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Dr. Zeley István | KÖZÚTI KÖZLEKEDÉST]

A közúti közlekedési 
jogharmonizáció

Magyarországon* (I. rész)
Bevezetés

A jogharmonizáció az európai 
jogban meghonosodott -  az Euró
pai Unióban (illetve elődjeiben az 
Európai Gazdasági Közösségben, 
Európai Közösségben) elfogadott
-  jogelvek, jogi normák és jogi 
értékek összehangolását jelenti az 
egyes országok -  jelen esetben 
Magyarország -  belső jogrendjé
vel.

Ezek a jogi normákban kifeje
zésre jutó jogelvek, és jogi érté
kek a jogharmonizáció során csak 
külön elemzés után, és Magyaror
szág jogpolitikai elveivel össz
hangban vehetők át.

Az említett általánosan hasz
nált meghatározás fedi a Jogkö
zelítés” kifejezést is, talán azzal 
az eltéréssel, hogy a jogközelítés 
a két jogrend összehangolásának 
első fázisa, míg a 
jogharmonizáció ennek a folya
matnak befejező aktusa.

Amikor ezt a kérdést egyálta
lában bontogatni, kifejteni kíván
juk, magától értetődően arra gon
dolunk, hogy a Magyar Köztársa
ságnak az Európai Unió tagjai 
közé történő felvétele során ez az 
elvi kérdés nagyon is gyakorlati 
megoldást kíván. Viszont azt is 
tudnunk kell, hogy ez a 
jogharmonizáció a már hosszabb- 
rövidebb idő óta tényleges Tagál
lamokban is folyamatos feladat. 
Már a „Rendeletek” js -  amelyek 
minden Tagállamra kötelezőek és 
megelőzik a hazai jogot -  hatály

balépésük előtt a Tagállamok kö
zött egyeztetésre szorulnak, az 
Irányelvek pedig -  amelyek nem 
kihirdetésük időpontjában válnak 
kötelező erejűvé -  az Irányelvben 
meghatározott időponton belül 
gondos összehangolás után kerül
nek be a hazai jogrendbe és vál
nak hatályossá.

A jogharmonizáció, jogközelí
tés természetesen Magyarország 
egész jogrendjét érinti. A közle
kedés és ezen belül a közúti köz
lekedés az ország gazdasági és 
társadalmi életének egyik legfon
tosabb eleme, sőt, nyugodtan 
mondhatjuk, hogy az áruk, termé
kek, javak mozgásának, a szemé
lyek, állampolgárok helyváltozta
tásának nélkülözhetetlen eleme; 
különös tekintettel arra, hogy a 
közúti közlekedési jog egyaránt 
szabályozza az igazgatási, pénzü
gyi, gazdasági, szociális és mű
szaki területet, ennek a jogrend
nek az EU jogrendjével való 
összehangolása kiemelt feladat.

Ezt bizonyítja az a tény is, 
hogy PHARE programon belül a 
Közlekedési, Hírközlési és Vízü
gyi Minisztérium közvetítésével
-  szükséges pályázati eljárás so
rán -  a Közlekedéstudományi In
tézet Rt. kapott megbízást HU 
9406-01-01 számon „A közúti 
közlekedési jogharmonizáció” cí
mű kutatási téma kidolgozására.

A megbízás előzménye volt az 
1989. és 1995. évi első és máso
dik ún. deregulációs Kormány 
Határozat. A 2114/1995. (V. 15.)

Kormány Határozat ötéves hono
sítási programot fogadott el. 
Ezekkel a határozatokkal egy 
időben jött létre egyrészről a Ma
gyar Köztársaság, másrészről az 
Európai Közösségek és azok Tag
államai között Brüsszelben 1991. 
december 16-án aláírt, majd az 
1994 évi I. törvényben kihirdetett 
„Európai Megállapodás”. Ez, va
lamint ennek több külön jegyző
könyve rögzíti Magyarországon a 
közlekedés területét érintő jogi 
keretek közelítésének célját és 
módját. Ez a törvény kötelezett
séget is kimond a fokozatos, 
progresszív jogharmonizációra. 
Az Európai Tanács koppenhágai 
ülésén, majd az Esseni Csúcsérte
kezleten elfogadott „előcsatlako
zási stratégia”, megerősítette a 
korábbi döntéseket és a 
jogharmonizációt ennek az elő
csatlakozási stratégiának előfelté
teleként határozta meg.

Az Európai Unió részéről a 
Bizottság tette meg a döntő lépést 
a jogharmonizáció irányába, ami
kor 1993. május 3-án kibocsátot
ta a COM/95/163. sz. okmányt, a 
„Fehér Könyv”-et. A „Fehér 
Könyv” azon országok csatlako
zás előtti stratégiájának részét ké
pezi, amely országokkal, tehát 
Magyarországgal is, az EU társu
lási szerződést, Európai Megálla
podást kötött. A csatlakozási stra
tégiát az 1994. évi esseni tanács
ülés fogadta el. A „Fehér Könyv” 
célja útmutatást adni ezeknek az 
országoknak az Európai Unió

E cikk a Közlekedéstudományi Intézet Rt. „A közúti közlekedési jogharmonizáció” című tanulmánya alapján készült
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belső piaci követelményeire fel
készülésre. A belső piachoz való 
igazodás azonban természetesen 
még nem csatlakozás, amely az 
„acquis communautaire” egészé
nek elfogadását jelenti.

A Fehér Könyv két részből áll. 
Az I. rész terjedelmes tájékozta
tást ad a Belső Piac és a közép- és 
kelet-európai országok helyzeté
ről és ezekből levonja a végső kö
vetkeztetéseket. A II. rész az 
egyes gazdasági ágazatokra vo
natkozó elemzéseket és az ágaza
tok keretében szükséges feladato
kat tartalmazza. A 13 gazdasági 
ágazat között a 6. helyen szerepel 
a „Közlekedés”.

A „Közlekedés" című fejezet 
külön-külön foglalkozik a közúti 
közlekedéssel, a vasúti, a belvízi, a 
tengeri és légi közlekedéssel és egy 
külön alfejezetben a tengeri bizton
sággal és környezetvédelemmel.

Nem véletlenül a „Közleke
dés” című fejezeten belül a vi
szonylag legnagyobb részt a 
„Közúti közlekedés” foglalja el. 
A „Közúti közlekedésről” szóló 
alfejezet általános bevezető után 
külön-külön foglalkozik a piacra 
jutás, a technológia és biztonság, 
a pénzügyi harmonizáció és a 
szociális harmonizáció területein 
elvárható jogharmonizációval.

A Fehér Könyv csak tanácso
kat ad. Az egyes országok, tehát 
Magyarország is maguk felelősek 
a belső piachoz való igazodásért 
és maguk határozzák meg saját 
ágazati prioritásukat.

A Fehér Könyv éppen ennek 
szellemében az említett négy fő
területre vonatkozóan három fo
kozatban irányozza elő a vonat
kozó jogszabályok összehangolá
sát. Mind a három (I. II. III.) fo
kozatra vonatkozóan táblázatok
ban mutatja be azokat az EU jog
szabályokat (rendeleteket, irány
elveket), amelyekhez az alkal
mazkodás érdekében intézkedé
seket ajánl.

A KTI Rt. részére adott meg
bízás teljesítése során vezérfonal
nak tekintették a Fehér Könyvet 
és az abban foglalt fokozatoknak

megfelelően alakították ki javas
lataikat a jogharmonizáció üte
mezésére.

A jogharmonizáció összgaz- 
dasági és vállalkozói gazdasági 
kihatásairól a Fehér Könyv ter
mészetesen nem szól, mert ez a 
társulási megállapodást kötő 
mindegyik országra vonatkozik. 
Ezt a hatást tehát minden ország
ra így -  Magyarországra vonatko
zóan is -  a készült tanulmány az 
ország saját gazdasági adottságá
nak megfelelően határozta meg.

A feladatkiírás abból indult ki, 
hogy a magyar közlekedéspoliti
kai koncepció is kiemelt feladat
nak tekinti az Európai Unióba va
ló integrálódás elősegítését és ép
pen ennek érdekében az össze
hangolást az EU egységes közle
kedéspolitikájával és a közleke
dés szabályozásával. A közúti 
közlekedés területét illetően az 
összehangolás, közelítés érdeké
ben vizsgálni kellett a közúti köz
lekedés általános gazdasági, 
pénzügyi, adózási, szociális és 
munkaügyi, jogi, forgalmi, mű
szaki és egyéb előírásait mind a 
belföldi, mind a nemzetközi szol
gáltatásokra nézve.

A feladatkiírás a következőket 
várta el a téma művelésétől:
-  a szükséges egyeztetések a köz
úti közlekedésre vonatkozó ma
gyarországi jogszabályok az EU 
jogszabályaival,
-  a közúti fuvarpiacra jutás lehe
tőségének biztosítása mindenki 
számára egyenlő alapokon,
-  a fuvarozási tevékenység ver
senyképességének és hatékonysá
gának növelése,
-  az integrációs folyamat felgyor
sítása,
-  a jogszabályalkotás összehan
golásában szakembergárda kiala
kítása.

A feladatkiírás nem azt kívánta, 
hogy az EU-jogszabályok egysze
rű, mechanikus átvételére adaptá
ciós feladat kereteit alakítsák ki.

A feladatkiírás kimondja, 
hogy a jogharmonizáció, a jogkö
vetés érdekében a téma művelés
nek ki kell terjednie a személyek

és áruk közúti helyváltoztatásával 
összefüggő legkülönbözőbb ren
delkezésekre (jogszabályok és 
előírások, beleértve a szabványo
kat és műszaki előírásokat).

Ennek szellemében maga a 
feladatkiírás a következő területe
ket sorolja fel a jogszabályok 
összehangolásához:
1. a szakmába lépés feltételei,
2. a piacra jutás feltételei,
3. az általános és speciális ver
senyszabályok,
4. a pénzügyi, adózási általános 
és speciális szabályozások,
5. a szakképesítési előírások, 
munkaügyi és szociális rendelke
zések, tachográf, járművezető
képzés és utánlcépzés,
6. forgalmi előírások (kombinált 
szállítás, veszélyes áruk szállítása),
7. a fuvardíjak rendszere,
8. a biztosítási kérdések,
9. a műszaki előírások,
10. a közlekedésbiztonsági és 
környezetvédelmi előírások.

A feladatkiírás szerint a mun
ka alapvető célja, az integráció 
érdekében a Magyar Kormány és 
a Közlekedési, Hírközlési és Víz
ügyi Minisztérium támogatása az 
EU jogszabály okhoz közelítés
ben, illetve abban, hogy a vonat
kozó joganyag szervesen beil
leszkedjék az EU jogrendjébe. 

Ennek érdekében:
-  felül kell vizsgálni a vonatkozó 
hazai jogszabályokat, műszaki 
előírásokat, szabványokat,
-  ezeket össze kell vetni az EU 
azonos jogszabályaival,
-  fel kell tárni az eltéréseket, meg 
kell határozni ezek kiküszöbölé
sére szolgáló módszereket, 
-javaslatot kell készíteni a hazai 
jogszabályok esetleges módosítá
sára, kiegészítésére,
-  meg kell határozni ezeknek a 
módosításoknak és kiegészítések
nek időbeli ütemezését és mind 
az összgazdaságra, mind a vállal
kozói szférára gyakorolt becsült 
vagy számszerűsített hatásait.

Tekintettel arra, hogy a közúti 
közlekedés szabályzati területe 
nemcsak rendkívül kiterjedt, ha
nem nagyon komplex, összetett, a
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KTI Rt. a feladatkiírás munkate
rületeként kijelölt 10 feladatot a 
következő 19 részfeladatra bon
totta fel:
1. a szakmába lépés feltételei,
2. a piacra jutás feltételei,
3. a versenyszabályok,
4. adózás,
5. közszolgáltatási kötelezettség,
6. oktatás, képzés,
7. gépjárművezetői engedély,
8. munkaügyi (szociális) rendel
kezések,
9. forgalmi szabályok,
10. kombinált szállítás,
11. veszélyes áruk szállítása,
12. különleges áruk szállítása,
13. árrendszer,
14. biztosítás,
15. vámügyek,
16. gépjárművek tömeg- és mé- 
retnormái,
17. gépjárművek forgalomba he
lyezése és üzemben tartása,
18. emissziós szabályok és kör
nyezetvédelem,
19. jármű- és közlekedésbizton
ság.

Az előzőekben felsorolt egyes 
résztémákat természetesen a mű
velés érdekében egyrészről to
vábbi alrésztémákra csoportosí
tották, másrészt pedig egymással 
szorosan összefüggnek, sőt eset
leg egymást át is fedik.

A versenyszabályozás például 
a közúti közlekedés minden szek
torát érinti, sőt a közúti közleke
dés szabályozásának minden ele
me: szakmába lépés, piacra jutás, 
szociális szabályok, adózás ár
rendszer és mindenek előtt a mű
szaki normák meghatározó ele
mei a versenyegyenlőségnek, 
mégis a résztémákban látszott 
célszerűnek az egyes területek 
feldolgozása.

A KTI Rt. az egyes résztémák 
kidolgozására a közúti fuvarozó 
szakma legkiválóbb szakembereit 
kérte fel és az ezek által előkészí
tett résztanulmányok váltak 
egyeztetés után a különböző je
lentések részeivé.

A közúti közlekedésben a jog- 
közelítés, illetve jogharmonizá
ció olyan jelentőségű feladat,

hogy a tényleges eredmények is
mertetése előtt szükség volt az 
előzmények -  talán kissé -  rész
letesebb feltárására, hiszen a 
jogharmonizáció -  bármennyi is 
Magyarország belső ügye -  az in
dítás az Európai Unióból szárma
zik és alapjait az EU és Magyar- 
ország között megkötött Európai 
Megállapodás rakta le.

Az eredményként kidolgozott 
javaslatok, ajánlások elemzése 
előtt fel kell hívni a figyelmet ar
ra, hogy az egész munkát három 
különböző tényező befolyásolta:

a.) Magyarországon a közúti 
közlekedés terén az utóbbi évek
ben olyan jogszabályok jöttek lét
re, amelyeknél a jogszabályalko
tó már tekintetbe vette az Európá
ban alakulóban lévő új jogrendet,

b.) a közúti közlekedés kereté
ben, mind jogi, mind műszaki té
ren évtizedek óta érvényben van
nak többoldalú nemzetközi szer
ződések, amelyeknek Magyaror
szág Szerződő fele, vagy az Euró
pai Uniótól függetlenül élnek, 
vagy az EU- (illetve jogelődjei) 
tagállamaik nevében elfogadták,

c.) ez az európai jogrend (EU 
jog), amelyhez közelíteni kívá
nunk, több mint 30 éve fokozato
san alakul és még évtizedekig to
vább alakul, fejlődik. A téma mű
velése során tehát a kezdő és a 
befejező időpontot meg kellett 
ugyan határozni, de nem lehetett 
teljesen figyelmen kívül hagyni a 
művelés másfél éve alatt az EU 
jogszabályokba beállott változá
sokat, illetve terveket, hiszen 
ezek csatlakozásunk időpontjá
ban hatályos Rendeletek és Irány
elvek lehetnek.

A következőkben ismertetni 
kívánom a témaművelés munka
tervének megfelelő sorrendben az 
egyes részfeladatok teljesítése so
rán kialakított javaslatokat, aján
lásokat.

1. A szakmába belépés felté
telei
Alapul szolgált az 1996. április 
23-i 96/26/EK Irányelv, amely

nek módosítása már elindult, az 
Európai Bizottság KOM/97/25 
végi. kódszámmal jelzett 1997. 
február 4-én kelt javaslatával.

Magyarországon a közúti fu
varozói szakmába belépést a 
89/1988. (XII. 20.) MT rendelet 
és ennek későbbi módosításai 
szabályozzák.

A fuvarozói szakmába az Eu
rópai Unió keretében való belé
pés azt a célt szolgálja, hogy csak 
tisztességes, kellő pénzügyi telje
sítőképességgel és szakmai tu
dással rendelkező személyek és 
vállalatok végezzenek ilyen tevé
kenységet és így a kontárok a 
szakmától távoltarthatók legye
nek.

Ehhez az említett Irányelv há
rom kritériumot állapított meg:
a.) megbízhatóság,
b.) megfelelő pénzügyi teljesítő- 
képesség,
c.) szakmai alkalmasság.

Az Irányelv részletesen meg
határozza, hogy a jelölt mikor 
„megbízható”, mikor van „meg
felelő pénzügyi teljesítőképessé
ge” és „szakmailag” mikor „al
kalmas”.

Mind a három kritérium bizo
nyítását azonban a Tagállamok il
letékes hatóságaira bízza, csupán 
minimális követelményeket meg
jelölve. A Tagállamok illetékes 
hatóságainak joga, hogy az Irány
elv elveinek figyelembevételével, 
a közúti fuvarozó szakma tagjául 
minősítése a kérelmező jogi vagy 
természetes személyeket. A mi
nősítés alakiságát az Irányelv kü
lön nem határozza meg. Az Irány
elv mind a közúti ára fuvarozókra, 
mind a közúti személyszállítókra 
érvényes.

Hazai jogunk, az említett MT 
rendelet és módosításai mind a 
belföldi, országon belüli, mind a 
nemzetközi, határon átlépő árufu
varozást végzőkre előírja -éspe
dig hazai adottságunknak megfe
lelően -  a három kritérium tartal
mát, és ennek teljesítése esetében 
engedi meg, hogy a nemzetközi 
és belföldi közúti árufuvarozói 
engedélyt az illetékes hatóság
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(Közlekedési Főfelügyelet) kiad
ja.

A nemzetközi közúti árufuva- 
rozói engedélyek kiadható száma 
korlátozott de ez nem a fuvarozói 
szakmába belépés korlátozását, 
hanem a nemzetközi fuvarpiacra 
bejutás számszerű határait jelenti.

A belföldi forgalomban 
ugyanúgy mint az EU keretében a 
szakmába bejutás kritériumainak 
bizonyítása mellett, a szakma tag
jává minősítésnek számszerű kor
látozása nincs.

A közúti személyszállításra az 
MT rendelet nem állapít meg EU- 
konform hármas kritériumot. A 
közúti személyszállítási szakmá
ba belépés egyszerű bejelentéssel 
és ennek elfogadásával történik. 
A belföldi menetrend szerinti sze
mélyszállítás a koncessziós törvé
nyek hatálya alá esik ugyan, de 
többségi állami vagy önkormány
zati tulajdonú vállalatok kon
cessziós pályázat nélkül -  esetleg 
szerződés alapján is -  minősíthe
tők a szakmába belépettnek.

A tanulmány rámutat arra, 
hogy a szakmába belépés terén a 
hazai jogszabályokban még van 
teendő annak ellenére, hogy a 
szakmai alkalmasság elbírálására 
a hivatkozott MT rendelet mel
lékletében a személyszállítást 
végző vállalkozóknak, illetve vál
lalatok vezetőinek vizsgáztatás
hoz szükséges ismeretanyag is 
szerepel.

A szakmába belépés tekinteté
ben tehát jogharmonizációra csak 
annyiban van szükség, hogy a 
közúti személyszállító vállalko
zók (akár alkalmi, akár menet
rend szerinti járatokat üzemeltet
nek) kötelesek a hármas követel
ményt teljesíteni, egyrészt alkal
mazva saját hazai feltételeinket, 
másrészt kihasználva az Irányelv 
nyújtotta kivételek és mentessé
gek lehetőségeit.

A tanulmányban, miután nem 
volt feladat a jogszabályszerkesz
tés, utalás van arra, hogy ez a 
jogharmonizáció, illetve jogköze
lítés elegendő lenne az említett 
MT kiegészítésével, de -  ha köz

lekedési kormányzati álláspont 
szerint is indokolt -  ún. „közúti 
személyszállítási” törvénnyel.

A közúti fuvarozói szakmába 
belépésről szóló Irányelv II. Cím 
alatti 8., 9. és 10. cikkelyei a „dip
lomák, vizsgabizonyítványok és 
egyéb alkalmassági igazolások” 
kölcsönös elismeréséről szól. Lé
nyege, hogy ha valamely Tagál
lamban a fuvarozói szakma tagjá
nak minősített vállalkozó egy má
sik Tagállamban letelepedik és 
közúti fuvarozást kíván végezni, 
származási, honos államának mi
nősítő igazolását, vagy a minősí
tés alapjául szolgáló bizonyítéko
kat el kell fogadni, ami mellett az 
új, letelepedési államban az 
Irányelvnek ugyan megfelelő, de 
a belső jogszabályokban előírt 
feltételeket is teljesítenie kell. Er
re természetesen csak akkor lesz 
szükség, ha már EU-taggá let
tünk, s ez nem ellentétes a társu
lási szerződéssel, a hazánkba átte
lepülő közúti fuvarozó vállalko
zók esetében a kölcsönös elisme
rés elvét, annak kiegészítésével 
együtt már most alkalmazzák.

2. A piacra bejutás feltételei

A közúti közlekedés joghar
monizációja című feladatkiírás
ban külön résztémaként jelent 
meg a szakmába lépés és a piacra 
bejutás feltételrendszere. Ennek 
oka, hogy az Európai Unióban a 
két feltételrendszer különbözik 
egymástól. A szakmába belépés a 
szakma műveléséhez szükséges 
anyagi és szellemi alkalmasságot, 
a piacra bejutás pedig a szakma 
gyakorlati művelését, a művelés 
lehetőségeinek biztosítását jelen
ti, piaci viszonyok között.

Magyarországon e két foga
lom összemosódik. A szakmába 
belépésre alkalmasság igazolása a 
nemzetközi árufuvarozásban egy
ben a szakma gyakorlásának en
gedélyezését jelenti, mégpedig 
számszerű korlátozás mellett, a 
nemzetközi személyszállításban, 
az autóbusszal végzett személy- 
szállításban pedig a szakmába be

lépés feltételeinek szabályozat
lansága miatt a szakma művelése 
egy egyszerű bejelentéssel, vagy 
engedély birtokában biztosított. A 
nemzeti (belföldi) közúti árufuva
rozásban a szakmába belépés iga
zolására szolgál a belföldi közúti 
fuvarozási engedély, amely egy
ben a belföldi piacon működést is 
biztosítja.

Ezeknek a kérdéseknek a vizs
gálatára rendelkezésre állottak az 
EU keretében az árufuvarozásra 
az 1992. március 26-i 
880/92/EGK Tanácsi rendelet, a 
személyszállításra az 1992. már
cius 16-i 684/92/EGK Tanácsi 
Rendelet. Ez utóbbinak módosí
tása folyamatban van.

Magyarországon a jogközelí
tésbe bevonható jogszabályok is
mét a 89/1988 (XII. 20.) MT ren
delet és módosításai, valamint a 
7/1991. (1.29.) KHVM és
16/1992. (VII.3.) KHVM rende
let.

A piacra belépés kérdését a ta
nulmány külön tárgyalta az árufu
varozásra és a személyszállításra.

A közúti árufuvarozás terén az 
idézett EU Tanácsi Rendelet az 
EU területén belül a Tagállamkö
zi fuvarozást a mennyiségi korlá
tozásoktól felszabadította és a 
Tagállam hatósága vagy erre fel
hatalmazott szerve által a szak
mába belépés feltételeinek teljesí
tése alapján kiállított okmány 
(németül „lizenz”, angolul 
„authorisation”, magyar fordítás
ban nem engedély, hanem a piaci 
működésre szolgáló „jogosít
vány”) alapján a Tagállamközi 
(nemzetközi) viszonylatban kor
látlanul végezhető a közúti árufu
varozás.

Az EU-tagállamok és nem 
tagállamok közötti nemzetközi 
fuvarozásokra ez a jogosítvány 
csak a tagállamok területére eső 
útvonalszakaszra érvényes. Ez 
alól kivétel, ha a nem tagállam és 
az EU között olyan megállapo
dást kötöttek, amely Magyaror
szág és az EU egyes tagállamai 
közötti fuvarozásra érvényes. A 
„jogosítványok” (licencek) kiadá
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sa egyébként a Tagállamok hatás
körébe tartozik, de nem köthető 
mennyiségi korlátozáshoz.

Magyarországon a közúti 
nemzetközi árufuvarozást szinte 
valamennyi EU-tagállammal kö
tött kétoldalú megállapodás sza
bályozza, amelynek lényege a 
kölcsönös nemzetközi fuvarozási 
engedélyek számának meghatá
rozása, a kontingentálás. A pia
con való működést tehát az érde
kelt országok többségében a kon
tingensrendszer határozza meg, 
korlátozza. Van még egy különle
ges közös engedélyezési rendszer 
a CEMT (Európai Közlekedési 
Miniszterek Értekezlete) kereté
ben, amelynél az egyes tagálla
moknak kiosztott engedéllyel a 
fuvarozás a CEMT-tagállamok 
közötti forgalomban végezhető. 
Ezeknek az engedélyeknek meg
szerzését külön feltételekhez kö
tik („zöld kamionok” stb.). Ma
gyarországon tehát a nemzetközi 
piacon való részvétel a rendelke
zésre álló engedélyek eredmé
nyes kihasználásához és termé
szetesen a közúti fuvarozói szak
mába belépésre is minősítő és a 
nemzetközi közúti fuvarozást a 
gyakorlatban is lehetővé tevő 
„nemzetközi közúti fuvarozási 
engedélyek”, számszemen korlá
tozott mennyiségétől függ.

A jogharmonizációt tehát a 
nemzetközi közúti árufuvarozás
ban a mennyiségi korlátozás 
megszüntetése és a kétoldalú 
megállapodások „globalizálása” 
jelentheti. Miután a nemzetközi 
közúti fuvarozási engedélyek kia
dásának mennyiségi korlátozása 
éppen a kétoldalú megállapodá
sok megszüntetésében jelentke
zik. Ehhez azonban a kétoldalú 
megállapodásokat kötő felek kö
zös egyetértésével és az EU Bi
zottsága részére egy globális 
megegyezésre irányuló tárgyalá
sokra szóló Tanácsi felhatalma
zásra van szükség. Mindkét nem
zetközi megegyezés mögött érvé
nyesülnek azonban a kétoldalú 
megállapodásokat kötő felek ér
dekei és a globalizáció várható

nehézségei. Az integrációs straté
gia idején tehát csak felkészülni 
lehet erre a változtatásra, de a 
tényleges jogközelítés, még in
kább a jogharmonizáció csak a 
csatlakozás időpontjában válik 
esedékessé és még ezt követően 
is 2-3 évi türelmi, átmeneti idő
szak elfogadására lesz szükség.

A belföldi, határokon belüli 
közúti árufuvarozás szabályozása 
a Tagállamok belső ügye, lega
lább is mindaddig, amíg a közúti 
áruforgalomban a kabotázs nem 
lesz teljesen liberalizált. Ily mó
don jelenleg a belföldi közúti áru- 
fuvarozásra érvényes hazai jog
szabályok ebből a szempontból 
nem tartoznak a jogharmonizáció 
körébe.

A közúti személyszállításban 
a jogközelítés eltérően jelentke
zik a menetrend szerinti és nem 
menetrend szerinti autóbuszjára
tok esetében.

A belföldi menetrend szerinti 
járatok közlekedtetését az emlí
tett EU rendelet is engedélyhez 
köti. Magyarországon is a kon
cessziós törvények alapján kon
cessziós szerződéshez vagy bizo
nyos esetekben a vállalkozó és az 
állam, vagy az önkormányzat kö
zötti szerződéshez van kötve. Ez 
utóbbi szerződésre részletes vég
rehajtási szabályok még hiányoz
nak.

A nemzetközi menetrend sze
rinti autóbusz-szállítások az alap
vető engedélyezési szabályok 
mellett a járatokat kölcsönösen 
közlekedtető vállalatok megegye
zésétől függ. A magyarországi 
szabályozás tehát az EU jelenlegi 
előírásai mellett fenntart
ható. Számolni kell azonban az
zal, hogy a 684/92/EGK Tanácsi 
Rendelet módosítása már folya
matban van, igaz ugyan még nem 
fejeződött be; egyik lényegesebb 
módosítása, hogy bizonyos külön 
feltételek mellett, főleg pedig a 
fogadó (nem honos) állam enge
délyével külföldi vállalkozó is 
végezhet menetrend szerinti köz
úti személyszállítást. Ezenkívül 
az említett Rendelet módosítása

az autóbuszjáratok megnevezésé
ben is változásokat irányoz elő.

A nem menetrend szerinti au
tóbuszjáratok közlekedtetése sem 
az EU keretében, sem hazai jog
szabályaink szerint általában 
nincs engedélyhez kötve, legfel
jebb különleges kísérő okmány 
van előírva és kétoldalú megálla
podásban vannak szabályozva.

Közben az Európai Gazdasági 
Bizottság, az EU és a CEMT köz
reműködésével, egy újszerű 
„Interbusz” nemzetközi egyez
mény kidolgozásával foglalko
zik, amelynek legutolsó változata 
sem fogadható el magyar részről 
az autóbuszjáratok túlzott libera
lizálása miatt.

A PHARE megbízása alapján 
készült tanulmányban a nemzet
közi közúti személyszállítási jog 
összehangolására ajánlás készült 
egy átfogó, kizárólag a közúti 
személyszállításra érvényes sza
bályozás kidolgozására, esetleg 
egy külön személyszállítási tör
vényre. E munka során arra kell 
ügyelni, hogy az EU keretében 
érvényes, de változás alatt álló és 
a belföldi forgalomra is érvényes 
jogszabályokhoz a hazai érdekek 
figyelembevételével és többéves 
türelmi idő engedélyezése mel
lett, a jogharmonizáció megtör
ténjék.

A közúti árufuvarozásban a 
nemzetközi és belföldi piacon az 
iparszerű (közhasználatú) fuvaro
zó vállalatok részvételét, a piacra 
bejutást befolyásolja két fuvaro
zási mód: egyik a saját számlás 
szállítás, másik a közúti kabotázs.

A  saját számlás szállítás Ma
gyarországon mind a belföldi, 
mind a nemzetközi forgalomban 
úgy van szabályozva, hogy egy
részről meghatározza az idézett 
MT rendelet a saját számlás szál
lítás fogalmát, másrészről pedig 
bizonyos kísérő okmányhoz köti 
az ilyen szállításokat. Miután a 
saját számlás szállítás az EU ke
retében is belföldi viszonylatban 
a Tagállamok belső szabályozásá
hoz van kötve, a hazai jogszabá
lyok a jelen körülmények között
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nem igénylik a
jogharmonizációnak megfelelő 
változtatást. Viszont az iparszerű 
közúti árufuvarozó érdekeinek 
védelme megköveteli a saját 
számlás szállítások szigorú ellen
őrzését. Természetesen a 
kabotázsforgalomnak EU tagsá
gunk utáni időben történő libera
lizálása szükségessé teszi majd a 
saját számlás szállítások újrasza
bályozását. A nemzetközi saját 
számlás áruszállításokat egyes vi
szonylatokban a kétoldalú megál
lapodások a kölcsönösség elvé
nek szellemében ma külön szabá
lyozzák.

A saját számlás közúti sze
mélyszállítást a 684/92/EGK 
Rendelet szabályozza: az egyéb
ként is engedélyköteles autóbusz- 
járatok a saját számlás szállítás 
esetében is engedélykötelesek, a 
nem engedélyköteles járatok ese
tében csupán igazoláshoz vannak 
kötve.

Sokkal több jogharmonizációs 
problémát vet majd fel a közúti 
kabotázsforgalom, ha majd már 
az EU keretében is véglegesen 
lesz szabályozva. A kabotázs a 
közúti személy- és áruszállításban 
azt jelenti, hogy Magyarország 
határain belül külföldön bejegy
zett járművel árufuvarozás vagy 
személyszállítás -  legfeljebb a 
belföldi különleges pénzügyi, jo
gi, környezetvédelmi, műszaki és 
egyéb szabályok megtartás mel
lett -  szabadon végezhető.

Miután ez a tevékenység alap
vetően zavarja a honos közúti 
áru- és személyfuvarozást végző 
vállalkozók piaci érvényesülését 
a kérdés rendezése minden or
szágban gondot okoz. Magyaror
szágon az említett MT rendelet 
szerint külföldi járművek ilyen 
tevékenysége a KHVM engedé
lyéhez kötött.

Az EU keretében külön irány
elvek szabályozzák a közúti áru- 
és személykabotázst.

A közúti árukabotázst a 
3118/93/EGK Tanácsi Rendelet 
úgy szabályozta, hogy 1998. júli
us 1-jéig az árukabotázs enge

délyhez kötött, amit évenként ál
lapítanak meg az EU-tagállamok 
részére, de 1998. július 1-jétől az 
árukabotázs teljesen szabad lesz.

A közúti személykabotázst 
alapjában a 2454/92/EGK Taná
csi Rendelet szabályozta, amelyet 
azonban már 1996 január óta fo
lyamatosan igyekeznek módosí
tani. A Bizottság említett 1996 évi 
módosító javaslata ugyan már át
ment a különböző unióbeli szűrő
kön, de az új szabályzat még nem 
jelent meg.

A kabotázsforgalmat két ol
dalról is értékelni lehet. A 
PHARE feladatkiírás teljesítése 
során a tanulmány azt állapította 
meg, hogy ezen a téren még a 
jogközelítés is csak akkor lesz 
szükséges, ha az EU- 
jogszabályok véglegesen kiala
kulnak. A kabotázsforgalom érté
kelése egyik oldalról pozitív, mert 
mindegyik EU-tagállamnak lehe
tősége lesz járműveit más Tagál
lamban belföldi fuvarozásra hasz
nálni, ami nemcsak saját vállalko
zói bevételeit növelheti, hanem az 
üresfutások csökkentésével az 
üzemeltetés gazdaságosságát is 
emelheti. Másrészről a 
kabotázsforgalom veszélyeket is 
rejt magában, mert más Tagálla
mok fuvarozóinak lehetőségük 
lesz például Magyarországon, kü
lön engedély nélkül -  ha a libera
lizáció teljes lesz -  belföldi áru- 
és személyfuvarozásokat végez
ni. A rendszer előnyei a magyar 
fuvarozók részére akkor élvezhe
tők, ha járműveik megfelelnek a 
másik Tagállamban érvényes elő
írásoknak és a magyar fuvarozó 
képes lesz a másik Tagállamban 
érvényes és mindegyik Tagállam 
fuvarozójára, tehát a hazai fuva
rozókra is egyaránt érvényes kü
lönleges szabályokat megtartani. 
A várható veszélyek pedig csök
kenthetők, sőt elháríthatok, ha a 
határon belüli áru- és személyfu
varozásokat részletes, megfelelő 
jogszabályok olyan korlátok közé 
szorítják, amelyek saját, honos 
fuvarozóinkra és a másik Tagál
lam fuvarozóira is diszkrimináci

ómentesen érvényesülnek, ha 
más Tagállam fuvarozóinak hatá
rainkon belül végzett áru- és sze
mélyfuvarozási tevékenységét 
szigorúan és hatékonyan ellenőr
zik.

A kabotázs gondolatköréhez 
tartozik még az EU keretében „pi
ac zavarásának” nevezett jelenség 
és ennek enyhítésére vagy elhárítá
sára szolgáló „védelmi intézkedé
sek” (Schutzmassnahmen). Ennek 
alapjait tartalmazza a 
3916/90/EGK Tanácsi Rendelet, 
majd megjelenik ez a
3118/93/EGK Tanácsi Rendelet, 
majd megjelenik ez a
3118/93/EGK Tanácsi Rendelet
ben az árufuvarozási kabotázs ke
retében, és a 2454/92/EGK Tanácsi 
Rendeletben a személyszállítási 
kabotázs keretében is.

Hazai jogszabályaink kereté
ben ugyanezzel a gondolattal ta
lálkozunk a 89/1988. (XII. 20.) 
MT rendelet módosításában, 
amelynek 4. § (9) bekezdése a 
Magyarországon piaci válságnak 
nevezett jelenség elleni intézke
déseket irányozza elő. Ez a ma
gyar jogszabály ugyan a 
3916/EGK Tanácsi Rendeletben a 
piaci zavarok elhárítását szolgáló 
rendelkezésekre támaszkodik, de 
szoros értelemben kizárólag Ma
gyarországon a honos fuvarozó 
vállalatok egymás közti piaci vál
ságára utal és nem tekinthető jog- 
szabály-közelítésnek, illetve 
összehangolásnak.

A PHARE program keretében 
készült tanulmány tehát ezzel a 
problémával csak olyan mértékben 
foglalkozott, amilyen mértékben 
az EU-hoz történő tényleges csat
lakozásunk után és az EU 
kabotázsszabályainak liberalizált 
érvényesülése mellett a hazai belső 
fuvarpiacot más tagállami fuvaro
zók oly mértékben zavarnák, hogy 
a zavar elhárítására meg kellene in
dítani az Unió szellemének és sza
bályainak megfelelő védőintézke
dések mechanizmusát.

(A cikk további részét folyói
ratunk 1998 évi 6. számában ad
juk közre. Szerkesztőség)
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A vasúti regionalizálás
európai gyakorlata és hazai irányai (III. rész)

A személyközlekedési regionalizálás és deregulálás svéd gyakorlata

1- Bevezetés

A cikksorozat előbbi részeiben* a 
közlekedés regionalizálásának jo
gi szabályozása alapján a hazai 
gyakorlati megvalósítás érdeké
ben áttekintettem a vasúti 
regionalizálás francia és svájci 
gyakorlatának szereplőit, alapel
veit és alapelemeit.

A jelen cikk, amely nagyrészt 
a hivatkozott irodalomra épül, a 
svéd személyközlekedési regio- 
nalizálásnak és deregul álásnak a 
hazai gyakorlatban is hasznosít
ható alapelveit, eredményeit és 
tapasztalatait mutatja be.

Svédországban a közhasznú 
kis távolságú személyközlekedés 
(KKTSZK) területén az illetékes
ségeket a 80-as évek elején 24 ré- 
gióra/lán-re ruházták át, majd
1989-től deregulálták. Bár jelen
tősen különbözőek a földrajzi 
adottságok és egyéb körülmé
nyek a KKTSZK szempontjából, 
és nyilván a tapasztalatok sem 
vehetők át közvetlenül, mégis 
hasznos néhány szempont elem
zése.

2. A regionalizálás és a dere
guláció törvényei keretfelté
telei, alapelvei és alapelemei
Svédországban 1978-ban a regio
nális és helyi közhasznú személy
közlekedési illetékességeket új
raszabályozták. A reform célja az 
volt, hogy a lakosság részére az 
ország bármely részén megfelelő 
közlekedési kínálat álljon rendel
kezésre a lehető legkisebb gazda
sági költségszinten. A közleke
dést és a tarifát úgy kell koordi

nálni, hogy javított és azonos nor- 
májú KKTSZK-ellátás legyen 
biztosítható, és a menetdíjak ha
sonlóak legyenek. A szabályozás
nak megfelelően 1981-1983 idő
szakban a 24 igazgatási régióban 
regionális közlekedési szövetsé
geket (RKSZ) képeztek, amelyek 
mind a regionális parlament, 
mind a régió közösségeinek ha
táskörébe tartoznak. Korábban 
helyi szinten a közösségek, regio
nális és nemzeti szinten a Svéd 
Államvasutak buszvállalatai vol
tak az illetékesek a KKTSZK te
kintetében.

1985-ben döntés született, 
hogy 1989. július 1-től az RKSZ- 
ek jogot kapnak régiójukban a 
buszközlekedés járatengedély 
nélküli lebonyolítására, illetve a 
vállalatokkal történő idevágó 
szerződéskötésre. Addig többnyi
re automatikusan meghosszabbí
tották a koncessziókat, és a költ
ségeket évente növelték. 1990-től 
a vasúti közlekedést is bevonták 
az RKSZ-be. Az 1988-ban hozott 
közlekedéspolitikai határozat kö
vetkezményeként a közlekedési 
szektorban további közlekedéspo
litikai deregulációra került sor:

-  1990. július 1-től deregulál
ták a regionális vasutakat,

-  1993. j anuár 1 -tői pedig a tá
volsági buszközlekedést.

A „svéd KKTSZK piaci mo
dellje” szerint olyan mértékben 
kell deregulálni, hogy az utasok
nak ez előnyös legyen. A deregu
láció hármas alapcélja:

-  a „közösségi megrendelés" 
javítása az illetékességek világos 
körülhatárolása révén, és a tár
gyalási folyamat megkönnyítése

az RKSZ és a többi résztvevő kö
zött,

-  a közlekedési teljesítmények 
gazdaságosabb előállítása, azaz 
a fokozottabb piaci alkalmazko
dással -  a közvetlen privatizáció 
nélkül -  magasabb költségfede
zet, és ezzel alacsonyabb támoga
tási szükséglet igénye,

-  a szolgáltatások minőségé
nek javítása a KKTSZK-ban az 
ügyfelek szempontjából.

Szükség van a megrendelői és 
a termelői funkció olyan szétvá
lasztására, amelynél a megrende
lői funkciót társadalmilag (nép- 
gazdasági kritériumok szerint) 
szabályozzák, a termelői funkciót 
pedig üzemgazdasági szempon
tok szerint határozzák meg.

A megrendelői funkció az 
RKSZ kötelezettsége, akinek „tár
sadalmilag meghatározott vásár
lói monopóliuma” van, és akinek 
az a vezérlő célja, hogy az utasok 
számára olyan koordinált közle
kedési és tarifarendszert biztosít
son a régióban, amelyben pl. a 
menetrendek egymással össze
hangoltak, és a régióban az 
összes közlekedési eszköz hasz
nálata egy menetjeggyel megvált
ható. Az RKSZ-ek koordinálják a 
tarifát és a közlekedési kínálati 
információkat, meghatározzák a 
menetdíjakat, biztosítják a szol
gáltatási minőség állandóságát és 
azt, hogy a közlekedés -  bár azt 
különféle vállalatok végzik -  
összefüggő hálózaton bonyolód
jék. A vonaljárati buszközleke
dést -  a távolsági buszközleke
déssel ellentétben -  az RKSZ en
gedélyezi. Ezért a buszközleke
désben csak részbeni dereguláci-

*  Közlekedéstudományi Szemle 1998. 2. és 4. szám
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óról van szó.
A közlekedési vállalatok kivá

lasztásának „játékszabályait” az 
RKSZ állapítja meg, azaz hogy 
melyiket kérik fel, és/vagy me
lyikkel tárgyalnak, milyen volu
menű ajánlat kerül kiírásra, és 
hogy az elbírálásnál milyen krité
riumokat alkalmaznak. Amikor 
az RKSZ-ek megkezdték a közle
kedési ajánlatok kiírását, a közös
ségi közlekedési vállalatok min
den egyes régióban egy megren
delő részlegre és -  a többi közle
kedési vállalattal konkuráló -  le
ányvállalatokra váltak szét. Az 
RKSZ-eket kötelezték arra, hogy 
még, ha voltak is közlekedési le
ányvállalataik, akkor is ki kellett 
íraiok a tendert.

A közlekedési teljesítménye
ket felkínáló vállalatok kommu
nális, állami és privát buszvállala
tok. A vasúti közlekedésben ter
mészetesen a megfelelő kínálatot 
nyújtók a Svéd Államvasutak 
(SJ), a regionális vasutak és a ma- 
gánvasutak.

A szerződéseket többnyire 3-5 
éves futamidőre kötik. Rövidebb 
időtartam esetén (1-3 év) rend
szerint hosszabbításokkal élnek.

3. A regianalizálás és a dere- 
gulálás gyakorlati tapasztala
tai, hatásai és következmé
nyei
Az RKSZ-eknek 1987 vége óta 
van lehetőségük, hogy 
tenderezéssel válasszák ki a 
vonaljárati buszközlekedési vál
lalatokat a szerződéses időtávok
ra. Elsőként a Kalmar régió írta ki 
a teljes KKTSZK-ját. A kommu
nális közlekedési vállalatok is 
versenyeztek, és a Linjebuss ma
gántársaság nyerte a kiírást.

1990-ben az összes vonaljárati 
buszközlekedés 20%-a került 
meghirdetésre, 1993-ban már 
40%, és 1994-ben az arány to
vább nőtt. Politikailag a cél az, 
hogy a 90-es évek végéig a teljes 
helyi és regionális KKTSZK (be
leértve a kötöttpályást is) meghir
detésre kerüljön.

A vállalatok kiválasztására a 
legszokásosabb eljárás a kiírással 
kombinált tárgyalások.

A tapasztalatok szerint átlago
san 3-5 ajánlattevő versenyez 
egy szerződésért, és általában a 
legalacsonyabb díjszintű ajánlat 
kapja meg a szerződést, de a díj- 
szint mellett a minőség, a kínálat 
folyamatossága és a verseny 
fenntartása is fontos elbírálási té
nyező. Azokban a régiókban, 
amelyekben a vonaljárati busz- 
közlekedést már másodszor is ki
írták, a második alkalommal még 
kedvezőbbek voltak az ajánlatok, 
és nagy megtakarításokat is reali
záltak. A nyertes díjszint minden 
esetben alacsonyabb volt a koráb
bi költségeknél. Az ajánlatok átla
gosan 20%-kal tértek el egymás
tól, de volt példa ennél nagyobb 
különbségre is. A kiírások volu
mene (vonalkm) rendkívül válto
zó. A tendergyőztesek között egy
aránt van állami, illetve kommu
nális vállalat és magántársaság. 
Példaképpen az 1987 és 1990 kö
zötti tárgyalások statisztikáját az
1. táblázat mutatja (a győztest a 
vastagított számok jelölik).

A dereguláció, illetve a ten
derrendszer fontos eredménye, 
hogy a csökkenő költségek elle
nére a szerviz és a szolgáltatások 
minősége a KKTSZK-ban 
összességében nőtt, vagy lega
lább is nem csökkent. Az egyes 
RKSZ-ek specifikus minőség-kö

vetelményeket fogalmaztak meg
-  a személyzetre (kiképzés, 

továbbképzés, szerviz),
-  a járművekre (maximális 

életkor/átlagos életkor, jármű
nagyság, mozgáskorlátozottak 
utazási lehetősége, kerékpárral 
való felszállás lehetősége, jármű
vek tisztasága),

-  a járművek környezetbarát
ságára (katalizátor, üzemanyag).

Egyes RKSZ-ek hosszadal
mas tárgyalásokat folytattak, ami
kor a teljesítmények árára és mi
nőségére vonatkozó követelmé
nyek már kezdetben nem voltak 
megfelelően specifikálva. Ezen a 
téren azt a tapasztalatot szűrték 
le, hogy a követelményeket a le
hető legnagyobb precizitással kell 
megadni.

A regionális illetékesség biz
tosítja, hogy az adott régióban 
működő RKSZ jó közlekedési kí
nálatot tervez. Ami a régiók igaz
gatási határain túlérő forgalmat 
illeti, a szomszédos régiók 
RKSZ-ei olyan megoldásokat 
dolgoztak ki, amelyek figyelem
be vették az utazási szokásokat. 
Ugyanakkor sajnálatos módon a 
nagytérségi interregionális busz
kínálat, amit előzőleg központi
lag az SJ tervezett, összességében 
romlott.

Az RKSZ-ekkel megkötött 
szerződések élteimében jelenleg 
a megbízott közlekedési vállala
tok finanszírozása járműkilomé

1. táblázat
Az 1987-1990 közötti tenderajánlatok ajánlatok ajánlati és nyertes 

(vastagon) díjszintíndexei

Kiírá
sok

Vonal
hossz
(km)

Korábbi
költsé

gek
Magántársaságok

Állami
vállala

tok

Kommu
nális

vállalatok
1 2 3 4

A 656 100 121 111 110
B 290 100 122 112 112
C 93 111 156 100
D 105 100 120 169 155
E 246 100 102 120 108
F 758 100 123 103
G 579 100 114 127 106
H 4131 106 100 102 105 100
1 1333 108 113 121 100
J 122 120 106 114 116 117 100

Forrás: Vierth, 1995.
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terenként történik, ami viszont 
nem ösztönzi arra a vállalatokat, 
hogy növeljék az utasok számát 
vagy a bevételt. Ezért ezt az 
RKSZ-ek meg szeretnék változ
tatni. Erre lehetséges megoldás 
pl. az „ösztönzési szerződések”, 
amelyek esetében a bevételeket 
egy adott szint felett megosztják 
a megrendelő és a tennelők kö
zött. Pl. Malmőben a megbízott 
közlekedési vállalatok megkap
ják a menetjegy-értékesítésből 
számlázó teljes bevételt, 
Álvsborgban a bevétel egy részét 
pótlólag megkapják a szerződés
ben meghatározott fix összegen 
felül. Azért, hogy a vállalatokat 
további költségcsökkentésre ösz
tönözzék, pl. díjcsökkentést írnak 
elő (pl. az előző év 90%-ára). El
sőként a Göteborg-régióban kö
töttek speciális ösztönzési megál
lapodást, egy ún. alapösszegre és 
egy nyereség/veszteség részese
désre alapozva. Ha a szükséges 
támogatás összege -  amit minden 
évben megállapítanak -  csökken 
a tervezetthez képest, akkor a 
megtakarítás 30%-a a közlekedé
si vállalaté. Amennyiben a támo
gatási igény megnő, akkor a régi
ónak joga van a szerződés fel
mondására, és új tender kiírására. 
Ugyánez az eset, ha az előírt mi
nőséget a megbízott nem biztosít
ja.

Az ösztönzési szerződésekkel 
kapcsolatban azt kell kihasználni, 
hogy a közlekedési vállalatok 
szoros kapcsolatban vannak az 
ügyfelekkel, és ezért nagyobb 
szabadságot lehet részükre bizto
sítani a teljesítmények tervezése, 
kialakítása és piacra vitele terén. 
Az olyan elektronikus rendszerek, 
mint a menetjegyrendszer, az 
utasszám és a járatok feljegyzése, 
megkönnyítik az ösztönző szer
ződések bevezetését.

Mint a közszolgáltatások más 
területein, a dereguláció a 
KKTSZK-ban is messzemenő kö
vetkezményekkel járt a közlekedé
si vállalatok személyzete tekinte
tében. A buszvezetők közül sokan 
munkanélküliek lettek, vagy át

képzésre kerültek. Az önkor
mányzati, a magán és az állami 
közlekedési vállalatoknál foglal
koztatottakra különböző szabá
lyozások vonatkoznak a bérezés, 
a munkaidő, a szabadság, az ün
nepnapokon végzett munka díja
zása stb. tekintetében. A munka- 
feltételek mindenekelőtt azok 
számára rosszabbodtak, akik az 
önkormányzatoktól a magáncé
gekhez kerültek. A munkahelyek 
bizonytalansága a tenderezés 
mértékével arányosan növeke
dett.

A 80-as évek elején -  az 
RKSZ-ek regionális illetékessé
gének bevezetésével -  a kínálat 
erősen bővült. 1980-1984 között 
a járműkm összességében 20%- 
kal nőtt. Főként a regionális köz
lekedésben, a nagyvárosokon kí
vül (ahol azelőtt a KKTSZK nem 
volt olyan jól kiépítve) volt észre
vehető javulás, és megszűntek a 
regionális különbségek is. 1984 
után számos régióban visszaesett 
a kínálat. 1986 óta a felkínált 
járműkm csak keveset nőtt. A 90- 
es évek elején újra csökkenés kö
vetkezett, majd 1992-ben újra el
érték az 1986-os értéket.

A felkínált teljesítmények mi
nősége számos régióban javult. A 
vizsgálatok szerint az utasok szá
ma nem nőtt, de elégedettségük 
és bizalmuk a teljesítményekkel 
szemben nőtt. A regionális illeté
kesség, a dereguláció és a minő
ségjavítás révén a KKTSZK- 
utasok száma és aránya összessé
gében nem csökkent.

Valamennyi régióban áttértek 
a nyolcvanas évek „egységes dí
járól” a differenciált tarifarend
szerre. Néhány régióban a költ
ségfedezeti fok javítása céljából 
növelték a menetdíjakat. A többi
ek általában tartózkodtak az eme
lésektől.

A közlekedési vállalatok költ
ségcsökkentése a bevezetett ver
senytárgyalások következtében 
az első másfél évben a deregulá
ció bevezetése után 5-45% kö
zötti volt. Az eszközmegtakarítá
sok vidéken 10-15, a városokban

20-25%-osak voltak (Göteborg 
nyugati részén pl. öt év alatt a 
buszközlekedési költségek -  azo
nos forgalom és új buszok mellett 
-  a felére csökkentek).

Az átlagos költségfedezeti fok  
(bevétel/költség) az összes régió
ban növekedett, az 1981 évi 38%- 
ról 1992-re 43,5%-ra nőtt.

A bevételi oldal tekintetében a 
régiók különböző tarifastratégiá
kat követtek. Manapság általában 
min. 50%-os értékre törekszenek. 
A régiók általában kisebb energi
afelhasználásra, jobb környezet
védelemre, magasabb közleke
désbiztonságra és az utasok na
gyobb választási lehetőségére tö
rekszenek.

Összegezve a svéd tapasztala
tok a KKTSZK-illetékességek 
regionalizálása tekintetében a 
80-as években azt mutatják, hogy

-  a KKTSZK-teljesítmények 
„megrendelési folyamata” átte
kinthetőbbé vált,

-  az utasok száma az első 
években -  főként a vidéki régiók
ban -  nőtt, míg a 80-as évek vé
gétől — a dereguláció bevezetésé
vel

-  a KKTSZK-utasok száma 
nem csökkent,

-  a kínálat minősége a régiók
ban javult vagy változatlan ma
radt,

-  a költségek csökkentek.
A 90-es évek végére a teljes 

helyi és regionális KKTSZK-t 
tendereztetni kell. Az eddigi ta
pasztalatokra alapozva néhány új 
szempontot is bevezettek (pl. az 
ösztönzési szerződések). További 
ajánlások, megállapítások:

-  a kiírási eljárás bevált, to
vábbra is alkalmazni kell,

-  a cégek kiválasztására vo
natkozó kritériumokat precízen 
meg kell fogalmazni,

-  ellenőrizni kell, hogy ne ala
kulhassanak ki monopóliumok, 
oligopóliumok vagy kartellmeg- 
állapodások a cégek között,

-  célszerű a kiírást több részre 
osztani (pl. városonként, helysé
genként, vidéki területenként), 
hogy a kisebb vállalkozók is ver
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senyezhessenek,
-  a szerződés futamidejét a 

személyzet és a kisebb vállalatok 
szempontjainak megfelelően 
hosszúként kell megállapítani,

-  az adott minőségnormák 
biztosítása érdekében a közleke
dési vállalatok nyereségét úgy 
kell beszabályozni, hogy új jár
müveket tudjanak beszerezni,

-  az ösztönző szerződésekkel 
kapcsolatban ki kell használni, 
hogy a közlekedési vállalatoknak 
szorosak az ügyfélkapcsolataik,

-  a szerződések kialakításánál 
tisztázni kell, hogy mit és milyen 
irányban akarnak szabályozni, pl.

hogy
• az utasok számát akarják-e 

növelni,
• a dotáció mértékét akarják-e 

csökkenteni, vagy
• a költségeket szeretnék-e 

csökkenteni a gazdaságosabb 
üzem révén,

-  a teljesítmények minőségére 
és a szervizre vonatkozó követel
ményeket spcifikálni kell,

-  a személyzeti ügyekkel kap
csolatban az egész ágazatra vo
natkozóan egységes szabályozást 
kell bevezetni,

-  a regionális felelősök nem 
szabad szem elől tévesszék az

utasokat a versenykiírásokkal és a 
vállalatokkal való foglalkozás 
miatt.

Felhasznált irodalom:

[1] Vierth, / . :  R eg ionalisierung  und 
D e re g u lie ru n g  des ÖPNV . 
In te rn a tio n a le s  V erkeh rsw esen , 
7 -8 /1 9 9 5
[2] Jannson, K.: S w ed ish
C om petitive  T endering  in L ocal and 
reg io n a l P u b lic  T ran sp o rt, p ap e r 
p resen ted  at „T he T h ird  In ternational 
C o n fe ren ce  on  C o m p e titio n  and 
O w n ersh ip  in  S u rface  P assen g e r 
T ranspo rt”, T oronto, O ctober 1993

Pammer László I KITEKINTÉS A VILÁGRA

A századvég legnagyobb
európai közlekedésépítési beruházása 

VDE Német Egység közlekedési létesítménycsoport

Bevezetőül és a túlzónak, kevés
sé megalapozottnak esetleg ha
tásvadásznak látszó cím indoklá
sára két adat: 1994. május 6-ig a 
Csatorna alagút üzembe helyezé
se napjáig -  arra átszámítva -  22 
milliárd DM-et költöttek. A 
VDE, a „Német Egység közleke
dési építménycsoport” költsége 
1997 évi áron 70 milliárd DM. A 
német Vasúti Mérnökök Szerve
zete (VDEI, Verband Deutscher 
Eisenbahningenieure) Erfurti Te
rületi Elnöksége meghívására a 
KTE Szombathelyi Szervezete 
küldöttsége tagjaként 1997 őszén 
lehetőségem volt Thiiringiában 
néhány napot eltölteni. A látoga
tás során megtekinthettük az épí
tési program néhány -  a később 
értelmezendő 8. 15. és 16. szám

mal jelölt -  vasúti és autópálya 
építési munkahelyeit. Helyszíni 
bejárás és a nyomvonalak részle
ges berepülése során tájékozta
tást kaptunk az építménycsoport 
egészéről, céljairól, méreteiről is.

A látszólag teljesen „német 
közlekedési belügyként” értékel
hető program talán nem is olyan 
száraz adatai -  véleményem sze
rint -  a magyar olvasókat is ér
deklik. Ezt a német egyesítés óri
ási jelentősége, az építési mun
kák nagyságrendje, céljainak igé
nyessége is indokolja, mivel 
ezekkel a létesítményekkel a Né
metországba utazó magyar turista 
találkozni fog. Ugyanakkor a lé
tesítmények közös európai célok 
megvalósítását is szolgálják vagy 
úgy, hogy egyes vonalak részei a

tőlünk nyugatra már kialakuló 
európai nagy sebességű vasúti 
hálózatnak, az európai autópálya 
hálózatnak, vagy lehetővé teszik 
a mi régiónk számára is az északi 
és keleti tengeri kikötők korszerű 
megközelítését. így -  bár a célok
ra egészen vázlatosan az építmé
nyek bemutatásánál visszatérek -  
a nagyigényű program fő céljai a 
következőkben foglalhatók 
össze:

-  Azon közúti-vasúti „folyto
nossági hiányok”, „lyukak” be
foltozása a közlekedési hálóza
ton, ahol negyven évig nem volt 
forgalom. Itt meg kell jegyezni, 
hogy e munkák szinte mindegyi
ke már elkészült és jórészt e 
programon felül, kívül, mert a 
folytonossági hányok többször
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1. ábra A „Német egység közlekedési létesítmény-csoport” helyszínrajzi vázlata

mellékvonalakon, mellékútvona
lakon voltak és így nem tartoztak 
a VDE körébe.

-  A közlekedési kapcsolatok 
javítása a legnagyobb német vá
rosok között és új kapcsolatok 
építése az új főváros, Berlin irá
nyába.

-  A nagy sebességű vasúti és 
az autópálya fejlesztési, európai 
döntési szintű irányok megvalósí
tása.

-  A belnémet és az össz
európai közlekedés fejlesztése az 
északi és a keleti tengeri kikötők

jobb megközelítésére.
-  Az eljutási idők lehető leg

nagyobb mértékű csökkentése a 
közlekedési utak fejlesztése ré
vén valamennyi viszonylatban.

-  A vasúti áruszállítás csökke
nése és a közúti árufuvarozás nö
vekedése -  elsősorban a keleti 
tartományokban -  tükröztethető 
az autópálya programokban.

-  Berlin bekapcsolása a bel
földi vízi utak forgalmába.

-  Mintegy következményként 
a helyi forgalom minőségének ja
vítása.

1?1)

Mint már említettem, a speci
ális célokra az egyes létesítmé
nyek adatainál még utalni fogok.

A „Német egység közlekedési 
létesítmény-csoport” (1. ábra) 
észak-déli irányban közel 600, a 
nyugat-keleti szélességben 400 
kilométernyi országrész vasúti, 
közúti, és vízi útjait az ¡.jegyzék
ben mutatom be részletesen.

A létesítmények egyenkénti 
ismertetése is jól mutatja, hogy az 
átépítés és az új építés által jelle
mezhető szakaszok egy-egy léte
sítményen belül is váltakozva, 
ölelkezve vannak jelen. Jó példa 
erre a VDE 8. számmal jelölt már 
hivatkozott Nürnberg-Berlin 
közti vasútvonal, ahol a Nüm- 
berg-Ebensfeld és az Erfurt- Hal- 
le-Berlin vonalrészekre az átépí
tés, az Ebensfeld-Erfurt és az Er- 
furt-Halle-Leipzig szakaszra az 
új építés jelleg a meghatározó. 
Mivel ez utóbbi vonalrész egyike 
azoknak, ahol az éppen folyamat
ban levő munkákat megtekinthet
tük, ennek néhány jellemzőjét, 
paraméterét minta- és hossz-szel
vény részletét mutatom be. Az 
Ebensfeld-Erfurt szakasz terve
zését a „Planungsgesellschaft 
Bahnbau Deutsche Einheit mbH” 
végezte 1995-től.

A pálya a Majna felső völgyé
től a Thüringiai erdőn, közép
hegységi, majd dombvidéken át 
vezet Erfurtig. A vonalon az elő
relátható pályasebesség 250 km/h 
lesz, de a tervezéskor a későbbi 
300 km/h-ra történő emelést is fi
gyelembe kellett venni. így az ál
talánosan alkalmazott ívsugár 
6300, a legkisebb 3700 m. A leg
nagyobb emelkedés 12,5%o, rész
szakaszon 20%o. A lejttörések le
kerítő íve 25000 m, a legkisebb 
még alkalmazható 22500 m suga
rú. A kétvágányú pályán a ten
gelytávolság korlátozás nélküli 
vegyes közlekedés és az említett 
pályasebesség figyelembe vételé
vel 4,70 m-t tesz lehetővé. A 
106,8 km hosszú pályaszakaszból 
53 km a töltések és a legfeljebb 
18 m mély bevágások hossza. A 
nyomvonalvezetés adott körül-
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ményei között a bevágásokból ki
kerülő 19 millió m3 földanyagból 
csak 1,5 millió m3 építhető be töl
tésbe, a fennmaradó mintegy 17,5 
millió m3 földet mintegy 25, a 
környezetvédelem szempontjait 
figyelembe vevő depóniába kell 
elhelyezni.

A vonalszakasz hosszának 
38%-a, 41 km fut majd 22 alagút- 
ban. A legkisebb alagúthossz 463 
m, a legnagyobb 8314 m. A terve
zés eredetileg 101,1 m2 sífej fe
lett mért nettó alagút keresztmet
szettel számolt, de a DB AG vizs
gálata szerint a keresztmetszet 82, 
sőt 72,6 m2-re is csökkenthető 
lesz. Ez is ki fogja elégíteni az 
üzem biztonsági követelményeit.

A vonalszakaszon 52 hidat ter
veztek. Ebből 28 nagyméretű 
völgyhíd összesen 12 km hossz
ban. A fő- és mellékutakkal való 
keresztezések miatt 46 hidat kell 
építeni. A vonalszakasz 33 kilo
méter szelvényéig és a 66. szel
vénytől (pl. a Majna és a Gera 
völgyeiben) 30-90 m nyílású, 
acélszerkezetű hidakkal lehet szá
molni, míg a Thüringiai erdő 
mély völgyei felett a 270 m-es 
nyílásokig magas esztétikai igé
nyeket is kielégítő megoldásokat 
kell alkalmazni.

A felépítményt mintegy 8 km 
hossz kivételével vasbetonleme
zes kialakításúra tervezték, szá
mítva arra, hogy a megvalósításig 
a mind erősebb zaj csökkentésére

2. ábra Az Ébensfeld—Erfurt vasútvonal 
(VDE-8) magassági és hossz-szelvénye 
(Höhe In Metern-magasság méterben 
Tunnel-alagút 
Talbrücke-völgyhíd 
Bahnhof-pályaudvar (Bf) 
Überholbahnhof-megelőző állomás-for
galmi kitérő (Übf)
Unterwerk-villamos alállomás (UW) 
Bahnstrom-erősáramú vezeték a villa 
mos alállomáshoz 
Damm-töltés
Trappenschutzgebiet (VDE 3-nál) -  tú
zokvédő terület)
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A ch s  i >stand

2. alagutakban

3. ábra A Nürnberg-Erfurt vonal mintakereszt-szelvényei

és a költségek alacsonyabbá téte
lére időközben új technológiai 
rész-javaslatok születnek.

A felsővezeték táplálására a 
szakaszon három villamos alállo- 
mást és két országos hálózati 
csatlakozást irányoztak elő. A 
biztosítóberendezések tekinteté
ben általában el kell érni a nagy 
sebességű pályákra érvényes, a 
DB-nél kialakult standardokat és 
a részletes tervek kidolgozásánál 
be kell építeni az időközben elfo
gadott fejlesztési elveknek meg
felelő változatokat.

Ökológiai és a természetvé
delmi szempontból a vonal a 
Thüringiai erdő átmetszése kö
vetkeztében rendkívül érzékeny. 
Még utalni is lehetetlen az ebből 
származó intézkedési igényekre, 
melyeket a helyi szervekkel kö
tött külön megállapodásokban is 
rögzíteni kell. Bizonyos, hogy 
környezetbe ill hídszerkezetek
kel, a földrézsűk és depóniák haj
lásszögének külön megválasztá
sával, a keresztező vízfolyások 
vízvédelmi előírásaival, vagy pl. 
50 kilométernyi 1-4 m magas 
zajvédőmű telepítésével csakúgy 
lehet számolni, mint gyepfelüle
tek, facsoportok pótlásával.

A VDE 8. sorszámú létesít
mény adatainak szemelvényét né
hány minta keresztszelvénnyel és 
hossz-szelvény kivonattal egészí
tem ki (2. és 3. ábra).

H 3 .3 0

1. töltés-bevágásokban

Erfurt Nürnberg
-> ->

Nürnberg Erfurt

Aíatthias Wissmann, német 
szövetségi közlekedési miniszter 
írja: „1991 és 1997 között 23 mil
liárd DM-et fektettünk be a VDE 
program 17 létesítményébe. Vala
mennyi előirányzott létesítmény 
munkában van, öt előirányzott 
vasútvonalon és 350 km autópá
lyán befejeztük az építést vagy 
átépítést. A Német Egység közle
kedési építménycsoport révén el 
fogjuk érni az új tartományokban 
az élet- és munkakörülmények 
javítását... Még soha nem moder
nizálták egy ország infrastruktú
ráját ilyen rövid idő alatt ilyen 
mértékben.”

3. hidakon

14.30
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1. Jegyzék
A „Német egység közlekedési létesítmény csoport” (VDE, Verkehrsprojekte Deutsche Einheit) létesítményei

nek áttekintő helyszínrajzi vázlata. (1997 szeptemberi adatok)

Vasúti létesítmények:
-  VDE.1. Lübeck-Hagenow Land-Rostock-Stralsund.
Hossz: 242 km. Költség: 1587 millió DM. Menetidő: 1 óra 45 perc. Menetidő 1990-ben 2 óra 58 perc. Hagenow-Szhwerin közt két vágá- 
nyos pályaként, Rostock-Stralsund között egy vágányúként 1996 szeptemberben átadva.
-VDE.2. Hamburg-Büchen-Berlin
Hossz: 270 km. Költség: 3805 millió DM. Menetidő: 2 óra 15 perc. Menetidő 1990-ben 4 óra 03 perc. 1997 májusában átadták a vonalat 
Berlin Zoo állomásig.
-VDE.3. Uelzen-Salzwedel-Stendal.
Hossz: 113 km. Költség: 921 millió DM. Menetidő: 56 perc. A menetidő 1945 előtt 1 óra 14 perc volt. 1999-ben készül el villamosftott egy
vágányú pályaként.
-  VDE.4. Hannover-Stendal-Berlln.
Hossz: 264 km. Költség: 5107 millió DM. Menetidő: 1 óra 50 perc. A menetidő 1990-ben 4 óra 12 perc volt. A vonal az európai nagy se
bességű hálózat része. Befejezési idő: 1998 szeptember.
-VDE.5. Helmstedt-Magdeburg-Berlin.
Hossz: 163 km. Költség: 2397 millió DM. Menetidő: 2 óra 27 perc. Menetidő 1990-ben 3 óra 36 perc.
-VDE.6. Eichenberg-Halle.
Hossz: 170 km. Költség: 534 millió DM. Kassel-Halle 3 óra 02 perc, 1990-ben 3 óra 42 perc, 1994 óta üzemben.
-VDE.7. Bebra-Erfurt.
Hossz: 104 km, Költség: 1955 millió DM. Frankfurt/Main—Erfurt 2 óra 18 perc, 1990-ben 3 óra 28 perc, 1995 májusában 160 km/ h se
bességgel átadták.
-VDE.8. Nürnberg—Erfurt—Halle/Leipzig—Berlin.
Hossz: 514 km. Költség: 14 464 millió DM. Nürnberg-Berlin 2 óra 40 perc, 1990-ben 7 óra 50 perc. A vonal három szakaszból áll:
1.) Nürnberg-Erfurt 192 km
2.) Erfurt—Halle/Leipzig 122 km
3.) Halle/Leipzig—Bitterfeld—Berlin 200 km
A teljes üzembehelyezés 2006-ra várható, a Nürnberg-Erfurt szakasz 2004-től, a Leipzig-Gröbers szakasz 2001-től, a Halle/Leipzig-Ber- 
lin vonalrész 2000-ben kerül forgalomba.
-  VDE.9. Leipzig-Dresden.
Hossz: 117 km. Költség: 1889 millió DM. Leipzig—Dresden—Neustadt 56 perc, 1990-ben 1 óra 36 perc, 1998-ig a 
Leipzig—Dresden—Neustadt menetidőt 1 óra alá kell szorítani.

Autópályák.
-  VDE. 10. A 20, Lübeck-Stettin.
Hossz: 324 km. Költség: 4349 millió DM. 1997 végéig 26 km készült el.
-VDE.11. A 2, Hannover-Berlin és A 10, Berlin déli és keleti gyűrű.
Hossz: A 2-n 208 km. A 10-esen 118 km. Költség: 4681 millió DM. 1997 végéig 76 km készült el.
-VD E.12. Berlin-Nürnberg.
Hossz: 371 km. Költség: 5300 millió DM. 1997 végéig 8 különböző munkahelyen 122 km készült el.
-VDE.13. A 38, Göttingen—Halle és a 143 Halle nyugati elkerülő út.
Hossz: A 38, 180 km. 1997 végéig 10 km készült el.
-VDE. 14. A íA  Magdeburg-Halle.
Hossz: 102 km. Költség: 1430 millió DM. 1997 végéig 21 km készült.
-VDE. 15. A 44, Kassel-Eisenach és A 4 Eisenach—Görlitz.
Hossz. A 44, 630 km. Költség: 8423 millió DM. 1997 végéig 90 km készült el kilenc munkahelyen.
-VDE. 16. A 71, Erfurt-Schweinfurt és A 73, Suhl—Lichtenfels.
Hossz: 71,151 km. Költség: 5183 millió DM. 32 km van építés alatt Erfurt—Trassdorf és Geraberg-Suhl között.

Víziút.
-VDE.17. Hannover-Berlin.
Hossz: 253 km. Költség: 4500 millió DM. A létesítményt 6 szakaszban nyugatról keletre kell megvalósítani, cél hogy 2000 tonnás motor
hajóval és két 3500 t-s vontatmánnyal 2003-ig a magdeburgi, majd utána a berlini és a közbeeső víziúti centrumokat el lehessen érni.

Irodalomjegyzék

1.) Verkehrsprojekte Deutsche 
Einheit. Information zum Neu- 
und Ausban der Verkehrswege in

den neuen Bundesländern. 
Bundesministerium für Verkehr. 
Stand: September, 1997.
2.) Verkehrsprojekt Deutsche 
Einheit Schiene Nr. 8.

ABS/NBS Ntirnberg-Er- 
furt-Leipzig/Halle-Berlin. 
Planungsgesellschaft Bahnbau 
Deutsche Einheit mbH. 
Projektzentrum Erfurt 1995.
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A BME KÖZLEKEDÉSMÉRNÖKI KARA 1998 szeptemberében ismét indít 
kétéves közlekedési manager gazdasági mérnöki képzést okleveles illetve 

főiskolai végzettséggel rendelkező mérnökök részére
A szak a közlekedés, a logisztika, a szállítmányozás különböző szakterületein 

dolgozó manager gazdasági mérnököket képez gazdasági, vállalkozói, marketing, 
pénzügyi, számviteli, humánpolitikai, döntésmódszertani, fuvarjogi és egyéb 

ismereteket biztosítva a hallgatóknak. 
A hallgatók az alábbi management szakirányokból választhatnak: 
-Á lta lános közlekedési, -Szállítmányozási, -Logisztikai, -Légiközlekedési, 
-Járműgyártás,javítás-fenntartás 

A képzés zárószigorlattal,diplomafeladat készítéssel és annak megvédésével zárul. 
A  diplomamunka megvédése után a hallgatók 

OKLEVELES KÖZLEKEDÉSI MANAGER GAZDASÁGI MÉRNÖK! ill. 
KÖZLEKEDÉSI MANAGER GAZDASÁGI MÉRNÖKI 

diplomát kapnak

Jelentkezés határideje: 1998. június 15.

Bővebb információval a Kar Dékáni Hivatala (Tel: 463-1068) vagy a szakot irányító 
Közlekedésgazdasági Tanszék (Tel: 463-1008, Fax: 463-3267, 

E-mail: ktanczos@kgazd.bme.hu)szolgál
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Beszámoló az Automobil ’97
járműipari szakkiállításról

Bevezetés

A Haris Kereskedőház Kft. a 
Hungexpo Rt-vel együttműkö
désben -  a Budapesti Vásárköz
pont területén -  1997. október 
1-5. között rendezte meg a 10. 
Nemzetközi Járműipari Szakkiál
lítást, az Automobil ’97 Buda
pesti Autószalont. Az éves ren
dezvények egyik legnagyobb ha
zai szakkiállítása az Automobil 
’97 volt, amelyen közel három
száz kiállító 31 ezer négyzetmé
teren mutatkozott be, átfogó ké
pet adva az autógyártás, -keres- 
kedelem és a kiszolgáló háttérte
vékenységek összességéről.

a hazai motorizáció a 80-as 
évek vége óta új lendületet ka
pott. A nyugati autógyárak egy

más után nyitottak képviselete
ket, építették ki márkakereskedői 
és szervízhálózatukat, a használt- 
autó-tulajdonosokat pedig 
ugyancsak országos hálózattal 
bíró alkatrész-kereskedések szol
gálják ki. Az említett cégek pedig 
rendszeres kiállítók az őszi Auto
mobilon.

A bemutatón a hazai járműim
portőrök döntő része jelen volt. A 
rendezvény rangját az is emelte, 
hogy a gyártók újdonságai a nagy
hírű Frankfurti Autószalon után 
Budapesten voltak láthatók elő
ször. A látottak alapján a gyártók 
még soha nem kínáltak annyi új 
modellt, melyeket egyre több éle
tet óvó széria biztonsági berende
zéssel és széria kényelmi felszere
léssel láttak el.

Az 1994-es elgondolásoknak 
megfelelően kialakított kétéves 
ritmus nyomán -  a jövőben is -  a 
„páratlan” években (szalonévek
ben) a személygépkocsikat, a 
„páros” években pedig a gépjár
mű háttéripart mutatják be.

Az 1997 évi Autószalon az 
évfordulók jegyében is zajlott le. 
Maga az Automobil ’97 -  sor
rendben -  a tizedik ilyen rendez
vény volt, a magyar személyau- 
tó-gyártás pedig öt évvel ezelőtt 
kezdődött el az Opel Hungary 
szentgotthárdi gyárában és a Ma
gyar Suzuki Rt. esztergomi üze
mében. A következőkben -  a tel
jesség igénye nélkül -  a személy- 
gépkocsik, a forgalmazók és a 
gyártók közül ismertetünk néhá
nyat.
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Személygépkocsik, forgalma
zók és gyártók az Automobil 
’97-en

A Budapesti Autószalonon a 
„csillagos márka” kiállításának 
középpontjában az „A-osztályú" 
kis méretű autók álltak. Az MB- 
AUTÓ Magyarország Kft. stand
ján számos további Mercedes új
donságokat tekinthettek meg az 
érdeklődők: így az elegáns CLK 
kupét, a megújult C- és S- 
osztályt, az USA-ban gyártott M- 
osztályt, valamint az összkerék- 
hajtású E-osztályt. Az autósport 
szerelmesei pedig közelről is 
megcsodálhatták az új McLaren- 
Mercedes Formula 1 bemutató

versenyautót, az „Ezüstnyilat”.
Megszületett az évtized egyik 

legérdekesebb autója: a Merce
des-Benz A-osztály, ezzel pedig 
sorozatgyártásba került számos 
olyan műszaki újítás, amely 
iránymutató impulzust adhat a 
kis- és közepes méretű autók fe j
lesztésének is. Az A-osztály 
mindössze 3,6 méteres hosszú
sággal kínálja a Mercedesek jel
lemző értékeit, mindenek előtt a 
biztonságot, a kényelmet, a meg
bízhatóságot és a környezetvédel
met. Rendkívüli variálhatósága, 
mintaszerű térkihasználása telje
sen új kategóriát alapozott meg -  
az A-osztályt ((1. ábra).

Kompakt külső méretei elle

nére az A-osztály kielégít minden 
biztonsági követelményt, amely 
az egyéb Mercedes-Benz típusok
ra is érvényes. Ezt az egyedülálló 
szendvicsszerkezet■ teszi lehetővé: 
a motor, a sebességváltó, a futó
mű és az üzemanyagtartály rész
ben a pedállemez, részben az 
utastér alatt helyezkedik el. Fron
tális ütközéskor a hajtómű a ferde 
válaszfal mentén az utastér alá 
csúszik, így az utasokat nem fe
nyegeti az utastérbe nyomulásuk.

A teljesen újonnan kifejlesz
tett motorpalettát: két benzinmo
tor, 60 kW/82 LE és 75 kW /l02 
LE, valamint két turbódízel 44 
kW/60 LE és 66 kW/90 LE telje
sítménnyel képviseli. A dízelek -  
világújdonságként Common- 
rail befecskendezési rendszerrel 
készülnek.

A vevők igényeihez igazodva 
az A-osztályú gépkocsikat három, 
egyedi jellegű design- és felszere
lési változatban (Classic, 
Elegance és Avantgarde) készítik.

Az új Skoda Octavia a hagyo
mányos névvel a múlt idők 
Octáviájának emlékét őrzi. A va
lóságban csak a név emlékeztet a 
korábbi időkre, mert a régi nép
szerű családi kisautó mára előke
lő középkategóriájú-formával és 
kupé-sziluettű elegáns külsővel 
rendelkezik. A gépkocsi főmére
tei: hosszúság/szélesség/magas- 
ság = 4511/1731/1429 mm; ten
gelytávja 2512 mm; tömege (beé
pített motortól függően) 
1160-1285 kg.

A karosszériát a lehető legna
gyobb biztonságra törekedve fej
lesztették ki. az első- és hátsó 
gyűrődő zónák mellett a legna
gyobb figyelmet az oldalvéde
lemre fordították. Kényelmet és 
biztonságot szolgál az utastér be
rendezése, felszereltsége: a veze
tőt és a mellette ülőt védő két lég
zsák, a változtatható magasság
ban rögzíthető biztonsági övék, 
stb. (2. ábra).

Az új Octáviát a gyár három 
benzin- és két dízelmotoros válto
zatban hozta forgalomba, kifej
lesztésüket és vizsgálatukat a

1. Az „A-osztáiyú” kis méretű Mercedes autó

2. Az új Skoda Octavia személygépkocsi
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Volkswagen csoport végezte. A 
legkisebb teljesítményű 1,6 MPI 
jelű névlegesen 1,6 literes benzin
motor 55 kW-os (75 LE), a spor
tosabb, ugyancsak 1,6 MPI jelű 
és 1,6 literes motor pedig 74 kW 
(101 LE) teljesítményt ad le. Az 
1,6 MPI motorok hengerenként 
kétszelepesek, és hengerenkénti 
befecskendezésűek. A benzinmo
toros változatok közül a legna
gyobb teljesítményű a 92 kW-os 
(125 LE) 1,8 20V jelű motor.

A dízelmotoros Octáviákat két
féle, egyaránt 1,9 literes, elektroni
kusan vezérelt közvetlen henge
renkénti befecskendezésű motorral 
készítik. A gazdaságosabb 1,9 SDI 
jelű motor 4000 percenkénti fordu
latszámnál 50 kW-ot (68 LE) telje
sít, míg a sportosabb változat mo
teljának teljesítménye 66 kW (90 
LE) 4000 percenkénti fordulatszá
mon.

A sebességváltót illetően a vá
sárlók az 5 sebességes kéziváltó 
és a 4 sebességes automataváltó 
közül választhatnak. A kocsik el- 
sőhídja kanyarstabilizátorral kie
gészített McPherson rendszerű, a 
hátsóhíd rugózása pedig torziós. 
Az Octavia minden változata 
szervokormánnyal készül.

A spanyol SEAT cég Magyar- 
országon 1992-ben a SEAT Tole- 
do személygépkocsi bevezetésé
vel kezdte meg sikeres tevékeny
ségét. Öt éves működése során az 
autógyár a teljes ismeretlenség
ből mára már közel 3%-os piaci 
részesedést ért el, amely megha
ladja a SEAT nyugat-európai or
szágokban elért eredményeit. Az 
Ibiza 1993-ban jelent meg a hazai 
piacon, egy év múlva a sportos 
családi autó a Cordoba egészítet
te ki a SEAT modellpalettáját. 
1996-ban a SEAT az Inca típussal 
belépett a haszongépjárművek 
kategóriájába, az idén pedig meg
jelent a magyar piacon az egyterű 
SEAT újdonság az Alhambra is. 
Nemrég megkezdődött az ideális 
városi kisautó az Árosa magyar- 
országi értékesítése, amelyet a 
következőkben bővebben is be
mutatunk (3. ábra).

A németországi Wolfsburgben 
készülő SEAT Árosa személygép
kocsi nevét a spanyolországi Ga
líciában található öbölről, sziget
ről és városokról kapta. A gépko
csi magán hordozza mindazokat a 
jegyeket, amelyeket a spanyolor
szági márka egyre erőteljesebb 
fejlesztésének köszönhetően ma 
már magáénak tudhat: lendületes 
design, sportos, fiatalos karakter; 
dinamikus teljesítmény, magas 
technológiai színvonal; gazdag 
felszereltség és a kedvező „ár-ér
ték” arány.

Tervezési elveivel az Árosa új 
kategóriát és új autózási színvo
nalat teremtett. A gépkocsi a váro
si autózáshoz elengedhetetlen kis 
külső méretekkel és a hosszabb 
utak megtételéhez szükséges bel
ső komfortot egyesíti a nagyobb 
kategóriákban általános biztonsá
gi felszereltséggel. A megerősített 
váz, az energiaelnyelő zónák, a 
frontális és oldalsó ütközésvéde
lem, az ABS, valamint a szervo
kormány a legszigorúbb szabvá
nyoknak is megfelelő védelmet 
biztosít utasainak. Az utazási 
komfortról pedig a gazdag felsze
reltség, a magas minőségű, kör
nyezetbarát anyagok használata 
és azok precíz kidolgozottsága 
gondoskodik.

A Frey Import Kft. (Budapest) 
a sport-szabadidő kategóriájú au
tók egy új családtagját -  a Subaru 
Forester gépkocsit -  mutatta be, 
amely komfortos akár egy sze
mélyautó, összkerékmeghajtású 
mint egy terepjáró és variálható 
akár egy egyterű jármű. A gépko

csi 4,45 m hosszú, 1,735 m széles 
és 1,595 m magas, a 190 mm-es 
szabadmagassága valamint a 
2,525 -m-es tengelytávolság pe
dig lehetővé teszi, hogy nehéz te
repen is problémamentesen köz
lekedjen.

A kombihoz hasonló sziluett
jével, nagy formátumú 15” kere
keivel, 205/70 R 15 méretű ab
roncsaival, tágas utasterével, 
megemelt üléspozíciójával, jó ki
látást biztosító kialakításával, 
csomag- és utastérhez való prob
lémamentes hozzáférhetőségével 
minden körülmény közt egyéni 
stílust mutat a gépkocsi. A 
Forester motorházteteje alatt és 
markáns hűtőrácsa mögött egy 90 
kW (122 LE) teljesítményű, erős, 
2,0 literes boxermotor rejtőzik.

A Subaru szériatartozékként 
szerelte fel a Forestert állandó 
összkerékmeghajtással, központi 
differenciálművel és visco- 
kuplunggal. Az összkerékmeg
haj tás rendszere szimmetrikusan 
fut az alacsonyan elhelyezkedő 
boxermotortól a könnyű kompakt 
sebességváltón és kardántenge
lyen keresztül a hátsó differenci
álműig. így a gépkocsi tömegel
oszlása is optimális. A kéziváltós 
Forester felezőáttétellel is rendel
kezik, ami jelentősen növeli a ka
paszkodóképességét.

A független kerékfelfüggesz
tésű futómű előnyös tulajdonsá
gai meghatározóak. A hátsóten
gely szintszabályozása tökéletes, 
terheléstől függően, automatiku
san kiegyensúlyozott, így a maxi
mális terhelés sem akadályozza

3. A városi kisautó a SEAT Árosa
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az autó stabilitását. A Forester 
nemcsak önhordó karosszériával, 
oldal-ütközésvédelemmel, veze
tő- és utasoldali légzsákkal, ABS- 
szel rendelkezik, hanem -  kategó
riájában elsőként -  rendelhető ol
dallégzsákokkal is.

A klasszikus amerikai design, 
a kiemelkedő teljesítmény és a ki
vételes terepjáró képesség tette a 
Ford Explorert a világ egyik leg
nagyobb számban eladott terepjá

rójává. A tágas utastér kényelme, 
a lenyűgöző látótér, a kifinomult 
összkerékhajtás és az új öt foko
zatú automata sebességváltó 
mind azt szolgálja, hogy az Exp- 
lorer vezetőjének igazán kellemes 
utazásban legyen része és érezze, 
hogy ezzel az autóval bárhová el
juthat. A terepjáró nagy -  3,84 
m3-es -  luxus kialakítású raktere 
egyaránt használható az utasok 
és/vagy a csomagok elhelyezésé

re is (4. ábra). 
Az 1997-es 
Explorerben a 
Ford új 4,0 li
teres SCHC 
V6-os motorja 
152 kW/207
LE teljesít
ményt nyújt. 
Az elektroni
kus automata 
sebességváltó
val és a
Control-Trac 
összkerék- 
hajtással tár
sulva, ez az 
erőforrás lehe
tővé teszi,
hogy a terepjá

4. A Ford Explorer terepjáró jellegrajza

5. Az újfajta személygépkocsi a Renault Kangoo

ró magabiztosan birkózzon meg 
bármilyen körülménnyel -  akár a 
legzordabb hegyi úttal, vagy a 
nedves és csúszós városi utcával. 
A kifinomult Control-Trac 4 WD 
(összkerékhajtás) rendszer hasz
nálata igen egyszerű, mert nincs 
4x4 választókar és nem kell hát
ramenetet végezni az önzáró ke
rékagyak kikapcsolásához. A mű
szerfalon található kapcsoló egy
szerű elfordításával a vezető a kö
vetkező három beállítás közül vá
laszthat.

A 2 WD Autó beállítás a szo
kásos közúti autózáshoz bármi
lyen sebességnél kapcsolható, eb
ben az üzemmódban az első ten
gelyre a hajtóerő automatikusan 
jut, ha azt a körülmények szüksé
gessé teszik. A 4 WD High beállí
tás menet közben a 4 WD Autó 
módból kapcsolható, ez 
könnyebb terepre vagy szélsősé
ges téli időjárási viszonyokhoz 
való.

A 4 WD Low beállítás pedig 
folyamatosan alacsony sebesség
fokozatokban tartja a járművet, 
igazán nehéz terepen vagy olyan 
helyzetekben, ahol maximális vo
nóerő szükséges.

A Renault Kangoo -  a forra
dalmi autó -  a gépkocsi eddig 
nem létezett típusát képviseli. A 
Kangoo, amely a Twingo és a 
Mégane között helyezkedik el 
nem vált fel egyetlen létező Re
nault modellt sem. Rendkívüli 
belső terével, gyakorlatias gazda
ságosságával, kiránduló-autónak 
alkalmas kivitelével a Kangoo új
fajta jármű. A gépkocsi magyar 
piacon való megjelenése 1998 
elején várható (5. ábra).

A Kangoo családi autó szakít
va a szokásos külső megjelenés
sel, geometriai formákból épül fel 
ugyan, de azok mind lekerekítet
tek. A kétterű autó tetszetős pro
filja tökéletesen kapcsolja össze a 
hátsó részt az autó kinyúló elejé
vel. Hátul -  a változattól függően
-  kétféle elrendezés lehetséges: 
az egyik a nagyablakos, felnyíló 
csapóajtó; a másik a két nyíló- 
számyú (1/3 -  2/3 arányban ősz-
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tott), üvegezett ajtó.
A négy méternél kisebb 

hosszúsága (3,99 m) ellenére 
Kangoo öt teljes méretű ülést, va
lamint 650 literes csomagtartót 
kínál. A változattól függően 1/3 -  
2/3 arányban osztott hátsó ülés 
ledöntésével többféle elrendezést 
lehet megvalósítani; például a 
hátsó ülések teljes előrehajtása- 
kor 2600 literes raktér alakítható 
ki. A kiviteltől függően a gépko
csi 580-750 kg hasznos teher 
szállítására is alkalmas, a rako
dást pedig az igen alacsony padló 
(535-564 mm) könnyíti meg.

A Renault Kangoo gépkocsik
nak kétterű áruszállító változata 
is van, amely a Kangoo Express 
elnevezést viseli. Végezetül né
hány konkrét példa a gépkocsik 
széles választékából. A körbe ab
lakos Kangoo B 314 típusú szé
ni élygépkocsi szervokormánnyal, 
55,2 kW (75 LE) teljesítményű 
motorral, jobb oldalon tolóajtó
val, osztott hátsó üléssel, elől 2 
db légzsákkal, ABS-sel és indí
tásgátlóval került felszerelésre. A 
körbe zártszekrényű Kangoo 
Express D 112 típusú haszonjár
műbe 44,2 kW (60 LE) teljesít
ményű motort építettek be, vala
mint üveges válaszfallal és „zsi
rá f’ tetővel látták el.

A cégtörténet hagyományai
nak megfelelően a Peugeot 1997 
tavaszán új kupét indított útjára. 
A luxus-sportkocsi látványa már 
korábban mindenkire mély be
nyomást tett, aki jelen volt az 
1996-os Párizsi Autószalon be
mutatóján. Az olasz Pininfarina 
formatervező stúdiója szakembe
reinek fantáziája és a Peugeot 
mérnökeinek gazdag tapasztalata 
álomkocsit -  a Peugeot 406 
Coupét -  valósította meg. A gép
kocsi egyéni, attraktív külleme a 
limuzintól örökölt, valamint az új 
elemek ötvözete. Szerkezeti szi
lárdsága ugyanolyan, mint a li
muziné és a kombié, ennek meg
felelően úttartása és ütközésbiz
tonsága is hasonló magas színvo
nalat képvisel (6. ábra).

Miközben a nem látható struk

túra a takarékosság érdekében jó
részt az eredeti maradt, az autó 
látható részei teljesen megújul
tak. A 406 Coupé hatása elsősor
ban méreteinek (4,62 m hosszú, 
1,78 m széles és 1,35 m magas) 
valamint harmonikus arányainak 
köszönhető, amelyet az eleganci
át és az erőt sugalló belső kikép
zés egészít ki.

az új luxus-sportlimuzin kétfé
le erőforrással készül: a háromli
teres V6-os motor 140 kW-ot 
(194 LE) ad le; a kétliteres, 16- 
szelepes pedig 97,4 kW-ot (135 
LE). Mindkettő ötfokozatú, kézi
kapcsolású sebességváltóhoz, 
vagy négyfokozatú automatavál
tóhoz kapcsolódik. Annak érde
kében, hogy a hajtómű veszélyte
lenül fejthesse ki képességeit, a 
406 Coupé négy tárcsaféket (elől 
hűtött) és korszerű, ötszenzoros 
blokkolásgátlót kapott.

Az első segédváz és a 
McPherson rendszem felfüggesz
tés, valamint a többlengőkaros 
hátsó futómű a 406-os limuzin 
öröksége, de a kupé nagyobb me
netteljesítményének megfelelően 
kissé módosított kivitelben. Az új 
kerekek elől-hátul 16 mm-rel nö
velték a nyomtávot, a kormány
kerék magassága 35, távolsága 
pedig 27 mm-rel állítható.

A Wallis motor Kft. (Buda
pest) bemutatott járművei közül -

az Angliában készített -  Land 
Rover Freelander terepjárókat 
említjük meg. A Freelander a 
Land Rover cég első olyan terep
járója, amely önhordó karosszéri
ával épül és ennek köszönhető 
igen alacsony tömege, melyhez 
kivételes szilárdság és erő páro
sul. A speciálisan kialakított első
hátsó független felfüggesztés -  
ami szintén először jelenik meg a 
Land Rovernél -  minden vezetési 
helyzetben emeli a kényelmi 
szintet. Az új anyagok, többek 
között a polimerek széles körű al
kalmazása, egyesítik az erőt a tar
tóssággal és az ütésállóssággal.

Az „intelligens” állandó 
négy kerékhajtás viszkózus kup
lungot alkalmaz az első és a hátsó 
differenciálmű között, amely 
szükségtelenné teszi a kapcsolha
tó négykerékhajtást. Egyes mo
dellek szériatartozéka, másokhoz 
választható tartozék a következő 
három fontos szolgáltatás: a blok
kolásgátló, az elektronikus kipör
gésgátló -  amely csökkenti a ke
rék megcsúszásának veszélyét, és 
automatikusan alkalmazkodik 
mindenféle szituációhoz -  és a 
harmadik a Land Rover újabb vi
lágszabadalma a lejtmeneh’ezérlő 
(HDC).

A HDC minimálisra csökkenti 
a síkos lejtőn történő leereszke
dés veszélyét, az ABS rendszer

6. A luxus sportkocsi a Peugeot 406 Coupé

'
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segítségével pedig automatikusan 
megfogja az autót, ha az elszaba
dulna, és kezelni tudja a megpör- 
düléseket, valamint a buckák 
okozta megdobásokat is. A veze
tőnek mindössze a váltórúdon lé
vő kapcsolóval kell üzembe he
lyezni a rendszert.

A Freelander terepjárók kétfé
le motorral készülnek: az 1,8 lite
res (1,8 i K jelű benzines) 88 
kW/120 LE, a 2,0 literes (2,0 d i 
L jelű dízel) pedig 72 kW/97 LE 
teljesítményű. A 3 ajtós változatot 
a sportos, fiatalos belső kialakítás 
teszi lendületessé, az 5 ajtós vál
tozat pedig inkább visszafogott és 
elegáns (7. ábra).

Az Alfa Romeo kínálatából a 
két és félterű, úgynevezett 
„fastback” formájú -  klassziku
san elegáns -  Alfa 146-os limu
zint említjük meg. Az ötajtós gép
kocsi kényelme, komfortossága 
és a nagy befogadóképességű 
csomagtere tökéletesen kihasz
nálható. A gyártó az Alfa 146-ost 
elsősorban azoknak ajánlja, akik

a komfortot és a megbízhatóságot 
keresik, ugyanakkor a sportos
ságról sem hajlandók lemondani.

Az Alfa 146 motorválasztéká
ban négy különféle erőforrás sze
repel: három benzinüzemű Twin 
Spark és egy turbodízel. A ben
zinüzemű 1,4, 1,6 és 2,0 literes 
motorok a Twin Spark új generá
cióját képviselik; bennük összeg
ződik az a sok tapasztalat, ame
lyet az Alfa Romeo a kettős gyúj
tás és a változó szelepvezérlés te
rén elért. Teljesítményük
75,8-110 kW (103 és 150 LE), 
végsebességük pedig 185-215 
km/h között van.

A vezérlést két felülvezérelt 
vezérműtengely és hengerenként 
négy szelep alkotja, ezeket pedig 
karbantartást nem igénylő hidrau
likus szelepemelők működtetik. 
Az elektronikus gyújtóberende
zés -  ahogyan a neve is mutatja: 
„Twin Spark” -  hengerenként két 
platina gyújtógyertya segíti az 
optimális égés kialakulását. A 
gyertyákat a hengerfejben elhe

lyezett tekercsek működtetik.
A kimagasló teljesítményhez 

nagy megbízhatóság is járul. A 
hosszú életű platina gyújtógyer
tyák, a hidraulikus szelepemelők, 
az elektronikus gyújtás, a vezér- 
műszíj és a kiegészítő szíjak auto
mata feszítői az első 100.000 km- 
en nem igényelnek karbantartást.

A dízelüzemű 146-os motorja 
két literes, turbófeltöltővel, 
intercoolerral, teljesítménye 66,2 
kW (90 LE), végsebessége pedig 
179 km/h. A dízelmotor nagy tel
jesítménye és megbízhatósága 
mellett környezetbarát is.

A Summit Motors Hungary Rt. 
újdonságai közül a Nissan 
Vanette Cargo ötüléses változatát 
említjük meg, ami szabadidőben 
és munkában egyaránt jól hasz
nálható univerzális jármű (8. áb
ra). A Vanette Cargo az európai 
igények kielégítésére tervezett és 
Európában gyártott speciálisan 
kialakított gépkocsi, mely vonzó 
külsővel és személyautós tulaj
donságokkal rendelkezik. A jár
mű személyszállításra és/vagy te
herszállításra egyaránt alkalmas, 
a típusváltozatok között pedig 
megtalálható a kétüléses lemezeit 
szekrényű, valamint az ötszemé
lyes körablakos karosszériájú ki
vitel is.

A Vanette Cargo mindazt a ké
nyelmet nyújtja, amellyel egy 
személygépkocsi rendelkezik és 
emellett haszongépjárműként is 
használható. A jármű egyik leg
fontosabb tulajdonsága, hogy 
igen könnyű a szállított áru ki- és 
berakodása. Ezt az teszi lehetővé, 
hogy két nagyméretű oldalajtóval 
látták el, valamint hátul egy két- 
számyú ajtó ad lehetőséget akár 
európai szabványú rakodólap vil

7. A Land Rover Freelander 5 ajtós terepjáró

8. A Nissan Vanette Cargo gépkocsik jellegrajza
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lástargoncával való rakodására is.
Az 55,2 kW (75 LE) 2,3 lite

res dízelmotor alacsony fordulat
számon is nagy nyomatékú és kis 
károsanyag-kibocsátású, melyhez 
öt fokozatú kézi sebességváltó 
kapcsolódik. Az első futómű 
McPherson rendszem, a hátsó a 
jánnű funkcionalitásához illesz
kedő merev tengelyes megoldású.

Mint minden Nissan modellre, 
így a Vanette Cargóra is a három 
év, vagy a 100.000 km-es garan
cia vonatkozik, amely az egész 
Európára kiterjedő Nissan 
Assistance-t is magában foglalja.

A 70-es években történt mega
lakulása óta folyamatosan fejlődő 
Daewoo Motor Co. vezető szere
pet játszik Korea autóiparában. 
Sokáig amerikai partnerrel 
együttműködve alakította straté
giáját, azonban 1992-ben meg
szűnt a General Motorsszal 20 
éve létrehozott vegyesvállalat és 
azóta a Daewoo Motor Co. önál
lóan fejleszti Korea autóiparát. A 
társaság évente több mint 1 millió 
személyautót és haszonjárművet 
állít elő.

Nem mindennapi sikert köny
velhetett el pályafutása során a 
három éve alapított Daewoo Mo
tor Kft. (Budapest). Az eladások
kal már eddig alaposan feladta a 
leckét a Daewoo a versenytársak
nak, most pedig hazánkban meg
jelent a márka három újdonsága a 
Leganza, a Lanos és a Nubira, 
melyek közül egyet részleteseb
ben is ismertetünk.

A Daewoo Nubirát fejleszté
sének első percétől kezdve az eu
rópai kategória vezetőinek, a 
Toyota Carina és az Opel Vectra 
versenytársának szánták. A 
Nubira mindkét motorját a 
Daewoo gyártja. Az 1600 cm3-es 
E-TEC motor (legnagyobb telje
sítménye 78 kW /106 LE) a 
Daewoo legutóbb kifejlesztett két 
vezérműtengelyes erőműve, 
amelynek tervezésénél elsődleges 
szempont a nagy teljesítmény és 
a hatékonyság volt. A 2000 cm3- 
es DOCH D-TEC motor (legna
gyobb teljesítménye 97,9 kW/133

LE) az ausztrál DM Holdén fej
lesztése, azon Koreában csupán 
kisebb módosításokat végeztek. 
A Nubira mindkét motorját szél
sőséges körülmények között is 
tesztelték.

A gépkocsi megalkotásakor a 
tökéletes védelem megvalósítását 
a fejlesztés során elvégzett 175 
törésteszt segítette. így például a

három részből álló lökhárító -  
frontális ütközéskor -  csökkenti a 
karosszéria sérülését. Két rendkí
vül erős hosszmerevítő ugyan
csak az utasteret védi frontális üt
közés esetén. Ilyenkor egy erős 
„T” formájú acélrács akadályoz
za meg a motort abban, hogy az 
utastérbe kerüljön.

A Hungarolada kínálatából az

9. A három ajtós Suzuki Swift sportos személygépkocsi

10. A Fiat Marea Weekend kombi

11. A Citroën Xsara személyautó
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12. A koreai gyártmányú „Sephia” elnevezésű személygépkocsi

úgynevezett „10-es” családot em
lítjük meg. A kiállított alapmodell 
a VÁZ 2110-es és kombi változata 
a 21111 -es szembeötlően tükrözi 
a Togliatti gyár generációváltási 
törekvéseit. Ezt a folyamatot a 
megújult és várhatóan 1998 ele
jén beinduló 16 szelepes új motor 
gyártása teszi majd teljessé. Má
sik újdonságuk a Samara Baltic, 
amely a népszem 21093-as típus 
„külföldi rokona”. 1996 végén 
avatták fel a finnországi 
VALMET csoporton belüli össze
szerelő üzemet, ahol ez a gépko
csi készül. A gyártás során a To
gliatti Autógyárból érkező szet
tekhez „hozzáadják” a nyugat-eu
rópai szerelvényeket (műszerpa
nel, légzsák, stb.) és már kész is a 
Samara Baltic.

A megújult Lada 110 és Lada

111 gépkocsik főbb jellemzői a 
következők: típus VÁZ 2110 
(VÁZ 2111); motor négyütemű, 
soros, 4-hengeres; lökettérfogat 
1499 cm3; névleges teljesítmény/ 
fordulat 51,5 kW/70 LE/4800 
ford/perc; üzemanyagellátás hen- 
gerenkénti befecskendezés, 95-ös 
ólommentes benzin; emisszió E2 
R83-02 szerint (Euro 2); végse
besség 158 km/h; gyorsulás 
0-100 km/h 14,5 sec; fogyasztás 
(90/100 km/h/városi) 5,7/7,7/8,0 
1; sebességváltó 5+1 sebességes, 
mechanikus; karosszéria önhordó 
4(5) ajtós, fokozott oldalütközés 
elleni védelem, színre festett lök
hárítók; menetkész súly 1010 kg.

Az ötödik születésnapját ün
neplő Magyar Suzuki Rt. a Suzu
ki személygépkocsik és motorke
rékpárok széles választékát vo

nultatta fel az autószalonon. A ki
állított járművek közül az Eszter
gomban készített népszerű 
„Swift” személygépkocsikat és a 
Japánban gyártott Wagon R+ csa
ládi autót említjük meg. A magyar 
Suzuki Swift gépkocsik 3 ajtós 
változata a 9. ctbrán látható.

Az Automobil ’97-en bemuta
tott járművek közül -  a részletes 
ismertetést mellőzve -  még a kö
vetkezők említésre méltóak: a 
Volkswagen Passat Variant sze
mélygépkocsi; a Porsche Boxster 
kétüléses sportautó; az új Audi 
A6-OS személygépkocsik; a BMW 
323i je lű  személyautója; a Valent 
British Motors Rolls Royce 
Silver Dawn luxus autója; a 
„Lancia K ” és a „Lancia Y” sze
mélygépkocsik; az olasz 
Maserati cég Quattroporte 2,8 V6 
24V és a GHIBL1 2,8 V6 24V je
lű luxus gépkocsijai; a Fiat 
Marea Weekend kombik (10. áb
ra) C70 jelű kupéja és a V70R tí
pusú kombija; a Saab cég „9-5” 
jelű személygépkocsijai; a 
Citroen Xsara elnevezésű sze
mélyautók; (11. ábra) az Opel 
Frontera terepjárók; a Honda új 
Integra R jelű személygépkocsi
ja; a Mitsubishi Carisma 
Hatcback és GDI jelű modellek; 
valamint a koreai KIA cég 
„Sephia” elnevezésű (12. ábra) és 
az új darus SLX  jelű személy- 
gépkocsija.

Dr. Eperjesi László VISSZATEKINTÉS |

A cikk az első magyar vasuta
kat tervező és építő mérnökök 
szakmai tevékenységét kívánja 
bemutatni. 1

A gőzüzemű vasút az 1820-as 
években indult a technika törté
netében szinte páratlan diadalút- 
jára, forradalmasítva a szárazföl

A reformkor
vasútépítő mérnökei

di közlekedést. Mint ismeretes, 
az 1825-ben megnyílt 
Stockton-Darlington Vasúton 
került először sor részleges gőzü
zemre George Stephenson 
(1781-1848) mozdonyaival. A 
kortárs magyar mérnökök, egy
korú kifejezéssel az

„inzsenörök”, jól tájékozottak. 
Angliában az első közforgalmú 
gőzüzemű vasutat, amely 1830- 
ban nyílik meg, Liverpool és 
Manchester között még építik, 
amikor 1828 októberében Var
gha János (1798-1850) „diplo
más földmérő és a kir. Magyaror
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szági Építő Főigazgatóságnál 
rendsz. praktikáns” lefordította és 
megjelentette az európai hírnevű 
prágai professzor, Franz 
Gerstner (1756-1832) német 
nyelvű munkáját „Két értekezés a 
terh-szekerekről, utakról és azon 
kérdésről: valljon a hajókázó csa
tornák, vas- és töltött utak közül 
melyiknek és micsoda esetben 
kelljen elsőbbséget adni?” címen. 
Vargha János ehhez csatolta „tol
dalékul” 64 oldalas munkáját a 
„Vas-utakról” címmel. 2

A könyv címlapja és a kötet
ben az anyag elrendezése azt a 
látszatot kelti, hogy a hangsúly 
Gerstner értekezésein van, mégis 
Vargha János munkája az, amely 
az olvasók -  akik jelentős része a 
megyéknél és a dunai 
mappádénál alkalmazott mérnö
kök közül került ki -  figyelmét 
felkelthette és fel is keltette. Tud
juk ugyanis, hogy kik voltak Var
gha János könyvének első olva
sói. Vargha János a kor szokása 
szerint maga gondoskodott mun
kája terjesztéséről. A kiadó előfi
zetési listája szerint szinte min
den megyei mérnökhöz, jelesebb 
földmérőhöz -  közöttük szerepel 
például Vásárhelyi Pál 
(1795-1846) is mint triangulátor 
a Duna mappációnál -  ügyvédek
hez, gazdatisztekhez is eljutott, 
akik a könyvre előfizetőket is 
gyűjtöttek.

Vargha János könyvét előfize
tési hirdetése alapján nemcsak a 
mérnököknek szánta: „Nem ke
vés haszonnal olvashatják ezt az 
Inzsenörökön, Ut-Igazgatókon és 
Biztosokon kívül, még minden 
Polgári és Gazdasági tisztviselők, 
Kereskedők, Nagyban-szekere- 
zők, -  úgy szinte minden értelme
sebb kerékgyártók (bognárok), 
lakatosok és kovácsok is.” A 
könyvet 135-en 144 példányban 
fizették elő, közöttük 58 
inzsenört és földmérőt találunk, a 
többi táblabíró, szolgabíró, ügy
véd, katonatiszt. Iparos embert 
mindössze négyet találunk a 
könyv előfizetői között.

Vargha János munkájában

összefoglalta mindazon tudomá
nyos és gyakorlati eredményeket, 
amelyeket az addig megépített és 
használatban álló vasútvonalak 
üzeme során a kortársak megfi
gyeltek és tanulságul leszűrtek. 
Részletesen foglalkozott az angol 
vasutak létrejöttével, felsorolva 
az Angliában 1825-ig megépített 
két fő- és öt mellékvonalat. Rész
letesen leírja és rajzokban is be
mutatja az angol vasutak felépít
ményrendszereit, az ott használa
tos vasúti kocsikat. Külön fejeze
tet szentel a kitérők ismertetésé
nek, „a vasutaknak vizeken, 
völgytorkokon és keresztutakon 
való általvitelőkről”, a lejtők le
küzdéséről. A vasutak műszaki 
kérdései után az építési költsége
ket tárgyalva közgazdasági és 
közlekedéspolitikai kérdéseket 
érint. Vargha János kimutatja, 
hogy -  az akkori viszonyok kö
zött -  a csatornán való szállítás 
legalább háromszor olyan drága, 
mint a vasúti, azonos évenkénti 
árumennyiséget véve alapul. Var
gha János a vasutak előnyeit 
hangsúlyozza a csatornákkal 
szemben: a vasúti szállítás sokkal 
gyorsabb mint a vízi úton történő 
szállítás. A vasúti pálya keske
nyebb földsávot vesz igénybe, 
mint egy csatorna. A vasúti üzem 
biztonságosabb, mert nincs olyan 
mértékben kitéve az időjárás vi
szontagságainak mint a vízi út. 
További előny, hogy a vasutak 
építése olcsóbb, mint a csatornák 
építése.

Vargha János munkája a vasu- 
takról nem maradt visszhang nél
kül. A csatornákkal szemben a 
vasutak előnyeit hangsúlyozó kö
vetkeztetései a már nevesnek szá
mító vízépítő mérnök, Vásárhelyi 
Pál kemény és kioktató bírálatát 
váltotta ki, aki nem ismerte fel és 
egyben el a vasutak jövőjét a csa
tornákkal szemben. „...Hogy a 
vasutak a csatornai és folyó vízi 
közösülés felett az elsőséget álta
lában elnyerjék, gondolni sem le
het -  írta a Tudományos Gyűjte
mény 1830 évi IX. kötetében -  
...még távol vagyunk azon idők

től, amellyben a vasútra is mint 
kereskedést előmozdító eszközre 
a Status (állam) figyelmét vethet-

r 5 )ne.
1828-ban, Vargha János köny

vének megjelenése évében, Vá
sárhelyi Pál és mások többek kö
zött azért sem ismerték fel a vas
utak jövőjét a vízi szállítással 
szemben, mivel csak az 1830-ban 
megnyílt Liverpool Manchester 
Vasút bizonyította be végleg a 
kortárs közvéleménynek és a 
mérnököknek is a gőzüzemű va
sút hatalmas műszaki és gazdasá
gi előnyeit. Magyarországon a 
vasutak iránti bizalmat nem erő
sítette, hogy az 1827. augusztus 
20-án üzembehelyezett ún. pest
kőbányai próbavasút, amely lebe
gő vasút volt és lovak vontatták, 
szerencsétlen vállalkozásnak bi
zonyult. Építését, vasútépítéshez 
értő mérnökök és munkások hiá
nyában, katonák végezték. A le
begő vasút -  Henry Robinson 
Palmer angol építőmester 1821 
évi szabadalma, amelyet Johann 
George Bodmer (1786-1827) to
vábbfejlesztett- a későbbi függő- 
vasutak őse. A 7,6 km hosszú, 
Kőbánya és Pest között építőa
nyag fiivarozására -  próbavasút- 
ként -  megnyílt vonalat a konst
rukció műszaki tökéletlensége és 
gyatra kivitele miatt hét hónap el
teltével be kellett szüntetni. A fá
ból készült pályát 1828 márciusá
ban elbontották. 3

A magyarországi vasútépítés 
szükségességét, elsősorban a me
zőgazdasági termények minél na
gyobb tömegű és minél előnyö
sebb feltételek között történő ér
tékesítése céljából az 1832-36 
évi országgyűlés liberális reform- 
politikusai ismerték fel. Első vas
úti törvényünk, az 1836. évi 
XXV. te. Pest központtal határoz
ta meg a magyar vasúthálózat 
építésének fő irányait. Az első 
vasútépítési tervek a törvény 
meghozatalát követően azonnal 
megszülettek, a vasútépítés Ma
gyarországon mégis csak az 
1840-es években vált a közleke
désfejlesztés központi kérdésévé.
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1848-ig 176 km hosszúságú gőz- 
vontatású vasútvonal épült.4 

Az 1838 január 22-én megala
kult Pozsony-N agyszombati Első 
Magyar Vasúttársaságot („Die 
Erste Ungarische
Pressburg-Tymauer 
Holz-Eisenbahn”) az első ma
gyar vasútként tartjuk számon. 
Magyarország első és egyetlen tá
volsági lóvasútját úgy tervezték 
és építették, hogy átalakítható le
gyen gőzüzemű vasútnak is, ez 
1873-ban következett be.5

A Pozsony-Nagy szombati
vasúttársaságot megalapít tizen
hét pozsonyi nagykereskedő és 
környékbeli földbirtokos vasúté
pítési szándékát közvetlenül a 
Bécs és Pozsony közötti vasúti 
összeköttetés létrejöttének híre 
motiválta. Céljuk az volt, hogy 
Pozsony és négy szabad királyi 
város (Szentgyörgy, Bazin, Mo
dor és Nagyszombat) valamint 
környékük gazdasági életét fel
lendítsék és Béccsel amúgyis 
élénk gazdasági kapcsolataikat 
még szorosabbra fűzzék.

A pozsony-nagyszombati va
sút megépítését nem akadályozta 
az a tény, hogy a Bécs és Pozsony 
közötti vasúti összeköttetés végül 
is csak tizenkét év elteltével, 
1848 augusztus 20-án jött létre. 
Pedig 1836-ban két tőkéscsoport, 
kétféleképpen is tervbe vette 
Bécs és Pozsony között a vasút 
megépítését. A Rotschild bankház
1836. március 4-én engedélyt 
nyert a bécs-lembergi (bochniai) 
vasút építésére és társaságot ala
pított „Actien-Gesellschaft 
Kaiser Ferdinands Nordbahn” né
ven. Rotschild 1836. március 7- 
én engedélyt kért arra, hogy a 
bécs-bochniai vasút
Deutschwagram állomásától kiin
dulva Pozsonyig szárnyvonalat 
vezethessen és az előmunkálato
kat megkezdhesse. Rotschild az 
előmunkálati engedélyt 1836. 
március 19-én megkapta, erről a 
kancellária március 21-én értesí
tette Pozsony város tanácsát és a 
megyét. Egy másik tőkés csoport, 
Sina György báró vezetésével,

Győrön keresztül kívánta Po
zsonyt Béccsel összekötni. Az 
előmunkálati engedélyt 1836. 
február 26-án kapták meg. Bécs 
és Győr között két vasútvonal 
építését tervezték: az egyik egye
nes irányban, a másik pedig kerü
lővel, Sopron érintésével kap
csolta volna össze a két várost. Az 
elsőből szárnyvonal ágazott volna 
ki Pozsonyig. Ismeretes, hogy a 
Sina-féle terv egyáltalán nem va
lósult meg, és a Rotschild-féle 
terv is csak egy évtizeddel később 
és némileg módosultán került ki
vitelre. A Kaiser Ferdinands 
Nordbahn csak a magyar határig 
építette meg a szárnyvonalat, és 
nem Deutschwagramtól, hanem 
Gánsemdorfból leágazva
Marcheggen át érte el Pozsonyt. 
A Pozsony és az osztrák határ kö
zötti vonalat az 1844. március 4- 
én kapott engedélye alapján a 
Magyar Középponti Vasút építet
te meg és 1848 augusztus 20-án 
adta át a forgalomnak. (A szárny
vonal osztrák szakasza már 1847- 
ben elkészült, de nem nyitották 
meg, csak a magyar vonalrésszel 
együtt.)

A pozsony-nagyszombati vas
úttársaság alapítói találták magu
kat szemben azzal a problémával, 
amely a reformkori Magyaror
szág vasútépítő vállalkozóinak ál
landó gondjaként jelentkezett: 
mérnököket kellett találni az elő
munkálatokhoz, a tervek készíté
séhez és a vasút megépítéséhez. 
Sina György báró sietett segítsé
gükre, rendelkezésre bocsájtva 
vasúti szakértőjét, a 
linz-gmundeni vasút építőjét, 
Mathias Schönerer (1807-1881) 
mérnököt. Schönerer szakvéle
ményében a pozsony-nagyszom
bati vasút megépítését műszaki
lag lehetségesnek nyilvánította.6

A társaság 1837. július 5-én a 
Helytartótanácstól kért mérnökö
ket az előmunkálatokhoz, a ter
vek és a költségvetés elkészítésé
hez, valamint a vasút megépítés
éhez. 7

Az Országos Építési Főigaz
gatóság május 19-én a legmaga

sabb mérnöki napidíjjal (öt forint) 
Hieronymi Ottó Ferenc Duna tér
képező igazgató mérnököt és 
mellé beosztva Lechner Gyula 
mémöksegédet (három forint na
pidíjjal) küldte ki azzal a feladat
tal, hogy „...a vasút nyomvonalá
nak részletes szintezését és az 
egyéb, a kivitelezést megelőző 
előmunkálatokat a Társaság költ
ségére végezze el.”8

Az Építési Főigazgatóság uta
sítására Hieronyminek és Lech
ner Gyula mémöksegédnek elő
zetesen tanulmányoznia kellett a 
Kaiser Ferdinands Nordbahn-t és 
a linz-gmundeni lóvasutat vasút
építési tapasztalatok szerzése cél
jából. A helytartótanács egyéb
ként felismerte, hogy hamarosan 
nagy kereslet támadhat vasútépí
téshez is értő mérnökökben. 
Kecskés Károly és Arnold Antal 
mérnökök az Építési Főigazgató
ságtól 1839 júliusában megbízást 
kaptak, hogy Németországban, 
Belgiumban és Angliában tanul
mányozzák a vasútépítést.

Az Építési Főigazgatóság 
1837. július 11-én három fiatal 
mérnökét -  Reitter Ferencet, 
Rauschmann Gusztávot és 
Perleberg Gusztávot -  is kiren
delte a Pozsony-nagyszombati 
vasút előmunkálataihoz, akik 
munkájának irányítását 1837. au
gusztus 10-én vette át Hieronymi. 
Őket tekinthetjük az első magyar 
vasútépítő mérnököknek.

Hieronymi Ottó Ferenc Vásár
helyi Pál mellett a reformkor má
sik kiemelkedő munkásságú mér
nök egyénisége, a reformkor szin
te valamennyi jelentősebb vízsza
bályozási és vasútépítési munkái
nál szerepet kapott. 9

A pozsony-nagyszombati ló
vasút tervei igen rövid idő alatt,
1837. augusztusa és 1838 január
ja között készültek el. Hieronymi 
tudományos alapossággal és vas- 
útépítési tapasztalatok hiányában 
is nagy hozzáértéssel oldotta meg 
a legelső állandó magyarországi 
vaspálya megépítésének műszaki 
feladatait. Az előkészületi mun
kálatokról Hieronymi részletesen
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beszámolt a vasúttársaság részvé
nyeseinek 1838 január 22-én tar
tott alakuló közgyűlésén. Nyom
tatott, németnyelvű jelentésének 
mellékleteként ette közzé a vasút 
„Situations Plan”-ját (1. ábra), 
azaz szintvonalas térképét, amely 
feltüntette a vasút nyomvonalát, 
hossz-szelvényét és a pálya lejté
si adatait. (Ehhez pl., előzetesen 
teljes topográfiai felvételt kellett 
készítenie Pozsony és Nagy
szombat között. 10)

Az előmunkálatok sikeresen 
befejeződtek, de a vasúttársaság 
építési engedélyt még nem ka
pott, így az Építési Főigazgatóság 
Hieronymit és a hozzá beosztott 
mérnököket visszarendelte a Du
na térképészet munkálataihoz. A 
pozsony-nagyszombati lóvasút 
igazgatósága 1838. július 3-án 
keltezett levelében fejezte ki elis
merését és köszönetét Hieronymi 
Ottó Ferencnek mérnöki teljesít
ményéért. „Bensőségesen indít
tatva érezzük magunkat, hogy 
Önnek ezennel nyilvánosan kö
szönetét mondjunk eddigi nagy

mértékű erőfeszítéseiért, odaadá
sáért, és a kapott tervkészítési fel
adat szerencsés megoldásáért... 
Ennek annál inkább örülünk, mi
vel az ország... első hazai vállal
kozását a haza egy fia tervezte, 
idegennek nem kellett azt a hely
színre alkalmaznia...”11 A levél 
megemlíti az „alárendelt császári 
térképész mérnökök” közül 
Lechner Gyula, Reitter Ferenc, 
Rauschmann Gusztáv és 
Perleberg Gusztáv nevét, akik te
vékenységéért szintén köszönetét 
mond az igazgatóság. 12

A helytartótanács 1839. már
cius 6-án adta ki az építési enge
délyt az Első Magyar Po- 
zsony-Nagyszombati Vasúttársa
ságnak. Az azonnal megkezdő
dött építkezést mindvégig 
Hieronymi Ottó Ferenc vezette. A 
társaság kérelmére az Építési Fő- 
igazgatóság 183,9. május 7-én 
Hieronymit és mellé beosztva 
Lechner Gyula és Wolfram mér
nököket a Pozsony-N agy szom
bati vasút építésének befejezéséig 
véglegesen erre a munkára ren

delte ki. A Pozsony-Szentgyörgy 
közötti első rész 1840. szeptem
ber 27-én, a Szentgyörgy-Bazin 
közötti szakasz 1841. július 30-án 
nyílt meg. Az építkezés pénzügyi 
nehézségek miatt elakadt, 
Hieronymit 1842 augusztusában 
a helytartótanács a Béga csatorna 
munkálataihoz rendelte. A vasút
építés csak 1844-ben folytatódott. 
A Bazin-Cifferi szakaszt 1845. 
december 21-én, a Cifferi-Nagy- 
szombat közötti részt 1846. júni
us 1-én adták át a forgalomnak.

Hieronymi Ottó Ferenc mér
nöki tevékenységével kapcsolat
ban rendelkezésünkre áll olyan 
forrás -  a Pozsony Nagyszombati 
Vasút Igazgatóságával 1844-ben 
kötött öt oldalas, német nyelvű 
szerződése amely arra utal, 
hogy a polgári jogrendszer hiá
nyában a tőkés vállalkozónak le
hetősége nyílott a megállapodá
sok, megkötött szerződések bün
tetlen felrúgására. Az első vasu
tak építésénél a vasúttársaságok 
igazgatósága és az építést vezető 
mérnökök között igen gyakran

1. ábra: A Pozsony-Nagyszombati lóvasút helyszínrajza és hosszanti metszete
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nézeteltérések támadtak a vasút 
megépítésének műszaki és pénzü
gyi kérdéseit illetően is. 
Hieronymi többek között 1842- 
ben ezért is hagyta abba tevé
kenységét a Pozsony-Nagyszom
bati vasút építésénél.

Hieronymi Ottó Ferenc 1844 
áprilisában már nem mint az Épí
tési Főigazgatóság kiküldött al
kalmazottja, hanem szabadon 
szerződő vállalkozóként folytatta 
a Pozsony-Nagyszombati vasút 
időközben elakadt építkezését. 
Az aláírók által
„megváltoztathatatlannak” minő
sített szerződés hét pontja azért is 
érdekes, hogy vállalkozó mér
nökként, a korábbi rossz tapaszta
latok birtokában milyen feltétele
ket támasztott a vasúttársaságnak 
és mit kötött ki magának. Először 
is teljes önállóságot követelt. „A 
szükséges műszaki személyzet” 
egyedül neki legyen alárendelve 
és műszaki kérdésekbe senki ne 
szóljon bele. Építési igazgatói

cím illesse meg, a társaság igaz
gatóságának ülésein állandó he
lye és szavazati joga legyen. Kö
vetelte azt, hogy a családjától ne 
kelljen távol élnie: az igazgatóság 
Pozsonyban megfelelő helyen bé
reljen lakást számára, és fedezze 
az átköltözéssel járó költségeket 
is. További anyagi kikötései: az 
építés egész idejére napidíja meg
szakítatlanul öt forint, amely ha
vonta utólag egy összegben fize
tendő. A vasút megnyitása után 
azonnal tízezer forint tiszteletdí
jat köteles a társaság egy összeg
ben kifizetni. (Ez szép pénz volt, 
az Építési Főigazgatóság igazga
tójának négy évi fizetése.) A hato
dik pontban egy óvatos kikötés 
van, amely azt sejteti, hogy a fo
lyamszabályozások során előfor
dult betegeskedései nem múltak 
el nyomtalanul: „Ha azonban 
Hieronymi Ottó Ferenc még a va
sút teljes befejezése előtt elhuny
na, örököseinek a járhatóságig 
megépített vasút minden mérföld

jéért a teljes, a már kiépítésre 
megkezdettekért a tiszteletdíj egy 
mérföldjére eső hányadának har
madát kell kifizetni.” A szerződés 
nemcsak Hieronymit kötelezte, 
hogy a vasút megnyitásáig vala
mennyi műszaki munkát „az eb
ből adódó kötelezettségekkel és 
felelősséggel” együtt elvégzi, de 
a társaságot is arra: ha a megbíza
tását nem Hieronymi hibájából a 
vasút építésének befejezte előtt 
visszavonná, ez esetben is a teljes 
még hátralékban lévő mérnöki 
tiszteletdíjat tartozik kifizetni. A 
hetedik pont leszögezi, hogy eset
legesen felmerülő vitás ügyekben 
öttagú döntőbíróságot kell kije
lölni, amelynek két tagját 
Hieronyminek joga van mérnö
kök közül választani. 13

A Pozsony-Nagyszombati Va
sút Igazgatósága betartotta terve
ző és építő mérnökével kötött 
megállapodását, a Magyar Kö
zépponti Vasút igazgatósága fél 
évvel később például nem: egy-
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2. ábra: A becs—győri vasút tervezett vonalai. M . Schönerer térképe. (A Duna jobb parti vasút)
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szerűen nem fizette ki Charles F. 
Zimpel mérnöknek a kialkudott 
évi tízezer forintos igazgatói fize
tését teljes egészében. Zimpel 
kénytelen volt jogorvoslat nélkül 
távozni.

Ismeretes, hogy az első ma
gyar gőzüzemű vasút létrejöttét 
két tőkés csoport éles versenye 
előzte meg. Érdekeiknek megfe
lelően két különálló tervet ková
csoltak: kétféleképpen szándé
koztak Pestet Béccsel összekötni. 
Az egyik a Duna jobb partján, a 
másik a Duna bal partján. Sina 
György báró és tőkés társai 1836. 
február 26-án előmunkálati enge
délyt kértek a Bécsből Sopronba 
és Győrbe vezető vasút építésére, 
amelyet a következő évben meg 
is kaptak. Az előmunkálatokat a 
linz-gmundeni vasút osztrák sza
kaszát építő mérnök, Mathias 
Schönerer végezte (2. ábra). A 
társaság 1842-ben visszalépett a 
vasút építésétől.

1839. április 2-án engedélyez
ték a kialakuló hazai nagytőke 
egyik reprezentánsának, Ullman 
Móricnak, a Duna bal partján, az

országhatártól Pozsonyba, majd 
onnan Pesten át Debrecenig hala
dó vasútvonal építését. Ullman a 
Rotschild bankházzal megállapo
dott, hogy az országhatártól Bé- 
csig a Kaiser Ferdinands
Nordbahn Gesellschaft építi meg 
a vasutat. 1839-ben megalakult a 
Magyar Középponti Vasút Társa
ság, amelynek az alapszabályait 
csak 1844. január 24-én hagyta 
jóvá a helytartótanács. Az építési 
engedélyt 7 évre szólóan 1844. 
november 4-én kapták meg. 14 

A hazai vasútépítkezések 
megindulása váratlan és élénk ke
resletet jelentett a mérnöki mun
ka iránt, mémökhiány állt elő. A 
Magyar Középponti Vasút 1844. 
október 5-én megkezdődött építé
se nemzetközi összetételű sze
mélyzetet követelt meg. A Ma
gyarországon még újszerű techni
kai vállalkozáshoz azért is gya
korlott és tapasztalt külföldi mér
nököket és műszakiakat kellett 
szerződtetni, mivel ezidőben a 
nevesebb és a vasútépítésben már 
némi tapasztalatot szerzett ma
gyar mérnökök több országos ér

dekű vagy egyéb nagy közmun
kákkal voltak elfoglalva (pl. Du- 
na-térképezés, Tisza és Kulpa 
szabályozása, a Pozsony-Nagy- 
szombati vasút építése). A hely
tartótanács elutasította a Magyar 
Középponti Vasút illetve Ullman 
kérelmét, hogy az előmunkála
tokhoz és a vasút építéséhez mér
nököket adjon. A kor hazai mér
nökhiányát jelzi, hogy a Magyar 
Középponti Vasút építésében 
résztvett kilenc mérnök közül 
csak három hazai születésű, kettő 
cseh-morva, három német és egy 
osztrák volt.

A Magyar Középponti Vasút 
előmunkálatait az Amerikában 
vasútépítési tapasztalatot szerzett 
német mérnök Charles F. Zimpel 
végezte, továbbá A. Bock porosz 
építési felügyelő és A. 
Confalioneri osztrák műszaki fő
hadnagy. Zimpel műszakilag igen 
értékes, az ország egész területét 
átfogó részletes vasúthálózati ter
vét 1839-ben tett közzé (3. és 4. 
ábra). 15 A Magyar Középponti 
Vasút építési munkáinak vezeté
sét a már említett okból eltávo-
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3. ábra: A Magyar Középponti Vasút pest-váci vonalának helyszínrajza és hosszanti metszete. (Ch. Zimpel)
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zott Zimpel helyett Wilhelm A. 
Beyse porosz hadmérnök főhad
nagy vállalta. Beyse is igen ha
mar összeütközésbe került a vas
úttársaság igazgatóságával és 
1845. október 30-án felmondott. 
A Magyar Középponti Vasút 
pest-váci szakaszának építését 
végül is az Építési Főigazgatóság 
mérnöke, Lechner Gyula építési 
igazgató és Wurmb Kornél kapi
tány fejezte be. A vasút hatósági 
felülvizsgálatát Keczkés Károly 
és Zsolnay Károly mérnökök vé
gezték, az első mozdonyok ka
zánvizsgálatát pedig Jedlik 
Ányos. A Magyar Középponti Va
sút pest-váci szakaszát 1846. júli
us 15-én nyitották meg, 1847. 
szeptember 1-én pedig a 
pest-szolnoki vonalat.

Ismeretes, hogy a Kossuth ne
vével egybeforrott vukovár-fiu- 
mei vasút nem épült meg. Az 
1832-36 évi országgyűlésen a 
magyar tengeri külkereskedelem

előmozdítása a nemzeti-társadal
mi reformprogram részeként fo
galmazódott meg. Kossuth és vele 
a liberálisok többsége, a Magyar- 
országon elsőként épített vasútvo
nalakat a külkereskedelem szolgá
latába kívánta állítani. A fiumei 
közúti összeköttetés nehézkes 
volta miatt az 1830-as évektől 
egyre többen szorgalmazták a 
vasúti összeköttetés kiépítését. Az 
1840-es években a megyék követi 
utasításaiban is általános kívánság 
lett a fiumei vasút megépítése. 
Kossuth a Pesti Hírlapban fejtett 
ki hatásos agitációt a fiumei vasút 
érdekében. Merre vezessék a vas
utat, milyen erőből építsenek a tő
keszegény országban? Nagy vita 
és politikai küzdelem bontakozott 
ki a lehetséges megoldások körül 
az utolsó rendi országgyűléseken. 
Kossuth és Széchenyi végletesen 
szembekerült a vukovár-fiumei 
vagy pest-fiumei vasútvonal kér
désében.

A vukovár-fiumei vasút meg
valósítása érdekében történt gya
korlati lépések azt bizonyítják, 
hogy nemcsak ténylegesen volt 
hiány a reformkori Magyarorszá
gon a vasutak tervezéséhez és 
építéséhez értő mérnökökben, de 
a vukovár-fiumei vasúthoz fűző
dő politikai harcok, Széchenyi és 
Kossuth ellentéte is sajátos fiktív 
mémökhiányt teremtett. Széche
nyi mint a helytartótanács közle
kedési osztályának vezetője meg
akadályozta, hogy például 
Keczkés Károly, Hieronymi Ottó 
Ferenc vagy az Építési Főigazga
tóság alkalmazásában álló más 
mérnök a vukovár-fiumei vasút 
előmunkálataiban közreműköd
jék. A vasútban leginkább érde
kelt fiumeiek is vonakodtak ma
gyar vagy osztrák mérnököt fel
kérni, egy már hírnévre szert tett 
szakemberhez ragaszkodtak.

A vukovár-fiumei vasút első 
terveit a fiumeiek felkérésére (és 

Kossuth támogatá
sával) Kari Wallau 
készítette 1843-^4- 
ben. Wallaunak el
sősorban olyan mű
szaki-technikai ter
mészetű kérdésre 
kellett választ ad
nia, ami például a 
Magyar Középpon
ti Vasút építésénél 
fel sem merült és 
amely alapvető fon
tosságú, mindent 
eldöntő kérdés volt 
Kossuth és a 
vukovár-fiumei va
sút hívei számára: a 
nehéz terepviszo
nyok között egyál
talán lehetséges-e a 
kor vasútépítésének 
adott műszaki szín
vonala mellett a 
vukovár-fiumei va
sút megépítése. 
Wallau 1843—44 te
lén kezdte meg a 
vasút nyomvonalá
nak felmérését 
Vukovámál. 1844.
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4. ábra: Ch. Zimpel vasúthálózati terve 1839 (A Duna bal parti vasút)
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március 27-én kelt, Kiss Pál fiu
mei kormányzónak Új- 
Gradiskáról írt első jelentésében 
elsősorban a tervezett vasút 
nyomvonalának alakulásáról szá
molt be. „Az e téli legkedvezőtle
nebb időjárás ellenére, mely tel
jes ridegségét akarta rajtam érvé
nyesíteni, mostanáig 30 német 
mérföld vonalat lejteztem be és 
vettem fel.” Wallau jelentése ér
dekes részleteket tartalmaz a 
mérnöki tevékenységről. Műsze
reit Bécsben szerezte be, a vasút 
nyomvonalának megállapításá
hoz például „a hírneves bécsi 
Starke műszerész cég” által ké
szített új szerkezetű 
zseblejtmérőműszert használta. 
Wallau nem egyedül dolgozott, 
több mérnököt is alkalmazott a 
vasút nyomvonalának megállapí
tásánál és felmérésénél. A kedve
zőtlen terep és a rossz időjárás 
miatt nem volt könnyű mérnökö
ket találnia, de mint íija, a határ- 
őrvidéken váratlan segítséget ka
pott: „Vinkovcén Neustadter lo
vag ezredessel, régi katonapajtá
sommal, értekeztem a határőrvi
déki vasút céljára szükséges terü
letek iránt és tőle lejtezésben és 
felmérésben jártas négy kadétot 
kaptam, kik a Száva szabályozás
nál működtek, mivel két mérnö
köm, kiket 80 ftr havi fizetéssel 
alkalmaztam, felmondták a szol
gálatot, mert a folyó téli szokat
lan idő, a lejtezést a szabadban 
kiválóan megnehezítette, erős ki
tartást és megerőltetést igényelt, 
mit azok elviselni nem tudtak... 
Most öt lej tmérő műszerrel dol
gozom és foglalkoztatom 
Markovics Károly mérnök urat és 
a következő kadétokat: Koppics, 
Steinberg lovag, Müller Antiin és 
Gricsics István az új-gradiska- 
sziszeki vonalon, kiknek a vasút 
irányát és a többi munkát előraj
zolom.” 16

Wallau 1844. jún ius  1-én 
Károlyvárosban kelt második j e 
lentésében a vasút megépítését a 
Dunától Fiúméig lehetségesnek 
nyilvánította. „Á ldja meg 
Wallau urat a magyar nép istene

munkájáért!” -  írta Kossuth La
jos 1844. június 20-án, a Pesti 
Hírlap egyik még általa szer
kesztett utolsó számában. Kari 
Wallau összefoglaló jelentését 
1844. augusztus 20-án Pozsony
ban tette közzé. 17

Nem Wallau volt az utolsó 
mérnök, aki a vukovár-fiumei 
vasút előmunkálataiban közre
működött. 1845-ben Kossuth 
Wallau terveit és költségvetését 
Ch. Zimpellel felülvizsgáltatta. 
Zimpel 1845 szeptemberében 
adott szakvéleményében Wallau 
terveit használhatatlannak ítélte. 
Szakvéleményt adott G. J. 
Shepard angol mérnök is, aki 
Károly város és Fiume között a 
hegyvidéki akadályok leküzdésé
re ún. atmoszférikus vasutat aján
lott. A vasút terveit végül is 1847- 
ben a bajor Franz Kreuter mér
nök készítette el. 18

Végezetül még egy kérdést 
érintek röviden: miként alakult a 
mérnökök sorsa, egzisztenciája 
1848-49 a szabadságharc leve
rése után? Nem kellett súlyo
sabb retorziókkal számolniuk a 
győztes hatalom részéről a for
radalom és szabadságharc alatt 
vállalt kisebb-nagyobb szerepü
kért és tevékenységükért. A leg
kitűnőbb mérnökök, az Építési 
Főigazgatóság alkalmazottai: 
Reitter Ferenc, Keczkés Károly, 
Tenczer Károly és a többiek is -  
például Zelenka Lajos 1850. ja
nuár 4-én újra igazgató-segéd -  
sorra állást vállalhattak és vál
laltak is az önkényuralom hiva
talaiban. Nem igen tehettek 
mást! Az értelmiségnek nem 
volt módja „passzív rezisztenci
át” folytatni, nem lévén birtoka, 
ahová visszavonulhatott. A vas
útépítő mérnököknek a felgyor
suló hazai és külföldi vasútépí
tések állandó foglalkoztatást 
biztosítottak, sokan közülük, 
mint például a Magyar Közép
ponti Vasút építésében résztvett 
Benkár Lajos, vállalkozó-mér
nökök lettek és meggazdagod
tak, tisztes és megbecsült polgá
rokká váltak.

Jegyzetek
1. A reformkori Magyarország vasútépítő 

mérnökeinek életútjára és szakmai tevé
kenységére vonatkozó történeti forrásain
kat a szétszórtság mellett a hézagosság 
jellemzi. Ugyanez elmondható az idevágó 
történeti szakirodalomról is. A témának a 
közlekedés- és technikatörténeti szakiro
dalmunkban nincs önálló feldolgozása, de 
több munka is tárgyalja érintőlegesen 
vagy tartalmaz idevágó adatokat. Első he
lyen kell említenünk a téma egy részének 
(Magyar Középponti Vasút) monografi
kus igényű feldolgozását Pogány Mária 
tollából: Vállalkozók, mérnökök, munká
sok a magyar vasútépítés hőskorában 
(1845—1873). Akadémiai Kiadó. Bp. 1980 
170 p . Értekezések a történeti tudomá
nyok köréből. Új sorozat. 90. A Magyar 
Középponti Vasútnál 1846. január 20. és 
május 6. között lefolytatott helytartótaná
csi vizsgálat iratait, amelyek sok adatot 
tartalmaznak a vasutat építő mérnökök 
személyéről és mérnöki tevékenységéről, 
részben közli és ismerteti: Miklós Imre: A 
magyar vasutasság oknyomozó történel
me. Vác 1937 101-114. p. Helytartótaná
csi és kancelláriai iratanyagra alapozódik 
Pakucs Béla: A magyar vasútépítés kez
detei. Pécs 1934 61 p. cimű munkája, 
amely a pozsony-nagyszombati lóvasutat 
építő mérnökök vonatkozásában tartal
maz adatokat. A reformkor legjelentősebb 
vasútépítő mérnökéről készült életrajzi ta
nulmány: Dr. Dienes Istvánná: Hieronymi 
Ottó Ferenc élete (1803-1850). In: A 
Közlekedési M úzeum Évkönyve VII., 
1983-1984 Szerk.: Dr. Czére Béla, Bp. 
1985 KÖZDOK. 131-180 p. -  A 
vukovár-fium ei vasút terveit készítő mér
nökökre két munkában is találunk adato
kat: Újhely Géza: A vukovár-fiumei va
sút története. Bp. 1907 és Gergely And
rás: Egy gazdaságpolitikai alternatíva a 
reformkorban. A fiumei vasút. Akadémiai 
Kiadó. Bp. 1982 162 p. Értekezések a tör
téneti tudományok köréből. Új sorozat 
98.

2. Két értekezés a terh-szekerekről. utakról 
és azon kérdésről: valljon a hajókázó csa
tornák, vas- és töltött utak közül, 
mellyiknek és micsoda esetben kelljen az 
elsőbbséget adni? Annak megvizsgálása 
után: a Moldva vizét lehessen e a Dunával 
hajókázó csatornával egyesíteni? Ki dol
gozta: Vitéz Gerstner Ferencz, A Cs. Kir. 
Austr. Leopold-Rend-Vitéze, Cs. Kir. 
Professor, a Vízi-Építés Igazgatója, és 
több Tudós-Társaság Tagja, s azt magya
rázta. hasznos jegyzésekkel és egy tolda
lékkal „A Vas-utakról” megbővítette Var
gha János, diplomás földmérő, és a kir. 
M agyar Országi Építő Főigazgatásnál 
rendsz. Praktikáns. (4 kőre metszett Rajz
táblákkal) -  Pesten 1828 Petrózai Trattner 
J.M. és Károlyi István Könyvnyomtató 
intézetében. 64 p. -  A könyvet ismerteti: 
Tisza István: Az első magyar nyelvű vas
úti szakkönyv. In: A Közlekedési M úze
um Évkönyve I. 1966-1971 Szerk.: Dr. 
Czére Béla. Bp. 1971 KÖZDOK,
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315-320. p. -  Vargha János az Institutum 
Geom etriáim ban 1823. április 15-én ka
pott oklevelet. 1829-től az Építési Főigaz
gatóság mérnöke, 1846-tól a Hajózási 
Osztály mérnöke, majd vezetője.

3. Edvi Illés Aladár: A pest-kőbányai próba
vasút. A Magyar Mérnök- és Épitész- 
Egylet Közlönye. 1895 VI. és VII. sz. 
217-223. és 264-270 p. -  A vasút fa- és 
vasanyagának nagyobb részét a Lánchíd 
építésénél használták fel, kisebbik részét 
gróf Széchenyi István vette meg tűzifá
nak. A vasút iránti átmeneti bizalomvesz
tést, az erkölcsi kárt, amelyet a vasútépí
tésnek a pest-kőbányai próbavasút kudar
ca okozott, érzékelteti Széchenyi egy ké
sőbbi megnyilatkozása Kossuth-tal foly
tatott hírlapi vitájában. „A próba ha nem 
sikerül is, nem árt -  mondják. Hanem én 
azt hiszem, ha sokat próbálgatunk, ami 
nem sikerül, az többé nem lesz próba, ha
nem lesz tétova, ez pedig már árt: útját 
vágja a helyes vállalatnak és úgy járunk 
vele, mint a pest-kőbányai vasúttal.” Szé
chenyi István összes művei. VI. k. 692 p. 
Hírlapi vitája Kossuth Lajossal. (Fontes 
Historici Hungáriáé aevi recentioris)

4. M agyar Szent Korona Országainak 
Vasutai 1845-1904 Összeállította: 
Tominac József, Bp. 1905

5. Kohn, Ignacz: Eisenbahn Jahrbuch der 
Österreichisch-Ungarischen Monarchie. 
Fünfter Jahrgang. Lehmann u. Wentzel, 
Wien, 1872, 334-339. p. -  Kaufmann Sa
mu: A második magyar vasút. A Magyar 
M érnök- és Épitész-Egylet Közlönye. 
1895 évi XXIX. köt. 294-300. p. -  Dr. 
Mészáros Vince: Az első állandó közfor
galmú magyar vasút. Közlekedési Köz
löny. 1963 évi 46. sz. 768-772. p.

6. Protocoll der am Januar 1838 
abgehaltenen ersten Generalversammlung 
der Pressburg-Tyrnauer Eisenbahn-

Actionaere. Bericht iiber die Vorarbeiten 
zűr Erbauung dér Pressburger Tyrnauer 
Eisenbahn. Pressburg. 1838 1. p.

7. Közlekedési Múzeum Archívuma (röv.: 
KM Arch.) Okmánytár. 1777/31.

8. KM Arcli. Okmánytár 1777/33 és 34.
9. Hieronymi Ottó Ferenc 1803-ban Győrött 

született és tanult, majd a pesti egyete
men, az Institutum Geometricumban 1823 
december 1 -én geometeri (földmérői) ok
levelet kapott. Bizonyítványt szerzett hid
rotechnikából, felső m ennyiségtanból, 
közgazdászaiból és térképészetből is. 
Mérnöki oklevelét 1824. február 20-án 
hirdették ki Győr vármegye ülésén. Már 
1822 óta mérnöki munkát végzett Győr 
városa és a vármegye részére, a rajzisko
lában is tanított. 1827. április 15-én az Or
szágos Építési Főigazgatóság szolgálatá
ba állt. A Duna térképészeti munkálatok
nál előbb ún. „figuráns mérnök”, majd 
1829-től igazgató mérnök. A Duna szabá
lyozási m unkálatoknál Vásárhelyi Pál 
munkatársa és helyettese, majd Vásárhe
lyi halála után, 1846-tól utóda. 1842-ben 
az elakadt Béga csatorna munkálatoknál 
ideiglenes igazgató mérnök. 1837-1841 
majd 1844-1846 között a Pozsony-Nagy- 
szombati lóvasút tervezője és építője. Ezt 
követően Hieronymi lesz az Építési Fői
gazgatóság első számú szakértője vasúti 
ügyekben. 1848-ban gróf Széchenyi Ist
ván a közmunka és közlekedésügyi mi
nisztérium vasútépítési osztályának veze
tőjévé nevezi ki. 1849-ben igazgató fő
mérnök, rövid ideig Görgei hadtesténél 
hadmérnökként is működött. A szabad
ságharc leverése után vizsgálat indult el
lene, amelyben végül is felmentették, de 
korábban, a mérnöki tevékenysége során 
az Al-Dunán szerzett betegségei és az Új
épületben elviselt vizsgálati fogság követ
keztében 1850. április 30-án meghalt.

10. Protocoll. i.m. 40. p. és KM Arch. Térkép
tár 3842.

11. K M A rch. Okmánytár 1777/35
12. Lechner Gyula (1817-1881). Lechner Jó

zsef építési igazgató fia. 1836. január 26- 
án kapott mérnöki oklevelet az Institutum 
Geom etricum ban. -  Reitter Ferenc 
(1813-1874). 1835. július 10-én kapott 
mérnöki diplom át az Institutum
Geometricumban. A század második felé
ben Budapest városrendezésének irányi
tója. -  Rauschmann Gusztáv (1815-?) 
1837. április 6-án kapta mérnöki oklevelét 
az Institutum  Geometricumban. 
Perleberg Gusztáv (1815-?) 1837. április 
4-én kapott mérnöki oklevelet szintén az 
Institutum Geometricumban.

13. KM Arch. Okmánytár 1777/42
14. Fenyvessy Adolf: Az első magyar vasút 

története. Bp. 1883 130 p.
15. Z im pel térképének cím e: A ttekéntete 

azon Vasutak tervének, m ellyeket az 
1832-36 Esztendei XXV. Törvény 
Czikkely értelm ében Szitányi Ullman 
M óritz név alatti Társaság Buda és Pest 
Sz. Kir. Városoknak, felső M agyar Or
szággal, D ebreczennel, és E rdéllyel, 
Óstria, Cheh, Morva, Slézia, és Gallitzia 
Cs: K: Örökös Tartományokkal, továbbá 
Lengyel, és az egész Éjszaki Ném et Or
szággal leendő Összeköttetésére javai, 
előadom azon Előkészületeknek Külön
féle Stádium jai szerént, m ellyek az 
1838-ik esztendőben Chas. F. Zimpel Éj- 
szak-Am erikai Vasúti Földmérő által té
tettek.

16. Újhely Géza: A vukovár-fiumei vasút tör
ténete. Bp. 1907 20. old.

17. W allau Károly: Leírása a tervezett 
alduna-fium ei vasútnak. -  Társalkodó, 
1844. szeptember 8.

18. Kossuth és Kreuter németnyelvű levele
zése; KM Arch. Okmánytár.

Dr. Kaposi Zoltán VISSZAEMLÉKEZÉS

Az angliai
közlekedési rendszer átalakulása (1750-1850)

A 18. századi angol gazdasági 
fejlődés együtt járt a mezőgazda- 
sági és ipari termékkibocsátás 
egyre gyorsabb növekedésével. 
A folyamat a mezőgazdaság mo
dernizációjával kezdődött már az 
1690-es évektől kezdve: az emel
kedő árak, a megnyíló piacok a 
vállalkozókat a termelés növelé
sére ösztönözte. A 18. században 
szaporodtak a bekerítések, kiala

kult a nagyüzemi agrárgazdaság, 
s egy új kalkuláló, kockáztató tí
pusú, az individuum kezdemé
nyezésére építő, az üzleti siker
ben bízó gazdasági magatartás 
vált egyre határozottabbá az an
gol agráriumban. Az urbánus po
puláció gyors növekedése folya
matosan bővítette a fizetőképes 
keresletet, így egyre mélyebbé 
válhatott a gazdasági munka

megosztás, erősödhettek az ága
zatok immanens specializációs 
elemei.

A mezőgazdaság mellett az 
iparban is változások indultak 
meg: a 18. század elején a vasko
hászat, a szénbányászat és a gőz
gépfejlesztés jelentette az evolú
ciós elmozdulás kezdeteit. Az 
ipari- és az agrárágazat megnö
vekedett outputja feltételezte a
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szállítási kapacitások fejlődését: 
a hagyományos közlekedési 
rendszer már nem bírta el a folya
matosan szállítást igénylő ter
mékmennyiség, s vele párhuza
mosan a népesség bővülését.

A következő tanulmányunk
ban azt vizsgáljuk, hogy az angol 
közlekedés négy alrendszere mi
lyen választ adott az előzőekben 
leírt történelmi kihívásra, s a vá
lasz milyen fejlődési -  növekedé
si pályát jelölt ki. Az angol mo
dell tanulmányozása azért is ér
dekes lehet a gazdaságtörténet 
számára, mivel a kontinentális 
fejlődés a későbbiekben annak 
adaptációját próbálta létrehozni, 
ám nagyon sok esetben csak de
formált, nehezen működtethető, a 
folyamat végén az eredetire nem 
is hasonlító megvalósulás szület
hetett.

1. Az angliai csatorna rend
szer kialakulása
Az angol közlekedési rendszer át
alakulásának első nagy korszaka 
1760-1830-ig tartott, amelynek 
eredményeként egy modern csa
tornarendszer alakult ki a sziget- 
országban. A korábbi vízi szállí
tás elsődlegesen a part menti ha
józásra s a belső folyami hajózás
ra szorítkozott. Századokon át ez
zel a módszerrel folyt a belkeres
kedelmi áruszállítás, így szállítot
ták például a szenet a Newcastle- 
medencéből Londonba, de a 
gyapjúszállításban, sőt az ember
szállításban is ez volt a meghatá
rozó módszer. Nagy forgalmat 
bonyolítottak le a jelentősebb fo
lyókon, itt elsődlegesen, a Temze, 
a Humber, a Mersey és a Severn 
jöhetett számításba. A 18. század 
második felétől meginduló csa
tornaépítés egy, lényegében az 
egész országot átfogó kanálishá
lózatot hozott létre (Cameron, 
1995, 216). Megkönnyítette a fo
lyami hajózás terjedését, hogy a
16. században egy parlamenti tör
vény biztosította a szabad áru
szállítást a folyókon, azt nem le
hetett egyetlen egy birtokosnak

sem akadályozni (Taylor 1989 
140-141).

Fontos megjegyeznünk, hogy 
a csatornaépítést nemcsak az áru- 
szállítás motiválta. Szükség volt 
rá szárazságok idején öntözés 
céljából, illetve áradások esetén a 
vízelvezetés miatt. Bár nem min
dig voltak alkalmasak hajózásra, 
könnyen lehetett javítani, szélesí
teni őket. így nem véletlen, hogy 
elsődlegesen két foglalkozási 
csoport képviselői, a halászok és 
a molnárok versengtek a csator
nák koncessziójáért. Angliában 
már a l l .  század végén létrejött 
Doomesday Book szerint is a ví
zimalmok voltak a legfontosabb 
energiatermelő létesítmények, s 
ez a 18. századra sem változott. 
Lényeges volt az is, hogy sok fo
lyó partján nem volt vontatóút, 
ám a csatornák partjára mindig 
építettek, megkönnyítve a hajók 
haladását. Szükségesek voltak a 
csatornák azért is, mert a folyók 
nem mindig arra folytak, amerre 
a gazdaság igényelte volna, nem 
beszélve arról, hogy az ipari és a 
mezőgazdasági termékmennyiség 
növekedésével a folyami hajózás 
hagyományos szállító kapacitása 
már régen nem volt adekvát.

Az első csatorna 1757-ben 
épült a Mersey folyóra, s a St. 
Helenből Liverpoolba való szén- 
szállítást könnyítette meg (Taylor 
1989, 141). Nagyobb jelentősége 
volt a Worsley-csatornának, amit 
1759-61 között Francis Egerton, 
Bridgewater 3. hercege készítte
tett. Ez volt az első olyan csator
naépítkezés, amihez már hitelt 
használtak fel. Ez a kanális alig 
néhány km-es volt, s megközelí
tőleg negyedmillió fontba került 
az építése, hatására viszont na
gyon hamar felére esett a szén ára 
Manchesterben (Nyugat-Európai 
1995, 206). Ezen a területen ed
dig csak lóvontatással tudtak sze
net szállítani, most olcsóbb és 
gyorsabb lett a forgalom. A csa
tornahálózat kiépítéséhez a köz
ponti kormányzat is hozzájárult, 
mivel a kormányzati tervek kö
zött az is szerepelt, hogy a kie

melt nagyvárosokat össze kell 
kötni a gyorsan fejlődő iparvidé
kekkel (a négy nagyváros a négy 
legnagyobb kikötőváros volt: 
London, Liverpool, Hull, Bris
tol). Ez a terv volt a James 
Brindley-ről elnevezett terv, de 
emlegették „ The Cross ” tervként 
is. Az első ilyen -  már a kor
mányzat által is támogatott -  csa
torna a tizenegy évnyi építkezés 
után 1777-ben átadott „Grand 
Truck Canal”, ami a Trent és a 
Mersey folyók összekötő csator
nája volt 149 km hosszúságban. 
A csatornaépítések főleg 
1791-94 között gyorsultak föl 
(ezalatt a négy év alatt 40 csator
nát építettek), illetve a 19. század 
első tizenöt évében, amikor is 
például 1805-ben a Grand 
Junction Canal révén közvetlen 
kapcsolatot hoztak létre Birmin
gham és London között, illetve 
1816-ban megépült a Leeds és 
Liverpool közti kanális. Gottfried 
Niedhart számításai szerint 1800- 
ban az angliai vízi utak közül 
egyharmadnyi hagyományos fo
lyami, egyharmadnyi 1760 előtt 
épített csatorna, míg szintén 
egyharmadnyi volt az 1760 után 
épített csatorna (Niedhart 1993, 
428). A gazdaságtörténeti szaki
rodalom szerint 1830-ra 6400 
km-nyi csatorna épült Angliában 
(Taylor 1989, 143).

A csatornák építését eleinte 
helyi egyének (főleg üzletembe
rek, bankárok, stb.) kezdemé
nyezték, később azonban nagyon 
sok társadalmi csoport érdeke ta
lálkozott egy-egy kanális megé
pítésénél. A parlamentnek kellett 
az engedélyt kiadni a munkálatok 
megkezdésére, az alsóháznak kü
lön bizottsága foglalkozott a kér
déskörrel. Az építésre csatorna- 
társaságokat hoztak létre, ame
lyek egyrészt az építést, másrészt 
a pénzeszközök felhasználását 
felügyelték. 1760-1830 között 20 
millió fontot költöttek csatornaé
pítésre, amit főleg a helyi üzlet
emberek, földbirtokosok biztosí
tottak. Az egy főre jutó átlagosan 
befektetett tőkemennyiség
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50-200 font között mozgott 
(Taylor 1989, 147). Nagyon fon
tos vonása volt szinte mindegyik 
csatornának, hogy profitot kellett 
termelnie, a társaságok tagjai osz
talékot vártak és kaptak a befek
tetett pénzmennyiség arányában. 
Hosszú távon a legnyereségesebb 
csatornának az Oxford-, a Forth- 
Clyde-, a Coventry- és a Grand 
Junction-csatorna bizonyult, s el
mondható, hogy általában a me
zőgazdasági területek csatornái 
kisebb hozamot biztosítottak, 
mint az ipari területeken lévők.

Milyen hatása volt a csatorná
zásnak az angol gazdaságra? A 
csatornák az angol korai iparoso
dásban fontos szerepet játszottak: 
alacsony volt a szállítási költség, 
ugyanakkor relatíve nagy tömegű 
árucikket lehetett forgalmazni 
rajtuk. Különösen a szénszállítás
ra volt nagy hatással, márpedig a 
szén az egész „ipari forradalom” 
sarokköve volt. Kimutatható a 
csatornák jótékony hatása az épí- 
tőanyag-iparra, a vasércszállítás 
megkönnyítésére, a fa- és a textil
ipar fejlődésére. A kiépült és már 
funkcionáló csatornák hozzájá
rultak néhány ipari vidék dinami
kus növekedéséhez, például a 
vasipar fejlődéséhez Black 
Countryban és Dél-Wales-ben; az 
acélipar növekedéséhez Birmin
ghamben, a vegyipar fejlődésé
hez Stafforshir-ben, stb (Bagwell 
1970). S végül azt is meg kell em
lítenünk, hogy a csatornaépítés 
számos mezőgazdasági vállalko
zás felvirágzását hozhatta, de sa
játosan megakaszthatott korábbi 
városfejlődést (pl. Leicester jó 
esete ennek), ugyanakkor jelentő
sen hozzájárult a foglalkoztatási 
problémák megoldásához. Hoz
závetőleges számítások szerint 
mintegy egymillió ember dolgo
zott az 1757-1830 között épült 
angliai csatornáknál.

Technikailag is fel kellett nőni 
a feladathoz. A „ Cross ” terv kivi
telezése számos nehézségbe ütkö
zött, aminek legfontosabb oka 
kétségkívül a természetföldrajzi 
adottságban kereshető. Az emel

kedők legyőzésére a zsiliprend
szert használták. A hegyek meg
kerülése sok esetben hatalmas 
építési költséget jelentettek vol
na, ezért előszeretettel alkalmaz
ták az alagutakat, ahol a csatorna 
szélén szárazon is lehetett közle
kedni, esetleg vontatni, húzni a 
rakományt. A csatornák szivárgá
sát úgy oldották meg, hogy az 
építés alkalmával agyaggal bélel
ték ki az oldalát és az alját. Gyak
ran építettek a csatornák aljára 
vagy oldalába vízvezetéket. 
Brindley első nagy csatornái még 
úgy épültek, hogy próbálták kike
rülni a naturális akadályokat, de a
19. század első éveitől egyre in
kább Thomas Telford vette át a 
vezető szerepet (Bode 1973, 
47-48). O volt az, aki kiegyenesí
tette Brindley csatornáit, tevé
kenységének alapelve a „két pont 
között legrövidebb az egyenes” 
volt. Telford nevéhez fűződik az 
1803-20 között épített Kaledóni- 
ai-csatoma, amely összekötötte 
az Atlanti-óceánt az Északi-ten
gerrel.

A gyors fejlődés után az 
1830-40-es évekre a csatornaépí
tés egyre inkább veszített jelentő
ségéből, bár mindjárt hozzá kell 
tennünk, hogy voltak olyan épít
kezések, amelyek még a vasút 
korszakában is sikeresek tudtak 
maradni. A hanyatlás legfőbb oka 
a vasúthálózat kiépülése volt. A 
vasúttal szemben a csatorna már 
csak lassúbb szállítási lehetőséget 
biztosíthatott, ugyanakkor tény az 
is, hogy a vasúttársaságok tudato
san igyekeztek is tönkretenni a 
csatomatársaságokat. Hozzájárult 
a csatornaépítés visszaeséséhez 
az is, hogy -  a vasúttal szemben - 
soha nem vált egységessé a rend
szer, hiszen az eltelt het- 
ven-nyolcvan évben nagyon sok
fajta csatorna épült eltérő mére
tekben, változó vízmélységgel, 
sok közülük nem volt nagy hajók
kal járható. A növekedő angol 
gazdaság már gyorsabb szállító- 
kapacitást igényelt, olyat, amivel 
gyorsan piacra lehet jutni, s ame
lyiknek a működése már nem volt

az időjáráshoz kötve. Hosszú kí
sérletek után megszületett az ang
liai vasút.

2. A vasűtrendszer létrejötte

2.1. A vaspálya jelentősége

Mint már említettük, a gőzgépek 
a 18-19. század fordulójától egy
re nagyobb számban jelentek meg 
az angliai gazdaság különböző 
ágazataiban. így nem véletlen, 
hogy a gőzerővel való vontatás 
gondolata is hamar megszületett. 
A gőzvontatás viszont a vaspálya 
kialakítása nélkül nem volt lehet
séges. A vaspálya már a 15-16. 
században is ismert volt, hiszen 
hamar rájöttek arra, hogy ha a bá
nyakocsik alá nyompályát tesz
nek, akkor sokszorosára nőhet a 
vontatás hatékonysága. Ez a mód
szer az angliai szénbányákban a
17. századra elterjedt módszerré 
vált (Technikatörténet 1993, 94). 
A kezdeti fa-nyompályát hamar 
felváltotta a kovácsoltvasból ké
szült vastag lemez, amit először 
homorúra készítettek, később 
azonban szögvas síneket kezdtek 
alkalmazni, s ezzel kialakult a ke
resztgerendás vasúti felépítmény, 
ahol a sínek kizárólag talpfákon 
nyugszanak (Perkin 1970).

Az igazi nagy áttörés 1789- 
ben következett be, amikor Willi- 
am Jessop gömbfejű síneket al
kalmazott és ezzel párhuzamosan 
a járművek kerekei nyomkarimát 
kaptak, s ezzel feltételezhető 
nagy sebességgel is biztonságo
san közlekedhettek. Kialakult -  
még gőzgép hiányában -  a lóva
sút, s meglehetősen gyorsan ter
jedt, már nemcsak a bányászatban 
használták, hanem más területen 
is, főleg ipari árucikkek célállo
másra szállításában. 1803-ban 
London mellett megnyitották az 
első nyilvános lóvasutat. Bármi
lyen népszerű is volt azonban a 
lóvasút, sokkal gyorsabb nem lett 
a hagyományos szárazföldi szállí
tásnál. Ugyanakkor a hatékony
ság növelése kemény korlátokba
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ütközött: a korabeli lóerő figye
lembe vételével mondhatjuk, 
hogy három csak 2,6-szor, hat ló
3,8-szor, nyolc ló együttesen 4- 
szer annyit teljesít, mint egy 
(Taylor 1989).

2.2. A gözjnozdony

A gőzt közlekedési járművek 
meghajtására már a 18. század
ban is megpróbálták felhasználni. 
A francia NJ.Cugnot tüzértiszt 
már 1770-ben szerkesztett egy 
kezdetleges járművet, ami négy 
kilométeres sebességgel tudott 
haladni, alapvetően nagy súlyú 
hadieszközök vontatására kívánta 
használni. Cugnot gőzkocsija 
azonban csak 20 percig tudott ön
álló mozgást végezni. Kísérleteit 
azonban sajnálatos módon udvari 
és vezérkari intrikák miatt nem 
tudta folytatni. James Watt fő
mérnöke, Murdock is kísérlete
zett a nagy nyomású gőzzel (Watt 
nem hitt benne), de ő is abba
hagyta megkezdett kísérleteit.

Különböző kísérletek után vé
gül is a rendkívül romantikus és 
kalandos életű Richard Trevithik 
(1771-1833) mérnök kitalálta a 
lokomotív-elvet, amin a későbbi 
gőzmozdonytechnika alapult.
1801-ben találta fel első gőzmasi
náját, s keresztül kasul „szágul
dozott” vele Cambome város ut
cáin. Nyilvános bemutatókat 
szervezett találmányához, több 
tucatot épített belőle, jelentős ha
szonra szert téve. Trevithik újon
nan tervezett gőzmozdonya 
1803-ban 25 tonna terhet tudott 
óránként mintegy 5 kilométeres 
sebességgel vontatni. Londonban 
az egyik központi helyen 1809- 
ben Trevithik egy zárt pályás be- 
mutatóvasutat épített, mozdonyá
nak neve „Érjen utol aki tud” volt 
(Európa 1995, 74-75). Trevithik 
gőzmozdonyát -  akárcsak egyéb 
gőzkocsikat, például az USA-ban
-  nemcsak teher, hanem személy
szállításra is használták. 1813- 

an Trevithik elvére építve Willi- 
am Hedley és Timothy Hackworth

megépítette a Puffing Billy-t és a 
Wylam Dilly-1. Élőbbi szép kort 
ért meg, Endrei Walter adatai sze
rint 1862-ig üzemelt, 16 szenes
kocsit vontatott 8 lan/h sebesség
gel (Technikatörténet 1993, 94). 
Szintén Trevithik elvére épült 
Blenkinson fogaskerekű mozdo
nya.

A végső lépés aztán már 
George Stephenson (1781-1848) 
1814-25 között folytatott kísérle
teinek eredménye volt. Stephen
son első gőzmozdonyát 1812-ben 
kezdte el készíteni egy bányatu
lajdonos segítségével (ez lett a 
My lord), az 1814-ben megépített 
Bluncher már 30 tonnát tudott 
óránkénti 6,5 kilométeres sebes
séggel szállítani. Kísérleteit foly
tatva -  valóságos tervezőirodát 
hozott létre -  1820-ban már öt bá
nyamozdonyt adott el megrende
lőinek. Együtt dolgozott fiával, 
Robert Stephensonnal, aki ké
sőbb apja üzemét tovább vezette 
(Taylor 1989, 157). Látható tehát, 
hogy a század első két évtizedé
ben már számos gőzmozdony ta
lálható Angliában, az elv viszont 
egyértelműen Trevithik s nem 
Stephenson nevéhez kapcsolódik: 
az ő magas nyomású konstrukci
ójára építettek a többiek. Ugyan
akkor a kutatásokat jelentősen 
befolyásolta, hogy 1826-ban 
Neville mérnök feltalálta a láng
csöves kazánt, ami lényegesen 
megnövelte a gőzgépek teljesít
ményét (Európa 1995, 96).

2.3. Az első vasútvonalak

Stephenson vállalatának első 
nagy üzleti megbízatása az volt, 
hogy három lokomotívot építsen 
egy felépítendő vasútvonal ki
használására. Egy kvéker üzlet
ember, Edward Pease fejében fo
galmazódott meg először az, 
hogy a szén szállítására alkalmas 
vasutat építtessen a Stocktonnál 
elhaladó Tees folyó és Witton 
Park Colliery (kilenc mérföldre 
Darlingtontól) között. Az angliai 
Parlament 1821-ben egy törvény

ben engedélyezte a vonal megé
pítését. Az építkezés irányítását 
Stephenson kapta meg, s ez nagy 
lökést adott a vasút fejlődésének. 
1825. szeptember 27-én nyitották 
meg hatalmas ünnepség kereté
ben a Stockton és Darlington kö
zötti sínpályát. A kocsik tömve 
voltak utasokkal, több mint 300- 
an zsúfolódtak be a vagonokba. 
Az egyik mozdony 34 kocsit hú
zott (mintegy 90 tonnát) és a 15 
kilométeres utat 65 perc alatt tet
te meg, teljesítménye 8 lóerő 
volt. Stephenson gőzmozdonya 
(Locomotion) ekkor még nem ért 
el valami káprázatos eredményt 
ezen a pályán, de ekkor jobbat 
senki sem tudott építeni (Taylor 
1989, 158).

Ennek a vonalnak korszakal
kotó szerepe lett, hiszen Stephen
son a kovácsolt vasból készült sí
nek nyomtávját 4 láb és 8,5 hü
velykre választotta (1,435 méter), 
mégpedig azért, hogy a postako
csik is tudják a későbbiekben 
használni. A Stockton és 
Darlington vonalon ettől kezdve 
lóvasúttal és gőzmozdonyokkal 
egyaránt közlekedtek. A megépí
tett pálya tökéletesen igazodott a 
domborzati adottságokhoz, a na
gyobb emelkedők esetén ezért 
előfordult, hogy kiiktatták a lova
kat, és gőzmeghajtású csörlőkkel 
vontatták fel a szerelvényt. Nem 
kevésbé volt fontos az angliai 
vasútépítés szempontjából az 
sem, hogy a két település nagyon 
gyors fejlődésnek indult, s ez 
mintaértékűnek bizonyult a né
pesség s főleg a befektetők szá
mára. 1822-ben még csak 1224 
tonna szenet bányásztak ezen a 
vidéken, ezzel szemben 1835-ben 
már 704 781 tonnára emelkedett 
a termelés volumene. Mutatja a 
változásokat, hogy a Tees fo- 
lyócska mentén lévő kis paraszt
tanya helyén tíz év múlva a már 
6000 lakosú Middlesborough vá
rosa élte virágzását.

A vasútépítés szempontjából a 
Stockton-Darlington vonalnak 
kétségtelenül óriási a jelentősége, 
mégis nemzetgazdasági szem
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pontból a Manchester—Liverpool 
vonal kiépülése számítható meg
határozónak. Egyrészt azért, mert 
két nagyvárosról van szó, más
részt pedig azért, mert a vonal ki
építése már világosan előhozta és 
egyben előre jelezte azt, hogy a 
vasutak kiépítése komoly társa- 
dalmi-politikai érdekcsatározások 
közepette fog a továbbiakban zaj
lani. Manchester volt ekkoriban 
az angliai gyapotfeldolgozás köz
pontja, Liverpool pedig a tenge
rentúlról importált nyersgyapjú 
fogadó kikötője. Az 1830 előtti 
időkben a két város közti áruszál
lítás alapvetően csatornákon ke
resztül történt. Vulgarizálva a szi
tuációt: a két város gyáriparosai 
illetve nagykereskedői vasutat 
szerettek volna, azonban a két vá
ros közti területek földbirtokosai 
és maguk a csatornatársaságok a 
terv megbuktatására törekedtek, 
privilégiumaik és anyagi érdekeik 
veszélyeztetésétől tartva. A pálya 
megépítésre Stephenson kapott 
megbízást, a Parlament egy bi
zottsága előtt kellett tervének 
megvalósíthatóságát indokolni, 
de ettől függetlenül a tervet simán 
elutasították. Itt kezdődött Angli
ában -  és aztán szinte egész Euró
pában -  folytatódott a vasútépíté
si korrupció: a gyárosok, kereske
dők, bányatulajdonosok nem lé
vén kicsinyesek, hatalmas össze
gekkel vesztegették meg a föld- 
birtokosokat, óriási kisajátítási 
összegeket fizettek nekik, követ
kezésképpen a terv átment a kö
vetkező bizottsági tárgyaláson, s 
elkezdődhetett az építkezés 
(Perkin 1970).

Nyilvános versenyen döntöt
ték el, hogy milyen típusú loko- 
motívot használjanak a vontatás
ra. A verseny színhelyéül a 
Rainhill melletti 3,2 kilométeres 
szakaszt jelölték ki, pontosan 
megadva a feltételeket: a moz
dony 4,5-6 tonna lehetett, a mini
mális sebesség 16 kilométer kel
lett, hogy legyen, a mozdony vá
sárlási ára 550 fontnál nem lehe
tett több. 1829 októberében öt 
mozdony kelt versenyre: a ,,Kiik-

lopsz”, az „ Újdonság”, a „ Kitar
tás”, a „Páratlan” és a „Raké
ta”. Az utóbbi Stephenson moz
donya volt, amely minden üzem
zavar nélkül tette meg hússzor az 
előírt vontatási teherrel -  azaz 20 
tonnával -  az útszakaszt, átlagse
bessége 35 kilométer volt órán
ként, csúcssebessége pedig elérte 
a 46 km/órát. Bár a Rakéta kisebb 
teljesítményű volt, mint a többi, 
de lényegesen kitartóbb volt 
(Taylor 1989, 160).

A Manchester-Liverpool köz
ti 50 km-es vonalat egy esztendő
vel később, 1830. szeptember 15- 
én nyitotta meg Wellington her
ceg. Nyolc ünnepi díszbe öltözte
tett vonat robogott végig a szaka
szon, 600 díszvendéggel a ko
csikban. A vonatjegy ára a posta
kocsik tarifájának fele volt mind
össze. A Manchester-Liverpool 
vonal megépítése a természeti 
akadályok leküzdése szempontjá
ból is áttörés volt: az építkezés 
során 63 viaduktot és hidat építet
tek, valamint egy 2036 méteres 
(Edghill) alagút kialakítását is el 
kellett végezni. Hat kilométeren 
keresztül mocsáron kellett átve
zetni a pályát, és ezenkívül 
hosszú töltéseket kellett építeni. 
Ezenkívül szükség volt váltókra, 
jelzőberendezésekre, és sok más 
egyéb kiszolgáló egységre 
(Taylor 1989, 16-161).

Ezt a két évtizedet az angol 
gazdaságtörténészek a vasút ko
rának (Railway Age) nevezik. 
Gyorsan nőtt az épített vonalak 
száma, 1849-ig mintegy 6000 km

1. táblázat
A megnyitott vasútvonalak Angli
ában 1825-1849 között (kilomé

terben)

1825-29 82
1830-34 397
1835-39 1075
1840-44 2026
1845-49 5918

Forrás: Taylor, D.: i.m. 1989. 
161. p.

vasút épült Angliában (1. táblá
zat). A vasútmánia legkiemelke
dőbb korszaka az 1836-37, 1840 
és 1844-48 közötti időszak volt. 
1838-ban nyitották meg a Lon- 
don-Birmingham vonalat, majd 
pedig ezt tovább bővítették egé
szen Liverpoolig 1840-ben. Ezzel 
a fővárost a legnagyobb tengeri 
kikötővel kapcsolták össze, s ez 
óriási lökést adott az egész angol 
gazdaságnak. 1843-ban London
ból már Bristolt is el lehetett érni 
vasúton, s hamarosan bekapcsol
ták Southamptont, Brightont és 
Dovert is a fejlődő vasúti rend
szerbe. Az első két évtizedben a 
nagyobb területek közül lényegé
ben csak Délnyugat-Anglia és 
Közép-Wales maradt ki.

A siker hatására -  Angliához 
hasonlóan -  a kontinensen is 
gyorsan szaporodtak a vasútvona
lak. 1832-ben Franciaországban 
megnyitottak egy 56 km-es vona
lat St. Etienne és Lyon között. 
1835-ben épült meg az első vonal 
Németországban 6 kilométer 
hosszúságban Nürnberg és Fürth 
között. 1837-ben Oroszországban 
is megjelent a vasút, a cár szemé
lyes vasúti összeköttetését bizto
sítva Szentpétervár és a nyári kas
télya (Carszkoje Szelő) között.

1844-ben Magyarországon az 
országgyűlés döntött a Buda-Fiu- 
me vonal megépítéséről, de végül 
is 1846-ra a Pest-Vác vonal áta
dásával indult meg a gőzvasút ki
építése, s a forradalomig mintegy 
161 km-nyi vasút épült meg. Lát
ható, hogy a technika átvételével 
a kontinentális országok megpró
bálták hátrányaikat csökkenteni.

2.4. A vasút hatása az angol 
gazdaságra

A vasútvonalak szaporodásával 
gyorsan nőhetett az utasok száma 
illetve a vontatott árutömeg. Szin
te mindegyik vonal esetében 
megfigyelhető, hogy egy bizo
nyos utaslétszám elérése után a 
személyszállítást illetően lelassul 
a növekedés, a teherszállításban
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2V táblázat
Áru- és személyszállítási adatok a Manchester-Liverpool közti szaka

szon 1830-35 között

1831 1832 1833 1834 1835
utasok száma 445047 356945 386492 436637 473846

szállított teher 9g0g9 U 6\69 138090 142099 155562
tonnaban

Forrás: Taylor, D.: i.m. 1989. 160. p.

viszont dinamikusan emelkedő 
adatokat lehet regisztrálni. Néz
zük meg ezt a Manchester-Liver
pool szakasz öt évére vonatkoz
tatva (2. táblázat).

A vasútépítkezések komoly 
stimuláló hatást fejtettek ki a gaz
daság egészére. Ennek egyik jele, 
hogy megrendelésekkel látta el a 
nehézipari ágazatokat, a szénter
melést, a vaskohászatot, az acél- 
termelést. 1850-bcn Angliában 44 
millió tonna szenet igényelt a va
sút, 1890-ben már 153 millió ton
nát. A vasút szénfogyasztása 
ugyan csak töredéke volt az össz- 
angol széntermelésnek, de nem 
szabad megfeledkezni a vasútnak 
dolgozó más ágazatok, iparágak 
termeléséről sem. Hasonló növe
kedés figyelhető meg a vasterme
lést illetően: 2,2 millió tonnáról 8 
millióra nőtt a vasút igénye. Az 
építőipar is fejlődött a vasút hatá
sára, hiszen a kiszolgáló rend
szert (állomást, javító műhelye
ket, stb.) meg kellett építeni. Nö
vekedett a téglaipar jelentősége, 
hiszen az alagutak bélését, a via
duktok egyes részeit téglából épí
tették. Hasonlóan gyors fejlődés 
figyelhető meg az acéliparban, 
mivel az 1850/60-as évektől a ré
gi kovácsolt vasból készített síne
ket acélsínre cserélték. A gazda
ság fejlesztésére nagy hatással 
volt az is, hogy jelentősen csök
kentek a szállítási költségek. Paul 
Bairoch becslései szerint már az 
első nagy vasútépítési láz idősza
kában mintegy felére csökkentek 
a gőzzel való vontatás költségei 
(Bairoch 1977). A luxusipar is 
megérezte a vasút pozitív hatása- 
lt: a 19. század utolsó harmadá
ban gyorsan terjedtek a magas

komfortfokozatú vasúti kocsik, 
1873-ban már lakókocsit, 1879- 
től pedig ebédlőkocsit vezettek 
be a fontosabb vonalakon. Szin
tén javította a kényelmet, hogy a 
kocsikban volt már WC, folyosó, 
stb. Javult a biztonság, nagyobb 
sebességgel közlekedhettek a 
szerelvények.

A vasútépítés nem nélkülöz
hette a műszakilag képzett szak
emberek bevonását a termelési 
folyamatba. Láthattuk már az in- 
novátoroknál is, hogy a feltalálók 
nem véletlenül jöttek rá bizonyos 
mechanikai összefüggésekre, hi
szen szinte valamennyien képzett 
szakemberek voltak, akik keres
ték az új megoldásokat. A vasutak 
építésénél számtalan technikai 
problémát kellett megoldani, 
mint például az alagutak építését, 
hegyek átvágását, hidak, viaduk
tok létrehozását, ezek egyrészt 
roppant költségesek voltak (pl. a 
London-Birmingham vonalon lé
vő alagút -  a Kilsby-Tunnel -  
építése 300 ezer fontba került). 
Másrészt nagy munkaerő-keres- 
letet támasztottak egyszerű fizi
kai munkások iránt is. 1840-ben 
még csak 100 000 fő, 1847-ben 
már 300 000 fő dolgozott a vasú
ti építkezéseknél. De a vasút mű
ködtetése is legalább 60 000 em
bert igényelt ebben a korban.

Gyorsan nőtt a vasutak forgal
ma. A vasút elsődlegesen a termé
szeti kincsek, nyersanyagok szál
lításából vette ki részét, de a szá
zad második felében már a mező- 
gazdasági termékeknek is a leg
fontosabb szállítójává vált. Erre 
csak egy példa: 1864-ben Anglia 
és Wales területén mintegy 9,5 
millió állatot szállítottak, a piacra

jutás leggyorsabb eszközeként je
lent meg ebben az időben a vasút 
az agrárágazat számára. Hasonló 
változás figyelhető meg a vá
ros-falu kapcsolatának változásá
ban: a vasúttal lehetőség nyílt ar
ra, hogy bővüljön a városok ellá
tó övezete, a Thünen-körök kitá
gulhattak, s a városok ellátásba 
már távoli települések is bekap
csolódhattak.

2.5. A vasútépítés finanszíro
zása

A vasutak építése -  mint általá
ban az infrastrukturális beruházá
sok -  rendkívül tőkeigényes be
ruházásnak minősíthető. Ide az 
egyéni megtakarítások nem ele
gendőek, elengedhetetlen volt a 
társas formák keresése, amit az
tán a korlátolt felelősségű rész
vénytársaság teremtett meg, 
ugyanis így -  a részvénytulajdon 
révén -  a kisebb pénzeket is be 
lehetett vonni. A vasútrészvények 
hamar bejutottak a tőzsdére, egy 
adat szerint 1843-ban közel 200 
társaság részvényei forogtak már 
a tőzsdén. Az értéktőzsdén hamar 
megjelent a vasútrészvényekkel 
való spekuláció is, az 1835-37- 
es, valamint az 1845^47-es meg
ingás a spekulánsoknak köszön
hető. Az angol vasútépítés a kor
társak egybehangzó véleménye 
szerint különösen drága volt: egy 
mérföld létrehozásának költségét 
mintegy 40000 fontra becsülték. 
A haszon sem volt túlságosan 
magas: Martin Roberts adatai 
szerint 1855-ben mindössze 3,5 
százalékos profitot termelt az 
angliai vasút (Roberts 1992, 69). 
A befektetett tőke megtérülése 
legalább 10-15 évet igényelt, 
Eric R. Wolf is megjegyzi egyik 
könyvében, hogy az első vasútvo
nalak a negyvenes évek vége felé 
már osztalékot is tudtak fizetni 
(Wolf 1995, 321).

Nem véletlen, hogy hamar fel
vetődött az állam szerepének kér
dése is, a vasútépítési folyamatot 
központilag szabályozni kellett.
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1844-ben fogadtatta el Gladstone 
miniszterelnök a vasúttörvényt 
(Railway Act), amely 21 éves ma
gánhasználat után a vasutak álla
mi kézije' vételét biztosította'. A‘ 
század közepe felé a nemzeti jö
vedelemnek 8-10 százalékát vas
útépítésre fordították. Fontos sze
repe volt a díjszabás egységesíté-’ 
sének is: egy mérföld díját 0,4 
pennyben határozták meg. A 19. 
században Angliában a kormány
zat többször szabályozta a vasu
tak működését (pl. 1889-ben). Az 
államnak egyrészt a verseny sem
legességet kellett biztosítania a 
laissez fairé elvnek megfelelően, 
másrészt az egész országra kiter
jedő szabványosítás betartását, 
harmadrészt pedig a fejlesztések 
főbb irányait is ki kellett jelölni.

A vasút felgyorsította az élet 
ritmusát, gyorsította s ugyanak
kor olcsóbbá tette a szállítást, ez 
viszont a tőkék megtérülésének 
idejét lerövidítette, s ezzel meg
nyílt a pótlólagos jövedelemkép
ződés valamint ezen jövedelmek 
befektetésének lehetősége, ami 
növelhette a társaságok, magán- 
személyek gazdagságát, a profi
tokat. A vasúttal eddig teljesen el
zárt településeket, vidékeket le
hetett beemelni a nemzetgazda
ság vérkeringésébe. Az angol 
gazdaságtörténészek szerint az 
egységes nemzeti piac létrejötte 
valójában a 19. században a vasút 
elterjedésével következett be. A 
vasút létrejötte felgyorsította az 
urbanizációs folyamatot, a vona
lak kiépülésével új közlekedési 
csomópontok alakulhattak. Meg
gyorsult az információáramlás, a 
postai szolgáltatás időtartama le
rövidült, stb.

3. A tengeri hajózás moderni
zálódása
Anglia földrajzi elhelyezkedésé
ből, illetve a 16—17. század során 
megszerzett világhatalmi pozíció
iból is következően a tengeri szál
lítás technikájának átalakítása ko
moly hatást gyakorolt a makro
gazdaság működésére. A folya

mat kétirányú volt.
Egyrészt a hagyományos vi

torlás áruszállító hajókat megpró
bálták gyorsabbá, nagyobbá ten
ni,' illetve á ’faalapanyagot acélra' 
cserélni. Az első vasból készült 
uszály 1747-ben készült, létreho
zója John Wilkinson volt és a 
Tríal hevet viselte. 1821-bgn már 
sikerült a csatornát átvitorlázni 
egy vasból készült hajóval. Las
san megjelentek a 3-4-5 árbocos, 
hatalmas befogadóképességű 
klipperek, amelyek 1500-2500 
tonna szállítására is alkalmasak 
voltak. A 19. század közepén 
egyes vitorlások már képesek 
voltak 1500-2000 fő tisztességes 
színvonalú utaztatására is. A vi
torlások az 1860/70-es évekig 
mindenben felvették a versenyt a 
gőzhajókkal, s csak ez után kezd
tek némiképpen visszaszorulni 
(Berend-Ránki 1987, 40-41). így 
például egy klipper számára a 
Boston-Liverpool közti út két hé
tig tartott, akárcsak a gőzhajók 
számára. Hosszú utakon a 
klipperek voltak a legolcsóbbak 
és a leghatékonyabbak, előszere
tettel használták őket távol-keleti 
utakra. Jellemző az angol keres
kedelmi és hadiflotta méreteire, 
hogy a 19. század közepén a világ 
hajóparkjának mintegy 40 száza
léka Nagy-Britanniához tartozott. 
Természetesen az angol külkeres
kedelemben a tengeri szállítás 
volt az egyedüli lehetőség, s mi
vel az angliai össztermékmennyi
ség 20-30 százaléka külföldön 
értékesítődött, így érthető az ir
datlan méretű kereskedelmi flotta 
aránya. A vitorlások nagy hátrá
nya kétségkívül az volt, hogy erős 
himbálózásuk miatt komfortos 
személyszállításra nem voltak al
kalmasak, így elsődlegesen teher
szállításra alkalmazták ezeket az 
óriásokat. Hatalmas problémát 
okozott a vitorlások számára az 
1860-as években a Szuezi-csator- 
na megépítése, mivel a mediter
rán vidék széljárása nem igazán 
alkalmas a nagy testű vitorlások
nak, s a gőzhajó hamar kiszorítot
ta innen őket.

A folyamat másik iránya a 
gőzhajó kifejlesztése volt. Töb
ben is próbálkoztak a gőzenergiát 
folyami-tengeri hajózásra fel
használni. a hagyományos szaki
rodalom szerint az Amerikai 
Egyesült Államokban Fulton 
1807 augusztusában fedezte fel a 
gőzhajót („Clermont”), s másfél 
hónappal később megindult az el
ső rendszeres gőzhajójárat New 
York és Albany között a Hudson 
folyó között. Mindjárt hozzá kell 
tennünk, hogy adataink már ezt 
megelőzően is regisztrálják gőz
hajó létét, hiszen Angliában már
1802-ben alkalmaztak gőzerőt 
uszályok vontatására, mégpedig 
egy tizenkilenc mérföldes szaka
szon, amely gőzmasinák 
Boulton-Watt-féle motorral mű
ködtek. Az angol gőzhajó előtt 
pedig érdemi kísérletek zajlottak 
Franciaországban (1783:
Jouffray), az Egyesült Államok
ban (James Rumsay: 1787), és 
más országokban is. Mindeneset
re tény, hogy Fulton Clermont-yd 
már rendszeresen közlekedett a 
Hudson folyón New York és 
Albany között, meghajtó forrása 
egy 15 kW-os Watt-féle gőzgép 
volt. Az elterjedés először minden 
kétséget kizáróan az USA-ban 
ment végbe: 1808-ban már 17 
gőzhajó volt üzemben, 1823-ban 
pedig mintegy 300, s ennek kö
rülbelül negyede a Mississippin 
(Taylor 1989, 187). Még megem
lítjük, hogy az első magyarorszá
gi gőzhajót 1817-ben építette egy 
Bernhard Richárd nevű pécsi pol
gár, amely ugyan nem sokáig mű
ködött, de mutatja a térség rugal
masságát.

Mindettől függetlenül elég 
lassan teijedt a gőzhajó a század 
első néhány évtizedében. Az el
sődleges gond költségessége és 
lassúsága volt. A gőzhajónak na
gyobb volt a súlya, lényegesen 
nagyobb volt merülése, így a na
gyobb kikötőket át kellett építeni, 
hogy a gőzhajókat is fogadni tud
ják. Természetesen Angliában is 
folytattak kísérleteket a gőzhajó
zást illetően, de az amerikai felfe



(XLV III. évfolyam  5. szám 1 9 7 )

dezés vitathatatlan. A Temzén 
1821-ben úszott le az első vasból 
készült gőzhajó, s Bristol és New 
York között is hamar létrejött az 
állandó gőzhajó-összeköttetés. 
1846-ban a Great Britain a Liver
pool -  New York távolságot 14 
nap 21 óra alatt tette meg. Épül
tek valóságos monstrumok is: a 
Great Easternt 1858-ban bocsá
tották vízre, hossza 215 méter, 
hasznos hajótere 19 ezer tonna 
volt, lényegében tízszer akkora, 
mint a nagy klippereké. Végül is 
a mérnököknek sikerült a tengeri 
gőzösök szénfogyasztását mint
egy a felére leszorítani a század 
közepe felé, s ez jelentősen csök
kentette az üzemeltetési költsége
ket.

4. A szárazföldi közlekedés 
változásai
A preindusztriális Angliában az 
utak nagyjából ugyanolyan le
pusztultak voltak, mint bárhol 
másutt Európában. A 18. század 
első felének kortársai közül töb
ben voltak, akik hangot is adtak a 
látvány feletti nemtetszésüknek. 
Dániel Defoe például azt írja, 
hogy azokon a nyarakon, amikor 
viszonylagos szárazság volt, az 
utakon még lehetett közlekedni, 
de amikor beköszöntött az esős 
évszak vagy a tél, a kocsik bera
gadtak a sárba, sokszor csak a pa
rasztok ökreivel tudták kivontatni 
a határokat. Kocsival a Lon
don-Edinburgh közötti távolság 
két hétbe került. (A 18. századra 
sem sokat javult a helyzet, hiszen 
Arthur Young szerint még mindig 
legalább egy hétre volt ehhez 
szükség.) A rossz utak főleg a he
gyes vidékeken akadályozták a 
forgalmat. Egyik-másik forgal
mas út olyan volt egy nagy ziva
tar után, mintha felszántották vol
na a földet, s ez még a Londonba 
irányuló utakra is igaz volt. Ko
csival utazni egyébként sem volt 
gyors, ugyanakkor a nagy erdősé
geken keresztülvágni nem volt 
életbiztosítás. De a szárazföldi 
közlekedés legnagyobb hátránya

a magas költség volt. Mégis, a 18. 
század közepe felé egy kisebb 
fajta közlekedési forradalom zaj
lott le Európa számos országá
ban, jegyzi meg Fernand Braudel 
teljes joggal: javultak a szállítási 
feltételek Franciaországban, Hol
landiában, Angliában (Braudel 
1985, 424).

A hagyományosan rossz köz
lekedési viszonyokat a rosszul 
működő közigazgatás
(maladministration) okozta. Az 
angliai utak nagy része még min
dig a római kor hanyatlása idején 
létrehozott utakra épült. 1555-ben 
egy törvény szabályozta az utak 
fenntartását, amely szerint min
den plébánia területén a helyi la
kosságnak kell az utakat karban
tartani, de ezt szinte senki nem 
tartotta be. A 15 ezer plébániát 
ebből a szempontból úgysem le
hetett irányítani. A 18. században 
azonban az utak minősége éles 
kérdésként vetődött fel, hiszen a 
megnövekedett mezőgazdasági 
és ipari termékmennyiséget vala
hogyan szállítani kellett, főleg a 
termelőhelyek és a piacok közötti 
távolság képezett szűk kereszt
metszetet. Sor került központi lé
pések meghozatalára is, például 
1753-ban elfogadták a „Broad 
Wheel A ct”-et, amelyben megha
tározták, hogy a kerekek minimá
lis szélessége el kell hogy érje a 
22 centimétert (ugyanis azt gon
dolták, hogy a vékony kerék 
okozza az utak gyors ütemű pusz
tulását).

Az áttörés végül is az úgy ne
vezett „ Turnpike Trust ” (vámso- 
rompós út) létrejöttével követke
zett be, az első ilyen szervezet 
1706-ban kezdte meg funkcioná
lását, a Parlament ekkor szentesí
tette létét. Ezek olyan társaságok 
(egyesületek) voltak, amelyek 
döntően helyi üzletemberekből, 
egyháziakból, a szállításban leg
inkább érdekelt kereskedőkből 
álltak össze. A Parlament garan
tálta nekik azt, hogy ha jó utat 
hoznak létre egy meghatározott 
területen, elvégeztetik a munkát, 
akkor az állam megtéríti költsé

geik egy részét. Az útépítő társa
ságok a megjavított utakon aztán 
díjat szedhettek, amit az út fenn
tartására, javítására fordíthattak, 
valamint ebből fizették az útel
lenőröket, az utakon dolgozó em
bereket, sőt arra is lehetőség 
nyílt, hogy a trösztök hitelt ve
hessenek fel. A díjat viszont köz
pontilag állapították meg, a tör
vény 21 évre engedte át a kon
cessziót, de volt lehetőség a 
hosszabbításra. Ennek hatására a
18. században gomba módra sza
porodtak az efféle társaságok, 
aminek eredményeként az angliai 
úthálózat jelentősen megjavult 
(Taylor 1989, 124-125). A nagy 
útépítő korszak 1760-tól kb. 
1830-ig tartott, ennek során mint
egy 35200 km-nyi utat hoztak 
rendbe. Anglia szerte 3000 posta- 
állomás működött, ahol az utazó 
megpihenhetett, avagy egy másik 
járatra átszállhatott. A társaságok 
természetesen a fontosabb, na
gyobb áruszállításra használatos 
utakat hozták rendbe, a kisebbe
ket gyakran érintetlenül hagyták, 
aminek következménye az angli
ai útrendszer minőségének ketté
szakadása lett: a lokális, kisebb 
jelentőségű utak (az összes út 
mintegy 80 százaléka) rendsze
rint olyanok maradtak, amilyenek 
addig is voltak, míg a másik olda
lon a vámsorompós utak jelentős 
forgalombővülést könyvelhettek 
el (Albert 1972).

A Turnpike Trust-ök tehát lát
ványos áttörést hoztak a száraz
földi közlekedésben, voltak azon
ban gondok is velük kapcsolat
ban. A legnagyobb probléma két
ségkívül az volt, hogy -  akárcsak 
a csatomatársaságok esetében -  
helyi kezdeményezésként indul
tak, s csak egy bizonyos útsza
kaszra hoztak javulást. Követke
zésképpen hosszabb országutak 
esetében -  kiemelhetjük például a 
London és Edinburgh közötti sza
kaszt -  előfordult nagyon sokáig, 
hogy voltak feljavított szakaszok, 
s maradtak hagyományos minő
ségű darabok is benne. Probléma 
volt a finanszírozás is, mivel az
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útjavításra nagyon sok esetben 
nem sok maradt, az útfenntartás 
költségei alapvetően korlátozták 
a fejlesztési lehetőségeket. S azt 
sem lehet elhallgatni, hogy nem 
mindenhol örültek az emberek az 
effajta társaságok megalakulásá
nak, hiszen ezek léte azt jelentet
te, hogy mindenkinek -  így a he
lyi lakosságnak is -  fizetni kellett 
az utak használatáért. Ebből 
számtalan igazságszolgáltatási 
ügy lett, sőt arra is van példa, 
hogy helyi népmegmozdulások, 
zavargások is támadhattak, mint 
például 1749-ben Bedministerben 
vagy 1842^13-ban a „Rebecca- 
lázadás” alkalmával Dél-Wales- 
ben, amikor is a feldühödött tö
megek lerombolták a vámkapukat 
(Rude 1987).

A szilárd alapzattal bíró köve
zett utak megépítése komoly mű
szaki feladatot jelentett, a folya
mat nem nélkülözhette útépítő 
mérnökök, földmérők alkalmazá
sát. Különösen három ember vált 
híressé zseniális műszaki tevé
kenységével. Az első híres útmér- 
nök John Metclife (1717-1810) 
volt, akinek nevéhez mintegy 288 
km-nyi út megtervezése és megé- 
píttetése (ebben az időben a két 
tevékenység még nem vált el egy
mástól) fűződik. Egy új módszert 
alkalmazott: az út alapját fából, 
bozótos anyagból és hangából 
gyúrta össze, s biztosította a dő
lésszög alkalmazásával a folya
matosan jó vízelvezetést (Taylor 
1989, 1128).

Thomas Telford (1757-1834) 
skót származású mérnök volt, aki 
a csatomatervezés mellett mint
egy 1500-2000 km-nyi utat ho
zott létre. 1802-ben parlamenti 
megbízást kapott a highland-i 
utak fejlesztésére. Telford nem
csak tervezte, de menedzselte is 
az útépítést: vállalkozókat tobor
zott, pénzt gyűjtött az útépítés
hez. Csak Skóciában 1440 km- 
nyi utat épített. Skóciai sikerei 
után London azzal bízta meg, 
hogy Írország eléréséhez szüksé
ges legfontosabb utat építse meg, 
keresztül a hegyes-völgyes

wales-i vidéken. Ennek a tervnek 
során kivitelezte a világhírű 
Menai-függőhidat is, amelyet 
1826-ban adtak át. Telford útépí
tési módszere az volt, hogy nehéz 
kövekből alapot épített, amelyre 
kavicsréteg került, enyhe dőléssel 
a vízelvezetés miatt. Módszere 
kiváló minőségű utakat teremtett, 
de meglehetősen nagy volt a költ
sége, s a gyenge pénzügyi lába
kon álló trösztök általában nem 
engedhették meg maguknak az 
ilyen nagy összegű beruházáso
kat. Mindenesetre tény, hogy a 
Telford tervezte utakon három
szor olyan gyorsan lehetett közle
kedni, mint a korábban épülete
ken. Telford nemcsak utakat és hi
dakat épített, hanem ezen kívül 
mintegy 1200 kikötő megtervezé
sében részt vett, még Széchenyi 
István is találkozott vele Angliá
ban (Cameron 1979).

Legnagyobb hatással kétség
telenül John London Macadam 
skót mérnök (1756-1836) volt az 
angliai útrendszer változására. 
Saját gyakorlati tapasztalatait 
megpróbálta átültetni a gyakorlat
ba, s az eredményeit publikálta is. 
Macadam nem értett egyet 
Telfordáú abban, miszerint erős 
alapzat kell az útnak, szerinte 
elég, ha a természetes altalaj szá
raz, ez elviseli a kocsik súlyát; er
re kell ráhordani egy darabos, zú
zott kőből álló réteget, aminek 
gránit keménységűnek kell len
nie, csak arra kell figyelni, hogy

némi dőlése legyen, ami a víz el
vezetésére szolgál. A kőtörmelék
re kellett aztán kavicsot felhorda
ni, amit aztán majd a forgalom 
formál simára. A módszer elsőd
leges előnye az volt, hogy egy- 
harmadába került mint a Telford- 
módszer. Emiatt a társaságok elő
szeretettel használták a módszert. 
Macadam útépítő tevékenysége 
mellett komoly kormányzati tiszt
ségeket is kapott, 1827-ben kine
vezték az utak főigazgatójává. Az 
általa kidolgozott eljárást még ma 
is használják (Tames 1958).

Az útépítések eredményeként 
a belső kereskedelem és személy- 
szállítás mobilizációja jelentősen 
felgyorsult (3. táblázat), egyre 
gyorsabban lehetett megtenni az 
angliai városok közötti utat.

A javuló úthálózat azt is ma
gával hozta, hogy a szállítás költ
sége csökkent, a pénz forgási se
bessége növekedett, s ez hozzájá
rult a kereskedők, forgalmazók 
jövedelmeinek emelkedéséhez, 
ezzel egyben a kereskedelmi tő
kék akkumulációjához. Különö
sen a postakocsi-vállalkozások 
működtek nyereségesen, erős 
verseny alakult ki ebben a tevé
kenységben. 1810-30 között több 
mint háromezer ilyen vállalkozás 
működött az országban, számos 
foglalkozási ágat tömörítve, hi
szen a kiszolgáló iparágak (ke
rékgyártók, kocsigyártók, patko
lókovácsok, lótartók, stb.) is so
kat fejlődtek. A teherszállítás nem

3. táblázat
Kocsival való utazás időigénye Londontól 1750-ben és 1830-ban

városok 1750-ben 1830-ban
London-Edinburgh 12 nap 46 óra
London-N ewcatle 5 nap 36 óra
London-Oxford 1,5 nap 6 óra
London-Bristol 2,5 nap 11 óra
London-B irm i ngham 3 nap 15 óra
London-Liverpool 3,5 nap 22 óra
London-Manchester 3,5 nap 18 óra
London-York 4 nap 20 óra
London-Dover 1,5 nap 8 óra

Forrás: Atlas of British.: i.m. 1990. 98. p. térképe alapján.
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nőtt olyan mértékben, mint a sze
mélyszállítás. 1784-ben már a ki
rályi postát is postakocsival szál
lították, a kocsikat természetesen 
fegyveresek őrizték. A szárazföl
di közlekedés javulását mutatta 
az is, hogy a 19. század első felé
ben a hídépítéstől az alagútépíté- 
sig már mindent tudtak építeni a 
szakmérnökök. 1824^42 között 
Marc Brunel irányításával megé
pítették Londonban a Temze első 
alagútját, amely egy két folyosós, 
396 méter hosszú alagút volt, s a 
folyó két partján lévő dokkokat 
kötötte össze. Az alagutat ugyan 
állandóan a vízszivárgás fenye
gette, de végül is működött és óri
ási forgalmat bonyolított le.

5. A közlekedési változások 
hatása az angol gazdaságra
(rövid összegzés)

Az angol közlekedési rendszer át
alakulása alapvetően befolyásolta 
a gazdaság hagyományos foglal
koztatottsági szerkezetét is. Az 
angol gazdaság a századforduló 
utáni korszakban dinamikusan 
növelte exportját, ugyanakkor a 
belső infrastrukturális átalakulás 
lehetőséget teremtett a növekedő 
népesség jobb ellátására. így nem 
véletlen, hogy a 19. század első 
felében viszonylag gyorsan nőtt a 
szállítással és a kereskedelemmel 
foglalkozók részaránya.
N.L.Tranter adatai szerint 1801- 
ben az összes foglalkoztatottnak 
mindössze 11 százaléka dolgozott 
a kereskedelemben és a szállítás
ban, a század közepére részará
nyuk már csaknem elérte a 16 
százalékot, s ami különösen fon
tos: a vizsgált időszak alatt ará
nyuk folyamatosan emelkedő 
tendenciát mutatott minden évti
zedben.

Vannak adataink a közlekedé
si ágazat tőkekapacitásainak 
nagyságairól is. C.H. Feinstein 
számításai szerint 1760-1820 kö
zött a szállítási tőkék mintegy 5,5 
millió fontot tettek ki, főleg a szá
zadforduló környékén növeked
tek meg. A vasút belépése a rend

szerbe egyoldalúvá tette az ará
nyokat, hiszen a század közepére 
a vasút tőkemérete a maga 11,5 
millió fontos méretével már 
messze meghaladta a mintegy 7,5 
millió fontra tehető egyéb szállí
tási tőkéket. A gazdaság össztő- 
ke-mennyiségéből a 19. század 
közepére a szállítás már 35 száza
lékkal részesedett, ami azt jelen
tette, hogy hozzájárulása a GDP- 
hez folyamatos emelkedést muta
tott, lényegében minden ágazat 
működését generálta. Ez a 35 szá
zalékos arány ekkor már megha
ladta az ipar 33 százalékos ará
nyát, s messze nagyobb volt már, 
mint az arányaiban csökkenő jel
legű 12 százalékos tőkevagyont 
mutató agrárszféra.

Joggal mondhatjuk tehát, 
hogy a közlekedési változások
nak az a viharos gyorsasága, aho
gyan hozzá igazodott a makro
gazdaság egészének átalakulásá
hoz, kiérdemli a közlekedési for
radalom elnevezését. Ezeknek 
tükrében úgy látjuk, hogy a vizs
gált korszak első hatvan-hetven 
évében a közlekedés némi késés
sel ugyan, de igazodott az ágaza
ti változásokhoz, a kibocsátás nö
vekedéséhez, míg a korszak utol
só harmadában már alapvető ala
kítójává, generálójává vált a fo
lyamatoknak. Az utóbbi tizen
öt-húsz év angolszász szakiro
daima a modern növekedési szá
mításokkal, friss matemati
kai-statisztikai (ökonometriai) 
módszerekkel rámutatott a közle
kedés szerepének fontosságára az 
iparosodás folyamatában. Szá
mos kérdés nyitva maradt még, 
de joggal számíthatunk a kutatá
sok folytatására.
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A M Á V  Rí. az utasok, a fuvaroztatók igényeinek megfelelően alakítja át 
szolgáltatásait.
A M Á V  Rt. -  a kormányzat segítségévei -  fokozatosan modernizálja 

eszközparkját.
A M Á V  Rt. alkalmassá válik az Európai Unióba tartó Magyarország cé lja
inak kifejezésére.

Az új vá lla la ti filozófiához im m ár átlátható szervezet társul. Ennek legjel
lem zőbb vonása a kereskedelm i és a pályavasút elkülönülése. A m egelő
ző években született korm ányzati és válla lati intézkedéssorozat további 
eredménye a M ÁV piaci fe ltételekhez való alkalm azkodásának megkez
dése, a pénzügyi-gazdálkodási fo lyam atok áttekinthetősége.

A M ÁV te ljes ítm ényei 1997
(várható)

1998
(koncepció)

Index
(%)

Utasfő (m illió) 155,9 154,8 99,3
Utaskm (m illió) 8465 8386 99,1
Árutonna (m illió ) 46,2 47,6 103,0
Arutonnakm  (m illió) 7886 8038 101,9
Bevétel (m illió Ft) 153858 167532 109,0
Költség (m illió  Ft) 165758 182260 110
Eredmény (m illió Ft) -11900 -14728
Átlagos létszám (fő) 59555 57420 96,4

A MÁV Rt. m integy 450 m illiárd forint értékű tárgyi eszközt működtet, 
amelynek je lentős része a kizárólagos állami tulajdonban lévő pályaháló
zat és tartozékai. A kincstári tulajdon 1998-ban várhatóan kivezetésre 
kerül a tőketartalékból és az alapítóval szembeni hosszú lejáratú köte le
zettségként je len ik meg. Ez a saját töke több mint 200 m illiárd forintos 
csökkenését eredményezi. Egyértelm űvé válik, mi a kötelessége az 
államnak a vasút európai színvonalúvá tételében, mi a feladata magának 
a MÁV-nak a működtetésben.


