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1. szam

1995. januérj

A szallitas 1995. évi kilatasai

DR. HEGEDUS MIKLOS

Altalinos helyzetkép

Az 4gazat gazdasagi teljesitményeit alakito ténye-
z6kben és azok Osszetételében nem jelentkeztek alap-
vetden j fejlemények az utobbi egy évben és a
jelenlegi felmérésiinkb] levonhaté kovetkeztetések
is ezt a megallapitast timasztjak ala. Minden jel arra
mutat, hogy a szallitas 1994. évi teljesitménye leg-
feljebb az 1993. évi szintet éri el: Osszességében
ugyanezen alaphelyzet prognosztizalhaté 1995-re is:
a szallitds teljesitménye egészében stagnal vagy eny-
hén csokken.

A széllitasi igényeket dontSen befolyasolo belsé
és kiilsd feltételekben 1995-ben sem varunk olyan
atalakulasokat, amelyek az 1993-ban kialakult a stag-
nalas jegyeit hordozo helyzetet érdemben modosita-
na. Az aruszallitasban és a személyszallitasban az
el6z6 4-5 évben lezajlott stlyos visszaesések utan
1993-ban a helyzet stabilizalodasa kovetkezett be.
Azt lehet varni, hogy az ipari termelés 1994. évi var-
hat6 7-8% -os novekedése és a mezdgazdasag javu-
16 teljesitménye, tovabba az export és az import
fellendiilése erdsitheti a szallitassal szemben jelent-
kez6 igényeket.

Azon tal, hogy prognézisunk szerint a magyar
gazdasag ndvekedése 1995-ben stagnél a lakossagi
és a koziileti fogyasztas pedig érezhetden visszaesik,
a szallitasi igényeket alapvetden az mérsékli, hogy
az iparban hatdrozottan olyan struktiravaltozasi
tendencidk bontakoznak ki, amelyek az ipar fajlagos
szallitas-igényességét tovabb csokkentik. A feldol-

gozoiparban megindult névekedés mellett a bany4-
szat, a kohaszat és az anyagigényes vegyipari
alagazatok teljesitménye tovabb mérséklédik. Mar
1994-ben is jelentdsen csokken a gazdasag energia-
igényessége kiiléndsen a termelSszféra energia-fel-
hasznalasa mérsékl6dott szamottevden, mindenek-
elétt a mar emlitett kedvezd aligazati szerkezet
valtozasa miatt, de szerepet jatszik ebben a lassan
megindulé modernizicid, a termék és technolégia
fejlesztés is.

Az energia-felhasznalas 1995-ben varakozasaink
szerint tovabb mérsékl8dik, hiszen a tervezett jelen-
t6s 80 % koriili aremelkedés bizonyosan mind a ter-
meldi, mind a lakossagi felhasznalast jelent§sen
visszafogja. Az 1995. évi aremelkedések a szallitasi
agazatra gyakorolt hatdsa nemcsak az igénycsokke-
nésben jelenik meg, hanem Iényegesen modositja a
jelentds energia-felhasznalast megvalosito szallitasi
dgazat koltségviszonyait, a koltségeken beliil meg-
nd az energiakdltség. Miutan a szallitasi vallalatok
legtobbje ezideig is igen kiélezett helyzetben vergs-
dott, a jelentds aremelkedés és a csokkend kereslet a
vallalkozasok nem jelentéktelen részét még inkabb
a pénzligyi cséd szélére sodorja.

Vallalati vélemények 1994-r6l, illetve 1995-r51*
A kérdGives megkeresésiinkre 43 szervezet adott

valaszt. A szervezetek altal reprezentalt tertilet tob-
bé-kevésbé lefedi az dgazathoz tartozé tevékenysé-

*  Megjegyzés: A GKI Gazdasdgkutaté Rt. minden évben két alkalommal kérddives felmérést készit a gazdalkodok
kérében a legfontosabb gazdasagi mutatok varhato alakuldsat illetSen
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geket, miutan a legnagyobb cégek a mintidban
szerepelnek. Ugyanakkor a minta kétségteleniil torzit ab-
ban a tekintetben, hogy a kisvallalkozasok a
ténylegesnél kisebb aranyban szerepelnek. ;

A szallitas jellegébdl kovetkezden a beérkezd va-
laszaddk vallalkozasi formak szerinti megoszlasa
eltér a nemzetgazdasag jellemz§itél. Hasonloan a
korabbi ilyen jellegili felméréseinkhez a jelenlegi
mintinkban is a részvénytarsasagi forma a leggya-
koribb kozel 50 %-os, mig a nemzetgazdasag egé-
szében csak 40 %-os. A szallitas teriiletén hianyzik a
szovetkezeti forma, mig a gazdasag egészében 8 %-
os, a kereskedelemben 14 %-os aranyt képvisel. A
részvénytarsasagok és a kft.-ek egyiittes aranya 90
%-ra tehetd a széllitas és a tavkozlés teriiletén.

Ugyancsak az agazat eltérd jellegével fligg 6ssze,
hogy ebben az dgazatban az allami tulajdon tilsii-
lya napjainkban is egyértelmii, 73 %-ot tesz ki, mig
a nemzetgazdasag egészében ma mar csak 34 %-ot
képvisel. Ugyanakkor a kiilfoldi tulajdon aranya a
széllitisban nem éri el a 7 %-ot, mig a nemzetgazda-
sagban legalabbis a minta szerint mar a 16 %-ot is
meghaladta. Ebben az dgazatban egyértelmiien to-
vébbra is tulsalyban vannak a nagy szervezetek, a
100 milliénal nagyobb arbevételt elérd tarsasagok
adjak az agazat bevételének 85 %o-at.

Az dgazathoz tartozo vallalatok 1994, illetve 1995.
évi varakozdsai — az eddigi felméréseinkhez hason-
16an — joval pesszimistabbak a gazdasag egészénél,
de kiilondsen a dinamikus ndvekedésre szamito ipar-
nal. Az agazat vallalkozasai foly6 aron 8 %-os néve-
kedésre szamitanak 1994-ben és 10 %-osra 1995-ben.
Az inflacios hatasokat is figyelembe véve a szallita-
si 4gazat volumenben mért teljesitményvaltozasa
egyeértelmiien negativ, ebben a tekintetben 1994. és
1995 kozott érdemi kiilonbség nincs, hiszen az inf-
laciés hatas 1995-ben prognézisaink szerint erdtel-
jesebb lesz az 1994. évinél. (1. tablizat)

1. tablazat
Az értékesités varhato alakulasa a
gazdalkodok valaszai alapjan %-ban
1994.
tavasza Osze s
Jelentdsen nd 5 20 9
Kissé n6 31 45 57
Valtozatlan 38 16 12
Kiss¢ csokken 18 - 3
Jelent8sen csokken 8 8 6
Osszesen: 100 100 100

Az arbevétel egészén beliil foly6 aron szamitva a
belfoldi arbevétel 7 %-kal né, az export azonban 4
%-kal cs6kken 1994-ben. 1995-ben mindkét piaci
szegmensben 9 % koriili arbevétel bdviilésre szami-
tanak a valaszadok. Valtozatlan aron mérve tehat

szamottevs visszaeséssel lehet szamitani, de a vissza-
esésben az export az atlagnal is erételjesebben mér-
séklodik. :

A vallalati valaszokbol kirajzolodo kép egybeesik
a GKI Gazdasagkutat6 Rt. varakozasaival, s6t a szal-
litasi cégek még ennél is sététebb kilatasokat jelez-
nek. Elemzéseink alapjan gy értelmezhetjiik, hogy
aszallitasi agazat évek ota tarto zsugoroddsdanak még
nincs vége és még 1995-ben is tovabbi teljesitmény
csokkenésre szamithatunk.

A szallitasi igények alakulasan alapvetSen nem

valtoztatott az iparban és az épitSiparban megindult
erteljesebb novekedés. Az igényalakulast dontéen
a mar emlitett nemzetgazdasagi szinten kedvezének
itélhetS szerkezetvaltozas és a kedvezének semmi-
lyen szempontbdl nem mindsithetd tranzitforgalom
tovabbi gyengiilése motivalta. A jugoszlaviai habo-
ra elhtizodasa azt a veszélyt is magaban hordozza,
hogy a szallitasi utvonalak nemcsak atmenetileg,
hanem esetleg tartosan is atrendez6dnek. Az atmend
forgalom térbeni atrendez8dése a hazai szallitasi
vallalkozasokat igen nehéz gazdasagi helyzetbe hoz-
hatja. ;
Nem bizonyult realisnak az a tavaszi megitélé-
stink, hogy a szallitasi igények csokkenése kozeliti
az alsé hatart és a beindulé ipari novekedés némi
javulast hozhat e teriileten is. 4 szallitasi vallalatok
még 1995-ben sem szamitanak altalaban a piac ked-
vezobbre fordulasara sem a hazai, sem a kilfoldi
szallitasi igények tekintetében és ez el6revetiti a gaz-
dalkodasi gondok stlyosbodasat, kiiléndsen a nagy
allami szallitasi vallalatoknal.

Az arbevétel novelésére iranyulo kiilonbozd jel-
legii és hatdsossagl tényezd Osszetételében nem
mutatkozik érdemleges eltérés a korabbi felmérése-
inkhez képest. Egyetlen kivételnek tekinthetjiik a
termékek és szolgaltatasok szinvonalara iranyulé lé-
péseket, amelynek silya az el6z6 felméréseinkben
23 %-os szintr6l 34 %-ra emelkedett. bizonyos mér-
tékben hangsulyosabb szerepet kap a piaci szervezet
javitdsa, mint az expanzi6t szolgalé vallalati szan-
dék. Ugy tlinik — és ez érthetd a szallitasi vallalkoza-
sok pénziigyi helyzetének ismeretében —, hogy az
arpolitikaval és altalaban a kiilonb6z6 kedvezmények
nyujtasaval parosulo vallalati lépések visszaszoru-
loban vannak. A mostani felmérésiinkben is kimu-
tathato, hogy az agazatban a szolgaltatasok korsze-
risitése és a piaci munkara iranyuléd erdfeszitések
szignifikansan er6teljesebbek mint a gazdasag egé-
szében.

A szallitasi vallalatok roml6 gazdasagi helyzetét
nemcsak a termelés, az arbevétel, — valtozatlan 4ron
mért — csokkenése befolyasolja, hanem az is, hogy
az eddigi felméréseinkhez hsonléan a mostaniban is
avallalati vélemények alapjan a beszerzési arak ezen
agazatban gyorsabban emelkednek, mint a belfoldi
értékesitési arak, de erGteljesebbek a nemzetgazda-
sag egészénél is (1. abra). Az exportarak ugyan na-
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1. abra: A beszerzési és a belfoldi értékesitési arak novekedése a kozlekedésben 1995-ben

gyobb aranyban nének, de az export részaranya a
szallitas teriiletén meglehetGsen szerény. Amennyi-
ben az arak alakulasara vonatkozé vallalati vélemé-
nyek helytalloak, tgy errdl az oldalrdl is prognoszti-
zalhaté a szallitasban érdekelt cégek romlo
Jjovedelmezbségi helyzete és ami ebbdl kovetkezik,
hogy nem tilsagosan meggyézéek, megalapozottak
azok a jelzések, amelyek az arbevétel névekedését a
termékek és szolgaltatdsok korszeriisitésével kivan-
Jjak elémozditani (2. tabldazat), hiszen a fejlesztési
forrasok minden valésziniiség szerint tovabb sz{ikil-

zGtlen az, hogy a kapacitaskihasznélas 1994. és 1995.
évi alakulaséara adott valaszok tovabbi romlast jelez-
nek (2. és 3. dbra).

A termelés alakulasat befolyasol6 tényez8k (3.
tablazat) sorrendjében és az egyes tényez8k si-
lyaban alig érzékelhetd elmozdulasokat mutatha-

3. tablazat
A termelést akadalyozo tényez8k
(sszes valasz = 100 %)

nek 1995-ben. 1993. | 1994. | 199.
o A belfoldi kereslet korlatai 27,0 19,1 18,6
: : 2,' _mbfazat Tisztességtelen verseny S¥) 10,2 10,0
Az arbevétel n6velé§ére 1r5:1nyulé va]lal}cozm erofe- Takehitay 14,5 10,2 11.4
szitések (az egyes tényezScsoportok sulya %-ban) e s e
kiszamithatatlansaga 3.9 8,9 8,6
1993. | 1994. | 1995. A vevok fizetési késedelmei 7.2 7.9 7,8
Uj termék (szolg.) bevezetése 15,0 16,3 12 A kiilfoldi piacokon jelentkezd
2Bbi : kereslet korlatai 5,9 7.5 9,3
Korabbi termék (szolg.) 23,6 22,8 34
e i 10|02 unk ki (Az eltérések joval az ilyen jelleg felmé-
alkalmazésa 180 | 146 | 14 rések hibahatéran beliil vannak.) Osszevetve a szl-
Szolid arpolitika 157 | 203 15 litas helyzetet és a nemzetgazdasag egészét azt
e mondhatjuk, hogy mig a gazdasag egészében don-
oplaRetatec s 1,4 1,6 2 toen a keresleti oldal minéségi és & Steli
cladasok pénziigyi feltételeiben 4 % s e - g1 es (.)‘s§ze"tete11 gyen-
Javitjk a termékek cladasa 56| o9 . geségei gatoljak a termelést — kiiléndsen az ex-
uténi szolgaltatasokat ¢ : port bovu.lreset — addig a szllitasban tovabbra is a
Egyebek 5,7 41 L kf:res'lethlapy a(.ija a legn’agy,ob’b akad{l‘!yozé ko-
Nem kivanjik novelal piaci F = ; rilményt. Uj feJ'lemen.yk'ent ertekelhetjuk,ugyan_
részesedésiiket ’ 2 akkor, hogy a vallalati valaszokban a korabbi fel-

Felmérésiink jol szemlélélteti azt az ismert hely-
zetet, hogy a kapacitaskihasznalas igen alacsony szin-
tli ebben az dgazatban, kozel 10 szazalékponttal
alacsonyabb mint a gazdasag egészében. A kedve-

meéréseinkhez képest megugrott a korszeriitlen
kapacitasok (8,6 %) emlitésének gyakorisdiga. To-
vabbra is jelentds akadalyozo feltételként emlitik
azt, “allam magatartasanak kiszamithatatlansagat”
és ez egyértelmi kdvetkezménye az allami tulaj-
don talsulyanak ezen a teriileten.
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nem valtozik 32% -

kissé nd 36%

jelentdsen nd 5%
jelentésen csokk. 0%

sé csokken 27%

2. abra: A meghatarozé kapacitas kihasznaltsag alakulasa a kozlekedésben 1994-ben (el6zd év = 100)

nem valtozik 43%

kissé nd 31%

jelentdsen nd 7%

jelentésen csokk. 2%

3. 4bra: A meghatarozé kapacitas kihasznaltsag alakulasa a koziekedésben 1995-ben (el6z6 év = 100)

Osszefliggésben a termelés varhato visszaesésé-
vel a szallitasban a foglalkoztatott létszam (4. és 5.
dabra) tovabbi csokkenésére szamitunk. A vallalati
valaszok erre a koriilményre egyértelmten utalnak.
A szallitas és a tavkozlés egyiittes létszamvaltozasat
mar nehezebb megitélni: Ggy latjuk, hogy a tavkoz-

nem valtozik 256% /

kissé csokken 39%

1és tertiletén tapasztalhato dinamikus novekedés lét-
szamigénye nem lesz képes ellentételezni a szallitas
létszam kibocsatasat. Az agazat egyiittes 1995. évi
foglalkoztatott l1étszama legfeljebb az 1994. évit ko-
zeliti, de annal 1-2 %-kal kisebb lesz. A brutt6 kere-
setek novekedése a szallitasi vallalatoknal 1994-ben

kissé nd 23%

jelentbsen nd 7%

5inii jelentdsen csokk. 7%

4. dbra: A toglalkoztatott létszam alakulasa a kozlekedésben 1994-ben (el6z6 év = 100)



XLV. EVFOLYAM 1. SZAM

nem valtozik 51% /

Megjegyzés: a vallalatok valaszaialapjan

kissé csokken 30%

5. dbra: A foglalkoztatott létszam alakulasa a szallitasban 1995-ben (el6zé év = 100)

24 % kortlire varhato, ez joval magasabb a nemzet-
gazdasag atlaganal (20 %). 1995-ben a helyzet 1é-
nyegesen valtozik a bérndvekedés varhatoan csak fele
lesz az 1994. évinek és mintegy 3 szazalékponttal
elmarad a nemzetgazdasag egészétol.

A beruhazasok varhat6 alakulasara vonatkozo
valaszok dinamikus fejlédésrdl adnak szamot. A val-
lalati vélemények szerint a beruhazasok 140 %-kal
haladjak meg — foly6 aron — az 1993. évi szintet. A
vizsgalt agazati beruhazasok beleértve a hirkozlést
is joval gyorsabban nének a nemzetgazdasagi atlag-
nal 1994-ben. A tervezett beruhazasok tébb mint 50
%-a a jarmipark korszertsitését szolgalja. A felmé-
rés szerint a beruhazasok novekedése nem bizonyul
tartos tendencianak hiszen 1995-re csupan az 1994.
évi beruhazasi szinvonal megismétlédésére szamit-
hatunk. Ez a fejlemény azért is mindsithetd aggasz-
tonak, mert a szallitasi vallalatok jelentSs része silyos
tokehiannyal kiizd (6. abra) és a valaszadok 70 %-a

(1)
35%

Meglegyzés: (1) kis tdkebevonassal
hatékonyabb lehetne

szeretne gazdalkodasanak javitasahoz tobblet téké-
hez jutni (7. abra).

A vallalkozasok 1994. illetve 1995. évi pénziigyi
helyzetének alakulasat nehéz pontosan megitélni,
egyfel6l a gazdalkodas kiils6 és belsd feltételei rom-
lasra utalnak, masfel8l a kérdGiviinkre valaszolo cé-
gek tobbmint 60 %-a valtozatlan vagy novekvd
nyereséget prognosztizalnak. A nemzetgazdasag egé-
szénél joval mostohabb gazdalkodasi kdrnyezet el-
lenére a szallitasi vallalatok az atlagnal nagyobb
aranyban biznak a nyereség kedvezd alakulasaban.
A mérleg szerinti eredmény alakuldsaval kapcsola-
tos vallalati optimizmus visszatiikr6zdédik a likvidi-
tasi helyzet (8. abra) megitélésénél is: a vallalatok
tobbsége inkabb enyhiilést mint romlast var likvidi-
tasi helyzetében mind 1994-re mind 1995-re.

A sajat pénziigyi helyzetiik kedvezd alakulasat
vard szallitasi vallalatok vélekedését azért is nehéz
megérteni, mert ugyanakkor a gazdasag egésze hely-

sulyos toékehiany
37%

tultékésitett
0%

megfeleld
28%

6. abra: A tékeellatottsag megitélése a szallitisban (a vallalatok szerint)
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(4) ¥

(2)

(1
19%

10% |

(5)
9%

egyéb
35%

Megj.: (1) belfGldi kereslet korlatal; (2) kapacitasok alacsony mOszakl szinvonala;
(3) vevok fizetésl késedelmel; (4) tisztességtelen verseny; (5) az Allam
magatartasanak kiszamithatatlansaga;

7. abra. A szallitas bovitését korlatozo legfontosabb tényezdik (a vallalatok szerint)

nem valtozik 39%

kissé javul 18%

jelentdsen javul 2%
egyéb 2%

kissé romlik 29%

Meg].: (1) erbteljesen romlik, de
csOdeljaras valészinOtien

8. abra: A likviditasi helyzet alakuldsa 1995. elején

zetének varhaté alakulasat éppen a kozlekedési cé-
gek itélik meg a legpesszimistabban.

A GKI Gazdasagkutat6 Rt. véleménye egybeesik a
szallitasi vallalatoknak a novekedésre, a gazdalkodas
feltételeire vonatkozo6 varakozasaival, a szallitas telje-
sitménye 1995-ben 1-2 %-kal csékkenhet, a tavkozlés
azonban dinamikus lesz, igy az dgazat 6sszteljesitménye

az 1993-as illetve az 1994-es szint kortil alakult majd.
A jovedelmezdségi, likviditasi feltételekben azonban
elemzéseink romlo helyzetet vetitenek el6re a szallitasi
agazatokban, amelynek stlyos kihatasai lehetnek, az
1994-ben megkezd6dott beruhdzasok, fejlesztések to-
vabb csokkenhetnek és elmarad a rendkiviil elavult ter-
meldi kapacitasok megujitasa.
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A piacra jutas lehetoségei a Duna-

medencében egy uj Europa fényében

MARTON TAMAS

Par honappal ezel6tt Duisburgban egyetemi, gaz-
dasagi és allamigazgatasi szakemberek részvételé-
vel megtartott eladassorozat keretében alkalmam
nyilott a cimben jelzett téma kapcsén felszdlalni. Az
ott elhangzottak kozlésére nyilt most lehetéségem a
Koézlekedéstudomanyi Szemlében. Ez az alkalom
modot ad a Duna Bizottsag tevékenységét érintd és
jelenleg meghataroz6 harom tényez6 és ezeken felil
a hajozast a Duna-medencében meghatarozo egyéb
feltételek ismertetésére. Ezek meglehetds fontossag-
gal birnak az egységes, az egész Eur6pat feldleld
fuvarozasi rendszer kialakitasa-kialakulasa szempont-
jabol, melynek alapjat a szabad és tisztességes piaci
verseny képezheti.

A Duna Bizottsag, amelynek az egységesitett eu-
répai belvizi hajozasi rendszer létrehozataldban veég-
zett munkajat a helsinki zaréokmany, valamint az
eurdpai kozlekedési miniszterek budapesti és pragai
értekezletének zarédokumentumai is igen nagyra ér-
tékelték, folyamatosan torekedett a Rajnai Hajozasi
Kézponti Bizottsaggal és mas, a belvizi hajozas te-
riiletén munkalkodé nemzetkozi szervezetekkel az
egyiittm{ikddését olyan iranyban fejleszteni, hogy az
a szakmai és jogi, valamint egyéb szabalyozasi ol-
dalrél felgyorsitsa a két nagy folyami medence bel-
vizi kozlekedési rendszerének egységesitési folya-
matat. Ez a folyamat még hatarozottabb lendiiletet
kapott a Duna-Majna-Rajna csatorna 1992-ben tor-
tént megnyitasaval.

A Duna Bizottsag felfogasa szerint ez, a jogi és
miiszaki hattér fejlédését eldsegitd folyamat, amely
az egységes eurdpai belvizi hajozas érdekeit szol-
galja, fel kel hogy gyorsuljon. Hasonloan vélekedik
a bizottsag, s egyben a bizottsag tagorszagai a ve-
szélyes aruk belvizi tton torténd szallitasat érintd
szabalyozasrol. Ezért a Duna Bizottsdg egy olyan
eurdpai konvencio elfogadasaért szall sikra, amely
az ENSZ Eurépai Gazdasagi Bizottsagaban, a tagor-
szagok aktiv kozremikodésével elért eredményeken
alapulna. Ezzel kapcsolatosan megemlitendd, hogy
a belvizi hajézasban dolgozdk tarsadalombiztosita-
sat és munkafeltételeit szabalyozo eurdpai egyez-
mény munkalatai jol haladnak, s ebben szintén
aktivan vesz részt a bizottsag. 1995-ben az a meg-
tiszteltetés harul ra, hogy az Eurdpai Egyezmény
munkalataiban kézremiikod6 orszagok kiildottsége-
it meghivja Budapestre, a bizottsag székhelyvaros-

aba, azzal a céllal, hogy az Eurépai Kozigazgatasi
Keretegyezmény megsziilessen az emlitett, a tarsa-
dalombiztositast szabalyozé egyezménynek a meg-
alapozasaként.

A Duna Bizottsag a kialakitand6 egységes euro6-
pai belvizi hajézas érdekében munkalkodva azon van,
hogy tiszteletben tarttassa és garantalni tudja a hajé-
zé4s szabadsaganak elvét a Dunan, a folyo teljes
hosszan, amely a maga 2400 kilométerével az Esza-
ki- és a Fekete tengert 6sszekotd, mintegy 3500 ki-
lométeres Ut szerves része. A haj6zas szabadsaganak
elve ugyanazokon a megfontolasokon alapul ma is,
mint a mar 150-nél tobb esztendeje meghirdetett és
fenntartott szabadsag, s amelyet a Duna Bizottsag-
nak a feladata fenntartani. A hajozas szabadsaganak
gyakorlata mas elvekkel és gyakorlatokkal nem be-
helyettesithetd, fliggetleniil attol, hogy ezek az el-
vek mennyire jonak vagy hasznosnak tinnek egy
adott pillanatban. Ez a szabadsag potolhatatlan a part
menti allamok gazdasagai szempontjaboél, s nem ki-
sebb jelentdséggel bir a Fekete-tenger és a Foldkozi
tenger part menti allamai, s a tobbi nemzetek k6zos-
sége szamara. Ez a szabadsag bizonyos értelemben
az emberi jogok szerves részét képezi a part menti
allamok szémara, s ezt a térténelmi jogot az 6sszeu-
ropai kozlekedési politika kialakitasakor és gyakor-
lasa kozben 6vni és fenntartani sziikséges.

A hajézas szabadsaga elvének hiveként, az elen-
gedhetetlen korszertsités feltétlen partoldjaként és a
hagyomanyos egyiittmiikodés erdsitése érdekében a
Duna Bizottsag és azok a part menti allamok, me-
lyek még nem tagjai a bizottsagnak, egy olyan dip-
lomaciai konferencia el6készitésébe kezdtek, amely
a dunai egyiittmikodéssel foglalkozik. Az el6készi-
t6 bizottsag mar harom iilést tartott, egyet Budapes-
ten, egyet Chisineuban, Moldova févarosaban, és a
harmadikat Mamaiaban, Romanidban. Az el6készi-
t6 munka jelen korai szakaszaban nehéz pontosan
megmondani, milyen iranyt vesznek az elképzelé-
sek, de feltétleniil nagy jelentSségilinek tekinthetjiik
ezeket arégid és a geopolitikai realitdsok szempont-
jabol, s biztos, hogy egy jov6beni, kiszélesitett
egytttmiikodés a Dunat is érinti majd, ilyenképpen
pedig a part menti allamok részvétele sem kétséges
benne. Jollehet ez az egyiittmiikodés elsésorban a
régi6 érdekeit szolgalja, de hasznosnak kell bizonyul-
nia Eur6pa egyesitése folyamataban is. Ez minden-
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képpen sziikséges, hiszen a Duna-régi6 foldrajzi hely-
zete folytan kiilonleges szerepet jatszik az dsszeuro-
pai kdzlekedés rendszerében is. A dunai hajézas
fejlesztésének kérdései a munkalatok soran a figye-
lem kozéppontjaban kell hogy alljanak, minthogy a
Duna szinte korlatlan szabad szallitasi kapacitast ki-
nal, s ezen foliil a természeti kdrnyezettel valo barat-
sdgossaga mas kozlekedéshordozok altal szinte
behozhatatlanul jobb helyzetbe hozza.

Gondolataim folytatasaként a kozép-kelet-euro-
pai és azon beliil is a dunai piacra jutési lehetdsége-
ket elemzem. Ezért, hogy a masodlagos tényezdk
meghatarozasahoz kissé kozelebb keriiljiink, 6ssze-
gezni kivanom a régio belvizi hajézasanak jellem-
z38it és emellett elkertilhetetlen, hogy a kelet-europai
gazdasagi fejlédés folyamatara is pillantast vessiink.

Az elmult évtizedek soran a vasuti és kozati for-
galmat sokkalta egyszeriibbnek tiint {61 szervezni és
fejleszteni, mert az esefek talnyomo tébbségében
atrakodastol mentesen célba lehetett juttatni az aru-
kat. A belvizi hajozas azokban a viszonylatokban
rizte meg vonzasat, ahol a meglevd infrastruktara
kellGen tamogatta miikédSképességét. Az ilyen vi-
szonylatokra jellemzd, hogy a nagy ipari és eloszto
kozpontok egyarant vizparti fekvéstiek. A belvizi
hajozas ott veszitette el a vonzasat, ahol szervezési
és infrastrukturalis hatranyok nehezitették érvénye-
stilését. Pontosan ez utobbi tortént Kelet-Europaban
a belvizi hajozassal.

A szerves gazdasagi fejlédést6] meglehetSsen el-
tér$ elvek alapjan allo, és a gazdasagot “mestersé-
ges elveknek” alarendel, kozponti akaratot érvé-
nyesitd tervezdk figyelmen kiviil hagytak a
gazdasag egészséges, szerves modon valo fejleszt-
hetéségének még a lehet8ségét is. Ennek egyik ko-
vetkezménye, hogy a nagy ipari kdzpontok, létesit-
mények telepitése soran nem az elényds szallitasi
modok alkalmazasanak figyelembevételével hoztak
a dontéseket, s ami ennél is meglepSbb, még ha
belviz partjara telepitették is az egyes létesitménye-
ket, azok ellatd és elosztd szallitasi rendszerét a
vastttal és a kozuttal egybekapcsolva alakitottak
ki. Bécst6l volgymend iranyban a Duna mentén jo
néhany nagy kikot6t talalhatunk, s ezek kozil sza-
mos meglehet8sen jol felszereltnek mondhaté, de
koziiliik szinte egy sem képezi a part menti alla-
mok gazdasaganak szerves, a gazdasaggal igazan
Osszeforrott részét. Az itteni gazdasagok és az itte-
ni kik6tdk kozotti kapesolat csak kiegészitd és mes-
terséges illesztérendszerek révén mikaodik. Ilyen
korilmények kozott a nagyobb piaci részesedés
megszerzése a szallitmanyozok, az arufeladok és
masok “jéindulatatél” fligg, aminek kovetkeztében
a hajozas passziv szerepre karhoztatott.

Az elmult évtizedek soran tehat a hajozasi szol-
galtatasok az allami tulajdonhoz, a kézponti terve-
zéshez alkalmazkodva épiiltek f6l, s ebben a
rendszerben elsédleges feladatuk a nagy feldolgozo-

ipari, mint pl. nehézipari létesitmények nyersanyag-
gal val6 ellatasa lett.

A nyolcvanas évek végétdl kezd6dden jelentds
valtozasok kovetkeztek be a régidoban, mindamellett
az emlitettek jelenleg is sok tekintetben érvényes
jellemzdként megmaradtak.

Szamos kutatas iranyult az elmilt esztenddk so-
ran arra, hogy szakemberek meghatarozhassak: mi-
lyen forgalom varhat6 példaul a Rajna-Majna-Duna
csatorna révén egyesuld belvizi halézaton. A kuta-
tok mindmaig adosak a valasszal, milyen, a kozle-
kedési alagazatok kozotti feladatmegosztast lenne
célszerd 6sztondzni, s ezt milyen kormanyzati poli-
tika segitené, milyen kormanykozi-nemzetkozi
egylttm{ikodésnek kellene érvényesiilnie ahhoz,
hogy a kozlekedés valoban nemzetkdzivé és egyiitt-
miikddéssé valhasson, paradox modon éppen azért,
hogy a piacgazdasagi mozgatorugoit ne veszitse el.
A mai eurdpai, bilateralis megallapodasokkal atsz6tt
kozlekedésnek, a lényegét tekintve, kevés koze van
a piacgazdasagi elveken alapul6d gazdasagi szféra-
hoz, viszonyai torzak és ellenérdekeltségeket sziil-
nek.

Eurdopa egyesitését a felhalmozddott tapasztalat
szerint meg kell el6znie — tobbek kozott — a kdzleke-
dés egységesitésének-egyesitésének. Ahhoz, hogy ez
a kozeli jovoben valosagga valhasson, a kozlekedés-
nek egységes menedzselése sziikséges. Valojaban az
egységes Europa gondolata az 1815. évi Bécsi Kong-
resszushoz vezethetd vissza. Az akkori egyesitési
elképzelések a vizi kozlekedés szabadsaga elvének
bevezetésén alapultak, ami érhetd, hiszen akkoriban
nem voltak vasutak és nem volt szdmottevd kozti
fuvarozas sem. Most, ugy tlinik fol, eljott az ideje a
kozlekedés egészére vonatkozo szabadsag bevezeté-
sének, mégpedig hasonlé értelemben és terjedelem-
mel, mint azt a Bécsi Kongresszus korabban a vizi
kozlekedést érintGen bevezette. A kétoldalu és a ha-
gyomanyos sokoldali megallapodasok semmikép-
pen sem helyettesithetik a nemzetkozi kozlekedés
szabadsaganak elvét. A meglévé és a belvizi hajo-
zasra vonatkozo kétoldalit megallapodasokat mint
els6 lépéseket vehetjiik csak szamba a valodi euro-
pai gazdasagi egyiittmiikddéshez vezetd Gton.

Lehetségesnek tiinik, hogy a nem is olyan tavoli
jovOben egy egységes Gsszeurdpai szervezet jon majd
létre, amely maga koré gy(jti a szakosodott regiona-
lis szervezeteket és dsszefogja a munkajukat.

A hatalom, amire egy ilyen szervezetnek sziiksé-
ge volna, minddssze abban allna (hasonléképpen a
folyami bizottsagokkal kapcsolatos eredeti elvben
foglaltakhoz, s amelyet a tagorszagoknak feltétlentil
tiszteletben kellene tartaniuk), hogy ne vezessenek
be olyan szabalyozast, amelyet bevezetését megeld-
zGen nem kozdsen fogadtak el.

A kérdés: “miként lehetne ezt megvalésitani?”,
illetve “felkésziiltiink-e ennek megvalositasara?”
helytelennek tiinik f6l, hiszen nincs mas valaszta-
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sunk. K6zép-Kelet-Eurdpaban bizonyara nem tehe-
tiink javaslatot olyan fejlesztések megvalositasara,
melyek nagy dsszegeket emésztenének fel, hiszen
kevés befektetdi érdekl6dés tapasztalhatd, masrész-
161 még kevesebb azon potencidlis befektetk szé-
ma, akik valoban rendelkeznének a sziikséges igen
jelent8s dsszegli befektetési eszkdzokkel. E ponton
emlékeztetniink kell magunkat arra, milyen is a kéz-
lekedés altalanos allapota Kozép-Kelet-Eur6paban.
Annak ellenére, hogy a korabbiakban a vasutak és a
kozati kozlekedés helyzetét kedvezSbbnek itéltiik
meg, megallapithato, hogy ezek is jelentds fejleszté-
sekre szorulnak. Hogy még jobban attekinthetdvé
valjon a helyzet, hozzunk fol egy példat: amikor
Nyugat-Eurépaban javaslat késziil egy @1j autopalya
épitésére, akkor az ilyen javaslatot komoly fenntar-
tasokkal fogadjak. Els6sorban azért, mert a kozleke-
dési halézat magasan fejlett, masodsorban pedig, mert
a tarsadalom érzékenysége nétt, s az alternativ meg-
oldasok iranyaban tartja sziikségesnek a keresést,
hogy az elfogadhaté mértékd fejlédés valosulhasson
meg. Ez az egész szemléletmod természetesen csak
ott életképes, ahol magasan fejlett kozlekedési rend-
szer miikodik jelenleg is.

Kozép-Kelet-Eurépaban a kdzutak hianya és egy
tobbé-kevésbé kiépitett vasathalozat akadalyozza a
gazdasag elfogadhat6 szintii nvekedését. Kozép-
Kelet-Eurépaban ez az, ami elfogadhatatlan.

Nyugat-Eurépaban a belvizi hajozas teljesitmé-
nye jelentdsége folytan osszevethetd a vasat teljesit-
ményével. K6zép-Kelet-Eurdpaban az el6z6ekben
mar emlitett okokbol a belvizi hajozas teljesitménye
a vasaténak mindossze 3-5 %-at teszi ki. Meglehe-
tésen nyilvanvaléan a kézép-kelet-eurdpai korma-
nyok szaméra f6 feladat, hogy mindezek kovetkez-
ményeit csokkentsék. Mégis, érdekesnek tiinhet bar
nem az: nem a belvizi hajozas fejlesztését tekintik
legfontosabb feladatuknak, hanem a hidnyz6 vasiti
és kozati infrastrukturalis kapcsolatok potlasat he-
lyezik el6térbe, hiszen az ebbdl fakadé hatranyok
égetSbbek. Ezért tobbé-kevésbé kényszeritve vannak
a vasuti és kozuti halozataik elsédleges fejleszteé-
sére.

Ez az oka annak, ismétlem, hogy a belvizi hajo-
z4s tekintetében a kevés pénzeszkozt igényl6 és emel-
lett elfogadhaté profitot hozé valtozatokra korlato-
z6dnak a dontési lehet8ségeink. Mindenekel6tt olyan
jogi és pénziigyi szabalyozési kornyezet megterem-
tése sziikséges, amely a belvizi hajozas szamara ked-
vez. Az ilyen kdmyezet elGsegitheti a magéankez-
deményezések kibontakozasat. A szabélyozas
korszer(isitése K6zép-Kelet-Europaban mégsem ele-
gendd egymagaban (a szabalyozés korszer(sitése ird-
nyaban tett 1épések nagysaga orszagrol orszagra val-
toz6 a régioban, azonban mindenképpen egyre
kevesebb valddi akadaly all a fejlédés atjaban, va-
gyis a piac egyre inkabb felszabadul a magankezde-
ményezések szamara), a belvizi hajozés és a kozle-

kedés egésze is ennél tobbet kivan, hogy a valédi
fejlodés megindulhasson.

Szeretném ezért felhivni a figyelmet a belvizi ha-
j6zast meghatarozo stratégiai pontokra, a kikotékre.
Ennek kapcsan, kozbevetésiil, ismertetem az oszt-
rak Nemzetgytilés kikotd-finanszirozassal kapesola-
tos, ez év majusi hatarozatat. Az elhatarozott
valtozasok id6szerliségét az adja, hogy a korabbi fi-
nanszirozasi szabalyozas mar nem felelt meg az Eu-
ropai Uni6 szabélyozasa tamasztotta feltételeknek.
A jovibeni fejlédés érdekében, a kozlekedéspolitika
célkitlizéseivel Osszhangban, a pénziigyi 6szténzd
rendszer segit beinditani mindazon tervezett beruha-
zasokat, amelyek a kombinalt szallitasok térnyeré-
sét szolgaljak, mégpedig vissza nem téritendd
tamogatas révén, amely a teljes beruhazas koltsége-
inek egy bizonyos részét képezheti.

A korabbi rendszer szerint az 1974. és 1993. ko-
z0tti id6szakban évente mintegy 6 milli6 schillinget
forditottak a rendelkezésre allé alapbol elsGsorban
Bécs, Krems és Linz kikotSk fejlesztésére. A teljes
95,5 millio schillinget kitevé &sszegbdl eddig 47
millionak a visszatéritése tortént meg Ha utina gon-
dolunk, ilyenforman az évi esedékes tamogatas tel-
jes Osszege a korabbi tamogatas visszatéritése céljara
kertilt felhasznalasra. Ebbdl fakad, hogy igényt ta-
madt egy kozvetlenebb és jobban hasznosuld, a ter-
vezeteket konkrétabban 6szténzd, a kombinalt
szallitast elémozdit6é timogatasi rendszer megvalé-
sitasara. Meg kellett talalni a kombinalt szallitasi
modot 6sztonz6 vissza nem téritendd timogatas nyj-
tasanak célravezetd modjat. Azzal, hogy a szabalyo-
zéasba beépitették: a tdmogatas feltétele az, hogy az
egyes tervezetek a kombinalt szallitasi méd elémoz-
ditasara iranyuljanak, mégpedig a belvizi kikotk
fejlesztése Gtjan, lehetévé valt, hogy az 0 6sztonzé
rendszer az Eurépai Uni6 hasonld szabalyozasaval
egyez0 legyen. Az 0ij rendszernek nemcsak ez az el§-
nye, hanem a pénzeszkozdk céliranyosabb csopor-
tositasat is lehetdvé teszi, s ezzel hathatosabban segiti
a fejlodést. A tamogatas elnyerésének feltételei a
korabbi id6szakéinal szigorabbak, és elvaras az is,
hogy a pélyazo a tervezett beruhazashoz sziikséges
eszkozok meghatarozott hanyadaval rendelkezzen.

A Dunanak a Bécs alatti szakaszan is hasonléan
vélekednek a kik6t6k fontossagarol, s a forrasoknak
meghatarozott kikotékre torténd Osszpontositasat
tekintik sziikségesnek. A fejlesztésre kiszemelt ki-
kotdk kivalasztasat igen alaposan, a piaci szempont-
ok figyelembevételével tartjak megvalositandénak,
s sokakban meggy6z8déssé valt az a nézet is, hogy a
megfeleld kikotéfejlesztések sokkal inkabb fellen-
dithetik a belvizi hajozast, a vizi Gt igénybevételét,
mint maganak a vizi utnak bizonyos mértéken tali
fejlesztése. A még oly nagy kapacitasi vizi ut is, mint
a Duna, 6nmagéaban nem keltheti fel a befektetdk,
fejlesztok figyelmét, egészen addig, amig a hianyzé
infrastrukturalis kapcsolodasi pontok a gazdasaggal
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egységbe nem olvasztjak. Valodi kikétoknek kell lét-
rejonniiik a folyo mentén, amelyek alkalmasak a gaz-
dasag és a kozlekedés kozotti szerves kapcesolat
megteremtésére. Amennyiben jol sikeriil megvalasz-
tani ezeket, s kelléen alkalmas politika lesz a héttér-
ben, megfelelévé valnak az alkikotdk kivaltasara, st
a meglévd kikotdk koziil talan a tobbség feléleszté-
sére is. Valojaban ez a folyamat, a szervetlen fejld-
dés produktumainak a gazdasag szerves egységeivé
valo atalakitasa mar megkezdddott.

Ezt a gondolatot masképpen megfogalmazva, azt
is mondhatjuk, a belvizi aruszallitasnak nem a hajo-
zas a kozponti eleme, nalanal kézpontibb eleme a
kik6tSk halozata, melyek a szallitasszervezési, az un.
logisztikai folyamatok stratégiai fontossagt elemei.
Ezek a kikot6k joval tobbnek kel hogy megfelelje-
nek, mint egyszer(ien az atrakas, aruszortirozas és a
raktarozas folyamatai altal tamasztott kévetelme-
nyeknek. Ezeknek a kik6t6knek a kiilonféle terme-
1ési szallitasi modozatok igazi talalkozasi helyévé kell
lennitik, ahol a kombinalt szallitasi folyamatok ma-
guktol értetédden szervezédnek.

A privatizaci6 (a magénositas) elérehaladtaval az
an. volt szocialista orszagokban egymastdl termé-
szetesen eltérd, de a lényeget tekintve mégis sok azo-
nossaggal bird helyzet alakul ki a magangazdalkodas
szamara. Tobbnyire a koncesszio adta lehet6ségek
altal meghatéarozott keretben valosulhat meg a ma-
gankikot6i gazdalkodas. Ez nagyrészt a jovo kérdé-
se még, s igen sok flugg attdl, milyen gyorsasaggal
sikeriil megvalositani a maganositast ezen a teriile-
ten.

Jelenleg még, a mult maradvanyaként (megint a
Bécs alatti kikotSket érintéen emlitendd) a meglévd
kik6t6k 16bbsége a dunai hajozasi vallalatokkal
osszefonodoti viszonyban miikédik, és ebbdl a ha-
Jjézéasoknak valé egyfajta alarendeltségiik kovetke-
zik. Ezen a ponton érdekes talan utalni az an.
Bratiszlavai Megallapodasokra, amelyeket ugyan a
dunai hajozasi vallalatok koététtek egymas kozotti
egyiittmiikodésiik szabalyozasa céljabol, am ezt ab-
ban a monopolisztikus forméaban, ahogyan akkori-
ban létrehoztak és a kiviilallokat meglehetdsen kire-
kesztve mikddtették, inkabb a tulajdonosi jogokat
birtokol6 allam szamlajara irhatjuk. A Bratiszlavai
Megallapodasok sok vonatkozasban a kikotdk tevé-
kenységének igen erSteljes meghatarozoiva lettek.
Hiéba alapultak a nevezett megallapodasok, az alap-
elveiket tekintve, a nemzetkozi kereskedelem meg-
hataroz6 normain, ideértve még a kozos kar foga-
lomkorének, rendezésének elveit is, a nem dunai
hajo6zasi vallalkozok és a dunai, de nem taghajozasi
piaci résztvevk miikodése elé jelentds akadalyokat
gorditettek, hiszen a forgalomnak csak azt a részét
hagytak hozzaférhet6nek, amelyre a taghajozasok
nem tartottak igényt. Komoly akadalyoztatas ez, még
ha tudjuk is, hogy példaul a duna-tengeri forgalmat
ezek a megallapodasok nem érintették. Jollehet a

duna-tengeri szallitasokra nem terjedtek ki a
Bratiszlavai Megallapodasok, ez mentségiil tal ke-
vés, mindossze egyetlen kovetkeztetés adodhat az
Osszegylilt tapasztalatoka lapjan: ezek a megallapo-
dasok iddszertitlenné, korszertitlenné valtak.

A nyolcvanas évek végére és azon tul ezeket a
megallapodasokat mar csak mint hajozasi vallalatok
ko6z6tti megallapodasokat kezelik, hiszen az allamok
egyre er6s6dd maganositasi, piacositasi torekvései-
vel dsszhangban, az allamok hajézas koriili babas-
kodasa is nagyrést megsziint. A dunai vizi szallitasi
piac nagyjabol felszabaditottnak tekinthetd, a hajo-
zasok maganositasa megkezddédatt, a kérdés mind-
Ossze az: mennyi id6t vesz igénybe maganositasuk?
Amikor az eddig elmondottakat dsszeillesztjiik, ért-
hetd valik, miért szoktak a dunai szallitas kapcsan
emlegetni, hogy az messze a lehetdségeknél alacso-
nyabb szinten kihasznalt. Szemléltetésiil alljon itt,
hogy a Jugoszlaviaban kirobbant krizist kozvetlentil
megel6zéen a Duna Bécs és Budapest kozotti szaka-
szan évente mintegy 10 millié tonna arut tovabbitot-
tak, ami nagyjabol megegyezik a Mosellen a hasonlé
iddszakban elfuvarozott éves arumennyiséggel. Azt
természetesen nem sziikséges itt bizonyitani, micso-
da kiilonbség van a két folyo nyQjtotta valodi szalli-
tasi lehet8ségek kozott.

A belvizi arufuvarozasi piac fellendiilésében je-
lentds szerepet jatszhatnak a szallitmanyozdk. A szal-
litmanyozo6i magankezdemeényezések eldtt, ugy tlinik,
mar ma is kell6en nyitott az ut, legalabbis a komoly
érdekl6d6 szamara. A miel6bbi piaci jelenlét meg-
hatarozo jelentSséggel bir a jovobeli gylimdlesdzo
mikodés szamara. Ugy tlinik fol, Németorszagban,
Ausztridban, Szlovakidban, Magyarorszagon és mas
dunai orszagokban is a szallitmanyozok készek a
hajozassal egyiittmiikddni, és eldsegiteni, hogy a
kozlekedés egészéhez mért részvétele jelentésebb
legyen. A szallitmanyozoknak alapvetSen egy fenn-
tartasuk van a hajozassal kapcsolatban: nem kivan-
nak vakrepiilé hajozassal egyiittmiikddni, a hajozast
partnerként csak akkor fogadjak el, ha az kezdemé-
nyezd, mozgekony és a gazdasagi kihivasokra vala-
szolni tud¢ vallalkozassa lesz.

~ Mindemellett a kisebb véllalkozasoknak jol meg-
hatarozott céla és célba is jutdo tamogatasban kell
részesiilnilik, melyre a korabbiakban mar az ausztri-
ai szabalyozas kapcsan érintélegesen példat emlitet-
tem, ehhez a céliranyos kormanyzati politika
kidolgozasa és alkalmazasba vitele elengedhetetlen.

A XIX. szazad els6 felében Eurdpa-szerte, Fran-
ciaorszagtol Oroszorszagig és Skandinaviatol a Bal-
kanig jelentds vasatépités bontakozott ki. Ebben az
idészakban elfogadott szemlélet volt, hogy a vasit-
vonalakat bizonyos szakaszokon, ahol a belvizi utak
allapota megengedte, vizi Uti szallitdssal egészitet-
ték ki, hosszabbitottak meg. Természetes volt, hogy
a Parizsbo6l Chalonba érkez6 szallitmanyt Lyonig, a
tovabbiakban pedig Avignon és Beaucaire kozott vizi
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Gton szallitsak, s onnét még tovabb vasuton folytas-
sak az utat. Az atrakassal kapcsolatos nehézségek és
a szervezési gondok hamar véget vetettek a virag-
zasnak indult vegyes hordoz6ju szallitasi vallalko-
zasoknak.

Ezek utan mindenki azt gondolna, hogy a mult
sz4zadban alkalmatlannak bizonyult technolégianak
végleg befellegzett. Szerencsére nem. A4 korszerii le-
hetéségek 1j tavlatokat nyitnak a vegyes hordozdjiu
szallitasi megoldasok eldtt. A Dunan az elsSként
megjelent és a nyolcvanas évek kezdete ta ro-ro tech-
nolégiat alkalmazé fuvarozasi médot kinalé német-
bolgar kézés vallalkozas utin holland és osztrak
vallalkozok a Hollandia és Ausztria k6zotti konté-
nerforgalom vitelére nyitottak @j vallalkozdst. Vi-
szonylag Gj az a kezdeményezés is, amely a
Hungarocamion és a Bayerischer Lloyd német hajo-
zasi kft egytittmiikodése keretében gordiils rakoma-
nyok Németorszag és Magyarorszag kozotti
fuvarozasaval foglalkozik. Kés6bb az utvonal hossza
mindenképpen ndvekedni fog, hiszen a béke hely-
realltaval a Duna alsé szakasza kihagyhatatlan kihi-

vas. Gordiilg rakomany, els6sorban kamionok szal-
litdsara jott létre osztrak és szlovak véllalkozok koz-
remikddésével az a vallalkozés is, amelynek
elsédleges célja a hossza varakozas miatt ellehetet-
leniilt kdzuati hataratkeld elkertilése, és az erre épiild,
de mas iranyban is fejleszthet szolgaltatas elfogad-
tatasa.

Lehet, hogy a kamionokkal zstfolt itjainkra gon-
dolva, s a nem sokkal kevésbé tulterhelt vasitjain-
kat szemlélve magatol értetédGbben adddik a kérdés
oénmagunkhoz: a pontos hataridére valo szallitas fel-
tétleniil és csak gyors széllitast kell hogy takarjon...?
Ugy tiinik 6l meglehetésen sok idSt és energiat ve-
szitettlink mar a zsufolt és elégtelen kozlekedési ha-
l6zatainkon.

Befejezésiil: lehetnek igen nagy nehézségeink,
mint a tragikus és komoly kovetkezményekkel jard
jugoszlaviai krizis, a régi6 és annak kozlekedése
mindezek mellett és mindezek ellenére is kész az j
kihivasokra adando vélaszok megalkotasara, a fejl5-
désre és az Gsszeurdpai kozlekedési rendszerbe vald
beilleszkedésre.
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A vasuti vagany jovobeni helyzet-

meghatarozasanak ujabb lehetdosege

DR. KECSKES SANDOR — LAJTOS GYORGY — TOTH JANOS

A vastépités fejlodése, a novekvd sebességek a
vasuti palyaval szemben fokozott geometriai kove-
telményeket allitanak. Ezen kovetelmények betarta-
sa csak az eddiginél pontosabb, a palya-jarmd
rendszert jol modellezd mérési eljarasokkal ellendriz-
hetd. A palyafenntartisi munkak csokkentésére las-
san hazankban is bevezetésre keriilnek az UIC 60-as
sinek. (Hasonl6 hatasa van a kisebb terhelés(i mel-
lékvonalakon az 54-es és 48-as sineknek is.) A na-
gyobb fenntartasi ciklusidének igazabol akkor van
jelent8sége, ha a ciklus elején az elméletivel gyakor-
latilag megegyez6 palyageometriat tudunk létrehoz-
ni, és a jarmii futasa is optimalis lesz. Ezért épitéskor
és vaganyszabalyozaskor is sziikség van egy szaba-
tos gyors helymeghatarozasi eljarasra. Cikkiinkben
ezen eljarasok lehetséges fejlesztési iranyaival kiva-
nunk foglalkozni.

1. ANAVSTAR GPS felépitése

A mesterséges holdakon alapulé globalis helyzet-
meghatarozo rendszerek koziil a NAVSTAR GPS
oriasi fejlédésen ment keresztiil az utobbi évtized-
ben. A rendszert navigacios célokra hoztak létre, de
egyre tobb teriileten keriil felhasznalasra. A szatellita
navigacios rendszer funkcionalisan harom részre oszt-
haté fel: {irszegmens, vezérlGszegmens és felhasz-
naléi szegmens.

1.1. Urszegmens

A NAVSTAR holdak L1= 1575,42 MHz (19 cm-
es hullamhossz) és 1.2=1227,60 MHz (24 cm-es hul-
lamhossz) radiojeleket sugaroznak. Ezeket a vivéhul-
lamhosszakat kédokkal modulaljak a futasi id6
meghatarozasa és a navigacios adatok tovabbitasa ér-
dekében. A gyakorlatban L1 vivgjelet C/A (coarse
acquisition) és P (precise) koddal modulaljak. Az L2
vivdjelet csak P kéddal modulaljak. A C/A jelsorozat
ismétlédési ideje 1 msec, mig a P kodé 266,4 nap. A
mesterséges holdak 6 egyenletesen elosztott palyasik-
ban keringenek. A palyahajlas az egyenlitéhoz 55°, a
foldfelszin feletti magassaga 20200 km, a keringési
id8 11 ora 58 perc.

Az elsé miihold generacié a Block I. volt, ame-
lyek kozil néhany még ma is tizemel. A Block II.
holdak palyara allitasa 1989-ben kezd6dott meg, 21
aktiv és 3 tartalék szatellitara tervezték.

1.2. Vezérloszegmens

A mesterséges holdak szolgalatszer( kovetése ot
ismert koordinataja foldi allomason keresztiil torteé-
nik. Ezek a kovetkez6k: Colorado Springs (vezérld
kozpont), Hawai, Ascension, Diego Garcia és
Kawajatein. Feladatuk a miiholdak palyaadatainak,
ora-korrekcioinak szamitasa és feljuttatasa a fedél-
zeti szamitogépek memoriaiba.

1.3. Felhasznaloi szegmens

A vevikeésziilékek a NAVSTAR holdak modulalt
vevdjeleit és lizeneteit veszik és valamilyen szinten
feldolgozzak. Vannak navigacids és-vagy geodéziai
cély, egyfrekvencias vagy kétfrekvencias, P és-vagy
C/A kod, vételére alkalmas vevok. A szimultan ész-
lelhet6 miholdak szama szerint megkiilonboztetiink
egycsatornas, multiplex-rendszerti és tébbcsatornas
veviket.

A GPS vevé radiofrekvencias egységbdl, mikro-
processzorbol, vezérlS egységbdl, adattarolobol, an-
tennabol és a tapegységbdl all.

2. A helyzetmeghatarozas elve

A GPS vevdk és a mesterséges holdak kozotti ta-
volsagmérések ismeretében hatarozhaté meg az al-
laspont koordinataja (1. abra). A tavolsaigmeghata-
rozasnak alapveté modja: a pszeudo-tavolsagmeérés
és a fazismérés (2. abra).

2.1. Pszeudo-tavolsagmérés
A szatellita altal sugérzott jel és e jel vétele ko-

zott — amelyet a GPS miiszer vesz — eltelt futasi id6
meghatarozasan alapszik. A futasi id6t jeloljiik 7 -
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1. Abra: A fold koriil keringé miiholdak

Muhold palya —-____

fy

Fold tomegkozeppont

2. 4bra: A helyzetmeghatirozis elve

vel. Az i index jeldli a vevét, mig aj index a mester-
séges holdat. Ha elhanyagolnink az atmoszférikus
hatasokat és 6rahibakat a pszeudo-tavolsagot a ko-
vetkezd egyszer( dsszefliggéssel szamithatnank:

B R (1)
ahol: P/—azivevéésj szatellita kozotti pszeudo-
tavolsag,

¢ — a fény sebessége.

A vevé geocentrikus helyvektora legyen . a mes
terséges holdé /. Célunk r, meghatérozésa r/ és p
ismerete alapjan. A feladat térbeli hatrametszésse
megoldhato.

A valésagban azonban a szatellitak és vevk ora
jat szinkronizalni csak matematikailag lehet és a:
atmoszférikus hatasoktol sem tekinthetiink el.
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A GPS jelek sebessége az atmoszféran athaladva
megvaltozik. Az atmoszféranak két f6 része van: a
nem diszperziv troposzféra (0-50 km) és a diszperziv
ionoszféra (100-1000 km). Mindkét réteg hatassal
van a GPS jelek sebességére és terjedési iranyara.

A GPS rendszeridg és a szatellita 6rajanak allasat
legyen &t/, a GPS rendszerid6 és a vevd 6rdjanak
allasat legyen &, Ekkor a pszeudo-tavolsagmeérés
kozvetitd egyenlete:

Pi=|ri-r |[+c-(&-60)+Ti+ D (2)

ahol: T/- a troposzférikus javitas,

I/ — az ionoszférikus javitas.

2.2. Fazismérés

A szatellita és a vev kozotti tavolsagot fazismé-
réssel is meghatarozhatjuk. A mérés bels6 pontossa-
ga a hullaimhossz szazadrésze. Ez az oka, hogy
szabatos helymeghatarozasra ezt a mérési modot
hasznaljak.

Legyen a vevd altal elGallitott referenciajel fazis-
helyzete ¢ a szatellita altal kisugarzott jel fazishely-
zete @/ . A faziskilonbség a fazis/frekvencia kapcso-
latos alapjan a kovetkezs:

AU ST AN AL Y IR IEL Al )

A fazismérésbdl a ¢/ faziskiilonséget csak 0 < ¢/ <2r

koz6tt tudjuk meghatarozni, a fazisciklusok szamat
N’ azonban nem.

A (3) 6sszefliggés a fénysebesség, a frekvencia és

a hullamhossz koz6tti kapcsolat felhasznalasaval

most mar kifejezheté a mesterséges hold és a vevd
kozotti tavolsag

sl =z it = (0, 058k 6@
i
Az éraallasok és az atmoszférikus hatasok figye-
lembevételével a kozvetits egyenlete:

Pi=|lri—r |+c (&=-6U)+ T+

I+ <. (g — @i Ni
+f (. 9=N.) (%)

3. Relativ helymeghatarozasi médszerek
3.1. Statikus relativ helymeghatarozas

Két all6 vevd egyidejiileg méréseket végez a ba-
zis két végpontjan. A vevikben “Gsszegy(ijtétt” ada-
tok utdlagos feldolgozasaval a két pont egymashoz
viszonyitott relativ helyzetét hatarozhatjuk meg. Ha
n darab GPS vevével rendelkeziink (/5 ) bazisvek-
tor hatarozhaté meg egyidejlileg, ami halézatszer
kialakitast tesz lehetévé.

A mérési id6 a két pont tavolsagatol és a megki-
vant pontossagtol fiigg. Az elérhetd relativ pontos-
sag kisebb, mint 1 ppm.

3.2. Gyors statikus relativ helymeghatarozas

Lényegében megegyezik a statikus mérés elvé-
vel, de azzal a kiilonbséggel, hogy a mérési id6 drasz-
tlkusan csokkenthets. Az N/ tobbértelmiiséget
rendszerint a kod és a fazismérés komblnacmjaval -
szoftveres iton — oldjak meg. A mérési id6 sziikség-
let minimalisan 2-3 perc 1 km-en beliil, mig egy 10
km-es vektor meghatarozasa 10-12 perc. Alkalma-
zasanak két fontos feltétele van: egyrészt a mihol-
dak jo geometriai elhelyezkedése és szama, masrészt
pedig kb. 10 km kortili lehet a bazisvektorok hossza.
A pontossaga eléri a relativ statikus meghatarozas
pontossagat.

3.3. Pszeuedokinematikus relativ
helymeghatarozas

Az egyik vevd egy ismert koordinataji ponton
folyamatosan mér, mig a masik sorba jarja a megha-
tarozandé pontokat, ahol néhany percet észlel. El6nyt
jelent a gyors statikus mérésekkel szemben, hogy a
mesterséges holdak elhelyezkedésére tett megszori-
tasok enyhébbek, ugyanakkor minden meghatarozan-
do6 ponton legalabb fél 6ra malva ismét méréseket
kell végezni.

3.4. Kinematikus relativ helymeghatdrozas

Egy allo6 és egy mozg6 vevébdl all. Az allo vevo
egy ismert koordinataja ponton folyamatosan mér.
A mozg6 vevd altal “bejart Gtvonal” keriil meghata-
rozasra elére beallithaté mintavételezési id6pontok-
ban. A mozg6 vevd kiindulasi helyét statikus vagy
kinematikus inicializalassal hatarozzak meg. A sta-
tikus inicializalas torténhet: ismert koordinataji pont-
16l indulva, az all6 és mozgo vevd helyzetének gyors
statikus méréssel torténé meghatarozasaval, vagy
antenna-cserés modszerrel. A kinematikus iniciali-
zalas On-the-fly (OTF) eljarassal hatarozhaté meg.
Az elérhetd pontossaig ma még deciméteres tarto-
manyra tehetd, azonban tovabbi pontossagi javulas
varhato.

3.5. Semikinematikus relativ helymeghatarozas

Az allé vevd egy ismert koordinataju ponton fo-
lyamatosan mér, mialatt a mozg6 vevd sorra jarja a
meghatarozandé pontokat. Az inicializalas ez eset-
ben is sziikséges.
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Ha a mérés ideje alatt jelvesztés kovetkezik be,
akkor a vevének vissza kell térnie az utols6 megha-
tarozott pontra. A mérési id6 20-30 méasodperc 1 km-
nél révidebb fazisvektor meghatarozasa esetén, az
elérhetd relativ pontossag 1 ppm. A szakirodalom-
ban gyakran nevezik “stop and go” eljérasnak, ami
6l tlikr6zi, hogy statikus és kinematikus mérés kom-
binicidjaként foghato fel.

4. A GPS rendszer felhasznaldsanak lehetdségei
a vasutépitésben

4.1. A vasutépitésben jelenleg hasznalt
helymeghatarozasi modszerek hidnyossagai

Mind a vasttépitésben mind a vasuti palyafenn-
tartasban sziikségiink lenne egy gyors és szabatos
helymeghatarozasi rendszerre. Epités soran a teodo-
littal illetve szintez6vel végzett kitlizések megfeleld
pontossagiak. Amiben a GPS eljaras itt a segitsé-
gunkre lehet, az az alappontok létesitése melynek
soran fliggetlenné valhatunk a meglévd orszagos
haldzattol, de a mérés pontossaga miatt a halozatba
beilleszkedhetiink (j pontok létesitésével).

A palyafenntartasban a lehetségek joval nagyob-
bak, mivel egy meglévd palya geometriajat szeret-
nénk megismerni méghozza a lehetéségek szerint
gy, hogy figyelembe vehessiik azokat a rugalmas
alakvaltozasokat is amelyek a mozgo jarmd hatdsara
jelentkeznek. Eppen ezért a hagyomanyos geodéziai
eljarasok (teodolittal, szintezével végzett mérések)
a palyaallapot felmérésére nem igazéan alkalmasak.
A mérési eljarasnak tehat valamilyen modon a pa-
lya-jarm({i kolcsonhatast kell modellezni. Ezért let-
tek a kiilonboz6 felépitményi mérSkocsik kialakit-
va. Ezek jelenleg vagy ivmagassiag-mérés soran a
vizsgalt pont helyzetét két téle adott tavolsagra 1évd
ponthoz viszonyitjuk, melyeknek az elméletileg meg-
kivant helyzetiiktdl valo eltérésiiket szintén nem is-
merjik. A 3. dbran lathaté egy 10 m hosszusagh
szimmetrikus elrendezésti mérShur atviteli karakte-
risztikaja. A rendszer gyakorlati megbizhatosaga igy
igen kicsiny, és ez vonatkozik az egyéb ivmagassag-
méréssel dolgoz6 eljarasokra is (kéthiros szabalyo-
zas). A masik jelenleg alkalmazott eljaras a palya
vizsgalatara az inercialis mérés. Itt az alapvetd gon-
dolat az, hogy a palya tengelyére merdlegesen a pa-
lya sikjaban illetve fliggGleges iranyban a gyorsula-
sokat folyamatosan mérve és kétszer integralva az
emozdulasok megkaphatdk. A gyorsulasmérés atvi-
teli fliggvénye (VATUKI) a 4. abran lathato. Ha ilyen
hullamhossz-tartomanyban — 1 m <A < 57 m - az
elmozdulésok is torzitatlanul mérhetdek lennének ak-
kor az eljaras szamunkra tékéletes lenne. De a két-
szeri integralassal a gyorsulasmérésben jelentkez6
hibak hatvanyozottabban jelentkeznek. Az el6z6ek
alapjan sziikségilink van egy ujabb mérési eljarasra

amely akar 6nalléan, akar az inercialis eljarassal
osszeépitve hasznalhaté lenne.

4.2. A GPS eljaras alkalmazasanak alkalmazasi
lehetdségei a vasuti palya fenntartdsa soran

A GPS eljaras alkalmazasanak a fenntartas soran
harom {6 alkalmazasi kore lehet.

4.2.1. A meglévd halozat felmérése

Ez tulajdonképpen az egyenesek és.az ivekben
néhany jellemz8 pont felvételét jelentené. Ezaltal
meghatarozhaté lenne az egyenesek kozétti tényle-
ges hajlasszog (korivek kézépponti szoge) és a kor-
ivsugarnak megfelel6 mozgéasgeometriailag optimalis
részletpont-kitiizési adatok. Ez a mérés egy stacio-
ner mérés mivel a GPS vev6t nem mozgatjuk, a
meérésre forditando 1d6t a sziiséges pontossag hata-

rozza meg.

4.2.2. A vaganygeometria folyamatos mérése egy
ismert sebességli mérékocsival mérve

Ennél az eljarasnal elméletileg a palya-jarmii rend-
szer tokéletesen leképezhetS, hiszen a mérékocsi
paraméterei tetszélegesen kozelithetSk lennének az
atlagos vasuti kocsiéhoz (3. dbra). A gond az, hogy
a GPS eljaras hibaja az Un. real time (folyamatos
haladas kézben a koordinatik meghatarozasa) mé-
réskor deciméteres, esetleg néhany centiméteres
nagysagrendd. Szamunkra itt els6sorban nem is az
abszolut pontossag lenne sziikséges, hanem a jarmii
futdsa szempontjabol meghatarozé 60 méter alatti
hibak kisz(irése. Tehat a cél, hogy barmely 60 méte-
res Osszefliggd szakaszon a pontok k6z6tt mért rela-
tiv eltérések legfeljebb kb. 0,5 mm-rel térjenek el a
valésagos eltérésektdl. Természetesen a mérési pon-
tok egymastol valo tavolsaganak csokkenésével ezen
megengedhetd hiba is csékkenne. (Ezen nagyséag
meghatarozasa is kiilén vizsgélatot érdemelne, hi-
szen logikus, hogy két egymas melletti pontnal a 0,5
mm hiba tal nagy. Véleményiink szerint egy 10 mé-
teres szakaszon a megengedhetd relativ hiba kb. 0, 1
mm). A pontossag lehetséges fokozasa a real time
differencialis GPS technika.

A pontossagot fokozhatjuk a GPS és az INS
(inercialis eljaras) osszeépitésével is. Ezzel a mod-
szerrel probalkozik a DB is. Itt a GPS rendszer fel-
adata tulajdonképpen az inercialis mérés folyamatos
korrekcidja, mivel jelenleg még az inercalis eljaras
onalloan szabatos helyzet-meghatdrozasra szintén
nem alkalmas. (Legalabbis még ilyen, az elmozdu-
lasokat is pontosan visszaadé mérékocsit még nem

épitettek.)
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4. abra: Inercialis elven mérd rendszer atviteli fiiggvénye

4.2.3. Kvazi statikus mérés

Itt azt hasznalhatjuk ki, hogy a szabalyozas soran a
szabalyozo6 gép alacsony sebeségli és a szabalyozo és
alaverd rész szekrénye az alaverés idejére kb. 3 ma-
sodpercig all6 nyugalmi helyzetben van. Természete-
sen a mérémiiszert a munkakdzbeni rezgésektsl
fuggetleniteni kell. A megengedhetd relativ hibak a
folyamatos real time méréskor megengedhet6vel azo-
nosak, de csokkentésiik ezen eljarassal jelentGsen
konnyebb. Mivel a szabalyozast bizonyos szakaszon-
ként mindenképp meg kell szakitani (atjarok, kitérék)
igy az abszolt koordinatak korrekcioja is megoldha-
t6. Erdemes még az atmenetiivek elején is megallita-
ni a jarmiivet, az atmenetiiv pontosabb szabalyozasa
érdekében. Hosszabb egyenesben az egyenes térbeli
helyzetét ismerve, vagy az elsé eljarissal meghata-
rozva, a kozbens6 pontokat szintén gy mozgathatja
a szabélyozogép, hogy az egyenesen rajta legyenek.

T T

40 60 hulldmhossz

[m]

Felvetédik ennél az eljarasnal a palya mindsité-
sének kérdése, mivel valamilyen mér6szamra vagy
egyéb jellemzdre sziikségiink lenne még a szaba-
lyozas el6tt, ami alapjan a munkabavétel sziiksé-
gességét és siirgdsségét elbiralhatnank. Itt nincs
sziikség el6zetes geometriai vizsgalatra hiszen a
palya allapota jol jellemezhetd a fellépd gyorsula-
sokkal és erékkel (pl. Preud’Homme kritérium).
Hiszen nekiink az a fontos, hogy a jarmi futasbiz-
tonsagat veszélyeztetd, valamint a palyaban mara-
do alakvaltozast okozo erdk ne keletkezzenek. Az
utazaskényelmi Sperling mérdszam és a vasiti
mozgasgeometriaban meghatarozott h vektor kozott
igen lényeges kiilonbség van, amelyet sziikséges
lenne feloldani. Kiilf6ldon jol hasznaljak a palya
jellemzésére a spektralis stirtiségfliggvényeket is
amely ugyan semmit sem mond el a palya konkrét
helyzetérdl, de statisztikailag allapotat igen jol jel-
lemzi.
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5. 4bra: Kinematikus relativ helyzetmeghatarozas mérdkocsival

Osszefoglalas

Ugy véljiik, a vasiti palya allapotanak mind-

sitése és a lokalis palyahibak kisz(irése a kézeljo-
v6ben megoldhaté lesz geometriai vizsgalatok
nélkiil is, de palya szabalyozasahoz, ahhoz, hogy
a mozgasgeometriailag legkedvez8bb, a leg-
hosszabb fenntartasi ciklust lehetévé tevd geo-
metriai alakot ujra helyre tudjuk éllitani, szik-
ség van a jelenlegi hagyomanyos geometriai
méréseket mas, korszerlibb helymeghatarozasi
médszerekkel kiegésziteni. Cikkiinkben a sziik-
séges fejlesztési iranyokat és lehetdségeket sze-
rettiik volna felvazolni. Figyelembe véve, hogy
a vasati palya épitésében és fenntartasaban a GPS
helyzet-meghatarozassal szemben speciilis prob-
1émak is felmeriilnek (kinematikus, és kvazi sta-
tikus mérés), melyek megoldasa a hadiiparnak
nem elsérendiien fontos a szamunkra sziikséges
pontossaggal, igy onallo fiiggetlen kutatasokra
is sziikség van. Problémafelvetésiinkkel a geo-
déta szakemberek érdekl8dését is szerettiik vol-
na felhivni, hiszen a feladatok megoldasahoz t5bb
szakteriilet sszehangolt munkajara van sziikség.
A technika rohamos fejlédését figyelembe véve,
a szamunkra sziikséges pontossag még kinema-
tikus mérési eljaras esetén is belathaté idén be-
liil varhato.
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AZ ERINTOSZOG-ELJARASOS VASUTI
[VSZABALYOZAS GYAKORLATI
PROBLEMAI (I1. rész)

Az érintészog-eljaras grafikus megoldasa

kiilonbo6zo gorbiiletfiiggvényii atmenetiivek

esetén

KORMOS GYULA

1. A grafikus érintGszog-eljarasrol

Amint az koztudott, az érint6szog-eljards alap-
egyenletének ismeretében az ivszabalyozasok nem-
csak szamitasos ton, hanem grafikus modszerrel is
megoldhatdk. A szabalyozasi ordinatak meghataroza-
sahoz az [ ivhossz fliggvényében abrazoljuk a szaba-
lyozandé iv 7 érint6szogeinek valtozasat egy xy
koordinatarendszerben. Az [ ivhossz abrazolasahoz egy
¢, hosszléptékre, mig a érintész6g abrazolasahoz egy
Jjol megvalasztott ¢ szogléptékre van sziikségiink [1]
[2][4] [5] [6]. igy a koordinata-rendszerben

P=cl
x=cl
X

(1. abra), mig az elemi valtozasok

&
<&

X X‘HCX"e

T
A
[

1. abra Az érintGszog-fiiggvény abrazolisa

dy=cdr
dx = cxdl

értékiiek. A g_y differencialegyenlet megoldasa:
X

'V=CrJ.G(l\’ (l)
0

ahol: ¢, = ;C—» gorbiileti lépték,

G az iv gorbileti fliggvénye.

Az érint8sz0g-eljaras grafikus megoldasat a szak-
irodalom [1] [2] [4] [S] [6] részletesen targyalja.
Ebbdl vilagosan kitlinik, hogy a palyatervezésnél
korabban alkalmazott geometriai elemek (egyenes,
koriv, klotoid dtmenetiiv) esetében a feladat kénnyen,
igen egyszer( szerkesztéssel megoldhato, hiszen az
(1) osszefiiggés értelmében az y érintdszogabra a
konstans gorbiiletti, szabalyos palyaelemeknél egye-
nes, mig a linearis gorbiiletvaltozasu klotoid
atmenetiiv esetében masodfoku parabola lesz. Ha a
szerkesztés pontossaga ill. helyigénye érdekében “tor-
zitjuk” [1] [5] [6], azaz transzformaljuk [2] [4] az
érintészog-abrat, a szerkesztés menete lényegében
nem valtozik meg, mivel az eredeti és a transzfor-
malt érint6sz6g-abrak affinitasban vannak.

A szerkesztés soran semmi gondot nem okozhat
a szabélyos klotoid dtmenetiiv érint6szog-abrajanak
el6allitasa, mert ez — masodfoku parabola lévén — a
parabola érintSinek segitségével kellé pontossaggal
behtzhat6. Felmertil azonban a kérdés, hogy a nem-
linedris gorbiiletvaltozasu datmenetiivek esetében a
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szerkesztési feladat megoldhato-e kell§ pontossag-
gal, egyszerli modszerrel.

2. A kiilonféle atmentiivek felsoroliasa

A kiilonbozg gorbiiletatmenti geometriak koziil a
gyakorlat szempontjabol — kiilondsen nagy sebessé-
gek esetén — elsGsorban a torés nélkiili gorbiiletat-
menetek johetnek szamitasba, azok kedvezdbb
kinematikai tulajdonsagai miatt [3]. A legismerteb-
bek ezek koziil:

— a koszinusz-,
— a negyedfoku parabola és

— aszinuszos atmenetiivek.
A folytonos, torés nélkiili gorbiiletatmenetekhez

képest mozgasgeometriailag lényegesen kedvezotle-
nebb a linearis gorbiiletvaltozash klotoid atmenetitv,
mivel az dtmenet elején és végén a gorbiiletfliggvény
csatlakozésa toréses. Az 6sszehasonlitas alapjat azon-
ban a klotoid atmenetiiv fogja képezni annal is in-
kabb, mivel az érint6sz6g-eljaras grafikus megolda-
sara a szakirodalomban csak erre talalunk példat.

3. A legismertebb Atmenetiivek érint6szog-
fiiggvényei

Az egyszeriiség kedvéért itt csak az egyenes és
koriv kozotti atmenetiivek érint8szog-fliggvényeirdl
lesz sz6, nem targyaljuk az azonos-, ill. ellenkezd
gorbiiletii korivek kozotti atmenetiivek érint6szog-

fliggvényeit.
Mint ismeretes, az ives palya érint6szog-fliggvé-

nye
i

r=[Gdl. 2)
0

Az egyes atmenetiivek gorbiilet-fliggvényeinek
[3] felhasznalasaval az érint8szog-fiiggvényeik a
kovetkezdk:

koszinusz-atmenetitv
1 LA
r:;k-(/—;smzl); (3)
negyedfoku parabola-atmenetiiv

els6 felében
2l
P 4
3RL? 2
mig a masodik felében
Lo o 15 2

T =——+ S e
12R 2R RL 3RC ©)

ahol: [, = I- L/2, ha [ az dtmenetiiv folytatolagos
hossza;

SZInuszos dtmenetiiv

I Tz ( 27 J
T=—|—-—"|1-cos==/{] :
ZR[L Py 1- cos Ll s (6)
klotoid atmenetiiv
2
A (7)
2RL

4. Az érintGszog-fiiggvények befiiggéseinek
osszehasonlitasa

Ha a felsorolt érint8szog-fliggvényeknél a kezdd-
és végpontot sszekotd hartél mért befliggéseket
vizsgaljuk, megallapithatjuk, hogy a legnagyobb
befliggések az /=L/2 helyen lesznek (2. dbra). Mi-
vel mindegyik érint8szogfliiggvény értéke az /=L
helyen azonos, vagyis

i Jop

4 aR ®)

igy a szamitasok mell6zése nélkiil az érintSszog-

fliggvények legnagyobb befliggései az /=L/2 helyen
koszinusz-atmenetitv esetén

729="L
T 2Rz’ ©)
negyedfoku parabola-dtmenetity esetén
Ligpciulos
Pr z R ) (1 0)

SZINUSzZos atmenetiiv esetén

Efd L L
sin —§E+2R7[2 > (11)
mig a klotoid atmenetiivnél
i
Lz, 5
it (12)

A folytonos, torés nélkiili gorbiiletatmenetek érin-
t6sz0g-fliggvényeinél a befiiggések aranya a klotoid-
atmenetiiv érintészog-fliggvényének befliggéséhez
viszonyitva az /=L/2 helyen azonos atmenetijiv-
hosszak esetén:

. negyedfoku 5
koszinusz-, parabola, SZINUSZOS
atmenetiivek esetén
L
e, 4 4 v 4
L2 P 3 ”2 (13)

klot

Az emlitett aranyokbdl kitiinik, hogy az érint6-
sz0g-fliggvények koziil a szinuszos atmenetiiv érin-
t6szog-fliggvényének van a legnagyobb befliggése.
A 3. abran megtekinthetd mind a négy atmentiiv
szimmetrikusra transzformalt érint6szog-abraja.

A (13) alatt kozolt befliggési aranyok csakis az
atmenetiivhosszak felében érvényesek, az atmenetiiv
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2. abra Az atmenetiiv érintdszog-fiiggvényének
befiiggése

mas szakaszan a befliggések aranya az / ivhossz fligg-
vényében mas és mas lesz. Megjegyzendd tovabba
az is, hogy a gyakorlatban az egyes atmenetiivek
hosszai tipus szerint kiilonboz6ek lesznek, azonban
érint6szog-fliggvényeik dsszehasonlitasa érdekében
itt a hosszukat azonosnak vettiik fel.

Az egyes érintdszog-fliggvények maximalis be-
fliggésének eltérései a klotoid érintészog-fliggvény
legnagyobb befliggésétsl azonos atmenetiivhosszak
esetén:

negyedfoku
koszinusz-, nerabols, szinuszos
atmenetiivek esetén
AfHA = gl (4-m)L L L
g 8R7 24R 2Rz (14)

Ha a 3. dabran bemutatott érint6szog-fliggvénye-
ket szemiigyre vessziik, ugyan matematikailag a
(3)...(7) 6sszefliggések szerint rendkiviil kiilonb6zd-
ek, mégis ugy tlinnek, mintha valamiféle kapszelet-
hez hasonlitananak ezek a gorbék. Mivel az érintd-
szog-fliggvényeknek sehol sincs inflexiés pontja —
hiszen ivhossz szerinti masodik derivaltjainak (mely
nem mas, mint az atmenetiivek gorbiileti fliggvénye-
inek elsd derivaltja [3]) az 0 </ < L tartoméanyban a
4. dbra szerint nincs zérus értéke — az altalanos meg-
oldast kereshetjiik ezen a téren. Ez a megoldas ugyan
nem lesz elméletileg pontos, de ha az eredmény a
szerkesztési pontossag hatarain beliil van, ugy az érin-
t0szog-fliggvényeket jol kozelithetjiik egy a kipszele-
tekre vonatkozé altalanos szerkesztési modszerrel.

S. Kupszeletek szerkesztése projektiv
miiveletekkel

Az abrazolé geometriabdl ismert Pascal-tétele,
miszerint a harmasaval nem egy egyenesen 1év§ 6t
pont a klipszeletet egyértelmiien meghatarozza, mert

a kupszelet egyik hirhatszogének szemben fekvd
oldalparjai egy egyenesen, a Pascal-egyenesen (p)
metszik egymast [7].

Az 5. abran egy kapszeletet (mellyel esetiinkben
egy érintészog-figgvényt kozelitiink) 6t ismert pont-
javal - 1,2,3,5,6 — fogtunk meg. (A kezdd- és tetd-
ponti érintSket az 7,2 ill. 5,6 pontok — melyek
végtelenkozel vannak egymashoz — hatarozzak meg,
a 3 pont a gorbe végpontja. Az érint6 megadasa itt
mar szitkségtelen, hiszen a feladatot Pascal-tétele
értelmében 6t pont egyértelmlien meghatarozza. A
tetSponti érintd a mi esetiinkben mindig parhuzamos
lesz a kezdG- és végpontot 6sszekotd egyenessel.)

A feladat az, hogy keressiik meg a kupszeletnek
egy tetszdleges 4 jell pontjat!

Pascal-tétele alapjan az 1,2 ... 5,6 pontokat a ko-
vetkez6 csoportositdsban 6sszek6td egyenesek meg-
hatarozzak azon 4, B, C pontokat, melyek a (p)
Pascal-egyenesen vannak rajta [7] [8] [9]:

1351230354
48119-56+76;1 (15)
5 A gratiE

12

A (15) szerinti pontok 6sszekdtésével kell megal-
lapitanunk a ktpszelet tetszéleges 4 pontjat, amely a
3 ponton at tetszlegesen behtzott 34 egyenesen lesz
megtalalhato:

— mivel a (15) szerinti csoportositasbol a 2,3 ill. 5,6
pontokat 6sszek6td 23 ill. 56 egyenesek parhuza-
mosak, azaz a végtelenben metszik gymast, ezért
a B pont is a végtelenben van,

— a Cpontot a 3,4 és 6,/ pontokat dsszekotd egye-
nes metszi ki,

— mivel az 4, B, C pontok egy egyenesen, a (p) Pas-
cal-egyenesen rajta kell, hogy legyenek, s bar a B
pont a végtelenben van, de irdnyat ismerjiik, az 4
pontot a /2 egyenes és a C ponton athalado (p)
Pascal-egyenes — mely a 23 egyenessel parhuza-
mos — metszi ki, ;

— mivel az 4 pontot mar ismerjiik, melyet a (15)
szerint az /2 ill. 45 egyenes is meghataroz, ezért
a 4 pont ott lesz, ahol az 4 pontot az 5 ponttal
0sszekotd egyenes a kezdetben tetsz§legesen fel-
vett 34 egyenest metszi.

Az ismertetett modszer ismétlésével a 3 sugar-
ponton keresztiil felvett barmelyik egyenesen, majd
az eljaras tiikrozésével az / sugarponton keresztiil
felvett egyenes seregen igény szerinti siirtiséggel
kereshetjiik meg a gorbe tovabbi pontjait.

6. Az atmenetiivek érintdszog-abrainak
szerkesztése

Ha az emlitett modszerrel — a gyakorlatban alkal-
mazott méretaranyoktol eltérd, lényegesen nagyitott
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3. Abra Atmentiivek transzformalt érintdszog-abrai egységnyi befiiggésii klotoid érintGszog-abra esetén

atmenetiiv
geometria:

koszinusz

———— negyedfokd parabola

SZIhuszos
klotoid

L/2

A S

4. dbra Az érintGszog-fiiggvények masodik derivaltjai

abran — elvégezziik az érint6szdg-abrak szerkeszté-

sét, a kovetkezdket allapithatjuk meg:

— aklotoid 4tmenetiiv szerkesztett érint6szog-abra-
Jja tokéletesen megegyezik a szamitott érintszog-
abraval, hiszen a masodfoka parabola is egy
kipszelet;

— az egyre nagyobb befliggés(i érint6szog-abrak felé
haladva a szerkesztés a nagyitott rajzon kezd pon-
tatlanna valni; a koszinusz-atmenetiiv esetében

azonban ez a pontatlansag — leszamitva a nagyi-
tast — még a legkritikusabb helyen sem éri el a
szerkesztési vonalvastagsagot, mig a szinuszos
atmenetiiv érint6sz6g-abrajanal mintegy 2,5 sza-
zalékkal meghaladja; :

a megszerkesztett pontok mindig j6l simulnak az
atmenetiiv elején, kozepén és végén az elméleti
érintGszog-abrahoz, mig a legnagyobb eltérések
[=1/4L ill. 3/4L kozelében vannak (ez érthetd, ha
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5. abra Kupszelet pontjainak szerkesztése Pascal-tételének alkalmazasaval

a szerkesztés sajatossagait és a (3)-.. (6) alatti érin-

t8szog-fuggvények tulajdonsagait 6sszevetjlik), és

mindig az elméleti érint6sz6g-abran beliil marad-

nak, azaz befliggésiik kicsit kisebb lesz az elmé-

leti befliggéseknél.

Az eddigi megallapitasok utan egyfajta affin
transzformacioval minden igényt kielégitéen pon-
tosithatjuk a szerkesztést. Ha a 6. dbra szerint az Gn.

£42

lett, ugy az S’ sugarpontbol megszerkesztett érint6-
szogabra gyakorlatilag teljesen azonos lesz az elmé-
leti érint6szog-abraval.

Meg kell jegyezni, hogy a gyakorlatban azonban
a szokasos szerkesztési léptékek [1] [2] [4] [5] [6]
mellett a koszinus-atmenetiiv alkalmazasakor még
nincs sziikség a sugarpont eltolasara, ugyanis az eb-
bdl adodo hiba a szerkesztési pontatlansagon beliil

L/2 i

T

e
e = |

6. abra Erint(’iszi')g-ébra szerkesztése eltolt sugarponttal

S sugarpontot a sugarponton atmend és az érintd-
szogabra fliggbleges tengelyével parhuzamos egye-
nesen a befliggés irdnyaba eltoljuk az alkalmazott
érint8szog-abra és a klotoid érint6szog-abra kozotti
legnagyobb Af'“? befiiggéskiilonbség (14) értékével
az 1. pontban emlitett c, szoglépték alkalmazasa mel-

van, s ez a grafikus érint6szog-eljarassal kialakitott
és az elméleti ivmagassagi abra 6sszehasonlitasakor
a sziikséges pontossagra korrigalhato. A bemutatott
szerkesztési eljarasnak — melyet eddig vasutépitési,
illetve fenntartasi célokra még soha sehol nem al-
kalmaztak — az az el6nye, hogy éltalanosan hasznal-
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haté mindenben, az eléz&ekben felsorolt atmenetiiv
esetén. Ezért javasolhaté ennek az 1ij szerkesztési
modszernek az elterjesztése mind a hazai, mind pe-
dig a nemzetkdzi gyakorlatban.

IRODALOMJEGYZEK

[1]:Dr: Kecskés Sandor: Vasutépitéstan — Felépitmény.
Tervezési segédlet, Tankonyvkiado, 1974. J 9-607

[2] Dr: Megyeri Jend: Ut- és vasatépités II. Tankdnyvki-
ado, 1979. J 9-1149

[3] Dr: Megyeri Jend: Vasuti mozgasgeometria. Miisza-
ki Konyvkiadd, 1986.

[4] Palotas Laszlo: Mérnéki kézikdnyv 4. kotet. Miisza-
ki Kényvkiado, 1990.

(5] Dr: Nemesdy Ervin: Tves vaganyok kitlizése és szabé-
lyozasa II. Kozlekedési Kiado, 1954.

[6] Dr: Nemesdy Ervin: Vasuti felépitmény. Tankényvki-
ado, 1966.

[7] Dr: Petrich Géza: Abrazold geometria. Tankényvki-
ado, 1969.

(8] Strommer Gyula: Abrazold geometria. Tankonyvki-
ado, 1971.

(9] Lérincz-Petrich: Abrazolé geometria. Tankdnyvki-
ado, 1976.



24

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Belgium elso vasutjai
(1835-1855)

DR. CZERE BELA

Belgium Eurépa észak-nyugati peremén, az Esza-
ki-tenger partjan fekvé kis orszag az egyetemes vas-
ut-torténetben kiemelkedd helyet foglal el, ami sdrom
f0 okra vezethet§ vissza.

Az egyik ok az, hogy Belgiumban nyitottak meg
az europai kontinens elsé goéziizemii vasitjat,
Briisszel és Malines (ma: Mechelen) koz6tt, mint-
egy fél esztendbvel elé6zve meg a Nirnberg-Fiirth
kozott épitett els6 német vasutat. Ezzel Belgium
egész Eurépat tekintve a harmadik (Nagy Britannia,
Stockton-Darlington, 1825 és Liverpool-Manchester,
1830 utan), az egész vilagon pedig a negyedik lett
(USA, a Charleston-Hamburg vonal elsé szakasza,
1831 utan).

A masik ok az, hogy Belgiumban épiilt a vilag
elsd allamvasutja, ami angliai és amerikai elédei-
nek esetén elképzelhetetlen lett volna. Angliaban —
csaktgy, mint Amerikaban — az egész gazdasagi éle-
tet a szabad vallalkozas, a szabad verseny eszméje
uralta. A vasutak is magant6kével létestiltek, az al-
lamtol semmiféle anyagi tamogatast nem kaptak.

A harmadik ok az, hogy Belgiumnak, mint Euré-
pa egyik legstirtibben lakott kis orszaganak a vasuit-
siiriisége a legnagyobb lett a vilagon (1959-ben 16,5
km/100 km?).

Mindezek alapjan méltan tekinthetjiikk Belgiumot,
ezt a minddssze 30507 km? teriiletd orszagot tobb
tekintetben “vasiti nagyhatalomnak”. Ennek alap-
vetd torténeti, ezen beliil gazdasagtorténeti okai vol-
tak.

Az 1814-15. évi bécsi kongresszus Belgiumot
Hollandiahoz csatolta ugyan, de az 1830-ban kitort
figgetlenségi harc sikere nyomén a londoni konfe-
rencia elismerte Belgium fliggetlenségét és semle-
gességet, amely alkotmanyos monarchia lett.

Szemben Hollandiaval, ahol a gazdasagban a
mezOgazdasag, az élelmiszeripar, a kereskedelem
jatszotta a legfGbb szerepet, Belgium a nehézipar
orszaga lett. A belga fejlédés azonban csak lassan
bontakozott ki. A hagyomanyos textilipar nem tu-
dott versenyezni a megujuld angol versenytarssal. A
belga szén- és vasipar fejlédését lassitottak azok az
angol rendszabalyok is, amelyek igyekeztek akada-
lyozni az 0 technika és szaktudas kijutasat Nagy
Britanniab6l. Mindezek ellenére az orszag egyediil-
all6 gazdagsaga szénben és vasban csakhamar gyors
fejlédést hozott. Mindezt elGsegitette a tdmeges, ol-
cs6 aruszallitas lehetésége. 1830-ig mar 1600 km

hosszh vizi ut (folyd és csatorna) szolgélta az aru-
szallitast, 1843-ra pedig mar teljes csatornarendszer
halozta be az orszagot. A szdzad kozepén Belgium
széntermelése — egy fore szamitva — mar els6 helyen
allt Europaban. Mindez megalapozta a hazai vas és
acél belfoldi feldolgozasat, kifejlédott a vilag élvo-
nalaba emelkedd belga gépipar. 1818-ban épitették
az els6 belga gézgépet, s ezt gyorsan tobb szaz ko-
vette. A belga nehézipar vezéralakja az Angliabol
atteleptilt John Cockerill (1790-1840) volt, hires
lizeme Seraing-nél hamarosan Eur6pa egyik legna-
gyobb és legmodernebb nehézipari kombinatja lett.
Ismeretes, hogy az elsé magyar géziizem( vasut, a
Magyar Kozépponti Vasut is zomében a Cockerill
cégtol vasarolta elsé gézmozdonyait.

Belgiumban a vasutépitést az a tény hozta el6tér-
be, hogy a Hollandiatol 1830-ban tortént elszaka-
dassal az orszag elesett a holland vizi utak és tengeri
kikotSk, igy Rotterdam és Amsterdam hasznalatatol
is. Az igy keletkezett forgalmi nehézségek lekiizdé-
sére éppen a vasutépités latszott a legjobb megol-
dasnak. E mellett a fejlett belga vasutipar gazdasagi
nehézségekkel kiizdott, és megsegitése is a sok va-
sat fogyasztd vasutépités mellett szolt.

Szemben Belgiummal, az északi Hollandidban a
vasutépitésnek igen erfs ellenzéke tamadt. Altala-
nos volt a felfogas — hasonldan, de sokkal nagyobb
mértékben mint Francia- és Oroszorszagban, ahol a
vizi kozlekedés hivei és érdekeltségei ugyancsak til-
takoztak a vasutépités ellen — hogy “ahol sok a vizi
at, ott nincs sziikség vasutakra”. Hollandia pedig sirti
csatornahalézatarél volt nevezetes, amely a forga-
lom céljait jol szolgalta. A vasatépités viszont — a
sok csatornat athidalo miitargyak épitése és a siippe-
dékes talajviszonyok miatt — mar eleve igen nagy
beruhazasokat kivano vallalkozasnak latszott.

Belgiumban viszont a gazdaségi és forgalmi okok
miatt az utak és hidak minisztere két fiatal, agilis
belga mérnokaot kiildott Angliaba, hogy a vasutak
épitését és lizemét tanulmanyozzak. Az egyikiik
Pierre Simons (1797-1843) volt (1. abra), aki a bel-
ga vasttépités uttordje lett; kiséretében volt Gustave
Ridder mémok. Ok felvették a kapcsolatot George
Stephensonnal és fiaval, Roberttel. Az altaluk irt 102
oldalas beszamolot 8 térkép egészitette ki.

Ennek nyoman 1832-ben /. Leopold kiraly alaira-
saval 6rokos koncessziot hirdettek egy Antwerpen
és Koln k6zott megépitends vasitra. A palyazat azon-



XLV. EVFOLYAM 1. SZAM

25

1. abra. Pierre Simons (1797-1843), a belga vasit-
épités uttordje

ban nem volt sikeres, mert nem akadt maganvallal-
kozd, aki a vonal megépitését vallalta volna.

A parlamenti vitdk sordn — mint mas orszagok-
ban is — tobb honatya Ggy vélte, hogy a vasutépités a
mezd8gazdasag, az ipar, a kereskedelem, a lakossag
egészsége, a kornyezeti nyugalom szempontjabol
egyarant artalmas. Tobb, az Gjitassal szemben allé
mémdok véleményére hivatkozva megallapitottak,
hogy “a vasut miiszaki vonatkozasban abszurditas,
kereskedelmi és diplomaciai szempontbdl ostoba-
sag”. Masok a lovak védelméért szalltak sikra, mint-
hogy a vastt vagohidra fogja itélni Sket stb.

A magant6kével épitendd probalkozas kudarca
nyoman elhataroztik — ellentétben a maganvasutak
6shazajaval, Angliaval — hogy dllamvasutat épite-
nek. A vonatkoz6 térvényt — amivel az allam koz-
vetleniil magara vallalta az alaphalozat kialakitasat
— a kirdly 1834. majus 1-én hagyta jova.

Kialakitottak egy négy vonalbol allo vasuthalo-
zat tervét. Ennek egyike Mechelenbdl északra
Anvers-en (Antwerpen) at a holland hatarig, a masik
akeletre Liége-en at Németorszag felé, a harmadik a
délre, Briisszelen at Franciaorszag felé, mig a ne-
gyedik nyugatra vezetne Gand-on (Gent-en) at
Ostendébe, Anglia iranyaba. Ennek a hilézatnak volt
része a Briisszel Mechelen kozotti 22 km hosszi vo-
nal, amelyet els6ként adtak at a forgalomnak (2.
abra).

A vasti technika — szellemi és anyagi valdsaga-
ban egyarant — déntéen Angliabol szarmazott. Kivé-

tel csak a normal nyomtavolsagu palya sinanyaga
volt, mert ennek mar mintegy négyo6todét a belga
ipar szallitotta (3., 4. és 5. dbra). A3 gézmozdonyt,
a személy- és teherkocsikat a Newcastle-i gyarban,
Stephensonéktol rendelték meg.

A Briisszel — Mechelen vonalszakasz tinnepélyes
megnyitasara 1835. majus 1-én keriilt sor, fényes
kiils6ségek kozott, nagy tomeg részvételével. Unne-
pi 6ltézékd polgarok, holgyek és gyerekek, egyen-
ruhés katonak sorakoztak a briisszeli, szerény, fabol
épitett allomas melletti harom parhuzamos vagany
mentén (6. dbra). A két Stephenson is részt vett a
megnyitason.

A megnyitd tinnepség kezdetét agyusortiiz jelez-
te, majd megindult a harom szerelvény Mechelen
iranyaban (7. dbra). E16] haladt a “La Fleche” (Nyil)
7 kocsit vontatva, 6t kovette a “Stephenson”. Mind-
két mozdony az 1833 évi tipusokhoz tartozott. A
harmadik vonatot az “Elephant” tovabbitotta. Ez
azonban kiilonbozott az elsd kett6tsl, robosztusabb
volt, nagyobb teljesitménnyel, 1 fedett és 15 nyitott
kocsibdl all6 vonatot tovabbitott. E mozdonyok 3
tengelyes vontatdjarmivek voltak, a k6zéps6 tenge-
lytik volt hajtott (8. dbra).

A vonatok sebessége elérte a 37 km/h-t. A 22 km-
es utat 45 perc alatt tették meg, ami 30 km/h atlagos
sebességet jelentett. “Csodalatos temp6. A sebesség
hallatlan” irta Victor Hugo (1802-1885), aki késébb
maga is megtette ugyanezt az utat.

1835. majus 2-an megnyitottak a vasutat a koz-
forgalom szdmara. Az utazok6zonség harom kocsi-
osztalyt vehetett igénybe; a III. osztalyon 0,50, a II-
on 1,0 az I.-n 1,50 frank volt Briisszel és Mechelen
kozott a menetjegy ara. De volt egy “extra” I. osz-
taly is, maximalis luxussal — a késébbi Pullmann
kocsik és a TEE vonatok 8se — ahol 2,50 frankot
kellett fizetni. Ezt nevezték “elegans berlini”-nek.

A Briisszel-Mechelen koz6tti vonal nemcsak az
elsd gézlizemd vasit volt kontinenstinkén, hanem —
mint emlitettiik — az elsé dllamvasit is a vilagon.

E halozat kb. egy évtized alatt épult ki. 1836.
méjus 3-an nyitottdk meg a Mechelen-Antwerpen
vonalszakaszt. A kovetkezé években atadtik a for-
galomnak a Mechelen-Termonde-Gand-Bruges-
Ostende vonalat, a Mechelen-Louvain-Tirlemont, a
Gand-Deinze-Courtrai, a Laden-Saint-Tron és mas
vonalrészeket. A halézat hossza 1838. végére 225
km-t; 1840 végére 329 km-t tett ki. A forgalmat 222
mozdony és mintegy 900 kiilonféle vasiti kocsi szol-
galta ki az allamvasuti halézaton.

A jarmiivek zomét az angolok szallitottak, de a
belga Cockerill-cég is hamar hozzafogott a mozdo-
nyok gyartasahoz. Az elsg belga gézmozdonyt, a “Le
Belge”-t 1835. december 30-an szallitottak le. Ezt
kovette 1836-bana “L ’Annersoise” és a “L’Escaut”,
1837-ben pdig a “Godefroid de Bouillon”.

A Briisszel-Mechelen koz6tti elsé belga vasitvo-
nal épitése nem okozott kiilondsebb miiszaki nehéz-
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2. abra. A belga és a holland vasithalozat (meglévd és épités alatt allo vonalak) 1855-ben (A. Perdonnet
kényve nyoman)
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3. abra. A Briisszel-Mechelen vonalon épitett
felépitmény sinprofilja

ségeket. A sik vidékek alépitménye masutt is viszony-
lag gyorsan késziilt. A felépitmény (egyes forrasok
szerint) 18 kg/m tomegt, 4,57 m-es, halhas alaku
sinbél késziilt, de rovidesen bevezették a 22 kg/m
tomeg, talp nélkiili gombafeji sinprofilt. A kezdeti
kékockakat blikk vagy tolgy talpfak valtottak fel.

Az épitési nehézségek akkor jelentkeztek, ami-
kor az épit6k Kozép-Belgiumot elhagyva, a Meus-
hoz kozeledve elérték az Ardenneket. 1838-ban
hatalmas foldmunkakra keriilt sor, jelentGs miitar-
gyakat kellett épiteni, korszerli munkagépek nélkiil,
emberi erével. Victor Hugo ezt latva irta: “Ezek a
hangyak 6ridsok munkajat végzik.”

Mintegy 7 évre az elsé vonalszakasz megnyitasa
utan azonban feladtak a tiszta allamvasuti rendszer
elvét és bevezették a vegyes vasuti rendszert, ami-
nek dontSen gazdasagi okai voltak. Az épités tényle-
ges koltségei ugyanis — ami eléggé altalanos volt az
elsé vasutépitések idején — messze meghaladtak a
tervezetteket, s az allam anyagi eréi kimeriiltek.
Hozzajarult ehhez még, hogy kdvetve az elsd angol
vasutak engedélyezésének példajat, Belgiumban is
abban biztak, hogy a jarmiiparkrél majd a vasutat
hasznalok fognak gondoskodni — ami persze itt is
teljesen irrealis elképzelésnek bizonyult.

Az elsé maganvasuti tarsasag 1841-ben kapott
koncessziot, e mellett az allam is folytatta a vasit-
épitést. Igy pl. megnyitottak a Briisszel-Tubize vo-
nal Saignis-ig meghosszabbitott vonalat.

4. 4bra. Sinleerdsités a Briisszel-Mechelen vonalon
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5. abra. Tolosines (cigany-) valto az elsd belga
vasttvonalrol

1842-ben a halézat tovabb béviilt és a mozdony-
park 129 egységébdl 42 db. volt angol és mar 87 db
belga gyartmany.

1843-ban az elsddlegesnek tekintett 559 km-es
halozat kialakitasa befejezdott. Az év vége el6tt —
tekintve a technikai nehézségeket — a vasut Verviers-
en at megkozelitette Poroszorszag hatarat. A vasut
az orszag csaknem valamennyi fontos varosat dssze-
kapcsolta és az orszag hataraig terjedt. Nemcsak Ant-
werpent, a vilagkikotét érte el, de Ostendet, az
Anglidba iranyulé forgalom kikot6jét is. Monstol
Quivérain felé, Courtraintél Lille, tehat Franciaor-
szag felé haladt (de a parizsi iranyra 1846-ig kellett
még varni).

Emlitésre érdemes, hogy Belgium északi szom-
szédjanal, Hollandiaban csak hatodikként a konti-
nensen nyilt meg az elsé géziizemd vasut (Amsz-
terdam-Haarlen, 16 km, 1839. szeptember 20.). E
vonal — és egyaltalan a hollandiai vasutak kiépité-
sének — minden bizonnyal a belgiumi vasutépité-
sek adtak dontd lokést. Amszterdam kikotGjét
ugyanis fenyegette a régi konkurens kik6t6t, Ant-
werpent a Rajnaval 6sszek6t6 és részben mar elké-

sziilt vonal versenye. Amikor 1838-ban egy bizott-
sag véleménye alapjan a holland kormany javasla-
tot tett egyes allamvasuti vonalak kiépitésére, a tor-
vényhozas leszavazta azt. Ekkor L Vilmos kiraly
maga adott garanciat az Amszterdam-Utrecht-
Arnhem (Arnheim) vonal épitésébe fektetendd t6ke
kamataira.

A holland vasttépités érdekessége, hogy elGszor
itt is igen széles nyomtavolsagot (1950 mm) vélasz-
tottak, éppugy, mint Oroszorszagban. De mintegy
masfél évtized multan a vonalat atépitették normal
nyomtavolsagura, hogy biztositsak az egységet a tob-
bi eurdpai orszaggal.

Egyébként a vasatépités igen lassan haladt Hol-
landiaban. Csak 1843-ban nyilt meg az Amszterdam-
Utrecht k6zotti vonalszakasz, majd 1847-ben a La
Haye-n (ma: s’Geravenhage) 4t Rotterdamba vezetd
vonal. Valéjaban csak az 1850-es években valtozott
meg az a kozfelfogas, hogy Hollandia a vasutakat
nélkiilozheti. Tapasztalniok kellett ugyanis, hogy a
nemzetkozi forgalom elkertili az orszagot, vesztesé-
geket okozva a belfoldi iparnak és kereskedelemnek.
Ezért rendelte el az 1860. évi térvény az allamkolt-
ségen torténd vasutépitést és vett lendiiletet a kb. 900
km-es halozat kiépitése.

Visszatérve Belgiumra, 1845-t6] megvaltozott az
az 1dészak, amelyben az allamvasutak épitése do-
minalt, és egy 0 korszak kezd3détt, amelyet a vas-
at torténészei “angol periodus”’-nak neveztek el.
Kezdetben ugyanis a magantSke — igy az angol val-
lalkozok is — tartozkodtak a belgiumi vasiti beru-
hazasoktol, nem bizva az 0 belga allam életképes-
ségében. Ez az értékelés megvaltozvan, az elsdk
kozott az angol vallalkozok kaptak szerepet a Bel-
giumban létesitendd ij vonalak épitésében. A Lon-
donban alakult tarsasagok egyike pl. a Liége-Namur
vonalra kapott koncessziot, létrehoztak a Nyugat
Flandriai Vasutakat stb. Mindezek eredményeként
az orszag vasuti halozata 1861-re eléri az 1936 km-
t, amibdl a belga allam tulajdona csak 750 km, a
tobbi a kiilonb6z6 koncesszios tarsasagok tulajdo-
na.

A koncesszi6s rendszer talsagosan liberalis al-
kalmazasanak azonban a negativ hatasai egyre job-
ban jelentkeznek. A haldézat kuszalt rendszere
szallitdsi nehézségekkel, parhuzamossagokkal,
tarifalis anomaliakkal stb. jart. Ez kikényszeritette
a belga vasutpolitika reviziojat. Az 1870-80 kozot-
ti évtizedben kezdték meg a maganvasutak allamo-
sitasat, s igy az orszagban a vegyes rendszeren beliil
az allamvasutak keriiltek talstlyba: 1880-ban az
egész belga vasathalézat 4112 km-t tett ki, amibdél
az allamvasutak 2792 km, a maganvasut pedig csak
1320 km volt.
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6. abra. A Briisszel-Mechelen vonal megnyitasanak kozonsége

& kocsikbol 4116 vonat modellje (M=1:10)

7. 4bra. A “Stephenson” mozdonybél és az els
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8. abra. Indulnak az iinnepi vonatok Mechelen iranyaba (korabeli metszet)
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100 EVES A VASUTASOK ES KOZLEKEDE-

SI DOLGOZOK BIZTOSITO EGYESULETE
JUBILEUMI EVKONYV AZ EVFORDULO

TISZTELETERE

OROSZ KAROLY

A minap dr. Horvath Karoly jovoltabol elolva-
sasra érdemes, szinvonalas kotet jelent meg a Vas-
utasok és Kozlekedési Dolgozok Segélyez6 és
Biztosité Egyesiiletének kiadasiban. A szerzd az
egyestilet megalakulasanak 100. évforduldja tiszte-
letére kortiltekintGen elemzi a kiegyezést kovetd év-
tizedekben magara talalé vasutas kozosségek
példaado Gsszefogasat.

J6 szandékn visszatekintése gyakorlatilag mar a
48-as szabadsagharc el6tti idoktdl végigkiséri a vas-
ut vazlatos torténetét, a vasutassag olykor igen szo-
moru, megalazo életkoriilményeit.

Leleményesen ad eddig kevésbé ismert informa-
cidkat a biztositasok torténetérdl a Krisztus sziileté-
se el6tti 2000. évtdl a kdzépkoron at a XIX. szazadig.
Talan érdemes megemliteni, hogy az els6 biztositd

egyletet nem kisebb személy mint maga /1. Sandor

papa alapitotta 1155-ben karitativ szandékkal. A mai
értelemben vett elsd biztosito tarsasag 1668-ban fran-
cia foldon alakult. Magyarorszagon majd csak 100
évvel késébb 1770-ben alakitottak biztosito tarsasa-
got tobb szepességi, felvidéki telepiilés osszefoga-
saval.

A magyar kozlekedésben el6szor a dunai hajok
és rakomanyaik biztositasara Révkomaromban ala-
kult biztosito tarsasag, majd az 1870-es évektdl egy-
mas utan alakultak meg a vasutas biztosito egyesii-
letek is.

A kiegyezés el6tti években a magyar vasutvona-
lak épitésén silany életkoriilmények kozott, kiszol-
galtatott, megalazo feltételek mellett dolgozott a
vasutassag jo része. Az 1876-ban még alig 1070 ki-
lométer vonal a szazadforduléra mégis 14 ezer kilo-
méter folé nétt a torténelmi Magyarorszagon.
1890-ben még alig 40 ezer, 10 évvel késbb mar tobb
mint 80 ezer vasutast szamlaltak a korabeli haloza-
ton.

A vasutassag egyes csoportjai kozott (vasati mun-
kds, szolga, altiszt, hivatalnok) merev valaszfal emel-

kedett, szigora ala- és folérendeltséggel, a f6nokdk
és hivatalnokok gyakorlatilag korlatlan hatalmaval.

A vasutasok az akkori szolgalati utasitas szerint
csak a MAV elnokének el6zetes engedélye alapjan
alakithattak egyesiiletet. Talan éppen ez is eredmé-
nyezte, hogy az utazdszemélyzet megbizottainak
kérésére Marx Janos forgalmi f8osztalyi igazgaté és
felesége patronalasaval, aktiv kozremiikodésével jott
létre 1894-ben az Utazdszemélyzet Jotékonysagi és
Kozmiivel6dési Egyestilete, negyedikként a vasuta-
sokat szolgalo biztosito egyesiiletek soraban.

F6 célként az allami és maganvasuti alkalmazot-
tak jotékonysagi segélyezését, az egymas iranti szo-
lidaritas erGsitését tizték ki. S ezt a célt két
vilaghaboru pusztit6 zivataraban, az igazsagtalan tri-
anoni diktatum utan, gazdasagi valsagokkal és for-
radalmakkal hadakozva, nehéz vasati koriilmények
kozott is megtartottak, s bar nem nagy 6sszegekkel,
de segitették tagsagukat. Az egykori alapitok altal
megfogalmazott segélyezési formak mintegy harma-
dat ma is megtalaljuk az egyesiilet alapszabalyaban.

A korabeli diszalbumok szerint az egyesiilet ren-
des és tiszteletbeli tagjai k6zott olyan neveket tala-
lunk, mint Wekerle Sandor miniszterelnok, grof
Andrassy Gyula beligy-, Kossuth Ferenc kereske-
delmi-miniszter, grof Aponyi Albert képvisels, a
Magyar Tudoméanyos Akadémia tagja, Sandor Mark
fékalauz és masok.

1914-t6] az alapitok altal rogzitett kozmiivel§dé-
si célok sajnos fokozatosan hattérbe szorultak és a
segélyezési, majd késébb a biztositasi munka keriilt
eltérbe. Uj nevén a Vasutasok Utazészemélyzete
Jotékonysaga Egyesiilete a magyar szent korona or-
szagainak vasutasait a szolgélati helyi egyestileti
megbizottak szervezték és a segélyezésre is az 6 ja-
vaslataik alapjan kertlt sor. Ma mar furcsanak tinik,
hogy lelkileg is mennyire egyiitt élt az egyesiilet a
tagsaggal. Budapesten vagy a févaros 40 kilométe-
res korzetében elhalalozott tag temetésén példaul egy
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vezetSségi tag az egyesiileti zaszloval volt koteles
végtisztességet adni az elhunytnak az alapszabaly
szerint.

Trianon utan a haborts pusztitas ellenére tizezer
folé nétt az egyesiilet taglétszama, s az alapszabaly
modositasa utan az utazészemélyzet helyett mar az
egész vasutassagra kiterjedt a Vasutasok Jotékony-
sagi Egyesiiletének toborzé munkaja. Ezt segitette,
hogy sajat kozl6nye, majd ebbdl sajat sajtéorganu-
ma is volt az egyesiiletnek.

A jotékonysagi egyestilet az 1930-as években va-
sarolta meg a Podmaniczky utcai mai székhazat, amit
bérhazként miikodtetett az allamositasig, csupan az
els6 emeleten rendezkedett be az egyesiileti
adminisztratura.

1940-re mar tobb ingatlannal és vendégszobak-
kal is rendelkezett az egyestilet, melyek értéke meg-
haladta a millié peng6t, (akkor ez igen nagy vagyont
jelentett!) s évente 100 ezer peng6nél tobb segélyt
folydsitott tagjainak.

A II. vilaghabori végén 21,5 ezer, tiz évvel ké-
s6bb mar 25 ezer tagja volt a folyamatosan er6s6dé
egyesiiletnek. Gondot okozott azonban, hogy a tag-
sagnak alig egy6tode volt aktiv vasutas, a tobbi nyug-
dijas. Eppen e rossz ardny miatt erSteljes szervezés
indult meg, s a biztosito egyestileti feladatokkal ki-
bdvitett orszagos segélyezd egyesiilet 1959-ben mar
45 ezer tagot szamlalt. Akkor a bevételek 41 szaza-
1ékat juttattak vissza a tagsagnak.

A 75 éves jubileumat a balatonfiiredi idiil6 elké-
szitésével linnepelte az egyesiilet. Akkor a négyéves
beszamolasi ciklus alatt 14,8 millio forintot segély-
ként és 3,3 milli6 forintot balesetbiztositasi kartéri-
tésként juttattak vissza a tagsagnak.

Az 1970-es évektdl a 100 ezer folé nétt taglétsza-
mu egyestilet ) alapszabaly szerint folytatta mun-
kajat és 01j, magasabb 6sszegli segélyekkel, szolgal-
tatasokkal, ingyenes dudiiléssel allt tagjai
szolgalataban. Ennek hatasara a tagsag létszama is
erdteljesen novekedett, ami 1978-ra elérte a 150 ez-
ret. A nagy taglétszam a bevételek jelentés noveke-
dése mellett az Gidiilési féidényben sok gondot is
okozott, hiszen minden igényl6nek nem lehetett a
furedi tidiilében elhelyezést biztositani.

Ettdl az évtdl egyébként Vasutasok Altalanos Biz-
tosito Egyesiilete néven miikodott tovabb a szerve-
zet, s a jotékonysag azért maradt el a nevébdl, mert
az alapszabaly szerinti jogcimeken minden tagot
megillettek a segélyek és szolgaltatasok. Tizennyolc
kiilonb6z6 szocialis szolgaltatas szerepelt akkor az
alapszabalyban, s ezt a Vasutasok Szakszervezetével
kotott szerz6dés alapjan a nyugdijasok tidiilési lehe-
tségeivel sikertilt tovabb bdviteni.

A kovetkez8 kozgytilési jegyz6konyv 162 ezer
tagrol ad hiradast, viszont a 80-as évektdl a korabbi-
akhoz képest feltlinéen gyakoribbak lettek az egye-
stilet vezetésében és valasztmanyaban a személyi
valtozasok. Ugyanakkor az elszabadult inflacié mi-

att a rendkiviili segélyek alacsony 0sszegével a tag-
sag egyre elégedetlenebb lett. A tagok kilépését meg-
el6zend6 emelték a segélyek Osszegét, mikdzben az
egyesiilet vagyona elérte a 78 milliot, éves tagdijbe-
vétele a 30 millio forintot. Ebbdl a segélydsszegek
novekedése révén évente 21,5 millidnyit juttattak
vissza a tagsagnak, s lehet6vé tették, hogy kétezer
nyugdijas tag kérelmezés nélkiil juthasson rendki-
viili segélyhez.

1987-ben elérték a biivos 200 ezres taglétszamot,
bar ez a kett8s vagy tobbes tagsag miatt valoban ke-
vesebb effektiv tagot jelentett, amire a kotetben is
célszerdi lett volna utalni.

A kor politikai hangulatat is tiikr6z6 egykori jegy-
z6kdnyvekbdl a “tilszamyalas”-okat, a “lelkes ta-
mogatast” taldn célszer(ibb lett volna tompitva idézni,
hiszen a szerzd is irja, hogy az elszabadult inflacié a
segélykérck ezrei révén micsoda talterhelést szaba-
ditott az egyesiilet apparatusara.

A “kivald” kitiintetést is — bar hozzatartozik az
egyesiilet torténetéhez — célszertiibb lett volna szeré-
nyebben emliteni, hiszen az olvasék az ilyen kitiin-
tetések hatterének olykor erdltetett politikai jellegére
is emlékeznek. Eppen ezért fontosabb, hogy az 1986.
évi 24,8 milliorol a 80-as évek végére 37,8 millio
forintra nétt a kifizetett segélyek 6sszege, mikozben
a fuiredi tidiilében az inflacié miatti aremelkedések
hatasara a vasutas tagok szama sajnos erételjesen
csokkent. Az egyik fuiredi tidiilt épp azért adta bér-
be az egyesiilet vezetése, hogy az igy keletkezett
bevétel egy részét segélyek formajaban juttassak
vissza a tagsagnak.

A 80-as évek végi, 90-es évek eleji meglehetdsen
viharos hangulata személyi valtozasoknal talan a
sziikségesnél is jobban elid6zott a szerz6. Egy jubi-
leumi évkonyvben ennyire éles dolgokkal nem sze-
rencsés foglalkozni, hiszen a k6z6lt részinformaci-
0kbol — a valésag minden bizonnyal bonyolultabb
jellege miatt — az olvasé elég nehezen tud eligazod-
ni. Bar a korabeli jegyz6konyvek a személyeskedé-
sektd]l sem mentes hangulatot valoban tartalmazzak
és a szerz6 ezekbdl dolgozott, a centenariumon mégis
sokkal fontosabb az, hogy az egyesiilet kollektivaja
szorgalmasan dolgozik, s az évfordulon 100 szaza-
lekkal emelték az Oregségi segélyt és 50 %-kal az
arvasagit. Kozben “Zold Fény” elnevezéssel 4j biz-
tositasi format vezettek be, s a szamitogépek is meg-
jelentek az egyesiileti adatok nyilvantartasaban.

A segélyek novelésére annal is inkabb sziikség
volt, van, mert mint a kotetbdl is kidertil a vasutas-
sag soha nem tapasztalt nehéz helyzetbe keriilt, so-
kuknak a kilatastalansag és a munkanélkiiliség
keserves sorsa jutott. Bar a tagsag szama egy ideig
szamottevéen nem csokkent, az egyesiilet valaszt-
manyanak 0j gazdalkodasi és befektetési lehetdsé-
gekrdl kellett dontenie. A most mar Vasutasok és
Kézlekedési Dolgozok Segélyezd és Biztositd Egye-
stilete néven miik6dd szervezetnek sajnalatos kény-
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szer(iségb8l a munkanélkiili tagok szocidlis segélye-
ivel is segiteni kell tagsagat.

Tény, hogy a centenarium azaz a 100. évfordulé
idején eddig nem vagy alig ismert gazdaségi, szoci-
alis fesziiltségek mellett kell az egyesiiletnek dol-
goznia. A jubileum évében is az alapitok jotékonysagi
célkitlizéseinek szellemében, alapszabalyi kotelezett-
ségéhez hiven igyekszik tagsagarol gondoskodni a
nagy multa egyesiilet, mely a centenariumi kiadvany

szerint méar 160 milli6 forint értékd vagyonnal, in-
gatlannal rendelkezik.

A neves évfordulé gazdag képanyaggal és doku-
mentumokkal ellatott évkonyvét — bar arazast nem
tuntettek fel rajta — szivesen ajanlom elolvasasra az
egyesiilet tagjainak, a vasutasok és kdzlekedési dol-
gozok kozosségei irant érdeklédknek és mindazok-
nak, aki ezt a k6z8sségi tudatot és felelGsséget Gijabb
szaz évre is hagyomanyozni, ébren tartani szeretnék.
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Résumé

Dr: Miklés Hegediis: Les perspectives des transports pour 1995 ... 1
La Recherche Economique SA (Gazdasagkutato Intézet RT) a fait une enquéte sur la base dune questionnaire
dans le domaine des entreprises des transports et des autres entreprises de gestion. Lauteur fait connaitre ses
conclusions gagnées par les revisions en presentant les perspectives des transports pour lan 1995.

Tamas Marton: Les possibilités concernant lentrée sur le marché dans le bassin

du Danube dans la lumiére dune Europe nouvelle ....................c.iiiiiiiiiiiiiiie 7
Lauteur donne un résumé dans son article sur les questions les plus importantes en vue de la coopération a
suivre dans lavenir en cadre de la navigation intérieure et il parvient au conclusion, quil est trés important
délaborer une politique de transport européenne globale et uniforme, qui concerne des transports entiers.
Dans lavenir les possibilités de lantrée sur le marché dans le bassin du Danube seront resumés.

Dr. Sandor Kecskés-Gyorgy Lajtos-Janos Toth: Les nouvelles possibilités de la définition

de la position des rails ferroviaires dans lavenir..............ccccciiiiiiiiiiiii 12
Les auteurs font connaitre dans cette article les possibles principes directeurs du développement requises au
cours de la construkction et des arrangements des rails.

Gyula Kormos: Les problémes pratiques de lajustage des courbes des voies ferroviaires en utilisant
le processus de langle tangential (II. Partie) La solution graphique du procédé de langle tangential

dans le cas de courbes transitoire ayant des fonctions diverses de courbure.............c.....cocoiinnn 18
Lauteur fait connaitre les methodes fondamentales de lajustage des courbes des voies ferroviaires.
Dr. Béla Czére: Les premiers chemins de fer en Belgique (1835-1855) ......cooiiiiiiniiiie 24

La Belgique prend une place proéminent dans lhistoire universelle du chemin de fer. Lauteur présente les
premier chemins de fer de la Belgique.

Karoly Orosz: Lassociation dassurence des employés du chemin de fer et ceux des transports est
vicwrde 100rans 13 Dane. A b Raaianisn i it s B e ans et oo sl et LB TS 31
Un almanach anniversaire été publié par Dr. Karoly Horvath en lhonneur de la commemoration de 100 ans
de lassocciation dassurence des employés du chemin de fer.

La liste des articles publiés en 1994 dans la Revue Kozlekedéstudomanyi Szemle. ......................... 34
Summary
Dirs Mikias ‘Hegediis: The chancesfoy thetransport in: A998 6 ULl ifls. brnbtanns A vt b s 1

The Gazdasagkutaté RT has made a survey using the interview method in the cercle of transport companies
and other managing enterprises. The author presents the results of those investigations shoeing the possibilities
of the transport branch for the year 1995.

Tamas Marton: The possibility for the access to the market in the Danube catchment

GLEGE) AT (g S ET00 50 T AT ST e o CRRBSERRE e R e T R OO N SO 1 7
The author summarizes in its paper about the questions considered as the most important ones from the
point of view of the co-operation to be performed in the framework of the inland navigation in the future. He
has concluded that the elaboration of a uniform all European transport policy concept concerning the wholeness
of the transportation is of utmost importance. Further he survey the possibilities of the access to the market
in the Danube catchment area.

Dr. Sandor Kecskés-Gydorgy Lajtos-Janos Toth: The newer possibilities for the determination

SRt alnay (Eadion Bl MOREG. 2 on. 50 i e e . B TR o B Rk Ea A massansisanasny 12
The authors explain the possible guide-lines of the development for the position determining procedures in
the case of construction and rail arrangement operations

Gyula Kormos: The practical problems of the railway curve adjustment using the tangential

angle process (Part I1.). The graphical solution for the tangential angle process in case of

transient curvatures having different curvature functions................................. 18
The author presents the basic procedures of the railway curvature adjustment.
Dr. Béla Czére: The first railways of Belgium (1835-1855)..............cccooiiiiiiiiiiiiiiicceeeeceeeeee e, 24

Belgium has a prominent place in the universal railway-history. The author presents the first railways of Belgium.
Karoly Orosz: The insurance association of the railway employees and the employees of the transport is
BOE AR O RN oy, . S or R, Sl R I AT . vin osna s e s R sk en e s 31
Dr. Karoly Horvath has published a jubilee year-book in honour of the 100. anniversary of the association of
the railway employees. The author explains the year-book.

The list of the articles published in 1994 in the Kozlekedéstudomanyi Szemle ................................ 34
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Zusammenfassung

Dr. Hegedlis, Miklés: Die Aussichten des Transportes in 1995 ... 1
Die Wirtschaftsforschung AG hat eine Erfassung mit Umfragen im Kreis von Verkehrs- und anderen

Wirtschaftunternehmen vorgenommen. Die von den Untersuchungen abgeleiteten Folgerungen werden im
Artikel unter Vorstellung der Transportaussichten fiir das Jahr 1995 bekanntgegeben.

Marton, Tamds: Die Chancen des Zuganges zum Markt im Donau-Becken im Licht

eines neuen EUropas .o i e e N S ol e s
Der Autor liefert in dem Artikel eine Zusammenfassung der fiir die Iminteresse der Zusammenarbeit auf
dem Gebiet der Binnenschiffahrt als wichtigsten betrachteten Fragen und galengt zur Folgerung, da die
Erarbeitung einer einheitlichen gesamteuropischen Verkehrspolitik von erheblicher Wichtigkeit ist, die
Gesamtheit des Verkehrs berticksichtigt. Im weiterenr wird die Moglichkeit des Zuganges zum Markt im
Donau-Becken erortert.

Dr: Kecskés, Sandor - Lajtos, Gyorgy - Toth, Janos: Neuer Moglichkeit der zukiinftigen
LagebestimmungdesBigenBalBleiSes = .. = . eerssioee et o shevsosssssmsussasatassirapiSsissssodion 12
Die Autoren beschreiben in diesem Artikel die Richtlinien der moglichen Entwicklungen der bei dem Ausbau
der Eisenbahngleise und der Gleisregulierungen notwendigen Verfehren der Lagebestimmungen.
Kormos Gyula: Praktische Probleme der Eisenbahn-Bogenregelung mit Tangenten-Viereck-
Verfahren (Teil IT)., Graphische Losung des Tangenten-Viereckverfahrens bei
Durchgangsbogenmitverschiedenen ROMIURKCUON ...........ocicnsinissvssininissessmsissaivanssossgassssassnsioss o so
Der Autor beschreibt die grundsitzlichen Methoden des Regulierungen der Eisenbahnbdgen.

Dr. Czére, Béla: Die ersten Eisenbahnen in Belgien (1835-1855) .......ccoiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeieccceeeeee, 24
Belgien nimmt in der Universalgeschichte der Eisenbahnen einen hervorragenden Platz ein. Der Autor stellt

die ersten belgischen Eisenbahnen vor.
Orosz, Karoly: Der Versicherungsverein der Eisenbahnen und der Arbeiter im Verkehrswesen

ist 100-Jahre alt ... o Siliatre o dmiiom Sl i B B S B oot osiiiavernass et e
Dr. Horvath, Karoly lieB ein Jubileumsjahrbuch zu Ehre der 100. Jahreswende des Versicherungsvereines

der Eisenbahner veréffentlichen. Der Autor stellt dieses Buch vor.
Verzeichnis der in Kozlekedéstudomanyi Szemle in 1994 erschienenen Artikel. ............................. 34
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ARUSZALLITAS
Tengereken, a Duna-Majna-Rajnan és a mellékfolyokon

SZEMELYSZALLITAS

Dunan, Tiszdn, Balatonon

KIKOTOI TEVEKENYSEG

Budapest-Csepel Nemzetkdzi Szabadkik6té
Transkonténer termindl, vimszabad-teriilet

Aruk rakodasa, tarolasa, fedett és nyitott rakterek
Fedett atrako- és raktarcsarnok nagyértéki aruk és
acéitermékek szamara (Ferroport)

HAJOEPITES ES JAVITAS
Uszémivek, acélszerkezetek gyartasa
Hajo és uszomi javitds
SZALLITMANYOZAS
Teljeskori szallitmanyozdsi szolgaltatas

Fuvarlancban térténo vizi-szarazfsldi fuvarozas szervezése
(door to door service)

Tel.: (36-1) 118-1880 Fax: (36-1) 118-0733

MAHART

HUNGARIAN SHIPPING CO.
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Legyunk partnerek,

ajanljuk
szolgaltatasainkat!

=== HUNGAROCAMION
Voo ]

GYUJTO SZALLITMANYOZO EGYSEG

1107 BUDAPEST, BALKAN U. 5.
TEL.: (06-1)177-8604, 157-3811, 147-6771
FAX: (06-1)157-3011, 148-4126 « TX.: 22-7911, 22-6159

NEMZETKOZI GYUJTO SZALLITMANYOZAS

(17 ORSZAG 40 GYUJTOPONT, EUROPA,
KOZEL-KELET, FAK)

e BELFOLDI HAZHOZSZALLITAS

e GYUJTORAKTARBA BESZALLITAS

e GYUJTORAKTAROZAS

e VAMKEZELES

e EXPORTCSOMAGOLAS

e BERRAKTAROZAS

e ,EXPRESSZ” ARUTOVABBITAS

e KOMBINALT FUVARSZERVEZES (ATRAKAS,

SZALLITASI MOD ES ESZKOZVALTAS)
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Keresse az emblémakat kirakatainkon!

ROYAL

BUTOR —
E——TTTTTT h

 HANGSZER

ROYAL

Butorkereskedelmi Rt.
Budapest, Cegléd, Hodmezdvasarhely, Kapolna, Miskole, Pécs, Szeged, Vac, Veszprém...

A P®)RT CSOPORT TAGJA




"VOLANCANMION Rt

AVOLANCAMION RT. nemzetkdzi kozuti fuvarfeladatok ellatasara ke-
res megbizhat6 fuvarozokat 22-24 tonnas TIR szerelvényekkel. Pony-
vas, dobozos, htité és container hordozé jarmuveket foglalkoztatnénk
angol, olasz, francia, skandinav viszonylatokra, valamint a FAK orsza-

gokba.

Foglalkoztatasi lehetéségek:
— kérfuvarok
— csak export
— csak import

A foglalkoztatas feltételek: érvényes CMR biztositas

Jelentkezésiiket varjuk a 166-6000, illetve 166-2488-as telefonszamon,
Bakosné Wukovics Eva, Kiss Istvanné és Pozder Marta osztalyveze-

\toknel £

3

VOLANCAMION Rt.,

Tisztelt Fuvarozéink és Szallitmanyozoi Ugyfeleink!

- Orommel értesitjiik Onoket, hogy a komptarsasdggal folytatott eredményes
‘ targyalasoknak koszonhet&en az angol kompdijakat
az aldbbiak szerint csokkenteni tudtuk:

DUNKERQUE/DOVER 233.- GBP

DOVER/DUNKERQUE 233.- GBP
(15 m tgk. rakottan, illetve iiresen)
(15 m folotti tgk. rakottan, illetve tiresen) 263.- GBP

Calais/Dover + Holyhead/Dunlaoghai[e/frorSzzig

Dunkirk/Dover + Fishguard/Rosslare/Irorszag

15 m tgk. rakottan, illetve liresen 600.- GBP
15 m folotti tgk. rakottan, illetve iiresen 670.- GBP

Amennyiben a VOLANCAMION RT. megbizasabdl végez fuvarfeladatot,
a foglalasi koltség 6 %.
Emellett lehetSség van arra, hogy a kompkoltséget a fuvardijb6l kompenzaljuk.
Egyéb esetben tehergépkocsinként 12% foglalasi koltséget szamolunk fel,
s a kompolas koltsége el6zetesen téritendo.

Vidrjuk szives helyfoglaldsi megbizdsukat.
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