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Dr. Tánczos Lászlóné KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNY

A közlekedési hálózatfejlesztési,
-fenntartási és -üzemeltetési források hatékony allokációját 

megalapozó vizsgálati módszerek, különös tekintettel az 
externáliák hatásainak figyelembevételére

1. Bevezetés

Magyarország tervezett csatlako
zása az Európai Unióhoz -  egye
bek mellett -  szükségessé teszi, 
hogy a harmonizációs lépések 
keretében a közlekedésben is sor 
kerüljön a tervezett fejlesztő 
beruházások és rekonstrukciók 
megvalósíthatóságának vizsgála
tára, valamint a finanszírozási 
megoldások mérlegelése és elő
készítése kapcsán a tagországok
ban már régóta rendszeresen és 
általánosan használt komplex 
hatékonyságértékelési eljárások 
és módszerek [1] alkalmazására, 
továbbá -  ezen hatékonyságszá
mításokra alapozottan -  a fejlesz
tési, fenntartási és üzemeltetési 
források nemzetgazdasági szintű 
optimális allokálására [2],

Az EU tagállamok minden- 
napi gyakorlatában használt meg
oldások alapos megismerését és 
rendszeres alkalmazásbavételét 
az is indokolja, hogy a kelet- 
közép-európai országokban a 
piacgazdaság fokozatos kialakí
tását követően, az új feltételek
nek megfelelően kell meghatá
rozni az állam szerepét és funk
cióit, ami a korábban alkalmazott 
döntéselőkészítő eljárások szem
léletének és adattartalmának át
alakítását teszi szükségessé.

Ezzel egyidejűleg a térségben 
szinte egyöntetűen érvényesül a 
központi költségvetési források 
krónikus hiánya és a szélesebb 
értelemben vett nemzetgazdasági 
infrastruktúra-rendszerek (pl. ok

tatás, egészségügy, stb.) alapvető 
átstrukturálásának igényéből fa
kadóan nő a külső pénzforrá
sokért folyó versengés.

Mindezek a változások a nem
zeti források optimális allokálása 
érdekében szükségessé teszik a 
közösségi érdekeket szolgáló 
nagyhatású közlekedési infra
struktúrafejlesztések, továbbá a 
hatékonysági rangsorokat szem 
előtt tartó hálózatfenntartási és 
üzemeltetési beavatkozások új 
célkitűzéseknek megfelelően kia
lakított nemzetgazdasági szintű 
hatásvizsgálatát és az ezzel 
kapcsolatos adatbázisok kialakí
tását.

Azt is egyre szélesebb körben 
ismerik fel mind a tagállamok, 
mind a csatlakozni szándékozó 
országok döntéshozói, hogy az 
EU sikeres bővülése és nem
zetközi méretekben (az USA-val 
és a távol-keleti fejlett országok
kal szemben) érvényesülő ver
senyképessége szempontjából 
meghatározó jelentőségű az új 
piacok bekapcsolódását földraj
zi/logisztikai értelemben lehető
vé tevő korszerű közlekedési inf
rastruktúrahálózat időben történő 
rendelkezésre állása. Ennek meg
felelően, a hiányzó közlekedési 
hálózati kapacitások kiépítésével, 
a szűk keresztmetszetek fel
oldásával, az intermodális cso
mópontok kialakításával és bő
vítésével, továbbá az integrált 
közlekedési hálózatokon a minő
ségi szállítási szolgáltatások biz
tosítását a közeljövőben a csatla

kozó országok egész térségében 
meg kell valósítani.

Ebből adódik, hogy a csatla
kozásra leginkább esélyes közép
európai országok között már 
most is erős verseny alakult ki a 
kijelölt Pán-Európa-i közlekedési 
folyosók mentén szükséges infra- 
struktúraberuházások mielőbbi 
megvalósítására. A multiplikátor 
hatásból [3] adódóan vitathatat
lan a közlekedési infrastruktúra
fejlesztő beruházások általános 
gazdaságfejlesztésre és térségfej
lesztésre gyakorolt kedvező 
visszahatása. Ezért hazánknak is 
elsőrendű érdeke fűződik ahhoz, 
hogy a közeljövőben esedékes 
közlekedési infrastruktúrafejlesz
tések sikeres megvalósítására 
megfelelően felkészülve fogadja 
a potenciális befektetőket és a 
projektekkel kapcsolatos pénz
ügyi megvalósíthatósági vizs
gálatok normatív alkalmazásával 
a lehető legnagyobb arányban 
vegye igénybe az ilyen célokat 
szolgáló kedvezményes EU for
rásokat.

A korszerű hatékonyságelem
zési szemlélet [4] érvényesítésére 
azért is szükség van, hogy a 
fejlesztések mellett a hálózat
fenntartási és -üzemeltetési for
rások felhasználása is nemzet- 
gazdasági szempontból a legked
vezőbb módon, azaz a korlátos 
erőforrások optimális alloká
ciójával valósuljon meg. Pl. a 
közúthálózat korábbi adatelem
zéseiből kitűnt, hogy a hiányos
ságokkal kapcsolatos nemzetgaz



dasági szintű veszteségek min
tegy 60%-a a hálózatfenntartás és 
-üzemeltetés elégtelenségével 
mutat szoros összefüggést, míg a 
károk mintegy 40%-a fejleszten
dő hálózatelemek megépítésével 
szüntethető meg. A közútháló
zatra fordítandó fő (fejlesztési, 
illetve fenntartási-üzemeltetési) 
forráscsoportok identifikálásánál 
ezek az arányok szolgálhatnak út
mutatásul, míg az egyes for
ráscsoportokon belül az allo
káláshoz a komplex hatékonyság- 
vizsgálat eredményeként kiala
kuló projekt rangsort célszerű 
figyelembe venni. Természetesen 
gondosan mérlegelni kell azt is, 
hogy mely projektek, milyen 
mértékű költségvetési fedezett
sége mellett lehet összességében 
a legnagyobb volumenű idegen 
forrást mozgósítani, beleértve 
ebbe az EU források mellett a 
nemzetközi finanszírozási inté
zetek (IFI-k) és a kereskedelmi 
bankok hiteleinek, valamint a 
magántőkék hatékony allokáció
ját is.

Az előző okok, továbbá az EU 
követelmények figyelembevéte
lével került kifejlesztésre egy 
olyan komplex elemzési modell
rendszer, amely a korábban hasz
nálatos egyszerűbb hatékonyság
számítási eljárások által javasolt 
mutatók (nettó jelenérték, 
haszon-költségarány és belső 
megtérülési ráta) számszerűsíté
sén túl, alkalmas a hazai közle
kedési infrastrukturális beru
házások sajátos körülményeinek 
(viszonylag magas infláció, 
heterogén összetételű belső 
fizetőképes kereslet, megbízható 
forgalmi adatok hiánya, stb.) 
figyelembevételére és rugalmas 
kezelésére, a projekt megvalósí
tásában közreműködő különböző 
szereplőket (befektetőt, finan
szírozót, államot, hazai és 
nemzetközi pénzintézeteket, stb.) 
érdeklő további fontos mutatók 
meghatározására és a mértékadó 
pénzügyi, gazdasági és az ex- 
temális hatásokat is figyelembe 
vevő, “quasi-társadalmi” szintű

hatékonysági megtérülés kiszá
mítására.

2. A hatékonyságvizsgálati 
módszerek és fejlesztésük 
irányai
Általában kétféle értékelési 
eljárást lehet alkalmazni a köz
lekedési beruházások hatékony
ságának vizsgálatára, illetve kü
lönböző fejlesztési változatok 
összehasonlítására:
•  a költség-haszon elemzést 

(Cost-Benefit Analysis: CB A) 
és

•  a többkritériumos értékelést 
(Multicriteria Analysis: 
MCA).
A gyakorlati megoldások 

rendszerint e két alapeljárás kom
binált alkalmazására épülnek. 
Minden esetben a létesítmény 
megvalósításával elérhető cél
állapotot és a létesítmény meg
valósítása nélkül előálló hely
zeteket kell összehasonlítani.

2.1. A költség-haszonelemzés

A költség-haszon elemzés [6] a 
vizsgált projekt élettartama alatt 
keletkező bevételi- és beruházási, 
valamint üzemeltetési költség 
elemek szerint meghatározott 
pénz-áramokat olymódon veszi 
számításba, hogy azokban a tisz
tán pénzügyi tételeken túl a kö
zösséget érintő egyéb hatások 
közül számos fontos elem mone- 
tarizált értékét is szerepelteti. Ez 
az értékelési technika megkívánja 
a számba vett hatások monetáris 
egységekben való megjelenítését 
(pl. az utazási idő-hatás figyelem- 
bevételéhez szükség van arra, 
hogy pénzben ki lehessen fejezni 
a létesítmény megvalósításával a 
használók által realizálható idő
megtakarítások egységére jutó 
értéket).

A költség-haszon elemzés 
annak eldöntésére szolgál, hogy a 
pénzértékben is kifejezhető tár
sadalmi hasznok meghaladják-e a 
monetarizálható társadalmi költ
ségeket. Ez a megoldás a költ

ségek és a hasznok egybevetése 
révén teszi lehetővé a döntésho
zók számára annak megválaszo
lását, hogy a vizsgált létesítmény 
a számításba vett időtartam alatt 
milyen társadalmi nettó ered
ménnyel jár (vagy mekkora áldo
zathozatalt tesz szükségessé az
által, hogy megvalósítása összes
ségében veszteséget okoz).

A rendszerint kizárólag kö
zösségi (állami) finanszírozású 
közlekedési infrastruktúralétesít
mények hatékonyságvizsgálatá
nál alkalmazott költség-haszon 
elemzés lehetővé teszi annak 
megállapítását, hogy egy adott 
összegű tőkebefektetéssel kiala
kított fejlesztésnek mekkora a 
pénzügyi nyereség termelésén 
túlmenő további, szélesebb érte
lemben vett célkitűzések megva
lósulásához való hozzájárulása. 
Ez az eljárás alkalmas (megfelelő 
metodikai szempontok figyelem- 
bevételével) vegyes (közösségi és 
magán) finanszírozású esetek 
elemzésére is.

A költség-haszon elemzés al
kalmazhatósága attól függ, mi
lyen mértékben lehet a célkitűzé
sek megvalósulását tükröző kü
lönböző hatásokat pénzértékben 
kifejezni. A nehezen moneta
rizálható hatásokra példaként 
említhetők a környezetkárosító 
hatások, a balesetek, vagy a tér
ségfejlesztésre gyakorolt hatások. 
Ilyenek “befogadására” ezek a 
módszerek csak szakértői becs
lések útján tehetők -részben- 
alkalmassá.

2.2. Többkritériumú analízis

A multikritériumos elemzést [7] 
olyan esetek vizsgálatára fej
lesztették ki, amelyeknél azokat a 
hatásokat is figyelembe kívánják 
venni, amelyekre nem fejleszt
hető ki a monetáris értékelés. 
Ennél a módszernél a döntéshozó 
értékítéletének nem szükséges 
pénzügyi alapokon nyugodnia, 
hanem az tükrözhet objektív 
hasznossági értékeket is. Álta
lában a többkritériumú értékelést
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olyan helyzetekben alkalmazzák, 
ahol számos, nem csupán mo
netáris értékekkel felruházható 
projekt-változatot azzal a céllal 
kell rangsorolni, hogy kivá
lasszák közülük a legjobbat. 
Ezért ennél a megközelítésnél 
feltétel a több változat rendel
kezésre állása, (de legalább az a 
két eset, amikor az egyik le
hetséges alternatívát azzal a 
változattal hasonlítják össze, 
amikor semmilyen beavatkozás 
nem történik) és alternatívánként 
az értékelés szempontjait tük
röző, nem monetarizálható un. 
imponderábiliák hasznossági 
függvények formájában (rend
szerint pontozással) minősített, 
(esetleg súlyozott) összesített 
értéke.

2.3. A CBA és a MCA 
módszerek kombinációi

A költség-haszon elemzés 
keretében monetáris értékekkel 
kifejezett kritérium-értékeket en
nél a megoldásnál rendszerint di
menzió nélküli hasznossági függ
vényekké transzformálják, hogy 
az imponderábiliákkal való 
összevonásnak ne legyen akadá
lya. Az eljárás eredményeként 
kapott rangsor a sok szubjektív 
elemet hordozó algoritmus miatt 
bizonytalan.

3. A hatékonysági elemzéseknél 
alkalmazható vizsgálatok 
szemlélete
A komplex megtérülési vizs
gálatok elvégzése történhet
•  pénzügyi, illetve
•  társadalmi-gazdasági szemlé

letben.
A kétféle megközelítést az 

adattartalom és a számításba 
bevont értékelési tényezők hal
mazának terjedelme különbözteti 
meg.

A szerző és munkatársai által 
kifejlesztett számítógépes komp
lex modell a projektek pénzügyi 
megvalósíthatóságát az előzőek
ben ismertetett hatékonyságvizs

gálati koncepciókra építve, az 
aktuális feladat által megkívánt 
értékelési szemlélet és az elvárt 
(esetenként a hitelintézetek 
speciális igényeit is kielégítő) 
követelmények szerint képes 
vizsgálni.

3.1. A pénzügyi szemléletre 
támaszkodó értékelés

A pénzügyi értékelés a projekt fi
nanszírozási szempontokat elő
térbe helyező megvalósíthatósá
gának vizsgálatára szolgál. Pro
jektélettartamra kiterjesztve rész
letesen számba veszi a megvaló
sításhoz szükséges beruházási 
költségekkel, a keletkezett bevé
telekkel és költség-megtakarítá
sokkal, illetve az üzembe helye
zést követően keletkező működé
si, fenntartási ráfordításokkal 
kapcsolatos pénzáramokat, elem
zi az eredő cash flow fedezéséhez 
szükséges, illetve rendelkezésre 
bocsátott lehetséges forrásokat, a 
finanszírozás feltételeit (forrás 
fajtánként a futamidőt, kama
tokat, díjakat, moratórium idejét, 
kamat- és tőketörlesztési kon
díciókat, stb.).

A pénzügyi megvalósítható
sági szemléletet tükröző haté
konysági értékelés eltekint a fi
nanszírozásba piaci tranzakciók 
révén egyértelműen be nem von
ható, csak a vizsgált rendszeren 
kívül azonosítható költségek és 
hasznok számításokban való 
szerepeltetésétől, a különböző, 
elsősorban a társadalom élet
minősége szempontjából fontos 
hatások vizsgálatától. Ez a meg
közelítés elsősorban a befek
tetőik) -  mint pl. a magántőke, a 
pénzintézetek, a hitelezők, stb. — 
szemszögéből végrehajtott vizs
gálatokat támogatja.

3.2. A társadalmi-gazdasági 
szemléletű értékelés

Ez a vizsgálat következetesen 
figyelembe veszi azokat a hatá
sokat is [8], amelyek a társa

dalom számára csak közvetve 
érvényesülnek, így ezek között 
szerepelnek a közlekedés un. 
extemális hatásai is.

4. Komplex, pénzügyi, 
gazdasági és társadalmi 
hatékonysági vizsgálatokra is 
kiterjedő számítógépes modell

4.1. A pénzügyi 
megvalósíthatóság elemzése

A modell az eljárás során a 
gazdaságosság mérésére egyrészt 
a projekt egészére (teljes 
életciklusára) vonatkozó mu
tatókat /megtérülési idő, könyv 
szerinti érték átlagos hozama, 
saját tőkearányos nyereség, nettó 
jelenérték, belső megtérülési ráta, 
jövedelmezőségi index, éves 
adósságszolgálati mutató mini
muma, éves adósságszolgálati 
mutató hitel-futamidejű nettó 
jelenértéke minimuma, éves 
kamatfedezeti mutató minimuma, 
befektetett tőkére vetített meg
térülési hányad (ROE), adós
ságszolgálat fedezeti hányad 
(DCR)/, másrészt a projekt 
megvalósítás egyes éveire vo
natkozó mutatókat (tőkeáttételi 
mutatót, eladósodottsági mutató, 
idegentőke/saját tőke; likviditási 
mutatók: likvid eszközök há
nyada, likviditási ráta, likviditási 
gyorsráta, pénzhányad, időtartam 
mutató; jövedelmezőségi muta
tók: eszközarányos bevétel,
eszközarányos nyereség, oszta
lékfizetési ráta; piaci érték mu
tatók: árfolyam/nyereség ráta, 
osztalékhozam) határoz meg és 
ellenőriz.

Az előzőekben felsorolt 
követelményeknek megfelelően 
kifejlesztett számítógépes modell 
speciális esetekre is eredmé
nyesen alkalmazható. Olyan -  el
sősorban -  pénzügyi szemléletet 
tükröző elemzésre és értékelésre 
alapozott hatékonyságvizsgálati 
eszköz, amely pl. a vegyes 
finanszírozású, több ütemben 
megvalósított, egymással szoros



kölcsönhatásban álló, de elkü
lönített egységenként is részben 
működőképes részrendszerekből 
létrehozott, összetett beruházás 
megvalósíthatóságának ellenőr
zésére is alkalmas. Ezzel a 
modellel vizsgálhatók azok az 
esetek is, amikor fontos azt meg
ítélni, hogy egy vizsgált projekt 
pénzügyi megtérülése -  egyéb
ként adott/feltételezett beruházá
si, üzemeltetési és bevételi pénz
áramok keletkezése mellett -  
mekkora (a vizsgált rendszerben 
tekintett szereplők körén kívül 
eső egyéneknél, vagy társadalmi 
csoportoknál, a megvalósított 
beruházás kedvező hatásaként 
keletkező -  a megszüntetett 
negatív extemális hatások 
összegeként is számításba vett -  
és így a nemzetgazdasági szinten) 
pozitív eredőjű "externális ho
zam" keltése mellett tekinthető 
reálisnak, illetve versenyképesnek

Ezt a speciális esetek vizs
gálatára kidolgozott modellalko- 
tási formát -  az előbbiekben 
vázolt vizsgálati lehetőségekre 
történő utalással -  kibővített 
pénzügyi szemléletet tükröző 
eljárásnak lehet tekinteni. Ezzel a 
megközelítéssel lehetőség van az 
állami/önkormányzati kezdemé
nyezéssel indítandó infrastruktúra 
fejlesztések olyan előzetes vizs
gálatára, amellyel megállapítható, 
hogy milyen mértékű és időbeli

megoszlású nettó társadalmi
hozam esetén minősülne a projekt 
pénzügyileg is megvalósítha
tónak. Ennek az információnak a 
birtokában mérlegelhető a
megvalósításra váró (mintegy 
sorbanálló) projektek “pénzügyi 
érettsége”, illetve kezdeményez
hető a szükséges, de még hiányzó 
finanszírozó partnerek felkutatása 
és bevonása.

4.2. A társadalmi-gazdasági 
szemléletet tükröző 
hatékonyságelemzés

Ennek a vizsgálati szintnek az 
eredményessége és megbízható
sága, nagyban függ attól, hogy 
rendelkezésre állnak-e az adott 
szakterületen és országban az 
alulról építkezve (bottom-top 
irányban), megfelelő reprezen
tatív vizsgálatok alapján, kellő 
részletezettséggel meghatározott 
adatok a legfontosabb külső 
(extemális) hatások tekintetében. 
Erre mutat példát az 1. és 2. ábra, 
amely az EU tagországok , 
továbbá Svájc és Norvégia sze
mély- és áruszállítása külső 
költségeinek EURO/1000 ukm, 
illetve Euro/1000 tkm dimen
zióban mért átlagos fajlagos 
értékeit mutatja be szállító 
eszközök és szennyező hatások 
szerint [9],

Amennyiben az un. belső 
pénzáramlatokat kísérő un. külső

(externális) hatások monetáris 
értékben történő kifejezésére és 
hiteles számbavételére az 
előzőekben említett feltételek 
még nem biztosíthatók, akkor 
célszerű azt a megoldást követni, 
amelyet a kibővített pénzügyi 
modellvizsgálat tesz lehetővé.

Ehhez a bővített pénzügyi 
modellből, a még elfogadható 
minimális ROE-érték felvétele 
mellett kiadódó, azaz a projekt 
pénzügyi megtérüléséhez feltét
lenül szükséges "minimális exter
nális nettó hozam"-ként defi
niálható, fiktív bevételként mo
dellbe állítható pénzáramot kell 
összevetni a fejlett piacgaz
daságok GDP-jének mintegy 
4,5%-aként meghatározott érték
ből, felülről lefelé (top bottom 
irányban elvégzett kalkulációval) 
levezetett és összesített, a nagy
fokú bizonytalanság miatt csupán 
nagyságrend tekintetében becsül
hető, pontosan nem kalibrálható 
külső hatások értékével.

Kisebb méretű projekteknél, 
természetesen, már mód van az 
extemális hatások alulról épít
kező (bottom top szemléletből 
kiinduló) pontosabb becslésére és 
a monetarizált értékek szám
bavételére. (Az EU 5-ik kutatási 
keretprogramjában a BME Köz
lekedésgazdasági Tanszék köz
reműködésével folyó UNITE 
projekt részeként 2001-2002-ben 
kerülnek kidolgozásra a köz
lekedési extemáliákra vonatkozó 
magyarországi adatok.)

5. A kifejlesztett komplex 
vizsgálati modell felépítése és 
működése
Áttekintve és elemezve a 
piacgazdasági gyakorlatban elő
forduló közlekedési hálózatfej
lesztési finanszírozási projektek 
legfontosabb jellemzőit és az elő
zőekben összefoglalt lehetséges 
hatékonyságszámítási koncepci
ók metodikai elvárásait, olyan 
általános modell kidolgozására 
került sor, amely a legbonyolul
tabb feladatok igényeiből indul
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2. ábra A személyszállítás átlagos externális költsége

ki. Ennek megfelelően a modell
rendszer felépítése olyan, hogy a 
programcsomag a maximális kö
vetelményeknek megfelelően ala
kítja ki az adatbevitellel és az 
adatkezeléssel összefüggő eljárá
sokat. A modell alkalmas kü
lönböző időbeli ütemezést igény
lő beruházási, üzemeltetési és 
bevételi, valamint hitel-igénybe- 
vételi, illetve -törlesztési folya
matokhoz kapcsolódó pénzáram
latok elemenkénti és tetszőleges 
agregáltságú kezelésére. Ellen
őrizhető a projekt teljes idő
tartama alatti finanszírozhatóság, 
illetve ennek hiánya esetén 
megadhatók a finanszírozási fel
tételek (pl. saját és idegen 
források finanszírozásának ará
nya, hitel-igénybevételi preferen
ciák), számíthatók a következ
mények (pl. a kamatfizetési, 
hiteltörlesztési kondíciók, stb.), 
továbbá meghatározható az 
előzőekben bemutatott külön
böző pénzügyi mutatók érté
keinek időbeli alakulása.

Mindezek mellett a prog
ramrendszer olyan érzékenység- 
vizsgálatok végrehajtását is le
hetővé teszi, amelyekkel szimu
lálhatok a vizsgált fejleszté- 
si/fenntartási/üzemcltctési pro
jekttel kapcsolatos “külső”, pl. 
makroökonómiai (pl. infláció, 
kamat, termelői, fogyasztói 
árindexek, devizaszorzók, stb.), 
vagy bevétel-alakító (pl. forgalmi 
volumenek, díjak, tarifák, stb.), 
illetőleg “belső” (pl. kivitelezés

ütemezés változása, alvállalkozó 
bevonása, energia-, üzemanyagár, 
munkabér és járulékai változása, 
újabb technológiai megoldások 
alkalmazása, megváltozott mű
szaki tartalmú kivitelezés, stb.) 
tényezők értékeinek változásai és 
mód nyílik e változások projekt
megvalósíthatóságra gyakorolt 
hatásainak felmérésére és elem
zésére.

A modell bemeneti és 
kimeneti adatai a következők 
szerint strukturáltak:
•  input adatok és adatcsoportok:

-  makroökonómiai adatok 
(belföldi és mértékadó 
külföldi fogyasztói árindex 
prognózisok, hasonlóan ér
telmezett általános és spe
cifikált - pl. építőipari - ter
melői árindexprognózisok, 
jellemző kamatlábak, a 
mértékadó relációk árfo
lyam prognózisai, gazdasági 
szabályozások az adózás, az 
amortizáció, az alaptőke
emelés/leszállítás, apport 
elszámolás, stb. területén, a 
mindenkori folyószámla
betét, illetve folyószám
lahitei kamatbázisa és 
margina);

-  forrás-struktúrák jellemzői 
(saját és idegen /hitel vagy 
támogatás/ forrás megne
vezése, szenioritásának fo
ka, összvolumene, deviza
neme, lehívási sorrendre 
vonatkozó preferenciája, 
lehívhatósági ideje, futam

ideje és türelmi ideje, 
kamattőkésítés engedélye
zettsége, adott forráshoz 
kapcsolódó különböző 
díjak, tőketörlesztési profil);

-  bevételprognózisok (lehet
séges bevételi források 
megnevezése és kategó
riánkénti részletezése, bevé
telek indexálására szolgáló 
mechanizmusok);

-  tőkekiadások adatai (az 
egyes tőkekiadások megne
vezése, lehetséges kate
góriái, építési volumenek és 
egységárak, tőkekiadások 
indexálására alkalmazandó 
mechanizmusok);

-  üzemeltetési kiadások adatai 
(a felmerülő kategóriák, 
volumenek, valamint, faj
lagos állandó és változó 
költségadatok, az üzemel
tetési kiadások indexálására 
alkalmazandó mechanizmu
sok).

•  kimeneti (számított) adatok:
-  cash-flow tábla adatai 

(mivel a feladat a működési, 
a beruházási és a pénzügyi 
cash-flow pozitív vagy mi
nimum zérus egyenlegének 
biztosítása valamennyi idő
szakban, ezért az adatok 
meghatározásának alapja a 
kamatfizetés, adózás és 
értékcsökkenési leírás előtti 
eredmény kiszámítása a 
folyó üzemeltetési bevéte
lekből és üzemeltetési ki
adásokból, továbbá az in
putként meghatározott 
szabályozás alapján az adó
kötelezettség megállapítása; 
a pénzügyi cash-flow adott 
időszakra számított értéke 
az időszakban felmerülő 
finanszírozási-struktúrákkal 
kapcsolatos kiadások és 
bevonható források egyen
legeként határozható meg);

-  pénzügyi mutatók (meg
térülés belső kamatlába, tő
kemegtérülési mutató, hitel
és projekt-futamidejű hitel- 
fedezeti és kamatfedezeti 
mutatók a teljes hitelállo-



w mmm ■if! KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

mányra és az elsőrendű hite
lekre, az alárendelt hitelállo
mány alakulása, továbbá ál
lami projektmegvalósítás 
esetén az állam kiadásai és 
bevételei, garanciavállalási 
és -teljesítési kötelezett
ségei).

A modell működési folya
mata:

-  alapadatok idősorainak ge
nerálása,

-cash-flow összegek megha
tározása,

-  források felhasználásának és 
azok terheinek a működ
tetésre is vonatkozó meg
határozása,

-kimeneti adatokat tartalma
zó táblák elkészítése,

-pénzügyi mutatók kiszámí
tása, diagramok készítése,

-  érzékenységvizsgálatok 
végrehajtása,

-  igény esetén újabb, a meg
valósítási küszöb-feltéte
leket teljesítő projekt
változatok generálása.

Egy valós projekt háromféle 
(állami, vegyes és magán/kon
cessziós/) finanszírozású meg
valósításának forrásmegoszlása,

Dr. R ixer A ttila  
-  Dr. Tóth Lajos

költség- és bevétel-alakulása, for- 
rás-felhasználásának és azok 
költségeinek alakulása, finanszí
rozás előtti és utáni cash-flow 
alakulása, valamint a (magán 
szférába tartozó) projekt társaság 
és az állam jövedelmi pozíciójá
nak alakulása, a modell segítsé
gével összehasonlítható és gra
fikusan is ábrázolható.

A modell széleskörű gyakor
lati alkalmazhatósága számos 
hazai és nemzetközi projekt meg
valósíthatósági vizsgálata során 
nyert igazolást.
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A stratégiai tervezési célú
közlekedési szcenáriómenedzsment, mint az EU csatlakozásra felkészü

lés egy célszerű vállalat- és közlekedéspolitikai segédeszköze (I. rész)

1. Bevezetés

A hazai személy- és áruszállítási, 
illetve vegyes profilú közlekedési 
és szállítási vállalatok (követ
kezőkben: vállalatok) a múltban
-  a gazdaság központosított és 
állami tulajdonú jellegéből 
eredően -  lényegében mono- 
polisztikus (a vasúti, belvízi és 
légi közlekedési vállalatok), il
letve oligopolisztikus (pl. a közúti

vállalatok) piaci helyzetben vol
tak. Az időközben bekövetkezett 
térségi és hazai politikai gazda
sági és társadalmi rendszerváltás 
révén a közút tekintetében 
lényegében vállalati profiltisz
títás (a személy- és az áruszállí
tási tevékenységek szétválasz
tása) és (majdnem) teljes piaci 
liberalizáció következett be.

Hazánk EU-társulása és EU- 
csatlakozásra felkészülése kere

tében megkezdődött a többi 
közlekedési ág terén is a 
jogharmonizációs kötelezettségre 
felkészülés a szállítási piac 
liberalizációja tekintetében [1].

Az EU-csatlakozással hazánk 
számára a jelenlegi EU-piacunk 
egységes belső piaccá válik, de 
ugyanígy a hazai piac is meg
nyílik az EU-vállalatok számára 
valamennyi közlekedési vállalat 
tekintetében. Ez különösen a vas-
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1. ábra A stratégiamenedzsment sémája (Forrás: [4])

útvállalatok és a közszolgáltató 
közlekedési vállalatok számára 
újszerű kihívás és kockázat.

Az EU Bizottság vasútpoliti- 
kája következtében és az idevágó 
EU-jogszabályok szerint a jö
vőben
* szét kell választani a vasúti 

infrastruktúra üzemeltetési fe
ladatait és a vasúti szállítási 
tevékenységeket, majd

• szabad hozzáférést kell biz
tosítani az EU-vasutak inf
rastruktúrájához az ún. euroli- 
censszel rendelkező EU- 
vasútvállalatok számára,

• az egyidejűleg bevezetett pá
lyahasználati díjak megfizet
tetése mellett, továbbá

* liberalizálni kell a tagországi 
személy- és áruszállítási pi
acokat, középtávon a nemzet
közi, stratégiai tekintetben a 
belföldi, sőt a közszolgáltatási 
piacon is.
Ezáltal a klasszikus szcmély-

és áruszállítási piacok és verseny 
mellett egy újszerű szállítási piac 
és verseny is kialakul a jövőben
-  a vasúti infrastruktúra- kapaci
tások és -szolgáltatások -  ráadá
sul liberalizált -  piaca és verse
nye is [2],

Ezek a változások olyan 
makro- és versenykörnyezeti po
tenciális esélyeket és veszélyeket 
keltenek, amelyekre a hazai 
közlekedési és szállítási válla
latoknak időben és tudatosan kell 
felkészülniük, amelyre megfelelő 
tervezési és vezetési eszközök a 
stratégia- és a szcenáriómenedzs- 
ment [3].

2. A stratégiamenedzsment 
alapelemei
A vállalatokkal szembeni köve
telmények folyamatosan nőnek. 
A látomásszerű előretekintés, 
valamint a jövőbeni siker
potenciálok korai felismerése és

időben történő, következetes 
feltárása, valamint bekapcsolása 
a vállalatok fenntartható ver
senyképessége és a siker
biztosítása szempontjából a szűk 
és változó piacokon elkerül
hetetlen.

Az ennek megfelelő vállalat- 
vezetési módszertan a stratégiai
vállalatvezetés, a stratégia
menedzsment, amely lényegében 
a stratégiatervezés, -megvalósítás 
és -controlling ciklikus körfo
lyamatspirálja. A stratégia
menedzsment lényegi elemei a 
jövőképek és a stratégiák [4] 
(l.ábra).

Zwicker [5] szerint a stra
tégiai tervezésnek három fázisa 
van (2.ábra). Elsőként a jövő
képet kell kidolgozni, amely a 
vállalkozás jövőbeni küldeté
sének megfogalmazása, majd a 
stratégiát, amely a jövőkép 
elérésének módját és útját adja 
meg, végül el kell készíteni a
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2. ábra A vállalati stratégia kidolgozási folyamata és fázisai (Forrás:[5])

stratégia megvalósításának rész
letes akciótervét a szükséges 
tevékenységek és projektek 
vázlatos leírásával. Természe
tesen ezt a folyamatot a környezet 
és a vállalat megfelelő elemzésére 
kell alapozni, és célszerű a stra
tégiát több változatban (szce- 
náriók = forgatókönyvek) is 
kidolgozni. Zwicker szerint a 
stratégiai tervezés akkor kap 
értelmet, ha a stratégiai tervezést 
követő döntés — amely magában 
foglalja a legmegfelelőbb for
gatókönyv, illetve stratégia meg
választását is — után megkezdődik 
az alapelvek bevezetése és az 
elhatározott/jóváhagyott akció
tervek megvalósítása. A környe
zet állandó mozgása és a vállal
kozás belső (ön)dinamikája miatt 
fontos a stratégia aktualitásának 
rendszeres ellenőrzése és -  ha 
szükséges -  módosítása.

Összefoglalva: a stratégiai

vállalatvezetés -  amelynek bázisa 
a stratégiai tervezés -  a jövő
képekre irányul, amelyek ért
hetővé teszik az előnyöket az 
egyes igényesoportok számára, és 
a vállalatban előretörési hangu
latot váltanak ki. A jövőorientált 
vállalati eszményképek (röviden: 
jövőképek) leírják a vállalat 
kívánt jövőjét. Tartalmazzák a 
sikerpotenciálokat, és megmutat
ják azokat a hasznokat, amelyeket 
minden résztvevő, illetve igény
csoport ebből a látomásból 
nyerhet. A stratégiák a jövőkép 
által jellemzett jövőbe vezető utat 
írják le. Megmutatják, hogyan 
lehet a felismert sikerpotenciá
lokat feltárni, és a vállalat 
számára a hasznokat megsokszo
rozni. A stratégiák tartalmazzák a 
célokat és az intézkedéseket, de az 
olyan alapvető szempontokat is, 
mint a stratégiai sikerpozíciók és 
a cselekvési alapelvek.

A megbízható, reális jö
vőképek és stratégiák kialakítása 
természetesen konkrét elképze
léseket feltételez a jövőről. A 
szcenáriómenedzsment teljesítő
képes munkaeszköz a jövőképek, 
illetve a stratégiák szisztematikus 
kialakítására és a stratégiai ve
zetésben való sikeres beillesz
tésére.

A szcenáriók alkalmazása a 
stratégiák kialakításában már ko
rábban is általánossá vált egy 
adott jövőkép eléréséhez, a vál
lalat- és környezetelemzést ille
tően. A 2.ábrán jól látható, hogy 
Zwicker éppen a szcenáriók révén 
teszi ciklikussá a stratégiai terve
zés folyamatát.

Hasenzagl ugyancsak szüksé
gesnek tartja a szcenáriók alkal
mazását a stratégiák meghatá
rozási eljárása során [6].

A szcenáriók stratégiai alkal
mazásában azonban újszerű a 
szcenáriók felhasználása a jövő- 
képalkotáshoz Gaumeiser, Fink 
és Schlake [4] által.

A jövőképek az elmúlt évek 
során jól beváltak mint értékes 
orientációs eszközök. Egyrészt 
jellemzik a vállalat tulajdonkép
peni célját (küldetését és teljesít
ménykínálatát), másrészt leírják 
azokat az értékeket, amelyek 
mellett kiáll a cég, és amelyeket a 
piacon érvényesíteni is akar. Ez a 
“credo” (hitvallás) körülhatárolja 
a vállalat létezésének értelmét. A 
benne definiált, versenytársakkal 
szembeni különlegességek növe
lik ezt. A jövőkép ezenkívül még 
a cég számára egy útmutató 
funkciót is ellát, megadja
• mit akar teljesíteni (teljesít

ményorientáció),
• hova akar eljutni (célorientá

ció),
• hogyan szeretné elérni a 

céljait (magatartás-orientá
ció),

de differenciálási eszköz is, és így 
alapja a pozícionálási koncep
ciónak.

A jövőkép telitalálat vezetési 
eszközként. Segíti az identifiká
ciót és az elkötelezettséget. Épp-
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3. ábra A vállalkozás és a környezete elemei (Forrás: [8])

úgy lényegi alapul szolgál a dön
tésekhez és az erőforrások kon
centrációjához. Vezérfonál a stra
tégia felépítéséhez.

Helyes alkalmazása esetén 
orientáló eszközként szabályozza 
az erőforrások alkalmazását és a 
kollektíva együttműködését. A 
célkitűzések és a kívánt magatar
tásmódok szerint kell a megfelelő 
struktúrákat (szervezeteket) és a 
vezetési alapelveket kialakítani, 
amelyekkel a jövőkép szellemé
ben élni lehet [7].

A vállalkozási stratégia a jö
vőalkotás eszköze, a vállalkozási 
stratégiai tervezés pedig, mint 
ennek feltétele, a gördülő terve
zés elvein alapuló folyamatos, 
hosszabb időtávot átfogó tevé
kenység. Az időtáv tényleges 
hosszát a vállalkozás által kitű
zött célok elérhetősége és a tevé
kenységek jellege, valamint a cé
lok eléréséhez szükséges fel
tételek és az azok megteremtésé
hez szükséges idő határozza meg.

A feltételek megteremtése stra
tégiai akciókkal, akciósorozatok
kal történik. A különböző célok 
megvalósításához vezető akciók, 
akciósorozatok közül a leg
hosszabb időtartamú jelöli ki a 
stratégiai terv időhorizontját.

A stratégiai tervezés célja a 
vállalkozás nyerő helyzetbe 
hozása. A stratégia feladata pedig 
az állandó változásban lévő 
környezethez igazodó vállalati 
változások időbeli beindítása, 
amelyekkel a tartós siker esélye 
növelhető.

A stratégia aktív, alakítható 
szemléletű vállalati magatartást 
igényel [8],

A stratégia kialakításának 
alapvető keretfeltétele, hogy min
den vállalkozás
• adott működési (operációs) 

környezetben, azaz
• nemzeti és nemzetközi makro, 

valamint
• ágazati (iparági) versenykör

nyezeti keretfeltételek között, és

• adott vállalkozási rendszer- 
elemek fel- és kihasználásával

működik.
A stratégia ezért

• a makro- és
• a versenykörnyezeti lehető

ségek, valamint
• a vállalkozás erőforrásainak 

elemzése és értékelése alapján
a vállalati célok eléréséhez és a 
jövőkép megvalósításához leg
megfelelőbb utak rendszere.

Ezeket a környezeti és vál
lalkozási dimenziókat, elemeket a
3.ábra foglalja rendszerbe.

Ezért a stratégiák megalapo
zására
• makrokömyezet-,
• piac-,
• verseny- és
• vállalatelemzést 
kell végezni.

Tekintettel arra, hogy a stra
tégiák meghatározásánál a ható
erőket dinamikusan, azaz az 
iparági életciklus, valamint a 
változási trendek figyelembevé
telével kell vizsgálni és meg
becsülni, ezért a környezetelem
zést és az arra felépített stratégiát 
a környezeti dinamikus hatás- 
modellre (4. ábra) kell alapozni 
[9, 10, 11].

A vállalkozások (üzletágak) 
makrokörnyezetét általában négy 
szektorra (alrendszerre) bontják 
(létezik öt- és hatszektoros mo
dell is mint pl. a 3.ábrában, ezek 
(zárójelben az angol elnevezések)
• a politikai (Political),
• a gazdasági (Economic),
• a társadalmi (Social) és
• a technológiai (Technological) 

környezet (4. ábra). A (angol
elnevezéssel) STEP (vagy 
PEST)-elemzés [12] keretében 
azonosíthatók a makrokömyezet 
négy szektorának főbb trendjei és 
változásai (pl.: politikai = kör
nyezetvédelmi törvények hatály
ba léptetése, szigorítása; gazda
sági = csökkenő infláció; társa
dalmi = munkanélküliség növe
kedése; technológiai = infor
matikai fejlődés).

A vállalkozások (üzletágak) 
mikrokörnyezete az iparág. Az



iparág (ágazat) azon üzletágak, 
vállalatok összessége, amelyek az 
adott piaci szegmensben egymás
sal közvetlenül versenyeznek, 
azaz az igényeket hasonló ter
mékekkel vagy szolgáltatásokkal 
elégítik ki. Az iparág lényegében 
a valódi értelemben vett vállalati 
(üzletági) gazdasági és techno
lógiai környezet. Az iparág szem
pontjából lényeges az üzletág 
fogalma, mert míg az nyilvánva
lóan egy iparágban működik, ad
dig egy vállalat több iparágban is 
jelen lehet több üzletága révén.

Az üzletágak iparági környe
zetét -  Porter nyomán [10]- álta
lában öttényezős (versenyerő) 
modellben (3. és 4.ábra) vizsgál
ják, ezek a tényezők (verseny
erők):
• az iparági (ágazati) piaci ver

senytársak (versenyintenzitá
sa, ereje),

• a vevők (befolyása, ereje, al
kupozíciója),

• az új belépők (fenyegetése),
• a beszállítók (befolyása, ereje,

alkupozíciója) és
• a helyettesítő termékek (po

tenciálja, vonzereje).
Az üzletági makro- és 

mikrokömyezet az , ahol a válla
lat versenyez az iparági meglévő 
és potenciális (új belépők, 
helyettesítő termékek) verseny
társaival a vevőkért (jövedelme
zőségért) és a beszállítókért (a 
szükséges erőforrásokért), továb
bá más iparágakkal együtt a 
makrogazdasági környezetben, a 
társadalmi követelmények és a 
politikai szabályozások közepet
te. Ezek képezik az üzletág 
működésének vállalaton kívüli 
tényezőit, kereteit, korlátait, azaz 
lehetőségeit, esélyeit (angolul: 
Opportunities) és fenyegetéseit, 
veszélyeit (angolul: Threates).

Az üzletág vállalati dimen
ziója magában foglalja
• az üzletág technikai és humán 

erőforrásait (a technikai 
know-how-t is beleértve), és

• az üzletág személyi stratégiai 
erőforrásait (a stratégia

kialakításában és megvalósí
tásában kulcsszerepű vezetők 
és munkatársak, valamint 
motivációjuk, értékeik).
Ezek képezik az üzletág 

vállalaton belüli tényezőit, kere
teit, korlátait, azaz a verseny
társakéhoz viszonyított erősségeit 
(angolul: Strengths) és gyenge
ségeit (angolul: Weaknesses).

Az angol elnevezéssel SWOT 
(vagy TOWS)-elemzés keretében 
azonosíthatók a környezet és az 
üzletág összhangjának lehető
ségei [3],

3. A célok és az érdekek 
dimenzionalitásának hatása a 
jövőképekre
A vállalati stratégiai célok, 
célrendszer tekintetében döntő a 
célkitűzés dimenzionalitása, azaz 
hogy egy, néhány vagy több, sok- 
e az elérendő célok száma, ami 
nyilvánvalóan befolyásolja a jö
vőkép, illetve a stratégia össze
tettségét, bonyolultságát és fó-
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4. ábra A környezet dinamikus hatásmodellje a MÁV Rt. és a szállítási ágazat példáján (Forrás: [11])
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5. ábra Stakeholder-térkép a MÁV Rt. példáján (Forrás: [4])

kuszáltságát. Több cél, illetve 
dimenzió esetén nyilvánvalóan 
csak optimális állapot érhető el, 
ami nyilvánvaló kompromisszum 
az egyes célok maximumértékei 
tekintetében. Ilyenkor az ún. 
multikritériumos problémahely
zet lép fel, amelynek megoldására 
számos módszer áll rendelkezés
re mind determitív, mind való
színűségi helyzetekre.

Korábban a nyereségmaximá
lás volt az egyedüli vállalati cél. 
A magas nyereség révén a poten
ciális befektető részére attraktív 
volt, és az ügyfelei, szállítói és 
munkavállalói iránti kapcsolatait 
is javítani tudta a vállalat. A kie
gészítő célkitűzések, mint az önál
lóság, a növekedés, vagy a mun
katársak és a társadalom életmi
nőségének biztosítása, pusztán 
csak a nyereségmaximálás, illet
ve az imázsjavítás eszközei vol
tak.

A vállalati céloknak ez az 
egydimenziós vetülete ma már 
nem elégséges.

A piac természetéből eredően 
a vállalatok többségének olyan 
nyereséggel kell megelégednie, 
amely a túléléshez szükséges 
minimális szint felett, és a 
monopolhelyzetből eredő maxi
mális szint alatt van, ezért a leg
több jövőkép már nem a 
maximális nyereséget, mint 
legfelsőbb vállalati célt, tartal
mazza, hanem egy adott szintű 
nyereséget, mint a célok egyikét. 
Ezért a helyes vállalati célpolitika 
esetén az egydimenziós nyereség
maximálást felváltotta a többdi
menziós (gazdasági, piaci, szociá
lis, politikai, ökológiai) célrend
szer.

Csak a többdimenziós cél
rendszer képes hatásosan megra
gadni az olyan problémákat, mint 
pl. a hiányzó ügyfélközelség, a

munkatársak “belső felmondása” 
vagy a vállalat környezetfe
lelőssége. Ugyanakkor azonban 
természetesen egyrészt problé
másabb lesz a vállalati célrend
szerrel kapcsolatos kommuni
káció (ugyanis a munkatársak és 
az ügyfelek számára gyakran 
nem világos, hogy végül is mit 
akar elérni a vállalat), másrészt 
bonyolultabb lesz a stratégiai 
tervezés és vezetés is. Ezért a 
nyereségmaximum további cé
lokkal való kiegészítésével meg
nő annak a szükségessége, hogy 
jövőképet alakítsanak ki és hatá
rozzanak meg.

A stratégiai tervezés nemcsak 
a célok, hanem az érdekek 
tekintetében is megváltoztatta a 
dimenzionalitást. A célok te
kintetében bekövetkező fejlődés 
oka az érdekcsoportok (igény
csoportok) érdekképviseleti ere
jének megváltozása. Ezelőtt a
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tulajdonosok érdeke volt az 
egyetlen figyelembe vett érdek. A 
társadalmi-gazdasági fejlődés 
azonban fokozatosan kikénysze
rítette a többi érdekcsoport 
érdekeinek figyelembevételét, és 
az ezeknek megfelelő célok 
kitűzését is.

Egy vállalat érdekcsoportjai 
{stakeholders) olyan csoportok 
vagy egyének, akiket a vállalat 
befolyásol, vagy akik a vállalatra 
befolyásolással vannak. Egy 
adott vállalat stakeholdeijeit az 
ún. stakeholder-térképen {5.ábra) 
lehet ábrázolni [4, 13, 14].

Ma már csak az a vállalat lehet 
sikeres, amelyik valamennyi 
igénycsoport és igényei kiala
kulását és fejlődését figyelembe 
veszi. Az erre szolgáló igénycso- 
port-vizsgálattal lehetséges a 
korai felismerés mind a piac terü
letén a fogyasztói csoportok nö
vekvő jelentősége, illetve a ver
senytársak előretörése, mind 
egyéb területeken, pl. a munka
társak ösztönzése vagy érdekvé
delme, illetve a civil szervezetek 
környezetvédelmi, vagy a közha
tóságok (a központi kormányzat, 
valamint a térségi és a települési 
önkormányzatok) közlekedés- és 
közszolgáltatás-politikája tekinte
tében.

Ezért a vállalati jövőkép ma 
már egy kollektív, kreatív folya
mat eredménye. Az ún. vízió
teamekben vagy a jövőkonferen
ciákon a kép összes részese közö
sen tervezi meg a törekvésre ér
demes jövőt. Ennek során a 
vállalatot mint nyílt rendszert kell 
tekinteni a maga társadalmi kör
nyezetében. A jövőképet alkotók 
megkísérlik, hogy a különböző 
igénycsoportok, mint pl. a tőke- 
tulajdonosok, a munkavállalók 
(munkatársak) és a környezet
védő csoportok helyébe képzeljék 
magukat.

A változó környezetben a 
vállalat életképessége csak úgy 
biztosítható, ha a vállalat az érin
tett igénycsoportok részére 
középtávon előnyt biztosít. A 
különböző igénycsoportok érde

keit többdimenziós célrendszer
ben kell kifejezésre juttatni. 
Kétségtelenül jelentős előny a 
pénzügyi siker, amit a vállalat a 
tőketulajdonosok számára nyújt. 
A jövőben viszont éppen ilyen 
súlya lesz a munkahelyeknek, 
amit a vállalat a munkavállalók 
számára biztosít, az adóknak, 
amivel a közösségeket támogatja 
a vállalat, és az innovációs erő
nek, amellyel a vállalat az állam
polgárok és a jövőbeni generáci
ók jólétéhez hozzájárul.

4. Szcenáriómenedzsment 
alapelemei
A “versenyfutás a jövőért” a 
stratégiai vállalatvezetés vezér
elvévé vált [15]. Csak a sziszte
matikus előretekintés és a 
jövőbeni termékek (szolgálta
tások) és piacok előre megsejtése 
biztosítja a fenntartható vállalati 
sikert. A jövővel való sziszte
matikus szembenézés központi 
eszköze a szcenáriómenedzsment 
(SZM). Ez három lényeges pont
ban különbözik a hagyományos 
eljárásoktól (6.ábra), éspedig
• a hálózat-,
• a többféle jövőlehetőség, va

lamint
• a szcenárió-orientált gondol

kodásban [4, 14].
•  Hálózatorientált gondolko

dás. A hálózatorientált, azaz a 
befolyásoló tényezők és rendszer- 
elemek közötti rendszerkapcso
latokat figyelembe vevő, háló- 
zat(ok)ban gondolkodás, az SZM 
egyik koncepcionális eleme [4, 
14, 16],

Ez lényegében a rendszer- 
elmélet (rendszerelemek és a 
közöttük fennálló hatáskapcso
latok) és a hálótervezés (az 
összetett folyamatokat alkotó 
tevékenységek és a közöttük 
fennálló logikai kapcsolatok) 
logikai és grafikai összevonását 
és együttes alkalmazását jelenti, 
annak felismeréseként, hogy a 
vállalati döntéseket ma már nem 
egyedi, illetve néhány befolyá
soló tényező figyelembevételével

hozzák, hanem ehelyett a vállalat 
és környezete közötti sokféle 
összefonódást kell felismerni és a 
döntéshozatalba bevonni. A 6. 
ábra egyben egy ilyen hálózatot 
is bemutat [4, 14, 16].

•  Jövőorientált és a többféle 
jövőben gondolkodás. A jövőben 
bekövetkező alakulások egyre 
kevésbé pontosan jelezhetők 
előre. Ezért a vállalatoknak és a 
szervezeteknek szakítaniok kell a 
jövő prognosztizálhatós ágáról 
kialakított eddigi elképzelése
ikkel, és azzal, hogy továbbra is 
megbízhatóan támaszkodhatnak a 
hagyományos tervezési rendsze
rekre, módszerekre.

Ezek az ún. ok-okozati, line
áris, egydimenziós prognózisok 
csak egy-egy hatótényező elszi
getelt vizsgálata tekintetében 
használhatók. Soktényezős eset
ben viszont már ez nem alkal
mazható, mert a hatótényezők 
egymást is befolyásolják. A jövő  
alakulásának meghatározása az 
ilyen bonyolult esetben, azaz 
komplex rendszerek, jelenségek 
esetében, a lehetséges rendszer
állapotok meghatározására 
irányulhat. Ebben az esetben 
tehát a hatótényezők alternatív 
alakulási lehetőségeit kell 
számba venni. Ez lényegében azt 
szimulálja, hogy a jövő több
lehetőségű [4, 14].

Természetesen a jövő mindig 
csak egy adott rendszerállapotot 
vesz fel. A kérdés csak az, hogy 
melyik a helyes módszer:
• egy konkrét állapotra felké

szülés, amelyről tudjuk, hogy 
nagy valószínűséggel nem az 
következik be, vagy

• több lehetséges állapotra törté
nő egyidejű felkészülés, ame
lyik közül az egyik nagy való
színűséggel bekövetkezik.
Itt még azt is figyelembe kell 

venni, hogy felkészülés hiányá
ban a jövő mindig váratlan -  nem 
irányított (nem menedzselt) -  
állapotot vesz fel, míg tudatos, 
cselekvő felkészülés -  azaz stra
tégia -  esetében a jövőbeni álla
pot -  legalábbis egyes tényezők -



alakulása többé-kevésbé irányít
ható.

Ebben a tekintetben természe
tesen nem az adott vállalat (pl. a 
MÁV Rt.) jövőbeni személy
zeti -  eszköz -  know-how stb. 
állapotáról van szó, hanem annak 
verseny (versenytársak, vevők, 
beszállítók) és (gazdasági, poli
tikai, technikai, természeti stb.) 
makrokörnyezetének állapotáról, 
tekintettel arra, hogy a stratégiai 
tervezésben figyelemmel kell 
lenni mind a vállalkozás és kör
nyezete elemeire és a közöttük

levő hatásokra (3.ábra), mind 
ezek dinamikájára (4.ábra) [3, 8, 
11].

Ez a többféle jövőlehetőség 
orientált gondolkodás az SZM 
másik koncepcionális eleme [4, 
14].

•  Szcenáriókban gondolko
dás. A jövő- és a hálózatorientált 
gondolkodás összekapcsolása 
vezet a “szcenárió ” (forga
tókönyv) fogalomhoz. A szcenárió 
egy jövőbeni lehetséges helyzet 
( “a több közül az egyik”) olyan 
leírása, amely a hatótényezők

komplex rendszerén alapszik 
[4, 14, 16]. A szcenárió ezenkívül 
tartalmazhatja annak a fejlődés
nek (alakulásnak) a bemutatását 
is, amely a jelenlegi helyzetből 
ehhez a jövőbeni helyzethez 
vezet. Az SZM pedig eszerint (a 
forgatókönyvtechnikán alapuló) 
hálózatorientált és a jövőre irá
nyuló gondolkodás szisztemati
kus felhasználása a stratégiai 
menedzsment (SM) keretében [3,
4, 17],
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Ll. évfolyam  9. szám

5. A szcenáriómenedzsment 
kulcsfolyamatai

A szcenáriótervezés stagná
lásának oka a 80-as és a 90-es 
években főként az volt, hogy a 
szcenáriókat a vállalati központi 
osztályok és más központi funk
ciók alakították ki és használták 
fel [14], Az SZM ezzel szemben 
egy olyan módszertan, amely 
minden stratégiaszinten és kü
lönböző súlypontokkal könnyen 
felhasználható. Az elfogadási 
problémák elkerüléséhez különö
sen a következőkre kell súlyt he
lyezni:
• innovatív légkör kialakítása, 

amelyben kifejlődhet a jö
vőorientált tervezési és veze
tési kultúra,

• az alkalmazott módszertan 
betanítása azok számára, akik 
részt vesznek a szcenáriók 
kialakításában, valamint azon 
tervezők és döntéshozók szá
mára, akik a kialakított szce
náriókat alkalmazzák,

• a decentralizált szcenárió- 
kialakítás módszertani és tar
talmi támogatása a központi 
funkciók által,

• a szcenárióalkalmazás cont- 
rollingja a döntés-előkészí
téshez [14].
A tapasztalatok szerint a 

módszertani eljárás, és ezzel 
kapcsolatosan az, hogy a döntés
hozók alapvetően megértsék a 
szcenáriótervezést, lényeges si
kertényezők. Valószínűleg sok 
kiváló szcenárió amiatt nem ke
rült be a vállalati döntési folya
matokba, mert a döntéshozók 
számára nem volt eléggé átlát
ható az összeállításuk [14],

Sok vállalatnál kezdik cél
szerűen az SZM bevezetését 
kisebb workshopokkal (műhely
vitákkal/munkaértekezletekkel) 
és jövőkonferenciákkal, ahol 
elemzik a részterületeket, és a 
szervezet bepillantást nyer a 
szcenáriók alkalmazásába.

Az SZM legelterjedtebb for
mái a szcenárióprojektek. Ezek a 
komplexitásuktól és a munka

intenzitástól függően néhány hét 
és néhány hónap közötti időtar
tamúak. A szcenárióprojekteket a 
mindenkori vállalat kiválasztott 
szakemberei bonyolítják moderá
torok segítségével. Erre a célra a 
kétrészes munkaszervezet vált be.
Az egyik rész a néhány belső 
munkatársból és esetenként külső 
személyekből is álló projektteam 
(projektcsapat), amely a teljes 
idő alatt dolgozik a projektben. A 
másik rész egy olyan munkacso
port, amely felügyeli a projektet, 
és három-öt műhelyvita során 
azonosítja és kiértékeli a legfon
tosabb eredményeket [14].

A szcenáriók fokozottabb 
vállalati és szervezeti alkalma
zása esetén egy új alkalmazási 
terület kerülhet előtérbe, a szce- 
náriótechnika intézményesítése. 
Különösen azok a vállalatok, 
amelyek már rendelkeznek ta
pasztalatokkal a forgatókönyv
összeállítás és -alkalmazás tekin
tetében, koncentrálnak egyre na
gyobb mértékben arra, hogy a 
“szcenáriókban gondolkodás ” 
meggyökeresedjen a szervezetek
ben. Mivel a szcenáriótechnika 
intézményesítésénél figyelembe 
kell venni a vállalat szervezeti 
felépítését és tervezési-vezetési • 
kultúráját, nincs szabványosított 
modell erre.

A szcenáriótechnika intézmé
nyesítésénél azonban három 
olyan kulcsfolyamat azonosítha
tó, amelyek az intézkedéseket a 
vállalati és az üzleti szinteken, 
valamint a funkcionális területe
ken összefoglalják {7.ábra) [14]:

•  Stratégiai korai felismerés. 
Ennek elemei a szisztematikus 
fejlesztés és a releváns területek 
fejlesztési lehetőségeire felkészü
lés. A stratégiai korai felismerés 
egy keresztmetszeti funkció, 
amely mind a vállalati és az üzleti 
tervezést, mind az egyes funkció
területeken történő tervezést is 
érinti.

•  Szcenárió alkotás. Ez a 
kulcsfolyamat a speciális felada
tok “méretre szabott” szcenáriói- 
nak kialakítását foglalja magá

ban. Ennek során egyrészt vissza
nyúlnak a korai felismerés ered
ményeire, másrészt a szcenárió- 
kialakítás eredményeit visszacsa
tolják a vállalat stratégiai korai 
felismerési eljárásába.

•  Szcenárióalkalmazás. A 
szcenárióeljárás célja a vállalati, 
az üzleti és a funkcionális stra
tégiák szcenáriókkal támogatott 
kialakítása. Ennek során az előző 
kulcsfolyamatban kialakított 
szcenáriók képezik a fontos 
inputot.

6. A stratégiai korai felismerés
A legtöbb releváns környezet
alakulást ún. “gyenge je lek” 
jelzik előre. Amennyiben ezeket a 
jelzéseket korán felismerik és 
feldolgozzák, akkor a vállalat 
számára a cselekvési (játék)tér 
megnő az esélyek kihasználására, 
illetve a veszélyek leküzdésére 
[18].

A stratégiai korai felismerés 
folyamata három részeljárást 
[19] foglal magában (8.ábra), 
amelyek
• a jelzések letapogatása, és az 

azokat kiváltó hatótényezők 
azonosítása (scanning), 
a hatótényezők hatásának 
figyelemmel kísérése (moni
toring) és

• a hatótényezők alakulásának
jövőre vonatkozó előrejelzése
(forecasting).
A részeljárások tartalma a 

következő [14]:
•  Letapogatás. A gyenge jel

zések észlelése a vállalati környe
zet letapogatása révén történik. 
Ez pl. azoknak a tényezőknek 
terjedelmes katalógusához vezet
het, amelyek hatást gyakorolnak 
a vállalati fejlődésre.

•  Monitoring. A már azono
sított jelzéseket ezután átvizsgál
ják arra vonatkozóan, hogy 
mennyire meghatározóak a válla
lat fejlődésére. A hálózatorientált 
gondolkodás módszerének segít
ségével a rendszerösszefüggé
seket feltárják és a jellemzőket 
kiértékelik.
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•  Előrejelzés. Ebben a lépés
ben -  a jövőorientált gondol
kodás figyelembevételével -  
alternatív változási lehetőségeket 
dolgoznak ki az egyes hatóténye
zők alakulására.

A stratégiai korai felismerés 
és a jövőorientált vállalatkiala
kítás összekapcsolásának a 
következő három lényeges 
rendszereleme [14] van (8.ábra):

•  A stratégiai korai felisme
rés mint a szcenárióalkotás be- 
menete. A stratégiai korai 
felismerési rendszernek optimá
lisan kell támogatnia a vállalat 
minden stratégiai szintjén a szce- 
náriók kialakítását (pl. az új 
hatótényezők meghatározásával, 
vagy a jövőkivetítések kialakítá
sával, vagy előkészítésével).

•  Problémamenedzsment -  a 
korai felismerés aktív rendszer- 
eleme. A letapogatás és a moni
toring révén a stratégiai korai 
felismerési folyamat keretében 
teljesen új probléma- és cse
lekvésmezők adódhatnak, ame
lyek az eddigi vállalati fókuszon 
kívül maradtak. Az ilyen “prob
lémák” vállalatreleváns veszé
lyekként vagy újszerű esé

lyekként (pl. új üzleti területek) 
kezelhetők. Ezért a stratégiai 
korai felismerőrendszerek egy 
további sikertényezője az, hogy 
az ilyen “magas prioritású prob
lémák” kezelését hogyan oldják 
meg.

•  A szcenáriók visszacsato
lása a stratégiai korai felismerő
rendszerhez. A szcenáriókiala- 
kítás keretében visszacsatolják az 
információkat a stratégiai korai 
felismerőrendszerhez, mert az 
integrált szcenárióeljárás kialakí
tásának lényeges sikertényezője 
az ilyenfajta tudás visszacsa
tolása.
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3: KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

V ESZÉLYES Á R U K  
FUVAROZÁSA

Dr. R adóczy Á kos

A veszélyes áruk szállítását
szabályozó nemzetközi megállapodások változásai- ennek hazai 

kihatásai -  tárolásuk, csomagolásuk aktuális kérdései (II. rész)

1 .b. A veszélyes áruk vasúti 
szállítására vonatkozó 
szabályozások (RID) aktuális 
módosításai

A RID az 1980-ban kötött 
Nemzetközi Fuvarozási Egyez
mény (COTIF) B. Függelékének 
I. sz. Melléklete a veszélyes áruk 
nemzetközi vasúti fuvarozására. 
Az SZMGSZ 2. sz. Melléklete a 
veszélyes áruk vasúti árufuva
rozására vonatkozó előírásokat 
tartamazza Kelet Európára. A volt 
szovjet utódállamok nem tag
államok. Az elmúlt években 
korszerűsítették és a RID előírá
sait vették alapul.

1997. január 1-től néhány fon
tos módosítás lépett életbe a 
Veszélyes Áruk Nemzetközi Vas
úti Fuvarozásáról szóló Szabály
zatban (RID).

Az általános előírásokban né
hány új fogalom került bevezetés
re. Ezek közé tartozik az elkülö
nített rakodás, az egyesítő csoma
golás, a RID előírásai aluli teljes 
felszabadítás, a veszélyes árut tar
talmazó nagykonténer megelőző 
tengeri szállítása, az általános át
meneti előírások és az üres, tisz- 
títatlan csomagolóeszközökre vo
natkozó előírások, fuvarozás, ke
verékek berakása, küldeményda
rabok berakása, a küldeményda
rabok elkülönített rakodása.

Az elkülönített rakodásnál 
(1143 szélzetszám) figyelembe 
kell venni, hogy nem szabad

egyrészt élelmiszert, élvezeti cik
ket, állati takarmányt, másrészt 
olyan küldeménydarabokat egy
másba rakni, amelyek a IX. 
Függelék szerinti 6.1, 6.2 és 9 
számú veszéllyességi bárcával 
vannak ellátva. Ide számítanak az 
IBC-k és az ilyen bárcával ellátott 
üres csomagolóeszközök is. A 9. 
osztály anyagai közül az 1.2, 3 és 
13. sorszám alá tartozó anyagokra 
vonatkozik a korlátozás.

Az egyesítő csomagolás 
[9(l)szélzetszám] célja a kiegé
szítő biztonság és a könnyebb ke
zelés. Előfeltétele, hogy vala
mennyi küldeménydarabnak 
egyenként is meg kell felelnie 
minden RID előírásnak (feliratok, 
veszélyességi bárcák, gyártási 
mintavizsgálat, együvérakási tila
lom) és egyetlen feladótól kell 
származnia. Az egyesítő csoma
golások lehetnek:
-  rakodólapra rakott és rögzített 

küldeménydarabok: rögzítés 
műanyag pántszalaggal, zsu
gor vagy nyújtható fóliával;

-  rácsdoboz, rakodólapra rakott 
küldeménydarabok;

-  kiegészítő védő csomagolások 
(láda, karton, hordó).
A kiskonténer hasonló funk

ciója ellenére nem tartozik ide. 
Minden küldeménydarabra az 
egyesítő csomagolásban UN szá
mot kell elhelyezni. Az egyesítő 
csomagolás megjelölése nem 
szükséges, ha a feliratok és bár
cák jól láthatók.

A kármentesítő csomagolások 
célja a sérült, meghibásodott, 
vagy tömítetlen veszélyes külde
ménydarabok fuvarozása 9(2) és 
1559 szélzetszám.

Engedélyezése akkor lehetsé
ges, ha legalább a II. csomagolási 
csoport (Y) gyártási mintavizsgá
latnak megfelelnek.

Fel kell tüntetni az azonosító 
számot, előtte az „UN” betűket, 
bárcáikat, valamint a „KAR
MENTŐ” feliratot. A fuvarok
mányba be kell jegyezni a 
„kármentő csomagolás” szöve
get.

RID alóli felszabadítás (17. 
szélzetszám).
Magánszemélyek, ha kiskereske
delem számára csomagolt, sze
mélyes, háztartási, sport- vagy 
szabadidő célokra szolgáló veszé
lyes árukat fuvaroznak:
-  a RID-ben közelebbről nem 

meghatározott gépek vagy 
készülékek fuvarozására, 
amelyek belső felépítésükben 
vagy funkciós elemeikben tar
tozékként veszélyes árut tar
talmaznak, pl. használt ben
zinkút állvány;

-  a véderők által végzett fuva
rozásra (tűzoltóság, rendőr
ség, életmentés vagy környe
zetvédelem) nem vonatkoznak 
a RID előírások;

-  az emberi életek mentése vagy 
a környezetvédelem céljára 
történő fuvarozásra, amennyi
ben ezen fuvarozás teljesen
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gorfóliával (ügyelni kell a 
tömegkorlátozásra);

-  küldemény darabok megjelölé
se: UN + azonosító szám. 

Példák:
-  üres (nyomás alatt nem lévő) 

sűrített levegő palackok;
-  üres lakkos dobozok (a lakk 

megkeményedett, az oldószer 
elpárolgott);

-  üres tisztítatlan csomagoló
eszközök (beleértve az IBC- 
ket).

1. osztály

Anyagfelsorolás (101 szélzet- 
szám):

Újonnan felvett anyag 0190 
Robbanóanyag, minta 51 sor
szám ezáltal módosul az üres, 
tisztítatlan csomagolóeszközök 
91 sorszám.

Módosítások vannak a különle
ges csomagolási előírásokban 
(103 szélzetszám).

Módosítások az EP 01-EP 44 
csomagolási módok esetében [a 
103(3) szélzetszám táblázatban], 

továbbá a különleges csoma
golási előírásokban [a 103(4) 
szélzetszám táblázatában].

Együvérakási tilalom (130 
szélzetszám).

A 130 szélzetszám szerinti 
együvérakási tilalom az új sza
bályok szerint nem vonatkozik az 
1.4 számú, S összeférhetőségi 
csoportú bárcával ellátott külde- 
üménydarabokra.

5.2 számú bárcákkal megjelölt 
vasúti kocsiktól legalább két két
tengelyes vagy egy négytenge
lyes kocsival kell elválasztani, a 
jövőben nemcsak a vasúti kocsik 
besorozására vonatkozik, hanem 
a nagykonténerek és tankkonté
nerek egy vasúti kocsira történő 
elhelyezésére is. Ez azt jelenti, 
hogy a felsorolt bárcákkal ellátott 
robbanó ill. tűzveszélyes anya
gokat tartalmazó konténereket 
nem szabad ugyanazon a vasúti 
kocsin elhelyezni.

Védőkocsiként alkalmazható 
üres vagy olyan anyagot tartal
mazó vasúti kocsi, amelyen nincs 
a felsorolt bárcák egyike sem. 
Katonai küldemények -  kivéte
lek. Feliratok, veszélyességi 
bárcák a küldeménydarabokon: 
105(1) szélzetszám: kocsirako- 

mányú fuvarozás esetén a 
küldeménydarabokra az (UN) 
azonosító szám és anyagmeg
nevezés helyett katonai meg
nevezés írható.

105(4) szélzetszám: kocsirako- 
mányú fuvarozás esetén az 
egyes küldeménydarabokat 
nem kell ellátni veszélyességi 
bárcával, azonban az együvé
rakási tilalomra ebben az eset
ben is ügyelni kell!

Fuvarozási eszközök. 120(1) szél
zetszám: bizonyos feltételek
kel a fuvarozás nyitott kocsi
ban is engedélyezett. Veszé
lyességi bárcák a kocsikon (ha 
a küldeménydarabok nincse
nek megjelölve): 125(7) szsz.

A kocsiba rakott küldeménydarabok a kocsin alkalmazható
veszélyességi bárca

Az 1-34 sorszám alá tartozó tárgyak 1
A 35—47 sorszám alá tartozó tárgyak 1.4
A 48 sorszám alá tartozó tárgyak 1.5
Az 50. sorszám alá tartozó tárgyak 1.6

biztonságos végrehajtásához 
minden intézkedést megtettek, 
pl. csöpögő tartálykocsi 
beállítása egy céghez (feladó, 
átvevő vagy hozzáértő idegen 
céghez) átfejtés vagy tömítés 
céljából.
Veszélyes árut tartalmazó 

nagykonténer megelőző tengeri 
szállítása (16. szélzetszám).

Ha a veszélyes áru nagykon
ténerben történő vasúti fuvaro
zását tengeri szállítás előzi meg, a 
feladónak a fuvarokmányhoz 
vagy csatolnia kell egy konténer 
rakodási bizonyítványt, vagy 
nyilatkozatot kell tennie a fuvar
levélben arra vonatkozóan, hogy 
a konténerre berakása a minden
kori közlekedési eszközre érvé
nyes előírások szerint történt.

Az osztályoknál és 
függelékeknél szabadon és 
korlátozottan fuvarozható
mennyiségek vannak (az előbbi 
nem hivatalos forgalom).

A rakodási bizonyítvány vagy 
nyilatkozat tartalma:
-  nyilatkozat arra vonatkozóan, 

hogy a konténer berakása a 
mindenkori közlekedési esz
közre érvényes előírások sze
rint történt;

-  a konténer rakodási bizonyít
ványért ill. nyilatkozatért fe
lelős személy neve.

A szabadon fuvarozható 
mennyiségeknél:
-  a fuvarlevélnél nincsenek ve

szélyes árura utaló adatok;
-  csomagolási előírások alap

vetően nincsenek;
-  küldemény darabok megjelölé

se nincs.
A korlátozatlan fuvarozható 

mennyiségeknél:
-  az R/D mezőbe nem kell ke

resztet tenni;
-  be kell jegyezni az UN szá

mot, anyagmegjelölést (dőlt 
betűs) és a „korlátozott 
mennyiség” szöveget;

-  csomagolási előírások az 
1538. szélzetszám szerinti 
kombinált csomagolás gyártá
si minta vizsgálat nélkül vagy 
rekeszek nyújtható, vagy zsu

Korlátozások a vonatba soro
lásnál (141 szélzetszám).

A 141 szélzetszám szerint 
jelenleg is meglévő korlátozás, 
azaz, hogy a robbanóanyagra uta
ló 1, 1.5, 1.6 számú bárcákkal 
megjelölt kocsikat a tűzveszélyes 
anyagra utaló 3, 4.1, 4.2, 4.3, 5.1,

Adatok a fuvarlevélen: 115(8) 
szélzetszám: a 101 szélzetszám- 
nál előírt megnevezés helyett ka
tonai megnevezés használható.

Ha a felsorolt kivételek egyike 
is alkalmazásra kerül, akkor a 
fuvarlevélbe az egyébként előírt 
adatokon kívül kiegészítésként:
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„katonai küldemény” bejegyzést 
kell tenni.

2. osztály: Gázok

Anyagfelsorolás -  200, 201 
szélzetszám:

Csoportosítás számok szerint:
1. sűrített gázok,
2. cseppfolyósított gázok (A, B, 

C stb. keverékek),
3. mélyhűtött, cseppfolyósított 

gázok,
4. nyomás alatt oldott gázok,
5. aeroszol csomagolások és gáz

zal töltött kisméretű tartályok,
6. sűrített gázt tartalmazó egyéb 

tárgyak
7. nem sűrített gázok, amelyekre 

külön előírások érvényesek 
(pl. gázminták)

8. üres tartályok.
Csoportosítás a veszélyes tu

lajdonságok alapján:
A -  fojtó
B -  oxidáló
F -  éghető
T -  mérgező
TF -  mérgező, éghető
TC -  mérgező, maró
TO -  mérgező, oxidáló
TFC -  mérgező, éghető, maró
TOC -  mérgező, oxidáló, maró

Az UN-számok (azonosító szá
mok) felvételre kerültek az
anyagfelsorolásba!
Pl. 1002 Levegő, sűrített

(sűrített levegő),
1978 Propán (műsza
kilag tiszta),
1950 Sűrített gáz cso
magolások,
1057 Öngyújtók.

Újdonság az „m.n.n.” (másként 
meg nem nevezett) tételek beve
zetése.

Adatok a fuvarlevélben: 226 
(1) szélzetszám:

A RID mezőbe keresztet kell 
tenni:
a) név szerint megadott anyagok

nál:
-  UN-szám és a hozzá tartozó 

anyagmegnevezés (dőltbe
tűs megnevezés),

-  Osztály,
-  az anyagfelsorolás száma és

-csoportja [betűjel(ek) az 
egyes számokon belül],

-  a „RID” rövidítés.
Pl. ‘1001 Acetilén, oldott, 2. 

osztály, 4.F. sorszám RID’.
b) név szerint nem megnevezett 

anyagok:
-  UN-szám és a hozzá tartozó 

„m.n.n.” megjelölés (dőlt 
betűs megnevezés) +

- a z  anyag kémiai vagy mű
szaki megnevezése,

-  osztály, sorszám, csoport és 
a „RID” rövidítés.

Figyelem! Küldemény darabok 
fuvarozása esetén az A és AO 
keverék helyett a kereskedelem
ben használt Bután, a C keverék 
helyett a Propán megnevezést 
kell használni!
c) Tartálykocsiban, battériás ko

csiban, levehető tartályokban 
vagy tankkonténerekben, tehát 
azokban az esetekben, amikor 
a VIII. Függelék szerinti meg
jelölés elő van írva:
-  a VIII. Függelék szerinti ve

szélyt jelölő szám,
-  UN-szám,
-  anyagmegnevezés,
-  osztály, sorszám, betű és a 

„RID” rövidítés.
Pl. „1 tartálykocsi 268/1005 

ammóniák, vízmentes
2.2.TC RID”.

Megjegyzés: ha a kocsirako
mány azonos küldeménydarabok
ból álló veszélyes áru, akkor ele
gendő csak a kocsira elhelyezni a 
narancssárga veszélyt jelölő 
táblát, de ebben az esetben is 
kötelező a veszélyt jelölő szám 
bejegyzése a fuvarlevélbe.

Az anyagfelsorolásban nem 
definiált gázkeverékek esetében 
fel kell tüntetni az összetételt tér
fogat-, vagy tömegszázalékot ér
tékben (az 1%-nál nagyobb ré
szeket)!

A berakott áru tömegének 
adata tartálykocsiban történő fu 
varozás esetén.

Kiszámítási lehetőségek:
a) betöltött tömeg + (az üres 

állapotban történt mérlege
léssel megállapított) vissza
maradt rakomány = az áru

nettó tömege;
b) a tartálykocsi megtöltött álla

potban történő mérlegeléssel 
megállapított bruttó súly - a 
tartálykocsi ráírt tömege = az 
áru nettó tömege.

Figyelem! A számítási eljárást 
be lehet, de nem kötelező beírni a 
fuvarlevélbe. Elég az áru nettó 
tömege.

A 3. sorszám alá tartozó 
mélyhűtött, cseppfolyós gázok 
fuvarozása -  226 (4) szélzetszám. 
Ezeknek a gázoknak a fuvarozás 
esetén a feladónak a fuvarlevélbe 
a következő nyilatkozatot kell 
tenni: „A tartály úgy van szi
getelve, hogy a biztonsági sze
lepek ... (dátum, amelyet a vasút 
elfogadott) előtt nem nyílhatnak 
ki.”
d) A 8. sorszám szerinti üres, 

tisztítatlan csomagolóeszkö
zök fuvarozása -  232 (3) szél
zetszám: A fuvarlevélben a 
megnevezésnek meg kell 
egyeznie a 8. sorszám alatt 
dőlt betűvel szedett megneve
zések egyikével, kiegészítve a 
„RID 2. oszt. 8.” szöveggel, 
pl. „üres tartály, RID 2. oszt.
8.” Tartálynak számítanak a 
211 szélzetszám szerinti palac
kok, nagypalackok, gázhor
dók, mélyhűtő tartályok és 
palackkötegek.

Megjegyzés: ha az üres, tisztí
tatlan csomagolóeszközök fela
dója olyan óvintézkedéseket tesz, 
hogy ezeknek a csomagolóesz
közöknek a fuvarozása során ne 
következzen be az 1-9 osztályba 
felsorolt veszélyek egyike sem, 
akkor ezek nem tartoznak a RID 
hatálya alá.

Ha a tartályok vizsgálati ideje 
lejárt, akkor is fuvarozhatok, de 
kizárólag a vizsgálat elvégzésé
nek helyére. Ez esetben a fu
varlevélbe „Fuvarozás a 217 (5) 
szélzetszám szerint” bejegyzést 
kell tenni.

Az 1000 liternél nagyobb 
űrtartalmú tartályok, tartályko
csik, tankkonténerek, battériás 
kocsik és a levehető tartályok 
üres, tisztítatlan állapotban tör



ténő fuvarozása alkalmával a 
fuvarlevélbe és utoljára fuvaro
zott rakomány adatait is be kell 
jegyezni.
Pl. 1 üres tartálykocsi, 2. oszt. 8. 

sorszám RID,
Utolsó rakomány: 23/1965 
Szénhidrogének keveréke, 
m.n.n. C. keverék. 2F.

Feliratok és veszélyességi 
bárcák küldeménydarabokon

1) Feliratok utántölthető tar
tályokon -  223 (1) szélzetszám.

A 211 szélzetszám szerinti 
utántölthető tartályokon (magán a 
tartálytesten vagy tartósan rög
zített alkatrészen) jól olvashatóan 
és maradandóan fel kell írni:
a) a gyártó nevét vagy jelét,
b) az engedély számát (ha a 

tartály gyártási típusmintája a 
215 szélzetszám szerint en
gedélyezett),

c) a tartály gyártó által meg
határozott sorszámát,

d) a tartály saját tömegét a sze
relvények nélkül,

e) a próbanyomás nagyságát 
(lásd a 219 szélzetszámot),

f)  az első vizsgálat és az utoljára 
végrehajtott időszakos vizsgá
lat időpontját (év, hónap),

g) a vizsgálatokat és ellenőrzése
ket végrehajtó szakértő pe
csétjét,

h) az 1001 oldott acetilénnél a 
megengedett töltőnyomás 
nagyságát és az üres tartály 
összes tömegét,

i) az űrtartalmat literben,
j)  az 1. sorszám alá tartozó, nyo

más alatt töltött gázok eseté
ben a tartály megengedett leg
nagyobb tőltőnyomását 15 C. 
fokon.

Ezenkívül a 223 (2) szélzet
szám szerinti módon (megfele
lően rögzített táblára, maradandó 
bárcára vagy festéssel) fel kell 
írni:
a) a 201 szélzetszámban mega

dott azonosító számot és a gáz 
vagy a gázkeverék teljes ne
vét, az m.n.n. tétel alá sorolt 
gáz esetében csak az azonosí

tó számot és a gáz műszaki 
megnevezését kell megadni,

b) az 1. sorszám alá tartozó gá
zoknál vagy a töltet enge
délyezett legnagyobb tömegét 
és a tartály saját súlyát, vagy a 
bruttó tömeget,

c) a következő időszakos vizsgá
lat időpontját.

2) Feliratok a nem utántölthető 
tartályokon -  223 (4) szélzet
szám.

A 211 szélzetszám szerinti 
utántölthető tartályokon a követ
kező adatokat (magán a tartály
testen vagy tartósan rögzített 
alkatrészen, kivéve a g) pont alat
ti azonosító számot és anyagmeg
nevezést, amit -  jól látható mó
don -  táblán bárcán vagy festés
sel is fel lehet írni) jól olvasha
tóan és maradandóan fel kell írni, 
pl. domborítással:
a) a gyártó nevét vagy jelét,
b) az engedély számát,
c) sorozat- vagy tételszámot,
d) a próbanyomás nagyságát,
e) a gyártás időpontját (év, 

hónap),

f) az első alkalommal előírt vizs
gálatokat végrehajtó szakértő 
pecsétjét,

g) a 201 szélzetszámban mega
dott azonosító számot és a gáz 
vagy a gázkeverék teljes ne
vét,

h) a „TILOS UTÁN TÖLTENI" 
feliratot.

3) Feliratok olyan küldemény
darabokon (ládák, kartonok stb.) 
amelyek az 1-4, 6F és 7 sorszám 
alá tartozó gázokkal töltött

tartályokkal ill. az 5. sorszám alá 
tartozó „gázzal töltött kis tar
tályokkal” vannak megrakva — 
223 (5) szélzetszám. Ha ezek a 
tartályok és azok jelölései nem 
jól láthatók, akkor a küldemény
darabokon a következő jelölést 
kell elhelyezni:

UN-jel + azonosító szám + 2. osztály

Pl. ládákba csomagolt oxigén
palackok: UN 1072 „2. osztály".

4)Sürítettgáz csomagolásokat 
tartalmazó küldeménydarabokon
-  223 (6) jó l látható módon fe l 
kell tüntetni az (UN 1950 
AEROSOL) feliratot.

5) Veszélyességi bárcák -  224 
szélzetszám.

A b á r c á k  m é r e t e  
10 cm x 10 cm, de palackokon 
kisebbek is lehetnek, ha jól lát
hatók. A bárcázásra vonatkozó 
következő előírások vonatkoznak 
a kiskonténerekre is [229 (3) 
szélzetszám] és az üres tisztítatlan 
tartályokra is [232 (2) szélzet
szám].

A 3. sorszám alá tartozó gá
zokat tartalmazó küldeménydara
bokat két egymással szemben 
lévő oldalukon egy-egy 11 számú 
bárcával is el lehet látni.

Veszélyességi bárcák kocsikon, 
tartálykocsikon, levehető tartá
lyos battériás kocsikon és tank
konténereken -  229 szélzetszám.

Alapvetően ugyanazok az 
előírások érvényesek, mint a 
küldeménydarabok megjelölésé
re. Ezenkívül a kocsikon, tartály

Anyagok és tárgyak, amelyek az Alkalmazandó veszélyességi bárca
egyes sorszámok alatt a következő száma
csoportokba vannak besorolva
A 2
F 3
O 2 + 05
T 6.1
TF 6.1 +3
TC 6.1+8
TO 6.1 +05
TFC 6.1 + 3 + 8
TOC 6.1 +05 + 8
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kocsikon, levehető tartályos bat
tériás kocsikon és tankkonténe
reken a 13. számú bárcát is el kell 
helyezni, amely az óvatos tolatás
ra hívja fel a figyelmet.

Együvérakási tilalom -2 3 0  
szélzetszám.

A küldeménydarabokat, ame
lyek a 2,3 vagy 6.1 számú bárcá- 
val vannak ellátva, nem szabad 
ugyanabba a kocsiba együvérakni 
olyan küldeménydarabokkal, 
amelyek az 1,1.4 1.5, 1.6 vagy 01 
számú bárcával vannak ellátva. 
Ezek az előírások nem vonatkoz
nak az 1.4 számú, S összefér- 
hetőségi csoportú bárcával elátott 
küldeménydarabokra.

„Szabad mennyiségek” és 
„Korlátozott mennyiségek”

„Szabad mennyiségek” -  201 
a (1) szélzetszám alatti gázok, 
gázkeverékek és tárgyak: (nem 
hivatalos fogalom).

Azt jelenti, hogy a fuvarok
mányban nincsenek veszélyes 
árura utaló adatok, csomagolási 
előírások az egyes betűk szerint, 
megjelölésre vonatkozó előírások 
nincsenek.

„Korlátozott mennyiségek” -  
201 a (2) szélzetszám alatti gá
zok, gázkeverékek és tárgyak:
a) Fuvarokmány:

-  RID-mezőt nem kell bejelöl
ni,

-  az UN-számot,
-  a dőlt betűs anyagmegne

vezést (201 szélzetszám) és
-  a „Korlátozott mennyiség” 

kifejezést kell beírni.

b) Csomagolás:
-külső  csomagolás legalább 

az 1538 szélzetszám szerint, 
bruttó tömeg küldeményda
rabonként 30 kg, vagy

-  alátéttálcás zsugor- vagy 
nyújtható fóliás, max. bruttó 
tömeg küldeménydarabon
ként 20 kg.

c)Csomagolás megjelölése:
* UN + azonosító szám.

Pl. 1 karton 1950 sűrített gáz 
csomagolások, korlátozott meny- 
nyiség

UN 1950

4.1. Osztály

1350 Kén nem esik a R1D ha
tálya alá, ha az anyag:
-  csomagolásonként 400 kg-nál 

kisebb mennyiségben kerül 
fuvarozásra, vagy

-  speciális alakra (pl. granu
látum, pellet, pasztilla vagy 
pehely) formázott.

8. Osztály

801 a (4)
Új és használt telepek bizo

nyos feltételek mellett „szabad 
mennyiség” fogalomkörbe kerül
tek. Használt telepek veszélyes 
áruként történő fuvarozása is 
megengedett:
-  rozsdamentes acélból vagy 

masszív műanyagból készült 
akkumulátor ládákban [807 
(6)szélzetszám],

-  acélból, műanyagból vagy 
kombinált anyagú IBC-kben 
[807 (7) szélzetszám],

-  különleges kialakítású kocsi
ban ömlesztve [816 (2) szél
zetszám] vagy

-  különleges kialakítású műa
nyag kiskonténerekben [817 
(4) szélzetszám],

9. Osztály

Új anyagok kerülnek felvételre, 
mégpedig:

G Fejezet: Magas hőmérsékle
tű anyagok -2 0 . és 21. sorszám, 
pl. folyékony vas.

A 20. sorszám anyagait csak 
tartálykocsikban, tankkonténe
rekben vagy speciális kocsikban 
szabad fuvarozni.

A 21. sorszám alá tartozó anya
gok csomagolására a származási 
ország illetékes hatóságának elő
írásai a mérvadóak.

Speciális kocsiban ömlesztve 
történő fuvarozásnál ügyelni kell 
a származási ország hatósági elő
írásaira is.

A 20. és 21. sorszám alá tartozó 
anyagok fuvarozására kialakított 
speciális kocsikat el kell látni egy 
oldalára állított háromszög alakú, 
fehér alapon vörös keretben 
hőmérőt ábrázoló bárcával, 
melynek oldalai legalább 250 mm 
hosszúak, színe vörös.

H  Fejezet: Egyéb anyagok, 
amelyek a fuvarozás alatt veszélyt 
jelentenek, de egyetlen más osztály 
meghatározását sem elégítik ki
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Adalékok a nagy sebességű
vasúti közlekedés járműtechnikai megoldásaihoz

Ha sebességet akarunk növelni, 
akkor a vasúti pályák, a jelző és a 
biztosítóberendezések mellett 
olyan járművek szükségesek, 
amelyek mindenekelőtt az 
energiafelhasználás, a légellenál
lás, a vonóerő, a pálya-igénybe
vétel, a környezeti és zajártal
mak, nem utolsósorban a 
szolgáltatások minősége valamint 
a fenntartás szempontjából 
gazdaságos közlekedés-szer
vezést és lebonyolítást tesznek 
lehetővé.

Franciaországban nagyon 
büszkék a TGV Atlantic 1990 
májusában elért 515,3 km/h-s 
sebességi rekordjára, amelynek 
emlékére Vendome térségében a 
vonal mellett emlékoszlopot is 
elhelyeztek (1. ábra).

A francia TGV vonatokkal 
elért teljesítményekről hosszú 
ideig csak igen hézagos ismerete
ink lehettek. A szakmai folyó

iratok sem adtak mindig átfogó 
ismereteket a francia nagy sebes
ségű vonatok futás-teljesítmé
nyeiről. Az utóbbi években az 
UIC az európai nagy sebességű 
vasúti közlekedés országonkénti 
adatai között már járműgene
rációnként is ad táblázatos át
tekintést. így a francia TGV, a 
német ICE, az olasz ETR, a spa
nyol AVE és a skandináviai nagy 
sebességű vonatok futásteljesít
ményei is nyomon követhetők. 
Tény azonban, hogy ezek az 
adatok is nagyon hézagosak, s 
főként a francia TGV szerelvé
nyek teljesítmény adatai nem 
teljesek. A következő, 1. táblázat
ban összefoglalt hiányos adatok 
mégis több információt tartal
maznak az európai csúcstechni
kának számító TGV szerelvé
nyekről, sőt már az európai 
kontinenst és a Brit szigetek kö
zött menetrendszerű kapcsolatot

létesítő Eurostar vonatokról is. 
Kétségtelen, hogy a TGV gene
rációkkal elért évenkénti összes 
vonatkilométer-, illetve a vona
tonként elért futás-teljesítmények 
esetenként ellentmondásosak, 
mégis sok információval szol
gálnak a vasúti nagy sebességű 
járműtechnika iránt érdeklődők
nek.

Tekintsük át a teljesség igénye 
nélkül a TGV Atlantic nagy 
sebességű motorvonatok főbb 
műszaki jellemzőit, melyek a 
következők:

• 3 fázisú szinkron moto
ros hajtás,

• a motorvonat teljesítmé
nye 8800 kW (12000LE),

• tömege: 625,6 Mp
(17Mp/tengely),

• egy szerelvény 10 kocsi
ból és 2 vontatójárműből áll,

• a motorvonat hossza: 
281,9 méter,

• megengedett legnagyobb 
menetrendi sebesség 300 km/h,

• teljesen önműködő sze
relvénykapcsolás,

• villamos fékellenállás, a 
max. fékerő 3/4-ét a dinamikus 
fékhatás adja,

• ülések száma: 116 db 
első osztályú, 369 db másod- 
osztályú,

• első osztályú kocsiban: 
bársony üléshuzat, elfordítható 
és dönthető ülések,

• másodosztályú kocsiban: 
textil ülésbevonat, elfordítható 
és dönthető ülések,

• a folyosók ajtó nélküliek, 
légkondicionáltak,

• téli-nyári légkondicioná
lás, kettős behívással,

• családok részére elkülö
nített termek,1. ábra A francia vasutak TGV vonata 513,3 km/h sebességével világrekordot állított fel
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2. ábra A spanyolok nagy sebességű AVE szerelvényei nagyon népszerűek az 
utazóközönség körében

• jól felszerelt gyermek- 
megőrző és óvoda, szaksze
mélyzettel,

• mozgássérülteknek külön 
termek és speciális WC,

• sokoldalú éttermi kiszol
gáló egység,

• telefon, mikrohullámú 
elektronikus hálózat,

• beépített TV és videó 
képernyők, laptop csatlakozás,

• zárt, vákuumos, környe
zetkímélő WC-rendszer.

1. táblázat

A francia vasút nagy 
sebességre alkalmas vonalain 
1998/1999. évi menetrendben a 2. 
táblázat szerinti vonatpárok 
közlekedtek.

A nagy sebességű TGV sze
relvényekkel 1999-ben elért me
netidő megtakarításokat Párizs és 
néhány európai nagyváros között 
a 3. táblázat mutatja.

Az SNCF-nél 1995 óta folya
matban vannak az új TGV-NG 
350 km/h menetrendi sebességre

A TGV vonatok teljesítmény adatai

alkalmas szerelvényeinek terve
zési és kivitelezési munkálatai. A 
tervek szerint 2000-2003 között 
ezek a Super TGV-k váltják fel a 
régi TGV szerelvényeket, főként 
az újépítésű vonalakon. Ugyan
akkor a szakirodalom szerint 
nagy esélye van annak, hogy a 
távol-keleti ázsiai országok (Dél- 
Korea, Tajvan) a közeli japán 
technikával szemben is többnyire 
a francia TGV technikát alkal
mazzák majd.

A Japán Shinkansen szerelvé
nyeiben a két vontatójármű kö
zött 16 kocsi közlekedik. Ezek 
közül 13 átlagos kivitelű, kettő a 
luxus igényekre készült, egy pe
dig kétszintes étkezőkocsi 
(3.ábra). A kocsik ülései a min
denkori menetiránynak megfele
lően elfordíthatok.

A japán nagy sebességű exp- 
resszeken több, távhívásra alkal
mas telefonállomás található. Az 
utasokat központilag vezérelt mo
nitorok tájékoztatják a vonat min
denkori tartózkodási helyéről, a 
legközelebbi állomásról, az odáig 
megteendő útról, a csatlakozási 
lehetőségekről, az étkezőkocsi 
szolgáltatásairól és az ottani ülő
helyek foglaltságáról. Az utasok
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Az intelligens vonat a számí
tógépeivel figyeli mind a szerel
vény, mind a pályaberendezések 
állapotát, ellenőrzi a felső vezeté
ket, a vágányt és a pálya mentén 
elhelyezett berendezéseket. Az 
eredményt azonnal továbbítja a 
fenntartási telephelyre, ahol a 
megfelelő intézkedések elő
készíthetek.

A vonaton elhelyezett fedélze
ti számítógépek vezérlik nemcsak 
a szekrénybillentést, hanem a 
kerékpártengelyek ívbe állását is.

A számítógép a jövő vonatá
nak lényeges része lesz. A ja
pánok már mindezek figyelembe
vételével tervezik a 250-X jelű, 
250 km/h sebességre alkalmas 
keskeny nyomtávolságú motor
vonatot is. Természetesen ehhez a 
pályát is felújítják.

A japán vasúthálózat adatait 
a 4. és az 5. táblázatok szemlél
tetik, nagy sebességű hálózata a

A francia vasút nagy sebességre alkalmas vonalai
2. táblázat

igény szerint rádiót hallgathat
nak, filmet nézhetnek és a szerel
vények személyzete az egyéb 
igényeket is igyekszik kielégí
teni.

Japánban az utazás kényel
mének növelése, a nagy sebes
ségű vasúti közlekedésben részt
vevő utasok közérzetének javí
tása érdekében főként az ívekben 
jelentkező rosszullétek, émelygé
sek megelőzésére billenőszekré
nyes szerelvényeket építettek. 
Ugyanakkor a japán szakemberek 
szerint a számítógéppel felszerelt 
intelligens vonatok csökkentik a 
költségeket és növelik a bizton
ságot. 3. ábra Japán nagy sebességű vonat 2. osztályú kocsijának belseje

3. táblázat

Viszonylat Régi menet ki# Uj menetidő Megtakarítás

l,árizs-T,uxemhurg 3 óra. 32 pere 2 óra 15 perc 77 perc

Párizs-Zürich . 5 óra 47 pere 3 óra 50 perc 117 perc

Párizs-Saarbrücken 3 éra 50 perc 1 óra 50 perc 120 (Tere

Párizs-Frankfurt M, 5 óra 59 perc 3 óra 30 perc 149 pere

Párizs-München 8 óra 24 perc 4 óra 50 perc 214 perc
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4. ábra A Japán Vasutak (JR) nagy sebességű hálózata 1996-ban:1. Seikan alagút, 2. Kelet-Japán Vasút vonala, 3. Tohoku új vonala, 4. 
Tohoku működő vonala, 5. Joetsu vonal, 6. Sanyo vonal, 7. Hokuriku vonal, 8. Tokiói átkötő vonal, 9. Kyushu vonal, 10. Tokaido vonal

4. ábrán látható.
Japánban a jó állapotban levő 

1067 mm keskeny nyomtávol
ságú pályán, ma 130-140 km/h 
sebességgel közlekednek a ha
gyományos, 20 méter hosszú, 
forgóvázas kocsikból álló villa
mos motorvonatok. Ezek helyett 
korszerű technológiával gyárta
nak új vonatokat, amelyekkel 
csökkenthetők a sínekre ható 
erők, kényelmesebbek és energiát 
is megtakarítanak. A járművek 
saját tömegét az eddigieknek

mintegy felére tervezik csökken
teni. A kocsik közötti csuklós 
kapcsolat alá egytengelyes futó
művet szerelnek, hogy az egy
mástól függetlenül vezérelhető 
kerékpárokat egy, a kerékagyon 
elhelyezett kisméretű, váltakozó 
áramú hajtómű közvetítésével 
hajtsák.

A vonaton elhelyezett számí
tógépekbe a pályával és a vonat
tal kapcsolatos összes adatot be
táplálják. Ezeket a számítógép az 
utasítások kiadása előtt összeha

sonlítja a tényleges adatokkal, 
majd a működtető szerkezetek 
közvetítésével vezérli az ívekben 
a tengelyek beállítását és a szek
rény döntését. Vészhelyzetben 
mágneses sínfék állítja meg a 
szerelvényt.

A meglevő vonalakon az ára
mot a felsővezetékről a tetőn el
helyezett áramszedő juttatja a 
hajtóművekhez. Az újonnan épü
lő vagy felújított keskeny nyom- 
távolságú vonalaknál -  ugyan
úgy, mint a Shinkansen hálózat
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5. ábra A japán JR West társaság WIN 350 nagy sebességű villamos motorvonatának 
adatátviteli- és vonatellenőrzési (TAS) rendszere:

1. Rendszerbe kapcsolt adatátvitel, 2. Vonatirányító központ, 3. Adatfeldolgozó- és 
értékelő központ, 4. A pálya adatait érzékelő elektronika, 5. Járműfedélzeti 

berendezések, 6. Fedélzeti számítógép képernyője, 7. Fedélzeti számítógép rendszer, 8. 
Elektronikus adatátvitel a vonatirányítás felé, 9. Adatátvitel az adatfeldolgozó központ és 

javító üzem felé, 10. Elektronikus érzékelők, adatgyűjtők a hajtómű felől, 11. A 
kerékpárral kapcsolatos gyorsulásérzékelők, 12. A kocsiszekrénnyel kapcsolatos 
gyorsulásérzékelők, 13. A forgóvázzal kapcsolatos gyorsulásérzékelők, 14. Nem 

rendszerbe kapcsolt adatrögzítés

bővítése során -  azt tervezik, 
hogy egész Japánban a villamos 
energiát harmadik sínről szolgál
tatják a vontató járművek részére 
annak érdekében, hogy a pálya
menti zajt is csökkentsék és óvják 
a táj szépségét.

A japán vasúti járműgyártó 
ipar közben valósággal elkényez
teti az utasokat. Bár az átlagos 
menetsebesség szempontjából a 
franciák 250 km/h sebességével 
szemben a japánok a második 
helyre szorultak (230,4 km/h), a
4. táblázat

pontosság szempontjából azon
ban egy ad hoc bizottság 1996- 
ban a japán vasutat “minősítette” 
világrekordemek. Ez mindenek
előtt a csúcstechnika csodáit fel
vonultató járműiparnak, a tehet
séges, fegyelméről és szervezett
ségéről ismert japán vasutasok 
forgalomszervezési munkájának 
eredménye.

1993-ban a japán technika 
csodájának számító, ultramodern 
formatervezéssel gyártott nagy 
sebességű Star 21-es motorvonat

A japán vasúthálózat adatai

- a szakirodalom szerint a 
jelenleg ismert legkorszerűbb 
áramszedőkkel - a Kelet-Japán 
Vasúttársaság vonalain 425 km/h 
csúcssebességet ért el, és a 
menetrendszerű sebessége 300 
km/h volt. A Tokió-Yamagata vo
nalon a Shinkansen 300-as, majd 
a Shinkansen 300X sorozatú 
motorvonatok után 1990-es évek 
közepétől megjelentek a Shin
kansen 400-as sorozatú szerelvé
nyek, amelyek menetrendszerű 
sebessége ugyancsak 300 km/h. 
A Tokió-Hakata vonalon a Japán 
Nyugati Vasúttársaság (JR West) 
új Shinkansen vonatai 1996-tól 
ugyancsak 300 km/h legnagyobb 
sebességgel közlekednek, és az 
1070 kilométer távolságon öt óra 
alá csökkentették a menetidőt 
(6. ábra). A Kioto-Maibara 
vonalon a japán Shinkansen 
300X sorozatú motorvonat a 20. 
század végén megjavította a 
kötöttpályás japán sebességi 
rekordot, és 443 km/h sebességet 
ért el.

Az egymással versengő 
Nippon, Sanyo, Hitachi és más 
járműgyártók szakemberei szinte 
minden vasúttársaság vonalaira 
eltérő formájú nagy sebességű 
járműveket terveznek. A londoni 
James Abbott által a világ

Meg nevezés Japán Vasutak Ejíjéb vasúti társaságuk össxesen

Shinkansen FdkMjÉtÜ

Vasúttársaságok
szama 7 3 198 10 205
Hálózat teljes
hamsa, km 20129 2037 7026 542 27155
Kettő, v, több-
vágányú km 7996 2037 2978 542 10974

% 39,7 100 42.4 100 40,4
Villamotrfum km 1IS46 2037 5202 542 17048

% 58,9 100 74 100 62,8
Állomások
száma, dl> 4679 58 4833 778 9512
Nyomtávolság, mm 1067 1435 762 1435
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déli irányú személyszállítási 
igényeit elégítette ki. A szerel
vények karbantartását a Ham
burgban épített ICE vontatási 
műhelyben (7. ábra), a később 
gyártottakét Münchenben és 
Frankfurt am Main-ban végzik. A 
Hannover-Berlin fővonalon 1997. 
júniustól az ICE-2 szerelvények 
is megjelentek, és ezekhez új 
karbantartó bázist létesíttek.

Az első generációs (ICE 1) 
szerelvények két hajtójárművébe

6. ábra A japán vasút 300X sorozatú nagy sebességű szerelvénye beépített váltakozó áramú aszink-

5. táblázat
A japán vasúttársaságok adatai

Vasúttársaság Hálózat 

hossza, 
km /1996/

Üzemeltetési 

költség, 
Mrd yen 

/1996/

Nyereség, 

Mrd yen 
/1996/

Alkalmazottak 

száma, ezer fö 
/I9%/

JR Hokkaido 2622,7 m 0,1 11

ÍR East 7502,0 1954 99,2 80

JE Central 1983,5 108,3 38,7 22

JR West 5070,1 874 20,4 47

IR Shikoku §55,8 47 -0,5 4

JR Kyushu 2100.7 169 -0,5 13
JR Freight 10042,0 196 -8.2 11

vasutairól szerkesztett Janes 
World Railways című kata
lógusban a japán nagy sebességű 
járműveket bemutató fejezet a 
leggazdagabb és a leglátvá
nyosabb a műszaki szakemberek 
számára.

Németországban az InterCity 
Expresszt (ICE) tartják a jövő 
nagy sebességű vasúti közlekedés 
alapjárművének. Ezek a jármű
vek 310 km/h sebességgel végzett 
próbamenetek óta 250 km/h-s 
menetrendi sebességgel közle
kedhetnek, ami késés esetén 280 
km/h-ig növelhető.

Minden szerelvény két hajtó
járműből, négy első osztályú, egy 
étkező, egy különleges fülke

elrendezésű szolgálati kocsiból, 
és hét másodosztályú kocsiból 
áll. A 60, azonos kivitelű ICE- 
szerelvény Németország észak-

ron motorok tartósan 9600 kW 
teljesítmény kifejtésére képesek. 
A fékezésnél a motorok vissza
táplálják az energiát a felsőveze-

7. ábra A német nagy sebességű ICE vonatokat a hamburgi mosóberendezéseken
tisztítják
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6. táblázat
Különféle személyszállító járművek komfortossága

KíMck«lési
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mindenkori műszaki állapotáról. 
A nagy sebesség a fékberen
dezésekkel szemben különleges 
követelményeket támaszt. Ezért 
az ICE szerelvényeket a vonat
befolyásoláshoz szükséges beren
dezéseken kívül önműködő, szá
mítógéppel vezérelt nagy teljesít
ményű fékberendezéssel és 
vonatbiztonsági berendezéssel is 
ellátták. Az ICE vonaton az aj
tókat -  a magyar villamos motor
vonatokhoz hasonlóan - csak 5 
km/h-nál kisebb sebességnél 
lehet kívülről vagy belülről 
nyitni.

Az ICE vonatokon a nagy 
érintkezés-biztonságú áramsze-

8. ábra A német ICE nagy sebességű vonatok mozdonyvezetőit szimulátorokon képezik ki

tékbe. A számítógéppel vezérelt 
tárcsafék, a 20 Mp tengely- 
terhelésű hajtójárműveken és a 
mágneses sínfékek a közbenső 
kocsikon teljes biztonságot 
nyújtanak, ezzel érhető el a 
maximális fékhatás. A hajtójármű 
és a teljes vonat külső formáját 
szélcsatornában végzett kísérle
tek alapján alakították ki, hogy a 
nagy sebességnél minél kisebb 
legyen a légellenállás. A hajtó
járművek szekrényének borítása 
rozsdamentes acél- és üvegszállal 
erősített műanyag. A közbenső 
kocsik alumínium szerkezetűek, 
így az ICE vonat súlya nem na
gyobb, mint a szokásos expressz 
szerelvényeké.

Az InterCity Expressz, a 
TGV-Atlantik, a repülőgép és a 
közúti személyszállító járművek 
komfortosságát a 6. táblázat 
mutatja.

Az InterCity Expressz, a 
TGV-Atlantic, a repülőgép és a 
közúti személyszállító járművek
1. és 2. kocsiosztályainak kom
fortosságát az ülések közötti tér 
méretével (első oszlop) és az 
ülések szélességével (2. oszlop) 
is jellemezni lehet. Látható, hogy 
a vasút kedvezőbb utazási 
feltételeket, nagyobb kényelmet 
kínál és ez a kényelem a moz
donyvezető és az utaskísérő 
személyzet részére is biztosított. 
A nagy sebességű ICE vonatok

vezetőállása ugyanis kielégíti a 
korszerű munkahely igényeit. 
Klimatizált, sem az alagút bejá
ratánál, sem a nagy sebességnél a 
szomszédos vágányon elhaladó 
jármű esetén sem keletkezik 
nyomásingadozás. A vezérlőasz
talt úgy alakították ki, hogy az 
három egymás melletti, 30°-os 
döntésű asztalon tartalmazza a 
különböző diagramokat gomb
nyomásra kiábrázoló display-ket, 
a sebességmérő órát és a fontos 
műszaki jellemzőket jelző mű
szereket (8. ábra). A bal, és jobb 
oldali asztalon a berendezések 
gombnyomásra adnak tájékoz
tatást a jármű és a berendezések

dőktől a kis kopási értékű vasúti 
kerékpárokig számos új műszaki 
megoldást alkalmaztak. A kerék
párok futófelületei például több 
millió kilométer megtételére is 
alkalmasak. Ez még akkor is 
igaz, ha az ismert, és 101 áldoza
tot követelő ICE balesetet egy 
gumibetétes kerékpár széria hibá
jára vezették vissza a szakem
berek.

Az InterCity Expressz vona
tokon aktívabb a zajvédelem. A 
háromfázisú aszinkron motorok 
az energiát az áram-egyenirá
nyítókon keresztül kapják, és 
fékezéskor az energiát vissza
táplálják a felsővezetékbe. A



9. sz. ábra: A hosszú távú európai tervek szerint 2010-ig a vastag vonallal jelölt, 250 km/h sebességre alkalmas hálózattá bővül az 
európai nagy sebességű hálózat. A vastag szaggatott vonallal jelölt 200 km/h sebességre tervezett vagy már részben elkészült 

szakaszok 2025-ig a Brit szigetektől Ankaráig, Szentpétervárig, Liszabonig épülnek ki az elképzelések szerint.

vonat belsejében fénykábelen fut 
mindkét vontatójármű irányába a 
központi vonatvezérlésre, a haj
tóművezérlő berendezésekre és a 
vontatómotorok közötti kapcso
latokra vonatkozó valamennyi 
irányítási (vezérlési) adat, illetve 
kódolt utasítás.

A 160 km/h-nál nagyobb se
bességnél még ilyen feltételek 
esetén sem vezethet egyetlen 
mozdonyvezető sem csak a látási 
viszonyok alapján. 250-280 km/h 
sebességnél az ICE fékútjának 
hossza 4820 méter, tehát a moz
donyvezetőnek időben tudnia 
kell, hogy a jelzőberendezés előtt 
fékeznie kell-e vagy sem. Ebben 
az esetben is az elektronika van a

szakemberek segítségére.
Európa vasútjain a vonatbefo

lyásolási rendszerek különbözőek 
és az országonként más-más von
tatási áramellátó rendszerek is sa
játos örökséget jelentenek
(9.ábra). Az országhatárokat átlé
pő vasúti forgalomra fejlesztették 
ki a németek az új, többáramne- 
mű ICE vonatokat, amelyek az 
országonként változó áramnem-, 
fék-, jelző- és biztosítóberendezé
si rendszerek mellett is alkalma
sak a forgalom lebonyolítására. 
(A reálisan szemlélődő magyaror
szági, kelet-európai műszaki 
szakemberek egyelőre csak külső 
szemlélői a nagy hagyományú és 
fejlett vasúti technikájú nemzetek

vasúti fejlődésének, azonban Vas
úti Guinness könyv és a hazai saj
tó többször felkapott cikkei sze
rint a németek a 21. század első 
két évtizedében az ausztriai, 
magyarországi és hollandiai vas
útvonalakon is számolnak az ICE 
szerelvények közlekedésével.)

Folytassuk a német nagy se
bességű vasúti járműtechnikára 
kitekintést azzal, hogy a nagy se
bességű közlekedéssel rövidebb a 
menetidő, de ennek kényelmes el
töltéséről is gondoskodni kell. Az 
InterCity Expressz (ÍCE) sze
mélyszállító kocsijai szélesebbek. 
Nagyobb, formatervezett belső 
terükben a következők találhatók: 

- a  célnak megfelelően el-



7. táblázat
Az ICE járműcsalád egységei

ICE
sorozatok

Vonatszerei vények 
db száma 1999-ben Járni űgeneráció Üzembe helyezés 

éve
ICE l 59 L 1990/1991
ICE 2 44 0 1997
ICT 17 1998
ICE 2.2 3. 1999
ICE 2.1 * 3. 2000
ICE 3 - 4, 2003

fordítható ülések,
-  átalakítható fekvőtámok, 

vagyis dönthető ülésháttám,
-  zárható csomagtároló,
-  tároló hely a görgős székek 

részére (mozgássérülteknek),
-W C  a görgős székkel 

közlekedőknek (mozgássérül
teknek),

-  zárt WC rendszer,
-pólyázó asztal (csecse

mővel utazóknak),
-bébi étel, ital (palack) 

melegítéshez villamos duga- 
szoló aljzat,

-  utasinformációs rend
szer,

-  szerviz-hívási lehetőség,
-pu lt alatti levegőbefüvá-

sos klímaberendezés,
-videóberendezés és nem 

utolsósorban
-  az utasok igényeinek tel

jesítéséről gondoskodó fedél
zeti utaskísérő személyzet 
(Bordstewardesek).
Minden komforttal együtt -

egy kis túlzással - az InterCity 
Expresszel olyan az utazás, mint 
a ringatás. Csaknem teljesen új az 
utazási érzet a külső, főként a vo
nalon egymás mellett elhaladó 
szerelvényeknél és az alagúti be
járatnál ébredő nyomásváltozás
tól védett, teljesen klimatizált 
vasúti kocsikban.

A vonatban az első és másod- 
osztályú kocsik, s étkező kocsik 
találhatók. Ebben helyezték el a 
konyhát, a 24 ülőhelyes éttermet 
és egy bisztrót, ahol 16 ülő- és 10

állóhely van.
Az első- és másodosztály kö

zötti különbség az ülések távolsá
gában és elrendezésében van. 
Minden ülést három rádióállo
másra hangolt fejhallgatóval, ze
ne- és videoprogram vételi lehe
tőséggel láttak el.

A többáramnemű vontatás el
kerülhetetlenül a vontatójármű
vek gyártási költségeinek növe
kedését okozza és az adott űrszel
vényméretek a beépíthető teljesít
ményt is behatárolják. Egy több
áramnemű hajtójármű-pár legfel
jebb 6000-7000 kW névleges tel
jesítményű lehetne, ami mintegy 
hat közbekapcsolt, 26,4 méter 
hosszú személykocsi 300 km/h 
sebességgel való vontatásához 
elegendő. A hat kocsiból álló 200 
méter hosszú szerelvény műsza
kilag és gazdaságilag megfelelő 
lenne, és két ilyen összekapcsolt 
szerelvény nem haladná meg a 
DB AG 400 méteres szabványos 
peronhosszát. A német mérnökök 
ezeknek a szempontoknak a fi
gyelembevételével tervezték az 
ICE járműcsalád új vonategy
ségeit.

Az ICE vonatokkal kapcsola
tos információk egyértelműsítése 
érdekében a 7. táblázat áttekin
tést ad az ICE sorozatról.

Az ICE 1 sorozat 1991 óta 
szolgálja a német nagy sebességű 
vasúti közlekedést. Mindenek
előtt az észak-déli fővonalakon 
(Hamburg-München) és a csatla
kozó, folyamatosan korszerűsített

fővonalakon a pontosságával, 
komfortjával, formatervezett kül
ső és belső megjelenésükkel, 
szolgáltatásaikkal arattak sikere
ket az új, karcsú szerelvények.

Az ICE 1, ICE 2 és ICT vona
tokkal elért teljesítmény adatokat 
a 8. táblázat szemlélteti, amelye
ket még akkor is érdemes áttekin
teni, ha az adatok -  amelyeket az 
UIC évenként kiadott adattáblá
zataiból kölcsönöztem -  sokszor 
hiányosak.

A vontatójárművekbe - így az 
ICE hajtójárműveibe - beépíthető 
teljesítményt valójában a tengely- 
terhelés is korlátozza. Ez irányí
totta az 1990-es évek közepén a 
német szakemberek figyelmét is
mét a vezérlőkocsis (toltvonati) 
rendszer továbbfejlesztésére. En
nek eredményeként az egyik vé
gén 17 tonna tengelyterhelésű 
vontatójárművet, a másik végén 
pedig egy 14-15 tonna tengelyter
helésű vezérlő-kocsiból álló sze
relvényt igényelt a DB AG. A 
szakembereket kezdetben az fog
lalkoztatta, hogy a tervezett 280- 
300 km/h sebesség esetén az elől 
haladó könnyebb vezérlőkocsit 
az előtte létrejövő levegő torlódás 
emelést előidéző függőleges 
komponense nem tehermentesíti- 
e túlságosan, ami főként alagutak 
előtt veszélyeztetné a közlekedés 
biztonságát.

A DB az ICE vezérlőkocsis 
változatából prototípust rendelt a 
Siemens cégtől. A prototípussal 
végzett kísérletek és a futópróba
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Az ICE vonatokkal elért teljesítmény adatok

ÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZ

Teljesítmény 1993 1994 1997 1998 1999

Vonatkilométer, millió km 26,3 29,3 35.6 41.5 43,9

Elszáll utasok száma, mill, to 16.4 19,2 - 35,6

Utaskilométer, milliárd utas km 7,05 8,15 » 11,6

Vonatonként! futás telj. ezer km 438 488 515.6 403.3 427.4 *

*A csökkenés oka feltehetően az, hogy az ICE 1 és az ICE 2 mellett 1999-ben már a 17 ICT szerelvény 
és az i m ereden, de kis darabszámú Thalys vonat futásteljesítményeit is figyelembe vették az UIC 
jelentés szerinti átlag számításánál. Az ICE l-es vonatok futás teljesítménye egyébként 509 800, az ICE 
2 szerelvényeké 418.284, az. ICT vonatoké 165,173 km/vonat volt 1999-ben,

eredményes volt. A vezérlőkocsis 
ICE szerelvényeket nevezeték el 
a szakemberek második generáci
ós járműveknek, ICE 2-nek. Az 
ICE 2 első, részleges szerelvé
nyei 1996 óta közlekednek a DB 
AG fővonalain, a teljesen komp
lett szerelvényeket (44 db) 1997. 
július 1-től közlekedtetik menet
rendszerűen.

A Berlin-Hannover-Köln-Bre- 
men vonalon az ICE 2-es szerel
vényekből az eddigi hosszú vona
tok helyett ún. félvonatok is köz
lekednek, mivel az új szerelvé
nyek a régivel ellentétben meg
bonthatok.

Az ICE 2 vonatok tengelyter
helése 15 tonna, így lehetővé vá
lik, hogy a TGV, vagy akár az 
Eurostar és a svájci 17 tonna ten
gelyterhelésű vonalakra is át- 
jáijanak.

Az ICE 2 vonatok kocsijainak 
tömege 5 tonnával kevesebb az 
ICE 1 szerelvények tömegénél, 
korszerűbb az energiaellátása, 
fékberendezése, sőt a kocsik bel
ső terei is. Elektronikus utas-in
formációs rendszerével, számító
gép-csatlakozási lehetőségeivel, 
videó szolgáltatásaival is népsze
rű az utasok körében. A légrugó- 
zású SGP 400 típusú forgóvázak
kal nyugodt a kocsik járása. A be
járati ajtókat és lépcsőket az 
ICE 2 szerelvényben úgy alakí
tották ki, hogy a német vonalak 
840, 760 és 550 mm peronmagas
ságaihoz is alkalmasak legyenek.

A szolgáltató kocsiban bárt és egy 
24 ülőhelyes asztalfoglalásos ét
kező részt helyeztek el, és a 
szomszédos első osztályú kocsi
ban pedig asztalfoglalás nélkül 
lehet étkezni. A DB AG szakem
berei szerint a vezérlőkocsis 
ICE 2-es szerelvények az ICE1- 
hez képest 20 % költségmegtaka
rítást eredményeztek a kevesebb 
járulékos költségek miatt.

Gyártás, illetve fútópróba alatt 
vannak az ICE sorozat újabb ge
nerációi is. Az ICE 2.2 az ICE jár
műcsalád bármely vonategységé
hez kapcsolható szerelvényeiből 
50 darabra adott a DB AG meg
rendelést, amelyben különös 
hangsúlyt kapott a belső komfort 
magas színvonala.

Elkészültek a gyorsabb, 350 
km/h sebességre alkalmas, hal
kabb járású és takarékosabb ICE 
2.1 típus tervei is, amely önmű
ködően csatlakoztatható lesz a 
más típusú ICE vonatokhoz, de 
légkondicionálásában, vízellátá
sában, komfortjában, segédüze
mében és egyéb műszaki szolgál
tatásban új megoldásokat ígér az 
utazni vágyóknak.

A tervek szerint az ICE 2.1 
szerelvény egy vezérlőkocsiból, 
közbenső kocsiból, emeletes ko
csiból (egyik végén egytengelyes 
futóművel, másik végén a vonta
tásban is résztvevő forgóvázzal 
ellátott kocsiból) és egy hajtójár
műből áll. A tervezők az ígérik, 
hogy az ICE 2.1 típus 30 %-kal

kevesebb energiát fogyaszt majd 
és a 350 km/h sebesség ellenére 
sem ad majd nagyobb zajterhelést 
a környezetre (10. ábra). Forma- 
tervezett belső tereit, külső for
máját is egyedi megoldással ala
kították ki.

Az ICE 3 nagy sebességű vo
natok vontatójárműveinek veze
tőállását a németországi Inno- 
Trans ’96 kiállításon mutatták be 
először. Az áramvonalas formájú 
ICE 3 vonatot a Siemens cég 
nyolc részesre, több vontatási 
áramnemre, 300 km/h sebességre 
tervezte, amiből a tárgyalások 
szerint a holland vasutak is ren
delnek majd. Mindenekelőtt a 
nemzetközi járatokat -  főként a 
Thalys északi vonalon közlekedő 
német szerelvényeket -  alakítják 
majd ki az ICE 3 vonategységek
ből. Forgalomba állításuk 2003-ra 
várható. A Thalys szerelvények 
részeként a német-alföldi vasúti 
forgalom lebonyolításában azon
ban addig is részt vesznek már a 
német ICE járműcsalád szerelvé
nyei. Az UIC 1999. évi adatai 
szerint a Thalys szerelvényekben 
közlekedő ICE egységek összes 
futásteljesítménye már 417 ezer 
vonatkilométer volt.

Az InterCity Expressz család 
ismertetésekor feltétlen szólni 
kell a nagy sebességű német vas
úti járművek új típusáról, az ICT 
dizel motorvonatokról is. A 43 
ICT vonatban a vontatáshoz 
szükséges vonóerőt nem a vonta-
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által okozott zajterhelések. A vasút a megterhelő és a nagyon megterhelő tartományban is 
kedvezőbb a többi közlekedési ágnál

10. sz. ábra A különböző közlekedési ágak

tójárművek, hanem a motorvonati 
kocsik alatt elhelyezett vontató- 
motorok szolgáltatják. A 4-7 ko
csiból álló, a régebbi ICE vona
tokhoz is önműködően kapcsol
ható ICT szerelvényekbe kocsin
ként 500 kW teljesítményt építet
tek. Belső formatervezése az ICE
2. járműgenerációhoz hasonlít. 
Az ICT motorvonatok alatt haj
tott és a vontatásban részt nem 
vevő, futó forgóvázak vannak. 
Mindkettőre felszerelik az ETR 
460 típusú olasz nagy sebességű 
vonatokon alkalmazott hidrauli
kus rendszerű Pendolino szerke
zeteket. A pályaívben 8 fokos túl- 
emelést létesítő szerkezetet szen
zorvezérlésű elektronikus egység 
működteti, amely érzékeli a pá
lyaív mértékét és annak megfele
lően vezérli a hidraulikus billentő 
szerkezetet. Az ICT motorvona
tokat 230 km/h üzemi sebességre 
tervezték, s velük együtt a néme
tek nagy sebességű (200 km/h- 
nál nagyobb sebességre alkal
mas) járműállaga 197 darabra nö
vekszik. Az ICE 3-as szerelvé
nyek számáról még nem adott

tájékoztatást a szakirodalom. A 
németországi nagy sebességre 
alkalmas vasúti vonathálózat a
11. ábrán látható.

A németországi nagy sebessé
gű vasúti közlekedés járműveinél 
említést érdemel, hogy a DB AG 
az Inter Cargo Expresszek (teher
vonati ICE-k) részére is új futó- 
műveket fejlesztettek ki. Ezeket a 
futóműveket
-  tárcsásfékkel,
-  elektropneumatikus 

fékvezérléssel,
-  fékhatás gyorsítóval,
-  önműködő raksúlyváltóval és 

olyan csúszás (blokkolás) 
gátlóval szerelték fel, ami
lyenek a személykocsikon 
már használatban vannak.
A kísérleti üzemeltetés céljára 

91 db, új típusú, négytengelyes 
kocsi készült el, amelyeket 
magánkocsiként állítottak a DB 
AG-nál üzembe.

Teljesen új járműtechnikai fej
lesztési irányt képviselnek a mág
nes-vasúti járművek. A mágnes
vasút által lehetségesnek tartják a 
szakemberek, hogy az immár egy

évszázadnál is régebben haszná
latos és jól bevált forgóvázaktól 
búcsút vegyen a 21. század vasút
ja. Ha a tervek valóra válnak, ak
kor a jelenlegi nagy sebességű 
európai vasúti hálózat mellett 
újabb versenytársa lesz a légi 
közlekedésnek és a vasúton zajló 
második ipari forradalom új tech
nikai csodákkal kápráztatja el az 
utazóközönséget.

A történeti és a szakmai hűség 
miatt feltétlenül említést kell ten
ni a japánok mágnes-vasúti kuta
tásairól (12. ábra). Az ugyanis 
tény, hogy egy német mérnök 
szabadalmaztatta először az 
1930-as évek közepén a mágnes
vasút találmányát, azonban a ja
pánok az 1960-as évektől jelentős 
összegeket fordítottak az úgyne
vezett lineáris indukciós motoros 
mágnes-vasúttal végzett kutatá
sokra. Ennek célja a sínhez nem 
kötött vasúti közlekedés tudomá
nyos igényű műszaki megalapo
zása, amely főként zaj- és kör
nyezetvédelmi szempontból ígér 
óriási előnyöket a harmadik év
ezred vasútjai számára, hiszen a
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11. sz. ábra Az egyesült Németország nagy sebességre alkalmas vonalai a 20. század utolsó évében

hagyományos kerék-sín kapcsolat 
zajkeltő hatását teljesen kikü
szöböli.

Ezeket a kutatásokat a japánok

úgy végezték, hogy a mágnes
vasúti fejlesztésekkel párhuzamo
san is tovább folytatták a nagy se
bességű, sínhez kötött vasúti köz

lekedés hálózatának bővítését.
A nagy sebességű vasúti köz

lekedésnek Németországban is új 
távlatokat adnak az úgynevezett



12. sz ábra A Japánban kidolgozott lineáris indukciós motoros nagy sebességű mágnes
vasúti hajtás elvi sémája: a.) a mágneses hajtás elve, b.) a mágneses lebegtetés elve.

Transrapid vonatszerelvények 
(13. ábra). 1990-es évek végén 
ugyanis a Bundestag és a Bun- 
desrat egyaránt megszavazta a 
Transrapid névre keresztelt mág
nes-vasút tervét. Bár a koncepciót
-  annak óriási összegre rugó fe
dezetigénye miatt -  sokan máig 
bírálják, és a megvalósításával 
kapcsolatos elképzelések számos 
időbeli bizonytalanságot tartal
maznak, a környezetvédelem 
szempontjából igen előnyös 
csúcstechnológiát a szakemberek 
már a 21. század elejének kiemel
kedő közlekedési műszaki telje
sítményeként jellemzik.

A mágneses-mezőkön lebegő, 
nagy sebességű szerelvények 
technikai újdonságnak számíta
nak majd az európai tömegközle
kedésben. A tervek szerint előre
láthatólag az új évezred első évti
zedének végétől közlekedhetnek 
majd a korszerű mágnes-vasúti 
vonatok Hamburgból Berlinbe. A 
fejlesztésen dolgozó mérnökök 
százai a műszaki részletek ki
munkálása mellett azt ígérik, 
hogy a Berlin-Hamburg közötti 
292 kilométer hosszú, különleges 
pályán tízpercenként indulnak

majd a ma még kicsit futuriszti- 
kusnak tűnő, azonban környezeti 
és zajvédelmi szempontból igen 
kedvezőnek ígérkező Transrapid 
szerelvények. A német szakiroda- 
lom szerint a Berlin-Hamburg kö
zötti 292 kilométer mágnes-vasú- 
ti pályából több mint 130 kilomé
tert oszlopokon nyugvó pálya
ként a magasban vezetnek majd. 
Az új vonal megépítése során fel

használják majd a japán és a né
met mérnökök mágnes-vasúti kí
sérletek során szerzett tapasztala
tait. Az átlagpolgár szármára ma 
még elég nehezen elképzelhető 
csúcstechnika segítségével a 
Transrapid a Hamburg-Berlin tá
volságot 64 perc alatt tenné meg 
úgy, hogy ezt a menetidőt a Ham- 
burg-Morfleetre, Schwerin-Holt- 
husenre és a Berlin-Spandaura 
tervezett megállások sem nö
velnék.

Az igazsághoz tartozik, hogy 
az USA-ban sem ültek közben a 
fejlesztőmérnökök a babérjaikon. 
Bár az Egyesült Államok soha 
sem tartozott a vasúti kutatások 
élvonalába, mégis beírták a nevü
ket a lineáris indukciós motoros 
hajtás sebességi rekordjainak lis
tájára. Sőt az Orlandó-repülőtér- 
Disney World illetve a Las Vegas- 
Kalifomia viszonylatra a 21. szá
zad első évtizedének végére a 
mágnes-vasút építését tervezték, 
azonban az irreálisan magas költ
ségek miatt bizonyára a páncél- 
szekrénybe kerülnek a sebesség
mániás tervek.

Kétségtelen azonban, hogy a 
mágnes-vasúti fejlesztésekért a 
legtöbbet a japánok tették. A 9. 
táblázat összefoglalja a lineáris 
indukciós motoros hajtással a ja
pánok által végzett mágnes-vas

13. ábra A német Transrapid mágnesvasúti szerelvény a kísérleti pályán 410 km/h 
sebességgel közlekedik



9. táblázat
A japánok által végzett mágnes-vasúti kutatások első szakasza
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úti kutatások első szakaszát.
Bár itt néhány évre lelassul a 

folyamat, amit vissza lehet ve
zetni a japán vasutak privatizációt 
eredményező óriási adósságára, 
az új nagy sebességű motorvonat

típusok sebességi rekordjaira -  
hiszen a Shinkansen 300X vona
tukkal 443 km/h sebességet értek 
el! -  az 1964 óta üzemeltetett és 
azóta a számos földrengés elle
nére egyetlen halálos balesetet

sem okozó nagy sebességű vasúti 
közlekedés megbízhatóságára. A 
japánok azonban folytatták a 
kutatásokat, s új technikai meg
oldásokat, mágnes-vasúti jármű
veket kísérleteztek ki. Ennek



Vasúti, illetve kötöttpályás sebességi rekordok a 20. század végéig
10. táblázat

Időpont Esemény Sebesség,
Km/h

1829 Az angol Stephenson Rocketjének max. sebessége 46,8
1839 A brit GJR vasút Lucifer nevű gőzmozdonyának sebessége 91,3
1845 Egy Ixion nevű angol gőzmozdony sebességi rekordja (széles nyt.) 98
1846 Az angol Great Western gőzmozdony új sebességi rekordja 119,5
1848 A Great Brittian csúcssebessége 125,5
1854 A Bristol-Exter Vasút szertartályos gőzmozdonyának sebessége 131,6
1889 Paris és Dijon között egy francia gőzmozdony max. sebessége 144
1897 A Közép-Angliai Vasút egyik gőzmozdonyának sebessége 145
1901 A villamos vontatás első sebességi rekordja (Siemens-Halske) 162
1903 Egy új, hattengelyes Siemens-Halske mozdony max. sebessége 203
1903 A villamos vontatás új, berlini sebességi rekordja 210,2
1931 A német benzinmotoros, légcsavaros “Sínzeppelin” motorkocsi sebessége 230
1934 Az amerikai Csendes Óceáni Vasút dízelmozdonyának sebessége 193
1935 Berlin és Hamburg között egy gőzmozdony új sebességi rekordja 200,4
1936 A német “Fliegender Hamburger” dízel-motorvonat sebessége 205
1938 LNER Vasúttársaság Mailand nevű gőzmozdonyának angol sebességi rekordja 201
1938 Egy olasz vili. motorvonat Róma-Nápoly közötti max. sebessége 213,9
1939 Egy német E l9 sorozatú villamos mozdony próbameneti sebessége 225
1939 Egy német dízel-villamos mozdony csúcssebessége 265,5
1939 A német dízel vontatás sebességi rekordja 214,8
1953 Dax és Deane között egy francia villamos mozdony vontatta gyorsvonat csúcssebessége 242,8
1955 Bordeaux-Hendaye vonalon egy francia villamos mozdony által elért sebességi rekord 330,9
1955 A franciák új vasúti sebességi világrekordja 331
1964. október 14. A japán Tokaido Expressz menetrendszerű sebessége 210
1967 Egy francia, repülőgép-sugárhajtóművel felszerelt aerotrain seb. 387
1972. A francia TGV prototípusának sebessége 317
1974. augusztus 14. A Colorado állambeli próbapályán a lineáris indukciós 

hajtómotoros kísérleti jármű csúcssebessége 410
1975. A japán Sanyo vonalon a menetrendszerű sebesség 220
1978. november Japánban a kísérleti mágnes-vasúti jármű csúcssebessége 347
1979. december Japánban a kísérleti mágnes-vasúti jármű új csúcssebessége 517
1981. február A franciák új vasúti sebességi világrekordja 380,4
1981. szeptember 27. A francia TGV vonat menetrendszerű sebessége 260
1982. június A japán Tohoku-Joetsu vonalon a menetrendszerű sebesség 210
1983. szeptember 29. A francia TGV vonat új menetrendszerű sebessége 270
1985. március A japán Tohoku Expressz menetrendszerű sebessége 240
1985. november Az NSZK-ban az ICE prototípusának max. sebessége 345
1987. október 9. A francia TGV Sud-Est, Atlantic, North vonalakon a tervezett egységes menetrendi sebesség 300
1987 Angliában a svájci SIG forgóvázas különvonattal a dízel vontatás abszolút 

sebességi világrekordja 238,9
1988. A francia TGV Atlantic csúcssebessége 360
1988. május A német ICE új vasúti sebességi világrekordja 406,9
1988. június Az olasz ETR 450 csúcssebessége 240
1988. Egy angol villamos mozdony csúcssebessége 225
1989. szeptember A TGV Atlantic menetrendszerű sebessége 300
1989. december A német Transrapid mágnes-vasúti jármű kísérleti sebessége 435
1990. A japán Shinkansen vonalakon az új menetrendszerű sebesség 275
1990 Az új olaszországi mentrendszerű vasúti sebesség 250
1990. május A francia TGV Atlantic új vasúti sebességi világrekordja 515,3
1990. szeptember A Sud-West vonalon a TGV menetrendszerű sebessége 300
1990. A svédek X-2000 vonatának csúcssebessége 210
1991. Az új brit InterCity 225 sebességi rekordja 260
1991. A német ICE vonatok maximális sebessége 280
1991. A német ICE vonatok menetrendszerű sebessége 250
1991, A japán Shinkansen 400-as széria csúcssebessége 345
1992. A Milánó-Nápoly vonalon a menetrendszerű sebesség 250
1992. A spanyol AVE vonatok menetrendszerű sebessége 250
*993. június 15. Nagy Britannia, Franciaország, Belgium a Csatoma-alagút átadása utáni 

menetrendszerű sebességet a Párizs-London-Brüsszel viszonylatra rögzítik 300
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1993. A Csatoma-alagútra tervezett angol Eurostar vonat max. sebessége 320
1993. szeptember A TGV-North menetrendszerű sebességű 300
1993. A iapán JR East Star-21 vonatának csúcssebessége 425
1993. Ajapán Sart 21 vonat menetrendszerű sebessége 300
1993. Az USA vonalain a német ICE és a svéd X-200 szerelvények sebessége (korlátozások mellett) 217
1993. A német ICE USA-ban elért csúcssebessége 261
1994. Az olasz ETR 500 csúcssebessége 300
1994. Svájc és Olaszország között a Pendolino vonatok engedélyezett sebessége 200
1995. A japán Shinkansen 300X sebessége 350
1995. A finn SR 220 legnagyobb sebessége 220
1996. A japán JR West Vasút Tokió-Hakata vonalán a menetrendszerű sebesség 300
1996. Az új menetrendtől a németországi Fulda-Hannover közti új vonalon

a menetrendszerű sebesség 280
1996. A japán Shinkansen 300X Kyoto és Maibara közti új csúcssebessége 443
1996. Az ICE-2 vezérlőkocsi (toltvonati) szerelvények sebessége 280
1997/1998. Az új menetrendben az ICE-2 típusú vonatok menetrendszerű sebessége is 280
1999 Ajapán mágneses lebegtetésű, új, vasúti jármű (MAGLEV) sebességi rekordja 524

eredménye a 21. század küszöbén A teljesség igénye nélkül század végéig elért vasúti, illetve
a MAGLEV (mágneses lebeg- készült dolgozat végén foglaljuk kötöttpályás sebességi rekord-
tetésű) járművel felállított 524 össze a 10. táblázatban a világ jait.
km/h-s sebességi világrekordjuk, közlekedéstörténetének a 20.
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A Balaton Volán Szem élyszállítási Rt. tevékenységi köre:
• Menetrend szerinti helyi-, helyközi-, távolsági-, nemzetközi autóbusz-közlekedés
• Szabadáras tevékenység -  különjárati-, szerződéses-, bérautóbuszok 

rendelkezésre bocsátása
• Személygépkocsi bérbeadás
• Reklámhordozó tevékenység
• Autóbusz, tehergépkocsi, személygépkocsi javítás, gépjármű vizsgáztatás

UTAZZON VELÜNK!
Menetrendszerint közlekedő NEMZETKÖZI és TÁVOLSÁGI járatokon.

Csoportos utazásokhoz rendeljen komfortos különjárati autóbuszokat,
bel- és külföldre.

VEGYE IGÉNYBE SZOLGÁLTATÁSAINKAT!
• Haszongépjárművek és személygépkocsik javítása • Gépjármű vizsgáztatás 

•  Környezetvédelmi felülvizsgálat • Gépi mosás •  DAF márkaszerviz 
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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 MÁV 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.
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