eléfordulni,
amikor az atesés nem lehetséges.
Most azonban valéban ez ald az
érték ala lassultak, igy a kapitany
szamara nem maradt vildgos tam-
pont az atesés felismerésére. A kis
zaszlok altal mért allassz6g ugyan
sokkal nagyobb volt a kritikusnal,
értékét azonban nem mutatta sem-
mi a pilétafiilkében.

Sorsuk ezzel megpecsétel6dott.
Tovabbi harom perc tehetetlen
zuhanast kovetéen 200 km/h fiig-
gbleges sebességgel csapddtak az
Ocednba. A repulésiranyito szolga-
latok szdmos sikertelen kapcsolat-
felvételi kisérletét kovetéen végul
a spanyol iranyitok riasztottak a ku-
tato és mentészolgalatokat, amikor
a gép joval a varhato idépont utan
sem lépett be a légteriikbe. A vizfel-
szinen Usz6 roncsdarabokat 6t nap-
pal késébb taldltdak meg, de azok
addigra annyira elsodrédtak a bal-
eset helyszinétdl, hogy az elsillyedt
részek megtalalasa tovabbi két évet
vett igénybe.

A VIZSGALATROL KESZULT
230 OLDALAS JELENTES
FOBB MEGALLAPITASAINAK
OSSZEFOGLALASA

A BALESET KOZVETLEN OKAI:

+ A sebességmérés atmeneti hi-
baja a Pitot-csovek eldugulasa
miatt.

« A pil6tdk kormanyzasi problé-
mai utazémagassagon replilve.

+ A pilotdk nem ismerték fel a se-
besség veszélyes lecsokkenését

és a fenyeget6 atesést.

« Areplil6gép atesése.

« A pilétdk nem ismerték fel a be-
kovetkezett atesést.

+ Elmaradt az atesésbdl valé kivé-
tel végrehajtasa.

BALESET BEKOVETKEZESET ELO-
SEGITO FOBB TENYEZOK:

« APitot-csovek eljegesedése altal
jelentett veszély nem megfeleld
értékelése, kezelése.

+ A nagy magassagban torténd
manualis kormanyzas elégtelen
gyakorlasa.

+ A pilétak nem megfelel egylitt-
mukodése.

« A sebességmérés hibajanak
nem elég feltling kijelzése a pi-
|6tak szamara.

+ Az atesés veszélyére figyelmez-
teté hangjelzés 0sszekeveredé-
se egyéb hangjelzésekkel.

+ Az atesés veszélyére figyelmez-
teté specialis vizualis jelzés hia-
nya.

+ Az &tesési veszély felismerésé-
nek és elharitasanak elégtelen
gyakorlasa.

+ A direktor mUszer zavaro, téves
kijelzése.

+ A Fly-by-wire kormanyzasi rend-
szer izemmodvaltasanak nehéz
felismerhetésége.

FOBB BIZTONSAGI AJANLASOK:

+ A pil6tak gyakoroljak alaposab-
ban a manudlis korményzast és
az atesésbodl valo kivételt!

+ Szabalyozzak a pilotak hataskor-
és feladatmegosztasat a kapi-
tany pihenésének idészakara!

+ Legyen Kkijelzése a pilotafulké-
ben az allasszdg pillanatnyi ér-
tékének!

« Javitsak a pilétak képzését a kor-
manyzasi rendszer Ulzemmod-
véltasa tényének és kovetkez-
ményeinek felismerésére!

+ A pilétak gyakoroljadk a megfe-
lel6 egylttmikodést varatlan,
meglepé helyzetekben is!

« A szimulatorokat tegyék alkal-
massa varatlan, szokatlan repu-
Iési helyzetek gyakorlasaral

« Vizsgdljak felll a direktor mdszer
mUkodési és kezelési szabalyait!

+ Jelezze feltlin, egyértelmi
hang- és fényjelzés a fenyegeté6,
és a mar bekovetkezett atesést!

« A hatésag mukodtessen vissza-
jelzési rendszert a gyakorlati ta-
pasztalatok gyujtésére!

« A hatdsag erdsitse sajat képes-
ségét a pilotak képzésének ér-
demi felligyeletére!

A JELENTES KIADASAIG VEGRE-
HAJTOTT FONTOSABB JAVITO
INTEZKEDESEK:

Air France légitarsasag:

« A Pitot-csovek cseréjének fel-
gyorsitasa.

+ Akapitany pihenésekor a pilétak
hataskor- és feladat megoszta-
sanak szabalyozasa.

+ A pilétak elméleti és gyakorlati
(szimulator) felkészitése a felme-
rult veszélyes helyzetekre.

Airbus repulégépgyar:
+ A sebességméré meghibasodas
esetére kiadott replilési eljaras
atdolgozasa.

Légligyi hatdsag:

« A problémas Pitot-csovek lecse-
rélésének elrendelése.

+ Az Airbus-gyar tesztelési tevé-
kenységének ellendrzése.

+ A Pitot-csovekkel szembeni mi-
szaki kovetelmények szigoritasa.

+ A repuilégépek jégkristalyokkal
szembeni ellenalléképességé-
nek elbirasa.

+ A nagy magassagban 0sszegy(-
16 jégkristalyokra vonatkozé ku-
tatds elinditasa.

Replilési iparag:

+ Légitarsasagok, repulégépgya-
rak, kutatéintézetek és hatdsa-
gok részvételével munkacso-
port alakult a pilétak veszélyes
repllési helyzetekre felkészitd
oktatasanak fejlesztésére.

« Az FAA (az USA Szovetségi Lég-
Ugyi Hivatala) korlevélben tett
konkrét javaslatot a pilétak el-
méleti és gyakorlati képzésének
fejlesztésére, kiemelt figyelem-
mel a veszélyes replilési helyze-
tekre.

_e_



CSAK A ZAJVEDOFAL A MEGOLDAS?

KIVONAT
Az elmult mintegy tiz évben tortént
magyarorszagi vasuti palyakor-

szerUsités — bizonyos, mondhatni
talan divatszemlélethez igazodva
- elhagyhatatlan velejaréja a zaj-
védo falak épitése, melyek szamos
esetben poétberuhdzasként is meg-
valésulnak. Kétségtelen tény, hogy
a nagyobb forgalmu vasuti pélya
mellett lakni, az elhaladé vonatok
zajat hallgatni nem kellemes, alkal-
manként kifejezetten zavard, talan
még hallaskarosodashoz is vezet,
de a probléma ellen valéban csak
a mind magasabb betonfalak vé-
denek? Ami viszont bizonyos, hogy
a megoldas csokkenti az utazas él-
ményét.’

Jelen, vitainditénak szant iras a
zajvédd falak kizérélagosnak tiind
Iétjogosultsagat kivanja - bizonyos
szempontbdl - laikusként elemezni.
Megvizsgdljuk a vonat elhaladasa
soran keletkezd zaj okait, mond-
hatni fizikdjat, és a csillapitaséra
hasznalt falak elterjedésének gya-
korisdgat, a szabalyozasokat és a
tendencidkat. 2

A szerzbk a jelenleg leginkabb elter-
jedt zajvédé falak alternativajaként
olyan, a vildg tobb pontjan mar
mkédd megoldasokat kivannak
bemutatni, amelyek vetekszenek
a zajvédd falak hatékonysagéval,
ugyanakkor nem rontjak a vasuti
utazas élménysét.

A jelenlegi kutatdsok f6 kiindulé-
pontja a vasutiizem soradn keletke-
z8 zajforrdsok feltdrasa, azok saja-
tossagainak elemzése. A kutatdsok
azt mutatjak, hogy a keletkezd zaj-
hatds egyik legjelentésebb forrasa
a vasuti kerék-sin kapcsolatbol
szarmazik, amelynek zajcsillapita-
sa eredményesnek bizonyult a va-
ganysikban elhelyezett, aktiv illetve
passziv zajcsokkenté megoldasok
alkalmazasaval. Tovabbi zajhata-
sok keletkeznek a vontatasi ener-
gidt szolgaltatd er6gép lizemelése
kozben (pl.: Diesel-motor), valamint
féklizemben, a fékezés soran.

A probléma felvetésének kiilonos
aktualitast kolcsondz a kornyeze-
tlnket éré szennyezések csokken-
tési lehetdéségeinek el6térbe keri-
lése, amelyek mind a hétkdznapi
emberek, mind a dontéshozdk ér-
dekl6dését is egyre inkabb felkeltik.
Ennek megfeleléen egyes kutatok
figyelme is a vasut kozelében elhe-
lyezkedd lakoépiletek zajszigete-
[ési lehet8ségeinek vizsgalata felé
fordult.

BEVEZETES

Korunk tarsadalmaban a kornyezet
védelmének jelentésége egyre né.
A kornyezetlinkre haté szdmos té-
nyezé kozil a karos hanghatasok
kilondsen fontosak. A kozlekedés
fejlédésével, az utazasi sebesség
novekedése nyoman szamolnunk
kell a novekvd zajjal is, és ezzel
egyutt gondoskodnunk kell az em-
beri és természeti kdrnyezet fenti
zajhatasoktdl valé védelmérdl is.

A vasuti zaj egy rendkiviil komplex
jelenség. Magaban foglalja a gordi-
Iési zajt, az aerodinamikai zajt, to-
vabbd egyéb forrdsokbdl szarmazo,
de a vasuti kozlekedéshez kothetd
zajokat, igy pl. er6gép, vontatbmo-

tor, transzformétoros szell6z6 vagy
akar az aramszedé felengedésébdl,
leengedésébdl, mikodésébdl szar-
mazdé zajokat. Az emlitett komple-
xitdst mutatja, hogy a felsoroldsban
els6ként emlitett zaj is harom for-
rasbol eredeztethetd: ezek a palya,
a kerék és az alj (kordbban kizardla-
gosan talpfa). [5]

Ma mar akar egy autépdlya- vagy
vasutépités kiséréjeként is megje-
lenhetnek a zajvédé falak, amelyek
kétségtelenil jelentés zajelnye-
6 tulajdonsaggal rendelkeznek.
Ugyanakkor az ilyen falak latvanya
jelentésen csokkenti az utazas él-
ményét, elveszi az utat szegélyez6
tdj latvanyanak élvezetét. Kulono-
sen igaz ez akkor, ha a helyvéltoz-
tatds egy hosszabb tavra tervezett
utat jelent.

Mindezen okok miatt a fejleszték
komolyan foglalkoznak azzal a kér-
déssel, hogyan lehet egy, a zajvédd
fal hatékonysagat elérd, vagy akar
azt meghaladé zajvédelmi rend-
szert kiépiteni — els6sorban jelen
tanulmany keretei k6zo6tt maradva
- a vasuti kozlekedésben, amely az
utazas élményét nem csokkenti, a
kivant zajcsokkenést mégis eléri.

A szakirodalom vizsgalataval sza-
mos, kilonbozé iranybdl érkezé
megoldast lathatunk. Ezek egy ré-
sze a vasuti palya elemeiben java-
solja a zajcsillapitast megvaldsitani,
mig masok a jarmu szerkezeti ele-
meinek atalakitasaban latjak a leg-
jobb megoldast, emellett a fentiek
kombindciojéra is taldlunk példat.

A kovetkezbékben a fenti irdnyok
részleteir6l, megvalésithatésdga-
rél kivanunk egy rovid attekintést
adni, a most legelterjedtebb zajvé-

"Tény, hogy mind az energiafogyasztdst, mind a leveg6szennyezést tekintve (nem szdmitva a régi tipusu, gydrtdsu és még nem a
vonatkozé el6irdsoknak megfelel6 karbantartottsdgu Diesel-lizem(i vontatdjdrmiveket, motorvonatokat, motorkocsikat) a vasuti
kozlekedés kérnyezetbardt, s6t szdmos fajlagos mutatdt tekintve a legkbrnyezetbardtabb kézlekedési méd. A ,de” a kbzlekedési méd
sajdtsdgaibdl adédé zaj, aminek okaként szamosan egyértelmtien a jdrmiivet azonositjdk. [4]

2 Az itthon egyre inkdbb terjed falépités felveti azt a kérdést, hogy a pdlyakorszertsitéseknél a fal épitési kéltségei fajlagosan hogyan
alakulnak, tovdbbd kés6bb a falak karbantartdsi kéltségei mekkora tételt képeznek a pdlyakarbantartds kéltségtételei k6zott. Adat-
hidnyok miatt ezek most felvetések maradnak.
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dé falra alternativat kinalva, amely
megoldasok a palyaépitésben érin-
tett dontéshozok szamara tovabbi
valasztasi lehetéségeket nyujtanak.

Mar a bevezetésben hangsulyoz-
nank, hogy azajvédé falrél a negativ
itélet kimondasa egyszerinek tlnik
ugyan, viszont egy idealisabb meg-
oldas kivalasztdsa nem kevés mér-
legelést kivan. A zajprobléma mas
modon torténd kezelése nyilvan-
valéan homogén pdlya, vonatkoz-
lekedés, szerelvények esetén volna
a legegyszerlibb. E homogenitas
viszont magyar viszonylatban, a
nagyvasuti kozlekedésben - rend-
szerként - nem all fenn.?

A PALYAELEMEK
ZAJVEDELMENEK MEGOLDASAI
Jelen irds nem kivanja targyalni az
olyan, ,szakirodalomban” szerepl§,
Jtrividlis” megoldasi javaslatokat,
melyek szerint meg kell sziintetni a
hevederes sinkdtéseket, vagy csok-
kenteni a palyat, ezzel egyutt pedig
a vonatsebességet. Ezzel szemben
teljesen evidens megoldasnak sza-
mit, hogy a nagysebességl palyak-
kal, palyaszakaszokkal bir6 vasutak
a meglévd palyakapacitds mind
hatékonyabb kihasznalasa érdeké-
ben a teherforgalom sulypontjat az
éjszakai id6északra teszik at.

2.1. Alacsony zajvédé fal

Az [1] folydiratcikkben — érzékelve
a vasuton torténd utazas élményé-
nek fontossagat - olyan, alacsony
zajvédéfal beépitését javasoljak,
amely a t4j élvezetét nem akada-
lyozza, ugyanakkor a szerzék sze-
rint hatdsos zajvédelmet jelent. Az
1. dbra j6l mutatja a ,SilentTrack”
(,Csendes Palya”) elnevezésl, egy
EU-projekt eredményeként felépi-
tett zajvédé fal elrendezését.

ke P

1. dbra: ,SilentTrack” alacsony épité-
sti zajvédé fal [1]

A szerzék allitdsa szerint akusztikai
szempontbdl az alacsony zajvédd
fal megegyezik a hagyomanyo-
san alkalmazott magas zajvédé
falak zajelnyelési tulajdonsagaival®.
Ugyancsak kiemelik az olcsobb,
egyszerlbb fenntartdsbdél és biz-
tonsagi kérdésekbdl szarmazo el6-
nyoket, nem beszélve az utazas
sordn meglévé, a palya kdrnyezeté-
ben megjelend tajkép éiményérél°.

2.2. A sinszdl rezgését csillapito sin-
lekoté, sinrdgzité elemek beépitése
A [2] folydiratcikkben a szerzék a
zajvédelmet a sinszalak rogzité-
si helyén javasoljadk megoldani. A
2. abran bemutatott megoldas a
sinszalak elsésorban keresztirdnyu
rezgésébol fakadd zajhatds csok-
kentését érik el a beépitett csilla-
pité elemekkel. A rugalmas lekots-
megolddasok alkalmazasa mintegy 2
dB(A)-val csokkenti a zajt.

2. dbra: A sinszdlakhoz kapcsolédé
zajcs6kkenté megoldds [2]

3. dbra: Vdrosi vasut zajcsdkkentd
gumieleme [4]

A [4] folyoiratcikkben olyan zajcsok-
kent6é megoldast ismerhetiink meg,
amely a vérosi vasutaknal szokasos,
vasbeton 4gyazatot egésziti ki egy
zajcsillapitd  gumielemmel. Szin-
tén varosi vasutaknal jellemzé egy,
a kisérleti alkalmazés fazisan mar
tuljutott megoldas, mely esetén a
sinszélak kozé forma és méretek
tekintetében alkalmasan kialakitott
muanyag paneleket fektetnek.

JARMUELEMEK ZAJVEDELMI

MEGOLDASAI

Vontatott jarmuivek esetén, a fentie-
ken tul meghatarozé tényezd lehet
a zajterhelés kapcsan a kerékparok,
kerekek, illetve elsésorban azok fu-
tofeliileteinek allapota, karbantar-
tottsaga, valamint a fékberendezé-
sek kialakitasa, sajatossagai.

A kerékparok futéfeliileteinek Gizem
kozbeni Ujraszabalyozasat a futdfe-
lilet meg nem engedett sériilései,
méretproblémadk teszik szlikséges-
sé. A kerékpar, kerék magasabb
szint( karbantartasi rendszere al-
taldban tartalmazza a kerekek fu-
tofellileteinek Gjraprofilirozasat. Az
Ujraprofilirozott kerékparokon futé
jdrmu gordulési zaja lényegesen ki-
sebb, 5 - 10 dB(A) lesz karbantartas
utan.

A kifejezetten zajcsokkentési céllal
végrehajtott kerékesztergalds, ke-

3 A pdlydt, vonatkézlekedést, jarmdivet tekintve mintegy ,vizsgadarab” lesz a Szeged és HodmezGbvdsdrhely k6z6tt, jelenleg belizeme-
lési szakaszban 1évé vasut — villamos kézlekedés (Tram — Train) zajkibocsdtdsa mind a hdrom, j6l elvdlaszthatd kézlekedési szakaszon
(Szeged, Szeged - Hodmezévdsdrhely, Hodmezévdsdrhely).
““The basic arguments are still the same: from an acoustical point of view low height barriers are similar to normal barriers and they
have the advantage of better fitting into the landscape. On the other hand, there is not yet enough experience to satisfactory address
maintenance and security questions. Some countries (e.g. Norway) do not report problems, others (e.g. Switzerland) are not pursuing

the issue because of these concerns”

*A megolddssal szemben olyan kritikdval lehet taldlkozni, miszerint baleset, siklds esetén el6szér itt is bontani kell a helyredllitds elsé lépése-
ként a jarmdi ujbdli sinredllithatésdga érdekében. De ez az alacsony épitésti falelem nem sikeres a pdlyakarbantartdst végzéknél sem.



rékkoszoriilés még nem mondhaté
(altaldnosan) elterjedtnek.

A fékszerkezet lehet a jarmUkerékre
kozvetlenul hatd tuskos fékszerke-
zet, illetve a keréktéarcsara, vagy a
tengelyre haté tarcsafékes fékszer-
kezet. Mindkét fékszerkezettipus
— eltéré mértékben ugyan, de - je-
lentds zajforras, s6t mas okbdl is ki-
fejezetten negativ hatdssal vannak
a kornyezetre.

Az ontottvas féktuskobetétek hat-
ranyos tulajdonsagai kozé tartozik
a nagy fékezési zaj, a sebességfiig-
g6 surlédasi tényezd, a nagy ten-
gelyterheléshez és sebességhez
nem elégséges kifejtheté féktel-
jesitmény, a kerék futéfeliiletének
roncsolasa, valamint a fékezési
folyamatban, surlédaskor keletke-
z8 Ontottvaspor, amely terheli a
kornyezetet. Az Ontottvas féktus-
kobetétek népszeriisége a Nem-
zetkozi Vasutegylet eréfeszitése
és projektiranyité tevékenységé-
nek hatasara csokken, helyette a
mUlanyag féktuské betétek van-
nak elterjedében. Ezek fékezéskor
kisebb zajterhelést jelentenek a
kornyezetre, elényds fizikai tulaj-
donséagaik révén viszont nagyobb
fékteljesitmény érheté el. (Ettdl fug-
getlenil e téren vannak még tiszta-
zandd és megoldandé kérdések.)

Tobb, élenjaré vontatéjarmdivet
gyartd cég nevéhez flzédik ivben,
sugariranyba beallé kerékparu for-
govaz elballitdsa, szamos elényods
kornyezetvédelmi hatast garantal-
va ezzel a jarmUvet Gizemeltetének.

A [3] folyoiratcikkben ismertetett
koreai szabadalom egy interferen-
cia-csovet javasol zajcsokkentésre.
A megoldas Iényege egy, a jarmu
kocsiszekrénye alatt beépitett in-
terferencia-cs6, amelyben egy
hangszigetel6 elemmel elldtott
»szoknya” van kialakitva. Az inter-
ferencia-csé elsésorban a vasuti
kerék-sin kapcsolatban keletkez6,
alacsonyabb hangfrekvencia-tarto-
manyba esé zajhatasok csokkenté-
sét célozza.

OSSZEFOGLALAS

A fentiekben megismerhettiink
szamos olyan m{szaki megoldast,
mely a vasuti kozlekedés altal
okozott, az emberi és természeti
kdrnyezetet egyarant megterhe-
|6 zajhatds csokkentésére iranyul.
Egy résziik egyelére még csupan
tanulmanyként létezik, masok
részben mar megvaldsultak szaba-
dalmakban testet OIt6 innovacié
formdjaban, illetve vannak mar ki-
sérleti szakaszban jaré fejlesztések
is. A zajcsokkentd elemek egy része
helyhez kotott Iétesitményként, a
vasuti palyahoz illesztett moédon
hivatottak a zaj csokkentésére, mas
megoldasok nyoman pedig a jar-
mdre szerelik a zajcsokkenté eszko-
z0Oket.

A bemutatott megolddsok mind-
egyike szem el6tt tartotta azt a
kdvetelményt, hogy a vasuton tor-
téndé utazas élményét egy, a vasuti
palya mellett magasodd zajvédé
fal ne csokkentse, mikdzben a zaj-
csokkentés mértéke a zajvédé fal
hatasaval egyenértékd vagy éppen
annal magasabb legyen. Az itt be-
mutatott megoldasok egymassal
torténé kombinaldsa tovabb novel-
heti a zajvédelem hatékonysagat.

Mind a palya, mind a jarmu vonat-
kozadsdban alapveté fontossagu,
hogy a diagnosztikai vizsgalatok,
az ezek eredményei alapjan sziik-
ségesnek elrendelt hibaelharitd

javitasok, tovabbd a rendszeres kar-
bantartasok idében, megfelelé mi-
néségben valésuljanak meg.

Osszességében a cimben feltett
kérdésre a bemutatott megoldasok
alapjan egyértelm( valasz adhaté
azzal, hogy a zajvédé fal alterna-
tivajaként léteznek egyszeribb,
anyagtakarékosabb és esztétiku-
sabb eszkozok is, amelyekkel elér-
hetd a kitizott cél.
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SZAKMAI NAP

SZAKMAI NAP ES AMI MOGOTTE VAN

SZENTJOBI TAMAS
Jarmimérnok hallgaté
Budapesti Mszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem

LENCO Bearcat és Streit Scorpion pdncélozott jarmUivek

A BME Kozlekedésmérnoki Szakkol-
l[égiumot (KMSZ) 2016-ban azzal a
céllal alapitottuk, hogy mi, hallga-
tok is kozremikodhesslink abban,
hogy az egyetemi képzés minél at-
fogébb, szélesebb kori ismereteket
adjon mindannyiunknak.

A BSc-képzés szamos téren id6szU-
ke miatt nem tud relevans gyakorla-
ti tapasztalatokkal szolgalni. Kevés
id6 jut Gzemlatogatasokra, igy nem
mindig van méd az ipari szerepl6k-
kel valé taladlkozasokra, a legujabb
fejlesztéseik megismerésére.

A Szakkollégium célja, hogy ezeket
a hidnyossagokat poétolja, vagy leg-
alabbis csokkentse. Ennek érdeké-
ben szamos eléadast, gyar- és hely-
szini latogatast szerveziink, illetve
minden tavasszal megszervezziik a
Szakmai Napot is.

A Szakmai Nap egynapos program,
egy egyetemi kidllitas, ahova a koz-
lekedés és jarmuigyartas szamos
neves képvisel6jét hivjuk meg. Az
elsé ilyen rendezvényt 2017-ben
tartottuk. A cél az volt, hogy legyen
egy program, ahol a leendé jarmu-,
kozlekedés- és logisztikai mérno-
kok taldlkozhatnak az ipar képvise-
I6ivel, szakemberekkel, a legujabb

technikai vivmanyokkal, mikdzben
maradando, a jovéjlikre nézve ta-
nulsdgos élményeket is szerezhet-
nek. Az els6 alkalom annyira jol
sikerllt, hogy azéta minden évben
megrendezziik az eseményt, csak
a vilagjarvany tudott atmeneti
szlinetet okozni. Legutolsd, 2022
aprilisaban megvaloésult rendezvé-
nylnkon 27 kiallito vett részt, és két
teremben, parhuzamosan 0sszesen
tizenegy el6adast hallgathattunk
meg a szakma nagyjaitol.

A kidllitok kozil elészor a Terrorel-
haritasi Kozpont (TEK) szakembe-
rei érkeztek meg a Miegyetem ,St”
(Stoczek) épiiletének parkoldjaba,
és magukkal hoztak egy LENCO
Bearcat, valamint egy Streit Scor-
pion tipusu pancélautot.

El6bbi az amerikai cég speciilis,
SWAT pancélozott csapatszallitéja,
melyet nehéz terepre terveztek. A
golydallo, kozel 10 tonnas monst-
rum meghajtasarol egy 440 [6erés
V8-as eréforras gondoskodik, mely
akar 140 km/h-s sebességre képes
gyorsitani a jarmuvet. A Streit Scor-
pion egy 13 tonnas, szintén pan-
célozott csapatszallitd, mely képes
megdvni utasait (max. 10 fét) a 12,7

mme-es géppuska-lovedékektol,
vagy akar az autd alatt robband,
maximum 4 kilogramm tomeg
robbandanyaggal megtomott ak-
naktél. A motorja egy 300 Iderds
6,7 literes turbddizel, végsebessége
pedig 110 km/h. A fogyasztasa 40-
45 liter koril alakul szaz kilométe-
renként.

De nem a TEK emberei hajtottak
be egyediil ,gépszornyekkel”. A Ké-
szenléti Renddrség egy 6 literes,
W12-es motorral szerelt Audi A8 L
pancélozott diplomataautoval ér-
kezett, mig a Magyar Honvédség
egy BTR 80-assal, valamint egy MAN
HX sorozatu teherkocsival jelent
meg. A 8x8-as jarmuveket kozelrdl,
s6t az érdekl6ddk akar beldlrdl is
megtekinthették.

Nagyvasakat hozott még a J&J
(PSV) Kft.,, valamint az lkarus is,
egy-egy elektromos busz képében:
elébbi egy Mercedes eCitarot, mig
utébbi az uj, teljesen magyar terve-
zés( és épités lkarus 120e tipusu
modelljeinek egyikét prezentdlta,
mellyel a cég vérakozasai szerint az
Ikarus-marka szélesebb vilagpiaci
feltdmaddasanak lehetlink tanui.

Audi A8 L pdncélozott diplomataautd

Es ha mar elektromos jarmivek:
Zambelly Gyoérgy, a Teslavarazslo
szerviz vezetGje sajat, totalkarosan
vasarolt, majd teljesen helyredllitott
Model S-ével érkezett, melybe szin-
tén bepillantast nyerhettiink. A te-
hetséges szakember egy el6adast is
tartott, bevezetve az érdeklédéket
a Teslak szervizelésének vilagaba.



Egy masik luxussportautd is parkolt
par |épésnyire: a Porsche Hungdria
vadonatuj Audi E-Tron GT-je (0-rdl
100 km/h-ra 4,1 masodperc alatt
gyorsul), melyet egy Volkswagen
ID3-as mellett dllitottak ki a ren-
dezvényen. A nap folyamén az Audi
Hungaria osztalyvezetéje, Dr. Mat-
jaz Korman tartott el6adast a cég
fejlesztéseirdl. Lathattuk még a Vol-
vo Trucks altal gyartott elektromos
teherautot, melyben a svéd vallalat
a varoskdzpontok logisztikai prob-
[émainak megoldasat latja.

A jovébe mutatéd projektjei ko-
zUl hozott egyet a Knorr-Bremse,
amely egy teljesen autondm, né-
gyes fokozatu Onvezetésre képes
nyerges vontatdval jott a kiallitasra.
Az ambicioézus projekt, és a hozza
hasonlé, Onvezeté jarmivek par
évtizeden belll akar le is vélthatjak
a klasszikus, ember vezette kamio-
nokat.

A rendezvényen részt vett a Thys-
senKrupp is az altaluk fejlesztett, és
autogyartoknak készitett kormany-
rendszerekkel, valamint egy ilyen
rendszerrel szerelt, kisérleti Geely
KX11-essel (a Volvot felvasarlé kinai
autogyarté cég belpiacos XC40-
esét).

A nagy és hangos, vagy épp innova-
tiv elektromos jarmdveken tul sza-
mos attrakci6 is megjelent a Szak-
mai Napon. A Magyar Autéklub
példaul a biztonsagi 6v haszna-
latdnak fontossagdra igyekezett
felhivni a figyelmet szerkezetével,
melynek segitségével a bator on-

kéntesek egy 30 km/h-s Utkozést
élhettek at, persze csak bekotve.
Jelen volt még a Magyar Kozut Zrt.
egy Uj, valtoztathaté jelzésképd
mobil kdzuti jelzétablaval, melybdl
Magyarorszagon ketté, de egész
Eurépdban is csupan hat darab ta-
lalhat6. A MAV egy vonatszimula-
tort hozott, amivel az érdekl6ddk a
mozdonyvezeték munkdjaba nyer-
hettek bepillantast. Az Axial és a
Vermeer egy-egy foldmunkagépet
hozott. EI6bbi egy innovativ hajtas-
rendszerrel felszerelt, nagy hatasfo-
ku traktort, utébbi egy kis méret(,
univerzalis munkagépet allitott ki.
A megjelent érdekességek sordban
volt egy kisméretd helikopter is,
melyet a Gamma Zrt. mutatott be.

Az attrakciok leglatvanyosabbikat
azonban kétségkiviil a J&J (PSV) Kft.
szolgaltatta, akik ,fogmaker” tiizol-

Fogmaker automatikus tizolté berendezés

toeszkozik bemutatdsakor a nap
folyaman négy alkalommal is lang-
ba boritottak egy kisebb utanfutoét,
hogy aztadn egy masodpercen belil
eloltsak a motortéri tiizeket imitalo,
1000 Celsius-fok feletti hémérsékle-
td langokat. A bemutatdkat, ahogy
a rendezvényt is, nagy érdekl6dés
Ovezte.

Az évszakhoz képest szokatlanul
kellemes, szinte nyari nap remek
hangulatban telt: tdbb mint 1500
hallgaté jarta végig a standokat és
tért be az el6addsokra, valamint
szamos oktaté is megfordult a kial-
litdi satrak kozott.

A kovetkezd Szakmai Napot 2023
tavaszara tervezziik, ahol hasonlé-
an érdekes kidllitasokra lehet majd
szamitani.
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SAFETY CULTURE

Enhancing safety in high risk industries

A biztonsdgi kultura, mint a szervezeti kultura specidlis eleme, egyre nagyobb szerepet jdtszik a magas kockdzatu ipar-
dgakban. Ez a biztonsdgi megkézelités a csernobili atomerémdi-balesetet kévetSen sziiletett meg, és elészor a nukledris
iparban terjedt el. A kbvetkezé évtizedekben tobb veszélyes ipardg vette dt a vonatkozé ajdnldsokat, igy a légi és vasuti
kozlekedés is. A cikk dttekinti a biztonsdgi kultura kialakuldsdnak és fejlédésének torténetét.
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ABSTRACT

The term ’‘safety culture’ was born
only in 1986, in the aftermath of the
Chernobyl accident, when the in-
ternational investigation revealed
the lack of safety-conscious attitu-
de of the operating organization.
In the last decades the concept of
safety culture has been spread from
the nuclear industry to other high-
risk industry branches - it was app-
lied first in the civil aviation, but in
recent years it has been introduced
into the European regulation of ra-
ilway transport as well.

The article gives an insight into the
history of safety approaches and
the birth of safety culture. It descri-
bes the development of organiza-
tional culture through industrial
examples and shows how the diffe-
rent role-players can contribute to
the enhancement of safety.

INTRODUCTION

Since the beginning of the 20th
century, our technology systems
have become more and more
complicated. The speeding devel-
opment of transportation, energy
and chemical industry increased
the risk of large-scale accidents
with catastrophic consequences.

In the first decades of the century,
mainly technical failures were as-
sumed to be the root cause of in-
dustrial catastrophes. Based on this
approach, with the accumulation
of operational experience the failu-
re rate in the systems should have
decreased in parallel with the inc-
rease of gained knowledge about
the system behaviour and the de-
velopment of safety systems and

Cprocedures. However, according
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to the experiences, addressing the
technical weak points did not al-
ways result in the expected reduc-
tion of the number of catastrophic
events.

By the 60’s it had been realized that
for most industrial accidents there
are human errors behind or beside
the more visible technical failures.
In the next decades our knowledge
concerning human behaviour ex-
panded quickly.

In March 1979 the most severe nuc-
lear power plant accident of the
pre-Chernobyl era happened in the
Three Mile Island (TMI) nuclear po-
wer plant (USA). The combination
of three (!) independent failure and
the subsequent misjudgement of
the event by the operators led to
the damage of the reactor and to
the melt of the 40% of the fuel in the
reactor core. Luckily, the accident
did not cause large environmental
release of radioactive materials be-
cause the robust containment buil-
ding of the plant was able to retain
the radioisotopes, but the accident
alarmed the nuclear industry and
the population. The first investiga-
tion led by the owner company
resulted in putting the blame for
the accident mainly on the opera-
tors of the reactor who did not rea-
lize the seriousness of the situation
and shut the automatic emergency
systems off.

However, a new investigation bo-
ard founded by President Carter -
and chaired by the Hungarian mat-
hematician John G. Kemény known
for the development of the Basic
programming language - found
other causes for the accident. Besi-
des the obvious ‘active errors’ of the
operators the Kemény-commission
revealed so-called ‘latent errors’ in
the system. (Active errors are usu-
ally immediate to see by their effect

as initiating the event. Latent er-
rors, however, can be hidden in the
systems for a longer time, and their
adverse effect can be evident only
in combination with other failures,
so they can breach the defence of
the system. [1]). According to the
report of the commission [2] an un-
favourable combination of latent
errors — such as the poor communi-
cation between the organizations,
insufficient training of the opera-
tors, lack of appropriate procedures
or maintenance errors — led to the
severe accident.

The investigation of the accident
gave an extra momentum to the
development of human reliability
analysis. Additionally, in the 80’s
some more really memorable ac-
cidents happened in the world,
among others:

« the chemical accident in Bhopal,
India, 1984 - causing the im-
minent death of 3000 and late
death of 20 000 people;

« the disaster at the Heysel stadi-
um, Belgium, 1985 - with 39 fa-
talities and hundreds of injuries;

« the tragedy of the space shutt-
le Challenger, 1986 - the 7 crew
members died in an explosion
shortly after the launch of the
shuttle.

The investigation of these (and
many more) catastrophes uncove-
red the similar unexpected com-
bination of technical failures and
active / latent human errors as in
the case of the TMI accident. This
recurrent pattern became suspi-
cious to the investigators in diffe-
rent fields because it pointed to
the responsibility of the operating
organizations, i.e. such large num-
ber of unexpected independent fa-
ilures should not arise in a healthy
organization with a robust safety
management.



The seriously damaged reactor building of the Chernobyl nuclear power plant
(SU), in 1986, shortly after the devastating accident. The destroyed reactor buil-
ding can be seen in the middle. (Source: IAEA Imagebank)

CHERNOBYL - THE BIRTH OF SA-
FETY CULTURE

One hour after midnight, on 26 Ap-
ril 1986, after an unsuccessful sa-
fety improvement experiment, the
reactor operator in the Unit 4 of the
Chernobyl nuclear power plant (SU)
initiated the emergency shutdown
of the reactor by pushing the shut-
down button in the main control
room of the reactor. Unfortunately,
due to the combination of design
flaws of the reactor and its control
system and human errors of the
operators by that time the reactor
arrived to such an unstable con-
dition, that this final step was not
able to prevent the explosion of
the reactor. In fact, the emergency

shutdown system also had a design
deficiency so instead of stopping
the nuclear chain reaction in the
core it even increased its intensity.

The result was the overheating of
the nuclear fuel, which boiled off
the water in the reactor cooling sys-
tems in seconds. Because of the inc-
reasing pressure of the generated
steam and the ignition of the ge-
nerated hydrogen gas from the fuel
cladding in a chemical reaction, the
reactor exploded. The explosion
destroyed the reactor building as
well, releasing an extreme amount
of radioactive materials into the
environment. The thousands tons
of graphite in the reactor system
caught fire and elevated the conta-
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mination in the higher layers of the
troposphere allowing the radioi-
sotopes to be blown away to large
distances.

50 workers — mainly firefighters and
the reactor operating staff — lost
their lives in the first months after
the accident due to acute radiation
sickness, and about 4000 more fa-
talities could be expected because
of the long term effects of the radi-
ation.

In its investigation of the Interna-
tional Atomic Energy Agency (IAEA)
stated that a number of broader
problems contributed to the acci-
dent — among them, technical and
human errors showing the lack of
safety culture at the whole organi-
zation, and even at a national level

[3].

SAFETY CULTURE AT A GLANCE
In its report the IAEA defined sa-
fety culture as ‘that assembly of
characteristics and attitudes in or-
ganizations and individuals which
establishes that, as an overriding
priority, nuclear plant safety issues
receive the attention warranted by
their significance’ [4]. This definition
can be extended to other industri-
es with the following meaning: sa-
fety culture is the safety-conscious
attitude of the individuals and the
whole organization, recognizing
the importance of human role in it
and ensuring its priority over other
aspects.

According to the social sciences,
human behaviour - individually or
considering the whole company
or organization — is mainly deter-
mined by deeper cultural aspects,
such as norms, values, beliefs etc.
These deeper parts of the culture
are invisible and can be changed
only with steady determination and
persisting work in terms of years or
decades. Safety policies and proce-
dures introduced by the safety ma-
nagement usually aim at only the
top of the iceberg - they want to
change the behaviour without add-
ressing the culture of the organiza-
tion, and this is an attempt doomed
to failure.



Behaviour

The iceberg model of culture, developed originally by
anthropologist Edward T. Hall [5]. Similarly to a real
iceberg, the largest part is invisible — only the top of it
can be seen.

As an example from everyday life, we can consider the
mandatory use of seat belts in cars - for many years
people had fastened their belts only because of being
afraid of fines, feeling it basically unnecessary. It took
decades - with the help of police control campaigns,
advertisements and education - to build the impor-
tance of this small movement into our common va-
lues. Nowadays for most drivers it is an automatic step
to fasten their belt before start the engine.

Similarly, if the management wants to involve the
whole organization into safety-consciousness, it is ine-
vitable to start with the change of the deeper cultural
layers.

HOW CAN WE CONTRIBUTE TO SAFETY CULTURE?
In order to reach (or at least to approximate) safety the
most important attitude is the commitment towards
safety — for everyone, not only for the safety officers at
the organization.

For the management this commitment means laying
down clear rules and responsibilities, setting up the
system of awards and punishments, ensuring of staff
training and education, and creating respectful work
environment allowing the workers to feel free to raise
questions.

For individuals, the main task is to be aware of the im-
portance of safety, and the role of our work in it. The
so-called questioning attitude helps to understand
these issues — asking ourselves about our own roles

and responsibilities in the process and preparing for pos-
sible errors and their effects.

According to the IAEA [6], the main characteristics of sa-
fety culture are the followings:

- Safety is a clearly recognized value for all members of
the organization;

« Leadership for safety is clear;

- Safety is integrated into all activities;

« Accountability for safety is clear;

- Safety is learning driven - i.e. learning is lifelong and
continuous in the organization; the feedback of ope-
rational experiences from the own and other compa-
nies are ensured, etc.

SUMMARY

After the Chernobyl accident organizational issues be-
came an important point of investigations in case of
different accidents, e.g. in 2003 after the disaster of the
Columbia space shuttle, orin 2011, at the Fukushima ac-
cident.

The common point in all the aforementioned accidents is
that deficiencies of safety culture had been existing for a
long time, but it was hidden by the complacency of the
organization - e.g. good operational performances many
times hide safety problems for a while. If the poor safety
culture had been uncovered earlier, all the tragic events
could have been avoided.

The principle of safety culture can be applied to all high
risk industry branches, including different transport met-
hods. It is widely used in civil aviation, and in the last
years the introduction in rail transport commenced. The
subsequent analysis of different railway accidents re-
vealed the existence of organizational deficiencies (see
Clapham Junction accident, 1988, UK), showing the ne-
cessity of safety culture improvement.

The first step in this process is to raise safety awareness
in our organization. ‘Safety first’is not only a sign, it must
be the main philosophy of the organization, and it can be
reached only with the common work of the individuals
and the whole organization.
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SZENTJOBITAMAS
Jarm{mérnok hallgaté
Budapesti M(szaki és
Gazdasagtudomanyi Egyetem

A mérnokszakma esszenciaja az Uj megoldasok si-
keres kifejlesztésében és alkalmazésaban rejlik. Min-
den mérnokot ezért alkalmaznak, azonban csupan
néhanyukrol mondhatjuk bizonyosan, hogy igazan
maradandot, torténelmi jelentdséguit alkottak. A 20.
szazad forduldjan élt Galamb Jozsef ezen kiemelke-
dé mérnokok egyike, hiszen munkassdaga megval-
toztatta az autogyartast. De hogyan jutott a makoi
fit Detroitba, és hogyan valt torténelmet formald
személyiséggé?

Galamb Jozsef 1881. februar 3-an latta meg a
napvildagot. Nem mérndkcsaladba sziiletett, apja
foldm(ves volt. Sziilévarosaban végezte az elemi
iskolat és a gimnazium elsé négy osztalyat is, majd
Szegedre keriilt. 1896-1898 kdzott a Szegedi Allami
Fa- és Fémipari Szakiskola tanuléja volt, ahol t6bbek
kozott a porlaszto feltalalasardl ismert Csonka Janos
occse, Csonka Ferenc vegyészmérnok oktatta. Mar
itt kitdnt tarsai kozul kiemelkedd rajztehetségével.

A Magyar Kiralyi Allami Felsé Ipariskolaban (ma Obu-
dai Egyetem - Banki Donat Gépész és Biztonsagtech-
nikai Mérnoki Kar) tanult tovabb.

- Csonka 1909. tipusu kisauté

19



A rendkivil jé hird, févarosi taninté-
zetben is felfigyeltek ra rajzkészsé-
gének, szerkesztdi-tervezéi tehet-
ségének kdszonhetéen. 1901-ben
fejezte be tanulmanyait, s lett - mai
fogalmaink szerint - Gzemmérnok.
Megszerezte még a kovacs, kutfurd,
harangontd, lakatos, rézontd, réz-
és bronzmi(ives szakmak képesité-
seit, és elsajatitotta a lokomobilok,
gbzkazanok és stabilgépek kezelé-
sét is. Iskolai elvégzése utan hata-
rozta el végleg, hogy autdkat akar
tervezni és létrehozni, mely gondo-
lat mar régéta érlel6dott benne.

Rovid ideig a Didsgy6ri Vasgyar-
ban dolgozott mUszaki rajzoléként,
majd kotelezd sorkatonai szolgala-
tat is megkezdte, amikor bevonult
a Monarchia hadseregébe. Polaba
(@ mai Pula) keriilt a haditengeré-
szethez, ahol a késébbi kormanyzo,
Horthy Miklos alatt szolgalt. 1903-
as leszerelését kovetéen Hodme-
z6vasarhelyen taldlt allast, majd a
Magyar Automobil Részvénytarsa-
saghoz ment dolgozni Aradra. Itt,
még ugyanebben az évben elnyer-
te a cég 300 koronas 6sztondijat,
mellyel tanulmanyutra utazhatott
Németorszagba.

Sorra latogatta Drezda, Berlin, Ham-
burg nagy gépgyarait, majd, mikor
pénze elfogyott, munkat vallalt. Hu-
zamosabb ideig dolgozott az Adler
autégyarban, Frankfurt am Main-
ban. Feladata a motorok Osszesze-
relése volt, melyrdl igy emlékezett
vissza:,Akkoriban egy motort teljes

egészében egyetlen ember allitott
0ssze. Sz6 sem volt futészalagrol,
mindenkinek egy komplett eréfor-
ras jutott osztalyrészil. Ezt a mun-
kakort 6sszeszerelének hivtak és én
ezt hat hénapon keresztil mdvel-

"

tem.

Itt értesult arrél, hogy 1904-ben St.
Louis-ban autévilagkiallitast ren-
deznek, amelyet mindenképpen
szeretett volna megnézni. igy el-
hagyta Németorszagot, és két ma-
sik honfitarsaval egyutt hajora szallt
Hamburgban, majd 1903. oktdber
3-an megérkezett a lehet6ségek
varosaba, New Yorkba. Mindossze
27 dollarja volt, melyet megosz-
tott tarsaival, és rogton munkaba
is allt. ,Az els6 munka, amit szerez-
tem, egy papirdobozgyarban volt.
Heti harom dollart kerestem azzal,
hogy egy kis présgépen a dobozok-
ra fémsarkokat szereltem.” Galamb
azonban hamarosan megelégel-
te ezt a munkat, s révid vandorlas
utan Pittsburgh-ben, Westinghouse
gydraban talalta magat, ahol szer-
szamkészitéként foglalkoztattak. Itt
tudott Osszegydjteni annyi pénzt,
amivel eljuthatott a vilagkiallitasra.

A nagy bemutaté maradandé él-
ményt nyujtott Galambnak, aki
elhatarozta, hogy az Allamokban
marad. Clevelandbe utazott, ahol
a Stearn’s Automove Company-nél
porlasztékat szerelt Ossze, majd
Ohidéba ment, ahol a Harris Auto-
motive Press nevl cégnek készitett
szerszamokat.

Mivel tobb baratja is az autdipar fel-
legvaranak szamité Detroitban dol-
gozott, Galamb elhatarozta, hogy
6 is megkisérel munkat keresni a
nagyvarosban. Az Oldsmobilnal
dolgoz6 egyik ismerése hivta meg a
varosba 1905 novemberében. Elsd
detroiti napjarél az idés Galamb igy
emlékezett: ,Ebéd el6tt benéztem
a Cadillac-hez. Frank Jonhson, aki
késébb a Lincoln fémérndke lett
vezette ekkor a szerszamtervezd
részleget. Semmilyen segédeszko-
z6m nem volt, 6 adta kdlcson a sa-
jatjat. Azt mondta: »Nem fizethetek
neked 20 dollart egy héten, csak
18-at, mert fogalmam sincs, meny-
nyit tudsz a szerszamtervezésrél.«
Azt feleltem: »Kapok egy esélyt?«.
Miel6tt haraptam volna valamit,
volt még idém benézni Fordhoz. Itt
taldlkoztam C. Harold Wills-szel, aki
a mérnoki részért felelt a Ford Mo-
tor Companyn belil. Régton fel is
vett volna 20 dollaros fizetéssel, de
elébb ki kellett Iépnem Harriséktol.
Raadasul ebéd kbzben a bardtom
is azt mondta, hogy dolgozhatnék
naluk. [...] gy esett, hogy harom
6ran belil harom helyre mehettem
volna dolgozni.”

1905. december 11-én lépett be a
Ford-gyarba, és kezdte meg a mun-
kat tervezémérnokként az akkor
mindo&ssze 300 fét foglalkoztato, és
két éve alapitott Ford Motor Com-
pany uzemében. A cég ekkor még
nem Onalléan gyartott autdkat, bi-
zonyos alkatrészeket mas gyartok-
tol szerzett be. Galamb elsé felada-
ta az N-modell hitésének és hatso
hidjanak atszerkesztése volt.

Henry Ford hamarosan felfigyelt a
magyar szakember rajzaira. ,Ami-
kor a Model N hatsé tengelyérél
készitettem egy rajzot, Mr. Ford, aki
minden nap meglatogatott minket,
azt kérdezte Wills-t6l, ki készitette
ezt a rajzot. Wills, aki mindig csak
hollandusnak hivott, azt felelte: »Ez
a holland.« Ett6l kezdve Ford s(irtin
latogatott oda az asztalomhoz. A mi
eurépai képzésiink eltéré volt, és
masfajta stilusban rajzoltunk, erre
figyelt fel Mr. Ford.”



A Ford T-modellt hdrom évvel meg-
el6z6 1905-6s csomagszdllité posta-
kocsi

Galamb Jézsef, azaz Joe ezt kove-
téen a K-modell hathengeres mo-
torjanak attervezésében vett részt,
mely azonban 1907-re nehezen
eladhatova és veszteségessé valt.
Ebbél okulva pattant ki Henry Ford
fejébdl az egyszer(i népauté otlete.

,1907 elején Ford azt mondta ne-
kem: »Joe, Uj autédt szeretnék ter-
vezni. Készits el6 magadnak egy
kilon szobat a harmadik emeleten.
Vidd fel a rajztabladat és egy pala-
tablat, és kezdjiink el dolgozni egy
Uj tipuson.«”

Galamb az Uj tipus kozel kétéves
fejlesztése soran kitalalta és megal-
kotta a maig hasznalt bolygédmves
sebességvaltot, valamint a levehe-
té hengerfejes motorblokkot.,Soha
nem felejtem el a motor tervezését.
Mindenki azt gondolta, hogy lehe-
tetlen olyan motort épiteni leve-
heté hengerfejjel, amely nem fuj
ki. Elgondolasainkat a Model N-en
teszteltik, és mivel bevalt, tovabbi
15 millié darabot készitettuink...”

A Ford Model T végul 1908. szep-
tember 24-én (mas forrasok szerint
27-én) gurult ki a Ford 6sszeszere-
16 izemébdl. A gyadrban 1913-ban
tértek at a mozgd Osszeszerelésre,

melynek kdszonhetéen a Ford Mo-
del T a vilag elsé népautdja lett,
egészen 1927-ig gyartottak. Ga-
lamb ez id6 alatt végig felligyelt a
jarmdlvek szervizelésére, a vasarloi
visszajelzésekre. Az autd tovabb-
fejlesztését is 6 vezette volna, ezt
azonban Henry Ford megtiltotta
neki, mert azt gondolta, hogy ez
koltségesebbé tenné a gyartast.

Ezzel parhuzamosan, a haboruig a
kisérleti osztalyon dolgozott, ahol
tobbek kozott a Fordson traktorok
elsé prototipusait készitette el. A
haboru alatt az angolok szamara
tengeralattjaro-felismeré rendszert
tervezett, amely feladatot szintén
Fordnak koszonhette. Kozben a
gyar fékonstruktére, fémérnoke
lett. Bar akkoriban a Fordndl nem
voltak hivatalos kinevezések, mivel
a mindent irdnyitani szandékozo
Henry Ford ezt nem tartotta fon-
tosnak, inkdbb mindenkit a nevén
szolitott.

Hivatalos kinevezését is csupan
1919-ben kapta meg, bar 1915-t6l
egészen nyugdijazasdig, 1944-ig
a Ford dearbourne-i lzemében
dolgozott. Részt vett az A-modell
karosszéridjanak tervezésében, va-
lamint az ikonikus flathead V8-as
motor létrehozasaban is.

Munkajat Henry Ford nagyon nagy-
ra becstlte: Galamb a 20-as évektél
évi 75.000 dollart keresett. Az ame-
rikai elndknek is ennyi volt a jove-
delme ekkoriban.

Galamb apolta az itthoni kapcsola-
tait is, tObbszor jart Magyarorsza-
gon: eléaddasokat tartott és elintéz-
te, hogy Horthy Miklés fia, Istvan a
Fordnal dolgozhasson. Sajat testvé-
reinek Fordson traktorokat kuldott
Makoéra, és 6sztondijat is alapitott
tehetséges gyerekeknek.

Galamb Jozsef 1955. december
4-én, 74 éves koraban hunyt el Det-
roitban. A Szabadsag cimU detroiti
lap nekrolégban bucsuzott téle.
2000-ben Makén posztumusz disz-
polgarra avattak, emléktabla és
szobor tiszteleg el6tte. Erdemeit
a magyar nyilvanossag az utoébbi
két évtizedben fedezte fel.
Visszaemlékezéseit Szegeden a
Vasvary-gyujteményben 6rzik.

Felhasznalt irodalom:

[1] https://web.archive.org/
web/20160329071235/http://www.
sk-szeged.hu/statikus_html/kiallitas/
galamb/evszamok.html

[2] https://magyarjarmu.hu/emberek/
galamb-jozsef/

[3] https://epa.oszk.
hu/03000/03018/00258/
pdf/EPA03018_
honismeret_2020_01_074-076.pdf
[4] http://epa.
uz.ua/03000/03018/00192/
pdf/EPA03018_
honismeret_2006_01_018-021.pdf
[5] https://www.v8cars.hu/mag.

php?cikk=cikk0110

Ford T-modell (1908-1927)
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EGYUTTMUKODESBEN A SZAKMAISAGERT

Tavaly innepelte alapitasanak 70. évfordulojat a BME Kézlekedésmérnéki és Jarmimeérnoki
Kara, melynek egy révid, kétéves megszakitastdl eltekintve, tiz éve Varga Istvan a dékanja,
illetve tizéves a BME ITS Nonprofit Zrt. is. A kerek évforduldk alkalmabdl beszélgettiink a Kar
dékanjaval és Horvath Zsolt Csabaval, az ITS vezérigazgatéjaval.

Dékdn Ur, mikor és milyen célok-
kal indult a Kozlekedésmérnoki
Kar?

Dékdn: Karunk 1951-ben, Szege-
den alakult Kozlekedési Mdszaki
Egyetem néven. Alapitdi felismer-
ték, hogy a vasutépités és a vasut

villamositdsa  elengedhetetleniil
szlikséges a kozlekedés fejlesztése
érdekében. Vagyis mar akkor a vas-
ut volt a fékuszban. Elsé [épésként
a vasutépitési és vasuti Uzemelte-
tési szakok indultak el az egyete-
men, amely 1952-ben Szolnokra
koltozott, majd 1956-ban budapes-
ti székhellyel folytatta az oktatast
Epit6ipari és Kodzlekedési Mlszaki
Egyetemként (EKME). 1967-ben ke-
rilt sor a Budapesti Mlszaki Egye-
tem és az EKME egyesitésére, és
ekkorra alakult ki a kar uj profilja,
melynek fokuszdba az okleveles
kozlekedésmérnokok és a kozleke-
dés céljait szolgaloé tudassal rendel-
kezé, okleveles gépészmérndkok
képzése kerllt. Az atalakulasok,
atszervezések azonban ekkor még
nem értek véget, a kar 2011-t6l vet-
te fel mai nevét. A Kozlekedésmér-
noki és Jarmdmérnoki Kar jelenleg
harom alapszakon és négy mester-
szakon képez jarmimérnokoket,

kozlekedésmérnokoket, logisztikai
mérnokoket, valamint autoném jar-
muiranyitasi mérnokoket.

Hogyan alakult a Kar elmilt tiz
éve?

Dékdn: Az elsé nappali tagozatos,
MSc-mesterképzéses hallgatdk az
Uj, linearis, kétlépcsés rendszer sze-
rinti képzésben 2012 februarjaban
végeztek okleveles kozlekedésmér-
nokként. Ezt kovetben, 2012-ben
végzett az elsé jarmimérndki mes-
terképzést valaszto évfolyam, majd
2018-ban az elsé logisztikai mérno-
ki mesterképzést teljesité évfolyam.
2018-ban, a technoldgiai fejlédést
szem el6tt tartva és az er6s6dé ipa-
ri igényeknek megfelelve, a karon
elindult az orszagban egyediilall,
angol nyelv( autoném jarmuiranyi-
tasi mérndk mesterképzés. A masik
ujdonsag az volt, hogy az 6nvezet6
jarmlvek megjelenésével atalakult
a jarmdtudomany, ideértve a dro-
nokat, vagyis a replilést, de a hajo-
kat is. Az onvezetd funkcié megva-
I6sithatésdaga érdekében elbtérbe
kerlilt nemcsak a jarmd, hanem a
jarmakornyezet is: a térérzékelés, a
latds, a mesterséges intelligencia, a
gépi tanulas. A Kar elmozdult ebbe

az iranyba, és Ugy tunik, a jovo is.
Ez meghatarozza, hogy milyen tu-
domdényteruleteket kell megtanul-
nunk, beépiteniink. Ezzel egyiitt
viszont néhdny tudomdnyterilet
leépiilése tapasztalhato.

Az uj tudomdnyteriiletek hogyan
épiilnek be a tananyagba, kik ok-
tatjak? A leépiilé tudomdnyterii-
letekkel mi torténik, hisz azokat is
tudni kell alkalmazni, haszndlni?
Dékadn: Ezek nagyon fontos kérdé-
sek. Egyrészt az Uj tudomanyte-
riletek ugy alakulnak ki, hogy az
oktatok és a kutatok elkezdenek
azzal foglalkozni. Cikkeket irnak,
elmélyiilnek az adott terileten, és
képzik magukat a témaban, dokto-
rit, nagydoktorit irnak. A masik le-
hetéség, hogy kiviilrél jonnek olyan
szakemberek, akik mar elmélyultek
az adott témaban. Leginkabb a két
lehet6ség keveréke jelenik meg. Ha
az egyik tudomanyterilet novek-
szik, akkor a masik értelemszer(ien
visszaszorul. Az élet, a tudomany-
teriiletek valtozasa, fejlédése kény-
szeriti ki tehdt a valtozast. Szdmos
téma, tervezés, méretezés mar
megoldhaté szoftverek segitségé-
vel. Nem kell tehat minden ismeret-
tel olyan mélységben foglalkozni,
ahogy régen. Ez nem biztos, hogy
minden esetben jé, hisz a személyi
kompetencidk fejlesztése, egyfajta
mUszaki alapképzettség sziikséges.
Azt sem szabad elfelejteni, hogy
20-30 éve még nem igazadn hasz-
naltunk mobiltelefont, az infokom-
munikacios technoldgiak és lehet6-
ségek egészen mas szinten voltak
elérheték. Nem létezett akkoriban a
mesterséges intelligencia sem.



Az uj és a régi tudomdnyok elsaja-
titdsdabol, oktatdsdbol mit bizzunk
a hallgatokra?

Dékdn: A mai vilagban rengeteg in-
formacié elérhetd, online rendelke-
zésre all. igy mar nem kizéarélag az
oktaté fejében van meg a tudas, ha-
nem gyakorlatilag mindenhol. Fel-
értékelédott a jelentésége annak,
hogy a hallgatéknak ebben az 6ri-
asi informaciémennyiségben kell
eligazodniuk. Megerés6dott a kere-
sési képesség szerepe, ti. hogy meg
tudja talalni, ki tudja valogatni a re-
levans ismeretanyagot. A jévében a
tanarnak egyre inkadbb az a szerepe,
hogy segitse a hallgatot utat talalni
a sajat szaktudasahoz a fenti kortil-
mények kozott. Nem féltétlen az a
feladata tehat, hogy a tudast atadja,
hanem hogy példaul fenntartsa a
motivaciét. Karunkon is mikodnek
elektronikus tanulast segité rend-
szerek, sok tananyag elérhet6 eb-
ben a formaban. A mai fiatalok ele-
ve a virtudlis térben tartézkodnak
szivesebben, mast jelent szamukra
a kozosséqg, a kapcsolattartas, de a
visszajelzések is masképp érkeznek
hozzajuk. igy a tananyagokat is ott
kell elérhetévé tenni a szamukra,
ahol ,élnek”

Hetven év alatt szamos Uj techno-
I6gia jelent meg, és all rendelkezés-
re, hogy az oktatast segitsuik. Ezzel
egyutt rengeteg Uj probléma is ke-
letkezett, és az Uj kihivasokra Uj va-
laszok szlikségesek.

Vezérigazgatdé: Szamunkra az egyik
legfontosabb feladat, hogy az ITS-
hez hogyan hozzunk be fiatal mun-
katarsakat. Amennyiben az éles
projektekben megjelend technolé-
gia a Kar oktatasi tevékenységében
is elérhet6, akkor a hallgaték is be-
vonhatdk a projektekbe. Es forditva
is igaz, olyan projekteket tudunk
megvaldsitani, amihez megtaldljuk
a szlikséges szakembereket, célsze-
rden a hallgaték, végzésok kozil is.
Cégként a tulajdonos elvarasai mel-
lett az a feladatunk, hogy a projekt-
jeinket sikeresen megvalésitsuk.
Adott esetben ez akar 5-8 éves te-
vékenység is lehet, és ennyi id6re a
munkaerét is biztositani kell. A cég

sikerének egyik kulcsa a projektek-
ben tevékenykedd kollégak tudasa.
Optimalis esetben a végzds hallga-
tok kozott taldljuk meg dket, de eh-
hez motivalt fiatalok szlikségesek.
Ezért sziikséges a Kar és az ITS ko-
zOtti egylittmikodés: a cég tamo-
gatja a Kar oktatasi tevékenységét
és a hallgatoi szakmai ontevékeny
koroket, igy jo eséllyel megszélitha-
tok a fiatal mérnokok.

Hogyan tudjuk elérni, hogy a mai
vildgunkban alkalmazott, high-
tech technolégidk fejlesztéséhez
és biztonsdgos alkalmazdsdhoz, a
mindennapi életben torténé hasz-
ndlatdhoz megtaldljuk a kell6en
felkésziilt és motivdlt hallgatokat?
Mert ez a kozlekedés, a vastit terii-
letén mindig is fontos szempont
lesz.

Dékdn: A mai hallgatékat termé-
szettudomanyos tudas szempont-
jabdl a kozépiskolai rendszer nem
késziti fel olyan szinvonalon, mint
évekkel korabban.

Vezérigazgaté: A kozépiskolakban
hidnyoznak a szakmai miuhelyek,
melyek eredményeként azt tud-
nank mondani, lelkes hallgaték ér-
keztek, akik alapveté szinten mar
elsajatitottak a szakmat. Egy ko-
zépiskolas nem latja, hogy ebben
a szakmdban milyen fejlédés és
milyen technoldgidk vannak, igy
nehéz a miszaki fels6oktatas felé
orientdlni Oket. Vissza kell tehat
menni, és mar a kozépiskolaban
megmutatni nekik, hogy milyen le-
hetéségeik lesznek.

A kimeneti oldalon hogyan tudjuk
a felhaszndlok, az ipar szdmdra
elvdrhato tuddssal felvértezni a
végzésoket?

Dékdn: A Karunk mindig is biliszke
volt arra, hogy jo ipari kapcsolatok-
kal rendelkezik, és inkabb jé6 mér-
nokoket képzlink, mint tuddsokat.
A mérndk olyan ember, aki a jézan
paraszti ész és a megoldas letéte-
ményese. Ezért tartottuk mindig is
kiemelked6en fontosnak a szoros
ipari kapcsolatainkat, és a gyakor-
lati képzés el6térbe helyezését.

Ezeket az ipari igényeket mindig fe-
lUlvizsgaljuk, és megprébaljuk be-
épiteni a tantervekbe. Ha a vasuti
képzésrél beszéllink, akkor az az 6t
terllet, ahogy az EU alrendszerekre
bontja a szakterilleteket (a vasuti
atjarhatosagrol szélé EU iranyelv
szerint - a szerk.) megfeleld: infra-
struktura, energia, palya menti el-
lenbrzb-iranyitd és jelz6 alrendszer,
fedélzeti ellenérzé-irdnyitd és jelzd
alrendszer, gordiléallomany. Mind
az Ot megtaldlhaté a Muegyete-
men. Infrastruktdra az Epitékaron,
felsévezeték a Villanykaron, a ma-
radék harom pedig nalunk. Tehat a
Mdegyetem alkalmas arra, hogy a
vasut szamara mérnokoket képez-
zen.

Vezérigazgaté: A vasutnak olyan
szakemberekre van sziiksége, akik
ismerik egymas szakterileteit. Ma
Magyarorszagon kozel 70 vasutval-
lalat van, és mindegyiklk esetében
kiemelked6en fontos, hogy a kol-
légak a tarsterliletekben is jartasak
legyenek. Nekiink ezt tudnunk kell
lekdvetni. Ha a vasuttal mint rend-
szerrel foglalkozunk, és a térste-
riletekre is ralatdsunk van, akkor
elmondhatjuk, hogy igen, vasutast
képeztiink.

Hogyan foglalhatjuk 6ssze az ITS
kiildetését?

Vezérigazgaté: A BME ITS éppen
10 éves. Szerencsékre a Kar annak
idején raérzett arra, hogy ez a vas-
uti fejlédés, amit az orszagba bea-
ramlé forras lehetévé tett, hasznos
a szamunkra. A kereslet, a fejlédés
ezen a terlileten még napjainkban
sem érte el a csucspontjat, ezért
oromteli, hogy erre a piacra be tud-
tunk lépni. Mi az elvégzett vasuti
tevékenységek eredményét elle-
nérizziik. Eljutottunk odaig, hogy
fejlesszen mas, épitsen mas, és mi
megnézzik, hogy az j6-e. Bele-
vagtunk az EU altal finanszirozott
végtermékek ellendrzésébe. Nincs
sok szerepld ezen a megfeleléségér-
tékelési/tanusitasi piacon, de el-
jutottunk odaig, hogy napjainkra,
bizonyos szegmensekben az ITS
szignifikdns piaci részt hasitott ki
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Dr. Varga Istvdn, dékdn

maganak. A vasut teriletén a mar
emlitett Ot terililet mindegyikére ké-
pesek vagyunk szolgaltatni, mert a
versenytarsakhoz képest masképp
kozelitettiink meg bizonyos kérdé-
seket. Nekiink az egyetemi kornye-
zetben arra van képességunk, hogy
0sszegyujtsiik a tudast, ami elébb-
utébb a mi tudasunk is lesz. A vas-
uti piacon megtalaltuk azokat a tu-
dasbazisokat, ahonnan mi at tudjuk
emelni a nekink, velink dolgozé
szakembereket. Van egy alaptuda-
sunk/alapismeretiink, és ezt mar be
tudjuk épiteni akar a napi oktatasba
is. A nekiink dolgozé munkatarsak
megjelentek a képzésben is: a sajat
képzéseinkben, amiket az ITS szer-
vez, vagy akar éraaddként az egye-
temen is.

Dékdn: Olyan feladatot valasztott
az ITS, ami az egyetemen nem vé-
gezheté, ez a tanusitas. igy nem

versenytarsa a BME-nek, hanem
szimbidzisban léteziink, kiegészit-
juk egymast. A koncepcié kialaki-
tasa olyan jol sikeriilt mar az elején,
hogy a mai napig megfelelének 13-
tom ezt az irdnyt. Az oktatas terén
sem vagyunk konkurencidi egy-
masnak. A felséoktatas nalunk van,
de a nem felséoktatasi piacra is be
tudtunk [épni az ITS jovoltabal.

Vezérigazgato:

Eurépaban a tanusitasi piac két
szakagbol fejlédott ki. Az egyik ag
a mindenkori dllamvasutak kutato-
intézetei, a masik 4g a mindenkori
allami egyetemek vasuti tanszékei
voltak.

Ehhez kellett az is, hogy az Euro-
pai Unionak legyen eléirdsa a ta-
nusitdsi rendszer miikodtetésérol.
Vezérigazgaté: igy van. Napjainkra
elértiik, hogy ha tanusitasrél van

sz6, akkor nekiink minden témara
van jogositasunk. Azon kivil, hogy
ez az egyetemnek bevételt hoz,
van egy masik eredménye is: itt tu-
dunk tartani szakembereket. Hasz-
nosithatjuk a tudasat, mikozben itt
dolgozik az egyetemen, és ez min-
denkinek hasznos. Mi tudjuk, kivel
dolgozunk egyiitt. O is jol jar, mert
olyan céggel dolgozhat egyiitt,
amely fol6tt az egyetemnek teljes
kontrollja van. A hallgaték is jol jar-
nak, mert olyan oktatékkal talalkoz-
hatnak, akiknek a tudasa naprakész,
hisz példaul két héttel kordbban
egy, az iparban is hasznosulé pro-
jektben tevékenykedhetett. Fontos,
hogy a cégérdek, az egyetemi ér-
dek, az oktatasi és hallgatéi érdek
megfelel6 médon kiegyensulyozott
legyen.

Dékdn: Felsévezetbi szinten teljes
az 6sszhang, de ahogy egyre mé-
lyebbre megylink egy projektben,
technikai és idéegyeztetési problé-
mak eléfordulhatnak. Mindig igyek-
szlink ezeket kezelni, optimalisan
megoldani.

Az ITS milyen szakembereket fog-
lalkoztat, mely tanszékekrél?
Dékdn: Nagyon fontos, hogy ha a
munkaba mas karrdl is bevonunk
szakembereket, akkor az adott
kar dékanjaval minden esetben
egyeztetiink. Amennyiben ennek
eredményeként az egylittm(ikodés
megvaldsithatd, az ITS ezt kovetd-
en keresi fel a kollégat. Fontos azt is
megemliteni, hogy az ITS felligyel6
bizottsagaba mas karrdl is kértlink
fel professzort. A korabban emlitett
Ot szakdagi tudas legalabb harom ka-
ron érhet6 el, de az egylttmikodés
minden karral kialakult mar.

Vezérigazgaté: Az ITS egyuttmUko-
dése a Kozlekkarral a legerésebb,
de az él6 kapcsolat természetesen
megvan mindegyik karral. A karok-
nal tevékenykedd szakemberek is
napi szinten dolgoznak az iparban,
igy konnyl gyakorlati tudassal és
jogosultdggal rendelkezé munka-
tarsakat taldlnunk.



Az évtizedek sordn hogyan vdltoz-
tak a felvételi létszamok, elhelyez-
kedési lehetéségek?

Dékdn: Harminc éve, 1992-ben,
amikor én kezdtem, 125 hallgatét
vett fel a Kar. Tavaly 400 f6t vettlink
fel, de ez csokkend tendencia, volt
ennél mar tobb is. A végz6sok sza-
ma nagyjabdl 200 {6, ez azt jelenti,
hogy afelvetteknek nagyjabdl a fele
diplomazik. Régebben aranyaiban
tobben végeztek Karunkon. A de-
mografiai folyamatokat is figyelem-
be véve a szlikebb meritésbdl jéval
nagyobb létszamot vesziink fel. Az
is érdekes, hogy harminc éve 6t-
éves volt az egyetemi képzés, most
pedig van egy 3,5 éves, 7 féléves
BSc-, és van egy 4 féléves, kétéves
MSc-képzés. Amirél eddig beszél-
tlink, az a BSc-re igaz. Sajnos MSc-
re mar csak a végz6sok 30 szazaléka
jelentkezik, és a nagy részik el is
végzi a képzést. Ezért az elmult tiz
évben mar kitliztlink egy célt, hogy
emeljik az MSc aranyat, de sajnos
nem jartunk tul nagy sikerrel. Ez a
tendencia a BME-n is el6nytelen, or-
szagos viszonylatban nézve pedig
még aggasztébb a helyzet.

Mi lehet ennek az oka?

Dékdn: Az egyik legfontosabb ok,
hogy olyan nagy a kereslet a mér-
nokok irant, hogy mar a BSc-padbdl
JKirdngatjak” éket. Az MSc-képzés
alatt pedig mar majdnem mindenki
dolgozik. Egyfajta hibrid megoldas-
ként bevezettik a dudlis MSc-kép-
zést, amely sordn a hallgatd a hét
felében tandrakon vesz részt, a
masik felében pedig az egyik ipari
partneriinknél dolgozik. Szdmos
nagy céggel van egylttmikodé-
stink, de ez sem vonzza a fiatalokat.
Elmennek inkdbb dolgozni, pénzt
keresni, és majd visszajonnek eset-
leg késébb.

Mit mutatnak a szamok az elhe-
lyezkedési lehetéségekrol?

Dékdn:

Az elhelyezkedési adataink nagyon
jok. Vannak orszagos felmérések,
diplomas palyakovetd rendszerek,
ahol nyomon kévethet6, hogy a sa-
jat szakmajaban helyezkedett-e el a

hallgato, és mennyi a fizetése. Nagy
altalanossagban elmondhatjuk,
hogy a Kozlekkaron végzettek ha-
mar, j6 helyre helyezkednek el, és jél
keresnek. Ez tehat igy rendben van.
A gond inkabb az, hogy huszévesen
még nem feltétlendl latjak, miért
fontos a mesterképzés elvégzése is.
Mar a gdélyataborban ezt az lizene-
tet szeretném &atadni, mert amikor
6k végeznek, akkor a nyugdijkor-
hatar nagyjabol 70 év lesz. Amikor
6k diplomaznak, utdna nagyjabol
Otven évig a munkaerépiacon lesz-
nek. Otven év alatt a vilag annyit
fog valtozni, hogy érdemes minél
tobb tudast megszerezni, magunk-
ba szivni az elején. Ami nagyon fon-
tos, az MSc-képzés nem csak tudast,
hanem szakmai kapcsolatokat is ad.
Az egyetem nemcsak képesitést ki-
nal, hanem kapcsolatrendszert is.
Az elit egyetemek nemcsak azért

dragdk, mert olyan nagyon kivéte-
lesek az oktaték vagy a tananyag,
leginkabb azért kiilonlegesek, mert
olyan kapcsolatokat kinalnak, me-
lyekkel kimagasléan j6é allasokat
lehet szerezni. A BME diplomanak
is az adja a kllonlegességét, hogy
nagyon jo kapcsolatrendszert le-
het szerezni, és j6 a hirneve. A fia-
talok jelenleg sajnos a rovid, gyors
megoldas iranyaba térekszenek, és
megelégednek a BSc-diplomaval.
Természetesen vonzd, hogy mar 3,5
év utan, remek fizetéssel munkéba
allhatnak, azonban azt nem feltétle-
nul mérik fel, hogy késébbi palyafu-
tasuk soran, ha vezetd poziciéra pa-
lydznak majd, ott mar igenis elvaras
lesz az MSc-diploma. Igy kénnyen
lehet, hogy néhany évtized mulva
komoly hatranyba kertilnek a ko-
rabbi dontésik miatt.
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Mennyivel mdsabb az MSc, mint a
BSc az elhelyezkedés, a kapcsolat-
rendszer tekintetében?

Dékdn: Az MSc-képzés az, ahol
igazan integralédik a megszerzett
tudas. Ott mar kollégdnak tekin-
tik a fiatal diplomast. Nagyon sok
feladatba be tudjuk vonni, a pa-
lydzatok elkészitésétdl a projektek
megvalositdsdig. Ezzel megismeri
a feladatokat, de a kapcsolatokat
is épit azokkal, akikkel egyutt dol-
gozik. Nagyon sok a projektfeladat,
ahol parokban kell dolgozni, igy
alakul ki a késébb kamatoztathato,
igazan értékes kapcsolatrendszer is.
Az MSc-képzés soran, a projektfel-
adatokban mar megjelennek a cé-
ges munkak, amikbél nagyon sokat
profitalhatnak a hallgatok.

Mit tud ebbdl profitdlni az ITS?

Vezérigazgatd: A feladatok jellegé-
bél fakaddan az ITS-nek elsésorban
MSc-végzettségl  szakemberekre
van szilksége. Ha a hallgatéknak,
fiatal mérnoknek megadjuk azt
az esélyt, hogy a szakma alapjait
is megismerjék, és a rajuk osztott
mérnoki feladatokat el is tudjak
végezni, akkor az elényds és hasz-
nos mindkét félnek. Ha az ipar
szempontjaboél nézziik, akkor az
MSc-s frissdiplomasok keresetteb-
bek, mint a BSc-végzettségliek,
mert sokkal komplexebb feladato-
kat lehet rajuk bizni. Megtanultak
a munkavégzés, a projektmunka,
a csoport-, és csapattevékenység
alapjait, elsajatitottak, hogy hogyan
lehet tobb telephelyrél team-mun-
kaban dolgozni. A technolégia val-
tozasanak és fejlédésének érzékel-
tetésére, az egyszeriség kedvéért
nézziink meg példaként egy moz-
donyt. Napjainkban egy mozdony-
ban, egy vasuti kdrnyezetben szinte
minden ,high-tech” megtaldlhaté.
Valamilyen formdban minden oftt
van, az 5G-t6l kezdve a magas meg-
bizhatésagu eszkozokon, hajtas-
lancokon &t a szuperbiztonsdgos
kozlekedésig. A vasut nemcsak a
késé szerelvényekbdl all, hanem a
MAV TRAXX mozdonyaibdl, a Buda-
pest-Bécs kozt kdzlekedd, igencsak
eurépai szinvonall jarmivekbdl,

az elbvarosi, emeletes KISS szerel-
vényekbdl, melyek mind-mind a
vilagszinvonalat képviselik. Ide so-
rolhatjuk példdul a BKV meguijult
jarmuallomanyait is, melyek vilag-
cégek magas szinvonalu termé-
kei. A vasut napjainkban ezt tudja
biztositani a fiatal mérnokok, szak-
emberek szdmara is. Benne van az
infokommunikacié, a gépészet, és
az a magas szintl forgalomvezér-
Iés, amit a biztositdbberendezések
adnak. Nézziik meg példaul a 4-es
metré szerelvényeit, melyek gya-
korlatilag emberi kéz érintése nél-
kil tokéletesen végzik a dolgukat.
Ezek gyakorlatilag 6nvezetd vasuti
jarmdvek, amit a kdzut esetén még
nem tudunk alkalmazni.

Dékdn: Fontos megemliteniink
még a biztonsag-kritikus rendszer-
szemléletet, ami a Kart, az okta-
tast atszovi és a fokuszédban van.
A kozlekedés minden teriilete egy
biztonsag-kritikus rendszer, és ma
Magyarorszagon mar ezzel is ko-
molyan kell foglalkozni. E terilet
valds és sziikséges igényt tdmaszt a
végz6s mérnokok irdnydba is. Ez jel-
lemzi a Karunkat, amit nagyon jé és
egyedi dolognak tartok. Tervezziik
is egy biztonsagimérnok-szak indi-
tasat, mely minden emlitett szakte-
rilet szamara biztosithatja a sziik-
séges szaktudast és szemléletet.

A hallgatok szamdra mely szak-
mai korok kindinak lehetéséget a
fejlodésre, a tapasztaldsra?

Dékdn: Az elmult tiz évben hatal-
mas fejlédésen ment keresztll a
Ko6zlekedésmérnoki Szakkollégium,
a hallgatok szakmai ontevékeny

kore. A Szakkollégium felzarkéztatd
és tovabbképz6 oktatasokat, izem-
latogatasokat, szimpoéziumokat, va-
lamint mérnokversenyeket szervez.
Tevékenységiik csuicspontja a szak-
mai nap, ami aprilisban szokott len-
ni. Komoly el6adasok hangzanak
el, és az St éplilet el6tti teriileten
érdekes és kilonleges kidllitott jar-
mUvek tekintheték meg. A szakkol-
[égium munkajat nagyra értékel-
juk, a résztvevé hallgatékat nagyra
becslljik ezért, és tdmogatjuk a jé
kezdeményezéseiket.

Vezérigazgatd: A szakkollégium te-
vékenységéhez, a szakmai utakhoz
az ITS forrasokat biztosit. Az ITS
ezért is jott létre, hogy az egyetem
altal jévahagyott, tdmogatasra ér-
demes tevékenységeket felkarolja,
tdmogassa. Nem titkolt szandé-
kunk természetesen a fiatal mér-
nok-utanpotlas megtalalasa, fel-
adattal valé ellatasa is.

A kovetkez6 tiz évben mi vdrhato
a Kozlekkar életében?

Dékdn: Az elmult tiz évben a Kar
minden meghatarozé teljesitmény-
mutaté alapjan elére tudott 1épni.
A kovetkezd tiz év pedig ebben a
naprél-napra valtozo, fejlédé vilag-
ban olyan hosszu idé, hogy nehéz
tervezni. Egyel6re haladunk tovabb
az altalunk kijelolt palyan. Nagy kér-
dés, hogy a BME Utja merre vezet,
az egyetem életében milyen atala-
kuldsok lesznek. Arra kell felkésziil-
ni, hogy ebben az Uj felséoktatasi
Okoszisztémaban a BME, ezen belil
a Kar is megtaldlja a helyét.
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HELYSZIN:
BME St éplilet és az éplletet
ovez6 szabadtéri terllet

Emellett cél a hallgatésag latokorének
szélesitése, szakmai kompetencidinak
fejlesztése. Nem utolsésorban pedig le-
hetéség adodik arra, hogy a jelenlévé
eléadok, kidllitok jovébeni munkavallaléjuk-
kal teremtsenek kapcsolatot.

Az el6z6 rendezvényen 2022-ben tobb mint
1500 hallgatd vett részt, emellett a tanszékek
oktatoi és a sajat szakmai teruletiikon kivald ered-
ményeket elérd szakemberek is elldtogattak az ese-
ményre.

HTTPS://SZAKKOLLEGIUM.COM/

Idén aprilisban, immar 6todik alkalommal rendezi
meg a Szakmai Napot a Kozlekedésmérnoki Szakkol-
Iégium, melynek helyszinei ezuttal is a BME St éplile-
tének el6éadoétermei és az épliletet 6vezd szabadtéri
terulet, amely az interaktiv programoknak és a jarmu-
kidllitasnak ad helyet.

A hagyomanyokhoz hiven az esemény kdzponti témaja 2023-
ban is szervesen kapcsolédik a Kozlekedésmérnoki és Jar-
mldmérnoki Karon oktatott szakokhoz, szakteriiletekhez. Ez
alkalommal az e-mobilitds, az autondm jarmuiranyitds és a
fenntarthaté fejl6dés lesz a fokuszban.

Remélhetéleg a célokkal 6sszehangban folytatédnak
a szép hagyomanyok, és idei rendezvény is alkalmat és
teret kinal arra, hogy a hallgatok, az ipari szereplék, s az
egyes szakteriletek jeles képvisel6i kdzott parbeszéd
kezd6djon, kapcsolatok alakuljanak ki. Fontos, hogy ta-
mogassuk egy kozos, szakmai és kommunikacids plat-
form létrejottét a BME KJK hallgatoéi és az ipari szereplék
kozott. A tavalyi Szakmai Nap emlékeit idézve ez jelent-
het akar egy kavé mellett elindult szakmai vitat, beszél-
getést; egy egyeztetést a gyakorlati helyszinekrél; de
egykori didkok és oktatok oromteli talalkozasat is.

Informaciok:
infokmsz@kozlekkar.hu
+36203108128
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