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Neuschl Szilárd

A magyar vasút
megítélése környezetvédelmi szempontok alapján

K Ö R N YEZETVÉD ELEM

A magyar vasút megítélése 
környezetvédelmi szempontok 
alapján

Az elmúlt években számos 
elemzés jelent meg Európa- és 
világszerte, amely a vasúti közle
kedés környezetbarát mivoltát 
igazolta.

Jelen cikkben azt szeretném 
bemutatni, illetve megvizsgálni, 
hogy melyek azok a tulajdonsá
gok és jellemzők, amelyek általá
nosan környezetbarát közlekedési 
ággá teszik a vasúti közlekedést. 
Valamint ami számunkra 

fontosabb, hogy mennyiben érvé
nyesülnek ezek a tényezők Ma
gyarországon, ahol a vasúti köz
lekedés technikai színvonala és 
korszerűtlensége mindenki előtt 
ismert. Kijelenthetjük-e nyugodt 
szívvel, hogy a vasúti közlekedés 
Magyarországon is környezet- 
barát?

A közlekedés -  mint a társa
dalom és a gazdaság egyik fő 
mozgatórúgója -  működése ré
vén számos negatív hatást gyako
rol a természetes és a mestersé
ges, épített környezetre.

Napjainkra a mobilitás eljutott 
arra a szintre, hogy a globális 
környezeti problémákat okozó 
tényezők között jelentős szerepet 
játszik. A kutatások rávilágítottak 
arra, hogy a közlekedés okozta 
környezetterhelés nem egy eset
ben meghaladja az ipar és más 
szektorok (energiatermelés, ház
tartások) által okozott környezet
terhelést. Ráadásul, míg a hagyo
mányos termelő szférákban je
lentős hatékonyságjavulás, struk
túraváltás következett be az

elmúlt évtizedben, mennyiségi
leg is csökkenő környezetterhe
léssel, addig a közlekedésben, az 
ugyancsak jelentkező technikai 
fejlődés sem képes féken tartam a 
folyamatos mennyiségi növeke
désből származó egyre növekvő 
környezetterheléseket.

Magyarországon is hasonló 
tendenciákkal számolhatunk. Meg
figyelhető, hogy a közlekedés ká- 
rosanyag-kibocsátása a fő lég- 
szennyező anyagok estében igen 
jelentős. Különösen kiemelkedik, a 
CO és a NOx kibocsátásban ját
szott szerepe (1., 2., 3.ábra).
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2.ábra: Szektoronkénti CO kibocsátás Magyarországon (1997)
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3.ábra: Szektoronkénti NO,, kibocsátás Magyarországon (1997) 
Forrás: KTM Adatok hazánk környezeti állapotáról, Bp. 1999

Ha felbontjuk a közlekedési 
szektor károsanyag-kibocsátását, 
akkor az is egyértelművé válik, 
hogy a közlekedés környezet
szennyezésének legnagyobb ré
széért a közúti közlekedés a 
felelős. Mindezt a magyarországi 
felmérések is igazolják/^., 5., 6.,
7. ábra)

Az ábrákon nyomonkövet- 
hető, hogy a közúti közlekedés 
részesedése a főbb légszennyező
anyagok tekintetében eléri -  sőt 
nem egy esetben meghaladja -  a 
90 %-ot.

A tendencia ráadásul azt mu
tatja, hogy a közúti közlekedés 
okozta környezetterhelések vár
hatóan a jövőben is növekedni 
fognak. Az utóbbi harminc évben 
a szállítási piac olyan méreteket 
öltött, hogy a főbb szállítási 
útvonalak és közlekedési csomó
pontok körzetében szinte minden 
esetben környezeti problémák 
felmerülésével kell számolni. A 
városok és egyéb közlekedési 
csomópontok leterheltsége pedig 
már eljutott arra a szintre, hogy a 
környezetvédelmi problémák, 
nem egy esetben társadalmi és 
gazdasági konfliktusokat is elő
idéznek. A problémák és konflik
tusok megoldása a jövőben vár
hatóan nem lesz lehetséges a 
hagyományos “gépkocsi közpon
tú” közlekedésszervezéssel. A 
lehetséges megoldásokat keresve 
került a vasúti közlekedés ismét

előtérbe, mint egy olyan közleke
dési ág, amely képes a környezet
hez közelebb álló alternatívát

nyújtani a felmerült problémákra. 
A vasúti közlekedés ugyanis 
energiatakarékos, energiahaté
kony -  ebből kifolyólag fajlago
san kisebb károsanyag-kibocsá- 
tást okozó -, területtakarékos, kis- 
sebb zajterheléssel járó, biz
tonságos közlekedési mód.

Energiatakarékos-e a vasút 
Magyarországon ?
Az előzőekben felsorolt jellemzők 
közül az egyik legnagyobb súllyal 
természetesen az energiatakaré
kosság és az energiahatékonyság 
szerepel. Hiszen az alacsonyabb 
energiafelhasználás -  amellett, 
hogy gazdasági előnyökkel is jár — 
logikusan kisebb károsanyag-ki- 
bocsátást eredményez.

Közlekedési ágak károsanyag-kibocsátásának megoszlása Magyarországon

89%
4.ábra: Közlekedési ágak károsanyag-kibocsátásának megoszlása Magyarországon (CQ)

96%
5.ábra: Közlekedési ágak károsanyag-kibocsátásának megoszlása Magyarországon (CO)
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Forrás: KTM Adatok hazánk környezeti állapotáról, Bp. 1999

A vasút energiahatékonysága 
és energiatakarékossága egyrészt 
abból az egyszerű tényállásból 
következik, hogy az acélon gör
dülő acél ellenállása jelentősen 
kisebb, mint a levegővel felfújt 
gumiabroncsnak a betonon, illet
ve az aszfalton tapasztalt ellen
állása. Másrészt pedig a vasúti 
szállítás esetében lehetőség van 
igen hosszú szállítási egységek 
(vonatok) képzésére, amelyek 
magas energiahatékonysággal 
bírnak. Továbbá a szabályozott, 
menetrendi közlekedtetés energe
tikailag előnyösebb, mint a csak 
befolyásolt, de sok kaotikus ele
met felmutató közúti közlekedés. 
A vasúti közlekedtetés saját, más 
közlekedési eszközök elől elzárt 
pályán, minimális külső zavaró

hatás és egyre növekvő mérték
ben automatizált útbiztosítás mel
lett zajlik, míg a közúti jármű

gyakran kényszerül többletener
giát fogyasztó fékezésre, gyorsí
tásra. Nem utolsósorban a korsze
rű villamosjárművek képesek a 
fékezési energia visszatáplálására 
is. Végül pedig a vonat energia
felhasználási mutatói kevésbé 
függenek a vezető gyakorlottsá
gától és a forgalmi helyzettől.

Ezek az alapvető különbségek 
a Magyarországon is adottak a 
vasút számára, így nagy bizton
sággal feltételezhetjük, hogy a 
vasút Magyarországon is energia- 
takarékos.

Ha megvizsgáljuk a közleke
dési szektor energiafelhasználá
sait Magyarországon, akkor több 
következtetést is levonhatunk. 
Pozitívumként említhetjük, hogy 
a fajlagos energiafelhasználás 
(8.ábra) mind a közúti, mind 
pedig a vasúti közlekedés eseté
ben csökkenő tendenciát mutat
nak. Ez a közúti közlekedés 
esetében a technikai színvonal 
emelkedésével, a járművek kor
szerűsödésével, valamint a jár
művek életkorának csökkenésé
vel magyarázható. A vasút 
esetében szintén említhetjük ezt a 
hatást, de ide kell sorolni még 
számos, az energiafelhasználást 
kedvezően befolyásoló intézke
dést is, mint pl. nagyfogyasztású 
dízelszerelvények kiváltása ala
csonyabb fogyasztású motor
vonatokra, vonalvillamosítások, 
villamos vontatás részarányának

Fajlagos energiafelhasználás változása a 
közlekedésben (GJ/10000 ákm+ukm)

1995 1996 1997 1998 1999

8.ábra: Fajlagos energiafelhasználás változása a közlekedésben (GJ/10000 ákm+ukm) 
Forrás: MÁV Rt. Energiagazdálkodási Tájékoztató; MÁV Rt. Statisztikai Évkönyv, 

1994-1999; KHVM Közlekedési adatok 1989-1999



Abszolút energiafelhasználás változása a 
közlekedésben (TJ)
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9.ábra: Abszolút energiafelhasználás változása a közlekedésben (TJ) 
Forrás: MÁV Rt. Energiagazdálkodási Tájékoztató; MÁV Rt. Statisztikai Évkönyv, 

1994-1999; KHVM Közlekedési adatok 1989-1999

növelése a vontatási teljesítmé
nyeken belül, stb.

Ami környezetvédelmi szem
pontból jelentősebb, az az, hogy 
amíg a vasút esetében mind a fajla
gos energiafelhasználásban és mind 
az abszolút energiafelhasználásban 
(9.ábra) csökkenés tapasztalható, ad
dig a közút technikai fejlődése sem 
képes kompenzálni a forgalom növe

kedéséből keletkező káros hatásokat. 
Hiszen hiába csökken az egységnyi 
szállítási teljesítményre jutó energia
felhasználás, ha az abszolút ener
giafelhasználásban továbbra is a 
növekedés a jellemző.

Az előzőek alapján megállapítha
tó, hogy a vasút Magyarországon, 
ugyanakkora szállítási teljesítményre 
vonatkoztatva közel 1,5-ször keve

sebb energiát használ fel, mint a köz
út. Ez egyrészt pozitív, de az igazság
hoz hozzátartozik, hogy ez az arány 
Nyugat-Európában 2,5 körül mozog. 
Ez valószínűleg a magyar vasút tech
nikai elmaradottságával magyaráz
ható, ami viszont azt jelenti, hogy a 
technikai színvonal emelkedésével, 
az energiahatéükonyságunk várható
an tovább fog javulni.

A vasút károsanyag
kibocsátása Magyarországon
Az energiafelhasználás áttekintése 
után érdemes megvizsgálni, hogy a 
tapasztaltak mit is jelentenek a kör
nyezet számára? Vagyis miként ala
kultak utóbbi években a MÁV Rt. 
károsanyag-kibocsátási mutatói 
összehasonlítva a közút károsanyag
kibocsátásával, hiszen csak így kap
hatunk képet arról, hogy valóban 
mennyire tekinthető a vasút környe
zetbarátnak a légszennyező-anyagok 
kibocsátásával kapcsolatban.

A következő ábrákon (10., 11., 
12., 13., 14., 15., 16., 17.ábra) a vas
út és a közút abszolút károsanyag-
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MÁV Rt. abszolút NOx 
emissziójának alakulása (kt/év)
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kibocsátásainak összehasonlításai 
láthatóak a főbb légszennyező
anyagok tekintetében. Az energia
felhasználásban tapasztalható ten
denciák itt is jelentkeznek. Amíg a 
vasút esetében a csökkenés egyér
telmű, addig a közút esetében min
den szennyezőanyag esetében nö
vekvő tendenciáról beszélhetünk. 
Továbbá fel kell hívni a figyelmet 
arra, hogy a vasút kibocsátásai több 
nagyságrendekkel is kisebbek a 
közúti közlekedésnél.

Természetesen a károsanyag
kibocsátások mértékei nem füg
getlenek a szállítási teljesítmények
től, így mindenképpen szemlé
letesebb, ha a fajlagos kibocsátá
sokat hasonlítjuk össze. (18., 19.,
20., 21. ábra). Az ábrák önmagu
kért beszélnek, jól látható, hogy a 
magyar vasút a jelenlegi technikai 
színvonalán is több nagyságrenddel 
alacsonyabb kibocsátási értékekkel 
rendelkezik, mint a közúti köz
lekedés. Kijelenthető tehát, hogy a

légszennyező-anyagok kibocsátása 
terén a vasúti közlekedés Magyar- 
országon is egyértelműen környe
zetbarát.

Területtakarékos-e a vasút 
Magyarországon?

A közlekedés területfelhasználása 
egy másik, igen jelentős ható
tényező, amely ugyancsak komoly 
veszélyeket rejt magában. Az 
európai országok területének közel

Egységnyi szállítási teljesítményre jutó károsanyag-kibocsátások Magyarországon
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18.ábra: Egységnyi szállítási teljesítményre jutó károsanyag- 19.ábra: Egységnyi szállítási teljesítményre jutó károsanyag
kibocsátások Magyarországon (C (y  kibocsátások Magyarországon(CO)
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20.ábra: Egységnyi szállítási teljesítményre jutó károsanyag
kibocsátások Magyarországon(NOx)

22.ábra: Közlekedési útvonalak területfoglalása

23.ábra: Közlekedési útvonalak területfoglalása azonos szállítási teljesítményre 
vonatkoztatva. Forrás: Lélegzet, X. évf. 3. sz., 2000. márc.

21.ábra: Egységnyi szállítási teljesítményre jutó károsanyag
kibocsátások Magyarországon(CH)

5%-át közlekedési pályák foglal
ják el, és ezen felül vannak par
koló, gyártó, karbantartó funkciók 
által igénybevett területek. A vá
rosban ez az arány akár25-35 % is 
lehet.

A közlekedés által elfoglalt terü
letek több szempontból okozhatnak 
problémát. A területfoglalás mind 
nyilvánvalóan zavaró tényező, 
mind pedig térvesztést jelent a ter
mészetes ökoszisztémák és a mező- 
gazdasági termelés számára. Ennél 
súlyosabb problémákat okozhat az, 
hogy a közlekedési útvonalak ha
tására megszűnhetnek a természe
tes ökológiai folyosók.

Egy négysávos autópálya átha
tolhatatlan akadályt jelent minden
féle földön közlekedő állat számá
ra. így az egyes állományok, 
illetve az állományok egyedei ge
netikailag elszigetelődnek egy
mástól, ami génállományuk le
romlásához, hosszú távon pedig a 
biodiverzitás csökkenéséhez ve
zethet. Továbbá a közlekedési út
vonalak sok esetben gátolhatják az 
állatokat szokásos szaporodási és 
táplálkozási helyük felkeresésé
ben, ami egy-egy faj egyedszámá- 
nak rohamos csökkenéséhez és 
szintén a genetikai állomány be
szűküléséhez vezethet.

A magyarországi helyzet 
összehasonlításakor megint csak a 
vasút általános előnyeiből kell 
kiindulni.

Tény, hogy, egy kétvágányú, vil
lamosított fővonal szabványszéles
sége 13,7 m, addig egy 2x2 sávos 
autópályáé 37,5 m (22.ábra).

__________ I



Közlekedési útvonalak 
területfoglalása

Ugyanazon szállítási teljesítmény 
lebonyolításához a közútnak mint
egy háromszor akkora terület igény- 
bevételére van szüksége jelenleg, s 
ez az arány a jövőt illetően is 
stabilnak látszik (23.ábra).

Közlekedési útvonalak 
területfoglalása azonos 
szállítási teljesítményre 
vonatkoztatva
Ha konkrétan a magyarországi 
adatokat vizsgáljuk, akkor el
mondható, hogy az ország terü
letének mintegy 1 %-t fedik az 
utak, a vasút területigénye pedig 
jelenleg 0,02 % körül van.

Magyarországon további spe
ciális előnyt jelent a vasút számá
ra az is, hogy megfelelő a vasúti 
pályahálózat kiépítettsége, az 
ország településeinek felét el 
lehet érni vasút segítségével. 
Magyarországon az 1000 km2-re 
jutó vasúti vonalak hossza 83 km, 
ami az európai átlag felett áll. A 
vasúti közlekedés javításához 
tehát nincs szükség új területek 
felhasználására -  ellentétben az 
autópálya fejlesztésekkel - ,  ele
gendő lenne csak a meglévő 
vonalak, pályaszakaszok fejlesz
tése.

Zajos-e a vasút 
Magyarországon ?
Erre a kérdésre nehéz egyértelmű 
választ találni, ugyanis a zaj és a 
vibrációs terhelés megítélése szá
mos szubjektív elemet hordoz. 
Ennek ellenére természetesen le
hetőség van a zajterhelés objektív 
megítélésére is!

A zavarás mértékét nagymér
tékben befolyásolják a zajforrás 
műszaki, fizikai jellemzői, illetve 
a köztük meglévő különbségek. 
Elmondható, hogy mind a vasút, 
és mind a közút a nyomvonalak 
közelében átlépi a megengedett 
zajszintet, ami a legtöbbször 
annak köszönhető, hogy a tele

pülések egyre jobban “ráépül
nek” a fő közlekedési útvona
lakra, gyakran a védőtávon belül 
is.

A vasút előnye a zaj és vibrá
ció okozta zavarás szempontjából 
a következők lehetnek.

A vasúti közlekedésre jellem
ző, hogy szabályozottabb a for
galomeloszlás, tulajdonképpen 
nincs folyamatos közlekedés, a 
zavarásnak kitett expozíciós idő 
10 % körüli, mindebből kifolyó
lag hosszabb a zajterhelések kö
zötti nyugalmi időszak. Ellen
tétben a közúti közlekedéssel, 
ahol egy folyamatos, szabálytalan 
eloszlású forgalommal kell 
számolni, természetesen kiszá
míthatatlanabb és rövidebb nyu
galmi időszakokkal (expozíciós 
idő 50 % feletti).

Ezen előnyök miatt a vasúti 
zaj esetében a közút okozta zajjal 
összehasonlítva azonos zavarást 
csak 5 dB-el nagyobb értéknél 
tapasztaltak.

Magyarországon a vasúttal 
kapcsolatban elmondható, hogy 
jelentős változás a zajterhelésben 
csak a technikai színvonal emel
kedésével várható, azonban így is 
számos zajcsökkentő beavatko
zást hajtott végre a MÁV Rt az 
elmúlt években, mind a passzív 
és mind az aktív zajvédelem 
területén. (Passzív zajvédelem 
területén előrelépést jelent, hogy 
a vonalrekonstrukciók és az új 
“szlovén” vonalszakasz megépí
tésekor a környezeti hatástanul
mányokban rögzített valamennyi 
zajvédelmi berendezés megépült, 
nyomvonal kiigazítások pedig a 
zajvédelmi előírások és kívánal
mak figyelembevételével történ
tek. Aktív zajvédelmi módszerek 
alkalmazására is történtek kezde
ményezések, amelyek közül a 
síncsiszolás és a műanyag féktus- 
kók alkalmazásával kapcsolatos 
kísérleteket kell megemlíteni. 
Szigorítás történt az új járművek 
beszerzésnél a zaj kibocsátási nor
mákkal kapcsolatban is, több he
lyen került kiváltásra az állandó 
zajpanaszt eredményező mozdo-

nyos vonatelőfutés, illetve dízelmo
torral hajtott tartalék áramforrások 
üzemeltetése. Megemlíthetjük még 
a Záhony ömlesztett, nyitottkocsis 
átrakó technológiaváltással egy
bekötött rekonstrukcióját, amivel 
sokéves határérték túllépést szün
tetett meg a MÁV Rt.-nél.)

Talán ennek is köszönhető, 
hogy egy Magyarországon kikér
dezéses eljárással végzett felmé
rés -  tehát szubjektív megítélés 
alapján - során a megkérdezettek 
42 %o-a tartotta zavarónak az 
utcai zajt s csak 6% panaszkodott 
a vasúti zajra.

Biztonságos-e vasúton 
közlekedni Magyarországon ?
A vasútnak főleg társadalmi 
szempontból fontos előnye a 
biztonság, de a biztonságos köz
lekedés a környezetvédelem 
szempontjából is elengedhetet
len. Napjainkban számtalan em
berre és környezetre veszélyes 
áru szállítása történik közúton és 
vasúton egyaránt. Egy véletlen 
baleset vagy havária esetén ezek 
az anyagok kikerülhetnek a sza
badba, akár súlyos környezeti 
problémát is okozva. Nagyon 
fontos tehát, hogy ezek a szállí
tott anyagok, áruféleségek a 
lehető legbiztonságosabban jus
sanak a célállomásig. Továbbá 
gazdasági megfontolások alapján 
is fontos lenne egy magasabb 
fokú közlekedésbiztonság. A 
kiszámíthatatlan egészségi és 
halálozásból eredő károk mellett, 
a közúti balesetek jelentős anyagi 
terhekkel járnak. A költségek 
mértéke számottevően eltérő, de 
beletartoznak az elveszett bérek, 
vagyoni károk, orvosi, jogi, 
adminisztrációs költségek. Minde
zek hatására a balesetek költsége 
Európaszerte elérheti a nemzeti 
össztermékek 2,5-2,6 %-t.

A vasúti közlekedés az egyik 
legbiztonságosabb közlekedési 
forma világ- és európaszerte. Ez 
levezethető abból a tényből, hogy 
a közúti közlekedés, a teljesen 
szabályozott és felügyelt vasúti
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24.ábra: Közlekedési balesetek számának alakulása Magyarországon
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25.ábra: Vasúti balesetek számának alakulása Magyarországon

közlekedéssel szemben, csak 
különböző eszközökkel -  j ól
rosszul -  befolyásolt folyamat, 
mely tág teret enged a szabály
talan egyéni kezdeményezések
nek is.

A sérülés vagy halál kocká
zata európaszerte a közúti 
utazás során közel 30-szor na
gyobb, mint vasúton.

Magyarországon évente kb. 
6,5-ször több baleset követke
zik be a közúton, mint a vasú
ton, ennek során 85-szőr több 
ember sérül meg, a halálozások 
aránya pedig közel 12-szerese a 
vasúténak (24.ábra).

Továbbjavul ez a helyzet, ha 
megvizsgáljuk a vasúti balese
tek megoszlását, az arányok a 
következőek: a vasúti balesetek 
73 %-a elegyrendezés, tehát 
tolatás és gurítás közben követ

kezik be, 12 %-a útátjáróban 
következik be, és mindössze 15 
%-ra tehető a közlekedő vo
natok baleseteinek aránya 
(2 5. ábra).

A tolatás és gurítás munka
helyi balesetnek minősül, ahol 
az utazóközönség nincs veszé
lyeztetve. Az útátjárókban 
történő balesetekben pedig a 
közút felelőssége általánosság
ban nagyobb, hiszen a legtöbb 
ilyen típusú baleset azáltal 
következik be, hogy a közúti 
járm űvezető figyelmen kívül 
hagyja a tilos jelzést.

Ezzel kapcsolatban meg kell 
jegyezni, hogy a csökkenő ten
dencia ellenére M agyarorszá
gon még mindig nagyon magas 
a szintbeli út-vasút keresztező
dések száma (közel 6000 db), 
pozitívum viszont, hogy nő a

biztosított kereszteződések szá
ma. A baleseti biztonságot nö
veli az önműködő térközbizto
sítás európai átlag-szintjén 
mozgó kiépítettsége, az állomá
si biztosító berendezések és a 
központi forgalomirányítás fo
lyamatos fejlesztése is.

Összefoglalás

Az előzőek alapján leszögezhe
tő, hogy a MÁV Rt. a jelenlegi 
techonológiai és gazdasági 
színvonalán is rendelkezik 
azokkal a környezetvédelmi 
előnyökkel, ami a fejlettebb és 
korszerűbb vasutakat jellemzi. 
A vasút Magyarországon is ké
pes egy környezethez közelebb 
álló közlekedési alternatívát 
nyújtani a jövőben várhatóan 
növekvő szállítási igényeket is 
figyelembe véve. A technoló
giai és műszaki színvonal eset
leges növelésével pedig még 
ezek a kedvező mutatók is 
jelentősen javulnának.

Ezért nagyon fontos, hogy a 
jövőben olyan közlekedéspoli
tikai döntések szülessenek, 
am elyek részint ellent kell, 
hogy m ondjanak a spontán 
közlekedésfejlődési tendenci
áknak. Ez biztosítaná, hogy ne 
alakuljanak ki kaotikus, gazda
ságtalan, csak az egyéni ér
dekeket szemelőtt tartó, a 
környezetet jelentősen terhelő 
folyamatok.

Fontos lenne a vasút piaci 
részarányának megtartása (illet
ve egyes helyeken növelése) 
ahhoz, hogy területileg és or
szágosan is kialakítható legyen 
egy a fenntartható fejlődés 
törekvéseivel harmonizáló, több 
közlekedési alágazatot integráló 
közlekedési rendszer.

Továbbá át kell alakítani 
azokat a gazdasági szabá
lyozásokat, amelyek a múltban 
nem egyenlő súlyban vették 
figyelembe a közlekedési rend
szer működtetésének másodla
gos, a társadalmat terhelő ún. 
külső költségeit, aminek ha-
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tására egyes közlekedési ágak 
gyorsabban fejlődhettek.

A közúti árufuvarozás és a 
személygépkocsi használat va
lódi költségeinek megfizetteté
se az EU-nak is fontos követel
ménye, ezzel ugyanis nőne a 
vasút versenyképessége, ami 
jelentősen hozzájárulna ahhoz,

hogy mind Európában, mind 
Magyarországon érvényesülje
nek a vasúti közlekedés kör
nyezeti és egyéb társadalmi 
előnyei.

Irodalom
MÁV Rt. Statisztikai Évkönyv 
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Az M8 autópálya
várható terület- és gazdaságfejlesztő hatásai

1. Rövid, elméleti bevezetés és 
az előzmények

A közúti beruházások terület- és 
gazdaságfejlesztő hatásai már 
évek óta nyilvánvalóak a kérdés
körrel foglalkozó szakemberek 
előtt. A nálunk fejlettebb moto
rizációval és útüggyel rendelkező 
országokban az ilyen irányú 
kutatások a 80-as évek elején 
indultak meg.

Magyarországon először a 
Közlekedéstudományi Intézet Rt. 
1993-ban kezdett foglalkozni e 
hatásokkal. A vizsgálat indokolt
sága kézenfekvő: számos infra
strukturális beruházás hatása és 
közvetlen eredménye a szűkös 
kapacitások és az azonnal elér
hető színvonal-emelkedés mellett 
hosszú távú hatásokban is jelent
kezik.

Bízvást állítható, hogy a 
budapesti Közlekedéstudományi 
Intézet Rt. ilyen irányú kutatásai, 
számítási módszerei kifejezetten 
élenjáróak. Könnyen belátható, 
hogy Magyarország és a többi 
fejlődésben lévő közép- és kelet
európai ország számára az 
útügyi beruházások terület- és

gazdaságfejlesztő hatásai sokkal 
fokozottabban jelentkeznek, és 
ezért fontosságuk is sokkal hang
súlyosabb, mint az a fejlettebb 
országokban tapasztalható. Ma
napság Magyarországon egy-egy 
jelentős közúti beruházás olyan 
jellegű és olyan mértékű fejlődést 
és fejlesztéseket indukál, ame
lyek egy adott terület, vagy régió 
számára alapvetően meghatároz
zák a következő 1-2 évtized gaz
dasági és társadalmi fejlődését, 
annak irányát és mértékét. Egy 
fejlett gazdaságban azonban 
ilyen mértékű, meghatározó je
lentőségű beruházás már nemi
gen létesül.

A sok minden egyéb megvaló
sítási indok mellett az M8 autó
pályától várható terület- és 
gazdaságfejlesztő hatás alapvető 
fontosságúnak minősíthető. Az 
előzőekben elmondottak szerint a 
jövőben megépítendő M8 gyors- 
forgalmi út (a végső kiépítését 
tekintve autópálya) terület- és 
gazdaságfejlesztő hatásai szá
mottevőnek ígérkeznek. Elég csak 
arra gondolni, hogy a leendő új 
gyorsforgalmi tengely a Duna
újvárosi híd közbejöttével az

egész Dunántúl számára közvet
len kapcsolatot biztosít Kelet- 
Magyarország, illetve nemzetkö
zi szinten Erdély és a Balkán irá
nyába. Ma ez a kapcsolat megle
hetősen nehézkes, ezért nem is 
igazán működik. Emellett azon
ban az érintett térségek (a Duna- 
mente, a Mezőfold, a Balaton 
keleti térsége, a Veszprém-Aj ka 
gazdasági tengely, a Somló hegy 
idegenforgalma, a Vasvár-Kör- 
mend-Szentgotthárd vállalkozási 
övezet, valamint az egyéb háttér 
nagyvárosok, mint Szombathely, 
Zalaegerszeg, Pápa) egymás kö
zötti kapcsolatából fakadóan 
kifejezetten virágzó együttműkö
dések alakulhatnak ki. Az egész 
térség regionális együttműködése 
a várható multiplikátor hatások
ra alapozva jelentősen bővülhet. 
(A tervezett nyomvonalat részle
teiben az 1. ábra mutatja az 
1996-os állapot szerint. Az azóta 
bekövetkezett csekély mértékű 
kistérségi határmódosulások a 
vizsgálatunkat nem érintik.) 
Szólni kell továbbá a leginkább 
ígéretesnek tűnő hatásról. Ez az 
Ausztriához és az Ausztrián ke
resztül az Európai Unióhoz törté-
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nő közvetlen, magas színvonalú 
csatlakozás. Közismert, hogy 
Burgenland, de Stájerország és 
Karintia is közvetlenül érdekelt a 
Nyugat-Magyarországgal és azon 
keresztül a Budapesttel való kap
csolatban, mert piacot, relatíve 
olcsó munkaerőt, új befektetési és 
együttműködési lehetőséget lát
nak a Nyugat- és Közép-Dunán
túli Régióban.

Miként az M l autópályának 
nemzetközi gazdasági hátteréül 
szolgál Felső-Ausztria, Bajoror
szág, illetve szinte egész Német
ország, ugyanúgy a Dunántúl 
számára is kiemelkedő fontos
ságú lehet Grác, Klagenfurt, 
illetve Milánó és Torino, azaz 
Dél-Kelet-Ausztriát és a teljes 
Észak-Olaszországi gazdasági 
potenciált felölelő kapcsolat.

Jelen feladatunk kifejezetten 
úttörő és egyedi jellegű volt. A 
vonatkozó tudományos elemzé
sek a korábbiakban arra szorít
koztak, hogy egy már meglévő 
közúthálózati, vagy egyéb infra
strukturális elem terület- és gaz
daságfejlesztő hatásait elemez
zék, kísérjék figyelemmel. Most 
azonban az előretekintés, a hatá
sok számszerű és tendenciaszerű 
előrebecslésének igen nehéz és 
helyenként bonyolult, sok bi
zonytalanságot tartalmazó felada
tára kellett vállalkozni.

A következőkben bemutatott, 
rövidített módszertan, az eljárá
sok és a számítások egyedülálló 
tudományos alapossággal kíván
nak választ adni arra a döntő 
jelentőségű kérdésre, hogy a kö
zeli egy két évtizedben megvaló
sítandó M8 autópálya milyen 
várható terület- és gazdaság- 
fejlesztő potenciál-növekedést 
eredményezne az általa feltárt 
térségben.

Már most hangsúlyozni kíván
juk a KTI Rt. korábbi vizsgálatai 
alapján leszűrt törvényszerűsé
get, mely szerint az autópálya 
megjelenése a térségben nem 
minden település és ágazat szá
mára jelent automatikus növeke
dést. Ez egy lehetőség, amivel bi

zonyos térségek, akár személyi 
adottságaik vagy egyéb gazdasá
gi-társadalmi jellemzőik alkal
mazásával élni tudnak, mások 
azonban alig-alig tudják haszno
sítani a kínálkozó lehetőségeket. 
A hatások mindenütt egyedi 
jellegűek és nagyon sokszor nem 
közvetlenül az autópálya mellett 
jelentkeznek.

Ugyancsak nem lehet elhall
gatni azt a tényt, hogy az autópá
lya megjelenése egy körzet szá
mára a fellendülés lehetőségét 
hordozza magában, de ez némely 
távolabbi térség számára gaz
daságelszívó hatással bír, ami azt 
jelenti, hogy a továbbra is árnyé
kos és ellátatlan területek -  egyéb 
lehetőségek híján -  az autópálya 
hatására méginkább elveszíthetik 
gazdasági potenciáljaikat. Az 
összkép azonban feltétlenül pozi
tív mind az egész nemzet- 
gazdaság, mind pedig az érintett 
térség számára.

2. Az autópályák terület- és 
gazdaságfejlesztő hatásának 
meghatározására szolgáló 
módszer ismertetése és az M8 
autópálya által érintett térségre 
vonatkozó számítások 
bemutatása

2.1. Pszichológiai elérhetőség

Közismert és a témával foglalko
zó tanulmányok által többszörö
sen bebizonyított tény, hogy a jó  
megközelíthetőség alapvető fon
tosságú egy térség befektetőkre 
gyakorolt vonzereje szempontjá
ból. Különösen igaz ez a megál
lapítás a külföldi tőkebefekte
tőkre.

Az elérhetőség ugyan össze
függésben van a valóságos föld
rajzi (közúton számított) távolság 
mértékével, azonban nem azonos 
azzal, így az autópályák gazda
ságfejlesztő hatásaival foglalkozó 
tanulmányok túlnyomó többsége 
olyan számítógépes modellt 
használ az elérhetőség vizsgálatá
ra, amely a közúthálózat elemei

hez -  azok kiépítettsége, a közút
hálózati hierarchiában elfoglalt 
helye, a rajtuk kifejthető maxi
mális, vagy ajánlott sebesség, stb. 
alapján -  elérési időket határoz 
meg. Ilyen módon egzakt fizikai 
mennyiségeket, az időt és a 
távolságot választja a számítás 
alapjául. A tapasztalatok azonban 
mást mutatnak.

A valóságban egy teljesen 
nyilvánvaló, jól felismerhető, de 
objektív szempontokat figyelem
be véve nehezen értelmezhető 
jelenségről van szó. Arról, hogy a 
befektetésről döntő vezetők nem 
kizárólag észérvek figyelembevé
telével hozzák meg döntéseiket. 
Jelentős szerepe van a vélemény- 
alkotásban bizonyos előítéletek
nek, érzéseknek és személyes 
véleménynek.

Megfigyelhető, hogy például 
egy nagyváros (jó példa erre 
Pécs) agglomerációjának kiterje
dése és fejlettsége hogyan alakul 
a közlekedési útvonalak függvé
nyében. Látható, hogy a tele
pülésről kivezető országos főutak  
mentén a nagyváros közelségének 
pezsdítő, gazdaságélénkítő és 
társadalmi aktivitást elősegítő 
hatása mintegy 30 km-es 
távolságig érvényesül. Az itt 
fekvő településeken sok vállalko
zás, kisebb- nagyobb kereskedel
mi és vendéglátó egység műkö
dik, folyamatosan épülnek az új 
lakások és közművek, és az egész 
település a gazdasági stabilitás, 
sőt helyenként a viszonylagos 
gazdagság érzetét kelti. A hatás- 
terület kiterjedése nagyobb lehet, 
ha az út jelentősebb települést köt 
össze a góccal. A hatás a főháló
zathoz nem tartozó országos 
közutak esetében már 15-20 km- 
re csökken, de az út hierarchiában 
elfoglalt helyétől függetlenül, az 
előbb leírtak szerint alakul. 
Szembetűnő, hogy ez a hatás 
csak az agglomeráció központjá
val közvetlen kapcsolatot biztosí
tó útvonalaknál érhető tetten.

Ha az útvonal végén jelentős 
település van, a távolság meg
növekedhet, vagy előfordulhat,



hogy a már korábban elfogyott 
hatás itt lokálisan ismét tapasz
talható.

Az ezekből az utakból induló, 
illetve azokat összekötő hálózati 
elemek mentén -  még akkor is, ha 
azoktól az agglomerációs cent
rum látótávolságra van -  a gazda
ságélénkítő hatás legfeljebb a 
főúthoz legközelebb eső települé
sen érvényesül. Azon túl semmi
féle fejlesztő hatás nem tapasz
talható. Egy-egy vegyesbolton, 
szerény színvonalú vendéglátó- 
helyen kívül más ellátás nincs, új 
építkezés csak szórványosan for
dul elő, a település álmos, gya
korta a szegénységére utaló jelek 
figyelhetők meg. A bekötő utak 
mentén a fejlesztő hatás rohamo
san csökkenő.

A jelenség azt bizonyítja, 
hogy a fejlődés kizárólag a köz
vetlen kapcsolatot adó hálózati 
elemek mentén tapasztalható, 
annak ellenére, hogy a közvetett 
módon megközelíthető települé
sek elérési ideje gyakran rö- 
videbb.

A lélektani szempontok logi
kusnál erőteljesebb érvényesülé
sét a KOPINT-DATORG Rt 
1999-ben az M5 autópálya-beru- 
házás hatásaival foglalkozó tanul
mánya is megemlíti. [1]

Az olyan valóban ésszerű 
szempontok mellett, mint a nyu
gati országokból érkező me
nedzserek számára a gyors eljutás 
és a kedvező életminőség meg
teremtése, valamint a főváros jó 
megközelíthetősége, ugyanolyan 
súllyal szerepeltek a szubjektív 
indokok is. “Ha nincs autópálya,
1. táblázat

eleve rossz az első benyomás”, 
derül ki az interjúkból. A tanul
mány megállapítja, hogy a befek
tetések jelentős részénél az 
autópálya léte jelenti a “mérleg 
nyelvéi'. Ez e tény ismét aláhúzza 
a közvetlen megközelíthetőség 
jelentőségét.

Az említett tapasztalatok figye
lembevételével meghatározható a 
létesítendő M8 autópálya azon 
környezete, amelyre a gazdaság- 
és településfejlesztő hatása közvet
lenül, tehát legnagyobb mértékben 
hatást gyakorol majd.

A fejlesztő hatás „ tüskéje ” ese
tenként változik. (A hatás 
hosszából és mértékének folyama
tos csökkenéséből származó há
romszög-alakzatot nevezzük ha
tástüskének.) Hosszát nem első
sorban az elérési idő határozza 
meg. Nagyobb jelentőségű tele
pülésekre nézve, mint esetünkben 
például Szombathely, vagy Zala
egerszeg akkor is bizonyos a 
gazdaságélénkítő hatás, ha azok az 
autópályától távolodva szokáso
san felvett 30 perces elérhetőségi 
körön kívül esnek.

A településnagyság növekedé
sével fokozódik a gazdaságélénkí
tő hatás, ezért célszerűen beveze
tünk egy településnagyság-szorzót 
(amely nemcsak a település nagy
ságától, hanem a térségben betöl
tött szerepétől is függ), amelynek 
értékei a következők:

kistelepülés: 1,00
kisváros: 1,02
jelentősebb szerepű 
kisváros: 1,04
középváros: 1,06
nagyváros: 1,10

Átlagos esetben a hatás a vizs
gált útnak a közúti hierarchiában 
elfoglalt helyétől függ, a követke
ző módon:

országos I. rendű főút: 30 km 
országos II. rendű főút: 22 km 
hálózati jelentőségű 
mellékút: 15 km
egyéb mellékutak: 7 km
Az ismertetett megfontolások 

alapján megrajzolható az M8 
autópálya hatásaitól közvetlenül
és ilyen módon legjelentősebben- 
érintett terület, amelyet a 2/a. és 
a 2/b. ábrák szemléltetik.

2.2. Multiplikator hatás

A pszichológiai elérhetőség egy 
térség fejlődésének csak egyik 
alapfeltétele. Ha a térségben nincs 
olyan dinamizálható gazdasági 
potenciál, amely az autópálya ha
tására növekedésnek indulhat, a 
várt kedvező hatás elmarad. 
Ugyanez a helyzet, ha a térség 
nem kellően dinamikus, nem képes 
az adódó lehetőségek kihasz
nálására. Az autópálya által kifej
tett multiplikátor hatás mértéke te
hát a térség pszichológiai elérhe
tőségének, gazdasági fejlettségi 
szintjének és dinamizmusának 
függvénye.

2.2.1. A fejlődőképesség 
meghatározása
A térség fejlődésre való képessége 
fejlettségének pillanatnyi szintjétől 
és attól a tulajdonságától fiigg, 
hogy milyen gyorsan és ered
ményesen tud alkalmazkodni a 
változásokhoz és kihasználni az 
abban rejlő lehetőségeket.

A térség fejlődőképességének mérőszáma a fejlettség és dinamizmus függvényében

Fejlettség
+ + + 0 _ _

t t 16 8 4 2 0

§ t 8 4 2 0 -2
_N
’S 0 4 2 0 -2 -4
G
C3
Ö 1 2 0 -2 -4 -8

Q 11 0 -2 -4 -8 -16
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2.a) ábra Az M8 autópálya terület- és gazdaságfejlesztő potenciáljának alakulása az autópályától távolodva
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2.b) ábra Az M8 autópálya terület- és gazdaságfejlesztő potenciáljának alakulása az autópályától távolodva
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3. ábra Multiplikátor görbe

Az 7. táblázat a fejlettség és 
dinamizmus különböző kombiná
cióihoz egy-egy számot rendel, 
amely a térség fejlődőképességé
nek mérőszáma egy átlagos adott
ságokkal rendelkező térséghez 
viszonyítva. A függőlegesen meg
jelenő nyilak közül a felfelé mu
tatók a fokozott, a lefelé mutatók 
pedig az átlagostól elmaradó 
változóképességet jelentik. A “+” 
jelek a jelenleg átlagosnál maga
sabb, a jelek az az alatt maradó 
gazdasági fejlettséget jelentik.

Az átlóban megjelenő “0” jelek 
nem a matematikai zérusnak felel
nek meg, hanem annak a jelei, 
hogy a térség adott tulajdonsága 
nem tér el az átlagos értéktől.

2.2.2. A multiplikátor hatás 
meghatározása
Az autópálya építése az addig 
gyorsforgalmi kapcsolat nélküli 
térségben az egyébként is be
következő fejlődésnél nagyobb 
ütemű gazdaságélénkülést indu
kál. Ennek mértéke az előbb 
meghatározott fejlődőképesség 
függvénye.

A multiplikátor hatás a lega
lacsonyabb fejlettséggel rendel
kező térségekben nem jelentke
zik, mivel itt “nincs mit fejlesz
teni”. A térség gazdasági helyze
te úgy alakul, mintha az autó
pálya meg sem épült volna.

A legjobb adottságú térsé
gekben értéke elérheti a 0,3 
értéket is. így tehát az autó
pálya megépítése nélkül elérhe
tő gazdaságfejlődéshez viszo
nyítva akár 30 %-kal m a
gasabb fejlődési potenciálszint 
is kialakulhat. Ez nem jelenti 
azt, hogy egyedi esetekben a 
valós fejlődés nem érhet el akár 
50-100, vagy többszáz %-ot is. 
Ez azonban már számos egyéb 
összefüggés, adottság eredmé
nye lesz majd.

A 30 %-os felső határt e 
tanulmány az autópálya által 
nyújtott lehetőség-potenciál 
szemszögéből állapítja meg.

A multiplikátor görbét a 3. 
ábra mutatja.

2.3. Az M8 autópálya az 
egyes településekre várható 
fejlesztő hatásának 
kiszámítása

Miután bevezettük a pszicholó
giai elérhetőség és a m ultipli
kátor hatás fogalmát, és kellő  
részletességgel ism ertettük  
ezen tényezők térségi gazda
ságfejlesztő szerepét valamint 
m egism ertük az egyes kis
térségek je len  fejlettségét és a 
fe jlődés dinamizmusát, térjünk 
át az autópálya-építés az adott 
térség településeire gyakorolt 
hatásának számszerű meghatá
rozására.

Nyilvánvaló, hogy az a jelentős 
település, amely az autópálya-cso- 
mópont közvetlen közelében fek
szik, jelenlegi fejlettsége átlagon 
felüli és a dinamikus fejlődés adott
ságaival rendelkezik, maximálisan 
ki tudja aknázni az autópálya-épí
tésből származó előnyöket.

Ebben az esetben pszichikai el
érhetőségének tényezőj e A= 1,00.

A multiplikátor hatás görbéjéről 
leolvasható értéke B= 0,30.

Amennyiben nagyvárosról 
van szó, a településnagyság té
nyezője 0 7 ,7 0 .

Az autópálya építés nélkül 
elérhető fejlődési nívót tehát ezen 
településre vonatkozóan:

A.B.C= 1,00.0,30.1,10=0,33 - 
szoros értékkel haladhatja meg

az autópálya megléte esetén 
elérhető gazdaságnövekedés  
értéke.

Ezt a fe lső  határértéket csak 
a legkedvezőbb adottságokkal 
rendelkező település érheti el, 
a valóságban azonban ez a 
szerencsés helyzet ritkán fordul 
elő. Esetenként elképzelhető  
ennél nagyobb gazdaságnöve
kedés is, de ez egyedi tényezők
től függ, így nem prognosz
tizálható.

M egem lítendő, hogy k i
vételes helyzetben vannak a 
közvetlen hatásterületen kívül 
eső, de ahhoz közeli, je len tős  
települések. Ezek esetében a 
gazdaságfejlődés növekm é
nyének szám ítására alkalm a
zott előző képlet nem használ
ható, hiszen ilyenkor a pszi
chológiai elérhetőség értéke 
m ár 0,00 , így a szorzat értéke 
is zérus lesz. U gyanakkor az 
esettanulm ányok azt bizonyít
ják, hogy a gazdaságélénkítő 
hatás észrevehető, sőt eseten
ként nagyobb, mint a közelebb 
fekvő, ám kevésbé je len tő s 
települések esetén.

Ezen településeknél eseten
ként egyedileg kell elbírálni 
az autópályáról való pszichi
kai elérhetőség mértékét. Ese
tünkben több település (pl. 
Szom bathely, Zalaegerszeg, 
Pápa stb.) vizsgálata során ta-



2. táblázat
GDP számítása kistérségekre (1998)

Megye GDP (milliárd Ft) GDP (1000 Ft/lakos)
Györ-Moson-Sopron 318,00 747,00
Vas 200,60 740,00
Zala 189,40 631,00
Ny-Dunántúli Régió átlaga 708,00 710,00
Fejér 297,60 699,00
Komárom-Esztergom 88,30 605,00
Veszprém 206,70 547,00
Közép-Dunántúli Régió átlaga 692,70 621,00
Országos érték illetve átlag 6893,90 676,00

pasztalható meghatározó módon 
ez a hatás.

A gazdaságfejlődési növek
mény számított potenciális érté
két a hatásterület valamennyi te
lepülésére meghatároztuk. így 
minden érintett település ese

tében megállapítható az az érték, 
amely az autópálya építéséből 
adódóan a település gazdasága 
számára többletként realizálható 
az egyébként elérhető fejlettsé
géhez képest, egyéb körülmé
nyeinek azonos volta esetén.

2.4. Az érintett kistérségek 
GDP termelőképességének 
valószínűsíthető változása a 
településekre gyakorolt 
fejlesztőhatás 
eredményeképpen

A hazai tőkére építő gazdaságfej
lődés jellemző mutatója a bruttó 
hazai termék (GDP) fajlagos és 
abszolút értéke. A GDP értékek a 
jelenlegi adatszolgáltatás mellett 
csak megyei bontásban állnak 
rendelkezésre (2. táblázat), ez 
azonban nem tükrözi kellően az 
érintett kistérségek egyedi adott
ságait, fejlettségét. Annak érdeké
ben, hogy a számítások híven 
tükrözzék a helyi viszonyokat, 
először is a GDP kistérségi ér
tékének meghatározására van 
szükség.

A RÉGIÓ TREND Bt (dr. 
Rechnitzer János) által készített 
állapotfelvétel és gazdaságfejlő
dési prognózis alapján megálla
pítható az adott kistérség gaz
daságának jelenlegi eltérése a 
megyei átlagtól. A fejlettség 
eltérését egy 7 fokozatú skálán 
besorolva, adott fejlettségi elté
réshez meghatározott szorzó
tényezőt rendelhető, amellyel a 
megyei GDP fajlagos értéket

3. táblázat
Az érintett kistérségek fejlettségi mutatói; GDP termelőképesség

(1998)

Az átlagostól való eltérés jele Szorzótényező
0,55

— 0,70
» 0,85
0 1,00
+ 1,15

++ 1,30
4* 4»+ 1,45

Település Hl. kistérség
a GDP megyei 
értéke (1000 

Ft/lakos)

a
fejlettség
eítérése a 

megyei 
átlagtó!

a GDP 
térségi 

szorzója

a GDP 
értéke a 

térségben

Dunaújváros 699,00 + 1,15 803,85
Dunaújvárosi kistérség 699,00 0 1,00 699,00
Sárbogárdi kistérség 699,00 - 0,85 594,15
Enyingi kistérség 699,00 — 0,70 489,30
Veszprém 547,00 ++ 1,30 711,10
Veszprémi kistérség 547,00 + 1,15 629,05
Balatonalmádi kistérség 547,00 ++ 1,30 711,10
Ajkai kistérség 547,00 o 1,00 547,00
Sümegi kistérség 547,00 0 1,00 547,00
Celldomölki kistérség 740,00 • 0,85 629,00
Sárvári kistérség 740,00 + 1,15 851,00
Vasvári kistérség 740,00 - 0,85 629,00
Körmendi kistérség 740,00 + 1,15 851,00
Szentgotthárdi kistérség 740,00 ++ 1,30 962,00



4. táblázat
A valószínűsíthető, számított potenciális többletnövekmény 2015-re

Kistérség Növekmény 
(millió Ft)

Növekmény (%)
Kistérség egésze Kistérség érintett 

része
Dunaújvárosi kistérség 29.428 17,92 23,84
Sárbogárdi kistérség 1.838 4,77 6,85
Enyingi kistérség 291 1,12 1,76
Veszprémi kistérség 27.584 24,01 26,70
Balatonalmádi kistérség 3.674 9,78 15,73
Aikai kistérség 2.739 3,91 4,53
Somogyi kistérség 160 0,84 1,16
Celldömölki kistérség 366 1,01 5,87
Sárvári kistérség 2.478 3,69 6,23
Vasvári kistérség 1.059 5,06 7,58
Körmendi kistérség 4.220 10,41 10,92
Szentgotthárdi kistérsép 2.249 . ........_.....  j .i  ____ _ .... 7.79 _. .....
Összesen 76.086

módosítva, jó közelítéssel meg
állapítható a bruttó hazai termék 
kistérségekre vonatkozó fajlagos 
értéke (3. táblázat).

A kistérségek gazdaságfejlődé
sének várható eredményeinél a 
közepes gazdaságfejlődési eset és a 
2015-ös időpont szerepel. Lehet
séges, hogy egyes szakaszai -  a 
Dunaújvárosi híd, a Veszp- 
rém-Szolnok közötti szakasz vagy 
az országhatártól induló rész -  
előbb is elkészülnek, teljes hosszá

ban azonban nem valószínű, hogy 
2015 előtt is kifejthetné gaz
daságfejlesztő hatását.

2.5. A GDP nagyságának 
összevetése a “nélküle ” (M8 
nélkül) és a “vele” (M8 
megépült) esetre az autópálya 
által átmetszett kistérségekre, 
2015-ben
A bruttó hazai termék előre
becsülhető értékének megállapí

tásakor -  tekintve, hogy települé
si szinten nem állt rendelkezésre 
demográfiai prognózis -  a telepü
lések jelenlegi lélekszáma szere
pel a számításokban. Közepes 
gazdaságfejlődési változat mel
lett, a kistérségekre számszerűsí
tett jelenlegi GDP-ből, a telepü
lések gazdaságfejlődési növek
ményének segítségével számított 
2015-ös értékek figyelembevé
telével került meghatározásra az 
érintett településeken az M8 autó
pálya megépítésének hatására 
keletkező GDP többlet.

Tekintve, hogy a leendő M8 
autópálya által átmetszett kistér
ségekben a megépítendő gyors- 
forgalmi út hatása a települések
nek és a lakosságnak csak egy 
részét érinti, a hatás reálisabban 
ítélhető meg, ha a “nélküle” és a 
“vele” állapotban keletkező GDP 
többletet nem a kistérség egé
szére, hanem csak az érintett terü
letre és lakosságra vetítjük.A va
lószínűsíthető, számított poten
ciális többletnövekmény értékeit 
2015-re a kistérségekre vonat
kozóan a 4. táblázatban és a 4. 
ábrában foglaltuk össze.

Az ábrázolt dunaújvárosi, 
veszprémi, balatonalmádi, kör
mendi és szentgotthárdi kis
térség értékeit szemlélve látható 
ezen, már ma is fejlett és most 
is fejlődő kistérségek kiemelke-

4. ábra A GDP növekménye a kistérségekben az M8 autópálya hatására

A G D P  növekménye a kistérségekben az  
M8 autópálya hatására

%

B GDP többlet kistérség (%)
■  GDP többlet, érintett rész (%)

kistérségek



dő növekménye. Ezzel ellentét
ben állnak az elmaradott és 
tartósan hátrányos helyzetűnek 
prognosztizált enyingi és süme
gi kistérségek igen alacsony 
növekményi értékei.

Ez ismételt bizonyíték arra, 
hogy az autópálya gazdaságfej
lesztő hatása csak ott érvé
nyesül számottevően, ahol már 
fe jle tt a gazdaság. Az elmara
dott gazdaságú térségekben az 
autópálya önmagában nem ele
gendő a felzárkózáshoz, ott 
tudatos, célirányos gazdaság- 

fe jlesz tő  tevékenységgel lehet 
csak a gazdaságélénkülést el
érni.

2.6. Az M8 autópálya által át 
nem metszett kistérségekben 
jelentkező gazdaságfejlesztő 
hatás
Az építendő M8 autópálya gaz
daságélénkítő hatása természe
tesen nemcsak a közvetlenül 
vele határos, illetve általa át
metszett kistérségekben jelent
kezik majd, hanem valamennyi, 
a “fejlesztő hatás tüskéje” által 
érintett településen. A közvetlen 
hatásterületen kívül eső, de a 
fejlesztő hatás által azért 
érintett térségben a GDP növek
mény nagyságnak számítása 
egyszerűsített módszerrel tör
tént.

Minden kistérségben a 
megyei GDP értékek kerültek 
figyelembevételre, és a növek
mény számítása csak összegzett 
formában készült el. A viszo
nyítás alapja a %-érték megálla
pításakor a “nélküle” (az M8 
nélkül) állapotban az érintett 
területen keletkező bruttó hazai 
termék értéke.

2.7. A hazai
gazdaságfejlődéstől várható 
GDP többlet összegzése az 
M8 autópálya hatására az 
érintett térségben 2015-re a 
számított potenciállal azonos 
mértékű növekedés 
megvalósulása esetén

Mindezen számítások eredmé
nyeképpen a térségben az M8 
autópálya hatására keletkező 
bruttó hazai termék többletének 
2015-re meghatározott értéke 
1998-as ár szinten a következő
képpen alakul (5. táblázat).

Az érintett térségben lakó 578 
112 fő (eltekintve a 2015-ig 
várható, érezhető népességcsök
kenés torzító hatásától) 2015-ben 
várhatóan 744 348 milliárd Ft 
GDP-t termel 1998-as árszinten 
az M8 autópálya nélkül.

A 5. táblázatból látható, hogy 
az M8 megépülte esetén az 
érintett térség termelte potenciális 
GDP többlet 140 200 milliárd Ft 
lenne. Az érintett térségben ez 
18,8%-os GDP tömegnövek
ményt jelentene.

2.8. Az M8 autópálya által a 
távolabbi térségekre 
gyakorolt lehetséges 
növekedési potenciál elszívó 
hatás
Az autópálya beruházások  
szám talan gazdaság- és terü
letfejlesztő hatása m ellett meg 
kell em líteni egy komoly, ked
vezőtlen “m ellékhatást” .

Több, a tém ával foglalkozó 
külföldi és hazai esettanu l
mány, valam int a KTI Rt 
1993- 1994-ben  készült “A 
közúti beruházások terület- és 
gazdaságfejlesztő hatása” cí
mű kutatási je lentése [3] egy

behangzóan m egállapíto tta, 
hogy az autópálya építés ön
magában nem területfejlesztő  
hatású, legfeljebb katalizáto
ra a fe jlődésnek azokban a 
térségekben, ahol az egyéb  
fe lté te lek  -  kellő mennyiségű 
és képzettségű munkaerő, o l
csó telek, m egfelelő  in fra
struktúra -  rendelkezésre á ll
nak.

A tőkebefektetések  góc
pontjai az autópálya csom ó
pontok közelében alakulnak 
ki. A nagyvárosok csom ópont
jainál a tőkekoncentráció kü
lönösen nagy. így kialakul egy 
centrum, ahol a fejlesztő hatás 
kiem elkedő, de az azt körül
vevő területen, amely az autó
pálya m entén hosszan (akár 
50-60 km-re is), a többi, cent
rum ból kivezető közút m entén 
rövidebb szakaszon húzódik 
el, érvényesül az autópálya el
szívó hatása. Ez a hatás nem 
csak a m unkaerő -  különösen 
a m egfelelően képzett m unka
erő -  esetében áll fenn, hanem 
a környező települések  b e
fektetői tőkéje esetében is, így 
hatása erre a területre hátrá
nyos is lehet. Itt kell felhívni a 
figyelm et arra, hogy a tudatos 
területfejlesztés egyik fon to s  
fe lada ta  az ilyen módon le
szakadó térségek gazdaságá
nak célirányos, kiegyensúlyo
zó fejlesztése.

A létesítendő M8 autópálya 
m entén ilyen tartósan árnyé
kos térség lehet az Enyingi, a 
Sümegi, a Celldömölki és a 
Vasvári kistérség. M érsékel
ten bár, de érvényesülhet a 
kedvezőtlen  hatás a Sár
bogárdi és a Sárvári k istérsé
gek bizonyos területein is.

Ezeken a területeken az ál
lami és a regionális finan
szírozással létesítendő, nem 
feltétlenü l nagy nyereséget 
term elő beruházásokra nagy 
szükség lesz, hiszen nem zet- 
gazdasági szinten az arányos 
területfejlesztés egyértelm űen 
hasznos.

5. táblázat
Az M8 megépülte esetén az érintett térségben termelt GDP többlet 2015-ben

1998-as árszinten

K istérségek X G D P (m illiárd Ft)
közvetlenül é rin te tt, á tm etszett kistérségek 76 100
a gazdaságélénkítő hatással é rin te tt, de területileg 
nem  érin tkező kistérségek 64 100

Összesen 140 200



5. ábra A külföldi tőke beáramlásának mértéke a nyugati határtól mért távolság függvényében (Elvi ábra)

3. A külföldi tőke 
beáramlásának általános 
elemzése és az M8 autópálya 
hatására várható külföldi 
tőkebeáramlás

Gazdasági elemzők számára vilá
gos, hogy a 90-es évekfordulóján 
lezajlott gazdasági rendszervál
tás meghatározó jelentőségű ele
me a működő külföldi tőke 
nagymértékű beáramlása ha
zánkba. A külföldi tőkebeáram
lásnak két alapvető formája van 
abból a szempontból, hogy a 
befektetett tőke új vagy meglévő 
vállalkozásokat céloz-e meg. Az 
első esetben általában zöldmezős 
beruházásokról, vagy pedig meg- 
6. táblázat

A külföldi tőke beáramlásának néhány jellemzője 1990-1998 között

lévő, de kisebb jelentőségű be
ruházások jelentős korszerűsíté
séről van szó. A második esetben 
a magyarországi viszonylatokban 
is jól működő vállalkozások üz
letrészeinek vagy egészének 
megvásárlása történik. Tanul
mányunk szempontjából a két 
tőkebefektetési viselkedés kö
zött nem teszünk különbséget, 
hiszen mindkét esetben arról 
van szó, hogy a beáramló kül
földi tőke nagymértékben elő
segíti vagy az adott terület és 
ágazat potenciáljának számot
tevő növekedését, vagy egy 
meglévő vállalkozás tőke-injek
ción keresztüli perspektivikus 
fejlődését. Az 5. ábrán a

Ev Szervezetek száma Jegyzett tőke 
(milliárd Ft)

Ebből külföldi befektetés 
(milliárd Ft)

1990 5 693 274,20 93,20
1991 9117 475,60 215,00
1992 17182 713,10 401,80
1993 20 999 1 113,20 662,90
1994 23 557 1 398,20 833,50
1995 25 096 1 978,10 1 304,70
1996 26 130 2 269,40 1 602,90
1997 26 527 2 808,60 2 054,20
1998 25 224 3 077,90 2 356,60

külföldi tőke beáramlási visel
kedésének elvi rendszerét lát
hatjuk.

Ebből világossá válik, hogy a 
potens, nyugati gazdaságokhoz 
közel eső térségekben a be
áramlás sokkal jelentősebb, mint 
az osztrák határtól távolabbi 
térségekben. Ugyanakkor az is 
kiviláglik az elvi ábráról, hogy a 
távolabbról, tehát pl. a tengeren
túlról vagy Európa nyugati ré
széből érkező tőke sokkal kevés
bé távolságérzékeny, mint a 
határmentéről áttelepülő osztrák 
(elsősorban burgenlandi tőke). 
Ábránk további tanulsága az is, 
hogy az egyes, kiemelkedően 
fontos gazdasági központokban 
(Veszprém, Dunaújváros, Székes- 
fehérvár, Szombathely, Zalaeger
szeg) a külföldi tőke betelepü
lésének mértéke helyenként sok
szorosan felülmúlja a folyosó át
lagát. Ez teljesen érthető, hiszen 
egyfelől a tőkebefektetés pont
szerű jelenség, és döntően a 
fejlett infrastruktúrával rendel
kező, számos gazdasági ágat 
magában foglaló és szakképzett 
munkaerőt biztosítani tudó köz-



pontok felé törekszik. Ábránk azt 
is megmutatja, hogy a közvet
lenül egy autópálya mellett fekvő 
településekben a tőkebeáramlás 
mértéke meghaladja az ún. háttér 
településekben tapasztalható érté
keket.

3.1. A külföldi tőkebeáramlás 
országos alakulása az elmúlt 
10 évben
A külföldi tőkebefektetés intéz
ményének tömeges megjelenése 
1990-re tehető hazánkban. Az azt 
megelőző években inkább csak 
eseti jellegű tőkebefektetésről 
beszélhettünk. A 6. táblázat 
szemléletesen mutatja az 1990-98 
közötti tőkebefektetések lényegé
ben töretlen mértékét. A külföldi 
érdekeltségű szervezetek száma a 
nevezett időtávlatban 6000-ről 
kereken 26000-re növekedett (az
1998-as kisebb visszaesés a 
statisztikai nyilvántartásban be
következett kisebb módszertani 
módosulás eredménye).

A jegyzett tőke mennyisége az 
1990-ben tapasztalható nem 
egész 300 milliárd Ft-ról több 
mint 10-szeresére növekedett.

Ezen belül a külföldi tőke be
fektetése az 1990-es, kereken 100 
milliárd forintról 2400 milliárd 
forint közelébe, tehát 24-szere- 
sére emelkedett. Ebből tehát arra 
következtethetünk, hogy a külföl
di tőkebefektetők bizalma Ma
gyarország iránt töretlen. Ha fi
gyelembe vesszük azt, hogy a 
statisztikai nyilvántartás miatt 
adatsorunk 1998-ig terjed csak, 
valamint azt, hogy hazánk tö
retlen gazdasági fejlődése és a 
külföldi befektetők ugyancsak 
töretlen bizalma tartósnak ígérke
zik elmondhatjuk, hogy egészen 
az európai csatlakozás várható 
2005 körüli időtartamáig a 
bemutatott tendenciák tovább 
folytatódnak. A külföldi tőkebe
fektetés az Európai Uniós csatla
kozást követően még a korábbi
akban tapasztalt lendületet is 
meghaladhatja majd, hiszen fel
számolódnak bizonyos jogi, 
adminisztratív és gyakorlati aka
dályok. Bizonyosnak látszik te
hát, hogy a globalizáció kereté
ben a nemzetközi és főként az 
európai gazdasági vérkeringésbe 
való bekapcsolódásunk a csatla
kozást követő 6-8 évben további

kiemelkedő tőkebeáramlást fog 
eredményezni.

Bizonyos telítődési jelensé
gek, valamint a hazai tőke meg
erősödése miatt 2012-2015 táján 
a külföldi tőkebeáramlás érezhető 
mértékben csökkenni fog, majd 
pedig egy mérsékelt, de folya
matos növekedési pályára áll be. 
A felvázoltakhoz képest termé
szetesen évente kisebb-nagyobb 
eltérések lesznek majd, de a 
hosszú távú tendenciák jellem
zésére az elmondottak szolgál
hatnak.

Vizsgáljuk meg, hogy miként 
alakultak a befektetések az 
egyes térségek (megyék) lakos
ságszámához viszonyítva. A 6. 
ábra azt mutatja, hogy míg az 
országos fejlődést helyenként 
lényegesen meghaladó Győr- 
Moson-Sopron megyei fejlődés 
az utóbbi néhány évben még 
csak fokozódott, addig Komá- 
rom-Esztergom megyében egy
értelmű törés, telítődés figyel
hető meg. Kézenfekvő az a kö
vetkeztetés, hogy összefüggés
be hozzuk a jelenségeket az M l 
autópálya elkészülésének idő
pontjaival.

6. ábra A külföldi tőke fajlagos értéke országosan és az M1 autópálya által érintett megyékben
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Mint ismeretes az M l autó
pálya Budapest-Győr közötti sza
kasza a 90-es években teljes 
keresztmetszettel elkészült. Ez 
nyilván jelentős fellendülést adott 
Komárom-Esztergom megye szá
mára, és ez a fellendülés egészen 
1996-ig, tehát mintegy 6 éven át 
tartott. Az ábránk tanúsága sze
rint a fejlődés üteme kifulladt, és 
az Győr-Sopron megyébe tevő
dött át.

A 7. ábra azt mutatja, hogy 
milyen arányban állhat egymás
sal az M l és az M8 autópálya 
által hatástérségükbe vonzott be
áramló külföldi tőke mértéke. 
Mint már a korábbiakban is utal
tunk rá az M l autópályától 
nyugatra egy rendkívül erős gaz
dasági tengely húzódik, milliós 
nagyságrendű városokkal (Bécs, 
München) és egyéb, ugyancsak 
jelentős gazdasági vonzerővel 
bíró térségekkel (Linz, Salzburg, 
Bajorország). Ilyen gazdasági 
erővonulat nem tapasztalható az 
M8 autópályától nyugatra, mert a 
Graz-Klagenfurt, valamint a 
Milánót, Torinót, Genovát Berga
mot, Bresciát is magába foglaló 
Lombardia, Veneto, Triento Alto 
Adige, Friuli Venezia Giulia 
Piemont és Liguria tartományok 
gazdasági potenciálja érezhetően 
elmarad az M l esetén felsorol

takétól. Emellett a magyar-német 
és ezen belül a magyar-bajor, 
valamint a magyar-osztrák gazda
sági és társadalmi kapcsolatok 
intenzitása mindig is meghaladta 
a magyar-olasz kapcsolatokéit. 
Az valószínűsíthető tehát, hogy 
ha azonos időben valósult volna 
meg az M l és az M8 autópálya, 
vagy ha csak az M8 autópálya 
készült volna el, akkor az Ml 
autópálya mentén jelenleg ta
pasztalható beruházás-intenzitás
hoz képest csak mintegy 70%-os 
tőkebeáramlás lenne tapasztalha
tó az M8 autópálya mentén.

Ugyanakkor azonban az 
ábráról egy másik fontos je len
ség is leolvasható. A koráb
biakban szóltunk arról, hogy 
mintegy 12-15 év távlatában 
várható a külföldi tőkebeáram
lás intenzitásának érezhető 
csökkenése. Ez a hazai tőke
telítettség jelenségével lesz 
majd magyarázható. Ebből te
hát az is következik -  és ezt az 
ábránk görbe-serege is szem
lélteti -, hogy minél később 
valósul meg az M8 autópálya, 
annál kisebb lesz az általa 
M agyarországra vonzott tőke 
mértéke. Ez 2010-2012-ig még 
nem lesz érezhető, de 2015 
táján már szembetűnő vissza
esés lesz tapasztalható.

így tehát alapvető konklúzió
ként levonható, hogy ha az M8 
autópálya dunántúli szakaszának 
megvalósítása 2015 utánra tevő
dik, az alapvetően csökkenti a 
térségbe beáramló korszerű, gaz
dasági kultúrát hordozó külföldi 
tőke beáramlását. Más kérdés 
azonban, hogy 15-20 év múlva a 
remélt gazdasági fellendülés és a 
magyar nemzetgazdaság megerő
södése miatt már nem lesz olyan 
égetően szükséges a külföldi tőke 
beáramlása, mint manapság.

3.2. A külföldi tőkebeáramlás 
alakulása az elmúlt 10 évben 
területi bontásban
A külföldi tőkebeáramlás területi 
vonzatainak elemzésére a világ
szerte ismert és Magyarországra 
is elkészített cégjegyzék adatait 
alkalmaztuk. A Hoppenstedt Bon
nier nevű statisztikai nyilvántartó 
világhálózat magyarországi cége
1999-ben is kiadta a Magyaror
szág nagy- és középvállalatait 
tartalmazó statisztikáját. [5] Ez a 
kereken 600000 magyar vállalko
zásból mintegy 17 ezret tartal
maz. Az ezen céglistára való 
felkerülés kritériuma az volt, 
hogy az adott cégnek legalább 30 
mFt-os árbevétele, vagy legalább 
20 alkalmazottja, vagy legalább

7. ábra Az M1 és az M8 autópályák külföldi tőke-vonzó hatásának elméleti alakulása



10 mFt-os tőkenagysága legyen. 
Emellett az ún. különleges tevé
kenységi körű cégeket és a jelentős 
külföldi tulajdonossal bíró vegyes
vállalatokat is feltüntették.

A módszertani vizsgálatok 
eredményeképpen az mondható 
el, hogy az 1000 lakosra jutó 
vállalkozások száma nagyváro
sok esetében mintegy 2-3 darab
bal nagyobb az autópálya menti 
településeken, mint az autópályá
tól távol eső településeken. A 
különböző városméreteket is 
figyelembe veendő, a lefutások 
mértékét nagy- közép és kis
városokra is megállapítottuk. 
Külön foglalkoztunk a nem 
városi térségek tőkebefektetésé
nek elemzésével is.

3.3. A külföldi befektetések 
számának várható alakulása 
2015-ben
A külföldi érdekeltségű válla
latok darabszámának növeke
dése a 90-es évek végére 
megállt. Az újonnan betelepülő

és a megszűnő, külföldi érde
keltségű vállalkozások éves 
mozgása lényegében kiegyenlíti 
egymást. Ebből az következik, 
hogy:
• az M8 autópálya mentére te

lepülő cégek száma a 2015- 
ös, előrebecsült állapot sze
rint nem sokkal haladná meg 
azt a számot, amit ma 
tapasztalnánk, ha már üze
melne az autópálya;

• az M8 autópálya mellé 2015- 
ig települő vállalkozások jö 
vedelmezősége és befektetett 
tőkéje az 1990-1998 közötti, 
országos tendenciák tovább- 
számolásával alakul;

• az M8 autópálya mellé 2015- 
ig települni kívánó, külföldi 
érdekeltségű vállalkozások
nál dolgozók száma jelentő
sen nőne ahhoz képest, ha 
jelenleg is működne az autó
pálya.
Az M8 autópálya mellé tele

pülő külföldi, érdekeltségű cé
gek számát regressziós össze
függésekkel határoztuk meg.

Az elmondottak alapján a 7. 
táblázat tartalmazza a 2015-re az 
M8 autópálya dunántúli szaka
szán, a városokban működő kül
földi érdekeltségű cégek számát, 
így mintegy 66 ilyen cég tele
pülne az M8 által érintett térség 
városaiba. Az 2.5. pont végén 
meghatároztuk az érintett megyék 
községeibe települő külföldi 
érdekeltségű cégek számát is. 
Eszerint:
• Vas megyébe 2 cég/100000 

lakos x 2,68=6 vállalkozás
• Zalamegyébe2 cég/l 00000 la

kos x 2,95=6 vállalkozás
• Veszprém megyébe 1,2 cég- 

/100000 lakos x 3,75=5 vállal
kozás

• Fejér megyébe 0,7 cég- 
/100000 lakos x 4,26=3 vállal
kozás

települne községekben -  külföldi 
érdekeltséggel -  az M8 hatására. 
Ez összesen 20 céget jelent.

A községekbe települő cége
ket általában nagyobb és az M8 
közvetlen közelében fekvő tele
pülésekhez célszerű valószínűsí

7. táblázat
A külföldi érdekeltségű vállalkozások becsült száma 2015-ben az M8 autópálya üzemelése esetén

Városok

Vállalkozások száma 
MS nélkül 

(1998)

Beesüít
növekmény

2015-re

Vállalkozások száma 
az M8 autópálya 
megléte esetén,

2015-ben
MS menti városok
Szentgotthárd 6 2 8
Körmend 7 3 10
Vasvár 4 2 6
Ájka 7 5 12
Veszprém 20 14 34
Eayktg - 2 2
Sárbogárd I 2 3
Dunaújváros 9 12 21
M8 hatókörébe tartozó egyéb városok
Szombathely 39 8 47
Zalaegerszeg 23 6 29
Sárvár 3 2 5
Celldömölk 6 2 8
Pápa 4 1 5
Sümeg i 2 3
Balatonalmádi * 1 í
Simontomya 1 2 3
összesen 131 66 197



teni azzal, hogy ismét hang
súlyozzuk: ez csak egy lehetőség, 
potenciálnövekedés, aminek meg
valósulása több tényező függvé
nye, de e lehetőséget az M8 
autópálya teremti meg.

3.4. A külföldi érdekeltségű 
cégek befektetett tőkéjének, 
éves árbevételének (GDP 
hozzájárulásának) és 
dolgozói létszámának várható 
növekedése
A számítási módszer figye
lembe vette a gazdaságban és a 
munkaerőpiacon várható foko
zatos telítődést. Ennek során 
feltételeztük, hogy az egy 
vállalatra számított, fajlagos 
tőkenövekedés mértéke ugyan
csak egyfajta telítődés követ
keztében degresszívvé válik, és 
a nemzetgazdaság átlagos, mér
sékelt fejlődésének eredménye
képpen a GDP 2015-re a mainak 
a 2,13-szorosára emelkedne, de 
mivel a degresszívitás itt is 
fennáll, ennek kb. a 70%-a 
érvényesül csak.

A munkaerőtöbblet kiszámí
tásakor is fígyelembevettük az 
említett két tényező együttes 
hatását, továbbá azt, hogy a 
munkaerőpiacon -  de kivált a 
szakképzett munkaerő piacán -  
egy idő után hiány jelentkezik 
majd. A számítások szerint 
2015-re a munkaerőpiac a jelen
leginek az 57%-ára szűkül. Ezt 
az arányt feltételeztük a rendel
kezésre álló munkaerő korlát
jának is. Az itt elmondottak 
alapján összeadva a városok és 
a községek adatait, a következő 
végeredményt kapjuk a 2015-re 
az M8 autópálya üzemelése 
esetén az érintett térségben a 
többlet külföldi befektetésekről 
(többlet=M8 működik -  M8 nem 
működik), mint potenciális lehe
tőségről:
-  a befektetett többlet külföldi 

tőke okozta árbevételi több
let: 381,6 mrdFt;

-  a többlet foglalkoztatotti lét
szám: 17400 fő.

3.5. A hazai “természetes” 
gazdaságfejlődésből és a 
külföldi tőkebefektetési 
többletből származó GDP 
növekmények 
összevonhatósága

A számítások végeredménye szerint 
az M8 autópálya megépülte esetén 
az érintett térségben 2015-ben 
(1998-as árszinten) 140,2 milliárd 
Fi/év potenciális GDP többlet kelet
kezne. Ez nyilván tartalmazza a je 
lenre érvényes külföldi tőkebe
áramlás országos tendenciáiból 
adódó külföldi érdekeltségű cégek 
többletbevételeit is.

Ugyanakkor az előbbiekben 
láttuk, hogy a külföldi tőkebefekte
tésből az M8 mentén 2015-ben 
mintegy 382 milliárd Ft/év po
tenciális árbevételi többlet (GDP 
többlet) valószínűsíthető.

A két érték az átfedések miatt 
ugyan nem adható össze, de 
nyilvánvaló, hogy a két tényező 
együttes GDP növelő hatásai 382 
milliárd Ft/év és 382+140=522 
milliárd Ft/év között lesznek.

Összességében tehát az M8 
autópálya 2015-re várható primer 
GDP többletnövelő hatásának lehe
tősége 450 milliárd Ft/év nagyság- 
rendűnek valószínűsíthető.

Hangsúlyozni kell, hogy ez csak 
lehetőség, aminek kihasználása sok 
más tényezőtől fagg!

A vonatkozó külföldi tapasz
talatok azt mutatják, hogy ezen 
potenciáloknak reálisan csak 50- 
70%-a valósul meg. így 2015-ben 
az M8 autópálya megvalósulása
0,6*450=270 milliárd Ft/év GDP 
többletet eredményezhet.

4. A területi társadalmi és 
szekunder gazdasági hatások

4.1. A foglalkoztatottság 
javulásából következő 
nemzetgazdasági nyereség

A külföldi tőke beáramlási poten- 
ciálnövckmény 100%-os kihasz
nálása mintegy 17000 fő számára 
jelentene új munkalehetőséget.

Arányítva ezt a hazai többlet
teljesítményhez és összegezve a 
hazai tőke által teremtett új 
munkalehetőségekkel, a befekte
tések mintegy 23000 fő számára 
teremtenek új munkahelyeket.

Ez egyfelől munkanélküli se
gély megtakarítását, másfelől a 
személyi jövedelemadók és a 
fogyasztásnövekedések többlet
áfáján keresztül megtakarításhoz, 
illetve adóbevételhez juttatná az 
állami költségvetést.

Figyelembe véve azt, hogy itt 
is érvényesül az 50-70%-ospoten
ciál-kihasználás, várható, hogy ez 
mintegy 13500 munkahelyben és
6,8 milliárd Ft állami költ
ségvetési többletként realizálódik 
(1998-as árszint) 2015-ben.

4.2. A település- és 
területfejlesztő hatások 
összegzése
Ahol megjelenik az autópálya, ott 
javul a foglalkoztatottság hely
zete, emelkednek a jövedelmek, 
javul a települési infrastrukturá
lis ellátottság. Az üzletek, bankok, 
biztosítók száma emelkedik, az 
egyéb közlekedési lehetőségek 
bővülnek.

Mindezek eredményeképpen 
javul az autópálya területfejlesztő 
hatását élvező kistérség lakosság- 
megtartó képessége, mérséklődik, 
illetve megszűnik az elvándorlás. 
Az 1998-as évben az M8 leendő 
nyomvonalával érintett kistér
ségek elvándorlási különbözetét 
alapul véve, az innen elköltözők 
száma 541 főre adódott.

Az elvándorlás nemcsak azért 
kedvezőtlen, mert főleg a kistele
pülések esetén a meglévő értékek 
(felhagyott lakások, elnéptelene
dő óvodák) pusztulásához vezet, 
hanem azért is, mert a máshol 
letelepedni szándékozók új eg
zisztenciájuk megteremtésekor a 
nemzetgazdaság különböző szint
jein  jelentős költségtöbbletet 
okoznak

Ez a többlet, szakértői becslé
sekre alapuló számításaink sze
rint 1 600 000 Ft személyenként



(1998. évi árszint). Az említett 
541 f ő  esetén az évi
541x1,6= 865,6 millió Ft
nemzetgazdasági megtakarítást 
jelent, ha az elvándorlást 
sikerül megállítani. Az összeg 
csak az 1 év alatt elvándoroltak- 
ra vonatkozik, tehát évről-évre 
jelentkezik, ha az elvándorlás 
nem szűnik meg.

Megállapítható tehát, hogy 
az autópálya-építés nemcsak az 
általa érintett térség jóléti 
mutatóit javítja terület- és 
településfejlesztő hatásai által, 
hanem a nemzetgazdaság szá
mára is realizálható hasznot hoz 
e téren is.

5. Összefoglalás

Az M8 autópálya várható te
rület- és gazdaságfejlesztő hatá
sait röviden a következők sze
rint összegezhetjük.
1. Az autópálya terület- és gaz

daságfejlesztő hatása csak 
lehetőség, aminek realizálása 
számos egyéb tényező függ
vénye. Az autópálya ön
magában nem fejleszt, csak 
katalizátora a fejlődésnek 
ott, ahol az egyéb feltételek 
(gazdaságilag kedvező fek
vés, bőséges kvalifikált mun
kaerő stb.) rendelkezésre 
állnak.

2. Az M8 autópálya gazdaság- 
fejlesztő, a bruttó hazai ter
mék növekedésére gyakorol
ható kedvező hatására -  a 4. 
fejezetben 2015-re részlete
zettek szerint -  akár a GDP 
évi 1,21%-os gyarapodása is 
elérhető, ha az addicionális 
külföldi tőkebefektetéstől 
eltekintünk. Ez a hazai 
“természetes” gazdaságfejlő
désből származó lehetséges 
növekmény.

3. Az autópálya léte a külföldi 
tőkebefektetői kedv egyik 
ösztönzője. Úgyszólván a 
“mérleg nyelve” a befektetők 
telephely-választási 
döntéseinél.
Számítások alapján 2015-re

-  1998-as árszinten -  380 
milliárd Ft/év nagyságrendű 
GDP többlet lenne való
színűsíthető a külföldi tőke- 
befektetések következmé
nyeképpen, ha az M8 autó
pálya által kínált potenciált 
teljes egészében kihasznál
nák a befektetők.

4. Az előző két pontban leírtak 
alapján -  figyelembe véve a 
kétféle tőkebefektetésből 
származó bruttó hazai 
terméknövekmény “átfedé
seit” -  hozzávetőlegesen 450 
milliárd Ft/év GDP növek
mény lehetőség becsülhető 
előre 2015-re (1998-as ár
szinten). Ennek várhatóan 
50-70%-a realizálódik.
így az összegzett, az M8 
autópálya által nyújtott lehe
tőség kihasználásával elérhe
tő és valószínűsíthető GDP 
növekmény akár a 3,5-4%-ot 
is elérheti. A felső határ az 
Észak-Fejér megyei nyom
vonalvezetés megvalósulása 
esetén várható.

5. A foglalkoztatottság javulá
sából nemzetgazdasági szin
ten 12-17 milliárd költség- 
vetési többlet is realizálható 
évenként (1998-as árszin
ten). Mindez a munkanélküli 
segélyek megtakarításából és 
az újonnan teremtett munka
helyeken foglalkoztatottak 
adóiból származik.

6. Az autópálya-beruházás ha
tására -  a bruttó hazai termék 
növekedésén túl -  fontos 
terület- és településfejlesztő 
hatások várhatók, amelyek
• az elvándorlás mérséklődé

sében,
• a települési és kistérségi 

infrastruktúra fejlődésében,
• a lakosság életminőségének 

javulásában,
• a jövedelmek növekedésé

ben,
• a munkanélküliség enyhí

tésében és
• a szolgáltatási színvonal 

emelkedésében öltenek tes
tet.

7. Az elvándorlás m érsék
lődése -  sőt lehetséges, 
m egszűnése -  szintén 
m egtakarítást je len t a 
nem zetgazdaság szám ára, 
melynek értéke 1,2 m illiárd 
Ft/év értékre valószínűsít
hető az egy év alatt elván- 
doroltakra vonatkoztatva 
(1998-as árszinten).

8. Különös figyelm et kell 
fordítani azon “árnyékos” 
helyzetű, gazdaságilag el
maradott területekre, ame
lyek az autópálya fejlesztő 
hatásából adottságaik foly
tán nem részesülhetnek, sőt 
esetleg annak elszívó hatá
sától érintve korábbi ha
nyatlásnak indulhatnak. 
Ezeket a területeket köz

ponti, illetve regionális költ
ségvetésből, tudatos, terület- 
kiegyenlítő  gazdaságfejlesz
téssel kell segíteni a fe lzá rkó 
zásban.

M indezek összegzéseként 
m egállapítható, hogy az M8 
autópálya megépítése a nem 
zetgazdaság és a hatásának 
területén élő lakosság számára 
egyaránt kom oly nyereséget 
je len the t, am ely átgondolt, 
céltudatos területfejlesztési te
vékenység m ellett m axim áli
san kiaknázható.
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A légtérkapacitás
növelésének néhány módszere

A Eurocontrol, amely egy nem
zetközi szervezet, és fő célja az 
európai légiforgalom bizton
ságos lebonyolítása, állandóan 
foglalkozik a késések mérsék
lésének lehetőségével. Mivel a 
késések igen nagy százalékát a 
szűk légtér jelenti, az elsődleges 
cél ennek növelése. Annál is 
inkább szükség van új eljárások 
kidolgozására, mert a felszál
lások száma évenként közel 5 
százalékkal emelkedik, és amíg
2000-ben 8 millió felszállás tör
tént, ez 2020-ra az előrejelzések 
szerint meg fog duplázódni.

A három legfontosabb pro
jekt a Eurocontrolon belül az 
áramlásszabályozás (ATM, Air 
Traffic Management) átszerve
zése, az RVSM, csökkentett 
függőleges elkülönítési távol
ság, és az ACAS (TCAS), ütkö
zésgátló rendszerek bevezetése, 
ezért cikkemben is ezt a három 
módszert mutatom be.

Az ATM 2000+ rendszer

A légtérkapacitás szűkösségét 
elsősorban a légiforgalmi irá
nyításjelenti. A légtér körzetek
re van osztva, és az irányítók a 
körzetek forgalmát vezénylik le. 
Egy irányító adott számú gépnél 
többet nem tud egyidejűleg biz
tonságosan kezelni.

A Eurocontrolon belül a Per
formance Review Commission 
(PRC, teljesítményt átvizsgáló 
bizottság) foglalkozik az ATM, 
áramlásszabályozás optimalizá
lásával. A PRC (Performance 
Review Unit, teljesítményvizs
gáló egység) az Eurocontrol

egyik szervezetének, a PRU- 
nak a részeként alakult meg 
1998-ban . A projekt, mivel a
2000. év utáni időszak optimali
zálását tűzi ki célul, az ATM 
2000+ nevet viseli.

A legfőbb problémát az euró
pai légtér összehangolásában 
látják. Az államok önállóan beve
zethetnek ugyan új módszereket, 
de a végső megoldás mindenkép
pen az országok közötti harmoni
záció. Mérlegelni kell az elérhető 
kapacitásnövekedést, és azok 
költségét, így kell megvalósítani 
az új áramlásszervezést. A fő 
mottó a következő: “hosszú tá
von add meg a felhasználónak azt 
az általa megkívánt biztonságos 
szolgáltatást és kapacitást, amit 
hajlandó is megfizetni”. Az opti
mális megoldás természetesen az, 
ha a kapacitás épp kielégíti a 
repülési igényt. Napjainkban a 
költségekhez képest az európai 
légiforgalmi irányítók 30%-a túl 
alacsony kapacitást tud bizto
sítani!

A célok tehát a következők:
• a biztonsági szint növelése, 

azaz az ATM által okozott 
balesetek száma ne emelked
jen, sőt, ahol lehet, csökken
jen;

• a repülőgép üzemeltetési egy
ségére eső ATM költség csök
kentése;

• a kritikus időszakokban a 
kívánt kapacitás biztosítása 
anélkül, hogy ez jelentős üze
meltetési, gazdasági és kör
nyezeti változásokat eredmé
nyezzen;

• a repülőterek kapacitásának 
jobb kihasználása;

• az elért javulások fenntartása 
és figyelése, csökkentve a 
környezeti hatásokat;

• a légitársaságok számára 
biztosítani a kívánt szolgál
tatást, azonos bánásmód;

• a polgári-katonai repülés 
közötti együttműködés jav í
tása;

• a katonai repülés számára 
szükség esetén a légtér bizto
sítása.
A kapacitásnövelés módsze

rei a következők: az európai 
légtér átszervezése és egyszerű
sítése, a szektorok jobb felosz
tása, jobb koordináció a katonai 
és a civil repülések között, jobb 
és gyorsabb repülési terv 
készítés, gyorsabb információ- 
csere a repülésről, a repülés 
állapotáról, jobb repülőtér
kihasználás (futópálya, guruló- 
utak), induló-érkező gépek sor
rendbe állításának optimalizálá
sa, az irányítók feladatának to
vábbi automatizálása.

Nézzük meg, a fontosabb 
pontok mit jelentenek! A repü
lési terv optimalizálása annak 
gyorsabb eljuttatását a központ
ba jelenti, jobb információ- 
áramlás. Pontosabb repülési ter
vek esetén a forgalom is jobban 
előre jelezhető. A repülés álla
potáról történő gyorsabb infor
mációáramlás a következőt je 
lenti: a légiforgalmi szolgála
tok, illetve a légitársaság szá
mára fontos, hogy tudja, az 
adott repülőgép éppen hol tar
tózkodik, hisz így tudja meg
szervezni azok kiszolgálását. 
Jelenleg a repülés egyes fá
zisaiba érkezését a járatnak



emberi úton továbbítják, azaz 
ha leszállt a gép, az irányítás 
küld egy üzenetet a többi 
szolgálatnak. Ezen üzenetváltás 
automatizálása jobb és ponto
sabb információáramlást bizto
sítana. A repülőtéren belül szer
vezéssel a rendelkezésre álló 
futópályák, gurulóutak kapaci
tása is megnövelhető. Az 
irányítói fe lada t automatizálá
sa alatt a repülőgépek szek
torok közti átadásának, repülési 
tervek feldolgozásának auto
m atizálását kell érteni, hogy 
ezáltal a tényleges, operatív 
irányításra több idő maradjon, 
ezáltal pedig több gépet le
gyenek képesek kezelni.

Az ATM teljesítm ényének  
meghatározására  m utatószá
mok léteznek. A kulcsfontossá
gú területek, melyek döntőek a 
teljesítmény meghatározásakor, 
a következők: biztonság, késé
sek, költség, tervezhetőség, al
kalmazhatóság, rugalmasság, a 
repülési igények kielégítése, 
rendelkezésre állás, környezeti 
hatások, a repülőgépek azonos 
súlyú kezelése. Ezen mutató
számok alapján lehet eldönteni, 
hogy a bevezetett újítások 
javulást eredményeztek-e.

Az RVSM rendszer

A légtér kapacitásának növelésére 
a második lehetőség az RVSM 
eljárás. A rövidítés a Reduced 
Vertical Separation Minimum, 
csökkentett függőleges
elkülönítési minimum-ot takarja, 
és a Eurocontrol dolgozza ki. A 
tagállamokban kerül bevezetésre 
(39 ország, beleértve hazánkat 
is), a tervek szerint 2002 január 
24-én. A project lényege:
290..410 FL (Flight Level, repü
lési szint) közötti magasságokon 
(kb. 8.800.. 12.500 méter) a 
jelenlegi 2000 lábról 1000 lábra 
csökkenteni a gépek közti függő
leges elkülönítést. Ezáltal a pár
huzamos közlekedésben hat új 
szint nyílik meg (hiszen 410-290 
= 120, azaz 12.000 láb tarto
mányról van szó, melyben eddig 
12.000/2.000 = 6 sáv létezett, az 
RVSM által pedig ennek két
szeresére nő a légtérkapacitás). A 
kapacitásnövekedés mellett 
egyéb előnye is van, mégpedig 
az, hogy a sűrűbb magasság
szintek miatt jobban ki lehet 
választani az adott repülőnek 
megfelelő, gazdaságos magassá
got, ezáltal üzemanyagot lehet 
megtakarítani.

Az RVSM légtérben a magas
ságszintek iránya a következő: 
FL 290, FL 310, ... FL 410-en 
000.. 179-ig (Nyugat-Kelet irány), 
kivéve Olaszo., Franciao., Portu
gália és Spanyolo., ahol 090..269- 
ig. Az ezek közé eső FL 300, FL 
320, ... FL 400-on 180..359-ig 
(Kelet-Nyugat irány), kivéve 
Olaszo., Franciao., Portugália és 
Spanyolo., ahol 270..089-ig.

Nem RVSM légtérben a Ke- 
let-Nyugat irányú forgalom a FL 
280, FL 310, FL 350, FL 390-en, 
míg a Nyugat-Kelet irányú forga
lom FL 290, FL 330, FL 370, FL 
410-en történik. Ezeket az irá
nyokat szemlélteti az 1. ábra.

A csökkentett elkülönítésben 
történő repülést csak az RVSM 
körzetekben lehet végrehajtani, 
csak az erre alkalmas repülők 
esetében (azaz ami képes a csök
kentett elkülönítést tartani, ennek 
érdekében minden ilyen irányú 
repülés esetén a repülési tervben 
meg kell adni a gép RVSM ál
lapotát), és csak az előírt tan
folyamot elvégzett pilótákkal. Ha 
RVSM repülésre nem alkalmas a 
gép, de RVSM körzetben repül, 
továbbra is 2.000 láb elkülönítést 
kell neki biztosítani. A légi
irányítás felelőssége, hogy enge- 
di-e RVSM-ben repülni a 
megfelelő berendezéssel nem el
látott gépet. Ha kicsi a forgalom, 
tudják tartani a 2000 láb 
elkülönítést. Ha a forgalom nem 
engedi meg, hogy az RVSM 
légtérbe repüljön, a légtér előtt 
meghatározott átmeneti zónában 
ki kell kerülnie azt. Ez az át
meneti zóna szolgál arra is, hogy 
az RVSM légtérben lévő ma
gasságszintekre átálljanak a re
pülők. A 2. ábra ezt mutatja.

A rendszer bevezetéséhez egy 
megfigyelő rendszer kiépítése 
volt szükséges, amely a követ
kező két egységből áll: Ground 
Based Height Monitoring Units 
(HMUs, azaz földre telepített 
magasságfigyelő egységek), illet
ve a GPS Monitoring Units 
(GMUs, azaz GPS figyelő egy
ség). A HMU gyűjti be az

nem RVSM 
terület
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Tracks 000” - f ? y  fcc 0§0" * 2G9” m tte  FIRs 
ttefy. Franc®. Portugal am! Spain)

•«--------
Tracks I8CT - 359" {o í 270“ - G8*>“ in tha FIRs 
llaíy. franca. Portugal and Spain)

1. ábra: Az RVSM légtér felosztása

nem RVSM RVSM

-  FL410------► ---------- FL410-------- ►

FLS80-

FL37Ö.— •#.

R35Q-

4 -------PL40Ö

b L29U W

p ú m —

- FL34Ú-

■ PL330— ' ---------- —  PI_3S0----►

«I---  FL380----

PL310---------  --------- FL3W--------1*

<4--- PL3G0-----

~FL2S0------ ► ----------  FL290—

-Fim------ «*— fiam —



Ll. évfolyam 12. szám

2. ábra RVSM repülésre alkalmas és nem alkalmas repülőgép magassági szintre állása
az átmeneti zónában

adatokat, és ezeket egészítik ki a 
hordozható GMU-k.

A HMU méri meg a repülők 
magasságát a körzetben. Minden 
egység 5 elemből áll, egy köz
ponti és 4 kiegészítő, négyzet- 
szerűen elrendezve. Az egysé
gek megkapják a repülőgép SSR 
válaszjeladójából az adatokat, 
amiből a pontos helye meghatá
rozható. A repülőgépen lévő 
SSR (Secondary Surveillance 
Radar, másodlagos radar, vá
laszjeladó) a repülőgép főbb 
adatait küldi a földi irányítás 
számára, úgymint a gép azonosí
tója, magassága.

Három egységet telepítettek 
Európában, amelyek központja 
Ausztriában, Németországban, 
és Svájcban van.

A GMU a repülőre telepített 
egység, amely GPS alapján ha
tározza meg a repülőgép 3D 
helyzetét.

A repülőgépen szükséges 
minimális felszerelések:
• két független magasságmérő 

rendszer;
• SSR repülőgép azonosító vá

laszjeladó, mely csatlakoz
tatható a magasságmérő 
rendszerekhez;

• magasságfígyelmeztető rend
szer, amely az előírt magas
ságtól adott mértékű eltérés
kor figyelmeztet;

• automatikus magasságkor
rekciót végrehajtó rendszer. 
Jelenleg a project a biztonsá

gi ellenőrzéseknél tart. Meg
vizsgálják a lehetséges hibákat, 
kockázatelemzéseket végeznek, 
elemzik a földi-légi szegmen
seket, illetve folyik a hajózó 
személyzet és ATC személyzet 
oktatása.

A TCAS rendszer

A rendszert Amerikában fejlesz
tették ki és vezették be, európai 
változata a később bemutatásra •
kerülő AC AS. A rövidítés •
jelentése: Traffic Alert and •
Collision Avoidance System, for
galomfigyelő és ütközést elkerülő 
rendszer.

Működésének lényege: a rend
szer figyeli a repülőgépet körül
vevő forgalmat, és figyelmezteti 
a pilótát, ha egy behatoló gép túl 
közel kerül. Ezáltal kisebb lehet a 
gépek közti elkülönítés, hisz min
den gép saját magát védi meg, a 
földi irányítástól függetlenül, 
tehát adott légtérben egyidejűleg 
több gép közlekedhet.

A TCAS története 1955-ben 
kezdődött egy ütközésekkel, a 
leszálló gépek egymáshoz viszo
nyított kis távolságával foglal
kozó tanulmánnyal.

A TCAS fajtái: TCASI., amely 
csak figyeli a forgalmat, TCAS
II., amely függőleges kitérést is 
kidolgoz veszély esetén. Ez a 
rendszer van üzemben napja
inkban. A jövő  a TCAS III., amely 
vízszintes kitérést is kidolgoz, ill. 
a TCAS IV., amely GPS alapján 
működik.

A TCAS II. rendszer 
működése

A rendszer a következő főbb 
elemekből épül fel:
• S módusú transzponder, vá- 

laszjcladó, mely azonosítani 
tudja a gépet és meg tudja 
adni annak magasságát, a 
berendezés képes kommuni
kálni egy másik gép S transz- 
ponderével;

3. ábra A TCAS rendszer kijelzője

TCAS antennák; 
központi számítógép; 
monitor a pilótafülkében, 
hangszórókkal a figyelmezte
tésekhez.
A transzponder rádióhullámo

kat bocsát ki, amelyeket érzékel a 
körzetben lévő másik repülőgép, 
és visszasugározza azokat. Az 
eltelt időből a kérdező gép szá
mítógépe kiszámítja a behatoló 
gép távolságát, az irányát pedig 
az antennák segítségével hatá
rozza meg. Ha a behatoló gép 
csak ún. C módusú transzpon- 
derrel van felszerelve, azaz csak a 
magasságadatot tudja válaszolni, 
a kérdező gép monitorán a két 
gép közti magasságeltérés jelenik 
meg, feltüntetve, hogy a kérdéses 
gép emelkedik, vagy süllyed-e. A 
rendszer kijelzőjét a 3. ábra 
mutatja.

Mivel a rendszer nem radar
ként működik, csak a transzpon- 
derrel felszerelt gépeket tudja 
azonosítani. Az USA-ban minden 
10.000 láb felett közlekedő 
gépnek kell transzponderrel ren
delkeznie. A rendszer 45 gépet 
tud egyszerre kezelni, de a 
kijelzőn csak 30-at tud megjele
níteni.

A rendszer háromféleképpen 
kezeli a gépeket, ezen üzem
módok pedig attól függenek, 
hogy a behatoló gép milyen 
messze van. A nem vészes, azaz 
távol lévő gépeket csak kijelzi; a 
közeledő, azaz veszélyes tarto
mányban lévő gépeket a Traffic 
Advisory, TA (forgalomveszély) 
üzemmódban kezeli; azokat a



4. ábra A TCAS rendszer felderítési tartománya

gépeket pedig, amelyekkel üt
közés léphet fel, Resolution 
Advisory, RA (megoldás kidol
gozás) üzemmódban mutatja.

A TA tartományban lévő gé
pek esetén “traffic, traffic” hang
jelzést is alkalmaz a rendszer, a 
kijelzőn pedig ezek a repülők más 
színnel és szimbólummal jelen
nek meg. Akkor kerül sor a TA 
üzemmódra, ha a behatoló gép 48 
mp-re van (ill. azon belül) attól a 
ponttól, amikor a két gép leg
közelebb lesz egymáshoz, (a 
jelenlegi sebességet és irányt fel
tételezve)

Az RA üzemmódban szintén 
megváltozik a behatoló gép je l
zése, és itt már elkerülő ma
nővert is kidolgoz a rendszer: 
süllyedést, vagy emelkedést ja 
vasolhat, amelyeket hangjelzés
sel tudatosít: “Descend, des
cend” ill. “Climb, climb”. Az 
üzemmód akkor lép életbe, ha a 
behatoló gép 35 mp-en belül 
van. Az így kidolgozott manő
verek nem vész-eljárások, azaz 
a süllyedést-emelkedést az uta
sok nem is veszik észre. 
Természetesen ha mindkét gép 
fel van szerelve TCAS-szal, 
egyeztetik a magasságváltozást, 
nehogy mindketten pl. emel
kedést kezdeményezzenek.

A felderítési, illetve TA/RA 
tartományokat szemlélteti a 4. 
ábra.

A függőleges figyelési tar
tomány állítható: a géptől fel- ill. 
lefelé 2700, illetve 9900 láb.

A rendszernek természetesen 
hibái is vannak, amelyek közül a 
legfontosabb a nem veszélyes 
gépekről érkező hamis válaszje
lek. Ilyenek például a repülőtéren 
tartózkodó, parkoló gépek.

Az Egyesült Államokban 
1993 december 31. óta a 30 főnél 
nagyobb befogadóképességű gé
peken kötelező a TCÄS II. hasz
nálata, 1995 dec. 31. óta pedig a
10..30 fős gépeken is kötelező a 
TCAS I., vagy TCAS II. felszere
lése.

Az ACASII. rendszer

Európában a Eurocontrol is 
támogatja a TCAS II. rendszert, 
csak más néven fut a project: 
Airborne Collision Avoidance 
System II. (ACAS II, repülés 
közbeni ütközést elhárító rend
szer). A szervezet szerint az 
ACAS II. rendszert kötelező 
felszerelni minden 30 főnél 
nagyobb befogadóképességű, 
vagy 15.000 kg-nál nagyobb 
maximális felszállótömegű gép
re 2000 január 1-től; illetve 
minden 19 főnél nagyobb befo
gadóképességű, vagy 5.700 kg- 
nál nagyobb felszállótömegű 
gépre 2005 január 1-től. Techni
kai és engedélyeztetési problé-

5. ábra A tervezett Airbus óriásgép

6. ábra Boeing B 747-400
mák miatt 2001 március 31-ig 
átmeneti időszak volt érvény
ben.

Több légitársaság haladékot 
kapott a bevezetésre, így jelenleg 
a Malév kis hatótávolságú gépei 
nincsenek felszerelve a rendszer
rel.

Az ACAS rendszer további 
fontos előnye, hogy a repülőgép 
leszállásakor automatikusan 
küldhet egy üzenetet (movement 
message), így pontosan nyomon 
követhető a földet érése, nincs 
szükség az emberre.

Óriásgépek

Nem a Eurocontrol foglalkozik 
vele, de fontos lehetséges 
megoldás az óriásgépek alkal
mazása, hiszen ha egyidejűleg 
több utast szállítunk el, értelem
szerűen kevesebb repülőgépre 
van szükség, azaz szintén nő a 
légtér kapacitása.

Az Airbus repülőgépgyártó 
vállalat a piaci igényeket fel
mérve el is kezdte A3XX, vagy a 
végleges jelölés szerint A380 
típusú repülőgépének tervezését, 
gyártását. A tervek szerint 2004- 
ben kezdheti el a berepülési 
programot, és 2006-ban állhat 
forgalomba (5. ábra).

A tervezett óriásgép iránt a 
legnagyobb légitársaságok már 
jelezték igényüket, összesen több, 
mint 50 gépre érkezett eddig 
megrendelés.

Hasonlítsuk össze a paraméte
reket az eddig létező legnagyobb
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1. táblázat
A Boeing 747-400 és Airbus A380 főbb paramétereinek összehasonlítása

B 747-400 A 380

Fesztávolság [m]

Hosszúság [m]

Magasság [m]

MTOW [kg] 

Befogadóképesség [fő] 

Hatótávolság [km]

Max. üzemanyag kapacitás [L]

64,44 

70,66 

19,41 

396 890 

420-569 

13 340 

216 840

79,8 

73 

24,1 

560 000 

555 

15 100 

325 000

repülőgépével, a B 747-400-asé- 
val (Jumbo)! (1. táblázat).

A Boeing 747-400-as repülő
gép a 6. ábrán látható.

A Jumbo férőhelyszáma max. 
569, de ezt a variációt csak 
Japánban használják, belföldi 
járatokra, hisz ekkor jelentősen le
csökken a hatótávolsága. A jelleg
zetes üléskonfigurációban három 
osztály alkalmazása esetén 416, 
míg két osztály használatakor 524 
utas elszállítására képes, ami 
kevesebb, mint a tervezett óriás
gép esetén. Viszont maximális 
felszállótömege közel 163 tonná
val, hossza 2, fesztávolsága 15 (!) 
méterrel kevesebb, mint az Airbus 
tervezett gépének. Az Airbus 
gépének hatótávolsága közel 2000 
km-rel nagyobb. A nagyobb mé
retek és tömeg érdekes problé

mákat vet fel. A nagy tömeg és 
hosszú pályaigény miatt csak igen 
kevés repülőtérre üzemeltethető a 
típus. Az igen nagy fesztávolság 
körülményessé teszi a terminálok 
közti manőverezést, „csápra” 
beállást. A nagy mennyiségű 
üzemanyag betöltése is hosszú 
művelet. Tehát a gép fordulóideje 
igen nagy lesz. Összehasonlításul 
a B 767-es gép, amely minden 
paraméterét tekintve közel fele a 
tervezett Airbus gépnek, forduló
ideje 3 óra! És talán a legnagyobb 
probléma, hogy a sok utas a 
repülőtérre egyszerre érkezik meg 
(555 ember). Ezt nem minden 
repülőtér bírja kapacitással, így 
igen hosszú várakozások lehetnek, 
míg a géptől elhagyhatják az 
utasok a repülőteret. A legalább 
555 poggyász szállítását is meg

kell oldani. A legalapvetőbb műve
let: a repülőgépbe ki- és beszállás is 
igen hosszú időt vesz igénybe. 
Egyértelmű, hogy csak igen hosszú 
távú repülésre éri meg használni a 
gépet, de a megnövekedett repülő
téri tartózkodási időt figyelembe 
véve nem biztos, hogy az utasok 
szeretni fogják a típust. De ez már 
gazdasági, marketing kérdés. A 
légtér kapacitását viszont meg
növeli, de a repülőtéri nagy for
galom miatt lehetséges, hogy ezzel 
együtt a többi gép késését is. 
Hiszen egy ilyen gép érkezése- 
indulása a repülőtéren hatalmas 
erőt, személyzetet, kapacitásle
foglalást jelent, és nem biztos, 
hogy emellett a többi gép időbeni 
kiszolgálása megoldható.

A légtérkapacitás sem ilyen 
egyértelmű: egy ekkora gép ha
talmas turbulenciát okoz, ezért 
jóval nagyobb követési távolságot 
kell hagyni az utána repülő gépnek, 
ami azt eredményezi, hogy az 
óriásgép környezetében kevesebb 
gép tartózkodhat.

Irodalom
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Járműipar
az Industria 2001. szakkiállításon

Bevezetés

Az Industria Nemzetközi Ipari 
Szakkiállítás, a térség meghatá
rozó ipari eseménye, 2001. május 
22-25. között ismét fogadta ki
állítóit és látogatóit. A rendezvény 
az ipar nyolc szakágazatában 
működő cégeknek, vállalkozók
nak kínált üzleti lehetőségeket, 
átfogó nemzetközi áttekintést és 
szakmai kísérőprogramokat. A 
szakkiállítás elsődleges célja, a 
hazai és külföldi beruházásokhoz 
szükséges kínálat koncentrált 
megjelenítésének és az üzleti 
kapcsolatok kiépítésének elősegí
tése volt. Erre utalt a rendezvény 
szlogenje is: Industria, ahol az 
ipar üzletet köt!

Az Industrián 2001-ben 743 
cég -  köztük 588 hazai és 155 
külföldi -  vett részt, a kiállítási 
terület pedig megközelítette a 22 
ezer négyzetmétert. Húsz ország
ból -  köztük vezető ipari államok
ból, és a közép-kelet-európai ré
gió országaiból -  érkeztek ki
állítók. Nemzeti kollektív stand
dal mutatkozott be Csehország, 
Franciaország, Kína, Lengyel- 
ország, Nagy-Britannia, Német
ország és Románia.

Az Industria 2001-en szereplő 
önálló szakágazatok a következők 
voltak: elektronika, elektrotechni
ka, energetika, beszállítóipar, bá
nyászat, kohászat, fluidtechnika, 
logisztika, könnyűipari cégek, 
valamint befektetési találkozó. 
Ezen a kiállításon a közlekedés az 
egyes szakágazatokon belül mutat
ta be eredményeit és termékeit.

2001-ben kilencedik alkalom
mal osztották ki az Industria

Nagydíjakat és Különdíjakat, 
amelyek közül egy Nagydíjat a 
Ganz Transelektro Közlekedési 
Kft. alacsonypadlós csuklós troli
busza kapta. A szakmai rendezvé
nyek közül az V. Versenyképes 
Termékfejlesztési Konferenciát és 
díjak átadását, valamint a MÁV 
Tiszavas Miskolci Járműjavító 
Kft. sajtótájékoztatóját (sajtolt 
ütközőkészülékek gyártása né
met-magyar együttműködéssel) 
említjük meg.

A következőkben -  a teljesség 
igénye nélkül -  elsősorban a jár
művek, valamint alkatrészeik 
szempontjából közérdeklődésre 
érdemes kiállítókat és járműipari 
újdonságokat ismertetem.

Vasúti járművek

A MÁV elővárosi szerelvényeinek 
új vezérlőkocsija. A BDt 400-as 
sorozatú vezérlőkocsi a 35-40 
éves MÁV vasúti személyszállító 
járműnek a -  Daimler Chraysler 
Rail Systems MÁV (Hungary) 
Kft. (Dunakeszi) által tör
tént -  felújításával és átépítésével 
(vezetőállás kialakításával) jött 
létre. A vezérlőkocsi készítésének 
célja az elővárosi (ingavonati) 
közlekedés feltételeinek javítása 
és az utazás színvonalának eme
lése volt.

Az átalakított járm ű  egy 
végfeljáró és egy középfeljáró 
előtérrel, két utastérrel, egy 
poggyásztérrel és vezetőállással 
rendelkezik. A kézifék felőli ol
dalon 44 ülőhellyel ellátott 
nemdohányzó utastér helyezkedik 
el. A középfeljárótól a vezetőállás 
felé haladva egy kis utastér

található -  2 fix és 2 felcsapható 
ülőhellyel, -  amely tolószékes 
utasok számára is használható, 
majd a tolóajtón át a poggyásztér 
közelíthető meg. A poggyász
térből nyílik tolóajtóval egy WC 
helyiség, amelyet tolószékhez kö
tött utasok is használhatnak. A 
vezetőfülke ugyancsak a 
poggyásztérből nyíló atón át kö
zelíthető meg (1. táblázat).

A kocsivégi és a középfeljáró 
előterébe a jármű mindkét oldalán 
egyszárnyú IFE gyártmányú (IFE 
AG-Ausztria) lengő tolóajtón lehet 
felszállni. A mozgáskorlátozottak 
számára kialakított “kis fülke”, 
valamint a WC helyiség 850 mm 
szabad nyílást biztosító tolóajtóval 
készült. A régi ablakok helyett 
kettős biztonsági üvegezésű ab
lakok kerültek beépítésre, osztott 
(lejáró) és fix kivitelben.

Az utasterek oldalburkolatát 
az ablakkeretet is tartalmazó 
üvegszál-erősítésű önkioltó poli
észter-elemek alkotják. A kocsiba 
az eredeti ülések helyett korszerű, 
ergonómiailag jól kialakított 
egyedi jellegű, textilhuzatú ülések 
kerültek, a 2+2 elrendezésű ülé
sek részben páholyos, részben 
soros kialakításúak. Az utastérben 
az oldalfalakra hosszirányú 
poggyásztartókat szereltek fel, a 
poggyásztérben pedig lehetőség 
van 5 kerékpár szállítására, vagy 
2 tonna rakomány elhelyezésére 
is. A kocsi fűtését Friedmann 
gyártmányú egycsatornás légfűtő
berendezés biztosítja, amely nyá
ron kétfokozatú szellőző üzem
módban működik.

Az “ITINO ” regionális motor
vonatok (1. ábra). A jól bevált



1. táblázat
A vezérlőkocsi fő műszaki adatai

ülőhelyek száma 46+2 csapóülés+2 tolószék

nyomtávolság 1435 mm

ütközőmagasság 1060 mm

kocsi hossza ütközőkkel 23740 mm

alváz hossza 22440 mm

kocsi külső szélessége 2832 mm

kocsiszekrény magassága 3861 mm

legnagyobb kocsimagasság 3941 mm

forgócsap távolság 16500 mm

szélső tengelytávolság 19000 mm

forgóváz tengelytávolság 2500 mm

kocsi tömege üzemképes állapotban 36,5 tonna

engedélyezett max. sebesség 120 km/h

legkisebb pályaívsugár 150 m

fékrendszer KE-P

rudazatállító SAB DRV 2A-600

fékhenger 14” sajtolt

forgóváz tipus 90 jellegű

fűtési rendszer 1500 V 50 Hz légfűtés

energiaellátás VHJ statikus akkutöltő, FVT1500/29-200

akkumulátor 18 cellás 3KPMT 410 Ah

világítás fénycsöves, egyedi inverterrel

kocsiszerkesztési szelvény MSZ 8693

járművek alkalmazásánál elért 
eredményekre alapozva az AD- 
tranznak sikerült egy olyan ter
mékcsaládot kifejlesztenie, amely 
biztonság, megbízhatóság, formai 
kialakítás és utazási komfort te
kintetében teljesen újszerűnek 
tekinthető. Az ITINO járműcsa
lád alacsony padlójú, dízelhajtású 
járműveket (ITINO D) és villa
mos motorvonatokat (ITINO E) 
foglal magába. A járműveknek 
moduláris felépítése egyedi meg
oldásokat és tetszetős külső meg
jelenést (vonatkonfigurációkat) 
tesz lehetővé az üzemeltetők 
egyedi igényeinek megfelelően. 
Az új gyártmánycsalád 2-és 3- 
részes járművei a 120 km/h-tól 
160 km/h-ig terjedő maximális

1. ábra Az Itino regionális motorvonat

sebességre alkalmasak és több
szörösen csatoltan is üzemeltet
hetők.

A kocsiszekrény alumíniumból 
készült, integrált építési techno
lógia alkalmazásával. Az oldalsó 
és a menyezeti burkolati elemek, 
amelyek üvegszál erősítéssel 
készülnek, lehetővé teszik a belső 
tér moduláris kialakítását. Az 
utastéri ablakok trapéz alakúak. 
Az 1400 mm széles ajtók vala
mint a járművek belsejében lévő 
nagyvonalúan kialakított átjárók 
biztosítják a gyors és biztonságos 
utascserét. Az ülések sorosan vagy 
egymással szembeállítva rendez
hetők el, illetve a vevők egyedi 
kívánságai is figyelembe vehető
ek. A többcélú szakaszban gyer
mekkocsik, tolószékek és kerék
párok elhelyezésére elegendő 
hely áll rendelkezésre, valamint 
zárt WC-rendszer is beépíthető a 
járműbe.

A kocsiszekrényt légrugók 
hordozzák a forgóvázakon. A 
forgóvázak hegesztett szekrény- 
tartós kialakításúak, a forgóváz

keret pedig párban elhelyezett 
primer rugókkal támaszkodik a 
kerékpár csapágyházaira. Mind a 
hajtott, mind a Jakobs forgóváza
kat 4 féktárcsával szerelik fel. A 
két egymástól függetlenül üzeme
lő dízelmotor nagyon jó futás
teljesítményt biztosít az “ITINO 
D” motorvonatnak. Az “ITINO 
E” villamos változatnál négy 
aszinkron vontatómotort alkal
maznak, az IGBT hajtásinverter 
15 kV és 25 kV váltakozófeszült
ségre, vagy 600 V -  3 kV egyen- 
feszültségre alakítható ki.

Az ITINO járműcsaládnál a 
karbantartási igény és az ebből 
adódó karbantartási költségek a 
lehető legalacsonyabb szinten 
tarthatók. A regionális motorvo
natok az ADtranz németországi 
(Henningsdorf) gyárában készül
nek.

Hbbills-311 sorozatú 2 tenge
lyes vasúti teherkocsik tolófalak
kal (2. ábra) A nagy rakterű vas
úti teherkocsi alkalmas rakodóla
pos valamint nedvességre érzé
keny áruk szállítására és gazdasá
gosan használható a targoncával 
történő oldalsó ki-berakodásra. A 
vasúti jármű főbb szerkezeti egy
ségei a következők. Az alváz két 
külső hossztartóból (hajlított le
mezből), a vonó- és ütközőkészü
lék befogadására szolgáló szerke
zetből, valamint különféle ke
reszt- és hosszanti tartókból áll. A 
járművet 23,5 t tengelyterhelésű, 
2 tengelyes futóművekkel szerel
ték fel. A tárcsás kerékpárok R7 
minőségű alapanyagból készül
tek, a parabola rugók szemtávol
sága 1200 mm, a görgős csapá
gyak típusa BA 81. A kocsit osz
tott vonóberendezéssel és két ol
dalsó (A kategóriájú) 40 K J-105 
löketű ütközővel szerelték fel.

2. ábra Eltolható oldalfalú Hbbills-311 
sorozatú vasúti teherkocsi
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A kocsiszekrény alvázból, 
homlokfalakból, tetőből és közép
oszlopból került felépítésre. A 
keskeny tetőben vezetősínek és 
perforált lécek találhatók a 
válaszfalak számára és a tolófal 
zárszerkezetének a zártengelyei
hez. A kocsi oldalfalát két egy
forma alumínium tolófalból és a 
360 mm széles középoszlopból 
alakították ki. A tolófalakat a ru- 
dazat és a kézi kerekek segít
ségével működtetik, amelyeket a 
homlokfalon helyeztek el. A 
jármű padozata a mell vas ter
jedelmében acéllemezből, a kocsi 
középső részén pedig vízállóan 
ragasztott rétegelt lemezekből áll. 
A vasúti teherkocsi 6 db rete
szelhető válaszfallal rendelkezik, 
amelyek a tetőben vezetősíneken 
görgők segítségével eltolhatok. A 
jármű főbb jellemzői (hosszmére
tek méterben): az ütközők közötti 
távolság 17,25; a raknyílás széles
sége 7,815; a hasznos magasság 
3,21; a hasznos szélesség 2,90; a 
hasznos térfogat 140,5 m3; a 
tengelytávolság 10,00; a padló
magasság 1,20; a maximális se
besség 120/100 km/h; a saját 
tömeg 17 700 kg; a légfékberen
dezés típusa KE-GP-A 12” .

Az eltolható, alumínium oldal
falú Hbbills-311-es vasúti kocsi
kat -  német megrendelésre -  a 
MÁV Debreceni Járműjavító Kft. 
készítette. A megrendelő által 
szállított fődarabok (alváz és 
homlokfalak, alumínium tolófa
lak, válaszfalak, kerékpárok, ru
gók, ütközők, légfékelemek) fel- 
használásával és különféle alkat
részek gyártásával a jármű össze
építését, végszerelését, festését 
Debrecenben végezték el.

Zaces sorozatú 65 m3-es 
vasúti tartálykocsi (3. ábra). A 
vasúti tartálykocsi, -  amely kü
lönféle nyersolaj termék szállítá
sára alkalmas -  főbb szerkezeti 
egységei a következők.

Az alváz két -  közel azo
nos -  alvázvégből és az azokat 
összekötő alvázközéprészből ké
szült, heggesztett kivitelben. Az 
alvázvég szekrényes lemezszerke

zetű főkereszttartója hordozza az 
alsó övlemezén a hossz- és 
keresztirányú erőhatások átadásá
ra szolgáló nyírógyűrűt, az oldal
só csúszótámokat, illetve felső 
övlemezén a tartály alátámasz
tására szolgáló tartály-támot. Az  
alvázvég kialakítása lehetővé

3. ábra Zaces sorozatú 65 nf-es vasúti 
tartálykocsi

teszi az önműködő kapcsoló
készülék utólagos beépítését is, az 
alvázközéprészt pedig két szem
befordított U300-as hossztartó 
alkotja.

A forgóváz -  UIC szabványo
sított -  Y25 Lsd 1 típusú; a 
forgóváz keret duplex csavar
rugókon támaszkodik a csapágy
tok rugótányérjaira. Az alváz és a 
forgóváz közötti függőleges és 
vízszintes erőhatásokat a felső és 
alsó forgóváztányér, valamint a 
felső és rugózott alsó csúszó- 
támok veszik fel.

A kocsiba nem átmenő típusú 
gumielemes vonókészüléket épí
tettek be, amelynek végereje 400 
kN, 60 mm elmozdulás mellett. A 
csavarkapocs terhelhetősége 850 
kN, UIC 826 szerint. Az üt
közőkészülék “A” típusú, 105 mm 
löketű, 590 kN végerejű, nagy 
csillapítású gumirugós. Az auto
matikus működtetésű légfékbe
rendezés típusa KE-GP-A, amely 
kormányszelepből, fékhengerből, 
fékrudazat állítóból és mérleg
szelepből áll.

A tartálytest köpeny vastagsá
ga 7 mm, az edényfenék falvas- 
tagsága pedig 8 mm. A tartály 
tervezési nyomása 0,195 Mpa, a 
próbanyomás 0,4 Mpa. A tartá
lyon vákuumgyűrűk találhatók, 
amelyekből a két szélső a lefogást 
is szolgálja, a tartálytest elmozdu
lását pedig a tartály alján található

ütköző akadályozza meg. A tartály 
tetején van az 550 mm átmérőjű 
dóm, alján pedig a központi ürítő
szelep. A tartály feltöltése felülről 
a dómon keresztül, vagy alulról a 
központi szelepen keresztül tör
ténik. A jármű főbb műszaki je l
lemzői (hosszméretek méterben): 
a kocsi teljes hossza/széles
sége/magassága 13,04/3,14/4,292; 
az alváz hossza/szélessége
11,80/2,25; a forgócsaptávolság 
8,00; a tartály átmérő/hossz 
2,80/11,15; a tartály térfogat 
(max. feltöltési foka 65 m3) 97%; 
a gőzfűtés nyomása 4 bar; a ter
vezett saját tömeg 23.500 kg; a 
tengelyterhelés 20 tonna.

A tartálykocsi gyártója -  a 
debreceni Train Hungária Kft. 
fővállalkozásában -  a székes- 
fehérvári MA V Vagon Kft.

A MÁV Tiszavas Miskolci 
Járműjavító Kft. és termékei. A 
társasággá történt átalakulás után 
(1993-tól) -  a volt MÁV mű
helyben -  a hagyományos TMK 
jellegű járműjavítási tevékenység 
mellett egyre nagyobb szerepet 
kapott a teherkocsi nagyjavítás 
(felújítás és korszerűsítés), az új 
vasúti jármű készítés és a jármű
fődarab gyártás is. A kiállításon a 
MÁV Tiszavas Miskolci Jármű
javító Kft. -  a jelenkor piaci igé
nyeihez igazodva -  említett tevé
kenységéről számolt be ábrák, 
modellek és az életnagyságú 
szemléltető fődarabok bemutatá
sával.

Ezek a következők voltak: a 
saját tervezésű és kivitelezésű 
Sgnss sorozatú kontémerszállító 
vasúti kocsik; a magyar-német 
együttműködéssel készített 
Hbbillnss sorozatú 2 tengelyes, 
nagyrakterű, eltolható oldalfalú 
vasúti teherkocsik; a használt 
vasúti tartálykocsik korszerűsítése 
a németországi VTG cég részére, 
amelyeket az ASTRA Aradi 
Vagongyárral közösen végeznek; 
valamint a jelenleg gyártott vasúti 
jármű ütköző- és vonókészülékek 
széles választéka.

A miskolciak legújabb gyárt
mánya a 105 mm löketű, sajtolt



Ll. évfolyam 12. szám

ütközőkészülék TecsPak betéttel, 
amelyet a német Keystene Bahn
technik GmbH. licence alapján 
készítenek. Ennél a készüléknél 
az ütköző alaplemez és a hozzá 
kapcsolódó tok, valamint a tányér 
az ütköző csőszárral egy-egy ön
álló darabból készül, kiküszöböl
ve ezzel a hegesztés hibalehető
ségeit. Ezek az egy darabból 
kialakított ütköző alkatré
szek -  technológiailag -  úgyneve
zett hátrafolyatásos eljárással 
készülnek (4. ábra). A sajtolt 
ütközőkészülékek kiválasztása és 
hazai alkalmazása során fontos 
szempont volt, hogy olyan készü
lék kerüljön kialakításra, amely 
az EU vasutaknál bevezetett, vala
mint rendelkezik a szükséges 
vizsgálatokkal és engedélyekkel. 
Az új ütközőkészülék, -  amely a 
MÁV-nál már 2001-ben beveze
tésre kerül -  további előnyei: a 
kedvező ár; a nagy szerkezeti 
szilárdság; a gyors szét- és össze- 
szerelhetőség; az ütköző csőszár 
kiváló megvezetése révén lecsök
ken a tányérkopás; és minimális a 
karbantartási igény.

Az INCENTRO alacsonypad
lós villamosok. Az INCENTRO 
közúti villamosok geometriája 
rendkívül változatos, a járművek 
hossza, szélessége, csukló és 
futómű elrendezése a vevő igé
nyeinek megfelelően más és más 
lehet. Az INCENTRO esetében a

flexibilitást úgy biztosítják, hogy 
hosszirányban ún. fülkékből (bay) 
épül fel. Az 1,7 méter hosszú 
alapfülke három szélességi méret
ben készül. Funkcióját tekintve 
hordozhat ülőhelyes szakaszt, 
kétszámyú ajtós utasfeljáró sza
kaszt vagy vezetőállást.

A fülkék és csuklók különféle 
elrendezése hat ajánlott jármü- 
konfigurációt tesz lehetővé. 
Azonban figyelembe véve pél
dául a különféle szélességeket és 
vezetőállás homlok kialakításokat 
is összességében több száz a kom
binációk száma. A standard főbb 
műszaki jellemzők a következők: 
a beszálló magasság 300 mm; a 
padló magasság 350 mm; az 
alacsony-padlós rész aránya 
100%; a jármű hossz 18,6 m-től 
50,6 m-ig; a jármű szélesség 2,3 
vagy 2,4 és 2,65 m; a jármű 
magasság 3,3 m; a minimális pá
lya ív 15 m; a maximális sebesség 
80 km/h.

Az INCENTRO AT6/5L tí
pus -  amely Nantes francia város 
részére készült -  egy 36,4 m 
hosszú, öt részű jármű, szélessége 
2400 mm, tömege pedig 33 tonna. 
Utaskapacitása 260 fő, és 76 
ülőhellyel van ellátva. A jármű 
kétirányú, két vezetőállásos (5. 
ábra).

A villamos 750 V egyenáram
ról működik, IGBT (Izolated Gate 
Bipolar Transister) hajtásrend

szerű (HITRAM típusú kon
verter), maximális sebessége 70 
km/h. A járművet három négy
kerekű futóművel szerelik, 
amelyből kettő hajtott és egy a 
futó. A kerekek egyedi hajtásúak, 
a hajtást a 45 kW teljesítményű, 3 
fázisú, váltakozó áramú motorok 
szolgáltatják. A fékezés elektro
hidraulikus, rugóerőtárolós tár
csafékek, mágneses sínfékek és 
regeneratív villamos fékek révén 
valósul meg.

A padlómagasság 350 mm, az 
utasbelépő 285 mm-es. A lengő
toló ajtók anyaga üveg, a tágas, 
ergonómikus utastér, a teljes 
légkondicionálás kényelmes uta
zást biztosítanak. Az ülések elren
dezése kombinált, részben hossz
részben keresztirányú, babako
csik illetve tolókocsik szállítására 
külön e célra kiképzett utastér áll 
rendelkezésre. Az utasokat jól 
látható display informálja a jármű 
útvonaláról. Az INCENTRO vil
lamos fejlesztés és készítés köz
pontja az ADtranz nürnbergi gyá
rában van.

Az ALSTON cég és sínjármű 
termékei. Az ALSTON cég a világ 
vezető vállalata az energiaipar és a 
közlekedési infrastruktúra piacain. 
Az ALSTOM hat ágazat
ban -  energiaipar, energiaátvitel és 
elosztás, közlekedés, teljesítmény
átalakítás, hajózás és vállalkozá
sok -  fejti ki tevékenységét. Az 
egyes ágazatok munkáját pedig az 
ALSTOM Network támogatja és 
hangolja össze. A cég teljes termék 
és szolgáltatás kínálattal jelentke
zik, amely felöleli a rendszerek és 
alkotóelemek tervezését, gyártását, 
üzembehelyezését, valamint 
hosszú távú karbantartását is.

5. ábra INCENTRO alacsonypadlós 
villamos
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Az ALSTOM a sínjármű  
közlekedés piacain, 16%-os ré
szesedésével a világ legnagyobb 
gördülőállomány, biztosítóbe
rendezés, szolgáltatások és va
súti rendszerek szállítója. A 
vállalatnak sikerült prognosz
tizálni a fejlődés irányát s így 
megrendelőinek bátran új és 
korszerű megoldásokat nyújt 
főleg a járm űvek moduláris 
kialakításának kifejlesztésével 
illetve alkalmazásával. Az 
ALSTOM Transport széles 
sínjármű kínálatából említésre 
méltóak a Citadis városi villa
mos szerelvények, a Metropolis 
metró szerelvények, az 
X ’Trapolis (XXL Transport) 
elővárosi villamos motorvona
tok, a regionális Coradia Inter
city vonatok és a nagy sebes
ségű Intercity TGV szerelvé
nyek (6. ábra).

Az ALSTOM-nak már konk
rét magyar járműipari együttmű
ködési kapcsolatai is kialakultak, 
így az ALSTOM Transport 1998 
nyarán az angol ScotRail részére 
szállítandó 40 db háromrészes, 
334-sorozatú “Juniper” elővárosi 
villamos motorvonat készrefé- 
nyezett kocsiszekrényének gyár
tásával bízta meg a Ganz Moz
dony-, Vagon- és Járműgyártó 
Kft.-t (Ganz Vagon Kft. -  Buda-

6. ábra Az ALSTOM Citadis 500-as 
szerelvények egyaránt közlekedhetnek a 

városi és a nagyvasúti pályákon is

pest). A készrefényezett (majd 
később előszerelt) kocsiszekré
nyek kiszállítása Angliába -  
1999. januárja óta -  folyama
tosan történt. Az ALSTOM bir
minghami gyárában komplettált 
villamos motorvonatok pedig a 
típusvizsgálatok és a próba
futások után az elmúlt évben fo
kozatosan üzembe álltak a Glas
gow elővárosi forgalomban.

Közúti járművek

Ganz Solaris Trollino 18 típusú 
alacsonypadlós csuklós trolibusz 
(7. ábra). Az Industria 2001 Nagy
díjas új jármű esztétikus és minden 
kényelmi igényt kielégítő városi 
tömegközlekedési eszköz. A kész 
jármű és részegységei megfelelnek 
a legmagasabb nemzetközi színvo
nalnak, a busztest -  amelynek 
gyártója a lengyel Neoplan 
Polska -  100%-ban alacsonypadlós 
kialakítású, a jármű hajtása 
háromfázisú aszinkron vontatómo
torral történik. A tartósság érde
kében a buszváz rozsdamentes 
acélból, a külső és belső burkolatok

7. ábra Ganz Solaris Trollino 18 
alacsonypadlós csuklós trolibusz 
(Industria 2001 Nagydíjas termék)

pedig korrózióálló anyagból ké
szültek. A mozgáskorlátozottak 
könnyebb beszállását biztosítandó, 
a busz járda felőli oldala leen
gedhető (“térdeplés”). A trolibusz 
első utasterében a tolószékes 
utasok részére, a pótkocsin pedig a 
babakocsik elhelyezésére külön 
részt alakítottak ki. A jármű két 
részét összekötő csukló újszerű 
műszaki megoldással került ki
alakításra. Az utastérben még 
elektronikus utastájékoztató rend
szer elhelyezésére is sor került.

Az aszinkron hajtás, az elekt
ronikus akkumulátortöltő, illetve a 
háromfázisú váltakozó árammal 
táplált segédüzem kevés karban
tartást igényel. A rotációs komp
resszor a csendes üzemet szolgálja. 
A vontatási és segédüzemi be
rendezések a legkorszerűbb nagy 
teljesítményű IGBT (Izolated Gate 
Bipolar Transistor) félvezetőkből 
épülnek fel. A trolibusz energia
takarékoson üzemel, a fékezéssel 
felszabaduló energiát visszatáplálja 
a hálózatba.

A hajtásszabályozás és jármű
vezérlés nagy megbízhatóságú, 
diagnosztizálható mikroszámító
gépeket tartalmazó berendezés. A 
trolibusz korszerű diagnosztikai 
rendszerrel (CAM-BUS) rendel
kezik, ami megkönnyíti a karban
tartást, és egy elektronikus kijelző 
segítségével tájékoztatja a vezetőt 
a jármű állapotáról. Különleges 
vezetéskényelmi berendezés a te
tőre szerelt kis kamera, amelynek 
segítségével a vezető monitoron 
figyelheti az áramszedők elhe
lyezkedését a felsővezetéken.

A nagy közönségsikert aratott 
trolibuszt a Ganz Transelektro 
Közlekedési Kft. (Budapest) a 
Rigai Közlekedési Vállalat (Lett
ország) részére készítette, a jármű 
főbb műszaki jellemzőit a 2. 
táblázat foglalja össze.

“Lublin 3 ” személyszállító 
járművek. A Daewoo lengyel- 
országi leányvállalata a “Lublin 
3 ” típusú mikrobuszok, kisha- 
szonjárművek és a járóképes 
alvázak széles választékát készíti. 
A személyszállító jármű a veze
tővel együtt kilenc (mikrobusz), 
vagy tizenöt (kisbusz), illetve hat 
(kombi) utas szállítására alkal
mas. A zárt körablakos “Lublin 3” 
mikro- és kisbusz, valamint a 
részben oldalablakos kombi főbb 
méretei (mm-ben): hossza 5330, 
szélessége 1940, magassága 
2340, tengelytávolsága 3433, 
nyomtávolsága elöl/hátul
1620/1650, szabadmagassága 
190. A megengedett össztömeg 
3500 kg, a megengedett együttes 
össztömeg 5500 kg, a megen
gedett tengelyterhelés elöl/hátul 
17/20 kN (8. ábra).

Az alváz hossztartók kereszt- 
metszete 120x60x4 mm. A vezető
fülke zárt acéllemez karosszéria, 
panoráma szélvédővel, az ülések 
száma 1+2 vagy 1 + 1. A mellső és 
a hátsó tengely merev híd, a 
felfüggesztés (elöl-hátul)
hosszanti laprugókkal, kettős 
működésű teleszkópos lengéscsil
lapítókkal történik. Az üzemi fék  
kétkörös, hidraulikus, automata 
fékutánállítóval; elöl tárcsafék,
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hátul dobfék. Kormányzás: go
lyósorsós szervokormány; csuk
lós, biztonsági kormányosz
loppal.

Az erőátviteli rendszer. A 
tengelykapcsoló központi rugós; 
egytárcsás, száraz kivitelű; a 
sebességváltó kézi kapcsolású, öt 
fokozatú (TS5-21, vagy PD.97 tí
pusú), kapcsolási rendszere köz
vetlen, váltókarral. A járművek 
jobb oldalán található, elhúzható 
oldalajtó a ki- és beszállást, a 
hátsó duplaajtó pedig a csoma
gokhoz való hozzáférést könnyíti 
meg. A kívánt belső hőmérséklet 
biztosításáról egy független fűtési 
rendszer gondoskodik.

A hazánkban forgalmazott 
típusokba (mikro- és kisbusz, 
kombi) a következő motorokat 
építik be: a 4C90 típusú szívó 
(dízel) motor legnagyobb telje
sítménye 51,5 kW (70,0 LE) 4200

fordulat/percnél; a 4CT90-1 jelű 
turbómotor legnagyobb teljesít
ménye 63,5 kW (86,4 LE) 4100 
fordulat/percnél; a 2,2 SOHC 
benzinmotor legnagyobb teljesít
ménye pedig 86 kW (117,0 LE) 
5000 fordulat/percnél.

A “Lublin 3” típusú buszokat 
egyaránt használhatják a közleke
dési vállalatok, az intézmények, a 
sport- és kulturális egyesületek is. 
A gépkocsikat többek között az 
Eurotrade Autócentrum Kft. (Ta
tabánya) és a Scorpio Kft. (Buda
pest) forgalmazza.

Mercedes Sprinter tárgyaló-, 
árubemutató- és lakógépkocsi. A 
sikeres gazdasági kapcsolatok 
kiépítésében és fenntartásában 
egyre nagyobb szerepe van a 
különböző szakmai kiállításoknak 
és bemutatóknak, a potenciális 
partnerekkel történő személyes 
kommunikációnak. A kis- és kö

zépvállalkozások számára ugya
nakkor komoly anyagi terhet is 
jelent -  különösen külföldön -  a 
méltó megjelenés biztosítása. 
Ezen igényeket felismerve került 
kifejlesztésre egy olyan új jár
műtípus, amely az árubemutatás 
lehetőségeit is biztosítva szeparált 
négyszemélyes tárgyalót, a ven
déglátás eszközeit, sőt egy mos
dót is magában foglal. Emellett 
összkomfortos szállást is kínál 2- 
4 fő számára.

A tárgyaló-, árubemutató- és 
lakógépkocsi főbb egységei (ré
szei) a következők: az alapjármű, 
a tárgyaló rész, a vizes blokk, a 
minikonyha, az árubemutató tér 
és a kétszer kétszemélyes fekvő
hely (9. ábra).

Az alapjármű: Mercedes Sprin
ter 213 CDI; a motor 2148 cnf 
Common Rail Diesel 95 kW (129 
LE); tengelytávolság 3500 mm;

2. táblázat
A Ganz Solaris Trollino 18 alacsonypadlós csuklós trolibusz főbb műszaki adatai

típusa Trollino 18
kocsitest gyártója Neoplán Polska
méretek (hossz/szélesség/magasság) 1800/2550/2850 mm
padlómagasság 360 mm
tömeg (üresen/teljes terheléssel) 16/281
szállítható utasok száma (ülő/álló) 44/120 fő
legnagyobb sebessége 60 km/h
kerék átmérője 930 mm
hátsóhíd áttétele 9.817
hálózati feszültség 600 V/400...780 V/
legnagyobb teljesítmény menetüzemben 250 kW
legnagyobb teljesítmény villamos féküzemben 300 kW
Villamos hajtás jellemzői
-  inverter
- Pmax
-  vontatómotor
- Mmax

IGBTs, léghűtésű
400 kW, intelligens IGBT-meghajtók 
háromfázisú aszinkron motor 
1900 Nm

Segédüzem jellemzői
-  fedélzeti energiaellátás

kompresszor
-  kormányszervó
-  vezérlés

(24 V DC, 3x400 V AC) IGBTs statikus átalakító 
rotációs kompresszoros aszinkron hajtással 
vontatómotor hajtja, segédszinkró 24 V DC 
nagy megbízhatóságú digitális vezérlés, fejlett diagnosztika 
funkciókkal

Kényelmi és biztonsági funkciók
-  elektronikus szinttartó rendszer „térdeplő” funkcióval
-  elektronikus becsukásgátló az ajtóknál 
~ ABS
-  CAN-buszos járműdiagnosztikai rendszer 

szellőzés

-  fűtés
tetőbe épített frisslevegő befúvásával, perforált lemezeken 
keresztül
600 V-os fűtőtestekkel, hat helyen fíítve.



8. ábra A „Lublin 3” tipusú kisbusz jellegrajza

műszaki felszereltség: ABS,
ASR, légzsák, klíma, automata 
sebességváltó, navigációs rend
szer, stb.

A tárgyaló részben 4 fő ké
nyelmes elhelyezése lehetséges a 
vezetőfülke üléseinek hátrafor- 
dításával. A tárgyaló mellett be
épített minikonyha gázfőzővei, 
hűtőszekrénnyel, elszívóval és 
ebédtárolókkal biztosítja a tár
gyalópartnerek és a házigazdák

ellátását. Az autóban egy szek
rényből kihajtható zuhanyozós 
mosdó is helyet kapott, hideg
meleg vízzel, kívülről üríthető 
Tethford kémiai WC-vel. A téli 
használatot a Truma termosztát 
vezérlésű intelligens fűtő-
boylere teszi lehetővé. A jármű
ben -  fagytól védett he
lyen -  120 1-es ivóvíz, illetve 90 
1-es szennyvíztartály került
beépítésre.

A villamos energiát egy má
sodik akkumulátor, illetve külső 
220 V-os CEE csatlakozás biz
tosítja. A gépkocsi végében kiala
kított árubemutató térben 4 db 
paraván és egy felső szekrény 
helyezhető el, valamint kialakít
ható egy lerakópult. Fekvőhelyek: 
a tárgyaló átrendezésével a hátsó 
üléssor kétszemélyes ággyá 
(130x190 cm) alakítható át, az 
árubemutató részben pedig to
vábbi 2 személy számára létesít
hető fekhely (130/110x180 cm). A 
tárgyaló-, árubemutató- és lakó
gépkocsi tervezője és készítője a 
Techniq 2000 Kft. (Pécs).

Járműberendezések szervízgép- 
kocsikhoz (10. ábra). A gépkocsik 
rakodóterébe telepített járműberen
dezések polcrendszerekből és ki
egészítő tartozékokból épülnek fel. 
A moduláris felépítésű polcrend
szerek leginkább a jármű szekrény 
oldalainál kerülnek elhelyezésre, de 
egyes rendszerek még a vezetőtér 
hátoldalára is építik ezeket. A polc- 
rendszerek általában szekrényekből, 
rövid és hosszú tároló polcokból, 
fiókokból, szervíztáskából, kisalkat- 
rész boxból, elválasztó elemekből 
valamint lábazati polcokból épülnek9. ábra A Mercedes Sprinter gépkocsi tárgyaló és árubemutató része



10. ábra Szervízgépkocsi belső kialakítása 
(Modul-System polcrendszerrel)

fel. A tartozékok választéka pedig a 
következőkre teljed ki: szerszámtar
tók, satu, mentőláda, kézmosókész
let, stb.

A gyártók és a forgalma
zók -  járműtípusokra -  konkrét 
beépítési javaslatokat is adnak a 
munkaeszközök, szerszámok leg
célszerűbb elhelyezése érdekében, 
mely mellett a rakodási hely opti
málisan kihasználható.

Az Industrián több kiállító is 
bemutatott ilyen berendezéseket, 
így a Bott-Udecoop Kft. (bott-be- 
építési-csomagok klf. gépkocsik
hoz), a KeNé Kft. (Modul-System, 
Servicemobil-berendezések) és a 
Vilati Automatizálási és Telekom
munikációs Rt. (VILOG Sys
tem -  szerviz- és karbantartó
jármű berendezések).

Tájékoztató a MÁV Rt.
időszerű feladatairól, eredményeiről

A MÁV Közkapcsolati Igazgatóság 
adatainak felhasználásával tájékoz
tatást adunk a MÁV Rt. közérdekű 
aktuális feladatairól, eredményeiről 
és korszerű elképzeléseiről.

Nőtt a MÁV közlekedéspiaci 
részaránya

A hatékonyságnövelő intézkedések 
következtében a MÁV Rt. első félévi 
vesztesége a tervezettnél 3,8 milliárd 
forinttal kevesebb. Az előirányzathoz 
viszonyított veszteség mérséklődésé
hez a bevétel-többlet, az alacsony 
költségfelhasználás és a szolgáltatás 
színvonal javulása is hozzájárult. Az 
első félévi eredményjavulás igen 
nagy hányadát a személyszállítás 
növekvő teljesítménye okozza.

A KSH legfrissebb adatai szerint 
a távolsági személyszállításban a 
vasút piaci részaránya 38 százalékos, 
ami utaskilométer teljesítmény nö
vekedésben 6 százalékot ért el. Az 
árufuvarozásban a közúti áruszállítás
11 százalékos csökkenése mellett, a 
vasúton szállított áru tömege csak 1 
százalékkal csökkent.

Személyszállítás

A vonaton utazók száma az elmúlt 
évinél 4,4 millió fővel, a tervezettnél
2,9 millió fővel volt magasabb. A bel
földi fizető forgalomban nőtt a teljes
áru utazást igénybe vevők száma, a fi
zető utasszám az elmúlt évit 8, a tervet
5.1 százalékkal haladta meg. A fizető 
utaskilométer teljesítmény az elmúlt 
évit 10 százalékkal, a tervezettet 4,9 
százalékkal lépte túl. A személyszállí
tás valamennyi teljesítmény kategóri
ájában számottevő emelkedés követ
kezett be az elmúlt évihez és a ter
vezetthez képest egyaránt (7,9 illetve
5.2 százalék).

A teljesítménynövekedés az el
múlt évben megtett hatékonyságjavító 
intézkedéseknek, valamint a jegyvizs
gálat szigorításának egyaránt köszön
hető.

A nemzetközi teljesítmények is 
javultak, az elmúlt év hasonló idő
szakához képest számottevő emel
kedés figyelhető meg, de a terve
zetthez viszonyítva még kis mér
tékű, 1,2 százalékos elmaradás ta
pasztalható.

A MÁV fffbb mutatói 2000. 
I-VI. hó

2001. 
I-Vl. hó terv

2001. 
I-VI. hó tény

U tasfö  (ezer) 74510 76104 78958
U taskm  (m illió) 4478,3 4638,3 4767,8
Á rutonna (ezer) 19563 20174 19347
A rutonnakm  (m illió) 3510,7 3507,0 3376,9
Bevétel (m illió  forint) 85627 88442 90233
K öltség (m illió  forint) 90115 106143 104154
Eredm ény (m illió  forint) -4488 -17701 -13921

Az átlagos utazási távolság a 
nemzetközi fizető utazásoknál már 
alig marad el a tervezettől, s várható
an a turistaszezon hatására ez az 
elmaradás megszűnik.

A kedvező teljesítmény eredmé
nyeképpen a személyszállítás első 
félévi bevételei is terv felettiek, a 
menetdíjbevételek esetében 0,9 mil
liárd forint, a fogyasztói árki
egészítésnél 0,5 milliárd forint rea
lizálódott.

A teljesítmény növekedéséhez az 
is hozzájárult, hogy az elmúlt évhez 
képest naponta 213-mal több, napi 
átlagban 2749 vonat közlekedett. A 
vonatok menetrendszerűsége 2,3 
százalékponttal javult, a vonatok 
késési ideje 2 perccel csökkent.

Áruszállítás

Az árufuvarozási teljesítmények 
mind az előző évihez képest, mind a 
tervezetthez képest alacsonyabbak. 
Az előirányzotthoz viszonyított ter
meléskiesés az export szállításoknál 
és a belföldi forgalomban egyaránt 
kimutatható, az áruszállítás elmara
dása 0,3 milliárd forint.

Ebben az időszakban a belföldi 
áruszállítás mérséklődése az egész 
nemzetgazdaságra jellemző volt.

Az elmúlt évi teljesítményeket 
áprilisig sikerült tartani illetve túltel
jesíteni. Az év eddigi időszakában a
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tonnában mért teljes forgalom az el
múlt évinél 1,1 százalékkal, a terve
zettnél 4,1 százalékkal alacsonyabb.

A belföldi forgalomban elfuvaro
zott árutonna meghaladja az elmúlt 
évi bázis értékét 3,5 százalékkal, a 
tervezettet azonban nem éri el.

Az export forgalom árutonna tel
jesítménye az elmúlt év hasonló idő
szakához képest 9,2 százalékkal, a 
tervezetthez képest 8,3 százalékkal 
csökkent, a szállítási távolság azon
ban 1 százalékkal meghaladja az el
múlt éviét és a tervezettet is.

Az import áruszállítás tonna telje
sítménye a tervezettet 1,7 százalék
kal haladta meg, az árutonnakilo
méter teljesítménye tervszintű.

A MÁV Rt. áru és egyéb szállítás 
bevételei 268 millió forinttal marad
nak el a tervtől a szállítási volumen
kiesés következtében.

A MA VRt. gazdasági eredményei 
javulásának egyre nagyobb hányada 
származik bevétel-többletből. A
2001. első félévi terven felüli bevétel 
növekedést főként a személyszállítás 
bevételei, az egyéb értékesítések 
(bérbeadás, termelő szolgáltatások) 
és a rendkívüli bevételek eredmé
nyezték.

A vasúttársaság piaci részará
nyának megtartásához az év második 
felében a személyszállítás kedvező 
teljesítményeinek szintentartására, 
az áruszállítási bevételek növelésére 
és a szigorú költséggazdálkodás 
betartására törekszik.

Folytatódik a vasúti pályák 
felújítása

A MA V kormánygaranciával 60 
millió euro kölcsönt vett fe l az 
Európai Beruházási Banktól. A 
vasúttársaság a hitelt az Európai 
Unió ISPA alapjából támogatott
2001-2002-ben megvalósuló vasút
fejlesztést beruházásaihoz használja 
fel. A hitelszerződést a vasúttársaság 
részéről Kukely Márton, a MÁV Rt. 
vezérigazgatója írta alá.

Az első vasúti hitelcsomagot, 60 
millió eurot még 1998-ban vette fel a 
magyar állam a Budapest-Újszász- 
Szolnok és a Felsőzsolca-Hidasné- 
meti vonalak rehabilitációjára. E be

ruházás folytatásaként 40 millió 
eurot a Cegléd-Kiskunfélegyháza va
sútvonal felújítására vett fel. A 2003- 
2007 közötti időszak társfinanszí
rozásához további 90 millió euro 
hitelt vesz fel.

A MÁV Rt. összességében 190 
millió euro támogatást kapott az 
Európai Közösségtől az ISPA prog
ram keretében a 2001-2007 közötti 
időszakra a IV. és V. közlekedési fo
lyosók fejlesztésére. A programon 
belül a hazai hányad 50 százalék, 
aminek része az Európai Beruházási 
Bank összességében 150 millió euro 
hitele is.

Az ISPA támogatásából rehabili
tálni tervezett vasútvonalak esetében 
fontos szempontnak tartja a MÁV 
Rt. a szolgáltatási színvonal eme
lését. Ennek keretében a Zalalövő- 
Boba vasútvonalon a tervezett ív
korrekciókkal és a villamosítással a 
sebességemelés révén a menetidő je
lentős csökkenése várható. Új, bur
kolt magasperonok révén az utas
komfort is javul. A Vecsés-Szolnok 
vonalszakaszon valamennyi állo
máson aluljáró és széles peron épül, 
valamint a sebességkorlátozások 
megszűntetésével és a nagyobb 
sebesség feltételeinek megteremtésé
vel a menetidő is rövidül. A Buda- 
pest-Hegyeshalom vasútvonalon az 
elavult biztosítóberendezések cseré
jével, valamint az ETCS (Európai 
Vonatbefolyásoló Rendszer) kiépíté
sével az utasbiztonság javul.

A Cegléd-Kiskunfélegyháza vo
nalszakaszon a sebességkorlátozások 
megszűntetését követően az eljutási 
idő jelentősen csökken.

Októberben befejeződik az 
EBRD hitelből felújítani tervezett 
személykocsi tender értékelése. A 
beruházás megvalósítását követően a 
rehabilitált vonalakon a szolgáltatási 
színvonal és az utaskomfort is javul.

Cegléd-Szeged vasútvonal

Ennek a vonalszakasznak a hossza 
118 km, villamosított, egyvágányú. 
A tervezési sebesség 100 km/h, de a 
vasúti vágány állapota miatt jelenleg 
80 km/h sebességkorlátozás van 
érvényben Nyársapát és Városföld,

valamint Balástya és Kiskundorozs- 
ma állomások között összesen 44 km 
hosszban. A vonalon Intercity, bel
földi gyors, személy, teher és RÓLA 
vonatok is közlekednek. Jelenleg az 
egyvágányú vasútvonalon a vonatok 
nagy száma és a keresztezések miatt 
a menetidő még tovább hosszab
bodik.

Az EIB hitelből megvalósítani 
tervezett rehabilitáció során a pénz
ügyi lehetőségekkel összhangban a 
felépítmény cseréjét tervezi a MÁV 
Rt. Cegléd-Kiskunfélegyháza között. 
A felépítménycserével nem érintett 
vonalszakaszokon a vasúti pálya 
szintentartó felújítása történik. A 
pénzügyi lehetőségek figyelem- 
bevételével Városföld és Kiskun
félegyháza között a MÁV Rt. a 2. 
vágány kiépítését tervezi.

Budapest-Hegyeshalom 
vasútvonal

A Budapest-Hegyeshalom vasútvo
nal hossza 178 km, villamosított, két
vágányú. A tervezési sebesség 120 
km/h Budapest-Kelenföld-Biator- 
bágy között, Biatorbágy-Komárom 
között 140 km/h, Komárom-Hegyes- 
halom között 160 km/h, egyes rövi- 
debb szakaszokon alacsonyabb a 
megengedett sebesség.

Avasútvonal tervezett felújítása 
során a Budaörs-Biatorbágy és a 
Komárom-Nagyszentjános vonal- 
szakaszok átépítését tervezi a 
MÁV Rt. Győr állomás korszerű
sítés is szerepel a programban, 
Győr és Komárom állomásokon az 
elavult biztosítóberendezések cse
réjével együtt. Az Egységes Euró
pai Vonatbefolyásoló Rendszer 
(ETCS) kiépítését is tervezi a 
MÁV Rt. Kimle-Budapest-Kelen- 
föld között.

Budapest- Cegléd-Szoln ok 
vasútvonal

A Vecsés-Szolnok vonalszakasz 
hossza 78 km, villamosított, kétvá
gányú. A tervezési sebesség 120 
km/h, egyes rövidebb szakaszokon 
alacsonyabb megengedett sebesség
gel.



A vasútvonal tervezett felújítása 
során Vecsés, Üllő, Monor, Pilis, 
Cegléd vasútállomások átépítését ter
vezi a MÁV Rt., Vecsés, Üllő, Monor, 
Cegléd állomásokon az állomási 
biztosítóberendezések cseréjével 
együtt. A vasútvonal rehabilitációja 
keretében kerül sor az Albertirsa- 
Cegléd, valamint a Cegléd-Szolnok 
vonalszakasz átépítésére. A program 
része a Vecsés-Albertirsa állomások 
közötti nyíltvonali vonalszakaszok 
felújítása is.

Zalalövő-Zalaegerszeg-Boba
vasútvonal

A vonalszakasz hossza 83 km, egyvá
gányú, nem villamosított. A megenge
dett sebesség Zalalövő-Zalaegerszeg 
között 60 km/h, Zalaegerszeg-Boba 
között 60-80 km/h.

A vasútvonal tervezett felújítása 
során a Zalalövő-Zalaegerszeg vonal- 
szakasz átépül részben új nyomvona
lon, a Zalaegerszeg-Boba vonalsza
kasz rehabilitálásra kerül. A program

keretében megépül Zalaegerszegen és 
Bobán az elkerülő (delta) vágány, va
lamint a vasútvonal villamosítása is 
megvalósul Boba és a szlovén-ma- 
gyar határ között. Zalalövő-Boba sza
kaszon az Egységes Európai Vonatbe
folyásoló Rendszer (ETCS) kiépítését 
is tervezi a MÁV Rt. A vasútvonal 
rehabilitációját követően Zalalövő- 
Zalaegerszeg között a megengedett 
sebesség minimum 120 km/h sebes
ségre, Zalaegerszeg-Boba között 100- 
120 km/h sebességre növekszik.
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A MÁV Rt. az átfogó reform jegyében olyan vasút megteremtésén munkál
kodik, amit a polgár, a kormány és a vasutas egyaránt magáénak vall. A vál
lalati filozófiához egyre átláthatóbb és hatékonyabb gazdálkodó szervezet 
társul.

• A M ÁV biztonságos és folyamatosan bővülő szolgáltatásokkal kíván 
megfelelni az utasok, a fuvarozók igényeinek.

• A M ÁV korszerűsíti járm űparkját, pályahálózatát, M agyarország 
legnagyobb informatikai program ját hajtja végre.

• A M ÁV az Európai Unióhoz való csatlakozás jegyében versenyképes, 
vállalkozó, kereskedő vasutat hoz létre.

Mindez a minőségi munkát végző vasutasokkal, egyértelmű kormányzati 
támogatással és a nemzetközi kapcsolatok fejlesztésével érhető el.

A MÁV Rt. teljesítményei i m .
tény

i m ,
tény

2(1(10,
fény

2001,
terv

Utasfö (millió) 135.2 155,0 152,4 154.9
Utaskm (millió) #7X7,7 9418,0 9487,2 9794,0
Árutonna (millió) 47,5 43.6 48.3 44,6
Arutonnakm (millió) 7852 7444 7662,3 7686,9
Átlag*»* állományi létszám (fft) 57252 56037 55046 54524


