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3. Egy ,versenytars” iizleti
filozofiaja

Ahogyan e cikk el6z8 fejezetei”
mar érintették, a ,,versenytarsak”,
azaz a mintak nemcsak egy adott
gazdasagi agazaton beliil, hanem
azon kiviil is kereshet6k (Lasd:
az el6z6 rész 1.2. fejezetében
a Toyota példajat!). Az utobbi
években a hipermarketek Magyar-
orszagon erdteljes litemben sza-
porodnak és terjeszkednek, igen
gyakran a hagyomanyos kereske-
delmi formak (altalanos és spe-
cidlis 4ruhdzak, kiskereskeddk)
rovasara. Vajon milyen ,,filozo-
fia” és milyen fejlesztési alapel-
vek alapjan miikodnek? Tekintsiik
meg kicsit részletesebben az
INTERSPAR iizletpolitikajat!

Az INTERSPAR filozofiaja a
sz€les aruvalasztékon, az igényes
termékkinaldson, a berendezésen
¢s a fogyasztok szdméra vonzo
arszinten alapul. A vallalati alapel-
vek koziil a legfontosabb: ,, Ossz-
pontositsuk erdinket az értékesité-
Si arcvonalra”. A kiskereskedel-
mi alaptevékenységbdl adoddan
az ezen ,arcvonalat” alkoté tizle-
tl egységek majdnem az egész
orszag teriiletén megtalalhatok.

A legfontosabb  fejlesztési
alapelv pedig a kovetkezd: ,, Min-
den dontésiinkben és cselekvé-
Sl"inkben a vevé szempontja és
latasmédja legyen meghatarozo!”
A fejlesztésben az INTERSPAR
p’etgy f6 elvre alapozta stratégia-
jat:
* széles termékvalaszték, mint-

egy 30000 féle arucikk forgal-
mazasa;

KOZLEKEDESGAZDASAG

Benchmarking

a vasuti aruszallitasban (ll. rész)

mindségi jellemzdk alacsony

arszinttel parosulnak, kiilonos

tekintettel a SPAR sajat mar-
kas termékkinalatra;

o ugy vélik, hogy ezt ugy érhe-
tik el, ha a vevdvel parbeszé-
det folytatnak;

» azelsd érv egyik legfontosabb
momentuma, hogy ismerniiik
kell a vevét, ki kell elégiteni
igényeit, és kamatoztatni kell
hiiségét.

A munkatarsaik motivalasa is
a vallalati stratégia lényeges ele-
mét képezi, ezek:

« a SPAR FRISS KUPA ver-
seny, célja e részlegek szin-
vonalanak emelése, a SPAR
ezen erdsségének meg attrak-
tivabba tétele, a ,,Frissesség —
Mindség” jelszo jegyében;

o, Sikereink forrasat munkatar-
saink jelentik.” — ez a mondat
azon vallalati alapelvek kozé
tartozik, amely az alkalmazot-
tak szamara azt sugallja, hogy
fontosak. :

A cég természetesen (!) expan-
ziv fejlesztési politikat folytat, e
fejlesztési politika f6bb elemei a
kovetkezok:

* a halozat mindségi fejlesztése
folytatodik tobb tzlet feluji-
tasaval, befejez6dott a teljes
lizlethalozat pénztarainak vonal-
kod-leolvasé rendszerre torténd
atallasa;

* az lizlethalozat egységes, zOok-
kendmentes ellatasat a SPAR
bicskei logisztikai kdzpontja
biztositja, mely az igények
fliggvényében boviil és korsze-
riisodik;

i Kdzlekedéstudoményi Szemle 2002. évi 4. szém

e kereskedelmi kultira megho-
nositasat tlzte ki célul, a
vevOket partnereknek tekintd
vallalati alapelv érvényesité-
sével: az igényes berendezés-
sel és kinalassal, a széles aru-
valasztékkal magas szolgalta-
tasi szinvonal és vonzo arszint
érheté el.

Az arculat (imazs) alakitasanak
egyik eszkdze az INTERSPAR-
nal a SPAR marka termékek beve-
zetése €s bovitése:
 sajatmarkanévvel ellatott, kiza-

rolag a SPAR (INTERSPAR)
tizletekben kaphaté terméke-
ket forgalmaz. Ezek a termé-
kek magas mindséget garan-
talnak, és igen kedvezd aron
értékesithetdk;

+ az egyedi termékek révén job-
ban megkiilonboztetéve, jel-
legzetesebbé tehetSk az egyes
uzletek, iizlethalozatok. A
SPAR markanevii termékek
szama mar mintegy kétszaz,
és kovetkezd években is foly-
tatodik a termékcsalad fejlesz-
tése és népszertisitése (évente
Otven darab termékkel).

Elsé olvasasra talan furcsa-
nak tlinhet az INTERSPAR iizle-
ti filozofidjanak az ismertetése.
Mi hasznosithat6 abbol? Piacgaz-
dasagi feltételek kozott, verseny-
helyzetben miik6d6 vasitnal, az
arufuvarozas esetében példaul az,
hogy minden dontésben és cse-
lekvésben az tigyfél, a fuvarozta-
t6 4llaspontja legyen a meghata-
r0z0. A stratégiai elemek koziil
kettét érdemes kiemelni, illetve
megszivlelni:



* a vevdvel, azaz a fuvaroztato-
val parbeszédet kell(ene) foly-
tatni;

> ismerni kell(ene) a vevot, azaz
a fuvaroztatot, ki kell elégite-
ni az igényeit (természetesen
a lehetéségek adta kereteken
beliil) és kamatoztatni a hiisé-
geét.

Hogy ezek az — iizleti filozofi-
ahoz tartozo — elemek miért fon-
tosak, és hogyan szolgélhatjék a
hazai vasuti kozlekedés szinvo-
naldnak emelését, azt a cikk har-
madik részében, a 7-8. fejezetben
részletesebben is kifejtem.

4. Az EU versenypolitikdja és az
allami vallalatok

A magantulajdon és a magantdke
— atmeneti megtorpanasok utin
— a fejlett nyugati orszagok mel-
lett a volt szocialista orszagokban
is egyre nagyobb teret nyer. A
folyamat egyértelmiien abba az
iranyba halad, hogy az infrastruk-
turalis beruhazasokban és annak
lizemeltetésében mind nagyobb
szerepe van a magantSkének, a
raforditasok egyenletes tarsadal-
mi szétosztisa helyett a ,fel-
hasznéalo fizet” elv érvényesiil,
a korabban tisztan 4llami tulajdo-
ni cégek a ,profilidegen” tevé-
kenységek kihelyezésével atala-
kulnak.

Az 4talakulasi folyamatot azon-
ban nem lehet még befejezettnek
tekinteni. A kozszolgaltatast ellato
maganvallalkozasok egyfajta atme-
netet jelentenek a tiszta 4llami val-
lalat és a magancég kozott. Az alla-
mi vallalatokat, vagy a részben 4lla-
mi tulajdont véllalatokat viszont
whelyzetbe” lehet, kell hozni. A koz-
szolgaltatast végz8 cégek kozotti
versenyeztetést és az allami valla-
latok ,helyzetbe hozasat” szolgal-
ja az a versenypolitika, amely az
Eur6pai Unié torténetében tobb
évtizedes multra tekinthet vissza.

Ma mar alapvetd kovetelmény,
hogy az allami vallalatok is a piaci
szabalyok szerint miikddjenek. A
piac és ezen beliil is a verseny
jotékony hatassal van a vallalatok
és a szabalyok megteremtésével

az é4llami vallalatok hatékonysa-
ganak novekedésére, ez azonban
csak sziikséges, de nem elégsé-
ges feltétele az allami véllalatok
hatékony miikodtetésének.

A versenypolitika alapjait még
a Romai Szerzodés fektette le azzal
az elképzeléssel, hogy meg kell
valositani az integracioba bekap-
csolodo orszagok kozott a verseny-
feltételek egyensulyara épiild gaz-
dasagi versenyt. Az EU verseny-
szabadlyok kozlekedési agazatokra
torténé alkalmazdasa a 1017/68.
sz. rendeleten alapul [10]. A ren-
delet bizonyos fokig ellentmonda-
sos, hiszen felsorolja azokat az
eseteket, amikor a versenyszaba-
lyokat a kozlekedési éagazatokra
nem kell alkalmazni, majd kije-
lenti, hogy a versenyszabalyok a
kozlekedéspolitikat is és az altala-
nos gazdasagpolitikat is érintik.
Tartalmazza azt is, hogy a szaba-
lyok alkalmazédsa sordn a kozle-
kedés sajatossagaira figyelemmel
kell lenni. A kozlekedési valla-
latok részleges felmentése a ver-
senyszabalyok alol nem jarhat a
verseny veszélyes torzitasaval, s6t
kifejezetten mindent el kell kovet-
ni a monopolisztikus magatarta-
sok, gazdasagi er6folénnyel tor-
ténd visszaélés lehetdségei ellen.
[10]

A hivatkozott rendelet megfo-
galmazza azokat a villalatkozi
megallapodasokat, tarsuldsi don-
téseket és Osszehangolt magatar-
tast, amelyek a verseny akada-
lyozasat, korlatozasat, vagy eltor-
zitasat célozzak, illetve megva-
lositjak. Ezek kozott szerepel a
technikai fejlédés vagy a beruha-
zas korlatozasanak az ellendrzése
is abban az esetben, ha erre a
fuvarozo vallalatok kiilon meg-
allapodnak, vagy lépéseiket Osz-
szehangoljak. Kiilonosen tilos a
szallitasi (fuvar-) dijak és felté-
telek kozvetlen és kozvetett rog-
zitése, a kozlekedési piac fel-
osztasa. Tilos a versenyfeltételek
olyan médon vald torzitésa is,
hogy egyenértékii szolgaltatasok-
nal kiilonboz6 feltételeket alkal-
mazzanak a kereskedelmi part-
nerrel szemben, valamint a szer-

z08dések olyan feltételekhez valo
kikotése, amelyek sem targyilag,
sem pedig a kereskedelmi szoka-
sok szerint nem allnak Osszeflig-
gésben a szallitasi teljesitmény-
nyel.

A rendelet tobb olyan megal-
lapodast is lefektet, amelyekre
torvényes kivételek vonatkoznak,
mint pl. a kombinalt szallitasok, a
menetrendek szerkesztése, miisza-
ki normak megallapitdsa stb.
Kiilon mentességet allapitott meg
a rendelet a kis- és kozépvalla-
latokra, ami természetesen a vas-
utakra akkor még — mivel szinte
az Osszes kozlekedési modot (vas-
uti, kozati kozlekedés és belvizi
hajozés) egyiitt szabalyoztdk —
nem vonatkozhatott.

A 1017/68/EGK rendelet [10]
hatérozottan kimondja, hogy tilos
a Kozos Piaccal 0sszeegyeztethe-
tetlen magatartasi és gazdasagi
folénnyel valo visszaélés, a tagal-
lamok nem tehetnek a rendelettel
ellenkezd intézkedést még a koz-
tizemekre vagy olyan vallalatok-
ra vonatkozoan sem, amelyeknek
kiilon vagy kizarolagos jogokat
adnak.

Miutdn mind a vasuti, mind a
kozuti kozlekedésben, valamint a
belvizi hajozasban is kiilonleges
jelentsége van a kozszolgaltatasi
kotelezettségnek, kiilon rendelet
igyekszik az erre vonatkozo elja-
rasokat egységesen szabalyozni. A
nem nyereséges kozszolgaltatasok
esetében — 1191/69/EGK rendelet
[11] értelmében — megjelenik a
kompenzalas igénye €s sziikség-
szerlisége. E rendelet meghata-
rozza a kozszolgaltatasi kotele-
zettség fogalmat és az iizemelte-
tési, a szallitdsi és a dijszabasi
kotelezettségek tartalmat. A koz-
szolgaltatasokat nyujté kozle-
kedési vallalatoknak joguk van
a veszteséges kozszolgaltatasrol
lemondani, az illetékes hatosag
ezeket a lemondasokat bizonyos
feltételek mellett elfogadhatja,
azonban ha tovabbi fenntartasu-
kat sziikségesnek tartja vagy uj
kozszolgaltatasok nyujtasat elren-
deli, a hatosagnak a vallalatok
veszteségeit kompenzalni kell.
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Az emlitett rendelet megal-
lapitja azokat a menetdij-szami-
tasi és szallitasi feltételeket, ame-
lyeket bizonyos lakossagi csopor-
tok érdekében szabtak meg, és
amelyek alkalmazasanal menet-
dij kiegyenlitési szabalyok érvé-
nyesiilnek. Ezen feliill meghatd-
rozza a kiegyenlitési szabalyokat,
a kiegyenlitési modszerét és mér-
tekét.

Az 1107/70/EGK rendelet [12]
kiterjed a vasuti, a kozati és a bel-
vizi hajokozlekedés timogatasara,
ezt a rendelet 1. cikkelye is rogzi-
ti. Az allami tdmogatasok elindi-
tasara, ellenérzésére és lebonyoli-
tasara Tanacsado Bizottsagot hoz-
tak létre az Eurdpai Bizottsag
mellett. A Bizottsag altal kidolgo-
zott Fehér Konyvben leirtak sze-
rint a vasutak igen jelentsen hoz-
zajarulhatnak a mobilitas fenntar-
tasahoz az elkovetkezl évszazad-
ban annak ellenére, hogy az elmult
években a kozlekedési munka-
megosztasban a vasutak részara-
nya csokkent. A csokkenésnek
tobb oka is volt:

* az arakkal és a szolgaltatas
mingségével szembeni elége-
detlenség;

* atermelés szerkezetének alap-
vetd és a vasutakra nézve
elénytelen valtozasa;

* a piaci hatasok negligalasa,
a piac szerepének figyelmen
kiviil hagyasa, kovetkezéskép-
pen a monopolhelyzetet élve-
z6, fokozatosan elkényelme-
sedd vallalatiranyitas.

A vasutak esetében kialakult
kedvezétlen helyzet (piacvesztés,
jelentds eladosodés, veszteséges
gazdalkodas) feloldasara olyan
Javaslat sziiletett, hogy Eurépanak
O vasutvallalatokra van sziiksé-
ge, amelyeket fliggetlen tizletve-
zetés iranyit, a lehet6ségeket aka-
dilytalanul kihasznalva, a hibas
dontésekért pedig vallalja a fele-
16sséget. Ehhez azonban meg kell
teremteni az egészséges pénziigyi
alapokat, amihez elsé 1épésként
célszerli megszabaditani a vasut-
véllalatokat az ad6ssaguktol, csak
ezt kovetden lehet bekapesolni
a privat szektort a vasutak gaz-

dalkodasaba. A kozszolgaltatasok
terén pontosan szét kell valaszta-
ni az allam és a vasutvéllalatok
illetékességét.

5. Néhany kiilfoldi vasit példaja

Egy-egy orszagon beliil az allami
vallalatok hatékonysaga szinte
minden esetben alacsonyabb, mint
az egyéb szervezeti formaban
miikod6 vallalatoké. A kozszolgal-
tatast ellatd infrastrukturalis val-
lalatok pedig jellegiiknél fogva
— a kozszolgaltatds végzéséért
kozpénzekbdl tamogatast kapnak,
vagy teljes egészében (pl. utfenn-
tartd szervezetek) kozpénzekbdl
finanszirozzak tevékenységiiket —
igen “kényelmes helyzetben” van-
nak: csak “sirni, fenyegetdzni, zsa-
rolni” kell, és hozzajutnak a miko-
désiikhoz sziikséges tamogatds-
hoz, az dllam pedig rendszeresen
vagy periodikusan szanélja a fel-
halmozott adossagaikat.

A kozszolgaltatast végzo alla-
mi vallalatok altalaban finansziro-
zasi gondokkal kiizdenek, jelentds
adossagallomanyuk van. Mivel
korabbi miikodésiik soran figyel-
men kiviil hagytdk a piaci szaba-
lyokat, és nem alkalmazkodtak a
piachoz, sziikségessé valt a vas-
utak megfeleld miikodését bizto-
sito atalakitas. Ezt az atalakulast
a belga, a német és francia vasut
eltéré modon hajtotta végre.

5.1. A belga vasutakrol révi-
den

A Belga Nemzeti Vasuttarsasag
(Société Nationale des Chemins
de Fer Belges) 1926 o6ta tlizemel-
teti Europa egyik legstirtibb vas-
uti halozatat. Az SNCB allami
tulajdonu részvénytarsasag, a sze-
mélyszallitasban kozszolgaltatasi
tevékenységet lat el, feladata a vas-
uti infrastruktira fenntartasa, az
egyéb tevékenysége profitorientalt
jellegi. 1998. januar 1.-t6l jelentd-
sen atszervezték, mind felépitését
(strukturajat), mind pedig a valla-
latiranyitast tekintve. A belga vasut
jelenleg mar tevékenységi és szol-
galtatasi kozpontokként miikodik,

mindegyik kozpont gazdasagilag

és pénziigyileg felelés sajat ter-

mékeiért. Az SNCB tevékenysé-
gén beliil dinamikus ndvekedés
jellemzi

« a belfoldi személyszallitast,

* anemzeti utasforgalmat,

» a kozuti kozlekedési logisz-
tikat (amelyet az ABX cég
lizemeltet).

Erdemes megemliteni, hogy a
Belga Vasut igen aktiv tevékeny-
séget fejt ki a telekommunikacio-
ban is, kiilondsen az optikai sza-
lak alkalmazasaban. Nagyon fon-
tosnak tartja halozatdnak moder-
nizalasat is; éppen ezért kidolgoz-
tak egy 30 (!) évre sz0106 tervet (ez
a Star 21 = Spoorweg Toemkomst
- Avenir du Rail pour le XXIe¢me
siécle), amelynek az 1996-2005
éveket feloleld periodusa konk-
retizalja, ,véltja apropénzre” a
nagy ivii 30 éves tervben rogzitett
elképzeléseket. A tizéves tervben
370 milliard belga frank nagysa-
gu Osszeget koltenek beruhaza-
sokra. A tervben rogzitett legfon-
tosabb feladatok:

* a vonalak és palyaudvarok
korszertsitése;

» alétez6 vonatok (gordiild allo-
many) megujitasa és 0j beszer-
zése,

* TGV projekt hatartél hatarig
vald megvalositasa (Briisszel-
francia hatar: lizembe helyezve
1997-ben; Briisszel-német hatar
és Briisszel-holland hatér: terve-
zett izembe helyezés 2005-ig);

 az aruszallitas optimalizalasa;

« az SNCB atalakitasa.

A belga vasutakat tehat egy
profitorientalt szemlélet és nagy
ivii fejlesztési, modernizacids
elképzelések jellemzik, amelyek
mogott jelentds Osszegl allami
tamogatas all.

5.2. A német vasutak atalaki-
tasanak sziikségessége

A német vasutak (Deutsche Bun-
desbahn, Deutsche Reichsbahn)
tobb atalakulasi fazison mentek
keresztiil. A nyugati és a keleti
vasutak egyesitése utdn 417 mil-
liard DEM tartozasuk halmozo-



dott fel. Az EU elGirasainak meg-
felelden, de az orszag gazdasagi
érdekeibdl kovetkezden is sziik-
séges volt a vasutak atalakita-
sanak miel6bbi megkezdése. Az
atalakitas soran szem el6tt tartot-
tak a mobilitas fenntartasat. Célul
tuztek ki, hogy:

a létrehozott szervezetek a jovo

vallalkozasai legyenek; tovabba
 pénziigyileg rendezettek és

» versenyképesek legyenek;

» novekedjenek;

» szabaduljanak meg (pl. kihe-
lyezésekkel) azoktol a tevé-
kenységektdl, amelyek eseté-
ben a bevételek nem fedezik a
koltségeket;

» akozszolgaltatasoknal az alla-
mi és a tartomanyi tdmogatas
fenntartasa valtozatlanul sziik-
séges.

A vasutat felosztottdk vallal-
kozoi és vagyoni részre (a tulaj-
donos a Szovetségi Koztarsasag),
a tevékenységet pedig aru és sze-
mélyszallitasi, ezen beliil rovid és
hossza tava tizemeltet6i részre. A
palyaudvarok lizemeltetését kiilon
szervezet végzi. A rovid tavol-
sagu vasuti kozlekedés a tarto-
manyok hataskorébe keriilt. Ezek
csak akkor miik6dnek, ha tarto-
manyok finanszirozzak is.

A vast atalakitasahoz 130 (!)
torvényt kellett modositani. A sz6-
vetségi kormanytol annyi timoga-
tast kértek, hogy az eddigi mini-
malis szolgaltatast fenn lehessen
tartani. A tartomanyi vasti tarsa-
sagok Osszességében évente 12
millidard DEM tamogatast kapnak.
Az egyes telepiilések az iizem-
anyagarbol befolyo literenkénti
6 pfennigb6l tovabbi tdmogatast
nyujthatnak, amely tdmogatis az
utazasi kedvezményekben is meg-
jelenik, ennek eredményeképpen
az utasforgalom emelkedik. Az
atalakulas utan a vasiti palyakon
a tartomanyi vasutaknak sok kon-
kurense jelent meg. Az atszerve-
zést kovetGen a vasht vesztesé-
geit felszamoltik, és az érintett
tarsasdgok — a rovid tava sze-
mélyszallitisnak koszonhetGen —
kis mértékii nyereséggel tudnak
miikodni.

A Német Vasutak esetében a
helyi érdekeltség a teljesitmények
novekedéséhez is vezetett, amely-
nek az eredményekre kedvezd
hatdsa volt. Az 1994-es reform
Ota a német vasut mar nem vesz-
teséges, és négy egymast kovetd
évet nyereséggel zart (az 1996.
évi nyereség 588 milli6 DEM
volt). A teljességhez az is hozza
tartozik, hogy pl. az 1997. évi
nyereséget 12 milliard markat
kitev6 allami tamogatassal érték
el. Az tizleti forgalom ebben az
évben meghaladta a 30 milliard
DEM-et, ehhez viszonyitva a
tdmogatas aranya 40% volt. 1993
és 1997 kozott a Német Vasutak
termelékenysége 84%-kal nétt,
novekszik a személyszallitasbol
szarmazo lizleti forgalom is a regi-
onalis kozlekedésben és fGvona-
lakon egyarant, mikozben az aru-
szallitas stagnal.

A Német Vasutak tdmogatasa
azonban nem meriil ki az éven-
kénti, valamint helyi szubvenci-
onalasban, hanem a négy éven
keresztiil (1999-2002 kozott) még
80 milliard DEM nagysaga 0ssze-
get invesztalnak, amelynek tobb
mint a felét (46 Mrd DEM) a kor-
manyzati szubvenciok és kamat-
mentes kolcson teszik ki. A meg-
jelend tajékoztatok azt sugalljak,
hogy az emlitett tdmogatasi ara-
nyokat valtozatlanul fenn kivan-
jak tartani. Ez lényegében azt
jelenti, hogy a Német Vasutak az
allami tdmogatas nélkiil vesztesé-
gesek lennének, és a német allam
aldozatokat hoz annak érdekében,
hogy vasutjat az Unids versenyre
felkészitse, hiszen —amennyiben a
vasuti beruh4zasokat csokkentené,
akkor — a vasttvonalak megnyi-
tasaval a Német Vasutak a tobbi
eurdpai vasuttal szemben verseny-
hatranyba keriilnének.

A német vasiut atalakulasabol
néhany tapasztalatot lesziirhetiink
a hazai vasit szamadra is: a vasiti
szervezet a jelenleginél is tovabb
oszthat6, az adossagallomanyt az
atalakitas sikere érdekében sza-
nalni kellene, az allami tamogatas
sem sziintethetd meg teljes mér-
tékben. Ha a MAV a teljesitmé-

nyeire példaul a német vasutak-
kal megegyezd tamogatést kapna,
akkor a veszteségek minden-
képpen megsziintethet6k lenné-
nek. Természetesen a szinvonalbe-
li kiilonbségeket is fel kellene szé-
molni. Ezt az is indokolja, hogy
az Unios csatlakozas a MAV Rt.-t
mint vallalkozé vasutat az ellehe-
tetleniilés, a megszlinés vagy a
lassti agonia iranyaba taszitana, a
palyadijakat pedig alacsony szin-
ten kellene tartani.

5.3. A francia vasutak atala-

kitasa

Az SNCF (Société Nationale de

Chemins de Fer, ami gyakorlati-

lag nem egyetlen vallalat, hanem

francia allamvasutak csoport)
1997-ben jelentds novekedést ért
el (mikdzben az allami tdimogatas
az 1996. évi 19,7 Mrd frankrol
1997-re 7,0 Mrd frankra csok-
kent). A novekedés a kovetkezd

tényez6kbol szarmazik [13]:

 atartozasok (és ezaltal a kama-
tok) csokkentésébdl;

» azRFF (Réscau Ferré de France),
tehat a Francia Vasuthalozatok
szervezetének  létrehozasabol,
amely altal az infrastruktira
magankézbe kertilt (kihelyezés);

+ valamint a regionalizaciobol.
Franciaorszagban a vasuti koz-

lekedés részesedése a személy-

szallitasban és az aruszallitasban

jelentds mértékben ndvekedett. A

TGV (a nagy sebességli vasit)

forgalma egy év alatt (1996-rél

1997-re) 3,9%-r6l 9,9%-ra emel-
kedett. Az emelkedés 1997 jani-
usaban valt latvanyossd, amikor
bevezették a dijszabas egyszer(isi-
tését. A csoport konszolidalt tizle-

ti forgalma 1996-ban 77,1 milli-

ard frank volt, 1997-ben mar 97,2

milliard frank.

Az SNCF mérleg szerinti ered-
ménye 1996-ban meghaladta a 15
milliard frank veszteséget, ezzel
szemben az 1997. évi veszteség
mar “mindossze” 975 milli6 FRF
volt, az el6z6 évinek a 6%-a, a
hidny tehat nagysagrendekkel lett
kisebb. Ezt a javulast a teljes vas-
ti vonalhalozat eladasaval (134,2



milliard frank keriilt az RFF
kiadasai kozé), valamint az allam
szerepvallalasaval (28,3 milliard
frankot utaltak &t veszteséget
kezel6 irodaba) lehetett elérni.

1996-ban a csoport nagy kiter-
jedési kutatast végzett az tigyfe-
lek kozott, akiktdl a tervezett val-
tozasokrol alkotott véleménytiket
kérdezték meg. Ezen kiviil meg-
hallgattédk az utasok elvarasat a
vasuttal szemben. A valaszokat
figyelembe véve alakitottak ki
1997-re tgyfél-centrikus politi-
kajukat. Elsé iitemben a dijszabas
egyszertsitésére és vonzobba téte-
lére kertilt sor, kialakitva a 12-25
évesek, a 2 vagy tobb gyermekkel
utazok részére sz0l6 engedménye-
ket. Masodik lépésben figyelem-
be vették az utasok azon igényeit
is, amelyek a palyaudvarok sze-
mélyzetére, tisztasagara €s bizton-
sagara vonatkoznak. Az aruszalli-
tas teriiletén politikajukat egyez-
tették a kornyez6 orszagokéval,
ezzel is megkonnyitve az tigyfe-
lek eligazodasat. 1997-re jellemz6
volt a foglalkoztatottak szamanak
stagnaldsa. Az el6z6 évek leépi-
tése utan 01j személytigyi politikat
(a 35 6rds munkaidd, valamint a
palyakezd6k elhelyezése) vezet-
tek be.

Az  “Ile-de-France” (IDF),
vagyis Parizs és kornyékének vas-
tpolitikaja tekintetében az uta-
sok elsgszamu kovetelménye a
személyek és a javak biztonsaga a
palyaudvarokon és a vonatokban.
A forgalom egy év alatt 9,02 mil-
liard utaskilométerre emelkedett,
ami 1,6%-0s novekedést jelent
annak koszonhetden, hogy beve-
zették a 10 darabos tombjegye-
ket (20%-0s kedvezmény a nor-
malis jegyhez képest), amelyeket
a helyi vasutakon is lehet hasz-
nalni.

Az SNCF folytatta a palyaud-
varok “humanizaldsat”, ami a sze-
mélyzet egyre jelentGsebb jelenlé-
tén kiviil az eszkozallomany javi-
tasat is magéaban foglalja. Az IDF
teriiletén a csalasokat, a szolgalta-
tasok érvényes jegy nélkiili igény-
bevételét oly modon probéljak
csokkenteni, hogy a felelésség-

tudatot mar az iskoldban igye-
keznek erGsiteni, vagyis gyako-
ribba teszik az iskolakban az ilyen
témaju eldadasokat, megkonnyit-
ve ezzel a jegykezeldk feladatat.

A regionalizaci6 tekintetében
kisérleti jelleggel hat régioval
kotottek harom éves probaszerzs-
dést. Ennek a kisérletnek nagyon
hamar latvanyos eredményei szii-
lettek. ElsOsorban 0j jarmial-
lomanyra lett sziikség, csak a
Rhone-Alpe Régidban 91 11j vona-
tot szereztek be. Ebben a régiok-
ban is fontos szerepet jatszik a
palyaudvarok “otthonossa tétele”.
A csoport szerint a varos szivé-
ben 1év palyaudvaroknak kettGs
szerepet kell betolteniiik: eldszor
azok a véaros fontos helyszinei
kozé  tartoznak,  masodszor
multimodalis “csere-polusokként”
funkcionalnak.

Mivel a vasit esetében nagy
szerepet tolt be az intermodalitas,
az SNCF fontosnak tartotta kifej-
leszteni azokat a mellékagaza-
tokat, amelyek az utasok életét
€s mobilitasat megkonnyitik, igy
az utasok kozuti szallitasa, a
palyaudvarok kozvetlen kozelé-
ben 1évé parkolok kialakitasa,
valamint az utazashoz sziikséges
mellékszolgaltatasok tovabbi fej-
lesztése. Az SNCF politikai kozé
tartozik a kornyezetszennyezés
elleni harc is.

Figyelemreméltéak az SNCF
kisérletei a fejlesztés tekintetében,
kiilonosen akkor, ha Osszevetjiik
a MAV jelenlegi helyzetével. A
hazai eszkozallomany leromlott
allapotat és az eurdpai atlaghoz
képest valo lemaradasat még dra-
matikusabba teszi a magyar palya-
udvarok és a személyvonatok
higiéniai allapota, kiilleme, vala-
mint a szolgaltatasok alacsony
szinvonala.

A kovetkezokben érdekesség-
képpen bemutatom, hogy hogyan
vélekednek a németek a francia
vasutak atalakitasarol. A teljes-
ség érdekében megjegyzem, hogy
a kovetkezé értékelés 1997-ben
késziilt, és az 1996-0s évre vonat-
kozik, azaz az SNCF még erdsen
kedvezdbtlen perioduséra.

5.4. A francia vasutpolitika
német szemmel

»A franciaorszagi kormanyvaltas
utdn a jovobeli vasutpolitikat is
feliilvizsgaljak,  kiilondsen az
SNCF-et illetéen. Miutdn mér az
el6z6 kormany is korlatozd maga-
tartdst tanusitott a tobbi eurdpai
orszaghoz képest, és szembehe-
lyezkedett a 91/440/EGK (eurdpai
vasuti) irdnyelvvel is — ami kiilo-
ndsen abban nyilvanult meg, hogy
még az SNCF jovobeli felépitéseé-
16l folytatott parlamenti vita soran
is kifejezetten hangsulyoztak, hogy
harmadik vasutak szdmaéra a halo-
zatnyitas szoba sem johet —, most
ugy tlinik, tovabbi eltérés varhatd
a vasuti reformoktol.

Az 1j és a Francia Kommu-
nista Parthoz tartoz6 kozlekedés-
ligyl miniszter mar megkérddje-
lezte az SNCF reformjéra iranyu-
16 eddigi és viszonylag gyenge
tevékenységeket. Mindenekeldtt
nyilvanvaldan kritikus vitasza-
kaszba jutott az infrastruktira
kivalasa egy sajat infrastruktara-
tarsasagba, a Réseau Ferré de
France-ba (RFF), bar ez a kiva-
las formalisan mar megtortént.
Kiilondsen a vasuti szakszerveze-
tek kovetelik, hogy érvénytelenit-
s¢k az RFF alapitasat, mert attol
félnek, hogy e szétvalas kovet-
keztében mas vasutak versenye
lehetséges az SNCF-fel szemben
a halozaton.

Szintén 4t kell dolgozni —
tarsadalompolitikai megfontola-
sok mellett — a teljes torvényt,
amely az SNCF ovatos reformjat
vezette be. Mindezeknek a tevé-
kenységeknek a célja kiilondsen
abban van, hogy az SNCF auto-
nomiait ismét korlatozzak, és azt
a tovabbi versenytdl védjék. Ezzel
azonban a francia vasutpolitika
nemcsak homlokegyenest ellen-
kez6 iranyba megy a tobbi euro-
pai orszag reformjaival, hanem
litkozik is az EU-Bizottsag
vasutpolitikai elképzeléseivel. Ily
modon teljesen valoszintitlen azt
is feltételezni, hogy Franciaor-
szagban megvalosul a minimalis
konszenzus az aruk szabad ttjai-



6. tablazat

Ausztria, Belgium, Cseh-, Német-, Francia-, Magyarorszag és az Egyesiilt Kirilysag
vasutjainak fébb adatai és szintmutatéi

Forras: UIC és KSH évkonyvek

Mutatészamok M.e. A [ B cz D F | H | UK
Népesség millio f& 8,1 10,2 10,3 82,0 58,8 10,1 59,1
Népstirtiség fo/km2 96 335 120 230 108 108 242
Alkalmazottak a kozlekedésben ezer f6 1689 167,0 - 12771 895,0 158,3 819,5
A szallitasban alkalmazottak aranya a % 2,1% 1,6% - 1,6% 1,5% 1,6% 1,4%
népességen belll
Vasti kdzlekedésben alkalmazottak ezer f6 62,8 41,9 91,5 311 1811 59,3 101.,5
Vasuti kbzlekedésben alkalmazottak aranya % 37,2% 251% - 24,4% 20,2% 37,5% 12,4%
kozlekedésen beldil :
Vastti haldzat hossza km 5643 3410 9435 38 126 31727 7 642 16 847
Vasuti halozat siirlisége km/1000km?2 66,9 112,0 109,9 106,9 58,3 81,7 69,0
Korrigalt halozati stiriiség km/1000km2 66,9 32,1 87,9 44,6 51,8 72,6 27,4
Villamositott vonalak aranya % 60 74 30 48 45 34 30
Elszallitott arumennyiség milli6 tonna 76,5 60,7 93,5 288,6 136,7 46,9 103,6
Arutonnakilométer milliard 15,5 76 19,5 73,6 54,0 7.8 17,4
Egy km halézati hosszra jutd arumennyiség | ezer tonna/km 13,6 17,8 9,9 7.6 43 6,1 6,1
Egy km halozati hosszra juto atkm ezer atkm/km 2746,8 2228,7 2066,8 1930,4 1702,0 1020,7 1032,8
Egy vastti alkalmazottra juté arumennyiség tonna/fé 1218,2 14487 1021,9 928,0 754,8 790,9 1020,7
Egy vastti alkalmazottra juto atkm ezer atkm/fé 2468 181,4 2131 2367 298,2 1315 171,4

Megjegyzés: Népesség = alapmutato

Népsiiriség = benchmark

nak létesitésére iranyuld nemzet-
kozi egytittmiikddés irant.

Ez a reformpolitikai visszaesés
azonban nemcsak a francia vasut-
politikdra hat ki, hanem azokéra
a mds eurdpai vasutakéra is, ame-
lyek ra vannak utalva a koopera-
ciora és a kooperacios partner szi-
goruian piacorientalt viselkedésére
annak érdekében, hogy az utobbi
hetekben agyondicsért ,,One-Stop-
Shop” tevékenységeket elindithas-
sak. A vasut sikeres versenyhe-
lyezkedése nem valdsithatd meg
a vasutpolitika alapveten kiilon-
b6z6 elképzelései mellett. EttSl
végiil is a DB AG, mint az SNCF
legfontosabb kapcsolodé vasitja,
szintén szenvedni fog.” 12

A francia vasut tehat elindult
egy olyan iranyba, amely rész-
ben a tevékenységek 4tadasa egy
masik, altaldban nem allami val-
lalkozés részére, részben pedig a
megmarad6 tevékenységek von-
zOva tétele az utasforgalom nove-
kedése érdekében. Ez az elmoz-
dulés azonban nem zokken6men-
tes, mert nem teszi nyitottd halo-
zatanak igénybevételét mas vas-
Uttarsasagok szdmdra, ez pedig az
EU iranyelveivel ellentétes.

Osszefoglalva leszogezhetjiik,
hogy az éllami tulajdonu vasuti
vallalatok az Eurépai Unidban is
valsagos helyzetben vannak, és
keresik a kiutat. Ezek a probalko-
zasok tanulsagul szolgal(hat)nak
a MAV szimara is: lchetne a
sziikségb6l erényt kovacsolni, ha
a csatlakozasig terjed6 id6szakot
racionalisan  hasznalnank ki,
bevonva a halozat fejlesztésébe
az elérheté kiilfoldi forrasokat.
Ez azonban a rednk var6 felada-
toknak csupan a kisebbik része,
a ,profilidegen” tevékenységek
kihelyezése mellett 0j dijszabas-
politikara, utascentrikus szolgal-
tatasra, az alapellatds megkove-
sedett szemlélete helyett a piaci
helyzetet szem el6tt tartd és azt
kiaknaz6  marketingszemléletre
lenne sziikség.

6. Néhany vasiit szintmutatdja

Az eddigiek soran értékeltem a
vasutat mint allami véallalatot,
valamint a MAV Rt. és a GySEV
Rt. pénziigyi helyzetét; ezt kove-
téen bemutattam egy nemzetkozi
hipermarket-lanc iizleti filozofia-
jat, az EU versenypolitikdjat és

12 Franzésischer Eisenbahnpolitik droht Riickwertsgang. [14]. p. 357.

harom eurdpai vasuti tarsasag
atalakuldsanak helyzetét ¢s fej-
lesztési elképzeléseit.

A kovetkez6k hét orszag
(Ausztria, Belgium, a Cseh

Koztarsasag, Francia-, Magyar- €s

Németorszag, Egyesiilt Kiralysag)

hivatalos statisztikakban (UIC,

KSH) fellelhet6 adatainak felhasz-

nalasaval végzett, egy a termelé-

kenységre, hatékonysdgra vonat-

kozd szamitasra épilé Osszeha-

sonlitast targyalnak. Az Aatvett,

illetve szamitott adatokat a 6. tab-

lazat tartalmazza. A tablazatban

szerepld értékekhez — a kony-

nyebben érthetéség kedvéért —

a kovetkez6 magyarazatokat kell

fiizni:

* azun. szekunder informaciokat
alapmutatoknak tekintjiik, és

* azokbol szarmaztatjuk a szint-
mutatokat (benchmarks), ame-
lyek — az dsszehasonlithatosag
érdekében — valamennyi eset-
ben fajlagos értékek;

» az adatok 1997., illetve 1998.
évi értékek;

» a szamitasokbol nyerhetd kép
statikus helyzetet mutat;

» a halozati stirtiséget a népsii-
rliséggel korrigaltam. A kor-
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5. abra A vasut intenzitasi mutatéi néhany eurdpai orszagban
(1997, ill. 1998, GySEV Rt. 1999)

rekcids modszer lényege: a
nagyobb népslirtiségli orszagok-
ban az infrastrukturalis haloza-
tok természetszertileg stir(ibbek.
Amennyiben a legalacsonyabb
népstirtiségli orszagot (jelen eset-
ben Ausztriat) vessziik vonat-
koztatasi egységnek, akkor ezen,
valamint egy masik orszag nép-
sliriiségének a hanyadosa 1-nél
kisebb szorzot ad eredményiil.
Igy modositva a fajlagos értéket:
az 1000 km?-re jutd orszagos
vasuti halozat hossza példaul
a Cseh Koztarsasagban az oszt-
rak népsirtiség mellett 109,9
helyett 87,9; a korrigalt értékek
alapjan Magyarorszag adata a
81,7 helyett 72,6 km/1000 km?,
azaz alacsonyabb népstirtiség
mellett ekkora lenne a halozati
slirliség az osztrak 66,9-es érték-
kel szemben.
Els6 1épésben valasszuk ketté
a — teljesitményhez kapcsolodo —
Intenzitasi és az — infrastruktara-
hoz kot6d6 — siirtiségi mutatokat!
Az intenzitdsi mutatok azt jelzik,
hogy a siirtiségi jellemzSk egy
kivélasztott egységére mekkora
teljesitmény jut, nevezetesen
* mekkora az egy km halozati
hosszra juto elszallitott aru-
volumen (tonna/km), illetve
arutonnakilométer (atkm/km);
mekkora az egy alkalmazottra
Juto elszallitott aruvolumen
(t/£6), illetve az arutonnakilo-
méter (atkm/f6), azaz mekko-
ra a termelékenység.
A vizsgalt orszagok koziil az
elszallitott aruvolument tekintve

a legalacsonyabb érték a hazaival
azonos népstrtiségl Franciaorsza-
got jellemzi (4,3 ezer t’km), a
masodik legalacsonyabb érték
Magyarorszagon, illetve az Egye-
stilt Kiralysagban talalhat6 (egy-
arant 6,1 ezer t’km). Ahogyan
az az 5. abran is lathatd, az
egységnyi halozati hosszra jutd
atkm a legkedvez6bb Ausztridban
(2747 ezer atkm/km), a legalacso-
nyabb Magyarorszagon (1021 ezer
atkm/km). Az osztrak érték tehat
a hazainak tobb mint a kétszerese!
Az eltérést nemcsak a nem azonos
miiszaki szinvonal okozza, hanem
az is, hogy a magyarorszagi vas-
utvonalak tekintélyes részén nincs
aruszallitas.

Ami az egy f6re jutoé aruvolu-
ment, illetve atkm-teljesitményt
illeti, az el6bbi esetében csupan a
francia érték alacsonyabb a haza-
inal (a 755 t/f6-vel szemben a
magyarorszagi adat 791 t/f6), az
utobbi esetében pedig a magyar
adat egyértelmiien a legalacso-
nyabb (131,5 ezer atkm/f6, az
osztrak adat pedig 246,8 ezer
atkm/f6!). A szintmutatok szerint
az arufuvarozast tekintve tehat a
MAV Rt. a rendelkezésére 4ll6
halézat hosszahoz és a foglal-
koztatott munkaeré nagysagahoz
viszonyitva alacsony termelékeny-
séggel ¢és alacsony hatasfokkal
miikodik. E mutatok szintjének
kialakulasaban sem a népsiir(iség,
sem a halozati slirliség nem jat-
szik szerepet, hiszen a két legma-
gasabb érték az osztrak (viszony-
lag alacsony népstir(iség ¢s ahhoz

képest stiri vasuti halézat), vala-

mint a belga (nagyon magas nép-

stiriség és ahhoz viszonyitva ala-
csony stirtiségl halozat).

A GySEV Rt.-re kapott érté-
keket Osszevetve a tobbi vasit
hasonl6 értékeivel a kovetkezd
észrevételek tehetok:

* a regionalis vasutak hatéko-
nyabban miikodtethetSek, mint
az orszagos kiterjedésti halo-
zattal rendelkez6k, hiszen —
mint a GySEV Rt. példaja
mutatja —egy-egy vonalra kon-
centrdlva az elszallitott aru-
mennyiség fajlagosan az utob-
biakénak a tobbszordse is lehet
(az SNCB 17,8 ezer tonna/km
értekével szemben a GySEV
Rt.-é 46,1 ezer tonna/km);

* baraz atkm-re vetitve —a halo-
zati adottsagok miatt — az elté-
rés mar nem ennyire impozans
(az SNCB 2229 ezer atkm/km
értékével szemben a GySEV
Rt.-¢ a Fhév Rt. Vonalat figyel-
men kiviil hagyva ,,csupan”
3688 ezer atkm/km);

e ugyanigy kedvezdnek tekint-
het6 az egy alkalmazottra jutd
arumennyiség, még annak elle-
nére is, hogy a GYSEV Rt
alkalmazottai nem kizarolag
vasutas dolgozokbol allnak (a
GySEV Rt.-nél e mutat6 2886
tonna/f6, mig a kovetkezd leg-
jobb adat az SNCB-¢é: 1449
tonna/fd);

» viszont kisebb az eltérés az
atkm esetében (a GySEV Rt.
értéke 231,1 ezer atkm/fo, a
legjobb adat — az orszag nagy-
sagabol adodoan — magas atla-

gos szallitdsi tavolsag — a
francia vasutaké: 298,2 ezer
atkm/f0).

Mindebbdl azt a kovetkezte-
tést vonhatjuk le, hogy az ,,egyet-
len” vonal egyszerre elény és
hatrany is, hiszen tranzitjellege
miatt az aruszallitasi teljesitmé-
nyek — az alacsony atlagos szalli-
tasi tavolsag kovetkeztében — csak
az elszallitand6 aruvolumen emel-
kedésével novelheték. A GySEV
Rt. szamara tehat egyfajta ,,el0re-
menekiilés” lehet a vasuti palya-
hasznalat liberalizalasa.
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6. abra A vasut infrastrukturalis mutatéi néhany eurdpai orszagban

A siir(iségi mutatok koziil a
halézati stirtiséget, a villamosi-
tott vonalak aranyat és a koz-
lekedésben, azon beliil pedig a
vasuti kozlekedésben foglalkoz-
tatottak ardnyat hatdroztam meg.
A 6. dbra a vizsgalt orszagokra
szamitott szintmutatok helyzetét
szemlélteti.

A kozlekedésen beliil foglal-
koztatottak aranya (a népességhez
viszonyitva) a legmagasabb Auszt-
ridban (2,1%), a legalacsonyabb
az Egyesiilt Kiralysagban (1,4%).
A vasiti kozlekedésben foglalkoz-
tatottak ardnya (a szallitisban al-
kalmazottak szaméhoz viszonyit-
va) a legmagasabb Magyarorszagon
(37,5%), ezt kovetSen Ausztridban
(37,2%), a legalacsonyabb ismét
az Egyesiilt Kiralysagban (12,4%).
Ausztriat egy viszonylag nagy 1ét-
szammal, de hatékonyan miikods

(1997, ill. 1998)

vasut, az Egyesiilt Kiralysagot ép-
pen az ellenkezgje: egy viszonylag
kis létszammal, de Ausztridhoz ké-
pest alacsonyabb termelékenység-
gel miikodS vasut jellemzi. A hazai
adatok tobbnyire a legalacsonyabb
szintet képviselik.

A népstirtiséggel korrigalt halo-
zati slirliség alapjan a hajdani
Osztrak-Magyar Monarchia harom
orszaga: Csehorszag, Magyarorszag
és Ausztria (ebben a sorrendben)
kiugr6é szintmutatokkal rendelke-
zik. Mindez céfolja azt a véleke-
dést, hogy egy vasttvonalat birto-
kolni érték; csak akkor igaz e meg-
allapitas, ha az hatékonyan miik6d6
vonal, ellenkez6 esetben csak nytig
és teher. Népstirliségéhez viszonyit-
va az egyik legalacsonyabb korri-
galt stirtiségi mutatoval rendelkezd
belga vasit (SNCB) a legkedve-
z0bb értékeket produkalja.

Mi az a tanulsag, ami a magyar
vasutak szamara mindezekbdl
leszlirhet6? A nem mikddtetett
vonalakat statisztikailag €s szam-
vitelileg is egyarant ki kellene
emelni a rendszerbdl, és meg kel-
lene kezdeni a rekultivaciot, a
miikod6 vonalakat pedig feliil-
vizsgalva célszert lenne megélla-
pitani azok eszmei értékét, azaz
rehabilitalhato-e a jovoben, vagy
arra nincs semmi esély. Ezen feliil
részletes termelékenység-felmeé-
résre lenne sziikség: mi az oka
annak, hogy a magyar vastti dol-
gozOk termelékenysége nagyja-
bol az osztrak felét éri el. Lehet-e
novelni az aruszallitasi teljesitme-
nyeket, ami egyértelmiien javitja
a termelékenységet? Az utobbi
kérdésre a valaszt a cikk kdvet-
kez6 részében adom meg.



Dr. Holl6 Péter

KOZUTI KOZLEKEDES

Szemelyseruléses
kdzuti kozlekedési balesetek okai, okozdi és aldozatai’

(Valtoztak-e a Nemzeti Kézlekedésbiztonsagi Program prioritasai?)

1. A balesetek okozoi

A Nemzeti Kozlekedésbiztonsagi
Program (tovabbiakban: NKP) [1]
vonatkozo fejezete megallapitja,
hogy:

oA vizsgalt idGszakban a
személygépkocsi-vezeték  altal
okozott balesetek szama és rész-
aranya ndvekedett a legnagyobb
meértékben [...] A személysériilé-
ses kozati balesetek szamanak
1987 és 1990 kozott bekovet-
kezett — minden korabbit meg-
haladé mérték(i — novekedéséért
tehat elsGsorban a személygép-

kocsi-vezet6k csoportja felelds.
Ebbdl az is kovetkezik, hogy a
legsiirgetébb feladat a személy-
gépkocsi-vezet6k magatartdsanak
pozitiv irAnyu befolyasolasa.”
Vizsgaljuk meg, hogyan ala-
kult az azéta eltelt idGszakban
a személysériiléses kozati bal-
esetek szamanak okozok szerinti
valtozasa. Helytalloak-e még az
akkor levont kovetkeztetések?
Az 1. abra az 1986 és 2000
kozotti id6szak adatait szemlélte-
ti. (Az NKP akkori diagramjai
az 1986 és 1992 kozotti helyze-
tet mutattak be.) Ezekbdl megél-

lapithat6, hogy 1992 utdn — a
tehergépkocsi-vezetdk kivételével
— valamennyi okozd-csoportban
csokkenés tapasztalhatd. A csok-
kenés mértéke — akércsak 1990
el6tt a novekedése — a személy-
gépkocsi-vezetok esetén a legna-
gyobb. Ennél kisebb, nagyjabol
azonos mértékben mérséklédott
a segédmotoros kerékpar-vezetk
és gyalogosok altal eldidézett bal-
esetek szdma, mig a legkevésbé
a kerékparosok ¢és motorkerék-
parosok hibajabol bekdvetkezd
balesetek gyakorisaga csokkent.
Egyediil a tehergépkocsi-vezetSk
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1. abra A személysériiléses kozuti balesetek szamanak okozok szerinti valtozasa

(1986 = 100%)

1 A cikk alapjéul szolgdlé kutatds a K6VIM Gépjarmiikozlekedési Féosztaly megbizaséra folyt.
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2. 4bra A személygépkocsi-allomany és a személygépkocsi-vezeték dltal okozott
személysériiléses kozuti balesetek szamanak valtozasa 1986-2000 kozott
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3. abra A motorkerékpar-allomany és a motorkerékpar-vezetdk altal okozott
személysériiléses koziti balesetek szamanak valtozasa 1986-2000 kozott
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4, éh@ A t’elle[gépkq_cs'i-éllomény és a tehergépkocsi-vezetdk altal okozott
személysériiléses koziti balesetek szamanak valtozasa 1986-2000 kozott

altal okozott balesetek gorbéje
mutat lassu, folyamatos emelke-
dést.

A 2, 3. és 4. dbran a legfobb
okozo-csoportok altal eldidézett
személysériiléses kozti balese-
tek gyakorisaganak és a csopor-
tok ,,létszamanak” (4llomanya-
nak) alakuldsat mutatjuk be.

A 2. abrabol megéllapithato,
hogy 1990 utan — a személygépko-
csi-allomany folyamatos novekedé-
se ellenére — jelentGsen csokkent a
személygépkocsi-vezetdk altal oko-
zott kozuti balesetek? szdma: az
allomany tobb, mint 30%-0s nove-
kedése az okozott balesetek szama-
nak 70%-os csokkenésével jart.

A 3. dbran ugyanezt az Osz-
szefiiggést mutatjuk be a motor-
kerékpérosok altal elSidézett bal-
esetekre. Itt nagyon egyértelmiien
latszik, hogy a motorkerékparosok
altal okozott balesetek szama — kis
késéssel —kovette a motorkerékpar-
alloméany alakulasat. Mésképpen
fogalmazva: a motorkerékparosok
altal elGidézett balesetek gyako-
risdganak nagy mértékl csokke-
nése dontden a motorkerékpar-al-
lomény jelent6s mérséklodésével
magyarazhato.

A 4. dbran a tehergépkocsikra
vonatkoz6 megfeleld adatokat
szemléltetjiik. Az allomany nove-
kedése — hasonléan a személy-
gépkocsikéhoz — itt is folyama-
tos, de liteme meghaladja a sze-
mélygépkocsi-allomany ndveke-
dését. Itt azonban az okozott bal-
esetek szama csak 1993-ig csok-
kent, ezt kovetden gyakorlatilag
az allomany gyarapodasaval azo-
nos litemben, azzal mintegy par-
huzamosan ndvekedett egészen
1999-ig. Meg kell jegyezni, hogy
a baleseti statisztikai adatlap sok
olyan gépjarmiivet is tehergép-
kocsiként regisztral, amely valo-
jaban vagy személygépkocsibol
kertilt kialakitasra, vagy személy-
gépkocsikkal azonos menettulaj-
donsagokkal rendelkezik (0n.
kisaruszallitok, furgonok, pick-
up-ok). Ezek szamaranya — a
tehergépkocsi-allomanyon beliil —

2 A tovabbiakban , kozuti balesetek”, vagy , balesetek” alatt minden esetben személysériiléses kozati kozlekedési balesetet értiink.
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5. abra A személysériiléses kozuti balesetek szamanak okozok szerinti megoszlasa

emelkedett, tobbnyire fiatal veze-
téik pedig nem ritkdn fokozott
kockazatot vallalva, a megenge-
dett és biztonsagos sebességnél
JjelentGsen gyorsabban kozleked-
nek.

Kérdés, hogy a tehergépko-
csi-vezetOk tobbi okozod-csoport-
tol eltéré trendje befolyésolta-e
szamottevGen a kozati balesetek
szamanak okozok szerinti meg-
oszlasat, a balesetmegel6zés leg-
fontosabb célcsoportjait?

A kérdésre az 5. abra alapjan
fogalmazhatjuk meg a valaszt. A
diagrambol jol lathato, hogy az
okozo-csoportok egymas kozotti
aranya alig valtozott. Ez azt jelen-
ti, hogy a balesetszam csokkené-
se aranyosan oszlott el az egyes
okozo-csoportok kozott, ez alol
egyediil a tehergépjarmii-veze-
ték csoportja kivétel. E csoport
silya azonban a megel6zésben
még mindig hattérbe szorul a
személygépkocsi-vezetdkéhez
képest. A trend — elsésorban a
tehergépkocsi-vezetdk éltal oko-
zott balesetek kiemelkedd stlyos-
sdga miatt — természetesen fi-
gyelmet érdemel, megallitasara

és megforditasara eréfeszitéseket
kell tenni.

(Természetesen még megala-
pozottabb kovetkeztetéseket tehet-
nénk, ha ismernénk az egyes jar-
miikategoriak tényleges futastel-
jesitményének alakulasat. Itt nem
szabad megfeledkezni a hazankon
athalado tranzitforgalom szerepé-
16l, kozlekedésbiztonsagi jelentd-
ségérdl sem.)

A személysériiléssel jaro koz-
uti balesetek legnagyobb hanya-
dat (57-60%-at) tovabbra is sze-
mélygépkocsi-vezeték okozzak.
(1992-ben 61% volt ez a rész-
arany). A tobbi okozo-csoport-
ban sem tortént jelentds valtozas,
kivéve a tehergépkocsi-vezetokét.
E csoport okozoi részaranya a
2000. évig gyakorlatilag ,,felzéar-
kozott” a kerékparosok és gya-
logosok csoportjahoz. A kerékpa-
rosok, gyalogosok és tehergépko-
csi-vezetGk csoportja egyenként
a balesetek kb. 10%-aért tehetod
felelgssé. A kétkerekdi motoros
jarmiivek vezetdinek okozoi rész-
aranya 3-5%.

Az 1992. évi fogalmazas, mely
szerint ,,a legsiirgetébb feladat a

személygépkocsi-vezet6k maga-
tartdsanak pozitiv irdnyu befolya-
solasa”, tehat tovabbra is aktua-
lis. Emellett a korabbinal nagyobb
figyelmet kell forditani a teher-
gépkocsi-vezetSk csoportjara, ame-
lyet novekvd baleset-okozoi rész-
arany jellemez.

2. A f6 baleseti okok

Az NKP megfelel fejezete rész-
letesen ismertette a jarmive-
zetkre jellemzd 1991. évi bal-
eseti okokat. Megéllapitotta, hogy
1991-ben Magyarorszagon 24589
személysériiléses kozuti baleset
tortént. Ebb6l 21213 (86%) a jar-
miivezetdk, 2962 (12%) pedig a
gyalogosok hibajabol kovetkezett
be. A palya-, vagy jarmiihibara
visszavezethetd események egyiit-
tes szama — legalabb is a hivata-
los statisztika szerint — csupén
229 (1%) volt. Utasok hibajabol
és egyéb okok miatt 185 baleset
(1%) tortént.

Lassuk, mi volt a helyzet
2000-ben?

A 17493 személysériiléses
kozuti balesetbdl 15302 tortént



1. tablazat
A jarmiivezetdkre jellemzd f6 baleseti okok 1991-ben és 2000-ben

(1991)
Balesetek Meghaltak Sulyossagi
Baleseti ok szama | rész- szama rész- mutaté
aranya aranya | (meghalt/100
(%) (%) baleset)
sebesség nem megfelelé megvalasztasa 6045 28,5 748 40,7 12,4
iranyvalfoztatas, haladas és kanyarodas
szabdlyainak meg nem tartdsa 4978 23,5 298 16,2 6.0
elsébbség meg nem adésa 4882 23,0 224 12,2 4.6
el6zés szabalyainak meg nem tartdsa 1270 6,0 149 8,1 11,7
megallasi kbtelezettség elmulasztésa 438 23 56 3,0 12,8
vilagitasi szabalyok megszegése 53 0,2 6 0,3 113
a jarmivezets eqyéb hibaja 3547 16,7 358 19,5 10,1
Osszesen: 21213 | 100,00 1839 100,00 8.7
(2000)
Balesetel Meghaltak Sulyossagi
Baleseti ok szama | részara- | szama | részara- mutatd
nya nya (meghalt/100
(%) (%) baleset)
sebesség nem megfelelé megvalasztasa 4016 26,24 468 43,77 11,65
iranyvaltoztatas. haladas és kanyarodas
szabdlyainak meg nem tartésa 4257 27,82 192 17,96 4,51
els6bbség meg nem adasa 3465 22,64 118 11,04 3.41
eldzés szabdlyainak meg nem tartasa 880 5,75 89 8,33 10,11
megallasi kételezettség elmulasztasa 372 2,43 27 2,53 7,26
vilagitasi szabalyok megszegése 60 0,39 7 0,65 11,67
a jarmiivezetd egyéb hibaja 2252 14,72 168 15,72 7,46
Osszesen: 15302 | 100,00 1069 100,00 6,99
jarmiivezeték  hibajabol. Ez (részaranya 1991-ben: 28,5%,

87,5%-0s részarany, ami csak kis-
mértékben tér el az 1991. évi
86%-o0s értékt6l. Gyalogosok
hibajabol 1886 baleset kdovetke-
zett be, ami 10,8%-0s részesedés-
nek felel meg, szemben az 1991.
évi 12%-kal. Az a — mar NKP-
ben is emlitett — hosszu tavi trend
tehat folytatodik, mely szerint a
JjarmiivezetSk hibajabol bekovet-
kezett balesetek részaranya — ha
csak kismértékben is, de — nove-
kedett, mig a gyalogosok hibaja-
bol bekovetkezké — szintén csu-
pan kis mértékben — csokkent.
Mivel az 1991 és 2000 kozotti
id6szak tavlatdban ezek az elté-
rések igen kicsik, alapvet§ valto-
zasr0l az okozok részaranyanak
tekintetében nem beszélhetiink.
2000-ben a baleseti statisztika
129 balesetet (0,74%) a jarmiivek
miszaki hibajara, 142 balesetet
(0,81%) pélya- és egyéb okokra,
34 balesetet (0,19%) pedig az
utasok hibajara vezetett vissza.
Az 1. tablazat részletesen Osz-
szehasonlitja a jarmiivezetSkre jel-
lemz6 — rendrség altal megadott —
1991. és 2000. évi baleseti okokat.
A harom legjelent6sebb bal-
eseti ok tovébbra is ugyanaz, mint
1991-ben, nevezetesen:
— a sebesség nem megfelels
megvalasztasa

2000-ben: 26,24%);

— agz iranyvaltoztatas, haladas és
kanyarodas szabalyainak meg
nem tartdsa
(részaranya 1991-ben: 23,5%,
2000-ben: 27,82%);

— az els6bbség meg nem adéasa
(részaranya 1991-ben: 23,0%,
2000-ben: 22,64%).

E harom okra volt visszavezet-
het6 a balesetek 75-77%-a mind
1991-ben, mind 2000-ben. Ha az
egyes okok részardnya kismér-
tékben valtozott is, kiemelkedd,
meghatdrozo szerepiik valtozat-
lan.

Az NKP a kiilonb6z6 okokbol
bekovetkezG balesetek stlyossa-
gat is elemezte. Megallapitotta,
hogy a megallasi kotelezettség
elmulasztasabol és a sebesség nem
megfelelé megvalasztasabol ado-
d6 balesetek kovetkezményei a
legstlyosabbak; 100 ilyen okbol
bekovetkezs baleset soran atlago-
san 12-13 személy vesztette éle-
tét. Kiemelked§ stlyossaguaknak
bizonyultak az el6zési és vilagita-
si szabalyok megsértésére vissza-
vezethetd, valamint a jarmiiveze-
t6 egyéb hibajabol bekovetkezd
balesetek is. (Ez utobbi — sza-
munkra teljesen értelmezhetetlen
— ok alkalmazését a jovben cél-
szer(i lenne keriilni.)

A 2000. évi stlyossagi muta-
tok gyakorlatilag ugyanezen bal-
eseti okoknal mutatnak az atlagot
meghalado értéket (sebesség nem
megfelel6 alkalmazasa, vilagitasi
szabalyok megszegése, el6zés sza-
balyainak megszegése) két kivé-
tellel: ebben az évben a jarmiive-
zetGk egyeb hibdjabol és a megal-
lasi kotelezettség elmulasztasabol
ad6do balesetek mar nem voltak
kiemelked6 sulyossaguak.

A balesetek gyakorisaga ¢és
sulyossaga szempontjabol egyér-
telmten a ,,sebesség nem megfe-
lel6 megvalasztasa” az elsGsza-
mu baleseti ok. Erre volt visz-
szavezethetd 2000-ben a jarmi-
vezetdk altal okozott események
tobb, mint egynegyede (26,24%).
Ezek kovetkeztében vesztette
életét a baleseti halottak legna-
gyobb hanyada (468 személy,
43,8%).

3. A balesetek aldozatai

Az NKP vonatkoz6 fejezete meg-
allapitotta, hogy 1984 és 1992
kozott a személygépkocsiban meg-
halt és megsériilt személyek rész-
aranya valtozott a legnagyobb
mértekben: 39%-161 56%-ra ndve-
kedett. A 6. abra segitségével
azt vizsgaljuk, hogyan alakult az
egyes kozlekedd csoportok veszé-
lyeztetettsége az azodta eltelt id6-
szakban.

1992 ota a gyalogos és kétke-
rek(i motoros jarmiivon (motorke-
rékparon és segédmotoros kerék-
paron) kozlekedd aldozatok rész-
aranya alig valtozott. A kerék-
parosoké kismértékben (10%-rol
14%-ra) emelkedett, mig a sze-
meélygépkocsiban utazoké 56%-rol
51%-ra csokkent. A csokkenés elle-
nére a személygépkocsiban utazok
csoportja képezi a kozuti balese-
tek aldozatainak (halottainak és
sériiltjeinek) tobb, mint felét. E
csoport tehat tovabbra is meghata-
roz6 jelentGségli a kozati balesetek
kovetkezményei szempontjabol.

Ez annak ellenére van igy,
hogy az NKP mar 1992-ben meg-
allapitotta: ,,a személygépkocsi-
ban meghalt személyek szamanak
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7. abra A biztonsagi ov viselési aranyok alakulasa személygépkocsik elsé és hatso iilésein 1992-2000 kozott

emlitett novekedéséhez a passziv
védbeszkozok (biztonsagi ov, biz-
tonsagi gyermekiilés) nem kell6
mértékii hasznalata is jelentGsen
hozzéjéarult”.

Azbta a helyzet e tekintetben
jelentésen  rosszabbodott.  Jol

mutatja ezt a 7. dbra. Lathato,
hogy a személygépkocsik elsé
tlésein az 1993-94. évi 76%-o0s
biztonsagi Ovviselési ardany az
1999. évig folyamatosan 44%-ra
csokkent. A hatso tiléseken ez az
arany az utobbi években tartosan

10%-alatt maradt [2]. A bizton-
sagi Ov hasznalat atlagos (a sze-
mélygépkocsik valamennyi ({ilé-
sére értelmezett) aranya 1999-ben
mar 40% ala siillyedt (1993-ban
kozel 70% volt), ami nemzetkdzi
osszehasonlitasban is igen ked-



vezltlen érték. (Fejlett motoriza-

ciju orszagokban 90-95%-0s a

biztonsagi ovviselés aranya.)

Elsg pillanatban ellentmondas-
nak tiinik, hogy a biztonsagi 6vvi-
selési arany jelentds romlasa elle-
nére a személygépkocsiban meg-
haltak szdma 1992 és 2000 kozott
46%-kal (927-r6l 500-ra) csok-
kent. A latszolagos ellentmondas
valészinli magyarazata, hogy
ugyanebben az idGszakban ndtt
a forgalomban ténylegesen részt
vevl személygépkocsik passziv
biztonséagi szinvonala (1égzsakok,
korszerti, toréstesztekkel vizsgalt,
energiaelnyeld zonakkal kialaki-
tott karosszériak). Feltehet6en a
mentés feltételeinek javitasa és az
orvostudomany fejlédése is hoz-
zajarult a sériiltek talélési esélye-
inek novekedéséhez. Mindez azt
jelenti, hogy a biztonsagi ovvise-
lési arany magasabb szinten tar-
tasaval még nagyobb mértékben
csOkkenhetett volna a személy-
gépkocsi-vezetGként és —utasként
meghaltak szama.

Az NKP azon megallapitasa
tehat, hogy ,,a hazai kozlekedés-
biztonsagi tevékenység els6 sza-
mu célcsoportjat — mind a bal-
esetek okozo6i, mind pedig azok
aldozatai kozott képviselt rész-
aranyanal fogva — a személygép-
kocsi-vezetdk, koziilik is f6ként
a fiatal személygépkocsi-vezet6k
jelentik”, tovabbra is érvényes.

Néhény adat a fiatal személy-
gépkocsi-vezet6k  kiemelked§
kozlekedésbiztonsagi szerepének
alatamasztasara:

— aszemélygépkocsi-vezetSk al-
tal 2000-ben okozott kozhti
balesetek kozel 43%-at 30
éves, vagy anndl fiatalabb sze-
mélyek okoztdk. (Ez a rész-
arany 1991-ben 45% volt);

— a 2000-ben meghalt és meg-
sériilt személygépkocsi-veze-
tok 44,7%-a 30 éves, vagy
annal fiatalabb volt (1991-ben
44,5%).

Tovabbra is helytalloak a kovet-
kezbk:

,»A legfontosabb feladat e cél-
csoport magatartasanak javitasa és
veszélyeztetettségének csokken-
tése. Ehhez a kozlekedési fegye-
lem megszilarditasara, a szabaly-
tisztel6 magatartas széles kori
elterjesztésére van sziikség. Ennek
érdekében a felvilagositd tevé-
kenység és a hatékonyabb renddri
ellen6rzés tehet a legtobbet. (Az
el8bbi csak hosszabb, az utobbi
mar rovidebb tavon is.)

Ezekkel az intézkedésekkel el
kell érni az elGirt és biztonsagos
sebességhatarok betartasat, az ittas
vezetés megel6zését, a biztonsagi
Ovviselési arany jelent§s nove-
kedését, a tobbi kozlekedd érde-
keit is messzemenGen szem el6tt
tartd, a biztonsagot értéknek tekin-
t6 magatartas térhoditasat.”

4. Osszefoglalas

Osszefoglalva az el6z6eket, meg-

allapithat6: sem a balesetek oko-

z0it, sem okait tekintve nem tor-

tént alapvetd valtozas az 1992

6ta eltelt id6szakban. A személy-

sériiléses kozati balesetek kozel
60%-at ma is a személygépkocsi-
vezet6k okozzak. A harom legje-
lentGsebb baleseti ok tovabbra is:

a sebesség nem megfeleld

megvalasztasa;

— az iranyvaltoztatas, haladas és
kanyarodas szabalyainak meg
nem tartasa;

— az els6bbség meg nem adasa.
A balesetek gyakorisaga és

stlyossaga szempontjabol egyér-

telmiien a ,,sebesség nem megfele-
16 megvalasztasa” tehetd feleldssé
a gépjarmiivezet6i hibabol beko-
vetkez6 személysériiléses balese-
tek tobb, mint egynegyedéért €s
az ezek kovetkeztében meghaltak
csaknem feléért.

Az utobbi idében tapasztalt
csokkenés ellenére a személygép-
kocsiban utazok csoportja képezi
a kozati baleseti aldozatok (halot-
tak és sériiltek) tobb, mint felét.

A hazai kozlekedésbiztonsagi
tevékenység elsé szamu célcso-
portjat — mind a balesetek okozo1i,
mind pedig azok aldozatai kozott
képviselt részaranyanal fogva — a
személygépkocsi-vezetdk, kozii-
liik is foként a fiatal személygép-
kocsi-vezetdk jelentik.

A hazai kozati kozlekedésbiz-
tonsagi helyzet kulcskérdése tehat
a személygépkocsi-vezetdk sebes-
ségvalasztasa, biztonsagi dvvise-
lése, illetve tagabb értelemben:
kozlekedési magatartdsa. Emellett
azonban figyelmet érdemel a
tehergépkocsi-vezetSk altal oko-
zott balesetek szamanak folya-
matos emelkedése, elsGsorban az
ilyen események kiemelkedd
sulyossaga miatt.

Irodalom

[1] AKormany 2036/1993. (IX.9) Korm.
hatarozata a Nemzeti Kozlekedés-
biztonsagi Programrél. Hatdrozatok
Téra, Budapest, 1993. szeptember 9.,
17. szam.

[2] Biztonsagi gyermekiilés 2002. év ele-
jét6l torténd kotelez6 hasznalatdhoz
kapcsolodo, a médiaban 2001. évben
nyilvanossagra hozhaté népszertisité
propaganda anyagokra javaslat készi-
tése. A TUV Hannover-KTI Rt.
[-4844-es témajelentése, Budapest,
2000. november, Témafelelés: Dr
Véssey Tamds, baleseti statisztika:
Dr. Hollo Péter:
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Gedeon Béla
— Balogh Imre

A vilag tobb foldrészén foly-
tak és jelenleg is folynak targya-
lasok az orszagok kozotti, de tobb
orszagon athaladd, nagy sebes-
ségli személy- ¢és aruszallitasi
folyosok, régiok, illetve varosok
tavolsagaban pedig szuper vasuti
kapcsolat kialakitasarol, amelyek
végiil akar kontinenseket is egy-
ségesithetd vasuti halozattal kot-
nek dssze.

Eurdpa vasutja nyugatrol-ke-
letre az Atlanti 6ceantol az Uralig,
északrol-délre Skandinaviatol a
Balkanig normal-, vagy ettdl elté-
r6 nyomtavolsagokon kiépitett
vasit (1. dbra).

Kontinensek tekintetében Eur6-
pa és Azsia, valamint India vasut-
hélézatain keresztiil lehet attéte-
lesen kapcsolatot teremteni, mig
Eur6pa-Afrika viszonylatban Kis-
Azsian at vagy Gibraltaron keresz-
tiil lehet csatlakozasi lehetGsége-
ket biztositani.

Eurépa és Azsia vasuthaléza-
taival a Nyugat-Europaban mar
kiépitett nagy sebességii vastitha-
l6zatot Kelet-Eurépa vastitvona-
lain keresztiil lehet attételesen —
az Ukran, Orosz és FAK orszagok
vasiti nyomtavolsagkiilonbsége
miatt — kapcsolatba hozni, bizto-
sitva ezzel a zavartalan személy-
¢s aruszallitas feltételeit.

AKelet-Eurdpai Vasutak Egyiitt-
mikodési Szervezete, roviditve:
OSZZSD, tagorszagai (Belorusz
Koztarsasag, Litvan Koztarsasag,
Moldaviai Koztarsasag, Lengyel
Kéztarsasag, Szlovak Koztarsa-
§ég, Orosz Foderacio, Ukrajna
¢s a Cseh Koztarsasag) tervez6i
cl6készitési szintig dolgoztak ki a
vasiti kapcsolatokat. Az OSZZSD
tagorszagai Miniszteri Ertekezle-
tének XX. iilésszaka 1992 jini-

Az europai vasutak jelene

usaban Mongolidban, Ulan-Ba-
torban fogadta el az Eurdpa-Azsia
viszonylatii nagy sebességili vas-
utak kialakitasa (2000) cim( téma
kidolgozasat.

A gyors és nagy sebességli sze-
mélyforgalom kelet-eurdpai korzete
topologiai vizsgalatanak eredmé-
nyeként kilenc fSirany keriilt meg-
hatarozasra az Eurépa-Azsia kozotti
transzkontinentalis személyszallito
vonatok szamara. Ezeken a kapcso-
latokon keresztiil bonyolodik le a
nemzetkozi forgalom nemcsak a
kelet-eurdpai korzetbe tartozo orsza-
gok kozott, hanem a szomszédos
orszagokkal is.

A Nyugat-Eurdpabol Kelet-
Eur6pan at a FAK orszagok felé
iranyulé vasttvonalak kijelolése
— mint nagyvonali rendszer —
még 1990-ben megtortént.

Az 1. Paneur6pai Szallitasi
Konferencia 1991. évben alkotta
meg, illetve fogadta el a , Krétai
folyosok” elsé nemzetkdzi doku-
mentumat.

A 1II. Paneurdpai Kozlekedési
Konferencia 1994-ben kilenc {6
Osszekottetést, ugynevezett koz-
lekedési folyosot jelolt ki elsddle-
ges fejlesztésre, hogy a kozép- és
kelet-eurdpai orszagokban bekd-
vetkezett rendszervaltozas utdn a
térség és Nyugat-Europa kozott a
kozlekedés mielébb javuljon. A
Konferenciakat kovetden elvég-
zett el6zetes felmérések és elem-
zések alapjan 1997. évben a IIIL
Péaneur6pai Kozlekedési Ertekez-
let Helsinkiben kiegészitette €s
véglegesitette ezeket az 0sszekot-
tetéseket és mint tiz ,,Paneurdpai
folyos6t” hatarozta meg azokat.

A kelet-nyugat-eur6pai vas-
utak kozotti kapcsolaton beliil a
technikai kiilonbségek felszamo-

lasara az ENSZ tamogatasaval
indult el a fejlesztési projekt kidol-
g0zasa.

A projekt neve: Transz-Eurd
pai Vasutfejlesztési Projekt (Trans-
European Railway Project, rovi-
den TER).

A projekt célja a kiilonboz6
miiszaki szinvonali kozép-kelet-
eurdpai vasuti kozlekedés fejlo-
désének eldsegitése. A koncepcio-
ban az egyes orszagok infrastruk-
turalis adottsagait és lehetdségeit
figyelembe vevd, de azonos ren-
dezd elvek alapjan felépild fej-
lesztési javaslatok kertiltek kidol-
gozasra a nemzetkozi vasuthalo-
zatot érintGen. Ezek révén a timo-
gatasra jelolt orszagok az egyez-
tetett kozos elképzelések felhasz-
nalasaval — az indul6 allapotbeli
kiilonbségek ellenére — elkertil-
het6vé teszik az atmeneti nem-
zetkozi fesziiltségek kialakuldsat,
megteremtve ezzel az Osszeuro-
pai févonali vastthalozat techni-
kai alapjait.

A TER Projekt 1989. végén
kezdddott el az ENSZ kezdemé-
nyezésében UNDP tadmogatasa-
val. A megvalositas szervezése
lényegében egybeesett az eurd-
pai politikai-gazdasagi valtoza-
sok idGszakaval. Az 1992. végéig
tarto elso fazis cselekményei alap-
jan a folytatds igénye egyértelm-
en fogalmazodott meg az egyez-
ményt alair6 orszagok kormanyai
részér6l. Magyarorszag tovabbi
részvételérol a 3489/1992. sz. kor-
manyhatarozat rendelkezett.

Az Eurdpai Koz0sség szerepe-
nek megnovekedésével a megkez-
dett nemzetk6zi ENSZ munkakat,
ezzel a TER projekt céljait és
megvalositasat is, at kellett érté-
kelni. A nemzetkdzi munka suly-



KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

pontja — az EK tkeereje figye-
lembevételével — az ENSZ korab-
bi &sszefogasabol ide helyez6-
dott at. Igy valt meghatarozova
a TER munka végzésével — a
PHARE programba illesztve — az

1. ébra Eurdpa f6 vasuti dsszekottetései

EK kozlekedésfejlesztési projekt-
jeivel valo kapcsolat és koordina-
ci6. Kés6bb a koordinacios igényt
a TER ¢és a PENTAGONALE-
bol  kifejlédott Kozép-Eurdpai
Kezdeményezés (CEI) altal indi-

tott hasonld nemzetkozi kutata-
sokra is ki kellett terjeszteni.

Az ENSZ EGB altal koordinalt
egyiittmi{ikodési formaban 1993.
ota a TER munka kapcsan koz-
remiikodés valosult meg az EU
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PHARE ¢és CEI (CEMR) pro-
Jektekkel. Létrejott a nemzetkozi
TER vonalhal6zat adatbazisa, vas-
uti miiszaki, forgalmi és részben
kereskedelmi vonatkozéasban.

A TER szamitasba veendd
tényezévé valt a nemzetkozi vas-
utfejlesztési forumokon (UIC-nél,
EU kozlekedésfejlesztés tobb-
irinyt munkajaban, regionalis
PHARE projektek megvalositasa-
ban, CEI infrastruktura-fejlesztési
kezdeményezéseknél). Mindezek
altal a TER az eurdpai vasut-
fejlesztés szakmai szervezete az
UIC mellett olyan vasutfejlesztési
munkdt valositott meg, amellyel
a nyugat-eurOpai vasutak a nem-
zetkOzi szakmai-fejlesztési szer-
vezetek és intézmények, illetve
az érintett orszagok, azok vasut-
jai kozotti ,,hid” szerepet tudta
betdlteni.

Az Eurdpai Uni6 tarsult orsza-
gainak Kozlekedési Tanacsa és
kozlekedési miniszterei kozotti
els6 részletes parbeszéd 1995.
szeptemberében egyebek mellett
a Kozlekedési Infrastruktara Igé-
nyeinek Ertékeléseként meghata-
rozott és elnevezett folyamatot
javasolt a csatlakozasra jelolt
orszagok részére. Ez a folyamat
a TINA. Célja a tarsult orszagok
kozlekedési halozatainak adottsa-
gai alapjan a leendd Transzeuropai
Kozlekedési Halozat meghataro-
zasa a bdvitett Europai Unidban.

ATINA folyamat elSrevitele és
figyelemmel kisérése érdekében
a Bizottsag létrehozta az 0sszes
tagallambol és a 11 jelolt orszag-
bol (Bulgaria, Cseh Koztarsasag,
Esztorszag, Magyarorszag, Lett-
orszag, Litvania, Lengyelorszag,
Romania, Szlovakia, Szlovénia és
Ciprus) a Fels6 Tisztségviselok
Csoportjat (a tovabbiakban: Cso-
port).

Tevékenységi szinten a TINA
Csoport harom foldrajzi helyzet
szerint meghatarozott alcsoportban
mikodott: Balti-tenger, Kozép-
Eurépa és Dél-Kozép-Eurdpa
régiok csoportjai. A Csoportra
azert van sziikség, hogy értékelje
akozlekedési infrastruktira kozos
igényeit a 11 orszagban, a mul-

timodalis kozlekedési infrast-
ruktara kifejlesztése érdekében,
amely Eurdpa ezen részeit ossze-
koti a jelenlegi Eurdpai Unidval.
Létrejohet igy a bdvitett Union
beliil, azon at az Union kiviili
orszagokkal vald kereskedelem
kozlekedési igényeinck megfelel-
ni tudo infrastruktura- és eszkoz-
rendszer.

A teljes TINA halozat terje-
delme — jelenlegi kialakitasban —
20 423 km vasatvonal, 18 353
km kozut, 38 repiil6tér, 13 tengeri
kikoto és 49 folyami kikotd.

Jollehet a javasolt TINA halo-
zat, amely a gerinchalézatot érin-
téen egybeesik a tiz multimodalis
paneurdpai kozlekedési folyoso
Osszekoto agaival és csomoOpont-
jaival — amint azt a Harmadik
Paneurdpai Kozlekedési Konferen
cia Helsinkiben elfogadta — alap-
jaiban véglegesnek tekinthetd.

A kiegészité halozati Osszete-
vok, kikotok, repiilSterek termi-
naljai, valamint az er6forrasok
kapacitds- és pénziigyi kereteit
illetden természetesen folyama-
tos egyeztetéseket tesznek sziik-
ségesse.

Magyarorszagon — foldrajzi
helyzeténél fogva — négy kozle-
kedési folyoso halad at, neveze-
tesen:

IV.Berlin (Niirnberg-Praga-Po-
zsony) — Bécs — Budapest —
Konstanca — Theszaloniki
/Isztambul.

Alapfolyoso
V. Velence — Trieszt/Koper -

Ljubljana — Budapest — Ungvar

— Lvov

Folyosoleagazasok

V.A. Pozsony — Zsolna — Kassa
— Ungvar

V.B. Fiume — Zagrab — Buda-
pest

V.C. Plocse — Szarajevdé —
Eszék — Budapest

VII. Duna )
X.a. Budapest — Ujvidék — Belg-

rad

Az egységes eurdpai kozleke-
dési halozat kialakitasanak igénye
és az atfogd eurdpai piac meg-
szervezése, valamint a vasti ipari
kapacitasra épilé kooperaci6 fel-

gyorsitotta €és a k6zos nevezdre
rendezés elve alapjan befolyésol-
ta a folyamatokat 1990-2000-ig.

A maésodik évezred végére
egyértelmiivé valt, hogy halaszt-
hatatlan Kelet-Europa bekapcso-
lasa a kozlekedési halozatba,
mivel a jov6ben a nagy sebességi
vasuti forgalom igazabol csak az
egész eurdpai kontinens méretei-
ben fog novekedni.

A halozatok Osszehangolasa €és
kiterjesztése, a gyors és nagy sebes-
ségli forgalom szerepének erdsi-
tése, az utaskiszolgalds szinvo-
nalanak, nem utolsosorban a vas-
utak versenyképességének novelé-
se komplex vizsgalatokat és elem-
zéseket koveteltek meg.

Akivalasztott iranyokban kdzo-
sen keriiltek kidolgozasra a vizs-
galat kritériumai, modszerei és az
Osszehasonlitas elemei, a nemzet-
kozi kapcsolatok megtartasa, bel-
s6- és nemzetkdzi utasaramlatok
célallomasai, valamint a vonalak
egyedi sajatossagainak figyelem-
bevétele, a megengedett kozleke-
dési sebességek szintje.

Ertékelések

— A tarsadalmi, gazdasagi poli-
tikai és szocialis okokbdl a
lakossag mozgékonysaga jelen-
tGsen megndit.

— A kozati kozlekedésben — mint
idedlis szallitasi lehetGségben —
elért elonyok és teljesitmények
veszteségekké valtoznak.

A kozati kozlekedés altal oko-

zott karok ugy érzékelhet6k, mint:

« a kozati forgalom torlodasai
miatti id6veszteségek;

e az lizemanyag-fogyasztas
tobbletkoltségei;

« a kozuti balesetek;

* a tulsagosan nagy kdornyeze-
ti terhelés.

— A légi kozlekedés veszteségei
kozé sorolhato:

« rovid tavolsagokon az id6nye-
reség semmiveé lesz a repiil6-
térre valo kijutas, illetve onnan
a bejutas idGvesztesége;

* az lizemanyagarak tartosan
magas volta;

* a magas zajterhelés.



— A hajozas veszteségei:

* A tengerhajozas veszteségei:
* a nagy tomeg( szallitasbol
adodo, kedvez6 id6aranyok a
dokkra varas (kirakésra vara-
sos veszteglés) miatt sem-
mivé lesznek;
= aziizemanyag-fogyasztas

tobbletkoltségei;
= vis-major jellegti konflik-
tushelyzetek.

* A folyamhajozas veszteségei:
* a hajozhatd vizmélység
folyamatos biztosithatosaga-
nak hiadnya;
= a kikot6i fogadoi, rako-
dasi és tarolasi kapacitasok
elavult vagy alacsony szin-
vonalu 4llapota;
= avis-major jellegti konflik-
tushelyzetek;
= gz infrastruktira hianya,
amely befolyasolja a logisztika
bevezetésének lehetGségeit.

A szallitasi szolgaltatasok pia-
can a poziciok elnyerése, illetve
megtartasa érdekében a vasutat a
kovetkez6 tarsadalmi jellegii el6-
nyeinek gazdasagi, miiszaki, 6ko-
l6giai mutatoi alapjan kell szem-
beéllitani a konkurenciaval:

— Személyszallitas esetében:

* az utasok szallitasi igényei-

nek teljes kortd kielégitése;

* a célallomasra eljutas jelen-
t0s meggyorsulasaval,

* apalyaudvarokon és a vonato-
kon biztositott magas szinvo-
nali komforttal és szervizzel
cégszert szolgaltatasokkal,

* jobb kommunikacios lehets-
ségekkel;

* az utasszallitds megbizhato-
saganak ¢és biztonsaganak

“novelésével.
— Aruszallitas szempontjabél:

* a szallitdsok pontossagaval;

* arrendszerrel;

* informatikai szolgéltatisok-
kal;

* kombinalt szallitasi lehetd-
ségekkel.

— Kornyezeti hatdasok tekinteté-
ben:

* akozlekedés altal a kornyezet-
nek okozott karok csokkenté-
sével;

* a zajszint csokkentését;

» ateriilet racionalisabb kihasz-

nalasat;

* az egyéb karos tényez06k ki-

kiiszobolését.

Mindezeket az el6nyoket a
nagy sebességli vasuti kozlekedés
egyesiti.

Eurdpa vasutjain a nagy sebes-
ségli févonalak kiépitése megkez-
dddott:

— Périzs-Lyon TGV 1981.
— Goteborg-Stokholm X 2000

1990.
— Genf-Stuttgart CISALPINO
1990.
— Miinchen-Berlin Hamburg-Frank
furt ICE 1991.
— Madrid-Sevija AVE ~ 1992.
— Parizs-London TGV~ 1994.
— Roma-Firenze ETR 1996.

— Parizs-Briisszel THALYS
1999,

— Helsinki-Szentpétervar

A nagy sebességli fovonalak
megvalositasaval a kelet-europai
orszagok viszonylataban (az 0ssz-
eurdpai és azsiai lehetéségek mel-
lett) a szallitasi piacon kedvezd
tavlatok nyilnak meg.

Elért eredmények Eurépaban

— Nyugat-Europaban:

» kialakultak a nagy sebességii
kozlekedést biztositd techni-
kai megoldasok és vastitvonal-
szakaszok;

» miikddnek a 200 km/h sebes-
séget meghaladd, varosok
kozotti gyorsvasutak;

* elkésziiltek és a megvalositas
szakaszaba keriiltek a szu-
pergyorsvasutak  szerelvé-
nyeinek tervei, vagy mar a
prototipusok is.

— Koézép-Europaban:

* alV. és V. szamh Vasuti Koz-
lekedési Folyosok rekonst-
rukcios tervkoncepcioi kidol-
gozasra keriiltek;

* azV.szamu alapfolyoso hiany-
20 szakasza Magyarorszag és
Szlovénia kozott (Zalalovo-
Hodos vonalszakasz) elkésziilt
¢s lizembe helyezése megtor-
tént;

* a magyar vasuthalézat kor-
szerlsitése az ISPA tamoga-

tassal és annak hazai hanya-
daval kiegészitett forrasbol
keriilt tulnyomé tobbsége-
ben finanszirozasra;

* kornyezetiinkben a Szlovak
és Cseh vasuttarsasagok vé-
geztek nagyobb rekonstrukei-
6s munkakat févonalainkon.

— Eszak-Eurdpdban:

* tovabb folytatodott a Svéd
nagysebességti vasuti kozle-
kedéshez sziikséges beren-
dezések fejlesztése;

» Helsinki és Szentpétervar
kozott gyorsvasiti 0sszekot-
tetés megvalositasat hataroz-
tak el, melynek terveit is
készitik;

 Lengyelorszagban at a II. sz.
Vasuti Kozlekedési Folyoso
kivitelezése elkezd6dott.

— Kelet-Europaban:

» az OSZZSD keretében ter-
vezett vasutvonalak korsze-
riisitése, a sebesség feleme-
lése az elokészitd szakaszba
lépett;

* alengyel és ukran vasuti kap-
csolatok keretében a hatar-
t6l Lembergig normal vas-
uti palyaszakasz kivitelezése
kezd6dott el;

* amagyar-ukran vasuti kapcso-
latok fejlesztési koncepcidja
kidolgozas alatt van. Zahony-
Csop, valamint Eperjeske-Ba-
tyu relacioban.

— Dél-Europaban:

« folytatodott az olasz gyors-
vasuti kapcsolati lehetOsé-
gek kiépitésének vizsgalata;

* az el6késziiletek megtdrtén-
tek a Lyon-Torino vasuti 6sz-
szekottetés létesitésére;

» az V. szamu Vasuti Kozle-
kedési Folyos6 V/C leagaza-
sanak Magyarboly és Eszék
kozotti vonalszakasza ujra
lizemképessé tétele megtor-
tént.

Eurdpa ezzel a technologiai,
technikai és szolgaltatasi szinvo-
nallal zarta a vasati kozlekedés
teriileten a 20. szazadot, amely
a tovabbfejlesztéshez megfeleld
kiindulési alapul szolgalhat.
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Varga Karoly

Bevezetés

Az egyik legnépszerlibb hazai
szakkiallitast —az Automobil 2001
Budapesti Autészalont — 2001.
oktober 17. és 21. kozott a kébanyai
expo teriiletén tizennegyedik alka-
lommal rendezték meg. A 14.
Nemzetkozi Jarmtipari Szakkiallitas
szervezGje a Haris Keresked6haz
Kft. és a Hungexpo Rt. volt. Az
eseményen a legnagyobb auto-
gyaraktol kezdve egészen a hazai
kisvallalkozasokig 291 kiallité
mutatkozott be, tobb mint 35 ezer
négyzetméternyi teriileten.

Mara ez az 1988-ban meg-
almodott budapesti auto-mustra
Eurdpa hat legnagyobb gépkocsi
killitasainak egyike lett, 1993-tol
pedig az Autogyartok Nemzetkozi
Szovetsége (OICA) hivatalosan
is elismerte a budapesti kiallitast.
A tizenharom évvel ezel6tt Gtjara
inditott autoszalont a kezdetektsl
a latogatok élénk érdeklodése
kisérte. A mostani eseményen is
a személyautok latvanyos bemu-
latéjat  kisérte a legnagyobb
érdeklodés, de a haszonjarmii-,
autobusz-, alkatrész-, felszerelés-
¢s kiegészitGkinalat is szinte teljes
volt.

A 2001. évi Budapesti Auto-
szalon ujra az évfordulok jegyében
is zajlott le. fgy 100 éves a
Mercedes, 20 éve mutattak be az
elsé gépkocsi-légzsikot, 10 éves
a Magyar Opel Hungary Kft. A
Jarmdipari szakkiéllitison pedig
elsé alkalommal vett részt a
Toyota csoporthoz tartozd japan
“Lexus” autogyar. A Magyar
Suzuki Rt. nem volt jelen az
Apt(’)mobil 2001-en, azonban
Ujdonsagaikat oktober honapban —

hétvégi rendezvényeken — mutat-
tak be a Suzuki szalonok.

A latottak alapjan megallapit-
hato volt, hogy az Automobil 2001
kinalata, latvanyossaga minden
eddigit felilmalt és a hasonld
kiilfoldi nagy rendezvények han-
gulatat idézte, amelyrdl a kozel
200 ezres latogatd kozonség is
meggy6zidhetett. A kdvetkezok-
ben — a teljesség igénye nélkiil —a
személygépkocsik, a forgalmazok
és a gyartok koziil ismertetiink
néhanyat.

Személygépkocsik, forgalmazok
és gyartok az Automobil
2001-en

A Mercedes-Benz 0j C-osztalya
egész sor olyan ujdonsagot vonul-
tatott fel ebbe a piaci szegmensbe,
amely korabban ismeretlen volt.
A minden korabbit feliilmulo biz-
tonsag és komfort mellett kiemelt
fejlesztési cél volt a maximalis
dinamika és vezetési élmény is.
Az attraktiv kocsit az egybeérd,
“négyszem(i” fényszoro teszi azon-
nal felismerhetové.

Az alapfelszerelésbe tobbek ko
zOtt ablaklégzsak, adaptiv veze-
t6- és utaslégzsak, fényszoro-
asszisztens, multifunkciés kor-
manykerék és optikai kabeles
adatatvitel tartozik. Az autd a
Mercedes csucsmodellek dsszesen
tobb mint husz miszaki ujdonsa-
gat tartalmazza (/. abra).

A maximalis biztonsagrol szé
riagban kinalt ESPR elektronikus
menetstabilizalo, fékasszisztens,
automatikus  gyermekiilés-felis-
merés, négy tlésen Ovfeszitd ¢és
er6hatarolo, ot fejtamla és az elsé

Beszamolo

az Automobil 2001 jarmUipari szakkiallitasrol

ajtokban elhelyezett oldallégzsak
gondoskodik. Ugyanigy alaparért
jar a Speedtronic elektronikus
sebességszabalyozo és a hatfoko-
zath sebességvalto is.

Az 0j C-osztalyt gépkocsikat
is harom felszerelési sorozatban
(Classis, Elegance, Avantgarde)
készitik, amelyek fobb meéretei
(mm-ben): hossz 4526, szélesség
1728, magassag 1426, tengelyta-
volsag 2715. Fokozott elvarasok-
nak felel meg a rendelhetd extra
felszerelések kindalata is. Ilyen
példaul a Thermotronic kom-
fort-klimaberendezés, amelynél
szenzorok érzékelik a nap allasat,
a levegé nedvességét és a lég-
szennyezést.

A gépkocsikat a kovetkezo ben-
zines- és dizelmotorokkal szerelik:
C180 4 hengeres, soros 98 kW
(129 LE) 5500 1/percnél; C200
kompresszoros 4 hengeres, soros
120 kW (163 LE) 5300 1/percnél;
C240 V6 125 kW (170 LE) 5500

1. dbra A Mercedes-Benz U]
C-osztalyu személygépkocsija



1/percnél; C320 V6 160 kW (218
LE) 5700 1/percnél; C200 CDI
4 hengeres, soros 85 kW (116
LE) 4200 1/percnél; C220 CDI 4
hengeres, soros 105 kW (143 LE)
4200 1/percnél.

Az 1j tipus sorkiképzésének
nagyszilardsagii acélbol késziilt
gylir6d6 szelvényeit csavarkotés-
sel rogzitik a karosszéria tobbi
részéhez, igy ezek baleset utdn
gyorsan és olcson cserélheték. 4
Sfutomii vjdonsdgai: a haromlen-
g6karos, McPherson rendszert(i
felfiiggesztés, a korszerti fogaslé-
ces szervokorméany €s a javitott
hiit6levegd-aramlasu, négytarcsas
fékrendszer. Atdolgoztak és tijra-
hangoltdk a térlengSkaros hatso
futomtivet is.

A Peugeot 206 cc kupé-kabrio
a 206 alapmodell szégségének és
tudasanak kiteljesedett valtozata.
A feszes vonalu karosszériat ele-
gansan ivel§, légies tet§ zarja
le, amely tokéletesen illeszkedik
a hosszan elnyald szélvédéhoz.
A Peugeot 206 cc ugyanazt a
kényelmet és biztonsagot nyujtja,
mint az alapmodell sportos val-
tozata. A 206 cc kupé-kabrio
tulajdonképpen egy autoban két
gépkocsi, ugyanis egy szempil-
lantds €s a 206 cc kupé ders
kabriova valtozik (2. dbra).

A tetd felnyitds miiveletei: a
tetOelemek kireteszelése utan, a
tet6 nyitogombjanak folyamatos
lenyomva tartdsa mellett az
ablakok egyszerre huzédnak le,
mikozben a csomagtartd fedele
hétracstszik; a két részbe hajlo
tetd a csomagtérbe siillyed, majd
razarul a csomagtarté fedele; a
tetéelemek bereteszelését kovets-
en huzhatok fel az ablakok, az
ablakemel8 gomb hosszan tartd
lenyomasaval.

A tetd felhizds miiveletei: a
tetd felhuzasara szolgdlé gomb
megnyomaséaval engedhetSk le az
ablakok; a hatracstiszo csomagtar-
tofedél aldl kiemelkedik a tetd
és becsukodik az utastér folott; a
csomagtarto fedele visszazarul, a
leengedett ablakok a tetGelemek
bereteszelésével egyidGben, az
elektromos ablakemels  vezérl§-

785 . 2442

1273,

-

2. abra A Peugeot 206 cc, a kupé kabrio

gombjanak hosszan tarté lenyo-
masaval hiizhatok fel.

A 206 cc kétliteres sportos
motorja akategoria legjobb kupéihoz
mélto teljesitménnyel dicsekedhet
és alacsony fordulatszamon is
rugalmasan viselkedik. A2,0L/16V
tipustt benzines motor maximalis
teljesitménye 100 kW (138 LE)
6000 ford/percnél. A sebesség-
valto  otfokozati, a kormany
szervokormany. A futomii: elol
fiiggetlen, McPherson felfiiggesztés,
csavarrugOk és integralt hidraulikus
lengéscsillapitok; hatul fliggetlen,
hosszleng6karok, keresztiranyt
torzios rudak, hidraulikus lengés
csillapitok. Feékek: elol hiitott
tarcsafékek, hatul tarcsafékek.
Gumiabroncsok: 205/45 R16W.
Menetkész tomeg 1152 kg, meg-
engedett Ossztomeg 1562 kg.
Csomagtér (liter): kupé konfi-
guracional 410, kabrional 175.
Maximalis sebesség 204 km/h.

A belsé megjelenés: sportiilé-
sek, allithato magassagi vezeto-
ilés, két rogzitett hatso ilés,
allithaté magassagt, gytrls fej-
tamlak elol, isofix iilésrogzités az
elsé utasiilésen, Andorra szdvet
tiléshuzat. Kupé konfiguracioban
a 206 cc akusztikai és klima-
komfortja nagy menetsebesség
esetén is épp olyan kivalo, mint a
206 alapmodellé.

A Citroen Magyarorszagon is
bemutatta legujabb modelljét, az
alsokategorias C3-at (3. dbra). A
Citroen 0jsziilott kisautdja szep-
temberben a Frankfurti Autoki-
allitison hatalmas sikert aratott
mind a szakma, mind a kzonség
koreiben. A magyar érdekldék
a régidban az els6, de a vilagon
is az els6k kozott talalkozhattak
a C3-mal, amely varhatolag a

3. abra A Citroen C3-as kisauto

legendas Citroen el6dok (igy a
2CV, azaz a Citroen Kacsa) nyo-
maba 1ép.

A C3 gépkocsi hazankban var-
hatban 2002 masodik negyedéve-
ben harom benzines — 1,11 45 kW
(61 LE), 1,41 55 kW (75 LE),
1,61 81 kW (110 LE) — és két
dizelmotoros valtozatban — 1,4
HDi 52 kW (70 LE), 1,4 HDi 16
V 68 kW (92 LE) — lesz kaphato,
X, SX és Exclusive felszereltségi
szinttel.

Az autd igazi Ujdonsiga a
tervezési koncepcioban rejlik. A
mérnokok szakitottak a kis- és
az also-kozépkategoria altalanos
felépitési szabalyaival, és egy
egészen ujszerii kialakitas mellett
dontottek. A C3 ugyan nem
hosszabb, mint egy kisebb kozép-
kategorias modell, de szélessége
(1,67 m) a felsébb szegmensbe
tartozo autoOknak is dicsdségeére
valna, magassagaval (1,52 m) pedig
a buszlimuzinokat idézi.

A Citroen C3 olyan kis hely-
igény(i, Otajtos személygépkocsi,
amelyet vonzo stilus és tagas,
vilagos, konnyti hozzaférést biz
tosito belso tér jellemez. Vonalve-
zetése egyszerre biztositja dina-
mikussagat, aramvonalassagat,
valamint vonzo6 és baratsagos jel-
legét. A kocsiszekrény aljanak



kiképzése és a hosszi tengely-
tavolsag eldsegiti a C3 kivalo
utfekvését, szilardsagat és jo
uttartasi tulajdonsagait.

A C3 az elsoé Citroen marka,
amelyet a PSA Peugeot Citroen
¢s a Ford csoportok altal kozésen
kifejlesztett 1j generacios 1,4 HDi
16V motorral lattak el. A C3
1,4 HDi 50 kW (70 LE) és 1,4
HDi 16V 66 kW (92 LE), valtozo
geometridju turbofeltoltével és
intercolerrel rendelkezik. Ezek a
masodik generaciés Common Rail
tipusit 1,4 1 1okettérfogata HDi
motorok megtartjdk az els6
generacios HDi motorok jo
tulajdonségait, és ezekhez tarsit-
Jjék a kisebb méretet és a kisebb
sulyt, valamint a lokettérfogat
ezen szintjén eddig soha nem
nyujtott remek dinamikat és tel-
jesitményt.

Az eliilso futomii pszeudo-
McPherson tipust, spiralrugokkal
és hidraulikus lengéscsillapitok-
kal. A hdtsé futomii, amely tel
jesen 1j kialakitasu, stabilizatorral
és hidraulikus lengéscsillapitokkal
rendelkezik. Ez a kialakitas bizto-
sitja a legjobb kompromisszumot
kényelem és uttartas kozott.

A Volkswagen a kiallitdson
bemutatta a vilag elsd, 100 km-en
3 litert fogyasztd autojat a Lupo
IDI-t. A paratlan alacsony fogyasz-
tast nem a térkinalat, a biztonsag
vagy a felszereltség rovasara érték
el, hanem a tokéletesitett aerodi-
namika, a stlycsokkentés, tovabba
a legmodernebb motor- és hajtas-
technika alkalmazdsdval.

A Lupo TDI utasterét eszté-
tikus design, példas komfort és
atgondolt térkoncepcio jellemzi. A
sz€lvéd6 el6re nyulo kialakitisa és
a nagyvonaltan méretezett fejtér
a tagassag érzését keltik. A test
forméjahoz igazitott iilések hosszu
utakon is egészséges testtartast
garantalnak. A stabil karosszéridrol
pontosan kiszamitott, megerdsi-
tett, igen szilard acélbol készitett
kereszt- és hossztartok gondos-
kodnak, amelyek frontélis vagy a
Jarmii hatso részét ér6 iitkozésnél
felveszik az energia nagy részét,
18y az utastér védett marad.

A szériafelszereltséghez tarto-
z0 blokkolasgatlo (ABS) meg
akadalyozza a kerekek blokkolasat,
igy a Lupo erés fékezésnél is
jol kormanyozhaté marad. Az
elektronikus fékerdeloszto (EBV)
fékezésnél mind a négy kereket
ellendrzi, és optimalis féknyomés-
6l gondoskodik. A belsé hiitésti
elsd tarcsafékekkel egyiitt jO las-
sulast és stabil fékmagatartast
eredményez.

Az jonnan kifejlesztett turbo-
feltoltds és toltélevegd-hiitéses 3
hengeres dizelmotor az 1,2 literes
lokettérfogat eredményeként 45
kW (61 LE) teljesitményre képes.
E meghajtas fénypontja az inno-
vativ porlaszto-szivattyis befecs-
kendez6 rendszer. Az Wjonnan
kifejlesztett 5 fokozata, direktkap-
csoldsu sebességvalto kényelmesen
kezelhetd. Tiptronic sizemmodban
a fokozatvaltas a valtokar konnyt
elére-, illetve hatranyomasaval
torténik. Automata lizemmodban
a sebességvaltdo onmagatol miko-
dik. A stop-start berendezés: ha a
vezet§ a fékpedalon tartja a 1abat
— példaul piros lampéanal — a
szerkezet automatikusan leallitja
a motort. Amint a sofGr leveszi a
labat a fékpedalrol, a motor ismét
miikodni kezd.

Az autonal a stlycsokkentés
érdekében a konnyii anyagokat
széles korben alkalmaztak. 1gy
az aluminium, a magnézium,
valamint a ragasztott ivegezés €és
a konnyebb, habositott {ilésanyag
szintén hozzajarult a Lupo ala-
csony sulyahoz.

Az Autokiallitason mutatko-
zott be a hazai érdekl6déknek
az uj Audi A4 Avant (4. dbra),
amely a luxustér és -forma ideélis
kombinacioja. A kombivaltozat
természetesen magaban hordozza
az uj Audi A4 limuzin valamennyi
miiszaki fejlesztését. A két jarmi
a hatso tlések mogotti résztdl
eltekintve gyakorlatilag azonos.
Az Avantban megtalalhatjuk pél-
daul az A4-esben debiitalt négy
lengdkaros aluminium futomiivet,
a leghjabb fejlesztésli menetsta-
bilizald berendezéseket, az els6
és oldalso légzsakok védelmét

kiegészit6 Sideguard fliggbnylég-
zsak-rendszert (az oldalablakok
teljes hosszaban fujodik fel).

A két modellnek azonos a
motorkinalata is, sOt, az erGatviteli
rendszerek is megegyeznek. Ennek
megfeleléen 6t- vagy hatfokozath
kézi kapcsolasu valtomii, illetve
az 1j, fokozatmentes Multitronic-
valto kozott lehet valasztani. Az
Audi A4 Avant csomagtere 377
liter, amely a padlo alatti tarolo-
kapacitassal egyiitt 442 litert tesz
ki. Az Avanthoz a benzinmotorok
koziil az 1j, nyugodt jarasu és
takarékos kétliteres, négyhengeres,
96 kW-os (130 LE); az erételjes
négyhengeres 110 kW-os (150
LE) turbd; valamint egy szintén
Uj haromliteres, hathengeres 162
kW-os (220 LE) motor all ren-
delkezésre. A dizel hajtomiiveknél
a kinalat az 1,9 literes, 96 kW-os
(130 LE) Pumpe-Diise-TDI-t6l1 a
2,5 literes, hathengeres, kétféle
teljesitményd valtozataig — 114
kW-os (155 LE) és 132 kW-os
(180 LE) — terjed.

A Skoda Superb. A Skodagyar
a Budapesti Autoszalonon is #j
modellel lepte meg az érdekls-
doket. A Skoda Superb a felsé
kozépkategoéridban  kindl jra
kiilonlegesen igényes megoldast
a vasarloknak.

A patinas cseh cég elsd pré-
miummodelljét is Superb néven
mutattak be 1934-ben. A tobbszori
atalakitason atesett, 4,0 literes,
70 kW (105 LE) teljesitményt
nyujto, nyolchengeres gépkocsit
1974-ig gyartottak, és a vilag tobb
orszagaba exportaltak.

Az ujjaéledé Superb kiviilrdl
és beliilr6l is konzervativan ele-
gans, ido6tallo, dinamikus for-
mavilagot idéz. A magyarorszagi
bevezetés 2002. év tavaszan var-
hato.



A két ajtos uj Seat Arosa
gépkocsi egy fiatalosra tervezett,
csodalatosan sportos, ers, szines
és vidam jelenség. A kényelmes
utastérben meglepSen tagas fej-
és labtér varja az akar négy feln6tt
utast. A csomagtér a hatso iilés-
timla el6redontésével konnyi-
szerrel bdvithetS, és a modelltdl
fligg6en az elsé tilések magassaga
is 4allithatd. A minden irdnyban
allithaté kormanyoszlop és a pol-
lensz{ird teszi teljessé a kényelmet.

A horganyzott  biztonsagi
karosszériat tovabbi kereszt- €s
hosszirdny merevitSkkel erdsi-
tették meg, az Izofix rendszerrel
pedig a gyermekiilések kozvetleniil
a karosszéridhoz rogzithet6k. Az
ajtok és a csomagtér ajtaja az
inditokulcs gombjanak megnyoma-
sara nyilnak.

A Seat Arosa erdforrds-valasz-
téka a kovetkez6: az 1,4 PD TDI
55 kW-os (75 loerGs), az 1,7 SDI
44 kW-os (60 loer6s), az 1,4 16V
74 kW-os (100 loerSs), az 1,0-s
37 kW-os (50 16er8s), valamint az
1,4-es 44 kW-os (60 16erds) motor.

Azugyancsak megujult Lancia
"Y"FL 2000 személyautokat négy
felszereltségi szinten ("LX", "LS",
Elefantino Rosso és Elefantino
Blu) készitik. A gépkocsikba két
0j 1,2-es nyolc, illetve 16 szelepes
Multipoint motorokat épitenek be.
Az 1,2-es motor maximalis tel-
jesitménye 44 kW (60 LE), az
1,2 16V motor maximalis telje-
sitménye pedig 63 kW (80 LE).

Az Elefantino Blu a "Lancia Y"
személyautok legfiirgébb valto-
zata. A mai divatiranyzatoknak
megfeleléen kilog minden ska-
tulydbol. Felszereltsége mellett
egyszerliségével valik a “trendy”
fiatalok kedvencévé. Népszerti-
ségéhez a szériatartozékok soka-
saga, valamint az exkluziv, fia-
talos karosszériaszinek is hoz-
zajarulnak. Szériafelszereltségként
kindl vezetG- és utasoldali 1égzsa-
kot, szervokormanyt, elektromos
ablakemel6ket, kozponti zarat, 0j
tipusa keréktarcsakat, valamint (j
és kiilonleges karpitanyagokat.

Az Alfa Romeo biiszke arra,
hogy az Alfa 147-tel a sportos

autok el6keld tarsasagaba lépett.
A gépkocsi négy méter testet oltott
aerodinamika, karosszériaja karcsu,
stilusa egységes. Az Alfa 147-et
még gazdag belsd felszereltség €s
elképesztd robbanékonysag jellem-
zi. Valamennyi valtozata kényel-
met, egyéniséget és biztonsagot
sugaroz (3. abra).

" —

5. abra Az Alfa 147-es sportauto

Az Alfa 147 volanjanal a leg-
bonyolultabb miiszerek is egy-
szerlinek tlinnek, mint példaul a
fedélzeti szamitogép vagy a
sebességrogzité multifunkcionalis
kijelzGje. A legmodernebb techno-
logiat dicsérd klimaberendezés
szintén az autd utasainak
kényelmét szolgalja, akarcsak a
radioval egybeépitett CD-lejatszo.
A finom, luxuskiviteld barsony
és szovetkarpitok széles skéldja
kiilonleges €s igényes szinkom-
binaciokat kinal. Ugyanakkor a
bér- és sportiilések is tobbféle
arnyalatban vélaszthatok az auto-
hoz.

A sebességvaltok — az otfoko-
zatu kézi vagy a City lizemmoddal
felszerelt Selespeed — a vezetés
teljes szabadsagat jelentik, ame-
lyeknek koszonhetGen a vezeto a
kezét végig a kormanyon tartva is
kénnyedén sebességet valthat. Az
Alfa 147-esek motorvalasztéka:
a gépkocsikat haromféle Twin
Spark benzines és egy féle “com-
mon rail” technol6giat hasznald
Unijet dizel valtozattal szerelik.
Ezek a kovetkez6k: 1,6 T. Spark
70 kW (105 LE) 5600 ford/perc-
nél; 1,6 T. Spark 88 kW (120 LE)
6200 ford/percnél; 2,0 T. Spark-
Selespeed 110 kW (150 LE) 6300
ford/percnél; és 1,9 JTD 85 kW
(115 LE) 4000 ford/percnél.

Az autdé még tokéletesebb
vezérlését a kettds keresztlengd-
karos elsGkerék-felfiiggesztés, és

a legfejlettebb elektronikus rend-
szerek: az ABS, EBD, MSR és
VDC biztositjak. Az Alfa 147
ugyanakkor rendkiviili védelmet
is jelent utasainak, amir6l hat
légzsak, erGhatarolds biztonsagi
ovek, valamint tiizvédelmi rend-
szer (Fire Prevention System)
gondoskodik.

A BMV C1 varosi kisjarmiivet
— amely a robog6 €s az automobil
Otvozete —az olasz Bertone torinoi
lizemében — harom véltozatban
készitik. Az alacsonyabb felsze-
reltséget kinalo CI Basis valtozat
— piros vagy zold szinben — a
kozfeladatokat elvégz8k munkajat
is segitheti. A “Family” s Fried”
modellvaltozat — mint ahogy a
neve is sejteti — az egész csalad
baratja (szine: piros vagy a sarga
és a kék kombinacidja) és foleg
magancélokra hasznaljak. A gra-
fit-metal szint és jol felszerelt C1
az “Executive” névre hallgat és ez
az irodaba tartd iizletasszonyok/
lizletemberek jarmiive, s tobbek
kozott megkonnyiti az ligynokok
munk4djat is.

A C1 vezetésének biztonsaga a
modern autogyartasbol mar ismert
biztonsagi elemek ¢és eljarasok
egyediilallo rendszerébdl adodik,
ezek koziil a legfontosabb az a
specialis iitkozésdeformacios elem,
amely frontalis iitkdzés esetén
elnyeli az energiat. A Cl-es jarmi
legmarkansabb ismertetdjele a
vezetG biztonsagi kabinja, ez a
tetdvel ellatott keret a szélvéddvel
és a jarmii alsé boritasaval olyan
idojaras elleni védelmet nyujt,
amely sokkal jobb, mint a robo-
goké, a zart autokéhoz hasonlit
(6. abra).

A meghajtasrol minden eset-
benegy 125 cm?-es vizhiitéses négy-

6. abra A BMV C1 vérosi kisjarmii



titemti benzinmotor gondoskodik,
amelynek maximalis teljesitménye
11 kW (15 LE) 9000 ford/percnél.
Legnagyobb nyomatékat, 12 Nm-t
7000 ford/percen adja le, amely
az automatavalto segitségével a
hats6 kereket hajtja. Az lizemanyag-
felhasznalast és a gyajtast a BMS
digitalis elektronikai rendszer ira-
nyitja.
A BMV C1 maximalis sebes-
sége tobb mint 100 km/h. A 2,08
méter hossza, 1,03 méter széles,
1,76 méter magas és 185 kg sulyu
jarmi 5,4 masodperc alatt gyorsul
fel 50 km/h-ra. A C1 biztonsagi
kabinja mogotti hely a csomagok,
illetve egy masik személy szallita-
sara alkalmas. Akik télen is uton
szeretnének lenni —a Cl-hez—egy
“téli-csomag” rendelhetd, kiilon-
kiilon két fokozatban fiithetd tilés-
sel és markolattal.

Az uj Ford Transit Kombi gép-
kocsik. Otévi fejlesztés és tobb
évtizedes tapasztalat all a Ford
korszertisitett Transit gépkocsija
mogott, amely sok Gj erénye mel-
lett megérizte a régi modellek
hagyomanyos értékeit is. Az auto-
ipar torténetében elészor fordul
eld, hogy egy konnyl haszon-
¢és személyszallitd jarml azonos
arculattal és f6 konstrukcios jel-
lemzdkkel, de két alapvetSen elté-
ro kivitelben, keresztben allo orr-
motorral fronthajtassal, illetve
hosszaban elrendezett hdatsokerék-
hajtassal jelenjen meg. Az els6-
¢s hatsokerék hajtasi Transitok
kiviilrél nézve teljesen egyformdk,
s az alkatrészek tobb mint 95%-a
koz6s a két véltozatban.

A két eltér§ Transitot Osszesen
héromféle tengelytivolsiggal, négy
féle jarm(ihosszal, és haromféle tets-
magassaggal készitik. Természetesen
— akarcsak az el6z6 generdcional
— az 0 Transitot is megrendelhetik
furgon, busz, kombi, szimpla vagy
duplafiilkés véltozatban is. Egy masik
fontos vjités az egységes karosszéria-
felépités, amelyben az elsé- és
hatsokerék-meghajtast tipusok is
ugyanazokbol az elemekbdl épiilnek
fel, igy a karosszéria “nem is tudja”,
cls6- vagy hatsokerék-meghajtasi
lesz-¢ az auto.

Az elsokerék-hajtasu modellek
a 2,0 literes DuraTorq turbodizellel,
a hatsokerék-hajtastak a 2,4 literes
DuraTorq valtozattal késziilnek.
A 2.4 literes kivitel haromféle
teljesitménnyel kaphat6: 55 kW
(75 LE), 66 kW (90 LE) és 88
kW (120 LE). A 2,0 literes motor
teljesitménye pedig 55 kW (75
LE), 62,5 kW (85 LE) vagy 74
kW (100 LE). Az 6tfokozata MT
75 tipusu sebességvaltd manualis
miikodtetést.

A vadonat(ij Ford Transit nem
csupan Aaruszallitasra alkalmas,
benne emberek is biztonsagosan,
kényelmesen utazhatnak. Amennyi-
ben a rakomany mellett tobb sze-
mélyt akar magaval vinni, vagy
csak utasokat akar szallitani, a
Ford Transit Kombi ideélis
megoldast kinal. A kombiban
alapfelszereltség az els6 iiléssor,
illetve opcié a mésodik és har-
madik sor, igy a kiegészitd tilésso-
rokkal maximum nyolc utas szal-
lithat6 a gépkocsiban. A maximum
harom  soros iiléselrendezés
valamennyi kombitipusnal harom,
hat vagy kilenc f6 (vezeté +
utasok) részére biztosit helyet a
gépkocsiban (7. abra).

7. abra A Ford Transit Kombi gépkocsi

A Mazda Premacy aprobb for-
mai valtoztatasain tal, megujult
utastérrel és az eddiginél is
igényesebb kivitelben folytatja
palyafutasat. A futomiivet tovabb
optimalizaltdk, s a biztonsag
novelése érdekében is torténtek
modositasok. Leginkabb az autod
eleje valtozott meg, de a karpitok
és az utastér anyagai is meg-
Gjultak. A személygépkocsi fobb
méretei (mm-ben): hossza 4340,
szélessége 1705, magassaga 1600,
tengelytavolsaga 2670 (8. dbra).

A Mazda Premacy motor-
vdlasztéka két benzin- és egy

8. abra A megujult Mazda Premacy
személygépkocsi

dizelmotorb6l all, ezek: az
1,8i-16V maximalis teljesitménye
74 kW (100 LE) 5000 1/minnél;
a 2,0i-16V (automata valtoval)
maximalis teljesitménye 96 kW
(131 LE) 6000 1/minnél; és a 2,0
DITD maximalis teljesitménye 74
kW (100 LE) 4000 1/minnél.

A kerékfelfiiggesztés: elol fig-
getlen felfliggesztés McPherson
futdmitaggal; hatul McPherson
kettOs keresztlengGkarral. Lengés-
csillapito: elol/hatul kettds hatasa
hidraulikus; stabilizator el6l/hatul
torzids. Fékrendszer: ABS + EBD
(elektronikus fékerészabalyozas);
tipusa eldl hiitott tarcsafék, hatul
tarcsafék. A Dbiztonsagot szol-
galjak az uj Isofix gyermekiilés
rogzitési pontok is.

Az uj Nissan X-Trail gépkocsi
egy olyan luxus terepjaro, amely
az aszfalton kultaralt, laza és
biztonsagos kozlekedést, uttalan
utakon pedig akadalyt nem ismerd
haladast biztosit. Stilusa nemcsak
szemrevald, hanem praktikus is:
az alja elol-hatul szogben all,
azért, hogy ne akadjon fel a
terepen (sziklan, rézsiin). Az
Otajtos kombi terepjarot négy fel-
szereltségi szinten készitik, ezek:
a Comfort, a Sport, a Luxury és
az Elegance. A gépkocsik fobb
méretei (mm-ben): hossza 4510,
szélessége 1765, magassaga
(tetGspoilerrel/tetdspoiler nélkiil)
1750/1665, tengelytavolsaga 2625
(9. abra).

Az X-Trail terepjaro motorva-
lasztéka: a kétliteres, 4 hengeres,
soros benzines maximalis telje-
sitménye 103 kW (140 LE) 6000
1/minnél; a 2,2 literes, 4 hengeres,
soros turbodizel maximalis telje-
sitménye 84 kW (114 LE) 4000
1/minnél. A gépkocsi intelligens



9. abra Az ij Nissan X-Trail luxus terepjaré

eroatvitele atkapcsolhato kétkerék-
hajtasra (a fogyasztasa itt a leg-
kisebb), fix négykerék-hajtasra
(komoly terepezéshez) vagy “Auto”
iizemmodra. “Auto” allasban az
érzékeny elektronika osztja el ide-
alis modon a motor teljesitményét
az elsd és a hatso kerekek kozott.

A Toyota a budapesti kialli-
tdson mutatta be forradalmian uj
hibridautdjat, a Priust, amelyet
benzinmotor és elektromos motor
hajt. Ez a megoldas képviseli a
legnagyobb eldrelépést a “zold
autd” felé azota, hogy belsGégésii
motorral hajtott jarmiivek jelentek
meg az utakon. Elektromos hajtas
mar eddig is létezett, de ezek
a gépkocsik vagy néhany pél-
danyban késziil6 tanulméanyautok,
vagy csak kis sz€ridban gyartott
jarmiivek voltak. 4 Prius a vilag
els6 sorozatban gyartott, teljes
értékii szedanja ugyanolyan egy-
szerlien haszndlhatd, mint egy
hagyomanyos auto.

APriust a Toyota hibridrendszer
(Toyota Hybrid System = THS)
mozgatja, amelynek segitségével
az auto egyarant haladhat 1,5 literes
benzinmotorjaval, teljesitménye 53
kW (72 LE), elektromos motorjaval,
teljesitménye 33 kW (45 LE), vagy
a kett6 kombinacidjaval. A benzin-
motor menet kdzben aramot fej-
leszt, tolti az akkumlatorokat és
hajtja a villanymotort. A kétféle
motor teljesitményét elektronika
szabdlyozza, ami a sebesség és
terhelés fliggvényében valasztja
meg a benzin- és elektromos hajtas
kozotti aranyt, igy az autd mindig a
legjobb hatasfokkal dolgozik.

A Prius a varosi cstcsfor-
galomban araszolva, benziniitemii
motorjat ledllitva, tisztan elektromos
hajtdssal, nulla karosanyag kibo-

csatassal is képes haladni. A
legoptimalisabb  fordulatszam-
tartomanyban dolgoz6 VVTimotor-
nak kOszOnhetGen a Prius vegyes
hasznalat soran sem fogyaszt
tobbet 5,1 liternél, karosanyag-
kibocsatasa pedig toredéke a
hasonld  menettulajdonsagokkal
rendelkezd, hagyomanyos tizemii
autokénak.

Ugyanakkor, az auté kornye-
zetbarat “természete” nem megy
sem a végsebesség, sem pedig
a gyorsulas rovasara. A Priust,
bar elektromos motorja is hajtja,
hagyomanyos, 95-0s oktanszami,
6lmozatlan benzinnel kell feltan-
kolni. Az auté kiilonleges akkum-
latorat — amelynek €lettartama a
tervezOk elgondoléasa szerint meg-
egyezik az autdééval — sohasem
kell kiilsG forrasbol Gjratolteni.

A Toyota hibridautojat Japan-
ban 1997. végétdl forgalmazzak,
az eurdpai értékesités 2000-ben
kezd6dott el, hazankban pedig
2002-t61 lehet megvasarolni ezt a
kornyezetbarat gépkocsit.

A Volvo Car Corporation a
Budapesti Autdszalonon két jelen-
t0s ujdonsagot is bemutatott. Az
egyik az S60, V70 és S80 jeli
gépkocsik dizel-valtozatai voltak,
amelyekbe mar a Volvo elsé, sajat
fejlesztésti konnytlifém (a D5-6s)
dizelmotorjat szerelték be. A
masik az elektronikus vezérlésd
osszkerékhajtasu Volvo S60 AWD
tipust modell volt.

Akorszerti, k6z6s nyomocsovi
Volvo D5-6s erdforras a vallalat
elsé sajat gyartmanyu dizel-
motorja, amelynek maximalis
teljesitménye 120 kW (163 LE)
4000 fordulat/percnél. A Volvo
D5 stlya mindossze 185 kg, mivel
a motorblokk és a hengerfej is
aluminiumbol késziil. A kereszt-
ben 4llo, de viszonylag keskeny
Volvo D5 jelentSsen hozzajarul
az litkdzésbiztonsaghoz is, mivel
a kompakt motor maximalisan
helyet hagy a fontos gy(ir6d6
z6naknak.

A Volvo D5 dizelmotort, —
amely teljesiti az 4j Euro 3-as
elbirasokat — varialhaté bedmlésii
turbofeltoltovel és kozos nyomo-

csovili technikaval lattdk el. Az
emisszi0 tovabbi csokkentése
érdekében pedig a motor a
legfejlettebb kipufogdgaz-vissza-
vezetési rendszert (EGR — Exhaust
Gas Recirculation) kapta.

Az uj Volvo S60 AWD (All
Wheel Drive — 0sszkerékhajtasu)
2001. szeptemberében, a Frank-
furti Autoszalonon mutatkozott be
a kozonségnek. A Volvo el6z6
AWD modelljeihez hasonloan az
oOsszkerékhajtas teljes mértékben
fiiggetlen a vezetStdl, a telje-
sitmény elosztasa az els6 ¢és a
hatso kerekek kozott automatikus,
ami barmely utfeliileten a lehet6
legjobb utfogast biztositja. Az 1j
megoldasnal a f6 ujdonsag az,
hogy a Volvo S60 AWD 0ssz-
kerékhajtasa elektronikus vezérlésii.
Az 1j konstrukci6 tobblemezes,
nedves tengelykapcsoloval osztja
el a teljesitményt az elsd €s a hatso
kerekek kozott.

Az elektronikus  vezérlési
osszkerékhajtas fobb részei: a
hidraulikus szivattyt, amelyet a
tengelyek fordulatszdm-kiilonbsé-
ge hajt; a tobblemezes, nedves
tengelykapcsol6; valamint a vezér-
16szelep és elektronika.

A Volvo S60 AWD gépkocsi
Othengeres, 2,4 literes, kisnyoma-
st turbomotorja 147,2 kW (200
l6er6t) fejt ki 5100 fordulat/
percnél; az auté értékesitése pedig
—vilagszerte —2001. végén kezdd-
dott el.

A Saab Automobile AB a
jovében évente legaldbb egy
ujdonsaggal fog jelentkezni. A
modellfejlesztés elsé tagja 2001.
év szeptemberét§l a hazai utakon
is lathat6, a megajult Saab 9-5-6s
auté (10. abra) volt. A gépkocsi
a tobb mint 1000 kiils6-belsé
designvaltozasokon tul a 118 kW
(176 LE) teljesitményli common-
rail befecskendezési rendszerti
turbo dizellel, és a 184 kW (250
LE) teljesitményti 0j Aero erd-
forrassal, valamint az 0 széria-
és extrafelszerelésekkel gazdago-
dott.

A Saab 9-5-0s gépkocsikbol
négy vdltozat 4all a vasarlok
rendelkezésére: a Linear, az Arc,



10. dbra A Saab 9-5-0s személygépkocsi

a Vector és az Aero. A Saab 9-5
Sedan vezetohelye olyan, mint egy
pilotafiilke, kezelGszervei és
miiszerei logikusan csoportosul-
nak az ivelt miiszerfalon. A gép-
kocsi kétzonas klimaberendezése
(ACC) alapfelszereltség: a vezet
¢és az utas kiilonb6z6 hémérsék-
letet allithat be.

A Saab 9-5 Sedan fiiggetlen
Sfutomiive elol McPherson rend-
szert, hatul pedig tobblengbkaros.
A kiporgésgatlo (TCS) alapfel-
szerelés a Saab 9-5 legtobb
valtozatan. Tovabb fokozza a
sikos uton az autdzas biztonsagat,
ha megrendelik az elektronikus
menetstabilizalot (ESP) is. A hatso
lilésen a rogzitd gytirtk és Isofix
szerelvények varjak a gyermek-
tilést.

A Saab 9-5-6s gépkocsik
motorvalasztéka harom benzines
es két dizelbsl all, amelyek

11. abra A 3 ajtos Gj Honda Civic
személyauto

12. abra A Mitsubishi Pajero Pini Wagon
hobbiauté

maximalis teljesitménye (1/perc
fordulatnal) a kovetkez6: a 2,0
ECO 110 kW (150 LE) 5500,
a 2,3 ECO 136 kW (185 LE)
5500; a 3,0V6 ECO 147 kW (200
LE) 5000; a 3,0V6 TiD 130 kW
(176 LE) 4000; és a 2,3 TS 184
kW (250 LE) 5300. A motorok
tobbségéhez kapcsolhatd az uj,

otfokozatt automata valtomii is.
Az Autdémobil 2001-en bemuta-
tott jarmiivek (f6 darabok) koziil a
részletes ismertetést mellézve —még

13. abra Land Réver Diévery terepjaré

14. abra Subaru Impreza 2,0 WRX

sportkocsi
a kovetkezOk emlitésre méltoak:
a Fiat Stilo személygépkocsi; a 3
ajtos ) Honda Civic személyautd
(11. dbra); a Mitsubishi Pajero Pini
Wagon hobbiautd (12. dbra);, a
Renault Velstatis és Avantime gép-
kocsija; a Land Rover Discovery
terepjdrdja (13. dbra); az Opel 1j
Corsa személyautoja; a 2,0 literes
WRX jeld Subaru Impreza sport-
kocsi (/4. abra); a Chrysler Jeep
Cherokee luxusterepjaroja; a Lexus
IS200 tipusu személygépkocsi; a
Jaguarj X-TYPE jell luxusautdja;
¢és a Vogel Industrie GmbH jarmii-
tilesei.



Hajos Bence

Bevezeto

A hid kulcspontja a kozlekedés-
nek, a gazdasagi és emberi kap-
csolatoknak. Jelent6ségét akkor
latjuk igazan, amikor nincsen. A
hid hidnya elszigetel, s nagy kerii-
16re késztet.

Az Ipoly folyon az 1950-es éve-
kig minden falunak megvolt a maga
hidja. Ezen atkelések révén lehetett
egy kozos térség az Ipoly két partja,
és a hegyekbdl ide futo volgyek.

A 1I. vilaghaborat kovetGen a
trianoni hatarszakaszon a hidak
nagy részét megsziintették, a hatart
a forgalom el8l elszigetelték. Igy
sok ember vesztette el a tuloldali
foldjét, rokoni kapcsolatait, utaza-
si lehetGségét, templomat, iskola-
jat, piacat, jarasi székhelyét.

Mindkét oldalon é16k érdeke,
hogy az Ipoly vize ne a vilag-
végét jelentse, hanem 06sszekotd
és éltetd vizfolyas legyen. Ehhez
elengedhetetlen az atkelési lehe-
téségek biztositasa. Jelenleg akar
negyven kilométert is kénytelen
utazni az, aki csupan a légvonal-
ban 6tszaz méterre 1év6 ,,szom-
szédos” faluba akar atugrani.

Jelen cikksorozat az Ipoly
foly6 egykori és ma is all6 hidjait
ismerteti Ipolytarnoc és a torkolat
kozott.

1. Az Ipoly volgye

1.1. Az Ipoly folyo

L1.1. Az Ipoly vizgytijté teriilete

K&zép-Eurdpa legfontosabb folyo-
jaa Duna. A Duna vizgyfijt6 terii-
letének egy kisebb része az Ipoly
vizgylijtdje, e fejezet témaja.

Ipoly-hidak I.

Az Ipoly a trianoni békedik-
tatum el6tti Nagy-Magyarorszag
teriiletéhez tartozott, azéta részben
a szomszédos Csehszlovakiaval,
illetve ma Szlovakiaval kozos
hatarfolyonk. A felvidéki vizfo-
lyas a legkisebb, amely Magyar-
orszagon még folyonak mindsit-
het6, mert vizhozama szabélyo-
zasi miivekkel kényszeritve még
éppen egyensulyban tartja medrét.

Az Ipoly szlovak teriileten
ered, a Vepor-hegység délkeleti
lejt6jén. Forrasvidékétsl 76 km-re
éri el a hatarszakaszt, 181 folyam-
kilométeren valasztja el hazankat
a szomszéd orszagtol, majd — 257
km-es futds utan — Szobnal tor-
kollik a Dunéba.

Magyarorszag elérését6l (Ipoly-
tarnéc) a torkolatig a vizgyjtd
teriilete 1114 km?-r6l 5108 km?-re
(mas adatok szerint 5151) novek-
szik, ennek is csak egy része, vala-
mivel tobb, mint 1/3-a, 0sszesen
1518 km? tartozik hazankhoz. Az
Ipolynak hat hazai eredetli mell¢k-
patakja van: Dobroda 144,4 km?-es,
a Ménes 157,8 km?-es, a Szentlélek
108,0 km?-es, a Fekete-viz 183,3
km?2-es, a Lokos 270,1 km?-es és
a Kemence 107,2 km?-es vizgyijts
tertilettel. Az 6t szlovakiai eredet(i
mellékviz a Tisovnik 441,0 km?-es,
a Krtis 230,1 km?-es, a Cakovskye
130,9 km?-es, a Krupnicae 550,3
km?-es és a Stiavnica 441,3 km?-es
vizgyijt6vel. Ebbdl azt a kovetkez-
tetést vonhatjuk le, hogy az Ipoly
vizjarasat jobbara a szlovékiai vizek
befolyasoljak még a kozos hatarsza-
kaszon is. A betorkoll6 vizfolyasok
megoszlasat és azok vizhozambeli
Jjelentdségét kivaloan szemlélteti a
vizgy(jté teriilet, atnézeti térképe
(1. abra).

F§ vizvalasztoja a Borzsonyon,
a Cserhaton, a Karancson, a
Szlovak Erchegység (Szepes-
Gomori Erchegység) délnyugati
nyulvanyain, a Veporon, valamint
az Osztrovszki- és a Selmeci-
hegységeken halad keresztiil, nyu-
gaton pedig egy 200 m-t alig
meghaladd hat mentén fut végig
a Burdaig (Helembai-hegység). A
vizgy(jté 3/5 része hegyvidék,
a tobbi dombsag ¢és siksag. Viz-
gyjt6 teriiletén hazankban a leg-
magasabb hegycstics a Csovanyos
939 méterrel, mig Szlovakiaban
a Vepor-hegységben 1113 méter
magas csucs is taldlhat6. Ez a
viszony a vizgyijt6 atlagos magas-
sagat is jellemzi, amely hazank-
ban 250 m-re becsiilhetd, a szom-
szédos orszagban 450 m koriili.

A meglehetGsen nagy esési
szlovakiai szakasz (a forrastol 30
km-en keresztil 23 m/km, majd
a Banya-patak torkolataig 5,5
m/km, illetve a Dobroda torkolata-
ig 1,5 m/km) utan a Magyarorszag
teriiletéhez Ipolytarnocnal érkezd
folyo esése lecsokken, de még igy
is jelentds, a torkolatig atlagosan
0,35 m/km.

AzIpoly vizjarasa a viziigyi szol-
galatok altal tizemeltetett vizmércék
¢és a rendszeres vizhozammérések
alapjan jellemezhet. Sok évre visz-
szamenG adatokat szemiigyre véve
a kisvizhozamok ¢és arvizhozamok
tilkrében arra jutunk, hogy a vizja-
rasa intenziv és sz€lsGséges, a foviz-
folyast taplalo felszin alatti tarozote-
rek kicsik, hamar kitiriilnek. A levo-
nuld arhullamok ellapulasa a jelleg-
zetes esésli szakaszok szerint nem
értékelhetd, mert a vizhozam-nyil-
vantartd allomasok kozott jelentds
szakaszjelleg-valtozasok vannak.
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A havi kozépvizhozamok évi
alakulasa az olvadas februari meg-
indulasara utal, a szlovakiai magas
hegyek olvadasvizei miatt azonban
a marcius a legb&vizlibb honap.
A meder a tavaszi es6zések vége-
vel jiniusban rendszerint kitiriil, a
jalius és oktober kozotti idészak
vizszegény, a készletek ujratolto-
dése novemberben indul meg.

Hajozas és vizi szallitas tekin-
tetében az Ipoly a kishajout kate-
goriaba tartozik. Hivatalos besoro-
las szerint az Ipoly kétirany hajo-
zasra a torkolattol felfel¢ 8 km-ig
vehet6 igénybe, és a 26-o0s folyam-
kilométerig alacsony biztonsag-
gal, viszonylag rovid idényben
egy iranyban hajozhat6. Ennek
azonban nincs gyakorlati jelentd-
sége, a folyon nincs hajoforga-
lom, annak gyakorlati lehetGsége
kétséges.

1.1.2. Az Ipoly-volgy természeti
kincsei

Az Ipoly-volgy természeti érték.
A térség egy része bele tartozik
a Duna-Ipoly Nemzeti Parkba,
amely fokozott természetvédelmet
biztosit. Az Ipolyba 6ml6 pata-
kok kiemelkedS jelentOségii viz-
tani értéket alkotnak. A Borzsony
leginkabb varair6l nevezetes, de
a vizek hegysége is: harom nagy
patakjat 335 forras taplalja, amely-
bdl negyvennél tobb 600 m folott
ered. Természetes eredetii allovi-
zei nincsenek. Teriiletére jellemz6
a tobbé-kevésbé zart erdtakaro. A
hegység szamos novényfaj elterje-
désének hatarteriilete, a vegetaci-
Ot gazdag valtozatossag jellemzi.
Novényvildgaban a védett kosbor-,
ndszirom-, tarnicsfajok nagyobb
allomanyban vannak jelen, mig
mellettiik mas novényritkasagok-
nak (szirti pafrany, havasalji rozsa,
gimpéfrany stb.) csak egy-egy
tove, vagy par négyzetméternyi
eléforduldsa ismeretes. Az Ipoly
hullimtéri rétjeinek  dekorativ
novénye a réti iszalag, de az ége-
res laperddk is rejtegetnek botani-
kai ritkasagokat.

Az artéri mocsarrétek rovarfa-
unaja majus-juniusban a leggaz-
dagabb. Ilyenkor igen nagy szam-

ban taldlhat6 a nappali lepke, fiir-
készdarazs, méh, lagybogar, levél-
bogar, ormanyos és katica, a nyari
kéanikula idejében pedig a polos-
ka, kaboca és a kaparodarazs.

Halakban igen gazdag az Ipoly
vizgyijt6 teriilete. A haladllomany
Osszetételét erGsen megvaltoztat-
tdk a folyon végzett duzzaszti-
sok. A Borzsony tiszta vizi patak-
jaiban sebes pisztrangok (Salmo
trutta fario) élnek. A némileg las-
stibb szakaszokon €l hazank egyik
legértékesebb halfaja, a Petényi-
marna (Barbus meridionalis peté-
nyi). E két faj a legérzékenyebb a
vizek elszennyez8désére.

A parassapusztai hatératkeld
el6tt minden tavasszal végigjarjak
utjukat a barna varangyok (Bufo
bufo). Petéiket a nadasok vizébe
rakjak, a kifejlett békak azonban
az erdében élnek. A Borzsony,
a Cserhat és a Karancs erdei
pocsolyaiban és patakjainak kion-
téseiben gyakori a keleti elterje-
désii voroshast unka (Bombina
bombina). Szintén a Borzsony és
a Cserhat hiivos, mély volgye-
iben, fGleg es§ utan taldlkoz-
hatunk a foltos szalamandraval
(Salamandra salamandra).

A madarfauna legértékesebb
tagja az a 3 par parlagi sas (Aquila
heliaca), mely a Borzsonyben kolt,
taplalkozni pedig az Ipoly arterére
jar. Ugyanezt teszik a kerecsen-
s6lymok (Falco cherrug) €s a hol-
16k (Corvus corax) is. A legfelti-
ndbb ragadoz6 madarak a barna
rétihéjak (Circus aeruginosus).
Néhany méter magasan repiilnek a
fii felett, kisemlGsoket és facancsi-
béket zsakmanyolnak. Fészkiiket
a sliri nadasokban rakjak. Télen a
kékes rétihéjak (Circus cyaneus)
valtjak fel Gket.

Az artéri erdék ritka madara
a fekete golya (Ciconia nigra).
Mostanéban azonban szaporodik.
A fehér golyak (Ciconia ciconia)
fészkeit sokfelé lathatjuk az Ipoly
kornyéki falvak haztetSin és vil-
lanyoszlopain. F& taplalékforra-
sukat a mocsarrétek és szantofol-
dek alkotjak.

Harom nagyeml&siink, az 6z
(Capreolus capreolus), a gimszar-

vas (Cervus elaphus) és a vad-
disznd (Sus scrofa) az erddket és
a nadasokat lakja. A sokféle kis-
eml6s koziil a nyusztot (Martes
martes) és a vidrat (Lutra lutra)
kell kiemelni, hiszen védett fajok.
Bar az eml&sfaunanak nem éllan-
d6 tagja, mégis érdemes meg-
emliteni a barna medvét (Ursus
arctos). A Borzsonyben ugyanis
1983-ban 16ttek egy példanyt, s
ez bizonyitja, hogy a szomszédos
Szlovéakiabol barmikor atjohet.

1.1.3. Ipoly Unio

Az Ipoly két oldala azonban min-
den elszigeteld koriilmény elle-
nére egységes, Osszetartozik. Mi
sem igazolja ezt jobban, mint az
Ipoly Unié létrejotte. Az Ipoly
Uniot, mint szlovak-magyar egye-
stiletet 1992-ben alapitottdk meg
Balassagyarmat, illetve Ipolysag
székhellyel a természeti €s huméan
értékek megOrzésére illetve fej-
lesztésére az Ipoly vizgytjtd te-
rilletén. A szervezet civil eszko-
zokkel kivanja elGsegiteni Magyar-
orszag és Szlovakia kozeledését,
torténelmi kiegyezését, valamint
joszomszédi egytittmiikodését.

A szervezet a Duna-Ipoly
Nemzeti Park kutatdsi program-
jaba 1993-ban kapcsolodott be.
Magyarorszag egyik legfiatalabb
nemzeti parkja 59,295 ha nagy-
sagu, ebbdl 8,417 ha fokozottan
védett. A nemzeti parkot mar ré-
gebben védett teriiletek alkotjak.
A Pilisi és a Borzsonyi Tajvédelmi
Korzet kiegésziilt a Duna és az
Ipoly volgyében talalhaté mas ér-
tékes tertiletekkel. Legfontosabb
cél a folyoknak és mellékagaiknak,
a felszini és felszin alatti vizkészle-
teknek a megovasa, az erdok, a ter-
motalaj és mas meghjuld természe-
ti er6forrasok védelme. Ebben el6-
zetes segitséget nytjtva, az Unio
szamos allapotfelmérést végzett,
amelyek eredményeit tanulma-
nyokban foglalta 6ssze, hogy ezek
figyelembe vételével nyithassak
meg 1997 decemberében a Duna-
Ipoly Nemzeti Parkot. Ennek hata-
rain kiviil is folytak vizsgalatok,
¢s kezdeményezték néhany teriilet
védetté nyilvanitasat.



Az Uni6 megalakulasa ota fog-
lalkozik az Ipolyszogi Egerlap
megmentésével, jjaélesztésével.
Mindenekel6tt a Nemzeti Parkhoz
tartozo teriilet vizhaztartasanak javi-
tasa a cél. A folyon 1975 ota zajlo
szabélyozasi munkalatok karos
hatasanak tudhatdo be a talajviz-
szint siillyedése, az ivoviz mind-
ségének romldsa. Ezért 1993-ban
kezdeményezték a szabalyozasi ter-
vek feliilvizsgalatat. Probléma még
Balassagyarmat és Ipolysag térsé-
gében a hulladékgazdalkodas is.

Az Unib célja, hogy a helybéli
lakossag minél jobban megismerje
az Ipoly volgyét, és annak kincse-
it. Eddig harom része jelent meg
a szlovak—-magyar nyelvi ,,Ipoly
Fiizetek” kiadvany sorozatnak.

Tovabba el6 kivanjak segiteni a
kornyezetkimélé kozlekedési esz-
kozok szerepének novekedését, a
vasuti kapcsolatok helyreallitasat
(a Drégelypalank-Ipolysag szakasz
ujjaépitését és az Ipolytarnéc—Ka-
londa vasati hataratkel6 megnyi-
tasat), a térség vasutvonalainak
fejlesztését, és ellenzik a vasttvo-
nalak bezarasat. Az Ipoly-volgyi
kerékparos program 1996-ban in-
dult el, a kerékparozas feltételei-
nek javitasa érdekében.

Ezattal mondok koszonetet az
Ipoly Uniénak, az Ipoly-hidak ku-
tatasahoz nyujtott segitségéért.

1999. julius 3-4n létrejott még
€gy egyiittmiikodés, a Vag-Duna-
Ipoly Euro-régi6 a szlovakiai Nyit-
rai Keriilet, illetve a magyaror-
szagi Koméarom-Esztergom és Pest
megy¢ek alapitisiban, tatabanyai
kézponttal. Céljai kozé tartozik a
r’égi(') vonzobba tétele, a gazdasag
©s az idegenforgalom Gsszehangolt
fejlesztése, egyiittmiikodés a termé-
szet-, a komyezet-, a vizvédelem
©s a katasztrofa-elharitas teriiletén,
a koézlekedésfejlesztés, a humanita-
rus ¢és szocidlis egyiittmikodés, a
kozos kulturdlis orokség apoldsa, az
Burpai Uni¢ finanszirozasi prog-
ramjaiban torténd eredményes rész-
vétel, az informaciddramlas biz-

tositasa, kozos projekt- és prog-
ramajanlatok, ezek koordinélasa,
tamogatasa, lebonyolitasa.

1.2. Atkelések az Ipoly felett

1.2.1. Az osszekoto-elvalaszto
Ipoly

Az Ipoly folyé igen szélsGséges
vizjarasi. Nyaron az alig bokaig
ér6 vizben lehet atkelni, télen a
jég hatan batran atsétalhat barki,
tavasszal pedig hatalmas tengerré
terebélyesedik. A folyo két partjat,
és az ott fekvd falvakat, varosokat
szamos hid kototte Ossze. A folyd
két partja kozotti forgalom zavar-
talan volt a II. vilaghabort puszti-
tasaig. Majdnem minden falunak
megvolt a maga hidja, a médosabb
falvaknak tobb is. A vizimalmoknal
is voltak hidak, legalabb gyaloghi-
dak, igy mindkét oldalrol szallithat-
tak az 6rolni valot a molnarokhoz.

Ezek a hidak ellenalltak az
Ipoly olykor konyortelen arada-
sainak is. A kisebb hidak egy-két
napra viz ala is kertiltek, ha pedig
valamelyiket elvitte a viz, hamar
potoltak, kijavitottak, mert sziik-
ség volt a hidra.

Az Ipoly, miel6tt szabalyoztak
volna, gyorsan valtoztatta med-
rét. A szabalyozatlan szakaszokon
most is hamar odébb vandorol
a folyd medre. A birtokhatarokat
ezért az Ipolytol fliggetleniil jelol-
ték ki. Egyazon parcellahoz tarto-
zott a foly6 mindkét oldala szaka-
szonként. Ha a folyd megvaltoz-
tatta medrét, azt a telek hatarain
beliil tette, nem pedig a szomszéd
,javéra’. A birtoklevelek mellett a
rokonsag megannyi szala kototte-
koti Ossze a két parton él6ket.

1975-6ta a folyo egyes szaka-
szait szabalyoztak, szamos kanya-
rulatot atvagtak. Az eredeti ter-
vek szerint negyven kilométerrel
rovidiilt volna a foly6 hossza, am
ennek teljes kivitelezése elma-
radt. Ahol a vizfolyas j mederbe
keriilt, vagy ahol azt a rendezés

megkivanta, végleg eltlintették az
egykori hid maradvanyait.

A masodik vilaghdboru elott
atlagosan harom kilométerenként
allt egy hid. Ezzel szemben jelen-
leg a hidak egymastol mért tavol-
saga tobb, mint negyven kilomé-
ter. Az egykori hidak bizonyitjak,
hogy mar egy évszazaddal ezel6tt
sem jelentett miiszaki problémat
egy ilyen kis foly6, mint az Ipoly
allando athidalésa.

Az atkelések elhelyezkedése
tobb szempont egyiittes figyelem-
bevételével alakult ki az évsza-
zadok soran: a foly6szakasz tulaj-
donsagai, az aradas szétteriilése,
a kereskedelmi utvonalak iranya,
a falvak fekvése, stb. A régi tér-
képek alapjan jol figyelemmel
kisérhetd az atkelések helyzeté-
nek kialakulasa. Aki most ratekint
a térképre, konnytlszerrel megta-
lalhatja az idealis hidhelyeket, —
ahol nemrég valdoban allt is hid.

1.2.2. Az Ipoly-hidak térténete

A hidak torténete szorosan 0ssze-
kapcsolodik a két orszag torténel-
mével. Az elmult szaz esztendd-
nek tobb eseménye is befolyasol-
ta a hidak sorsat.

Az els6 vilaghaboru befejezése-
ként a folyd mentén huztdk meg
a demarkéciés vonalat, majd az
orszaghatart. Igy hirtelen a sok
hidbol egyszerre hatarhid lett. A
hidak két oldalan Grbodékat emel-
tek, 1919-ben pedig a csehszlovak
hadsereg beton bunkereket épitett
a hidfok kozelében. A hatarrizetre
kaszarnyak is épiiltek a nagyobb
hidaknal. Az els6 bécsi dontéssel
(1938) az allamhatar északabbra
keriilt, s szabadabba valt a kozle-
kedés a két part kozott egészen
a masodik vilaghabora végéig. A
visszavonul6 német csapatok a leg-
tobb hidat felrobbantottak, de ezeket
a rovid ido alatt ideiglenes jelleggel
helyreallitottak. 1945-t6] ismét itt
hizédik az allamhatar. A kettGs
birtokossag megsziintetéséig!, azaz
1950-ig a legtobb hidat hasznaltak,

I A }(cttc’is birtokosséig rendszerében a hatar két oldalan lakok tulajdonjoga megmaradt az clesatolt mez6gazdaségi teriiletek folott, s kiilon
Gtlevéllel minden nap atjarhatott foldjét mivelni. A sajat foldjénck termését vammentesen hazavihette. A ketts birtokossag megsziintetésekor
szdmos csalad fold nélkiil maradt, rdaddsul a kettds birtokosségot az aratis cl6tt sziintették meg. Mindkét oldalon a kisajétitott foldeket

a termel6 szovetkezetekhez csatoltik.



de ezek nagy tobbsége igen pri-
mitiv ideiglenes helyredllitds volt,
sokat koziiliik az orosz hadsereg épi-
tett fol. Az allamositassal mindenki
elvesztette a szomszédos orszag-
ban fekvo foldjét. A hidakat hama-
rosan elbontottak, elhordtdk. Mara
csak az tiresen meredez6 pillérek,
s a vizben megbijo colopcsonkok
és roncselemek mutatjdk a hidak
helyeit.

A legtobb hid torténete ezek
utdn mar konnyen felvézolhato.
Mivel az idGszakos gazlok és kom-
pok nem elégitették ki a kozleke-
dok igényeit, alland6 hidakat, meg-
bizhat6 atkelési lehet8ségeket épi-
tettek. A korakozépkorban megje-
lentek a fahidak, kisebbek nagyob-
bak egyarant. A széles arteriileten
tobb atkelésnél is késziiltek ugyne-
vezett kishidak, vagy artéri hidak,
melyek lehetévé tették az arhul-
lam zavartalan levonulésat a széles
hullamtéren. A tatarjaras utan épiil-
tek az els§ kohidak az Ipolyon.? A
torokkorban sok hid elpusztult.

A hodoltsag utan a novekvo
forgalmi igényeket leghamarabb a
féutvonalak mentén felépiilt hidak
szolgaltak. A 19-20. szazad for-
duldjan harom nagy vashid épiilt
fel (a vasuti hidakon kiviil) a 2-es
szamu, Budapest-Kassa fokozle-
kedési Gitvonal mentén.

Ma az Ipoly felett alig egy-
két hid all. Ipolytarndctdl hatar-
viz az Ipoly. Ipolysag kozelében
mintegy harminc kilométeres sza-
kasz Szlovakia teriiletén folyik.
Itt szdmos hid ma is all (6 kozati
€s 2 vasuti). A hatarszakaszokon
Balassagyarmatnal és Letkésnél
van kozuti hid, valamint a szobi
vastti hid. A kozbens6 szlovak
szakaszon Parassapusztinal van
hatéaratkeld, amelyhez Homok és
Ipolysag kozott 4116 hid vezet.

Ipolytarnéc és a torkolat kozott
Osszesen 47 hidhely taldlhato az
Ipolyon. Ma ezek koziil 6sszesen
12 4ll, de a hatarszakaszon csupan
4 hid (kozuti és vasuti egyiitt sza-
molva). A hidhelyeket az 1. tabld-
zat foglalja 6ssze. Az egyes hidak
folyokilométer szelvényszamat a

régi szamozas szerint adtam meg,
hiszen a tervezett folyoszabélyo-
zasi munkdk nem késziiltek el
a foly6 teljes szakaszan. A tabla-
zat tartalmazza kiilonb6z6 korok
térképein talalhato hidakat, igy
nyomon kovethetjiik egy-egy hid-
hely sorsat az elmult két évszazad
soran. Az L. IL. és III. katonai fel-
mérésen kiviil jeloltem az 1920-as
évekbdl szarmaz6 térkép tartalmat
(OI. katonai felmérés felujitasa),
az 1940-es évek allapotat, illetve
a mai, 2001. évi allapotot is. Ahol
a térképen egyértelmiien kivehetd
tobb hidszerkezet, vagy a hidszer-
kezet anyaga, ott azt is jeloltem.
A tablazatban megadott darab-
szamokat csak Ovatos fenntarta-
sokkal fogadhatjuk. Az adatok el-
s6dleges forrasaul a katonai és
kozigazgatasi térképek szolgal-
tak, de a kozel azonos koru térké-
pek kozott sokszor igen jelentds
ellentmondasokat is talalhatunk.
Az els6 katonai felmérés
(1782-84) térképlapjai igen kony-
nyen attekinthetSek, és a hidakat
igen nagy megbizhatosaggal abra-
zolja. A térkép jelkulcsa megkii-
16nbozteti a hidak épitGanyagait
(k6, fa), valamint a legtobb esetben
a nyilasok szama is egyértelmtien
jelzett. A hidakon kiviil feltiinteti a
gazlok helyeit is. (Az Ipoly volgyét
érint6 szelvények: XII1/15,16,17;
XIV/15; XV/15; XVI/13,14,15.)
A maésodik katonai felmérés
(1840-55) mar sokkal nehezeb-
ben hasznalhat6 fel az egyes hid-
helyek azonositasara, és a hida-
kat is kiilonosebb megkiilonbozte-
tés nélkiil, csak egyszertien jelzi.
(Az Ipoly volgyét érint§ szelvé-
nyek: XXX1/45,46,47, XXXI11/45;
XXXIII/45; XXXIV/43,44,45.)
A harmadik katonai felmérés
(1872—-84) térképlapjainak a fel-
ujitasaval késziilt szamos késGb-
bi térkép. A harmadik felmérés
térképlapjai nem szinesek, ami
az értelmezést neheziti. A hidak
jelolése, elsGsorban az artéri hi-
dakra vonatkozélag, meglehets-
sen nehezen kivehetd. (A tablazat
ertelmezésére egy példa: Ipoly-

2 Ipolysag és homok kdzott (1266) épiilt az elsé kéhid

3 Balassagyarmat — Zolyom torvényhat6sagi at

tarndc, 1782-84-es allapot: csak
gazlo van, 1842-54-es allapot:
1+1+2 fa = egy darab bal parti
artéri hid, egy mederhid, és két
darab jobb parti artéri hid, vala-
mennyi fabol.)

A tablazat 47 hidja kozil 22
hid esetében rendelkezésre all a
hid hossza, amit a tablazat szin-
tén tartalmaz. Amennyiben artéri
szerkezet is van, gy a hidhossz-
ba az artéri hidak hosszat is figye-
lembe vettem. A 22 hid Osszesi-
tése szerint 1380 méter kozati
és 668 méter vasuti Ipoly-hidat
sikeriilt beazonositani, 25 tovabbi
hid hossza egyel6re ismeretlen.

2. Varosok hidjai

A vizsgalt folyoszakaszon két
varos fekszik, Ipolysag és Balas-
sagyarmat. Mindkét varos a térség
életében kozponti szerepet toltott
be, és t6lt be ma is. Nem véletlen,
hogy e két varosnal taldlhatjuk
a foly6 nagyobb hidjait. Mindkét
varos két-két jelenleg is allo hid-
dal biiszkélkedhet.

A két varos kiilonleges hely-
zete, szamos hasonlosaguk, és az
itt talalhatd hidak fontos szerepe
indokolja, hogy az Ipoly-hidak
ismertetését a két varos hidjaival
kezdjem. Torténetiik igen gaz-
dag, s a legbGségesebb forras-
anyag is ezekr§l az atkelésekrol
keriilt eld.

2.1. Balassagyarmat (hatar-
hid)

A Balassagyarmatrol észak felé
induld orszagut egykor fahiddal
keresztezte az Ipolyt. Az I. katonai
felmérés térképszelvényeitdl kezd-
ve valamennyi térképen megta-
laljuk a gyarmati hidat. Komaromy
Imre, a balassagyarmati keriilet
fészolgabirdja jelentésében 68 6l
(129 méter) hosszanak emliti e
hidat 1851 novemberében.

A hid forgalma a szazadfor-
dulon megkovetelt egy erdsebb
és nagyobb hid épitését’. A régi
fahid kifolyasi oldalan épiilt fel a



" neve p max. | hid{ak) 1, il. és lil. katonai felmérés katonai felmérés =~
i i bal parton jobb parfon M9l | nyilas | hosszal 78064 | 1842.54 | 1872.64 | kb.1920 | kb 1944 ] 20" g
1 0,7|Szob Helemba (Chl'aba) vasuti 59,4 304§ - - hid hid hid hid ==
2 3,6}Ipolydamésd Helemba {Chf'aba) ?ézté gazié hid komp - 2 N
3 8,2{Liliom-puszta Leléd (Lel'a) 1fa 1fa - - - - -
- 13,3|Letkés Ipolyszalka {Salka) hatarall. 60 105jigézi6 gazlo 2fa 2 hid 2 hid 2 hid
5 18,71Ipolytdigyes Ipolykiskeszi {(Mala Kosihy} - komp komp - - -
6 25,2{Vamosmikoia Ipolypasztd (Pastovce) 60f1fa 4+1 fa hid hid hid -
7 31,5{Vamosmikola Ipolybél (Bielovce) - gazié hid thid gazio -
8 36,0|Harasztipuszta artér - ifa hid hid - -
9 39,3|artér Ipolyszakallos (Ipel'sky Sokolec) gazlo gazio hid hid hid -
10 44 1ijartér Ipolyszakalios (ipel'sky Sckolec) vasuti 52,3 194j - - - 4 hid 4 hid 14 hid
11 45,3|artér (Tésa) ipolyszakalios (ipel'sky Sokolec) 15 20,4} - - - n.a. - lideigl.
12 47,1}artér (Tésa) Szete (Kubahovo) - gazlo - in.a. - I- E
13 47 5\értér (Tésa) Szete (Kubéaiovo) ) gazio - In.a. - i- =
14 47 8lartér (Tésa) Szete (Kubahovo) liBailey b. 36| 36,5 - g4zlb < Ina. - Tideig!. S
15 52, 2jartér (Tésa) ipolyvisk (VySkovce n. ipof'om) 15 50,1 - - - In.a. - !ideg’ l. l:
16 53,5|artér (Tésa) Ipolyvisk (VySkovce n. Ipolom) fa gazld gazid azl6_ |hid L 9
17 54,014rtér (Tésa) Ipolyvisk (VySkovce n. ipol'om) 29,8 120,28gazi6 komp komp hid hid beton =
i8 55,01artér (Tésa) Ipolyvisk (VySkovce n. ipoi'om) ﬁﬂo gazlo » = gazio HE =
19 58,5|Peresziény (Presel'any n. ipoi'om) Ipolyvisk (VySkovce n. Ipol'om) 28,5 1 - - - n.a. - 'lbeton Ly
20 64,11Peresziény (Presef'any n. ipofom) Gyerk {(Hrkovce) 2 gazié - n.a. gazlé i- ]
21 66,2|Peresziény (Presel'any n. ipof'om) Gyerk {Hrkovce) [+] - 1gazio n.a. gazié i- E
22 67,4|Homok Ipolység (Sahy) vasGi 74,5] 137,50 - 3 5 n.a. 2 hid 2 hid =
23 68,11Peresziény (Presel'any n. ipofom) Gyerk (Hrkavce) | B - qazié n.a. - - 521
24 69,5{Peresziény (Presel'any n. Ipof'om) Ipolysag (Sahy) TSZ 28,8 91 .SFG - - n.a. azio beton =
25 70,1|Homok ipolysag (Sahy) hatarall. | 14,5]  1201k3 2+1 kb 2+1ké |na. hid beton | '3
26 75,8|Hont Tesmag (TeSmak) Fazw gazi6 azib |- gazie |- =
27 87,5|Drégelypalank ipolyhidvég (Ipelské Predmostie) 1+1 fa 3+1 kb hid hid hid - B
28 96,8|Ipolyvece ipolybalog (Balog n. Ipof'om) 04216 gazio hid N . N g
29 103,3}Ipolyszdg (Riba) Nagycsalomja (Vel'.Calomija) 6,7]  56,8llgazl gazid - hid hid - <}
30 105,7]Ipolyszdg (Riba) Kovar (Kolare) gazi6 - - - - =
31 108,6{Uikbvar Kovar (Kolare) 10 60jgazl 1+2 fa hid thid hid - i
32 111,8|Balassagyarmat Totgyarmat (Slov. Darmoty) gyalog | 10,7]  42,8ligazk 1fa hid Is hid (beton) g
33 112,9|Balassagyarmat Tétgyarmat (Slov. Darmoty) hatarall. 34| 100[5+1+5 fahid |2+1+1fa_ |hid [hid hid beton 3
34 117,1|Patvarc Erdészelestény (Selestany) 1fa 11a p = - = g
35 125.4[0!#:&!;0(!1 Ipolyvarbé (Vrbovka) 5571 kb70ll- 3artérifa |3+1fa hid hid hid - (=)
36 128,4{Hugyag artér Egazw 1fa - - - -
37 130,2!Hugz§g Szécsénykovacsi (Kovadovee) kb 36 93|11+1 fa 1+1 fa hid thid hid -
38 138, 3 artér Petd (Pet'ov) 1fa hid - - -
39 142,0{Pésténypuszia Szécsénykovacsi (Kovatoves) 36,2 81j11+6 fa 1fa+2ké jhid hid hid -
40 149,5{Ludényhaildszi Csalar @elére) 1+1fa - - - -
41 153,2|Négradszakal Bussa (Busince) vasuti 25 - - - - - vas
42 154,2|Nogradszakal Bussa {Busince) azié 1fa thid hid hid -
43 157 8| Nérgadszakal artér ZFZ-ZKS gazio |- - - -
44 158,8|Négradszakal Rarésmulyad (Mul'a) 12 72§ - - {hid hid hid -
45 162,7 |Nogradszakal (Raréspuszta) M {Réaro8) - Torics (Trenc) 61 B81jiké k& k6 hid hid -
46 166,6]Litke Térincs (Trend) azio 3+1fa {hid hid hid -
47 169,7jipolytamée Torincs {Trend) - (Malé Dalovce) azio 1+1+2fa }hid hid hid -
[47 db]169.,7 fkm hids(iriség: 4 fkm (ma: 56 fkm) Osszes hidhossz (ami ismert):] 2048 11 hidhely 19 ] 22 20 22 5 (14)




héromnyilast ricsos kozati hid*
harom 20,88 méteres tamaszkoz-
zel. A hid két oldalan a fél-fél
méteres gyalogjarda 4,8 méter
széles kocsipalyat fogott kozre. A
hid két f6tartoja parhuzamos 6vii,
oszlopos racsozasu 2,16 méter
magas racsos tartd volt. A fGtar-
tok nyolc oszlop-mez6bdl 4lltak.
A zorésvasas palyalemezt nyi-
lasonként kilenc kereszttarto és
ot hossztartd tamasztotta al. Kis-
viz idején a kozéps6 nyilds alatt
folyt 4t az Ipoly. Eredetileg a
kocsipalyanak kockakd boritasa
volt. Az ij vashid mellett a meder-
ben benn hagytak a régi fahid
colopjeit. A régi hidrol tobb képes-
lap is fennmaradt (2. dbra).

A 1I. vilaghaboruban a visz-
szavonulé német csapatok 1944
decemberében csak a sz€lsd, jobb
parti nyilast robbantottak fol. A
lerobbantott hidrészre épitett fa
provizoriumon hamar helyreallt a
forgalom. A haboru befejeztével a
berobbantott sz¢é1s6 nyilas helyett
egy Oszvér szerkezetli hidnyilast
épitettek. A hid terheit 6t darab
1080 mm magas [ tartd, és a
vele egyiittdolgozo 15 cm vastag
kiékelt vasbeton palyalemez visel-
te. Az 0j Oszvér nyilas tamaszko-
ze 21,68 méter volt.

1966 és 1968 kozott az Ipoly
szabalyozasaval egy id6ben mo-
dern, nagy teherbirasu hidat épi-
tettek a régi hidtol par méterrel
keletre. Az i hid azért valt sziik-
ségessé, mert a szabalyozasok
soran a régi hid az arvizszint
ala kertilt volna, valamint a teher-
birdsa sem volt az igényeknek
megfelel. Az 0j hid tervezGje
Répay Géza (Uvaterv), kivitele-
z0je a Hidépitd Vallalat volt.

Az 10j hid monolit szerkezetf,
szekrény keresztmetszeti vasbe-
ton hid. A tamaszoknal és a nyila-
sok kozepén egy-egy kereszttartd
helyezkedik el. A felszerkezet a
két pillérhez vasbeton-csuklokkal
kapcsolédik, a két hidfshoz pedig
miigumi sarukkal. A hid teljes

hossza 100,02 méter, nyilasbe-
osztasa 28+34+28 méter, feszta-
volsagai 29,2+35+29,2 méter. A
palya szélessége: 1,70+8,00+1,70
= 11,40 méter. A hid probaterhelé-
sét 1967. december 17-én végez-
ték el. Terhelési osztalya normal
teherre 30,9 tonna a szlovak hid-
szabvény szerint.’

Az 1j hid épitésével egy id6ben
amagyar oldali artéri hid helyett két
darab vasbeton csdateresz keriilt
beépitésre. A szlovak oldali artéri
hid (Mikszath-hid 10+10 méter,
monolit vasbeton lemezhid®) ma is
all. Az j mederhid atadésa utan
a régi mederhidat elbontottdk. A
pilléreket csak a talaj szintjéig bon-
tottak vissza. A szlovak oldali hid-
f6t meghagytak, ugyanis az Ipoly
medre a szabalyozasok révén odébb
keriilt. Ez a hidf6 jelenleg is latha-
t0, nem messze az 0j hidtol.

Az 1j Ipoly-hid felszerkezetét
1991-92-ben felujitottak. A ki-
egyenlit rétegig mindent eltavo-
litottak a hidrol, 0 szigetelést és
burkolatot készitettek. A hid fel-
ujitasaval egyszerre korszertsi-
tették a hatarallomast, valamint a
hidhoz csatlakozo utakat is. A hid
megtaldlhatd a magyar hidnyil-
vantartdsban: a csatlakozo kozut
szama 2204, a hid szelvényszama
0+802, torzsszama 3298.

Balassagyarmat hatardban a
mai 22-es uton, az Ipoly arteriilet-

4 A hid épitési datumat eddigi kutatésommal még nem sikeriilt kideritenem.
5 A szlovék szabviny hirom terhelési hatarértéket 4llapit meg a kozati hidak esetében. Jelen hid esetében ez 50/60/100 tonna

(normél/kiilonleges/kizérolagos).
6 A torzslap alapjan a hid épitési ideje 1940.

2. abra Régi racsoshid Balssagyarmatnal (képeslap, kb. 1919)

ét érintve egy hid 4llt a Fekete-viz
betorkoloé medre f6l6tt. A foutvo-
nalat szélesitették, nyomvonalat
modositottak, igy az egykor itt
allt racsos kozati hid foloslegessé
valt. Ezt a nyilast a kozeli Patvarc
kozségben allitottak fol, szintén
a Fekete-viz folott, ahol az jelen-
leg is all. Jelenleg egy mez0-
gazdasagi célokat szolgal6 foldat
vezet rajta keresztiil. (Téves az a
verzi6, miszerint ez a szerkezet
egykor az Ipoly folott allt volna
Gyarmaton.) Jelenleg a hidnyilas
igen mostoha koriilmények kozott
talalhatot. A hid szerkezeti kia-
lakitasa hasonlatos a régi gyar-
mati racsos mederhiddal: A hid
kétfotartos, alsopalyds, parhuza-
mos Ovi racsos szerkezet, kilenc
oszlopmezgvel. A szerkezet teljes
hossza 18,19 méter, a két fotartd
tavolsaga 6,4 méter. A palyaszer-
kezet teljes szélességében zOrés-
vasas alatamasztasu, amelyet hat
1240-es hossztarté tamaszt ala.

2.2. Balassagyarmat,
Madich gyalogoshid

A milt szazad kozepén az Ipoly
vizét a varos kornyezetében sza-
balyoztak. Az ij medret kozvet-
leniil a varos alatt vezették. Ezzel
kivantak megakadalyozni a vesze-
delmes varostiizeket. Az Gj meder
felett kis gyaloghidat épitettek.



A fahid hatnyildsa volt. Szamos
képeslapon szerepel a ,kishid”,
ahogyan annak idején nevezték.
A hidhoz vezet§ utcanak a késGb-
biek sordan a Madach nevet adtak,
igy a gyalogoshidat hamarosan
Madéch-hidnak nevezték el (3.
dbra).

A gyalogoshid folytatasaban,
a szlovak oldalon a ,,Rabok utja”
vezetett keresztiil az artéren. A
balassagyarmati foghazb6l mezd-
gazdasagi munkara hajtottak a
foglyokat a gyaloghidon keresz-
tiil, onnét kapta a hidat kovetd ut
a nevet.

1919-t61 demarkacios hatar ha-
zodott az Ipoly mentén. A fa
gyalogoshidat a fesziilt haborus
kornyezetben visszabontottak. Az
elbontott allapotar6l, a torzordl
is késziilt képeslap. 1938-ban, a
visszacsatolast kovetéen négynyi-
lasu, vasbeton kétfGtartos gyalo-
goshidat épitettek az eredeti hid
helyére. Nyilasbeosztasa 4x10,7
méter, a hidszerkezet teljes hosz-
sza 42,8 méter, szélessége pedig
2,8 méter. A palyaszerkezet a két
hidfénél tolcsérszertien kiszéle-
sedik, valamint a kozéps pillér
kornyezetében is kiszélesedik a
hid. A Madach-gyalogoshid jelen-
leg is 4ll, de viz mar nincs alatta.
A folyoszabalyozaskor (1966-68)
a folyo vizét visszavezették a mult
szazadi medrébe. A szabalyoza-
soknak kdszonhetéen az Ipoly 6t-
szaz méterrel kertilt odébb. A ki-
lencvenes évek kozepén a hatar-
kiigazitast is végrehajtottak, igy
most ismét a folyd sodorvonala
az allamhatar. Most ott all szara-
zon a forgalom alol kivont gyalo-
goshid Otszaz méterre a jelenlegi
medert6l.

2.3. Ipolysag (66-os ut, drte-
ri- és mederhid)

Mar a kozépkorban is Ipolysag
érintésével haladt a kereskedelmi
Gt Budarol az északi megyék ira-
nyaban. A hidrol sz016 elsd hite-
les forras egy 1266-bol valo ado-
manylevél’, amelyben a kiraly a

sagi premontrei kolostornak ado-
manyozta a hidvam szedési jogat®.
Cserébe a rend fenntartotta a
hidat. Az oklevélben emlitett kShi-
dat a tatarjards utan épitették.
Ekkor Sag még csak 180 lakost
szamlalt. Ez a soknyilasu koéhid
a torok hodoltsag idején tonkre-
ment.

A t6rokok kitizése utan a jezsu-
itak kaptak meg az elnéptelene-
dett ipolysagi kolostort, s ezért
6k épitették 0jja barokk stilusban
a kéhidat 1769-ben (mederhidat
és az artéri hidat). Ekkor késziilt
a Nepomuki Szent Janos szobor,
amely még ma is megvan. A kéhid
egészen a masodik vilaghabortig
hasznalatban volt. A nyilasok sza-
ma fényképek alapjan legaldbb
tizenegy volt (4. abra).

1944-ben a németek a hidat fel-
robbantottdk. A romokon fa pro-

7 Sélyom J.: A magyar vamiigy fejlédése 1519-ig. Budapest, 1933. 26. p.
8 A kiralyi adomanylevél a sdgi premontrei kolostor javait irja 6ssze.

vizérium épiilt, amelyet a haboru
utdn megerdsitettek. A hid végso
helyreallitasara csak 1954-ben kertilt
sor. El6re gyéartott vasbeton geren-
das hid késziilt a meder és az artér
felett is. A mederhid nyilasbeosztasa:
10,40+3x14,50+10,40 méter, feszta-
volsagai: 11,0+3x15,1+11,0 méter, a
teljes hidhossz 69,0 méter. Az eldre
gyartott hidgerenda ,Hajek” tipu-
s0, magassaga a sz€ls6 nyilasokban
0,50, a kozbens6 nyilasokban 0,70
méter. A kétoldali 2,25 méter szé-
les gyalogjardak 8,00 méter palyat
fognak kozre.

Az artéri hid nyilasbeosztasa:
11,5+2x12,2+11,5, fesztavolsa-
gai: 4x12,50, a teljes hidhossz
51,0 méter. A ,,Hajek” hidgeren-
dak magassaga 0,60 méter.

Mindkét hid keresztezési szoge
merdleges. Az utolsd felajitas
1994-ben volt. A hid normal teher-



birdsa 33 tonna a szlovak szab-
vany szerint.?

2.4. Ipolysdg (5108-as ut,
TSZ-hid)

A II. vilaghaboru el6tt allt itt egy
kis fahid, amely a habort pusztita-
sainak esett aldozatul. Az elpusz-
tult hid helyén ismét egy fahidat
épitettek, amelyen keresztiil zajlott
a hid tals6 oldalan talalhato ter-

A MAV Kozkapcsolati Igaz-
gatosag adatainak felhasznalasa-
val téjékoztatast adunk a MAV
Rt. kozérdeki(i aktualis feladatai-
10l, eredményeir6l, és korszer(i
elképzeléseirdl.

Folyamatosan torleszti tartoza-
sat a Jugoszlav Vasut

A Jugoszlav Vasutak (JZ) Gjabb
erGfeszitéseket tesz az adossag
csokkentésére jelentette ki Predrag
Nikolic, a Jugoszlav Vasutak vezér-
igazgatoja Budapesten a Kukely
Marton MAV-vezérigazgatoval foly-
tatott targyalason. A délszlav haborti
befejezése ota erdsodott a kapesolat
a két vastttarsasag kozott.

Kis mértékben novekszik a sze-
mélyszallitdsi és az arufuvarozasi
forgalom. A megbeszélésen a felek
arrol is egyeztettek, hogy milyen
intézkedéscket kell tenniiik a 2004. évi
athéni olimpiai jatékokkal kapcsolatos
vasuti szolgaltatasok érdekében.

A december 31-i adatok szerint
aJZ 117,4 millié svéjci frankkal,
azaz 19,5 milliard forinttal tarto-

mel6szovetkezet forgalma. A kis
teherbirasa fahid helyére 1987-88-
ban haromnyilasi el6re gyartott
vasbeton gerendés hidat épitettek.
Nyilasonként hét darab 1,40 méter
magas, 30 méter hosszi, 40 ton-
nas ,,Sevcik” gerendat helyeztek
el. A hid keresztezési szoge 72
fok. A hid nyilasbeosztasa: (ferdén
mérve) 27,66+28,80+17,66 méter,
fesztavolsagai: 29,50+30,00+29,50
méter, a teljes hidhossz 91,48

méter. Az egykori artéri nyilasok
helyett két darab vasbeton, négy-
sz0g keresztmetszet(i iker ateresz
késziilt a jobb parti feljaro tol-
tésbe. A hidgerendak Gvei kozott
hossziranyban 35 centiméter szé-
les vasalt kibetonozas biztositja az
egyiittdolgozast. A gerendak6zok
jarhat6 treget alkotnak. A hidge-
rendékra felbeton nem késziilt. A
palya szélessége 0,85+7,50+2,35
méter, egyoldali gyalogjardaval.!®

Tajékoztaté a MAV Rt.

idGszer(i feladatairol, eredmeényeirdl

zik a MAV-nak. Az adéssag két
részletben, az 1991-1995 kozotti
idGszakban és 1996-t6l napjainkig
halmozodott fel. A két vasut
vezet6i megallapodtak abban,
hogy az 1996-t6l felhalmozodott
“0j adossag” torlesztése érdekeé-
ben a jugoszlav vasut havonta
kiegyenliti a foly6szamla elsza-
molasokbol ad6do fizetési kote-
lezettségeit, a tervek szerint harom
éves idGszak alatt torleszt mintegy
10 millié svajci frankos részt. Az
adossag egy részének a torlesztése
pedig kompenzacioban torténik,
amelynek keretében tobbek kozott

Magyarorszag ¢s Jugoszlavia
kozott jelenleg a Kelebia—Szabad-
ka hatarallomasokon haladnak 4t
a Belgradot Budapesttel, illetve
Béccsel 0Osszekotd vonatok. Az
Osszesen harom par nemzetkozi
vonat kielégiti a jelenlegi igényeket.
Az utobbi id6ben némileg javult
a vonatok kihasznaltsaga &s
menetrendszertisége. A vasuti kis-
hatéar forgalomban Szeged—Szabadka
kozott kozlekedd napi két par vonat
szintén kielégiti az igényeket.

Arufuvarozasi teljesitményeknél
2001-ben a 2000. évhez viszonyitva
mérsékelt novekedés mutatkozik:

Forgalom iranya 2000. év/ezer tonna 2001. év/ezer tonna
MAV - JZ 184,3 123,56
JZ - MAV 79,5 70,2
Kilonféle orszagok — JZ 162,2 238,0
JZ — kulonféle orszagok 53,7 51,7
Osszesen 4797 483 .4

a JZ személyszallito vasuti kocsik
felajitasat vallalja.

A Jugoszlav Vasutak 2002. mar-
cius végéig az 1991-1995 kozotti
id6szakban keletkezett tartozasok tor-
lesztésére 1 javaslatot allit Gssze.

A két vasuttarsasag kozotti for
galomban meghatarozé a Magyar-
orszagon keresztiil Jugoszlaviaba
iranyulé tranzit forgalom, illetve
a jugoszlav vasuton Macedoniaba
¢s Bosznidba iranyuld6 magyar

9 A szlovék szabvéany harom terhelési hatarértéket 4llapi ozati hi & Srté 5 i
pit meg a kozuti hidak esetében. Ez az érték az 1992- terhelés an a i
33/62/154 tonna, az artéri hidnal 35/64/140 tonna. o v e probaterhelés aapiin a mederhida

10 A cikksorozat bibliografidja a sorozat IV. részénck végén talélhato.



export. A MAV és a JZ vezet6i
megallapodtak, hogy a Magyar-
orszagrol Macedoniaba szallitasra
keriil szemestermény fuvarozasa-
hoz a jugoszlav vasut gabonaszallito
kocsikat biztosit.

A téargyalasok kiemelt témaja
volt a vasutaknal foly¢ atalakulasra
vonatkoz6 tajékoztatas, kiilonos
tekintettel az eurdpai unids
iranyelvekbdl fakado feladatokra.
Ezen beliil egyeztették a vasuti
infrastruktura fejlesztési terveiket,
figyelembe véve a péaneurdpai
folyosok feltjitasara és korszer(-
sitésére vonatkozo elképzeléseket.

A MAV Rt. és a Jugoszlav
Vasut vezet6i a tovabbiakban is
miikodtetni kivanjdk a vasutak
kozotti egyiittmiikodés forumait,
Vasuti Alland6 Munkacsoport és
Hatérforgalmi Bizottsag formaja-
ban.

Személykocsik javitasaval tor-
leszti adossagat a horvat vasit

2002-ben is indulnak Adria-
vonatok

Kukely Marton MAV-vezérigaz-
gatd ¢és Marian Drempetic, a
Horvat Vasutak vezérigazgatoja
Budapesten értékelte a két vasut
2001. évi egyiittmikodését. A
targyalo felek egyeztették az idei
feladatokat és megallapitottak,
hogy jelentsen csokkent a horvat
vasut eredetileg tobb mint 3 millié
svdjci  frankos tartozdsa. A
torlesztés  hatralevé  részének
fejében a horvatok elsGsorban a
MAV személyszallité kocsijainak
feltjitasaban vesznek részt.

A megbeszélésen elhangzott,
hogy a Budapest-Zagrab kozotti
5 ords menetid6t mindkét vasit-
tarsasag roviditeni szeretné. Ezt
elsdsorban a hatarallomasokon vald
tartozkodasi id6 régota tervezett
csOkkentésével  lehetne  elérni,
chhez azonban a vam- és hatar-
Grizeti szervekkel valé megegye-
zésre lenne sziikség. Mindkét fél
kifejtette, hogy sajat kapcsolatait
igyekszik mozgdsitani ebben az
ligyben.

A személyszallitasi szolgalta-
tasok javitasat szolgalta, hogy
2001-ben a Budapest-Rijeka—
Budapest utvonalon charter-jarat
segitette az Adriai tengerpart gyors
elérését. Az akcioban a MAV
partnere a Cippolino Utazasi Iroda
volt. Az idei egylittm{ikodésrdl
mar megkezdddtek a targyalasok.

2001-ben az aruforgalom az
el6z6 évhez hasonldan alakult.
Kivételt jelentett ez alol, hogy
kevesebb gabonat kellett kiszal-
litani Magyarorszagrol, ugyan-
akkor a Rijeka (Fiume) melletti
Bakar kikot6bol a DUNAFERR
Acélmiivek Kft. részére nagy
mennyiségl vasérc és szénkiilde-
mény érkezett. Mindent egybevet-
ve tavaly a MAV 310 ezer tonna
arut fuvarozott Horvatorszagba, s
onnan 640 ezer tonnanyit szallitott
Magyarorszagra. Horvatorszagbol
vagy horvat kik6t6kbdl Magyaror-
szagon keresztiil harmadik orszéag-
ba 72 ezer tonna arut szallitottak
vasuton, az ellenkezd iranyba 539
ezret.

JelentGs a Magyarorszagrol az
adriaikikotékbe iranyuld kombi-
naltfuvarozas. A MAV kiemel-
ked6 partnere a koperi kikotd,
mely hagyoméanyosan Horvat-
orszagon at, 2001-t6] pedig a
kozvetleniil Szlovénidn keresztiil
is kiszolgalhat6. A nagy fuvaroz-
tatd partnerek azonban a jobb
miszaki lehetGségeket biztositd
horvat hataratkel6t részesitik
elényben. E tekintetben tovabbi
fejlédés varhato a rijekai kikotd
magyar részvétellel tervezett fej-
lesztésétol.

Megallapodasok a MAV és az
Ukran Vasat kozott

Munkacsig jarna az InterCity

Folyamatosan né az Ukrajnaba
iranyuld vasuti utasforgalom, az
aruszallitasi teljesitmény azonban
tavaly csokkent. Tobbek kozott
ezt allapitotta meg Kukely Mar-
ton,aMAV Rt. vezérigazgatbja és
Georgij Kirpa, az Ukran Allami
Vasut (UZ) vezérigazgatdja Buda-

pesten megtartott targyalason. A
vezet6k megallapodtak abban,
hogy a két vastt az Eur6pai Uni-
6nal palyazik olyan forrasokra,
amelyekbdl megteremtheték len-
nének a Budapest-Munkécs kozot-
ti InterCity kozlekedés feltételei.

A legfrissebb adatok szerint
novekedésnek indult a Magyaror-
szagrol Ukrajnaba iranyuld vasuti
utasforgalom. Amig 1998-ban 54
ezren utaztak az Ukrajnaba tartd
vonatokon, 2001-ben 156 ezren.
A novekedésben szerepet jatszik
az 50 szazalékos menettérti ked-
vezmény. Ezzel szemben Ukrajna-
bol Magyarorszagra évente mind-
Ossze 30 ezren jottek vonattal,
tavaly azonban méar 36 ezren. Egy-
re tobben élnek azzal a lehe-
t6séggel, hogy a FAK orszagaibol
Magyarorszagon at Jugoszlaviaba
torténd utazasokra a nemzetkozi
menettérti jegy arabol 40 szaza-
lékos kedvezményt ad az ukran
¢€s a magyar vasut.

A statusztorvény életbe 1épé-
sével a karpataljai magyarok
részérdl is novekszik az igény
a kényelmesebb, gyorsabb vasuti
utazds irant. Mindenekel6tt a
Budapest—Zahony ko6zotti InterCi-
ty-jaratok Csapig, illetve Munka-
csig torténd kozlekedtetését sze-
retnék elérni. A két vasut kozotti
targyalason elhatdroztak, hogy a
terv megvalositdsdhoz eurdpai
uniés regiondlis tamogatast is
megpalydznanak.

Kukely Marton és Georgij Kir-
pa alairta a Zahony—Csap és a
BatyG—Eperjeske vasuti hatarat-
menetek vasuti Tisza-hidjainak
fenntartasarol és kiszolgalasarol
sz0l6 megallapodast. A vezetdk
targyaltak a Csap—Zéhony atrako-
korzet Osszehangolt fejlesztési
szamu europai kozlekedési folyosod
fejlesztésére iranyulo torekvéseket
is. A két vasuttarsasig mellett az
orosz vasut (RZD) szintén részt
vesz ebben a munkaban. Az RZD,
az UZ és a MAV éltal 2001-ben
létrehozott kozds munkacsoport
mar elkészitette a fejlesztéshez
sziikséges piaci elemzéseket, és
elokészitette a Budapest-Kijev—



Moszkva vasuti kozlekedés fej-
lesztésének koncepcidjat annak
érdekében, hogy eurOpai unids
tamogatast szerezzenek a finan-
szirozashoz.

Az el6z6 évhez képest 2001-ben
22 szazalékkal csokkent a Magyar-
orszagrol Ukrajnaba, illetve a FAK-
orszagokba iranyulé vasuti teher-
forgalom. Ugyanez a mutatd az
ellenkez8 iranyban 18,4 szézalé-
kos csokkenést jelez. Ennek els6-
sorban az az oka, hogy ismét meg-
indult a hajoforgalom a Duna jugo-
szlaviai szakaszan. 2002 els6 két
hénapjanak adatai alapjan az acél-
és épitGanyag, azon beliil az érc- és
cementdru importforgalma novek-
szik. Az elGrejelzések szerint var-
hatéan az élelmiszer-exportforga-
lom is néni fog, miutén az el6z6 évi
gabonatermésb8l még Otszazezer
tonna Magyarorszagrol a FAK-
orszagokba torténd szallitdsa var-
hato.

A forgalom ndvelését hivatott
segiteni a Csardas konténervonat.
Ennek népszertisitését a MAV Rt.
kiilonosen fontosnak tekinti, ezért
a marcius végén sorra kerild
moszkvai Transrussia szakkialli-
tason ennek a szolgaltatasnak a
bemutatasat allitja kozéppontba.

Az ukran-magyar vasuti tar-
gyalason megallapodtak abban is,
hogy a személy- és arufuvarozasi
szolgaltatasok szinvonaldnak javi-
tasa érdekében vasuti képviseleteiket
a fovarosokba helyezik at. Az év
végetdl az UZ zahonyi megbizottja
Budapesten fog dolgozni, a MAV
Rt. képviselGje pedig Lvov helyett
Kijevben.

Kozos allasponton a visegradi
orszagok vasuti vezetGi

Avisegradi egytittmiikodés orsza-
gainak (V 4) vasati vezetdi a len-
gyelorszagi Zakopanéban egyez-
tették az Eurdpai Unidhoz vald
csatlakozasbol eredd kozos felada-
tokat. A rendszeres tanicskozast
tartd lengyel, cseh, a két szlovak
vasit, illetve a MAV Rt. leg-
felsébb vezetSibsl 4llo testiilet
tagjai egyet értettek abban, hogy
egyenrangti  félként kivannak

egyiittm(ikddni a nyugat-europai
vasuttarsasagokkal.

A TI. Zakopanéban sorra keriilt
vasutvezetdi értekezleten jelen volt
a parizsi székhelyti vasuti vilagszer-
vezet, az UIC (Nemzetkézi Vasuti
Egyesiilet) vezérigazgatoja, illetve
a kelet-eurdpai és részben az azsiai
orszagok vasttjait tomorits, varsol
székhelyli OSZZSD elndke. Mindez
Onmagaban is jelzi, hogy a V 4-ek
vasutjainak az Europai Unioba valo
kozvetlen bekapcsolasa sok tekin-
tetben Aatrendezi a transzeuropai
vasuti szallitasok feltételeit. Ebbo]
kovetkez6en idGszertivé valt, hogy a
kiilénb6z6 nemzetkozi szervezetek-
ben egyeztessék az 1j alapokra
helyez6d6 egytittmiikodés jogi kér-
déseit, a vasuti szabalyzatokat.

A V 4-ek vasuti vezetGi ugy
dontottek, hogy a szabalyozas
kialakitasaban kzos elvek alapjan
vesznek részt. Kidllnak amellett,
hogy a nyugat-eurpai szerve-
zetek egyenrangu partnerként
vegyék figyelembe véleménytiket,
példaul a biztonsagi kérdések
megtargyalasakor, a személyszal-
litds minGségének feltételeit javito
tamogatasok odaitélésekor.

A zakopanei tandcskozason
résztvev6 vasutak vezet6i kolcso-
nosen tajékoztattdk egymast a
vasut-atalakitas kérdéseirdl. Az
elhangzottak tikkrében a MAV Rt.
sok tekintetben a tobbick el6tt
jar az EU-elvek alapjan torténd
atszervezésben. A magyar vasit-
tarsasag hatarozott 1épéseket tett
az elmult években az egy szerve-
zetben maradd, de Onalléan
gazdalkod6 tarsasagokbol allo
vasutvéllalati modell megterem-
tése érdekében. Kialakitottak azt
a szervezetet is, amely intenziven
dolgozik az egy év mulva a més
vasutak el6tt megnyilo palyak
kozos hasznalatanak szabalyoza-
san.

Ehhez képest Csehorszagban
csak most van napirenden a vasuti
torvény elfogaddsa, az atalakitasi
koncepcio véglegesitése. Lengyel-
orszagban mindéssze hdarom éve
sziiletett meg a vasuti térvény, de
nincs elfogadott vasut-atalakitasi
terv. A szlovdakok ugyan teljesen

ondllo tarsasagokat alakitottak
(palyavasuti, illetve kereskedd
vasti), de a kezdeti tapasztalataik
ellentmondasosak.

A visegradi négyek vashti
vezet6i egyetértenek abban, hogy
a valtoztatasoknak nem lehet az a
f6 célja, hogy a vasutak egymastol
szerezzenek meg megrendeléseket
vagy utasokat. A kozutak terhe-
1ését, az ezzel jar6 kornyezeti
karokat kell csokkenteni, illetve
a majdani nagy sebességli vas-
utaknak kell atvenniiik a légi
utasokat, akik mar ma is egyre
nehézkesebben érik el céljukat a
telitetté valt 1égi folyosokon. Ezt
a feladatot az egymassal sok
tekintetben egyiittm(ikods, egy-
mast kiegészité vasuti vallalatok
egy egységes eurdpai rendszer
keretében lesznek képesek megol-
dani. A V 4-ek vasuti vezet6i ennek
érdekében 1épnek fel a jovSbeni
eurdpai targyalasokon.

Kozosen késziil az
EU-csatlakozasra a két magyar
vasuttarsasag

A Magyar Allamvasutak Rt. és
a Gy6r-Sopron—Ebenfurti Vasut
Rt. vezet6i egyeztették az eurdpai
unios csatlakozasbol eredd felada-
tokat. Az egylittmiikodést kiilono-
sen indokoltta teszi, hogy 2003.
marcius 15-t6] az eurdpai integra-
cioban érdekelt allamoknak meg
kell nyitniuk vasati pélyaikat a
kiilonb6z6 vasittarsasagok eldtt.

A csatlakozasi targyalasok ered-
ményeként Magyarorszag lehetd-
séget kapott arra, hogy a 7 ezer
600 kilométernyi palyahalozatabol
egyel6re 2 ezer 682 kilométeren
tegye lehetdvé a kiilfoldi vasattar-
sasagok szerelvényeinek kozleke-
dését. Az igy kibontakozo verseny
azonban egyiittes cselekvésre kész-
teti a MAV-ot és a GYSEV-et.

A két magyar vasit vezetOi
megerdsitették azt a szandékukat,
hogy a jovoben az 0 helyzetbol
adodé  stratégiai  allaspontjukat
Osszehangoljak. Mindenekel6tt a
személy- és az aruszallitds fejlesz-
tési iranyair6l, az ezekkel Ossze-
fliggd szervezési intézkedésekrol



kivannak egyeztetni. Ezeknek a fel-
adatoknak a kozos megoldasaba
be kivanjak vonni az altaluk ala-
pitott speditér véllalatokat is.
Koordinaljak lépéseiket az infra-
struktira-hasznalat szabalyozasanak
kialakitasakor. A kozlekedési mi-
niszter rendelkezésére a MAV-nal
elkiilonitett szervezetben mar meg-
kezdték a mas vasutak el6tt megnyi-
16 palyak egyenld elbiralas alapjan
torténé hozzaférési elveinek, a
pélyahasznalati dijak, a forgalmi

szabélyzatok kialakitisat. A MAV
és a GYSEV kozotti megbeszélés
eredményeként a MAV vezérigaz-
gatdja felhatalmazast kér a kozleke-
dési minisztertSl arra, hogy ebben
a munkdban a GYSEV is részt
vehessen.

A két magyar vasut kozos
bizottsagot hoz létre a kdlcsonds
érdekl6désre szamot tartd kér-
dések megtargyalasara. Céljaik
kozott az is szerepel, hogy javas-
latot dolgozzanak ki az Osztrak

Vasiit (OBB) szimara a megnyi-
16 eurdpai piacokon vald kozos
lehetségek kiaknazasara. Ennek
részeként felvet6dott, hogy a
nemrégiben a GYSEV-hez kertilt
Sopron—-Szombathely vonal
bekapcsoldsaval, a harom vastt
esetleg kozos vallalatot alapithat-
na az észak-déli vasuti forgalom
novelése érdekében. A felek meg-
allapodtak abban, hogy a kovet-
kez6 taldlkozora a GYSEV-nél
keriil sor majusban.

K‘Q\AN A,
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Kiil-

és belfoldi

Szolgaltatasaink

Kiilonjaratok biztositisa

Speciilis menetrend szerinti
autobuszjarataink alkalmasak arra, hogy a cég
munkarendjéhez alkalmazkodva szallitsak
munkahelyiikre a dolgozokat.

Miiszaki szolgaltatiasok

e Haszongépjarmiivek, személygépkocsik, utanfutok
miszaki vizsgara valo felkészitése, miiszaki
vizsgaztatasa és teljes korii szervizelése.

o Személygépkocsik szamitogépes futomiibeallitasa,
fékhatas mérése.

e Kémyezetvédelmi feliilvizsgalat.

e Tachograf méromiiszerek illesztése.
Cim: 3200 Gyongyds, Pesti u. 74.
Tel.:37/508-226,227

utazasokhoz turista és luxus
autobuszokat biztositunk maganszemélyek és utazasi
irodak részére egyarant.
Cim: Gyongyos, Autobusz-dllomas Tel.: (37) 311-352

Cim: 3200 Gyongyés, Pestiu. 74. Tel.: 37/508-200 Fax: 37/311-438
E-mail:matravolan@mail.datanet.hu 'Web:www.matravolan.hu
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A Hungaroweiss Szallitmanyozasi Kft. uj szallitmanyozasi terminalt épit

A dunaharaszti logisztikai kézpontba a cég junius végen koltozik dat

A Gebriider Weiss nemzetkozi szallitmanyozasi- és logisztikai konszernhez tartozo Hungaroweiss Kft. uj
kozpontba telepiil at a Budapesttél délre fekvé Dunaharasztiba, kozvetleniil az M0-autopalya mellé. A
Jjelenlegi kozponti telephelyrél, a torokbalinti Hosszurét-Depobol valo koltozés tervezett idopontia 2002
Junius vége. A mintegy 13.000 m? dsszteriiletii 1ij kdzpontban tobb mint 160 munkatdrs dolgozik majd. A
beruhadzas nagysaga meghaladja a 10 millié eurot.

,Ugyfeleink egyre novekvs igényeinek kivanunk megfelelni az 1ij logisztikai kdzpontban nyujthaté
magas szinvonala szolgaltatassal”, hangstlyozza a Hungaroweiss ligyvezet$ igazgatdja, Frank Adenauer
véllalata tigyfélorientaltsagat.

Az 0j dunaharaszti logisztikai kdzpont 10.536 m? raktérteriilettel és tobb mint 10.000 raklaphellyel
rendelkezik. Az els6 kiépitési fazisban 29 kamion bedllasi lehetOségét biztositd zsebes kapu keriil
izembehelyezésre, amely tovabb 13-mal bdvithetd majd. ,,Az 4j terminallal tovabb kivanjuk erGsiteni
logisztikai szolgéltatasunkat” — utal Adenauer Gr a Hungaroweiss 3 {8 tevékenységi korére: nemzetkozi
szallitmanyozas teljeskorti vamiigyintézéssel, belfoldi aruterités és természetesen komplex raktarlogisztikai
tevékenység modern informaciotechnologiai megoldasokkal.

A piaci részesedés novelése

Az ligyfélkapcsolatok folyamatos iigyintézésére és a koordinacidra az 0j kdzpontban 2.100 m? irodateriilet
all rendelkezésre. ,,Magyarorszag szamunkra fontos expanzios piacot jelent. Mindenekel6tt az autdipari
beszallitds, az elektronikai- és gyogyszeripar teriiletén szeretnénk részesedésiinket novelni az 1j
logisztikai kdzpont megnyitasaval”, nyilatkozta bizakodva Wolfgang Niessner, a Gebriider Weiss konszern
igazgatosagi tagja.

Gebriider Weiss: vildgszerte 98 kirendeltség

Az osztrak, Vorarlbergben székeld Gebriider Weiss nemzetkodzi szallitményozasi és logisztikai véllalat
Jelenleg 98 sajat kirendeltségbdl, telephelybsl és képviseletb8l allé halozattal rendelkezik Svéjcban,
Ausztridban, Németorszagban, Csehorszagban, Szlovéakiaban, Szlovénidban, Horvétorszdgban, Roménidban,
Bulgaridban, Kindban és Magyarorszagon. A 2000/2001-es iizleti évben konszernszinten 555,2 milli6
euro forgalmat realizalt. A munkatarsak szama mintegy 3000.

Tovabbi informaciok: www.weisslogistics.com www.hungaroweiss. hu

Sajtékapcsolat:

Hungaroweiss, Tanczos Réka, 2045 Torokbalint, Hosszarét-Depo. Pf. 80
Tel.: 23/512-810 Fax: 23/339-213 e-mail: reka.tanczos@weisslogistics.hu
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ERVENYES 2002. augusztus 31-éig

AVolvo Hungaria €s MARKASZERVIZ-HALOZATA
AKCI10S HIRODJSAGA

Motoratalakitis Euro II-rél Euro lll-ra !

Novelje hasznaltautojanak értékeét!

Hasznalja ki az Euro lll-as jarmiivekre adhaté kedvezébb
engedélyezési feltételeket, alakittassa at
Euro ll-es Volvojat Euro lli-ra!

Az atalakitashoz sziikséges alkatrészcsomagot augusztus J1i-ig valamennyi

Volvo mérkaszerviz egységesen netto (1 286 769 forintos

kedvezményes aron kinalja. A konverzid munkavgénye Volvo-normaido:
szerint 11,3 6ra, alkudjon, amennyiben mas javitast is végeztet
teherautomn'

IR A AR S S

CELKERESZTBEN: AMOV?UR

Motorfelﬂjités eredeti Volvo motorfelujitd készlettel..

Takaritson meg akar netté 500 000 forintot!

Ugy érzi, hogy Volvo teheraut6ja felett eljart az id6?
Mar egymillié kilométernél tébbet futott, és egyre tébb olajat fogyaszt?
Most itt a soha vissza nem térd alkalom a mctorfeltjitasra!

Szeptemberig 50%-0s
alkatrészkedvezménnyel
Ujitjuk fel oreg Volvéjanak motorjat!

A Volvo markaszervizek motorallapot
felméréssel seqgitik dontéset.

Ajanlatunk Volvo buszokra és nyergesvontatokra is vonatkozik. A 2. oldalon talalhaté lablézalban megtalalja a Volvéjahoz
tartoz6 motorfelujito keszlet arat. Tovabbi informacidért forduljon az Onhoéz legkozelebb esé mérkaszervizhez.
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Ewrnstac vavatal tenemtiink!

® Az Eurdpai Uni6 szervezetei elismerik a vasutreform, a MAYV atala-
kitasanak eddigi eredményeit. Ezért adnak pénziigyi tdmogatast a
palyakorszeriisitésekhez, a jarmiibeszerzésekhez, a vasiti szolgaltatasi
feltételek javitasdhoz. Mindennek nyertesei az utasok, a fuvarozta-
tok lesznek.

e A tovébbra is egységes MAV-on beliil egyebek kozott 6nalloan dol-
goz6 arufuvarozasi, személyszallitasi, forgalmi-infrastuktira tarsasag
létrehozasanak elSkésziiletei folynak. Ezért kovethet6k nyomon mar
ma is az egyes szervezeti egységek kiadasai és bevételei. Ez atlatha-
tova teszi a kozpénzek felhasznalasat is.

® 2001-t8l fiiggetlen szervezet késziti el6 a hazai és a magyar vona-
lakon megjelend kiilfoldi tarsasagok kozott a vasuti palyak piaci fel-
tételek szerinti igénybe vételének szabalyait. Ezért is zarulhattak le
sikeresen a kozlekedési targyaldsok az Eurépai Unioval.

® Az eurdpai felkésziilés jegyében az utobbi harom évben inflacio
folotti volt az 4tlagjdvedelmek emelkedése a MAV-nal. A foglalkozta-
tast a szakszervezetekkel kotott, szigorian betartott megallapodéasok
szabélyozzak. Megkezdddott a munkakoriilmények javitasa. A dolgo-
zO0k naprakészen tajékozodhatnak a vasut atalakitasanak lépéseirdl,
a vezet6k terveir6l. Ezért a vasutassdg szintén érdekelt a MAV
nyugodt koriilmények kozott folytatodo atalakitasaban, a vasit-

reformban.
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