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A magyar gazdasag és a szallitasi agazat
1995-97. kozotti novekedési kilatasai

HEGEDUS MIKLOS

A magyar gazdasag helyzete és kilatasai 1995 elején
lényegében ugyan nem, de t6bb vonatkozasban eltér
a GKI Rt. kdzéptavii progndzisiban feltételezetts].
Ma mir egyértelmiibben allithatjuk, hogy a gazda-
sdg novekedése 1994-ben erbteljesebb volt varako-
zésainknal, a GDP kozel 3 %-kal emelkedik,
ugyanakkor az egyensilyi viszonyok, mindenekel6tt
a kiilkereskedelmi és a fizetési mérleg varakozasa-
inknal is rosszabb poziciéba keriilt. Az eltéré kiin-
dulé helyzet abbol adodik, hogy feltételezéseinkhez
képest 1994. masodik félévében az egyensuly javito
kf)rmz'lnyzati lépések részben halasztast szenvedtek,
Ieszben a kivanatoknal kisebb atiit6 erGvel érvénye-
stiltek.

Mindezek hatasara 1994. masodik felében is 1é-

Nyegében a kordbban beindult ngvekedési tendenci-
ak jutottak érvényre: a ndvekedés dontSen a belsd
kereslet 4ltal motivalt, bar novekedett az export is,
az el6z8 jelent8sen visszaesett — szinthez képest, de
az afiott struktraban beindult novekedés egyidejii-
!63 1gen dinamikusan névekvd importigényt is ger-
Jesztett, igy a kiilkereskedelmi és fizetési mérleg
1995. ¢vi indulé helyzete kedvez&tlenebb a feltéte-
lezettnel. A GKI Rt. az 1994. évi fizetési mérleg hi-
anyat 3,8-3.6 milliard dollarra prognosztizalta, de a
varhaté hiany elérheti a 4 milliard dollart.
: AZ’ 1995-97. évi gazdasagi kilatasokat az eltér§
1ndu’lo helyzeten tGl az is befolyasolja, hogy a GKI
Rt. alta] sziikségesnek vélt gazdasagpolitikai 1épé-
S?k = pl. a kéltségvetés — nem a remélt hatarozott-
Saggal, egyértelmiiséggel fogalmazédnak meg.

Mozgastér és stratégiai kovetelmények

’; legutébbi idgszak fejleményei is megerdsitik, hogy
magyar gazdasdg 1995-97. évi fejlédésének moz-

gastere besziikiilt. Ellentmond6 kovetelmények egy-
idejl, gyakran egymas rovasara torténd érvényesité-
se elkertilhetetlen. Ez annak ellenére is igaz, hogy
minden vilaggazdasagi prognozis szerint a kiilsé fel-
tételek viszonylag kedvezdek lesznek. Mind a terme-
lés, mind a forgalom (kiilondsen a beruhazasi javak
terén) tartésan élénkiil. Kiilondsen igaz ez {6 eurd-
pai partnereinkre. Egy exportorientdlt magyar gaz-
dasagpolitikahoz most eldnyds kiilpiaci tendenciak
varhatok.

A kiilsé pénziigyi egyensiily tovabbi romldsa igen
kockazatos és keriilendé, annak fokozatos javitasa
sziikséges. A magyar gazdasagot — a hetvenes és
nyolcvanas évektdl eltéréen — most nem fenyegeti a
kozvetlen fizetésképtelenség. A devizatartalékok
magas allomanya akar egy éven at is érdemi hitelfel-
vétel nélkiil lehetdvé teszi a finanszirozast. Ha azon-
ban ez ténylegesen bekdvetkezne, az — ugyan nem
azonnal, de elég rovid idén belil — végiil is sulyos
gazdasagi nehézségekhez vezetne. A magyar gazda-
sagnak nincs modja évi 3 milliard dollar adossagtor-
lesztés és évi 3,5-4 milliard dollar folyo fizetési
meérleghidny egyiittes megfinanszirozasara. Még ak-
kor sincs, ha az addéssagtorlesztés megujitasaban
normal koriilmények koz6tt bizni lehet, s a folyé fi-
zetési mérleghiany finanszirozasaban segit a
miikod6téke bearamlas és a vallalatok kozvetlen hi-
telfelvétele. Ha a magyar gazdasag nemzetk6zi pénz-
ligyi megitélését a jelenlegi “kockazatos befektetési
tertilet”-bdl javitani kivénja, akkor a folyéd fizetési
mérleghiany nem lehet tobb, mint a tartéosan bearam-
16 kilfoldi miikodotoke értéke, azaz a kovetkezo évek-
ben kb. 2. milliard dollar. A GKI Rt. kdzéptava
eldrejelzései abbol indulnak ki, hogy 7997 végéig ez
a kévetelmény lényegében teljesiil.

Az allamadéssag tovabbi novekedése, a folyo al-
lamhaztartasi deficit GDP-hez mért aranyanak emel-
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kedése egymast erdsito hatast valtana ki. Nem egy-
szeriien arrdl van sz0, hogy Magyarorszag nem tel-
jesitené az EU belsé pénziigyi egyensilyi
kévetelményeit, s ez veszélyeztetné a csatlakozast,
hanem arrol is, hogy a kovetkezd generaciokra szin-
te elviselhetetlen terhet rakna az allamhaztartés
egyenstlyhianyanak fokozasa, tovabb gdrgetése.

Ugyanakkor az allamhaztartas deficitjét az elko-
vetkez$ id6szakban nem lehet a bevételi oldal nagy-
meérték{i novelésével leszoritani, vagy legalabbis ez
nem jelentheti az adokulcsok emelkedését. Termé-
szetesen nem kizart a fekete gazdasag visszaszorita-
sa, és ezen keresztiil a gazdasagban ténylegesen
megtermel6dd jovedelmek jelenlegi szintl adozta-
tasa. A GKI Rt. azonban ezzel az elkdvetkez6 ko-
zéptavu idészakra nem szamol. Legalabb két okbol:
egyrészt semmilyen értelmes modszert nem tudunk,
amely egy ilyen cél érdekében alkalmazhat6 lenne,
masrészt komoly félelmeink vannak azzal kapcso-
latban, hogy a rejtett gazdasag elleni tliizottan er-
teljes kampany csak a tarsadalmi fesziiltségeket
novelné, a sok tizezer kisvallalkoz6 terheit fokozna,
s a t6keszegény hazai kiscégek sokasagat vinné cséd-
be anélkiil, hogy az igazan nagy halak horogra ke-
riilnének.

Ily médon az allamhaztartas egyensulyanak meg-
teremtése féleg a kiaddsi oldal ésszeriisitésén, an-
nak atfogo reformjan keresztiil mehet végbe. Ez
praktikusan a nagy elosztasi rendszerek atalakitasa-
val lehetséges. Stagnalo, csokkend eloszthato6 forra-
sok mellett ilyen nagy formatumu atrendezés viszont
nagyon nehezen hajhato végre. Az dtmenet finanszi-
rozasahoz, rugalmasan valaszthato konstrukciok élet-
beléptetéséhez kevés a forras. Mindenesetre e
gazdasagpolitikanak alig van valésagos alternativa-
ja. Atovabbi erbteljes atalakitas barmennyire nehéz,
esetenként fajdalmas is, nem tiszhaté meg.

Szamszer(ien a GKI Rt. prognézisa abbdl a ket-
t6s kovetelménybdl indul ki, hogy 71995-97 kozétt a
folyo allamhaztartasi deficit GDP-hez mért aranya
nem emelkedhet, sét fokozatosan az 1994-re vart 7
%-os szintrél mérséklodnie kell, s egyidejiileg az al-
lamadéssagnak csak annyival szabad névekednie,
ami a korabbi évek dontéseibol, illetve az 1995-97-
es folyé hianybdl fakad.

A mozgastér egyértelmiien leszikiilt a moderni-
zdciot tekintve is. Mivel az elmult évek atalakulasi
folyamata erételjesebben tartalmazott mennyiségi,
mint mindségi elemeket, az elkovetkez6 idészakban
elkeriilhetetlen a magyar gazdasdg hosszii tavii mo-
dernizaciojat elosegitd feltételek és koriilmények
megteremtése. Ez f6leg a privatizacio6 gyorsitasat, az
atmenetileg vagy tartosan allami kézben lév6 vagyon
hatékonyabb kezelését, s eziltal az allami vagyon
erdzidjanak lassitasat, a beruhazasok-befektetések-
megtakaritasok atfogé Osztonzését, a kiilfoldi téke
bejovetelének eldsegitését, exportorientalt fejlodést
kikényszerit6 makrogazdasagi és azt tdmogato

mikrogazdasagi kornyezet kialakitasat, a bankrend-
szer privatizacidjanak és korszer(sitésének gyorsi-
tasat és a strukturalis kiigazitas feladatainak olcsobb
(hatékonyabb) megoldasat jelenti. E téren a legfébb
korlatozo feltétel ismét csak az, hogy dsszességében
stagnalo, vagy sziikiil6 forrashelyzetben sziikséges
mindezt végrehajtani.

A GKI Rt. véleménye szerint nem szerencsés a
modernizacios feladatokat a stabilizacios célok mogé
sorolni. Azok megvalositasat lényegében egyszerre
kell megkezdeni, mert gyorsabb korszeriisités nél-
kiil a stabilizacio is csak atmeneti lehet. A beruhaza-
si rata emelését mar 1995-ben meg kell kezdeni, s
annak 1997-ig célszerl 23-25 % kozé ndvekednie.

A gazdasagi fejlédés mozgastere azért is szik,
mert a masfél évtizedes valsagfolyamat nyomén a
kiilonbozd elosztasi igények egyre erételjesebben je-
lentkeznek. Mind a tarsadalom, mind a gazdasag
egyes erécsoportjai fokozddoé nyomast gyakorolnak
a dontéshozokra sajat pozicidjuk javitasa érdekében.
ugyanakkor az ilyen jellegl tarsadalmi-gazdasagi
érdekkonfliktusok kezelésének hatékony mechaniz-
musa még mindig nem alakult ki. A gazdasagi atala-
kulds politikai korlatai nem teljesen pontosan
mérheték fel, a GKI Rt. erre nem is vallalkozik.
Kozéptavii prognozisunk abbol a — némileg optimis-
ta — feltételezésbol indul ki, hogy az érintett csopor-
tok megtalaljak az érdekek viszonylag békés
litkoztetésének és egyeztetésének modjat.

Kilabalasi valtozatok

A GKI Rt. prognozisa részletesen két alternativat
vazol fel.

Az “A” valtozat abbél indul ki, hogy a moderni-
zdcios és stabilizacios jellegii atfogo gazdasagpoli-
tikai valtoztatisok 1995-ben megkezdédnek, s azok
mar elkezdenek érdemben hatni a folyamatokra.

A “B” valtozat ezzel szemben azt feltételezi, hogy
igazan attd erejli 1épéssorozatra jovére még nem
kertil sor, s ezért azok elkertilhetetlen bevezetése
1996-ra marad.

Mindkét valtozat a korabbiakban felvazolt szlik
mozgastérbdl bizonyos mértékd kiutat mutat. Alap-
vetd kiilonbség van azonban atekintetben, hogy az
“A” valtozatban a tarsadalomra és a gazdasdgra
harulo terhek lényegesen kisebbek, s a kedvezé ha-
tasok a kozéptavii iddszak végén mar jelentkeznek.
Ezzel szemben a “B” valtozatban az 1995-06s év tar-
sadalmilag viszonylag elviselhetbb, gazdasagilag
viszont szélsGségesen rosszabb, s ennek kovetkezté-
ben a haroméves idészakot osszességében tekintve a
terhek sokkal nagyobbak, s 1997-re sem jelentkez-
nek még a modernizacio pozitiv kovetkezményei.

Az “A” valtozat a kiilsé egyensulyt illetGen ab-
bol indul ki, hogy 1995-ben kb. 1 milliard dollarral
csokken a folyo fizetési mérleg deficitje az ideihez
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képest, s tovabbi javulast feltételezve hdrom év alatt
osszesen mintegy 7-7,5 milliard dollar folyé deficit
keletkezik. Ennek kb. kétharmada (legalabb 5 milli-
ard dollar) a miikddtSke beruhdzasokbél finanszi-
rozhatd, igy “csak” 2-2,5 millidrd dollar 1j
elad6sodasra keriil sor. Ez — a jelenlegi vilaggazda-
sagi elGrejelzéseket is tekintetbe véve — finansziroz-
haténak latszik.

A fizetési mérleg javulasanak f6 forrasa a kiilke-
reskedelmi mérleg hidnyanak mérséklése. A GKI Rt.
a harom év alatt dsszesen 20-25 %-os exporthévii-
léssel szamol, mikozben a behozatal csak 10-13 %-
kal, az exportdinamika felével emelkedik. F§
piacainkon a véarhato értékesitési feltételek javulnak,
s ez viszonylag kedvezd lehet8séget teremt egy ilyen
fejlédés eléréséhez.

Feltételezziik tovabb az dllamhaztartas hosszabb
tava atalakitasanak 1996. évi megkezdését s a lehet-
séges kisebb reformlépések még koribbi bevezeté-
sét. Emellett nagyfok takarékossigot és némi
ésszer(sitést tekintetbe véve azzal szamolunk, hogy
ugyan a kdzponti kéltségvetés deficitje (részben az

‘Inflacié miatt) nominalisan tovabb né, de az dllam-
héztartas téketorlesztés nélkiili konszoliddlt hianya
elbszor 7 %-on stabilizalodik, majd 1997-ig fokoza-
tosan (kb. 6 %-ra) mérséklédik. 1lyen kériilmények
koz5tt is azzal kell kalkulalni,hogy az allamaddssag
aranya a GDP-hez egyenl6re nem, vagy nem érdem-
ben csokken.

A GKI Rt. ugy litja a stabilizcié nem hajthaté
Vegre a belfoldi osszkereslet korldtozasa nélkiil. A
GKI Rt. kdzéptava prognézisiban 1995-re 2-3 %-os
bélfdldi végsé felhasznalas csokkenés szerepel, s a
késGbbi években is csak legfeljebb olymértéki emel-
ke'dés lehetséges, hogy 1997-ben a belfsldi felhasz-
nalds az idei szintet érje ismét el. Ezen belill — a
modernizaciés prioritasnak megfeleléen —a berihd-
Z'(lsok folyamatos novekedését feltételezziik. Harom
ev alatt 25-30 %-os béviilés megy végbe.

: Ezzel szemben a lakossdg fogyasztasa a kozépta-
(‘)’l-l iddszakban érdemben nem emelkedik. 1995-re 2
/?'PS fogyasztascsokkenést feltételeziink, s a késGb-
bi evek esetleges egészen minimalis emelkedése sem
tl{djz} mar ezt a vizsgalt idészakon beliil visszakorri-
galni. Komoly érdekek fiizédnek ahhoz, hogy a la-

0ssag fogyasztasanak mérséklddése minél nagyobb
megtakaritdsi rata és minél kisebb redljévedelen-
csokkenés tjan menjen végbe. A GKI Rt. szakem-

CI€l azonban jelenleg nem latjak annak komoly
eSelyet,, hogy elkeriilhets legyen a realjovedelmek

5. évi szamottevd (3-4 %-o0s) visszaesése.
; Elkeljillletetlenllek latszik az is, hogy az inflacio
af'me!le,ztnleg felgyorsuljon. Jovére 22-25 %-os a ké-

22?.21 e\’/ek’ben 2’0 % alatti inflacioval szémolunk. A
s l::le ev atlagaban azonban a fogy:.l'sz"tm aremelke-
il d;:: ’m’agas marad, 1§-19 ‘.’_A"]m“:ott lesg. A ter-
Y invonal emelkedése (lf}x!_onos'en az iparban)

alacsonyabb lesz, de a kiilonbség viszonylag

jelents marad. Ez mar nem elsGsorban a forgalmi
tipust adok emelésének kévetkezménye, hanem egy-
részt annak, hogy az infrastrukturalis szolgaltatasok
arai novekednek majd a leggyorsabban, masrészt
sziikségszerlien tovabb bdviil a kereskedelmi arrés.

A realkamatok magasak maradnak, béar fokozatos
(az inflaci6 emelkedésébdl fakado) csékkenésiik va-
16szinti. Az allami szféra pénzigénye, a varhat6 erd-
teljes vallalkozoi beruhazasi hitelkereslet egyarant
ezt valészin(siti; a monetaris politika pénzsz(ikitd
jellege is ilyen irdnyba hat. A megtakaritasok 6sz-
tonzése érdekében eleinte erbteljesen emelkednek a
betéti kamatok némileg kevésbé a hitelkamatok (a
beruhazasokhoz kapcsolodoknal preferenciak is va-
16szintiek), az allampapiroknal pedig még stagnalas
is elképzelhetd, ha sikeriil megoldani a szélesebb korii
teritést.

A munkanélkiiliség 1995-ben kissé né, majd uta-
na fokozatosan csokken. A regisztralt munkanélkii-
liek ratdja el6szor 12 % koriil lesz, majd lassan 10-11
% kozé csokken. A munkanélkiiliség tovabbra is su-
lyos tarsadalmi probléma marad, kiilénésen azok-
nak a rétegeknek a korében, akik — alacsony
iskolazottsagi és kulturaltsagi fokuk miatt — viszony-
lag tartoan “beleragadnak” ebbe a csoportba.

Az emlitett keresleti feltételek mellett még gyor-
sulo kinalati alkalmazkodast feltételezve is a terme-
lés alig emelkedik. A GKI Rt. azt feltételezi, hogy a
GDP 1995-ben stagnal vagy kismértékben mérsék-
16dik, a késébbi években pedig eleinte 1-2, majd 2-3
%-kal n6. Ez a harom év atlagaban 1 % kortili néve-
kedési litemet ad, ami elmarad a vilaggazdasag atla-
gos fejlédésétsl, az EU orszagok gazdasagi
novekedésétdl, s kiilondsen a dél-eurdpai orszagok
varhat6 dinamikajatol. Igy a magyar gazdasdg rela-
tiv mennyiségi lemaradottsiaga még fokozodik. A
varhatd ndvekedési litem azonban feltehetéen eléri
vagy meghaladja a kisebb kozép-kelet-eurdpai or-
szagok atlagos fejlédését. A termelés exporthanya-
danak szamottevé emelkedését figyelembe véve, ez a
névekedés mindségi értelemben mar nem jelentene
tovabbi leszakadst.

A GKI Rt. kézéptava prognozisanak “B” vdlto-
zata — mint mar emlitettiik — abbol indul ki, hogy a
jelentds stabilizacios és modernizéacios lépések 7995-
ben még nem kezdodnek meg. Emiatt a gazdasag fe-
sziiltségei tovabb erdsodnek, s igy sokkal rosszabb
helyzetben, 1996-ban radikalisabb egyensiilyjavito
lépésekre kényszeriiliink. A halogatas kovetkezmé-
nyeként (megfelel forrasok hianyaban, ki¢lez8d6
kiils6 finanszirozasi helyzetben) az 1996-97-es val-
toztatasokban az “A” valtozaténal kisebb sulyt tud-
nak kapni a modernizacios jellegti lépések. Mindezek
kdvetkeztében a “B” viltozat a kozéptavh iddszak
egészét tekintve 1ényegesen rosszabb eredményeket
tartalmaz mint az “4”.

A GDP 1995-ben ugyan még kissé n6, de 1996-
ban a drasztikus restrikcié miatt 4-5 %-kal vissza-
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esik, s a harom év atlagaban is kb. 1 %-kal mérsék-
16dik. Minden 4gazat teljesitménye elmarad az “A”
valtozatban feltételezettdl (a mez8gazdasage és egyes
szolgaltatasoké kozeliti meg csak azt), egyedil az
épitSipar 1997. évi teljesitménye haladja meg az ideit.

A GDP belfoldi felhasznalasanak radikalis csok-
kentésére kertil sor 1996-ban. Ennek nyoman a /a-
kossadg fogyasztasanak szinvonala 1997-ben kézel 10
%-kal maradna el a jelenlegitdl. (A GKI Rt. szakér-
t8i csak igen nehezen megvaldsithatonak latnak ek-
kora visszaesést.) A beruhazasok is mérséklédnének
1996-ban, de harom év alatt sszességében 5-10 %-
os emelkedés bekovetkezne. Ez azonban messze el-
marad a modernizacios igényektdl.

Még ilyen drasztikus keresletcsokkentd 1épések
mellett is a folyé fizetési mérleg deficitje harom év
alatt megkozelitené a 10 milliard dollart. Ennek mar
csak alig felét finanszirozna a kilfoldi miikodétoke
bearamlasa, igy kozel 5 milliard dollar j eladosodast
kellene megfinanszirozni. Ez nyilvanvaléan nehézsé-
gekkel jarna, a devizatartalékok tartds csokkenését
eredményezné. Hitelképességiink csak romlo feltéte-
lekkel lenne megdrizhets. A nemzetk6zi pénziigyi
egyensuly javitasa feltételezi egyrészt az export évi
atlagban 4 %-os béviilését, masrészt a behozatal 1996.
évi nagyfoka zuhanasat. Az adott beruhazasi és mas
pénziigyi feltételek mellett még ez az exportndveke-
dési feltétel is nagyon feszitettnek mindsithets. Mas-
fel6l az 1997.re altalunk szamitott (az ideinél kb. 5
%-kal alacsonyabb) importszint szamottevd hatékony-
sagjavulast feltételez.

A “B” valtozatban az allamhaztartds eladésodasa
folyamatosan nd, az addssagallomany eléri a GDP
nagysagat. A konszolidalt folyo deficit 1995-ben a
GDP 9 %-ra emelkedik, majd — a radikalis kiadas-
csokkentd 1épések nyoman — 1997-re annak kb. 7 %-
ara megy vissza. A nagy elosztasi rendszerek
atalakitasat ebben a valtozatban is meg kell kezdeni,
de az atmenet finanszirozasahoz sokkal kevesebb for-
ras all rendelkezésre. Ez azt jelenti, hogy a tarsada-
lom szamara kevésbé elviselheté modon (joval
kevesebb atmenettel) kell a valtoztatasokat bevezetni.

Az inflacié és a munkanélkiiliség egyarant maga-
sabb lesz az “A4” valtozaténal. Az inflacié ugyan
1995-ben 20 % koriil maradhat, de 1996-ban 35-40
%-ra gyorsul, s utana is még 20 % felett lesz. A ha-
rom év atlagaban mintegy 25 %-os inflacio adodik.
A munkanélkiiliek szama 1995-ben lényegében stag-
nal, de 1996-ban ugrasszertien né. Igy a harom év
atlagaban kb. 600 ezer munkanélkiilivel kell szamol-
nunk.

Szallitas

A szallitas a nemzetgazdasagi termeldi infrastrukti-
ra talan legfontosabb eleme. A gazdasagi fejlettség-
t6l és a novekedés-meghatarozé miszaki-technikai

feltételektdl fliggben szerepe és jelentSsége valtozik
ugyan, de jelenléte minden id8szakban a gazdasag
novekedésének meghatarozo tényezdje. Az adott
gazdasagnak a nemzetkdzi munkamegosztasban el-
foglalt helyzetétdl is fliggden a szallitas szerepe ter-
mészetesen valtozhat. A szallitas nemzetgazdasagi
teljesitménye — némi késleltetéssel — az egész gaz-
dasag igen jelentos és gyors visszaesésénél is ero-
teljesebben csokkent, sét a gazdasag 1994. évi
élénkiilésével szemben még tovabb mérséklddik.

1990-94. kézott “befutott” ndvekedési pélya egy-
értelmlen megjelenik az alagazat jovedelmezd-
ségi viszonyaiban is. A szallitdsi alagazat
jovedelmezGsége és likviditasa a hazai és a kiilfoldi
aru- és személyszallitas igényeinek drasztikus vissza-
esése miatt jelentosen romlott, kiilondsen a nagy le-
kotott tékével mikodd vasati szallitisban. A
szallitasban érdemi fejlesztésekre nem kertiilt sor, a
kapacitasfelesleg novekedett, a gépek és a berende-
zések elhasznaltsaga fokozodott, a jarmivek életko-
ra szisztematikusan emelkedett.

A szallitas infrastrukturalis jellegébdl adodoan a
kozéptavu lehetdségeket, kilatasokat donten a fize-
toképes kereslet alakulasa altal meghatarozott aga-
zati  jovedelmezdoségi  viszonyok, valamint a
gazdasagpolitikanak az infrastruktara fejlesztésében
vallalt szerepe hatarozza meg. A vallalati vélemé-
nyek és a GKI Gazdasagkutaté Rt. megitélése sze-
rint az atalakulassal egyiittjaro altalanos visszaesés
1994-ben mar nem jelentkezik, s6t a gazdasag egé-
szében 3 %-os novekedési litem valdszinlsithetd.
Ebbdl kovetkezden a szallitas tertiletén is a kialakult
termelési szintek stabilizalodasa kovetkezik be és
varhatéan a kovetkezd 2-3 évben is a szallitasi igé-
nyek a jelenlegi szint kortl ingadoznak majd. Ezzel
parhuzamosan azonban a szallitasi alagazaton beliil
tovabbi atrendezédésekre szamithatunk: a vasiti szal-
litas — részben a MAV ellehetetleniilt gazdasagi hely-
zete miatt is — aranya és teljesitménye tovabb
csokken, az aruszallitasban és a személyszallitasban
egyarant, mig a kozuti kozlekedés teljesitménye di-
namizalodik. A viziszallitas stagnalasa mellett a 1égi-
teher- és személyszallitas boviilésére szamithatunk.

Ebben a vonatkozasban a szallitasi agazat struk-
turalis atalakulasa a fejlett orszagokban 2-3 évtizede
végbement folyamatokat koveti. Kérdés persze, hogy
a nyugati modell kdvetése pozitiv “fejlédési” pa-
lyanak tekinthetd-e, kiilonds tekintettel a kornyezeti
szempontok és kovetelmények hangstlyosabb el6-
térbe kertilésére. A GKI Gazdasagkutato Rt. prog-
ndzisa azonban nem a “kivanatos” palya jellemz§irdl
szol, hanem az adott makrogazdasagi keretek és a
szallitasi agazatok alkotd gazdalkodo szféra gazda-
sagi er6viszonyaibol levezethetd varhaté mozgasok-
rol és ezekbol valosziniisithetd helyzetrol.

1994-ben a szallitasi agazatban jelentds dontSen
allami szerepvallalassal fejlesztési projektek indul-
tak be — vasathalozat-fejlesztés, kozathalozat-fejlesz-
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tés, varosi kozlekedés, légi kozlekedés, amelyek
kiilfoldi hitelek és szakmai befekteték kozremiiks-
dését feltételezik. A nemzetkdzi példak arra utalnak,
hogy a nagy infrastrukturalis rendszerek fejlesztése
csak az allami és az lizleti szféra egyiittes szerepval-
laldsa esetén lehet sikeres. Magyarorszag esetében
még egy tovabbi feltétel biztositasa elengedhetetlen:
miutén az allami részvétel a koltségvetés kdzépta-
von is megmaradd kiegyensilyozatlansiga er8sen
korlatozza, a vallalati jovedelmez8ség pedig révid
tdvon csak szerény mértékben javithatd, a szallitasi
agazat atfogd és erdteljesebb modernizacioja a kiil-
f0ldi és a hazai befektetSk egyértelmii bekapesola-
st kivanja meg.

A szillitasi kereslet virhato alakuldsa és
befolyasolo tényezdi

A szillitis nemzetgazdasagi teljesitményének alaku-
lasit szamos tényez§ alakitotta az elmilt 3-4 évben.
Meghatarozénak bizonyultak az atalakulassal, a ke-
leti piacok 6sszeomlasaval, a jugoszlaviai hibora-
val &sszefliggd negativ hatasok. A mennyiségi
1gények kielégitésére felfejlesztett hazai szallitasi
kapacitasokkal szemben még a tényleges igények-
nél is nagyobb mértékben esett vissza, részben az
erds6ds kiilfoldi konkurencia, részben a termelési
szerkezet valtoz4sa — anyag- és energiaigényes ter-
melési tevékenység erételjes zsugorodasa, az ener-
giafogyasztis csokkenése, a szillitasigényes
tomegaru el§allitasanak mérséklédése, — termelésé-
n_ek jelent8s visszaesése miatt. A személyszallitas
Visszaesésében a romlo lakossagi fizet6képesség, a
hfvatzisforgalom latvanyos csokkenése (a munkanél-
kiiliek arinya legalabb 10 szézalékponttal emelke-
dett), valamint a motorizacio terjedése — az 1000
lakosra Jutd személyautdk szama gyorsan nd — jat-
SZott ddntG szerepet. A jelzett tényezGk egyiittes ha-
tas_akém 1990-94 kozott a szallitas GDP-ben mért
teljesitménye &vi atlagban 4-5 %-kal csokkent.

A szillitasi dgazat 1995-97 kézétti helyzetének
legff)ntosabb és legnehezebben megoldhaté vonat-
koza?c,a, hogy a tsbbé-kevésbé valtozatlan volument
1azai és kiilfsldi szallitasi igények kielégitéséhez
Sziikséges versenyképes kapacitasok épiiljenek ki,
illetve maradjanak meg. A jelenlegi helyzet jellem-

z8je ugyanis az, hogy a kapacitasok mintegy 40 %-

_ a’] meghaladjak a kozéptavon relisan elképzelhetd
'8enyeket, a kapacitasok jelent8s része rendkiviil el-
avult technikai szinvonalat képvisel, masrészt nem
di]l:;’: IT;eg az igényelf 0j Gsszetételének és végiil gaz-
e reg:ll ag versenyképtelen. A széllitési dgazatban is
Sol%sz mj;flpdo afelesleges kapacitasok ll<1_1ktatnsanak
t hoor ﬂjda’lm’a§ tjo’lyamat'a. Kogupl'lkalljaa helyze-
e tulz%');l a szallitasi dgazat _]6161]10? riszebgn az ﬂ,llfll-
lehets Jdon meghatarozo Jjelentdségli a'prlvntlzacm

etosege korlatozott, a tevékenység infrastruktu-

ralis jellegébdl adododan a rendszer miikddtetése spe-

cifikus.

Az 1994-97 kozotti szallitasi igények alakulasat
befolyasolo fontosabb tényez8k:

— A gazdasagi novekedés liteme szerény mértékd
lesz, érdemben nem jelent belsd szallitasi keres-
letnovekedést.

— A tranzitforgalom ndvekedése valoszinGsithet
ugyan, miutan az eurdpai orszagok legtébbjében
jelent8s névekedés varhaté: a struktra atalakulas
és az export fokozodasa miatt azonban az egység-
nyi termelés szallitasigényessége inkabb csokken.

— Nyugat- és Kelet-Eurdpa k6zo6tti munkamegosz-
tds alakuldsat nehéz megitélni, a termékek aram-
lasa valdszintileg erésddni fog, de az esetek
tobbségében ez nem javitja a hazai szallitok piac-
ra jutasat.

— A technikai fejlédés gyorsulasa, a technikaintenziv
agazatok erdteljes fejlédése miatt a termelés
anyag- €s energiaigényessége csokken. Ez a ko-
riilmény a térbeli munkamegosztas bviilése ese-
tén is inkabb a szallitasi igények mérsékldését
val6szindsiti.

A gazdasag egészének varhat6 alakulasara kifej-
tett “A” és “B” alternativa érdemben alig befolya-
solja a szallitdssal szemben jelentkez6 fizetGképes -
kereslet nagysagat. Az “A” alternativaban a néve-
kedés dontben a gyorsabb modernizaciobdl, a ver-
senyképesség javulasabol adodhat, mely megkdveteli
a makro- és mikro- struktira olyan atalakulasat,
amelyben a fajlagosan magas energia- és anyagigé-
nyes tevékenységek csokkennek. A nagyobb gazda-
sagi novekedési iltemhez kisebb fajlagos
szallitasigényesség tartozik. A “B” variacio eseté-
ben pedig a stagnalé gazdasagi helyzet hatarolja be
a szallitasi agazat lehetGségeit.

A szallitasi igények Osszetételéhez és mindségi
kovetelményeihez vald alkalmazkodas a hazai szal-
litok modernizacidjat feltételezi. Az alkalmazkodasi
folyamat gyorsasagat gyengithetd egyrészt, hogy az
tizleti vallalkozasok pénziigyi helyzete jovedelme-
z8ségi viszonyai meglehetdsen bizonytalanok, mas-
részt hogy a nagy allami szallitasi vallalatok — MAV
beruhazasi lehetéségek igen szerények.

A jovedelmezdségi viszonyok alakulasa

A szallitasi teljesitmények drasztikus visszaesése
természetesen hatassal volt az itt tevékenykedd val-
lalkozasok pénziigyi, jovedelmezdségi helyzetére is:
az 1991-93 kozotti években a kiilonbdzd osszetételid
jovedelmezdségi mutatok egyértelmd romlast jelez-
nek. Altalaban csokkent a profitrata, egyre tébb te-
vékenység valt veszteségessé, a gazdasag egészében
jellemz8vé valt a vagyonfelélés. A szallitasi alagazat
legtobb tevékenysége — kivéve a vasiti kozlekedést
—1991-92-ben romlé mutaték mellett ugyan, de még
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szerény nyereséget realizalt. A befektetési lehetSsé-
gek oldalarél ez némi pozitiv kériilményre utal, mi-
utan példaul az ipar meghatirozé alagazatai
egyértelmiien veszteségesek voltak. Az 1993. évi
mérlegadatok feldolgozasabol adodo helyzetkép ked-
vezGtlen valtozast mutat: néhany jelentéktelen tevé-
kenységesoporttdl eltekintve a szallitasi dgazat egésze
is veszteségessé vilt. Tekintettel az alagazat téke igé-
nyére az atlagosnal magasabb alloeszkoz-igényessé-
gére a veszteségessé vilas hossz(i idBszakra
konzervalhatja a meglevd igen alacsony miiszaki-
technikai szinvonalat, a hitelképesség romlasa pe-
dig a t6kebevonas lehet8ségét és értelmét kérddjelezi
meg.

Az 1993. évi adatok szerint a szallitas valamennyi
meghataroz6 alaptevékenysége — vasit, kozuati sze-
mélyszallitas, légkdzlekedés, helyi személyszallitas
— veszteségessé valt, ugyanakkor a szallitashoz kap-
csolodo szolgaltatasok, kiegészits tevékenységek pl.
gardzsszolgaltatas, szallitmanyozas, egyéb szallito-
tevékenység még 1993-ban is nyereséget produkal-
tak és igen elGkeld helyet foglalnak el a 330
tevékenységi csoportot tartalmazo jovedelmezdségi
sorrendben.

A kozéptavu befektetési kilatasok megitélésénél
fontos megemliteni, hogy az 1994 évi vallalati fel-

mérések szerint a szallitasi dgazatban dinamikus be-
ruhdzasi tevékenység van kibontakozoban. Bar a
vallalati valaszok alapjan az 1994 évihez hasonlo
beruhazasi névekedés 1995-ben nem varhato, az al-
lami pénzekbdl beindul6 szallitasi infrastruktara fej-
lesztése kedvezd klimat alakithat ki az tzleti
befektetések szamara.

A kozéptavh befektetési lehetdségeket — sem a
varhato keresletbdviilés sem a jelenlegi jovedelme-
z8ségi viszonyok oldalarol — nem itélhetjiik meg
egyértelmien kedvezdnek. Ezzel kapcsolatban érde-
mes megjegyezni, hogy a jovedelmezdségi viszonyok
nemcsak a kiilonbozd tevékenységek kozott diffe-
rencialodik, hanem legalabb ilyen mértékben szoro-
dik az adott tevékenységi korben miikods
vallalkozasok kozott is. Ebbol is az kovetkezik, hogy
bar a befektetési kilatasok altalaban nem kinalnak
gyOkeresen j helyzetet, a célszerlien megvalasztott
profilban, korszeri berendezésekkel és kell§ piaci
kapcsolatok esetén a szallitas teriiletén is adodnak
igéretes befektetési lehetdségek. Kiilondsen akkor,
ha a tervezett koltségvetés altal finanszirozott pro-
jektek az elgondolasok szerint maradéktalanul valé-
ra valnak.

Budapest, 1995 januar 12.
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A kozuti gyermekbalesetek okai és a

megelozes lehetoségei

PAPP JANOSNE

1. Bevezetés

A gyermekbalesetek a kozuti kozlekedés talan leg-
szomorubb velejaroi. Megel6zésiik érdekében min-
den lehetséges eszkozt igénybe kell venni, torekedve
a kozlekedd gyermek és kdryezete kozotti harmo-
nia megteremtésére, a kettdnek a lehetSség szerinti
legjobb 8sszehangolasara.

- Koztudott tény, hogy a gyermekek a kézlekedés-
ben fokozottan veszélyeztetettek, részben életkori
sajatossdgaik, részben hidnyos kozlekedési tapasz-
talataik miatt Veszélyeztetettségiiket fokozza a fel-
ndttek  példamutatiasanak  gyakori  hidnya.
Testméretiik, impulzivitasuk, figyelmi és észlelési
teljesitményiik korlatai, téves elképzeléseik, kisza-
mithatatlansdguk, valamint a veszélytudat hianya
gyakran sodorja ket balesetveszélyes helyzetekbe.
Abalesetek gyakran a gyermek “sajat hibajabol” tor-
ténnek, de konny(i belatni, hogy a felelésség — leg-
alabbis 4ttételesen — a felnbtteket terheli.

Nem kis szerepet tolt be a veszélyeztetettség té-
nyez6i kozott a kozlekedési kdrnyezet, amelynek
céltudatosabb kialakitasaval sok balesetnek elejét
lehetne venni nemesak a gyermekek, hanem vala-
mennyi k6zlekedd korében.

Az ismertetett vizsgalat célkitiizése az volt, hogy
agyermekek kozti baleseteihez vezets okok, a nem-
zetkdzi szakirodalom, valamint a hazai baleseti ada-
t(}k tanulmanyozasa alapjan azonositsa a probléma
Sulypontjait és kdrvonalazza azokat az intézkedési
lehet(')’ségeket, amelyek meghozatalatol Iényeges ja-

vulds varhat6 a gyermekek kozlekedésbiztonsagi
helyzetében.

2. A gyermekek forgalmi részvételének jellemzdGi

A gye{rr}ekek forgalomban t5ltétt idejére, veszély-
Xpoziciéjara vonatkozé vizsgilatok (exposure
tS:r{qlES) r,és%ben megﬁgyelésekre, részben pedig in-
hatjgk ra epiilnek. Az l’l’ygn. afiatok’a specifikus és
141 iy bualfesetmegelozo intézkedések meghozata-
ahoz nélkiilozhetetlenek. Hazai vizsgélatok hidny4-
an kundglhatunk mas orszagok adataibél, ez

:;::281} mindenképpen feliiletes megkdzelités, hi-
(térsadzalanS’ten):ezo a h’az.altf)l lenyege’sen el.terhcf:t
fan alm eS”koz.l_ekedem kdrnyezet, 6vodai ell4-
84, a felnGtt kozlekedSk kozlekedési kultardja,

a gyermekek kisérletének gyakorisaga stb.). Fontos
lenne a gyermekek tényleges baleseti veszélyezte-
tettségének ilyen értelmd hazai vizsgalata.

A veszélyeknek valo “kitettség” mértékét a kiil-
foldi szerz6k szerint befolyasolja a gyermek életko-
ra, neme, lakokornyezetének fajtaja, bizonyos
id6tényezdSk (tél, nyar, hétkdznap, hétvége), a szii-
18k szocialis helyzete, a forgalomrdl alkotott itélete
stb. A veszélyexpoziciéo mértéke lehet, ha kiszamit-
juk, hogy egy bizonyos tertileten é16 gyermekek ko-
zlil mennyien jatszanak rendszeresen az utcan, vagy
az, hogy mennyi id6 alatt érnek el a gyermekek az
iskolaba, illetve onnan haza. [1]

3. A kozlekedési veszélyeztetettség fejlodés-
l1élektani hattere

A gyermek fejlédésében (Piaget utan) négy f6 sza-
kaszt kiilonboztethetiink meg, amelynek kozlekedé-
si vonatkozasai is jol kovethetSk:

a) Az elso szakaszban a gyermek még nem tud
kozlekedni.

b) Amasodik szakaszban (2 éves kortol kb. 7 éves
korig) a gondolkodas nagyon konkrét, a pillanatnyi
valosaghoz kapcsolédik, egyszerre csak egy dologra
iranyul és egocentrikus. ElSrelatasrol, altalanositas-
16l még nem beszélhetiink. Ebben az életszakaszban
a gyermekek elsésorban védelemre szorulnak a koz-
lekedésben, hiszen nem lehet 6ket minden olyan hely-
zetre felkésziteni, amilyennel talalkozhatnak.
ugyanebben a fejlédési szakaszban azonban fokoza-
tosan képessé valnak arra, hogy figyelmiiket bizo-
nyos mértékig iranyitsak és megosszak. Egyre jobban
fel tudjak mérni kérnyezetiiket, kezdik megérteni a
bonyolultabb helyzeteket, majd id6vel a kdzlekedé-
si kornyezetbdl szarmazo informacidkat 6sszefliggés-
be tudjak hozni egymassal.

¢) A harmadikn. operativ szakaszt (7-t61 11 éves
korig) az elvont gondolkodas fejlédése, a fogalmi

kategoriak egyre jobb megértése jellemzi. Az elvo-

natkoztatas képességének fejlédésével lehetévé va-
lik, hogy a gyermek az éppen jelen nem lévé
dolgokat, eseményeket is dsszefliggésbe tudja hozni
megtortént, vagy varhatd eseményekkel, ami a koz-
lekedési magatartas szempontjabol is jelentds.

d) Kb. 11 éves korban kezdédik a negyedik fejlo-
dési szakasz, amelyben a gyermek mar megkozeliti
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a felnéttet a logikus gondolkodasban, az ok-okozati
Osszefliggések felismerésében. Gyalogosként képes
a felnbttek szintjén részt venni a forgalomban leg-
alabbis a gondolkodas fejlettsége alkalmassa teszi
erze.

A fejlédés természetesen nem szakaszos, hanem
folyamatos és az egyéni eltérések nagyok. Osszessé-
gében azonban elmondhaté, hogy a gyermekeket “fi-
gyelmi deficitjik” megbizhatatlannd teszi a
kozlekedésben [2].

4. Gyermekbalesetek elemzésének eredményei

A forgalomban val6 részvétel céljat tekintve a leg-
tobb kilfoldi vizsgalat azt jelzi, hogy az iskolas kort
gyermekek baleseteinek 25-33 %-a az iskolaba me-
net, vagy az iskolabol hazafelé jovet torténik. A bal-
esetek szama az életkorral egyiitt ndvekvd
tendenciaju, és a hazafelé vezet uton gyakoribbak a
balesetek, mint iskolaba menet. Erre vonatkozé ha-
zai vizsgalatokroél nincs tudomasunk, de okkal felté-
telezhetjiik, hogy a helyzet Magyarorszagon is
hasonlo.

Az adatok szerint a legkisebb gyermekek balese-
tei az otthonukhoz legkdzelebbi helyen torténnek.
Holland vizsgalatok rimutattak, hogy a 4 éven aluli-
ak (gyalogos- vagy kerékparos) baleseteinek fele ott-
honuktél 100 méteren beliili, az 5-9 évesek
baleseteinek fele 200 méteren beliili, a 10-14 évesek
baleseteinek a fele pedig otthonuktél 700 méteren
beliili tavolsagra tortént.

Szamos kutatas arra is felhivta a figyelmet, hogy
a jatszoterek hianya szorosan Osszefligg a baleseti
gyakorisaggal. Egy 6sszehasonlito vizsgalat szerint
a balesetet szenvedett gyermekek sokkal tobbet jat-
szottak az utcan, mint a kontrollcsoport tagjai, akik
inkabb a jatszotéren jatszottak.

Figyelemremélto, hogy sok gyermek akkor szen-
ved balesetet, amikor felndtt kisérével tartozkodik
az utcan. A védtelen uthasznalékra vonatkoz6 kuta-
tasairdl ismert svéd Sandels szamos ilyen jellemzd
helyzetet leir: példaul:

a) a feln6tt — ha csak révid id6re is — szem eldl té-
veszti a gyermeket;

b) a gyermek elGreszalad, vagy hatramarad,

¢) aszil6 atszol az Gt taloldalan tartézkodd gyerme-
kének (esetleg figyelmezteti, hogy ne j6jjon at);

d) ha a sziil6 személygépkocsival viszi iskoldba, az
ut taloldalan teszi le;

e) a szil6 pénzt ad a gyermeknek, hogy fagylaltot
vagy édességet vegyen az ut tuloldalan;

/) a balesetben a babakocsit tol6 sziil6 szinte “koz-
remiikddik” eldvigyazatlansagaval olyan helyen,
ahol rosszak a lathatésag kortilményei [3].
Sandels arr6l szamolt be, hogy a 10 éven aluli

gyermekek gyalogosbaleseteinek mintegy 50 %-anal

szerepet jatszott valamilyen emocionalis illetve szo-

cidlis tényezd: odafutas valakihez, elfutas valaki eldl,
érzelmileg kiemelt targy (pl. a fagylaltos bodé), vagy
valamilyen kommunikacioés hiba.

Angliaban Grayson végzett mélyrehato vizsgala-
tokat a gyermekbalesetek okaira vonatkozoan [4].
Ugy talélta, hogy az életkor ndvekedésével egyiitt
egyre kevesebb volt azoknak a gyermekeknek az ara-
nya, akik nem alltak meg a jardaszegélynél a baleset
bekovetkezése el6tt: 0-4:77 %, 5-9:60 % és 10-14:
39 %. A 0-14 év kozotti fiak gyakrabban elmulasz-
tottak megallni (62 %), mint a lanyok (47 %).

Az angol kutatonak kozvetleniil a baleset utan a
gyermekekkel folytatott interjui szerint a kovetke-
zG6k jellemezték a gyermeket a baleset eldtt:

a) A figyelem teljes hianya az életkorral csokkent:
0-4 évesek: 82 %, 5-9 évesek: 62 % és 10-14 éve-
sek: 37 %. Ez gyakoribb volt a fiaknal (62 %), mint
a lanyoknal (50 %), ritkabb, amikor a gyermek egye-
diil volt és gyakoribb, amikor futott.

b) A figyelem részleges hianya a nagyobb gyer-
mekekre jellemz6bb: 0-4 évesek: 10 %, 5-9 évesek:
29 % és 10-14 évesek: 48 %. Ez a hiba gyakoribb
volt a lanyoknal (41 %), mint a fiaknal (26 %).

¢) A téves itélet (amikor a gyermek mar észlelte a
jarmiivet, mégis elindult) ugyancsak a nagyobbak-
nal valik gyakoribba (0-4 évesek: 4 %, 5-9 évesek és
10-14 évesek: 8 %), de ez volt a legritkabban el for-
dul6 baleseti ok.

A figyelem teljes hianya gyakrabban volt a bal-
eset oka a kisebb forgalmu utakon, mint a féutakon.

Az életkor novekedésével csokkent azoknak a
gyermekeknek az aranya, akik futottak a baleset eldtt:
a 0-4 éveseknél 87 %, az 5-9 éveseknél 85 % és a
10-14 éveseknél 71 % volt. A fitkk gyakrabban futot-
tak (86 %), mint a lanyok (75 %).

A gyalogosként elszenvedett gyermekbalesetek
leggyakoribb oka (mintegy 70 %) a hirtelen, varat-
lan Uttestre kertilés, akar van parkold jarmi vagy
egyéb akadaly a kozelben, akar nincs. Az ilyen bal-
esetek gyakorisaga az életkor novekedésével csok-
ken: a 0-4 éveseknél 85 %, az 5-9 éveseknél 76 % és
a 10-14 éveseknél 39 %.

5. Hazai gyermekbaleseti adatok

A statisztikai adatok azt mutatjak, hogy 6sszességé-
ben a k6zati balesetben gyalogosként és jarmiiveze-
t6ként meghalt és megsériilt 14 éven aluli gyermekek
szama az utobbi harom évben, az utasként meghalt
és megsériilt gyermekeké pedig az utobbi két évben
csokkent [5].

Amikor gyermekbalesetrdl beszéliink, legtobbszor
gyalogosokra, esetleg kerékparosokra gondolunk. A
szamadatok azonban arra hivjak fel a figyelmet, hogy
a jarmiivek utasaiként elszenvedett balesetek szama
meglepden magas a 14 éven aluliak korében. Ma-
gyarorszagon 1993-ban 2768 14 éven aluli gyermek



XLV. EVFOLYAM 6. SZAM

193

sériilt meg a kozuati kozlekedésben. Ezen beliil 604-
en (22 %) jarmiivezetSként, 978-an (35 %) gyalo-
gosként és 1186-an (43 %) utasként.

A gépjarmiiben utasként elszenvedett balesetek-
nél dsszetett problémaval talalkozunk. A gyermek
kiszolgaltatott, védtelen elszenveddje a balesetnek,
es annak kivédésére alig van lehet8sége. Kézlekedé-
si magatartasaval utasként még a nagyobb gyermek
is csak kis részben és csak abban az esetben tud biz-
tonsagéhoz hozzajarulni, ha pl. a személygépkocsi-
ban van a hatsé iilésen is biztonsagi &v, és azt be is
kapcsolja. A felnstt kozlekedSk (adott esetben a csa-
ladtagok) kozlekedési magatartasinak szerepét, a
passziv véddeszkozok fontossagat ezekben az ese-
tekben nem lehet eléggé hangstlyozni. Itt a szaba-
lyozés szintjén is van még tartalék.

Ki kell emelni azt az adatot, hogy a 14 éven aluli
gyermekek jarmiivezetsként baleset okozdi is lehet-
nek. 1992-ben 498 balesetet okoztak: 413-at (83 %)
kerékparosként, 71-et (14 %) segédmotoros-kerék-
parosként, 6-ot (1,2 %) motorkerékpar-vezetSként és
7 balesetet (1,4 %) személygépkocsi-vezetSként. Fi-
gyelemre mélto, hogy a felsorolt esetek kdziil az utéb-
bi hirom “szerepben” (a balesetek mintegy 17
%-aban) illegalis, azaz korhatar alatti, engedély nél-
kiili vezetés kizben torténtek a balesetek, ami ismét
a felndttek felelGsségére hivja fel a figyelmet.

1993-ban ugyanezek az adatok a kdvetkez8kép-
pen alakultak: 14 éven aluli jarmiivezeték 1993-ban
484 balesetet okoztak. Ebb&l 437-et (90 %) kerék-
Parosok, 35-6t (7 %) segédmotoros-kerékparosok, 8-
at (1,7 %) motorkerékpar-vezetsk és 4-et (0,8 %)
személygépkocsi-vezetSk. Ebben az évben “csak” 10

% volt az illegalis (korhatar alatti, engedély nélkiili)
vezetés kozben bekovetkezett baleset.

Az utas- és jarmiibalesetek részletesebb vizsgala-
ta tovabbi tampontokat adhatna a megeléz6 intézke-
dések  megtervezéséhez. A tovabbiakban
részletesebben a gyalogosbalesetekkel foglalkozunk.

A gyalogosbaleset kovetkeztében megsériilt és
meghalt 14 éven aluli gyermekek szamat mutatja
életévenként az /. dbra. Lathatd, hogy a sériiltek
szama 8 éves korig emelkedik és egészen 12 éve korig
magasan marad, majd a 13-14 éveseknél visszamegy
a 4-5 éveseknél tapasztalt gyakorisag szintjére. Ez
az adat arra hivja fel a figyelmet, hogy a biztonsagos
gyalogos-magatartassal kapcsolatos rendszeres tré-
ninget koran el kell kezdeni és nem szabad a nagyob-
baknal sem abbahagyni, abbol a téves feltételezésbdl
kiindulva, hogy a 10-12 éves gyermekek gyalogos-
ként mar nem veszélyeztetettek.

Az 0sszes (978) 14 éven aluli gyermeket ért gya-
logosbaleset 30 %-at (295) a jarmivezetdk, 70 %-at
(683) pedig maguk a gyermekek okoztak. Itt érde-
mes megjegyezni, hogy ez az arany a 60 éven felili
gyalogosok esetében csaknem forditott: 8k sajat gya-
logosbalesetiik 38 %-anak okozoi, mig a balesetek
62 %-aért a jarmivezetSk felelések. Ugy véljiik azon-
ban, hogy a felelGsség kérdése igen Osszetett problé-
ma, és atharitisa a gyermekekre meglehet&sen
formalis, és a felndtteket némiképp — legalabb jogi-
lag — felmentd gesztus.

Az esetek igen nagy szamanal olyan hiba kévet-
keztében keriil sor a balesetekre, amelyet valamilyen
modon (a kdrnyezet embercentrikus kialakitasaval,
fokozott védelemmel, hatékonyabb oktatdssal, a don-
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L. 4bra: Gyalogos balesetek 14 éven aluli sériiljeinek szima 1993-ban Magyarorszagon
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téshozo és kozlekedd felnbttek felelGsségteljesebb
magatartasaval stb.) el lehetne keriilni. Talan irrea-
lisnak tlinik a megallapitas (és sajnos még inkabb az
a megoldas), de a gyermekbalesetek radikalis kivé-
désének legjobb eszkozei az olyan intézkedése és
beavatkozasok, amelyek legalabb a gyermekek leg-
gyakoribb kozlekedési kornyezetébdl kizarjak a hi-
bas magatartasnak még a lehet6ségét is.

A 2. dbra a 14 éven aluli gyalogosok “hibajabol”
tortént balesetek eloszlasat mutatja a baleset oka sze-
rint. Lathato, hogy a balesetek felének oka a gyer-
mek hirtelen lelépése az tttestre. Ezt koveti az allo
jarm{ mogil valo kilépés, mint a gyalogos gyermek
altal okozott balesetek 32 %-anak oka. Kénnyt be-
latni, hogy mindkét baleseti tipus esetében olyan
magatartasrol van szo, amely a gyermektdl elvalaszt-
hatatlan impulzivitast, meggondolatlansagot, tapasz-
talathianyt, a félelem- és veszélyérzet hianyat tiikrozi,
tehat massal, mint a kdrnyezeti feltételek modosita-
saval igen nehezen kivédhetd. Ez a gyermekek “szam-
lajara irt” gyalogosbalesetek tobb mint 80 %-dra
érvényes. Feltehetéen a fennmaradé mintegy 20 %
is hasonlé koriilményeket takar, hiszen a zavar6
magatartas, vagy a tilos jelzésen, tiltott helyen valé
atkelés tobbségének hatterében is a tipikus és nehe-
zen befolyasolhaté gyermeki magatartasformak,
motivumok, cselekvéssorok allnak.

A 3. dbran a 14 éven aluli gyermekek hirtelen
uttestre Iépése miatt bekovetkezett balesetek korcso-
portonkénti megoszlasa, a 4. abran pedig az allo jar-
mi mogil torténd kilépés miatt bekdvetkezett
balesetek korcsoportonkénti megoszlasa lathaté. Az
abrakrol leolvashato, hogy e balesetek csticspontja 8

éves kor koriil van, de még a 12 éveseknél is gya-
koriak ezek a hibak.

Eltéré gyakorisagiiak a balesetek a kiilénb6z8
napszakokban és a hét kiilonb6z6 napjain is. Kiemel-
kedGen gyakoriak a balesetek reggel 7 orakor és dél-
utan 4 érakor, de a délutani baleseti cstcsidészak 12
és 19 ora kozott elhtizodik. A hét napjai szerint a
balesetek leggyakrabban csiitortokon és pénteken
torténnek, mig a hét végén (részben valoszinileg a
kisebb jarmtforgalom miatt) szamuk jelentsen csok-
ken. A honapok szerinti baleseti cstics majusra esik,
bar a szeptemberi iskolakezdés id6szaka is kiugro.
A szezonalis tendenciak eléggé egyértelmiiek, okai
azonban nem tisztazottak. Tovabbi kutatas tarhatna
fel az ok-okozati Osszefliggéseket és a balesetmeg-
el6z6 munka szamara ezekbdl levonhatod kovetkez-
tetéseket.

Azt a nemzetkozi kutatasokbdl és a hazai tapasz-
talatokbol is ismert adatot, hogy a fitk gyakrabban
valnak balesetek aldozataiva, mint a lanyok, az 1993-
as év baleseti statisztikaja is megerdsiti. 491 meg-
halt és megsérilt 6 éven aluli fiara 323 lany jut, 381
meghalt és megsériilt 7-10 éves filra 336 lany. Az
aranyok a a 11-14 évesek korcsoportjaban mar ki-
egyenlitédnek: 456 fit és 454 lany halt meg vagy
szenvedett sériilést ebben a korcsoportban. A legna-
gyobb eltérés a nemek szerint a legkisebbeknél ta-
pasztalhato.

A gyermekeknek a jarmiivezetd hibdjabdl tortént
gyalogosbaleseteiben vezetd baleseti ok az els6bb-
ségi szabalyok figyelmen kiviil hagyasa. Kiilondsen
szembet(ing hiba, amikor a vezetd a zebran nem adja
meg az elsébbséget a gyermek gyalogosnak. Ez a 7-
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2. abra: A 14 éven aluli gyalogosok hibajabol tortént balesetek eloszlisa a baleset oka szerint
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4. abra: A 14 éven aluli gyermekek allé jarmii mogiil torténd kilépése miatt bekovetkezett balesetek megoszlasa

14 évesekkel tortént baleseteknél gyakoribb, mint a
kisebbekéinél. Gyakorisagban ezt a sebesség nem
megfelel§ alkalmazasa (elsésorban az 1t- és a for-
galmi viszonyokhoz), majd a figyelmetlen, gondat-
lan vezetés koveti.

A jarm(vezetSk hibajabol tortént gyalogos gyer-
mekbalesetek oka gyakran az — ahogyan azt kiilfl-
don végzett vizsgalatok is igazoljik —, hogy a

jarmivezetd tévesen azt feltételi, hogy ha a gyalo-
gos gyermek latta a gépkocsit, akkor nem fog elé
lelépni. Mas esetekben a vezetd figyelmét talsago-
san lek6ti a bonyolult Gtkeresztez8dés, és egyszer(-
en nem latja meg a gyalogost.

Azokban az esetekben, amikor a gyalogosok a
jarmiivezetd szempontjabol varatlanul és hirtelen
jelennek meg az uttesten, a vezetSk nincsenek “fel-
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késziilve” a gyalogossal valé “aktiv” interakcidra.
Ilyenkor az egyetlen eszk6z, amivel a helyzeten ja-
vitani lehet, a sebesség csokkentése. Ha a sebesség
alacsonyabb, akkor tobb id6 marad a gyalogosok
felfedezésére, az interakcidkra, a sziikség szerinti
megallasra [6].

6. Kovetkeztetések

A gyermekek kozlekedési balesetektdl valo védel-
mét alapvetSen harom iranybdl lehet megerdsiteni:
a kozlekedési kornyezet oldalardl; a hozza kozelallo
felndttek és a tényleges kozlekedési partnerek olda-
lar6l; valamint maganak a gyermeknek az életkori
sajatossagait maximalisan figyelembe vevd felkészi-
tésével azokra a helyzetekre, amelyekkel naponta
talalkozik a kozlekedésben.

A gyermekbalesetek megel6zése a kozlekedésbiz-
tonsagi munka specialis teriiletét képezi. A legna-
gyobb nehézség talan abbdl szarmazik, hogy a
gyermekek biztonsagaért vallalt felelésség erésen
felaprozodik, s6t esetenként — balesetek bekovetke-
zésekor — el is tlinik, a gyermek felelésségének eld-
térbe hozatala miatt. Gyakori, hogy a sziilék a
gyermektdl és az iskolatol, az iskola a gyermektdl és
a szil6kt6l, mindketten a renddrségtol és a kegyes
véletlentdl remélik, hogy nem torténik gyermekbal-
eset. A kérdés felelésségteljes kezelése — szakmai
szinten — akkor valosul meg, ha valamennyi résztve-
V6 megteszi a maga hozzdjarulasat, és a baleset-
megeldzést szolgalo tevékenységeket valamilyen
szervezet koordinalja. A laikusok szintjén a helyzet
javuléasa az altalanos kozlekedési kultura javulasa-
nak részeként — a kozlekedésbiztonsagi problémak
tudatosodasaval — remélhets, amit természetesen a
befolyasolas eszkozeivel szintén siettetni kell.

A sziil6k felelésségén kiviil hangstlyozni sziik-
séges a kdrnyezettel, a jarm{ passziv biztonsaganak
alakitdsaval, a jogalkotassal foglalkozok feladatait
is. Mindezek Osszefliggenek a gyermekek
utasbaleseteinek alakulasaval, a forgalomba valé tal
korai bekapcsolodas kivédésével, a komyezetbe “be-
épitett” veszélyforrasok szimanak minimalisra csok-
kentésével. Tobb figyelemre van sziikség mind az
aktiv, mind a passziv biztonsag eszkozeinek kiakna-
zdsa terén. A kerékparos-sisak, a fényvisszavetdk
rendszeres alkalmazasa, a gyermekiilések és bizton-
sagi ovek hozzaférhetGsége és hasznalatuk elfogad-
tatasa siirgetd feladatok.

Nélkiilozhetetlen a gyermekek és a felnéttek aktiv
részvétele a biztonsag megteremtésében és megor-
zésében. Ezt az iskolai és iskolan kiviili kozlekedési
nevelés hatékonysaganak javitasaval, a sziil6k felvi-
lagositasaval és problématudatanak névelésével, va-
lamint a helyes kozlekedési magatartasnak a renddri
ellendrzés és szankcionalas eszkozeit is felhasznalo
“kikényszeritésével” lehet elérni.

Fontos — féleg a kisebbeknél — az automatikus
cselekvéssorok kiépitése. Az onallo kozlekedési rész-
vétel biztonsagat a helyes magatartasmintak foko-
zatos ~bevésésével, gyakorlati képzéssel kell
eldsegiteni, kontrollalt feltételek mellett. Az 6vas,
intés, a balesett8l vald félelemre épités csak muld
hatasu.

7. Kutatasi és intézkedési javaslatok

A balesetmegel6z6 intézkedések céltudatosabb terve-
zése érdekében a jelenleginél pontosabb képet sziiksé-
ges nyerni a gyermekbalesetek okairdl és
koriilményeirdl. Ez Gjabb inpulzusokat adhat a kozle-
kedési nevelés aktualis és céliranyos fejlesztéséhez (az
életkornak az eddiginél fokozottabb figyelembe véte-
lével), valamint a lakossagi propaganda fejlesztéséhez

(lasd pl. a gyermekek utasbaleseteit). A gyermekbal-

esetek sajatossagai rairanyithatjak tovabba a figyelmet

a kozlekedési kornyezet humancentrikus kialakitdsaval

kapcsolatos beavatkozasok fontossagara.

A gyermekek kozlekedésbiztonsaganak céltuda-
tos javitasahoz pontosabb ismeretekre, kutatisok
folytatasara lenne sziikség, tovabba:

— tényleges forgalmi részvételilk mértékérdl és
modjardl; kozlekedési magatartasukrol és szokasa-
ikrol; a koztiik és a jarmiivezetSk kozott zajlo inter-
akciokrol;

— arrol, hogy az oktatdsban hasznalatos kozle-
kedésbiztonsagi fogalmakat, szakkifejezéseket a kii-
16nb6z6 kor gyermekek mennyire értik, a
szabalyokat hogyan értelmezik;

— agyermekeknek a varosi forgalomban tapasz-
talt kozérzetérdl, esetleges félelmeirdl, bizonytalan-
sagarol és arr6l, mi befolyasolja cselekvéseiket.

Célszerd lenne a Kozlekedési, Hirkozlési és Viz-
ligyi Minisztérium iranyitasa mellett a tobbi érde-
kelt minisztérium részvételét is igényld cselekvési
tertileteket 6sszehangolni és a gyermekek biztonsa-
ganak javitasat szolgaloé akciotervet kidolgozni. Eb-
ben a passziv védelem eszkozeinek hasznalataval, a
kornyezetalakitassal, a jogszabalyokkal, valamint a
kozlekedésbiztonsagi neveléssel és propagandaval
kapcsolatos feladatoknak egyarant helyet kellene
kapniuk.

A gyermekek biztonsagi helyzetének jelentds ja-
vulasat eredményezhetik a kovetkezd intézkedések:
— intézmény létrehozasa, illetve operativ munkacso-

port mikddtetése a gyermekbalesetek probléma-

janak komplex kezelésére;

— a gyermekek és fiatalok motorizalt forgalomba
torténd bekapcsoldédasara megszabott életkor meg-
felel6ségének feliilvizsgalata (kerékpar, segédmo-
toros kerékpar, motorkerékpar, személygépkocsi);

— kerékparos sisak viselésének szorgalmazasa;

— feltling szinli ruhazat és fényvisszaverdk viselé-
sének szorgalmazasa;
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— biztonsagi gyermekiilések hasznalatanak kotele-
zGvé tétele;

— Ovodak és iskolak kdrnyezetének feltilvizsgalata,
akisgyermekek szempontjabol veszélyes kornye-
zeti elemek eltavolitasa és a sziikséges modosita-
sok elvégzése (latasi akadalyok, sebességhatarok
stb.);

— a gyalogosatkel§-helyeknél érvényes elsGbbségi
Jogok egyértelm( szabélyozasa;

— kézikényv kidolgoztatisa tervez8knek, dnkor-
manyzatoknak a gyermekek szempontjabol biz-
tonsagos kozlekedési kornyezet kialakitasanak
iranyelveirdl;

— “jatszotér-program” kezdeményezése az Snkor-
manyzatoknal (megfeleld mennyiség( védett sza-
badtéri jatéklehet8ség biztositasa a gyermekeknek
a mozgasigény biztonsagos korilmények kozott
torténd kielégitésére);

— alternativ oktatasi formék, tananyagok, modsze-
rek kikisérletezése és bevezetésének szorgalma-
z4sa;

— az iskolai kozlekedési nevelés fejlesztése, haté-
konysaganak folyamatos vizsgalata, a célcsopor-
tok koranak és nemének fokozott figyelembe
vétele;

— a pedagogusok altalanos kozlekedésbiztonsagi
képzése;

— a gyermekek kozlekedési nevelésében kozremdi-
kddé rendsrok specialis képzésére tanterv kidol-
g0zdsa;

= akdzvélemény “érzékennyé tétele” a gyermekbal-
esetek problémaja irant (a hasonld céla svéd kam-
pany eredményesnek bizonyult) [7];

— program kidolgozasa a sziil6k fokozott bevonasa-

1a (pl. felnétt feliigyelet szervezésének kezdemé-

nyezése iskolakezdéskor és a délutani cscsidében

a gyermekek gyalogosatkelésének segitésére);

a gyermekektdl elvarhato viselkedés, a gyakran

elkdvetett hibak vilagos tudatositisa a gépjarmii-

vezetdkben;

~ a gyermekek kozlekedésbiztonsagaért vallalt fe-

lelgsség megoszlasanak tisztdzasira szakmai és

lakossagi férumok szervezése, és az itt felmertilt

Problémak és megoldasi javaslatok széleskorti

tudatositasa;

a gyermekbaleseti adatok részletesebb felvétele és

fe.ldolgozésa (helyszin, az utazas célja, a gyermek

viselkedése a baleset el6tt stb.);

tanfolyamok szervezése a tomegkommunikacios

szakemberek részére a probléma jobb megismer-

tetése érdekében.

8. Osszefoglalas
Kéztudott tény, hogy a gyermekek a kozlekedésben

t: Ozottan veszélyeztetettek, részben életkori saja-
Ssagaik, részben hianyos kézlekedési tapasztalata-

ik miatt. Veszélyeztetettségiiket fokozza a felndttek
példamutatasanak gyakori hianya. Testméretiik, im-
pulzivitasuk, figyelmi és észlelési teljesitményiik
korlatai, téves elképzeléseik, kiszamithatatlansaguk,
valamint a veszélytudat hianya gyakran sodorja 6ket
balesetveszélyes helyzetekbe. A balesetek gyakran a
gyermek “sajat hibajabol” torténnek, de kénnyii be-
latni, hogy a felelGsség — legalabbis attételesen — a
felndtteket terheli.

A gyermekbalesetek gyakorisaga Magyarorszagon
— mas eurdpai orszagokéhoz hasonlitva — kdzepes-
nek mondhato [8]. Ha azt vizsgaljuk, hogy a 15 éven
aluli korcsoport 100 ezer lakosara vetitve mennyien
haltak meg kozati kozlekedési baleset kovetkezté-
ben, akkor Magyarorszag helyzetét valamivel még
kedvezd&bbnek talaljuk. A rendelkezésre allé szamok
tiikrében — bar elégedettségre nincs okunk -, “lema-
radasunk” nem lekiizdhetetlen.

Magyarorszagon 1993-ban 2768 14 éven aluli
gyermek sériilt meg a kozati kozlekedésben. Ezen
beliil 604-en (22 %) jarmivezetSként, 978-an (35
%) gyalogosként és 1186-an (43 %) utasként.

Az Osszes (978) 14 éven aluli gyermeket ért gya-
logosbaleset 30 %-at (295) a jarmtvezetdk, 70 %o-at
(683) pedig maguk a gyermekek okoztak.

A gyalogosbalesetek felének oka a gyermek hir-
telen lelépése az Uttestre. Ezt koveti az allo jarmii
mégiil valo kilépés, mint a gyalogos gyermek al-
tal okozott balesetek 32 %-anak oka. E balesetek
csucspontja 8 éves kor koriil van, de még a 12
éveseknél is gyakoriak ezek a hibak. Mindkét bal-
eseti tipus esetében olyan magatartasrol van szo,
amely a gyermektdl elvalaszthatatlan impulzivi-
tast, meggondolatlansagot, tapasztalathianyt, a
félelem- és veszélyérzet hianyat tiikrozi, tehat
massal, mint a kdrnyezeti feltételek modositasa-
val igen nehezen kivédheté. Ez a gyermekek
“szamlajara irt” gyalogosbalesetek tobb mint 80
%-ara érvényes. Feltehetden a fennmarad6 mint-
egy 20 % is hasonlé korilményeket takar, hiszen
a zavaré magatartas, vagy a tilos jelzésen, tiltott
helyen vald atkelés tobbségének hatterében is a
tipikus és nehezen befolyasolhaté gyermeki ma-
gatartasformak, motivumok, cselekvéssorok all-
nak.

A gyermekeknek a jarmiivezetS hibajabol tortént
gyalogosbaleseteiben vezetd baleseti ok az elsGbb-
ségi szabalyok figyelmen kiviil hagyasa. Kiilondsen
szembet(ing hiba, amikor a vezet6 a zebran nem adja
meg az els6bbséget a gyermek gyalogosnak. Ez a 7-
14 évesekkel tortént baleseteknél gyakoribb, mint a
kisebbekéinél. Gyakorisdgban ezt a sebesség nem
megfeleld alkalmazasa (elsésorban az ut- és a for-
galmi viszonyokhoz), majd a figyelmetlen, gondat-
lan vezetés koveti.

A gyermekbalesetek megel&zése a kozlekedésbiz-
tonsagi munka specialis tertiletét képezi. A legna-
gyobb nehézség talan abbol szarmazik, hogy a
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gyermekek biztonsagaért vallalt felelGsség erSsen
felaprozodik. :

A gyermekek védelmét alapvetSen harom irany-
bol lehet megerdsiteni: a kozlekedési kérnyezet ol-
dalardl; a hozza kozelallo felnéttek és a tényleges
kozlekedési partnerek oldalarél; valamint maganak
a gyermekeknek az életkori sajatossagait maximali-
san figyelembe vevé felkészitésével azokra a helyze-
tekre, amelyekkel naponta talalkozik a
kozlekedésben. Ezek mellett gondoskodni kell
passziv biztonsagardl, illetve a lathatosag feltételei-
nek javitasardl is.

A sziilgk felel6sségén kiviil hangstlyozni kell a
kornyezettel, a jarm{ passziv biztonsaganak alakita-
saval, a jogalkotassal foglalkozok feladatait is. Mind-
ezek Osszefliggenek a gyermekek utasbaleseteinek
alakulasaval, a forgalomba valé tal korai 6nallé be-
kapcsolodas kivédésével, a kdrnyezetbe “beépitett”
veszélyforrasok szamanak minimalisra csékkentésé-
vel. T6bb figyelemre van sziitkség mind az aktiv, mind
a passziv biztonsag eszkdzeinek kiaknazasa terén. A
kerékparos-sisak, a fényvisszavetdk rendszeres alkal-
mazasa, a gyermekiilések és biztonsagi 6vek hozza-
férhet6sége és hasznalatuk elfogadtatasa siirgetd
feladatok.

Nélkiilozhetetlen a gyermekek és a felnSttek ak-
tiv részvétele is a biztonsag megteremtésében és
megdrzésében. Ezt az iskolai és iskolan kiviili koz-
lekedési nevelés hatékonysaganak javitasaval, a szii-
16k felvilagositasaval ¢és problématudatanak
novelésével, valamint a helyes kdzlekedési maga-
tartasnak a renddri ellendrzés és szankcionalas esz-
kozeit is felhasznal6 “kikényszeritésével” lehet elérmi.

Fontos — féleg a kisebbeknél — az automatikus
cselekvéssorok kiépitése. Az ondllo kozlekedési rész-
vétel biztonsagat a helyes magatartasmintak fokoza-
tos bevésésével, gyakorlati képzéssel kell elosegiten,
kontrollalt feltételek mellett. Az 6vas, intés, a baleset-
tél valo félelemre épités csak mulo hatasu.

A hatékony balesetmegel6zd intézkedések meg-
hozataldhoz sziikség lenne arra, hogy pontosabb is-

mereteket szerezziink a kiilonb6z6 korti gyermekek
forgalmi részvételének gyakorisagarol, médjarél,
id6tartamarol és a veszélyexpozicio egyéb, hazank-
ban alig vizsgalt koriilményeirél. Fontos lenne to-
vabba a gyermekbaleseti adatok részletesebb felvétele
és feldolgozasa (helyszin, az utazas célja, a gyermek
viselkedése a baleset el6tt stb.).

ElGrelépést jelentene a gyermekek biztonsaganak
javitasat szolgalo akcidterv kidolgozasa, amely a
Kozlekedési, Hirkozlési és Viziigyi Minisztérium
irdnyitasa mellett 6sszehangolna a tobbi érdekelt
minisziérium részvételét is igényld cselekvési, be-
avatkozasi tertileteket. a tervben a passziv védelem
eszkozeinek hasznalataval, a kérnyezetalakitassal,a
jogszabalyokkal, valamint a kdzlekedésbiztonsagi
neveléssel és propagandaval kapcsolatos feladatok-
nak egyarant helyet kellene kapniuk.
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Radarok hullamzavarasi problémainak

vizsgalata alacsony letapogatasi szogek esetén
L, S, X, UHF és VHF savokban

DR. OLAH FERENC

1. BEVEZETES

Koribban e folyoiratban megjelent (Kozlekedéstu-
domanyi Szemle 1995. 3. szaima) “Radarok kis szdg
alatti kisugarzasakor létrejové zavarok a tengerek
felszinér6l” c. cikkben ismertettem, részben értékel-
tem az erre vonatkozd vizsgalati eredményeket, s6t
radarképeket is bemutattam a zavarasokkal kapcso-
latban.

Ebben a cikkben szintén ezzel a témaval kivanok
foglalkozni, de az L, S, X, UHF és VHF savok [1]
(165, 430, 1250, 3400, 9100 MHz) vonatkozasaban,
kiterjesztve azt néhany fokos letapogatasi szogekre
is. A korabbi cikk a 3-as és 5-0s széler8sségekre vo-
natkozott, jelenleg f6leg a 2-es szélerdsséggel fog-
lalkozunk.

A hullamzas éltal okozott zavarok igen eltérg jel-
leggel birnak a kiilénboz6 frekvenciakon, ha kozot-
tiik elég nagy a kiilonbség (pl. 3 és 9 GHz-es sav). A
hullimzavarasi modellek a jelfeldolgozas szempont-
Jabol input paraméterként szerepelnek, amelyeket
esetlinkben a hullamzas iranyara és arra merdleges
irdnyban vizsgaltak. Kétségtelen, hogy a mar eddig
is elvégzett meglehetdsen nagy szamu elméleti és
kisérleti munka ellenére a hullamzavaras még kozel
sem teljesen tisztazott torvények szerint zajlik.

Ennek ismerete pedig nagyon fontos lenne a ra-
darok vevéibe épitett sz(irsk kidolgozéasaban, tovab-
bd a radarrendszerekkel kapcsolatos kornyezeti
paraméterek — frekvencia, polarizacio, hullimok pa-
raméterei, felbonto képesség, letapogatasi szdg, stb.
— feldolgozasaban. Csak ezek ismeretében képzel-
hetG el az optimalis jelfeldolgozas.

A vizsgalatok egyébként 0,3 ... 0,45 hullimma-
gassagig terjedtek altalaban (2-es szélsebesség).

A vizsgilathoz sziikséges adatokat a MIT Lincoln
Laboratory szolgaltatta az [ 1] szerz8jének.

A mérésekben alkalmazott berendezések leht6vé
tet’ték a koherens adatgytijtést, a tobb frekvenciaja
merést, a tenger kozel egyidejii megfigyelését V és
H polarizéciokkal, a hoszhi idejii adatgy(ijtést és a
statisztikai, illetve spektralis feldolgozast. Feldolgoz-
tﬂ’k a szignifikans hulliammagasssagot és a szignifi-
kéns periodusidst (SWH illetve SP).

A feldolgozashoz sziikséges adatokat hullamjel-
z0 bojan elhelyezett ado szolgaltatta minden éraban
20 percenként.

2. FELDOLGOZAS

A feldolgozas spektralanalizissel tértént. Az Gn. pe-
riodusdiagramok — amelyek a Fourier transzforma-
cio felhasznalasaval kapott értékek négyzetes
kozépértékei — atlagolasai szolgaltatttak a hullam-
zavardsi  spektrumokat. A  hulldmzavaras
dekorrelacios idejét a hullamzavaras autokorrelacios
fliggvény burkologorbe idejének megmérésével
hataroztdk meg oly modon, hogy a csucsértéket
1/e-re csokkentették, ahol “e” a természetes loga-
ritmus alapszama.

A hullamzavarasi tényezdt a kovetkez6képpen
hataroztak meg egy-egy vizsgalt szakaszra

—

ahol:

o= avizsgalt szakaszok effektiv visszaverd feliilete

A = a szakaszok geometriei feliilete a kovetkez§ ki-
fejezés szerint:

A=R(0)F  secp )

ahol:

R= hatétavolsag

© = vizsizintes nyalabszélesség
¢ = fénysebesség

@ = lehajlasi szg

r= impulzus id6tartam

A vizsgalatot elvégezték kiilonb6z8 nagysaga
hullamzavaras/zaj (CNR) értékekre. A nagy CNR
adatokra nem koherens feldolgozas alapjan szami-
tottak a hullamzavarasra vonatkozo effektiv vissza-
verd feliiletet (0,).

Alacsony CNR értékekre a hullamzavaras
spektralis analizise alapjan megallapithato, hogy “H”
polarizéaci6 esetén a hullaimzavaras nagysagrendje az
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L-savban és az alacsonyabb savokban nagysagrend-
del kisebb volt, mint “V” polarizaci6 esetén.

3. EREDMENYEK
3.1. Spektralis elemzés
Az 1. dbra egy “X” savh (9200 MHz) eredményt
mutat “V” és “H” polariziciora.

A spektralis felbontas A = 0,488 Hz/minta. A
spektrumokat mindkét esetben 30°, 75° és 120°-0s

tékekre becsiilték. Lathatd, hogy a spektralis eltolo-
das 1ényegesen nagyobb 120°-os iranylat esetén a tob-
bihez képest.

Vizsgaltak a hullamzavaras hullimirany( és ke-
resztirany Doppler-eltolédasat, amely maximumot
mutat hulldmiranyban és minimumot keresztirAnyban.

Az eredményekbdl kitlinik, hogy a hullamzava-
ras hullamiranyu és keresztiranyu értékeinek aranya
nagy volt az “X” savban.

1. tablazat
Hullimzavarisi spektrumok Doppler eltolodasl értékel

. A 30° 43" 120°
radariranylattal és 4150 m tavolsagrol nyerték. ir'\?ylat -
Az egyes iranyokba eshullsmzavarési spektru- . v.. polariz  -40Hz U 50Hz
mok Doppler-eltolédasat az 1. tablazat szerinti ér- H" polariz OHz 70Hz 90Hz
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1. abra: Tipikus “X” savi hullimzavarasi spektrum
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A “H” és “V” polarizécios kisérleteket azonos
tengerallapotra végezték, amelynek eredményeként
az is kit(int, hogy a “H” polarizaci6ji hullimzavara-
si spektrum Doppler-eltoléddsa nagyobb volt, mint
a “V” polariz4ciéjué.

Megjegyzés: Pidgeton [2] ezt azzal magyarazza,
hogy a hullamok palyamenti sebessége és a szélse-
besség kiilénboz8 befolyassal bir a radarhullamok-
ra. Ezt azonban kisérletek még nem tamasztottak ala.

Az “S” sdvban is az “X” savhoz hasonlé eredmé-
nyek mutatkoztak, azonban az “S” sivban a zavaras
intenzitasa kisebb volt mint az “X” sivban.

Eltér8 eredményeket kaptak viszont az “L” sivra,
illetve UHF és VHF frekvencidkra.

A 2. és 3. dbra egy “L” savl “V” polariziciéju,
illetve egy VHF savu és “V” polarizacidju kisérlet
eredményét mutatja.
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3. dbra: Tipikus VHF savi “V? polarizacioju
hullimzavariasi spektrum

Az &bran l4thato, hogy két csacsot kaptak, ame-
yek nagysaga és Doppler-tavolsaga kiilonbdzd
radarlrénylatOk mellett kb. allandé maradt. Valtozas
t be viszont a hullamirany és az arra mer6leges

irdny esetében. A két csucs hullamiranyra merdle-
ges iranyban kozel egyenlévé valt, mig a bal oldali
negativ Doppler-eltolodassal rendelkezd cstics na-
gyobba valt a hullimzas iranyaval ellenkez8 irany-
ban.

A Doppler-eltolodas értékeinek ismerete azért
sziikséges, mert csak igy valosithaté meg a moz-
g6 céltargyak megktilonboztetése az allo célok-
tol, mivel ez csak a Doppler-effektus felhaszna-
lasaval lehetséges. Ezen az elven miikddo
radarokat nevezziik MTI radaroknak (mozg6 cél-
targy indikacids radarok). Az ilyen radaroknal
lehetévé valik a hullamzavaras altal okozott ra-
darkép megsziintetése, de legalabbis jelentds
csokkentése. Ervényes ez minden polarizaciora,
de a polarizaciotol fliggéen a hullamzavarast
csokkentd aramkoroket masképpen kell kialaki-
tani, mert a Doppler-eltolodas értékei fliggenek
a polarizacié modjatol.

3.2. Korrelaciés idoelemzés

Az autokorrelacios fliggvény valos fliggvény, kb.
zérus Doppler-értékre kdzpontositott szimmetrikus
spektrum esetén. Ha a spektrum Doppler-eltolodas-
sal rendelkezik, akkor az autokorrelacios fliggvény
az el6bb emlitett valds fliggvény és exp (£j@, - T').
érték szorzata lesz, ahol a Doppler-kérfrekvencidt és
T a korrelacios id6t jelenti.

Pozitiv eldjellel kell szamolni, ha a Doppler-el-
toléddas negativ iranyu és forditva.

ugy talaltak, hogy a becslési eredmények jol meg-
kozelitik a valdsagot az “X” és “S” savokban.

A4. dbra egy “S” savi eredményt mutat. Az “X”
savra is hasonlé eredményeket kaptak. Az alacso-
nyabb frekvencidkon ez a modszer nem hasznalhat6
a kettds csticsok miatt, illetve csak a magasabb cstcs-
16l kapnank informaciot.

3.3. Hullamzavarasi tényezé

A radarletapogatasi szog fliggvényében mutatja be a
értékének valtozasat, az 5. dbra “X” sévra, ugyan-
azon értékekre, ami az 1. abran is lathatd. Az ered-
ményeket a 2. tablazat mutatja.

Pozitiv Doppler-eltolédassal rendelkezd iranyok-
ban a “d” értéke lényegesen nagyobb, mint “V”,
mind “H” polarizici6 esetén, de nagysagrendben
hasonl6 mindkét polarizacional, ugyanazokban az ira-
nyokban. A gorbék jellegét tekintve hasonlé ered-
mény adddott az “S” savra is.

Eltéré eredmények adddtak viszont az “L” savi,
UHF és VHF frekvenciaja jelekre. Ez utobbi harom
esetben viszont a “d” valtozasanak jellege kb. meg-
egyezett egymassal, csak az értékek ne volt eltold-
das.
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4. abra: “S” savi “V” polarizacioju eredmény
hullamiranyu észlelés esetén
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3.4. Hullamzavarasi modellek ésszehasonlitasa

A “J” elbrejelzésére sokféle hullamzavarasi modell
talalhato az irodalomban. Ezek mind nagyon jo becs-
léseket adnak nagy letapogatasi szogek esetén (10°
felett). Ugyanakkor jelentSs kiilonbségek tapasztal-
hatok alacsony letapogatdsi szogek és viszonylag
nyugodt vizfeliilet esetén.

A Georgia Institute of Technology (GIT) hullam-
zavarasi modellje 1 GHz-t6l 100 GHz-ig ad eldrejel-
zési lehetdséget. Ugyanakkor az un. Sittrop modell
az “X” és “K” savban végzett kisérleti adatokbol
szarmazik. Viszont altalaban igaz, hogy az UHF és
VHF savokra nem all annyi adat rendelkezésre, hogy
egy korszerd hullamzavarasi modellt fel lehessen
épiteni.

E cikkben k6z6lt vizsgalati eredmények figyelem-
be veszik az 6ceani aramlatok hatasat is, amelyeket
viszont a GIT és Sittrop modellek képtelenek kezel-
ni. Ezen modellek helyett mint bemeneti paramétert
alkalmaztak a radar sugarzasi iranylatat a szélirany-
hoz képest és igy épitettek fel egy modellt. Még nincs
azonban kell8 bizonyiték arra, hogy 6ceani dramlas
esetén a hullamzavaras hasonl6 lesz ahhoz, amely a
szél okozta hullamos felszinr6l szarmazik, ezért e
modell a cikkben leirt vizsgalati eredményekbdl fel-
épitett modell k6z6tt 6sszehasonlitast nem lehet ten-
ni. A cikkben leirt kisérleteket egyébként Nort
Truroban végezték.

A Nort Truro-i modell feltételezi azt is, hogy a
nyilt tengeren egy tengeri hullam haladasi iranya egy
azonos iranyba fjo szél hatasabol szarmazik.
A 6. abran hasonlithatok dssze a Nort Truro, illetve
a GIT és Sittrop modellek altal kapott “J” el&rejel-
zési értékek.

A GIT modellnél a 0,2 m-es atlagos hullamma-
gassagot, a Sittrop modellnél pedig 2-es széleréssé-
get vettek figyelembe. A Nort Truro-i “X” savl
adatok — hullamirany feltételek — és a GIT modell
— széliranyu feltételek — kozott meglehetdsen jo egy-
beesés talalhatd 1,5° - 5°-o0s tartomanyban, de mar
nincs egyezGség az 1° alatti letapogatds esetén. A
Sittrop modell viszont jo egyezést mutat a 0,5° alatti
és 3° feletti letapogatds esetén. Ezen tilmenden a
széliranyra mer6leges adatai jol illeszkedtek a Nort
Truro-i hullamzasra mer6leges adataihoz. Az ered-
mény korrelaltabb, mint GIT modell esetén. Hason-
l6ak a kozelitések az “L” és “S” savban is.
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6. abra: “d” valtozasa az “X” savban North Truro, GIT és Sittrop modellek esetén

A 7. abra mutatja a Nort Truro-i vizsgalat alapjan
hogyan alakul “J” értéke a letapogatasi szog fligg-
vényében UHF és VHF frekvencidkon.

4. Ertékelés

Az eredményeket értékelve a kdvetkezd megallapi-

tasra juthatunk:

1. A “J” értékeinek elrejelzése a radarok felépité-
se szempontjabol nagyon fontos, mert csak annak
ismeretében lehet a hullimzavaras hatasait mini-
mialisra szoritani.

2. Az“X”, “S” és “L” savokra a “d” értéke hasonlo,
kivéve a hullamiranyu értéket, mikor az megha-
ladta az “X” sivban a 10 dB-t

3. A vertikalis/horizontalis polarizaciéji hullimza-
varasi arany novekszik a frekvencia csékkenésé-
vel

4. A “0” ndvekszik, amikor a frekvencia a “K” sav
ala csokken.

Ezek az eredmények a spektralis analizis eredmé-
nyeivel egyiitt megerdsitik azt az elméletet, amely
szerint a hullamzavarast el6idézé f6 hatasok a ko-
vetkezdk:

a) tengerfelszini hatdsok, mint pl. hullimtaraj, viz-
permet, vizeseppek, stb.;

-2 0 -
VHF (V pol. hullomirargts)
8 30 -
VHFE [V pol. hullémirdngra UHF [V pol. hullgmircing&)
=40 merdleges)
pae
§ -s0-
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= merdieges)
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VHF (H pol. hulldmirgng
80} %‘ VHFE [H pol. hullormircryre
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7. abra: “d” valtozasa az UHF és VHF savokban
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b) hullamfelszin;
¢) Bragg rezonancia.

A felszini hatasok f6ként az “X” és kisebb mér-
tékben az “S” sivban jelentkeznek, ami abbdl ko-
vetkezik, hogy “X” sdvban a “J” értékei magasabbak
az “S” és “L” siv megfeleld értékeihez képest, to-
vabba hogy a vertikalis - horizontalis arany viszony-
lag kicsi.

Az “X” sivban a radarjelek vizcseppek altali sz6-
rodasa a Rayleigh zona fels6bb részén kovetkezik
be az “S” és “L” savhoz képest, ezért sokkal erésebb
visszaver6dést idéz eld, mint az “S” és “L” savban.

A vizcseppel gombszeri alakja eredményezi azt,
hogy mind a “V”, mind a “H” polarizaci6ja jelek
egyforman szérodnak szét. A Rayleigh sz6rédds alap-
jan el6rejelezhetd egy arany( érték. Itt “J” a radar-
hulldmhosszt jelenti. A “S” és “L” savban mért
értékek nem kovették ezt a torvényszertiséget.

A kapillaris hulllamokat a szél kelti, azok terje-
dési sebességét azonban féként a vizfelszin fesziilt-
sége hatarozza meg.

A hullamzavaras kettds csacsa (1. dbra) és a “d”
novekedés az “L” sév alatti frekvencidkon azt sugall-
ja, hogy ezeken a frekvencidkon a hullamzavaras {6
okoz6i egyéb hatasok ereddjeként foghatok fel, de el-
s6sorban a Bragg rezonancianak tulajdonitjak.

A Bragg hatas altal keltett Doppler-eltolédas ala-
csony letapogatast szogeknél megkozelitéleg a ko-
vetkez6 modon adhaté meg:

(3)

ahol:
g = gravitacios allando
A = radar-hullaimhossz
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A Viziutakkal és kikotokkel szemben

tamasztott nemzetkozi elvarasok*®

PROF. DR. FEKETE GYORGY

Cikkemet egy Széchenyi idézettel kezdem, amely feldleli szinte mindazon feladatokat, melyeknek a megol-
dasa napjainknak is égetd sziikségessége, s amelyeket Széchenyi az “Ado és két garas” cim irdsaban ekkép-

pen sorol fel (a széveg térdelése télem, F.Gy.):

¢ Jo kozlekedések:

gyors de emellett olcso és meg nem 616 hitel;
biztos, soha semmi altal el nem ferdithetd, el nem halaszthato,
szoval: ki nem jatszthato biréi végrehajtdas;

koz ipar;
derekas belfogyasztas;

és minden békoitul felszabaditott kiilkereskedés,

az ingatlannak mindenkire nézve és minden legkisebb zaklatas nél-
kiili, s6t emberileg szdlva, tokéletes biztossdagii birhatdsa;

vagyoni, személyi, lehetd legnagyobb batorsag;

gyors és barkit illetSleg egyforma térvénykezés;

szétagazdasoknak lehet legsikeresebb elmellozése;,

unitasoknak viszont leghathatosb elomozditasa;

minden sajdatnak 1élekisméretes tiszteltetése;

gyakorlati kiképzésre szolgalo elégséges és mindenki daltal

hasznalhato intézetek;
kereskeddi becstilet;
kozerkolesdsség sat. sat...”

Az itt felsorolt 15 legfébb elvarasnal Széchenyi
az els8 helyen emliti a “j6 kdzlekedések” fontossa-
gat, mert mar akkor atérezte — és kiilf1di atjai soran
tapasztalhatta is — hogy egy orszdg gazdasagi miiko-
désének és fellendiilésének az alapja a jo kozleke-
dés.

Ezek tehat azok a f6 elvarasok, melyeknek a tel-
Jesitése mér Széchenyi koraban meghatarozé volt a
nemzet fennmaradasanak és fejlédésének a biztosi-
tasdhoz. Napjainkban — természetesen — szamos
Ujabb, a modern id6k és a megvaltozott koriilmé-
nyek kozott keletkezett elvaras is jelentkezik a nem-
zetgazdasag egyes agazataiban.

A kozlekedésen beliil, a vizikozlekedéssel szem-
ben méar ma, de még inkabb a kozeljovében jelent-
keznek elvarisok, amelyek elsésorban a hajozas
jellegébfil adodo nemzetkozi, de nem kevésbé hazai
1gényekbdl fakadnak. Ezek megvalositasa nélkiil el-
képzelhetetlen az un. nyugati vilaghoz valo kézele-
désiink, remélt felzarkézasunk, annéal inkabb, mivel
a Duna-Majna-csatorna 1992. szeptember 25-én tor-
tént megnyitasaval létrejott a Rotterdamtol (Eszaki-

*

el.

tengert6l) Szulinaig (Fekete-tengerig) egész Eurdpan
athalado, 3505 km hosszi Duna-Majna-Rajna-viziat.
Hazank kivalo kozlekedés-foldrajzi helyzetét mi sem
bizonyitja jobban, mint az a tény, hogy ennek a transz-
kontinentalis vizi tutnak a f6ldrajzi kozepe
Dunaalmasnal, az 1752,5 dunai folyamkilométernél
van.

A kozelmult évek politikai és gazdasagi valtoza-
sai kontinensiink Kozép-Kelet-Eurdépanak nevezett
térségében Uj lehetdségeket teremtettek a nemzetko-
zi arucsere-forgalom szamara. Koztudott, hogy a volt
szocialista orszagok kiilkereskedelmiiknek korabban
elsGsorban és talsullyal keleti orientaltsagat igyekez-
nek a realis lehetdségek kihasznalasaval zommel
nyugati orientaltsagaiva alakitani, jol fizetd piaci kap-
csolatok révén.

A kiilkereskedelem targyat képezd aruk (nyers-
anyagok, termények és termékek) célbajuttatasanal
jelentds koltségtényezdként jonnek szamitasba a szal-
litasi, atrakasi, tarolasi koltségek, miértis ezeknek a
lehetséges csokkentése egyuttal elSsegiti az aruk
kiilhoni piacokra juttatasat, a kiilkereskedelmi ak-

Az elBadds mult év novemberében Bajan rendezett “Viziut- és Kik6t6halozat Fejlesztési Tandcskozas™-on hangzott
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cioradiusz kiterjesztését, s ezaltal a hazai aruk jobb
értékesithetGségét is.

A viziszallitas — és maga a vizikozlekedés, a
viziutak, a kik6t8k és hajogyarak fejlesztése — Euré-
paban reneszanszat éli, hiszen szamos el6nyét felis-
merve, a piacgazdasagi orszagok csdkkenteni
kivanjak a szallitasi koltségeket, a legkisebb fajla-
gos lizemanyag-fogyasztasa és ezaltal a leginkabb
kornyezetbarat kdzlekedési alagazat, vagyis a hajo-
zas igénybevételével.

Koztudott, hogy a kozuti kozlekedést rendkiviili
mértékben talterheld kamionok, trélerek, salyos tor-
l6dasokat — kdzati “infarktust” — leveg&szennyezést,
utpalyarongalast, baleseteket okoznak. Néhany Nyu-
gat-Eur6pai- orszag erdteljes korlatozasokat vezetett
be, tobbek kozott tiltjak a kamionok kozlekedését
szombaton, vasar- és tinnepnapon. Rohamos fejlé-
dés tapasztalhato az un. kombinalt szallitasoknal,
kiilondsen az 6njaré hajokkal, uszalyokkal szallitott
kamionok és konténerszallito hajok igénybevételé-
nél.

Tovabbi elvards immar és elsésorban a szallitta-
tok részér6l, olyan aruforgalmi, aruelosztd, un.
logisztikai kozpontok kialakitdsa, ahol a kiilénb6z6
kozlekedési alagazatok talalkozo- és csomopontjai
—pl. ilyenek a kiktSk — lehetSséget adnak barmikor
az optimalis szallitasi valtozat kivéalasztasara és
igénybevételére.

Az eddigiekben ismertetettek elérebocsatasa utan
teljességre vald torekvés nélkiil — az elvarasok a ko-
vetkezGk szerint csoportosithatok:

1. foldrajzi; 9. szolgaltatasi;
2. morfologiai; 10. idegenforgalmi;
3. hidrologiai és meteorologiai; 11. kérnyezetvédelmi;
4. nautikai; 12. kereskedelmi;
5. hajoutkittizésre vonatkozd; 13. jogszabalyozasi;
6. miszaki 14. biztonsagi
7. lizemviteli; ' 15. logisztikai
8. teljesitményi 16. pénziigyi;

17. emberi

Vegyiik ezeket roviden sorra.

1. Foldrajzi elvardsok. A vizikozlekedés igény-
bevételének alapvetd feltétele, hogy a termeld és ter-
meszt8 régiok a fogyaszté régidkkal vizi uti
Osszekottetésben legyenek. Foldrajzi elvaras tovab-
ba, hogy a személyek ki-, be-, atszallasara, illetéleg
az aruk ki-, be-, atrakasara egymastol kell§ tavol-
sagra 1év6 hajoallomasok és kikotdk vagy rakodok
alljanak rendelkezésre.

2. Morfologiai elvarasok. A vizit természetadta
méretei tegyék lehetdvé a zavartalan hajozast, bele-
értve a megkivant mélységeket a hajéutban és a ked-
vezd kanyarulati sugarakat, a kanyarok biztonsagos,
havariamentes kihajozasi érdekében.

3. Hidrolégiai és meteorologiai elvarasok. A vizi
ut rendelkezzék a hajok teljes meriilését biztosito,
megfeleld gyakorisagu vizallasokkal és megfeleld
tartdssagh vizhozamokkal. A jeges és kodos perio-

dusok minél ritkabban és minél révidebb idGtartam-
mal jelentkezzenek.

4. Nautikai elvarasok. A hajoutban legyenek meg
az ENSZ-EGB altal a nemzetkozi érdekii eurdpai vizi
ut-halozat keretében az adott vizi Gtra megallapitott
hajoat-paraméterek. Ott, ahol a hajézashoz sziiksé-
ges hajoatviszonyok, hajout-paraméterek hagyoma-
nyos — folyamszabalyozasi — modszerekkel nem
biztosithatok, vizlépesdk épitésével kell eldallitani a
megkivant paramétereket.

5. Hajoutkitiizésre vonatkozo elvarasok. A nem-
zetkdzi érdek vizi utakon a hajout kitiz6 rendszere
biztositsa az éjjel-nappali zavartalan hajozast; radar-
bojak és egyéb radarjelek tegyék lehetdveé az éjsza-
kai és a kddbeni biztonsagos hajozast.

6. Miiszaki elvarasok. A vizi iiton 1év6 hajozsili-
pek trszelvény méretei (hossz, szélesség, kiiszob-
mélység) alkalmazkodjanak a tipus-hajok, illetleg
a tipushajo-6sszeallitasok foméreteihez. Gyors tol-
tési/liritési idével mozditsak el6 a hajokozlekedés
zavartalansagat, gyorsasagat és ezaltal gazdasagos-
sagat. Nagy hosszsaga un. hajoévonat-zsilipeknél
legyen a fels6 kaputol 120 méterre egy kozbensd
osztokapu, a szoloban kozlekedd géphajok és a sze-
mélyhajok gyorsabb atzsilipelése és a kisebb vizvesz-
teség — vagyis a tobblet aramtermelés — érdekében.
Ahol jelentds a gyorshajok (szarnyashajok, légpar-
nas hajok) és a sporthajok, yachtok forgalma, egy a
hajovonat-zsilip mellé telepitett, s e hajok méretei-
nek megfelel zsilip épitése is indokolt elvarasat je-
lent. :

A kikotSk felszereltsége feleljen meg a darabaruk,
tomegaruk, veszélyes aruk kezelési elvarasainak és
tegye lehet6vé a kombinalt szallitasokhoz sziiksé-
ges miveletek elvégzését.

A szallité eszkozpark, tehat korszer( és gazdasa-
gos lzemeltetést nyajto hajok épitésére megfeleld
kapacitasa hajogyarak, hajoépité lizemek alljanak
rendelkezésre. A felmeriil6 javitasi igények gyors és
mindségi kielégitésérdl, egymastol keld tavolsagra
1év6 hajojavito-mihelyek, illetéleg cseredarab-
deponiak és bazisok gondoskodjanak.

7. Uzemviteli elvardsok. A hajépark minél jobb,
tehat gazdasagos, hatékony kihasznalasa érdekében
legyenek meg a folyamatos (éjjel-nappali) hajozas
feltételei a viziutak, a zsilipek, a kikotdk, a hajojavi-
to-miihelyek, az tizemanyag- és egyéb vételezések,
az egészségligyi ellatas és a hatosagi eljarasok vo-
natkozasaban.

8. Teljesitményi elvarasok. Kapcsolodnak az
lizemviteli elvarasokhoz, hiszen a kik6tSk egyik leg-
er6sebb vonzereje a korszerd felszereltségiik mellett
az elvart gyorsasaguk. Kivalo példa erre Hamburg
kikotdje, amely az egész vilagon ismert a jelmonda-
tarol: “Hamburg — der schnelle Hafen”, vagyis: Ham-
burg — a gyors kikoté. Ahhoz, hogy egy kikotd gyors
legyen, kell hogy rendelkezzék a megfeleld miiszaki
berendezésekkel, alkalmazzon korszer(i technologi-
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akat, nyujtson széleskor(i és megbizhato szolgalta-
tdsokat, rendelkezzék az informatika eszkozeivel,
hogy az aru utja, tartozkodasi helye folyamatosan
kisérhetd, illetéleg megallapithatd legyen. Végiil, de
nem utolsé sorban, az ligyintézése legyen biirokra-
cia-mentes.

9. Szolgaltatasi elvardsok. A vizi ut egymastol
megfeleld tavolsagra 1évE helyein, elsésorban a ki-
kotSkben, legyenek meg a kdvetkez§ szolgaltatasok,
mint alapvet§ elvarasok:

— lzemanyag, kenSanyag felvételéhez és leadasa-
hoz sziikséges tipizalt berendezések;

— hulladékok, fenékviz, fenékolaj, szennyviz felvé-
telére szolgalo tartanyok, tipizalt csatlakozasi le-
hetSségekkel;

— ivovizellatas tipizélt csatlakozasi lehetségekkel;

— elektromos-, tavbeszélg-, tavgépiro-, telefax-rend-
szerekhez csatlakozasi lehet8ségek;

- konténerek kezelése, tisztitasa, karbantartasa, ja-
vitasa;

— Ro-Ro modszerrel érkez jarmiivek kezelése, tisz-
titasa, karbantartasa, javitasa;

— pénzvaltasi, bevasarlasi, stb. lehetGségek nyujta-
sa.

10. Idegenforgalmi elvirdsok. Itt elsGsorban az
idegenforgalmi és sportkikotsk elvarasai foglalha-
tok Ossze, nevezetesen:

— kulturalt kempingek,

— egészségligyi létesitmények,

— ivovizvételezd helyek,

— Uzemanyag-vételez§ helyek,

— hulladék- és szennyvizleado helyek és berendezé-
sek,

= vizi ment8szolgilat,

— rend6rhivo szolgalat,

— Yyacht- és motorjavitd bazis,

— cseredarab- és cserealkatrész depd,

= nautikai tanicsado szolgalat,

= Aaltalanos informacié szolgalat,

= vilagnyelven kapcsolat felvétel lehetdsége,
hogy az elvarasok koziil csak a legfontosabbakat

emlitsem.

11. Kérnyezetvédelmi elvdardsok. A viziutak fej-
le_sztésénél, korszer(sitésénél figyelemmel kell len-
niakdrnyezet értelmes védelmére. A vizikozlekedés
8yakorlasa soran trekedni kell a vizszennyezés el-
keriilésére.

A kikot8kben gondoskodni kell — mint mar emli-
tettem — a hulladékok, szennyvizek, fenékvizek és
f§11ékolaj hajokrol torténd befogadasara szolgalo tar-
tanyok telepitésérl, tipizalt csatlakozé elemek hasz-
nalatinak a lehet6vé tételével.

} A'kﬁzlekedési alagazatok kozotti munkamegosz-
tasnél gondoskodni kell a kedvezden alacsony faj-
la'gQS fizelnallyag-fogyasztésil, tehat kornyezetbarat
Vizi- €s a villamositott vasuti kdzlekedés, tovabba

;1' k’f)lmbinr'llt modszerek fokozottabb igénybevéte-
erdl.

12. Kereskedelmi elvarasok. Alapvetd elvaras a
hajozas teljes szabadsaganak és a piacra jutds sza-
badsaganak a biztositasa.

Az eurépai kozlekedési miniszterek, az 1991.
szeptember 11-én Budapesten kelt deklaraciéjukban
egyhangtlag kinyilvanitottak, miszerint:

“Figyelemmel a belvizi szallitas fejlddésének el6-
mozditasara altalaban és a Kelet-Nyugat-i szallita-
sok el6mozditasara kiilondsen, egyetértenek
Osszehangolt intézkedések megtételében, hogy az
alabbi kiemelt kérdéskordkben az alabbi célok mi-
hamarabb elérhet6k legyenek:

I. Infrastruktara
II.  Piacra jutas

III. Miszaki és szakmai harmonizalas
2

Ezt a deklaraciot— melynek a részletes ismerteté-
sére itt nem térhetek ki — az 1991. oktoberében Pra-
gaban megtartott Eurdpai Kozlekedési Kongresszu-
son valamennyi kozlekedési miniszter elfogadta,
illet6leg magaéva tette.

A hajézas és a piacra jutas szabadsaga olyan koz-
lekedési/szallitasi tarifak alkalmazasat teszi kivana-
tossd, amelyek a vizikdzlekedés természetébdl és
jellegébdl adoddan az arukat — a szallittatok/fuva-
roztatok, nem kevésbé az orszagok kiilkereskedel-
mének a jol felfogott gazdasagi elényei érdekében —
eleve a vizi Gtra terelik. Elvart a szoros egytittmiko-
dés a fuvaroztatok és a fuvarozdk, a szallitmanyo-
z0k és a szallitok, nem kevésbé fontos a kdzvetlen
kapcsolatok kialakitasa egyrészt a kiilkereskedelmi,
belkereskedelmi, mezGgazdasagi, ipari tarcak, a ke-
reskedelmi kamarak és iparkamarak, az 6nkormany-
zatok, masrészt a kozlekedési tarca kozott.

13. Jogszabadlyozasi elvarasok. A hajozas teljes
szabadsagat biztosité nemzetkdzi jogi normak és
szabalyok alkalmazasa minden allam lobogdja, al-
lampolgara és druja szdmara. Kivanatos az Europa
belvizi utjain jelenleg érvényben 1év6 — sokban ha-
sonlo, de sokban eltérd — szabalyozasok egységesi-
tése egy multinacionalis, vagyis multilateralis
egyezmény keretében, amely feleslegessé tenné a
nagyszamu bilateralis egyezmény alkalmazasat,
avagy ujabb kétoldalu egyezmények megkotését,
megkonnyitené a haj6zo személyzet munkajat, a sza-
balyok betartasat és betartatasat az eurdpai vizi uta-
kon. Az egységesitést célszer( kiterjeszteni a folyami
feliigyeleti, egészségiigyi, allategészségligyi, névény-
egészségligyi, hatarkezelési, vameljarasi, stb. jogsza-
balyokra is.

14. Biztonsdgi elvdrdsok. A hajézasbiztonsagi
intézkedések, a hajozasi balesetek kivizsgalasaval és
az eljarasok lefolytatasaval kapcsolatos intézkedé-
sek egységesitése ugyancsak a jogos elvardsok kozé
sorolhatd. Az egységesitett biztonsagi el6irdsoknak
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ki kell terjedniiik az emberek, az aruk, a kdrnyezet
védelmének nemzetkdzi sikon torténd egységesité-
sére. Sajatsagos elvarasoknak tekintenddk a honvé-
delmi és a nemzetbiztonsigi elvardsok a
vizik6zlekedés vonatkozasaban.

15. Logisztikai elvardsok Kozlekedési alagazatok
talalkozasi pontjain — els8sorban a kiktékben, ahol
a harom 6 alagazat, a vasiti, a kozati és a vizi inf-
rastruktira, s6t sokszor a csévezetékes haldzat is ta-
lalkozik — olyan logisztikai kdzpontok 1étrehozésa,
amelyek lehet6vé teszik a hagyomanyos ki-, be-, at-
rakasi és tarolasi tevékenységen tll, a kombinalt és
a konténeres szallitasok kiszolgalasat; aruforgalmi,
aruelosztasi feladatok ellatasat az informatika esz-
kézeinek és modszereinek a széleskérd alkalmaza-
saval.

16. Pénziigyi elvarasok. A vizi utak — beleértve
az atzsilipeléseket is — illetékmentes hasznalta. A
kikotSi szolgaltatasokért piackonform dijtételek al-
kalmazasa. K6lcsondsen teljesitett szolgaltatasok, pl.
vontatasi vagy tolasi egyiittmi{ikdodés keretében, a

teljesitmény elszamolasa a tényleges teljesités sze-
rint, vagy monetaris alapon. A beruhazasi és a val-
lalkozasi kedvet 6szténzé pénziigyi szabélyozas és
adorendszer diszkriminaciomentes alkalmazasa.

17. Emberi elvarasok. Ugyancsak diszkriminaci-
mentes gondoskodas a vizi kozlekedésben résztve-
v06 valamennyi munkatarsrol és azok csaladtagjair6l,
beleértve az alapilletmények és a kiilonféle potlé-
koknak a végzett munkaval 6sszehangolt megéllapi-
tasat.

Szocialis, munkatigyi és egészségligyi jogok ér-
vényesitése az europai normaknak megfelelen. A
szakemberképzés és tovabbképzés sszehangolisa.
Idegen nyelvek elsajatitasanak a tamogatasa. A sze-
meélyi és a hajookmanyok egységesitése és kdlcso-
nés elismerése Eurépa belvizi atjain. A
folyam-tengerhajozas gyakorlasahoz sziikséges isme-
retek elsajatitasanak a timogatasa. A személyi fele-
18sséggel kapcsolatos szabalyozasok 6sszehangolasa
és egységesitése altalaban és a veszélyes aruk szalli-
tasanal kilondsképpen.
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Az els6 goziizemil vasutvonalunk: a pest-vaci

vonal megvalosulasanak el6zményei

DR. UNYI BELA

Az 1996-i esztend§ jeles éve lesz orszagunknak.
Ebben az évben lesz 1100. évforduldja a honfogla-
lasnak és ebben az évben lesz 150 esztendds az elsd
magyar géziizem vasat: A Pest-Vac kozti vonal.

Az évfordulok megiinneplésére, illetve megren-
dezésére mar lazasan folynak az el8késziiletek. E
helyen most a kézlekedésiink jeles alkotasarél, az
els6ként lizembe helyezett hazai gdziizemi vasttvo-
nal megvaldsitasanak akkori el6késziileteirdl, a mas-
fél évszazad el6tti, 1844.-1846. kozti vonatkoz6
eseményekrdl kivanok képet nyujtani.

Hangoztatom: az els6 hazai gézvontatisa vasut-
16l kivanok sz6lni, mert vastitvonal — 16vontatassal
— mar a Pest-Vac kozti vasatvonal 1846. julius 15-i
megnyitasa eldtt is volt hazankban.

Mar 1827-ben probalkoztak — a kor igényeinek
megfelelSen — eleink vasit 1étesitésével. A jelenlegi
vasutaktol eltér, “lebegd” rendszer(i, Pest-K&banya
kozti 7,6 km hosszasagh vasit, melyen kell§ tavol-
sagban feléllitott oszlopok tartottak a terep felett 2-3
m magassagban lévé palyat, nem valt be. Fél év
mulva besziintették lizemét, lebontottik. Faanyagat
az els6 magyar allandé hid, a Pest-Buda kdzti Lanc-
hid épitésénél hasznositottak.

A 19. szazad elsé felében mind Eurdpdban, mind
Amerikaban egyre behatébban foglalkoztak a kotstt
palyas: vasttnak nevezett technikai létesitmények
kialakitasaval.

1828-ban  megépiilt  Eszak-Amerikaban,
Baltimore-Maryland kézt a kontinens elsé kdzfor-
galmi vasutja, és ugyanebben az évben, julius 28-an
az eurépai kontinensen els6ként a Linz-Budweis-i
128,7 km-re tervezett kézforgalma, ugyancsak 16-
Vvasut els§ 65 km hossza szakasza is.

Mir a 19. sz4zad elején felmeriilt a gondolat, hogy
aJames Watt altal 1765-ben megalkotott gézgépet a
Vasutakon a kocsik mozgatasara felhasznaljak.

_ 1829, oktober 6-10. kdzt az angliai Rainhallban
lézajlik a hiressé valt lokomotivverseny, amely
Stephenson Rocket nev(i mozdonyanak fényes gyd-
zelmével végzsdott.

. 1829. oktober 10-e lett a géziizemi vasut sziile-
tesnapja_

1830-ban Liverpool és Manchester kézt megnyilt
A vildg elss géziizem(i kézforgalma vasatja.

. Az eurépai kontinensen az elsé kozforgalmu gbz-
Uzemi vasutat 1835. méjus 9-én Belgiumban, -
Bruxelles-Malines kézt nyitottdk meg. Ezt kovette

az els6 német gbzlizemd vasut, ugyanezen év decem-
ber 7-én Nurnberg és Fiirth kozott.

Franciaorszagban az 1832-ben lovasttként épitett
Parizs és St. Germain kdzti vonalrészt 1837-ben géz-
lizemre alakitottak at és azt 1837. augusztus 26-an
adtdk at a kozforgalomnak.

Ugyancsak 1837-ben, november 29-én nyitottak
meg Ausztridban a Bécs melletti Florisdorf és
Wagram kozt az els6é gbziizem vasutat.

1838. szeptember 22-én adtak at a forgalomnak
az els6 oroszorszagi vasutat Szentpétervar és
Carszkoje-Selo kozt. Ezt 1839. szeptemberben ko-
vette az els6 mai értelemben vett hollandiai vasit
Amsterdam és Haarlem kozott.

Az elsd olasz géziizemi vasutat 1839. oktober 3-
an nyitottdk meg Napoly és Portici kozt.

1840. végén Eurdpaban 3 103 km,

Eszak-Amerikdban 5 344 km,

Dél-Amerikaban 194 km

kozforgalma vasit volt tizemben. Ezek részben
16, részben mar géziizemi vontatassal biré vonalak
voltak. Ez volt a helyzet a nagyvilagban 1840. vé-
gén.

Hazai vonatkozasban a balul sikeriilt pest-kéba-
nyai vasut lebontasa utan csaknem egy évtizedig nem
volt emlitésre méltd esemény a vasutak létesitése
terén. A reformkor nagy mozgatdja grof Széchenyi
Istvan ugyan nagyon érdekldott a vasutiigy irant és
1832. oktdber 25-én a Comet nevii mozdonyon oda-
vissza beutazta a Liverpool és Manchester kozti vas-
utat és naplojaban is megemlékezik errdl az utazasrol,
egyebek kozt ezt irvan: “Meg vagyon gy6zddve, hogy
egy-két esztendd alatt nagy tokélyre viszik.” A leg-
nagyobb magyart azonban ez idS tajt a Vaskapu-
szabalyozas és a Lanchid ligye koti le. Jelent8s
szerepe van azonban az 1832-36. évi Orszaggytilé-
sen megsziiletett elsé magyar vasuti térvény, az 1836.
XXV. t.c. elfogadtatasaban is.

1836-ban sor kertilt a Bécs és a Krakko melletti
sovidéken 1évé Bochnia kozti vasttvonal épitésének
meginditasara. Egyidejlileg egy Német-Wagramm-
Pozsony kozti szarnyvonal épitésére is kapott enge-
délyt az épittetd osztrak pénzmagnas, Rotschild.
Pozsony fontos helye volt akkoriban az orszagnak,
igy vasuti kapcsolatba keriilt a monarchia févaros-
aval, Béccsel. Pozsony varosa, helyi nagykereske-
dskbdl és vidékének nagybirtokaibol allo, dsszesen
17 taga tarsulat altal timogatva, azonnal akci6t indi-
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tott ehhez a szarnyvonalhoz torténd csatlakozas, va-
lamint négy Pozsony-megyei varos: Modor, Bazin,
Szent-Gyorgy és Nagyszombat varosoknak Po-
zsonnyal valo 0sszekottetése érdekében. A lovonta-
tasra tervezett 49,5 km hosszi vonal épitését
1839-ben kezdték el és a Pozsony-Szent-Gyorgy
ko6zti vonalrész 1840. szeptember 24-re el is késziilt.

Tulajdonképpen ez a nap a magyar vasiit sziile-
tésnapja!

A teljes vonal épitése lassan haladt és csak 1846.
Jjonius 3-an nyilt meg Nagyszombatig, azaz csak hat
héttel a Pest-Vac kozti géziizemi vasit megnyitasa
el6tt. Egyébként a Pozsony-Nagyszombat vonalat
kés6bb Szeredig meghosszabbitottak, de ez maradt
tovabbra is az egyetlen 1ovasit hazank teriiletén.

A koronazé varos Béccsel megvalosuld vasiti
Osszekottetése idején a nagy vitak voltak a Pest-Bécs
kozti vasut létesitése targyaban. Két tabor allt egy-
massal szemben: a gorég szarmazasu, késébb oszt-
rak barésagot nyert Sina Gyorgy bécsi bankar és a
magyar Szitany Ullman Moricz pesti pénzember ér-
dekcsoportja. Az el6bbi a Duna jobb partjan kivanta
megépittetni a Bécs-Buda kdzti vasutat, mig az utobbi
a Duna bal partjan, Pozsonyon at Pestig. (Bécs-
Bochnia k&zt megépiilt vasatvonal Gnsendorf allo-
masatol Pozsonyig a bdro Rotschild altal 1étrehozott
“Kaiser Ferdinand Nordbahn” vasuttarsasag kivéant
egy szarnyvonalat épiteni.)

Széchenyi Istvan a jobb parti vasutvonal épitése
mellett szallt sikra. Ennek ellenére Szitanyi Ullmann,
aki az els6 magyar banknak, a Pesti Kereskedelmi
Banknak egyik alapitéja és elndke, Pest varosanak
“szézas” polgara volt, a Rotschild bankhaz részére
engedélyezett osztrak Eszaki Vasut érdekkoréhez csat-
lakozva 1837. november 14-én eldmunkalati engedélyt
kapott a Pozsonytol Pestig vezets vasitra.

Az 1839-40. évi orszaggy(ilésen szenvedélyes vita
zajlott le a két f6varost Gsszekdt6 vasit megépitése
targyaban. Pozsony varmegye korlevelet intézett a
téorvényhatosagokhoz, melyben egyrészt a
Ginsendorf-Pozsony szarnyvonal, masrészt az
Ullmann altal alapitott Magyar Kozépponti Vasiti
Térsasag elgondolasainak megfelelé Pozsony-Pest
kdzti, tehat a Duna bal partjan 1étesitendd vasat meg-
valésitasahoz kérte a kovetek megfeleld utasitasait.

Pozsony varmegye kérését 1839. december 6-an
a keriileti iilésen targyaltdk és azt éles vitak utan 29:22
aranyban elfogadtak.

A Kozépponti Vasuti Tarsasag — a kedvezd hely-
zetet felhasznalva — azonnal beadta kérelmét a Hely-
tartotandcshoz, kérve a végérvényes épitési engedély
megadasat.

A “Karok és Rendek” 1840. februéar 28-i tilésii-
kon teljesitették Ullmannék kérését, de két kikotés-
sel:

1. A Tarsasag két helyen, Pozsonybodl és Pestrdl
kiindulva tartozik az épitést megkezdeni és a
Pozsony-Ginsendorf kozti szarnyvonalat addig

nem lehet megnyitni, amig a Pozsony-Pest kozti
vasut teljesen nem kész; valamint

2. ATarsasag Pestrél Debrecen felé is kezdje meg
a vasut épiteéset.

A fels6 tablan 1841. marcius 21-én targyaltak a
“Karok és Rendek” hatarozatat, amikor Széchenyi
Istvan ¥s Jozsef nador is a hatarozat ellen szdlalt fel,
de azt a felsd tabla mégis elfogadta.

A Helytartotanacs azonban halogatta az épitési
engedély kiadasat, megkisérelvén a Sina és Ullmann
a meginditasat az 1840-41. évi ausztriai pénziigyi
valsag mozditotta ki a holtpontrol. 1842-ben a Sina
bankhaz — pénziigyi okokbol — kénytelen volt lemon-
dani a magyarorszagi vonalak tervezett épitéseir6l.

Ullmann ekkor— atdolgozva eredeti épitési elgon-
dolasait — ujra kérte az épitési engedélyt. Feltételeit
az 1843-44. évi orszaggyiilés elfogadta, azokat meg-
szavazta.

Az elémunkalati engedély megadasa utan hét évre,
1844. marcius 4-én végre megkapja az Ullmann-féle
tarsulat, a Magyar Kozépponti Vastti Tarsasag az
uralkodotol a privilégiumot és ennek alapjan a Hely-
tartétanacs néhany nap mulva, marcius 13-an meg-
kdoti az engedélyezési szerzddést.

A “mammon”, a pénz utani végtelen hajsza hossza
évekre megakadalyozta az els6 hazai géziizemd vas-
utvonal megteremtését...

Az engedélyezési okmany birtokaban a tarsasag
pesti mliigazgatosaga 1844. jalius 26-an versenytar-
gyalast hirdetett — rovid — augusztus 25-i hataridd-
vel a pest-vaci vonalon szlikséges al- és felépitményi
munkak kivitelezésére és 50 ezer “keresztgerendély”
szallitasara.

Az 1. dbrdn a pest-vaci vastutvonal épitésének
eredeti terve lathatoé, mind a helyszinrajz, mind a
vonal hossz-szelvénye. A terv készitéje Charles F.
Zimpel f6mérmdk, melyet 1839. juniusaban terjesz-
tett a Helytartotanacshoz.

A helyszinrajz felett egy vonat képe van, mely
egy philadelphiai, William Norrins-féle lokomotiv-
bol, hozzakapcsolt amerikai személy- és teherkocsi-
bol, meg egy lapos rakteriiletd kocsibdl all. Az
utobbin egy nyitott hintd van, benne il két ng és két
férfi. Az els6 vasutak koraban ugyanis a jobbmédaak
lovaikat és hintoikat is magukkal szallitottak, hasonlé-
an, mint ma egyes nemzetkdzi vonatokon az autokat.

Zimpelrdl, a terv készit6jér6l azt kell tudni, hogy
Eszak-Amerikaban nagy tapasztalatokat szerzett vas-
Utépité mérndk volt, akit Ullmann szerzSdtetett a Ko-
zépponti Vastthoz, mint vezet6-mérndkot, mert
hazédnkban a kor neves mérndkei (Vasdrhelyi Pdl,
Hieronymi Ott6, Lechner Gyula stb.) a mar beindult
nagy kézmunkaknal voltak lekotve, masrészt tapasz-
talt, gyakorlott magyar vasttépit6 mémaokok — a dol-
gok természetébdl kifolyolag — nem is voltak hazankban.

Zimpel 1839-161 kezdve orszagunk egész tertile-
tére kiterjedGen atfogo, 17 x 30 cm méretii térképe-
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1. dbra: A Pest-Vic vasiitvonal épitési helyszinrajza és hossz-szelvénye

ket készitett, melyek természetesen tartalmaztik a
pest-vaci vasut épitési terveit is, s6t a Kézépponti
Vasiit t3bbi vonalainak is (igy a Pest-Szolnok-Deb-
recen vonalnak) az épitési terveit.

Zimpel azonban hazai vasutaink épitésének a tény-
leges megindulasa el6tt lemondott allasarol. Ennek
pontos oka még nincs felderitve. Utédjaul Myrbach
Karoly, a vasuttarsasag miiszaki elnoke Beyse Agos-
fon hadmérmék f6hadnagyot szerzddtette, aki az Oszt-
rak Eszaki Vasatnal miikodstt el6zéleg.

Beyse 1837-ben, 40 éves koraban Iépett ki a po-
rosz kiralyi hadsereg kotelékébsl. Azutan a belga, a
francia és az angol vasutak létesitéseinél is tevékeny-
kedett.

A Pest-Vic kozti épitkezés elsd kapavagasa Pest
Vvarosa plébanosanak Isten aldasat kérd fohaszaval
1844, augusztus 2-an tortént, de az épités linnepé-
lye§ megkezdése hetekkel késébb, oktdber 5-én volt,
amikor Beysét a varosi és kozéleti méltosagoknak
bemutattak.

) ’B'eyse kis vallalkozok alkalmazasaval kivanta az
e]gltest megvalositani, de Uilmann nyomasara nagy-
vallalkozék épitették meg elsd vasutjainkat.

Beyse nagyon népszerid volt munkatarsai kozott,
Naponta 16haton jarta be a munkahelyeket. Két leg-

0zelebbi mérnok beosztottja nevét is feljegyezték:
B?ckLajos és Miick Vilmos volt a neviik. Négy mér-
n6k-véllalkozé neve is ismeretes az elszamolasi ok-

manyokbol: Lavale Karoly, Lechmayer Jozsef, G.
Friedrich Stepherd és egy, akir6l csak annyit tudunk,
hogy Buchwald nevezet( volt.

Beyse értékes munkajat az Orszagos Levéltarban
talalhat6 felterjesztései is igazoljak. Igy pl. 1845.
majus 15-én kelt elSterjesztésében “megengedni kéri,
hogy Pesten Dunakeszi, Géd, Vac, Kis- és Nagyma-
ros melletti kavicsot felhasznélhassa.” (Orszagos le-
véltar Htt L.O. 64 sz. 31. katf6, 32 tétel.) Javaslatara
1845. november 21-én “Pest véros tanacsa a Kozép-
ponti Vasutak Pestrél egésze a Morva folydig terje-
d részletes térképét felterjeszti.” Ez az okmany is
megtalalhatd6  az  Orszdgos  Levéltarban.
(O.L.Htt.L.C.64, 31. kutfd, 65. tétel.)

Egyébként az Orszagos Levéltarban talalhato
Ambrus Mihdly “kebelbeli” tanacsos altal felterjesz-
tett két jegyz8konyv az épittetd Tarsasag 1844. juni-
us 21-i és 1845. marcius 8-1 kdzgyilésérdl.

A vaci vonal épitése f6ldmunkainak elszaimola-

.sanal, a munkasok bérének kifizetésénél kozben olyan

visszaélések, illetve botranyok voltak, hogy azokr6l
a kulfoldi sajto (Augsburger Allgemeine Zeitung, az
1845. december 22-1 szamaban) és Kossuth Lajos is
(Hirlap, 1846. évi 50. szamaban) megemlékezett.
Beyse az elszamolasi, illetve sikkasztasi ligyben igen
korrekten viselkedett, ami a Tarsasag vezetdinek nem
tetszett, 1845. november 2-an allasabol felfliggesz-
tették. Mivel igazat nem tudta érvényesiteni, meég a
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Pest-Vac vonal megnyitasa el8tt visszatért
Poroszorszagba.

Beyse kimagaslo és eredményes munkat végzett
az els6 magyar géziizemi vasut épitésénél. Neve —a
muszaki irodalomban — sszeforrt a Pest-Vac vonal
torténetével.

Visszatérve a vonal megval6sitasara, le kell sz6-
gezni, hogy az kimondottan sikvidéki jellegd. Na-
gyobb méreti foldmunkara nem volt sziikség, azt
részben kézi erével (aso, talicska), részben l6vonta-
tast kordékkal végezték el. A vonal 53,5 %-a viz-
szintes, a legnagyobb emelkedd 2,7 ezrelék. A két
legkisebb ivsugar: 400, illetve 580 m. A vonal teljes
hossza 17 ezer 1ab, azaz 32 243 km. Osszesen 35 db
2-54 1ab (0,63-17,07 m) nyilast mitargy létestlt a
vonalon.

A legnagyobb nyilasa hid, faszerkezettel a Vac
elStti Vaci csatorna felett épilt (17,07 m). Ezen ki-
viil még egy nagyobb 50 14b (15,53 m) nyilasa fahid
késziilt a vonal megnyitisaig. A tobbi athidalas 1é-
nyegesen kisebb nyilasi. Az eredeti vonal egyvaga-
nyu volt, mint minden hazai vasitvonal. A masodik
vagany 1896-ban létesiilt. A szabvanyos (1435 mm)
nyomtavolsaga vasat agyazata, — mint az az el6z6-
ekbdl kitlinik — banyakavicsbol késziilt, a télgy talp-
fak fels6 lapjatol mért 30 cm vastagsagban. Kizarolag
csak tolgy talpfakat épitettek be. Ezek hossza 2,5 m,
mig keresztmetszetiik a kozbens6 aljaknal 25 x 15,
az illesztési aljaknal pedig 30 x 15 cm volt, téglalap
keresztmetszettel, melyeket 33 1ab (86,92 cm) tavol-
sagban helyeztek el egymastol. A vaganyt Vignoles
rendszert (széles talpa, gombafej(i) hengerelt vassi-
nekkel alakitottak ki.

Hosszuk 15 1ab (4,74 m) volt és ezek szilard alata-
masztassal csatlakoztak egymashoz. A sinek talpszé-

lessége nagyobb volt, mint a magassaga (2. ébra).
Tomegiik 15 font/1ab, azaz 26,6 kg/m. A sineket vas-
bol késziilt sinszegekkel erdsitették le a talpfakra,
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2. abra: A pest-vaci vasitvonalon alkalmazott “PV?”
jell sin keresztmetszete (a méretek mm-ben)

melyeken egyenld vastagsagu vas alatétlemezek vol-
tak a sinek alatt. Arra nézve, hogy a sinek fuggélege-
sen kertiltek-e beépitésre, vagy mas akkor is kissé
befelé dontve, mint mostansag, nincs hiteles adat az
irodalomban. ha volt sind6lés, azt a talpfak vajolasa-
val alakitottak ki, mert az alatétlemezek, mint emli-
tettem, végig egyenld vastagsagh vizszintes lemezek
voltak. A hevederek laposvasbol késziiltek, négy lyu-
kasztassal, 15 bécsi htivelyk (395 mm) hosszusagban.
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3. abra: A pest-vici vasiutvonal allomasi mellékvaginyaiba beépitett talp nélkiili sinek keresztmetszete és
leerdsitése (méretek mm-ben)
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Az allomasi mellékvaganyokba 19,0 kg/m tome-
gl talp nélkiili sineket is épitettek be. E sinek ma-
gassaga 99 mm volt, gerinciik viszonylag vastag:
19 mm (3. abra). Ezeknek a sineknek a végei tég-
lalap alaki, 395 x 138 mm méret( alatétlemezeken
fekiidtek fel és azok két négylyuk( széghevederrel
voltak 6sszefogva. A szoghevederek vizszintes sza-
rai 8t sincsavarral voltak az alatétlemezre leerdsit-
ve.

Az épittet6 Tarsasag 1845. marcius 8-4n meg-
tartott I11. kozgyilésen Sprenger Pal udvari épitési
tanacsos — egyebek kozt — jelentette, hogy “a sziik-
séges sineket 15 font/foly61ab stlya sinekkel 68 000
mazsa mennylsegben kotottiik le szerzddésileg a
Priivoly, Witkowitz és Wolfsberg vasmiiveknél.”
(Magyarorszégon a singyartés csak ]1866-ban indult
meg.)

Kitér6ként olyan kitérSket épitettek be, mint az
akkoriban létesitett osztrak vasutaknal. Ezek Gn.
tolésines valtokkal voltak kialakitva, amelyekben
nem voltak kiilén t6- és csucssinek. Egy kitérd tel-
Jes hossza 96 1ab (29,958 m), mig a keresztezés
hajlasa 1:6, azaz: 9° 27' 35", a kitér§ sugara pedig
750 lab (237,06 m) volt (4. dbra).

AMagyar Kozépponti Vasit Tarsasag még 1845.
marcius 26-4n irasban kérte a Helytartotanacsot, az
“Eszaki Ferdinand és bécs- glogniczi vasutaknal
mindennmi veszedelem elharitasa tekintetébsl gya-
korlatban 1év6 kezelési rendeleteknek” az ausztriai
kormanyszek kozbejottével valo kiadasara. Ez meg
Is tortént, tehat az lizem felvételével felmerild e
Szuksegletrol a Tarsasag koriiltekinten és idejében
gondoskodott.

A vasGtvonal epltese program szerint haladt és
1845. november 10-én Pest és Palota kozt mar egy
mozdonnyal probamenetet is tartottak.

Az elkésziilt teljes vonal tinnepélyes megnyita-
Sa 1946. jalius 15-én volt. Ennek ismertetése tal-
haladja jelen iras kereteit.
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Egy valtéval harom sszefutd iranyba is volt lehet8ség az eltéritésre.

Ennek a vaganykapcsolasnak a képe az dbra felsd részén lathato
4. abra: Tolosines valtoval kialakitott kitérd és a kitérd
keresztezési csiicsbetétje (a méretek bécsi labban)
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125 éves az Alfold-Fiumei Vasittarssag

vasutvonala

DR. HORVATH FERENC

1994 szeptemberében tinnepli elsé vonalszakasza
megnyitasanak 125. éves évforduldjat a térténelmi
Magyarorszag egyik jelentSs vasutvonala, az Alfold-
Fiumei Vasut. A vasittarsasagnak az Alfdldet atsze-

A vasut egyes szakaszainak (2. abra) tizembe
helyezési idSpontjai:

1869. szeptember 11-én Szeged-Zombor és Szeged

s - y o Rokus-Szeged Személy allomasok kozotti 6sszekotd vonal 105 km
16 Nagyvarad-Csaba-Szeged-Zombor-Eszék-Villiny 1870, junius 16-an Csaba-Hodmez6vasathely 64 km
vonalanak Szeged-Zombor kozotti részét egy €s ne- 1870. november 16-an Hédmez8vasarhely-Szeged 24 km
gyed szazaddal ezelétt, 1869 szeptember 11-én he- 1870. december 20-an Zombor-Eszék-Villany 113 km

fit o g 1871. szeptember 14-én Nagyvard-Csaba 87 km
lyezték tizembe (1. dbra). : > 7y
3 km

Ezzel a szakasszal egylitt alig két esztend§ alatt
osszesen 392,3 km hossziisagh vasitvonallal gazda-
gitotta a tarsasdg a hazai vasti vonalhalézatot.

A vasitvonal jelent6ségét hosszt évtizedeken
keresztiil az szabta meg, hogy jo6 szallitdsi lehet&sé-
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1. abra Az Alfold-fiumei Vasuttirsasig vonala
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Alfold - Fiumei Vasut (1868~ 1884 )

Nagyvdrad

2. abra Az Alfold-Fiumei Vasiittarsasag vonalszaka-
szainak iizembehelyezése

get biztositott a magyar aruknak, elsésorban a hazai
mezbgazdasag termékeinek nemcsak a Dunantul és
a Balkan, hanem a fiumei kik6t6n keresztiil a vilag-
piac felé is. Gazdasagi jelent8ségét novelte, hogy a
vasit a magyarorszagi vasithalézat azon kevés vo-
nalai k6z¢ tartozott, amely a f8varosbol sugarirany-
ban kidgazé févonalakat tlésan ktotte dssze és igy
a szallitasi utvonalakat lerdviditette.

A vasutépités el6zményei

A vast épitésének gondolata régi kelet volt, fel-
meriilt tobb mint negyedszizaddal a megépitését
megel6zSen. Kossuth Lajos mar 1843-ban az orszéag-
gylilés elé terjesztette az Alfoldet a tengerparttal
Osszekdts Vukovar-Fiume vasatvonal épitésének ter-
Vét. Az Orszaggy(ilés tamogatta a vasat létesitését,
de az akkor pénziigyi okokbél, majd késébb a sza-
badségharc eseményei miatt nem valésulhatott meg.
A vasGtvonal jelent8ségét bizonyitotta, hogy késébb
is ’tﬁbb orszagos vastthalozati tervben szerepelt az
epitése.

A szabadsagharc bukasa utan, az abszolutizmus
koréban Bruck osztrik kereskedelmi miniszter 1851-
ben elkésziilt vasatépitési programja a Szeged-
SZ.abadka-Mohz’lcs-Eszék, az osztrak Kereskedelmi
Vinisztérium 1864-ben jovahagyott birodalmi vas-
uthalézat fejlesztési tervezete pedig mar a Nagyva-
:ﬂd-Szeged~Eszék-Sziszek-Fiume vonalat tartalmaz-
a.

@ vasatvonal megvalésitasa érdekében 1862-ben
Vasuttarsasag is alakult, amely 1863 marciusiban
kapott elsmunkalati engedélyt Nagyvarad-Csaba-
zeged-Szabadkan 4t a Dunapartig vezetd févonalra
S ebbdl kiagazoan szdrnyvoanlakra Szentesig,
Z’Omborig és Bajaig. Az engedély alapjan megkezd-
€k a tervek készitését, majd 1863. augusztus 24-én

é

megtartottdk a Csaba-Szeged kozotti szakasz koz-
igazgatasi bejarasat is.

A vasutvonal épitése

A vasutvonal épitését a kormany is timogatta és a Csa-
ba-Szeged vonalrész alépitményi munkainak elkészi-
téséhez 1863-ban 780 ezer Ft segélyt adott az akkor
uralkodd nagyfok munkanélkiliség csokkentése, “az
inségesek keresetforrashoz juttatasa” érdekében.

A tarsulat a kormany ajanlatat elfogadta, a fold-
munkakat elkezdte a Tiszantlon és a Duna-Tisza
kozén, s6t az 1864. majus 3-an kapott engedélyok-
many alapjan meginditotta a Dunatdl Eszékig és
EszéktS] Fiuméig terjedd tertileten is a tervezési el6-
munkalatokat.

1864 nyaran az aratasi munkak miatt sziinetelt az
épitkezés, majd ezt kovetSen nemsokara leallt, mert
elfogyott a kormany altal adott pénz, a tarsasag pe-
dig nem tudott hitelt szerezni.

Csaknem két évig sziinetelt ezutan az épitési mun-
ka és csak 1866-ban indult el Gjra, amikor a megkez-
dett foldmunkak folytatasara a kormany masodizben,
ujabb 800 ezer Ft hitelt adott, hogy ezzel segitse a
vasutépitkezést és az Alfldon a munkanélkiiliség
kovetkeztében fellépett inséget enyhitse. 1867 feb-
ruarjaban megtartottak a Szeged-Szabadka kozotti
szakasz kozigazgatasi bejarasat is, de az épitést pénz-
hidny miatt ismét kénytelenek voltak leéllitani és csak
akkor indult meg nagyobb erével, amikor 1868-ban
az 01 és nagyobb tSkével rendelkezd Alfold-Fiumei
Vasttarsasag megalakult.

A vasutvonal ijabb kozigazgatasi bejarasat 1869.
oktober 5-én tartottak meg és oktober 16-an a tarsa-
sdg mar beinditotta a foldmunkakat, majd ennek el-
késziilte utan a vaganyok fektetését az elsd épitési
szakaszon.

Az épitkezést két épitési feliigyelGség, a szegedi
és a zombori, illetéleg az aldjuk rendelt nagyvaradi,
szalontai, csabai, hédmez6vasarhelyi, szegedi,
zombori, szontai, eszéki és baranyavari szakaszmér-
nokségek iranyitottak.

A munkat mindentitt befejezték a megszabott ha-
taridén belll, annak ellenére, hogy 1869. és 1870.
években tartds esézések és arvizek is zavartak a ki-
vitelezést. Az épitkezést vallalatok végezték.

Az épitkezésnél kiilondsebb nehézségek nem
adodtak, nagyobb gondot csak a folyok athidalasa
jelentett. Nagyobb hidakat kellett létesiteni a K&ro-

'sokon, a Tiszan és a Dravan.

A Dunan nem épitettek hidat, hanem a voantokat
az eszéki vonal megnyitasatol kezdve 5 honapon
keresztiil gézhajon, majd 1871. majus 23-t61 kezdve
kompon szallitottak at (3. abra). Kezdetben gézha-
jot azért voltak kénytelenek igénybe venni, mert a
komp lejardja a Duna magas vizalldsa miatt nem
késziilt el idében.
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3. abra A gombosi gézkomp

A gbzkomp 1911-ig m(ikddostt. Uzeme nagyon
megnehezitette a vasit munkdjat, jelentésen meg-
hosszabbitotta az atkelési id6t. A vasat allamositasa
utan a MAV 1910-1911 évben hidat épitett a géz-
komp helyére. A hid megnyitisa utin a mentid§ a
vonatoknal 20-40 perccel csékkent.

A vasttvonal épitési koltsége km-ként 99300 Ft-
ot tett ki, ez a kés6bb végzett utomunkak koltségei-
vel 101800 Ft-ra emelkedett.

A vasuttarsasdg engedélyt kapott az
iizembehelyezett vonalanak folytatasara Eszéktdl
Sziszeken 4t Fiuméig, Nagyvaradtél Mihalyfalviig,
és a fiumei vonalabol kidgazdan Ujgradlskatol
Brodon at Zimonyig vezet8 vasttvonal épitésére is.
E' “-etaterveket a tarsasag részben anyagi helyzete,
részoen a koran végrehajtott allamositasa miatt mar
nem tudta megvaldsitani.

A vastlitvonal palyaja

A vasutvonal sikvidéki jelleg(, teljes hosszabol
356 km haladt egyenesben, 38 km ivben, 173 km
vizszintesen, és 219 km emelked8ben. A tervezés-
kor 200 m legkisebb sugarértéket engedélyeztek, ezt
a lehet&séget azonban kevés helyen hasznaltak ki a
tervezSk, mert az iveket altalaban 630 m-nél nagyobb
sugarértékkel tervezték. A legnagyobb emelkedd a
vonalon 5 %o-es volt, kivéve a gombosi komphoz
csatlakozé palyarészt, amely eredetileg 20 %o-es lej-
tében vezetett. 1911-ben — amikor a végleges hidat
megépitették — ezt a meredek palyarészt is felsza-
moltak, mert a hidra vezet§ vagany 4,5 %o-es emel-
keddbe kertilt.

A vasut palyaja nagyobb részét, 94 %-at alacsony
toltésen vezették. Dombos vidéket csak a Nagyva-
rad-Ossi, illetve a Horgos-Miletics kézotti szakaszon
érintett a vasut. Az atlagos t6ltés magassag 1,5 m, a
legnagyobb 9,4 m volt, az algy&i szakaszon, a hid-
csatlakozasnal. Az dtlagos bevagas mélység 2,0 m, a
maximalis 19,0 m a gombosi kompnal. 380 ezer m?
foldet emeltek ki a bevagasokbol és 3,5 millio m?
foldet hordtak a toltésszakaszokba.

Az alépitmény koronaszélességét 4,05-4,90 m, a
rézsthajlasat 1:1,25, 1:1,5 mérettel alakitottak ki.

A vasitvonal épitésekor egységesen 5,5 m hossz,
32,5 kg/m tomeg(i, “b” jelii vassineket fektettek a nyilt-
vonalba és az allomasi vaganyokba egyarant (4. abra).
Osszesen csaknem 160 ezer db (877 850 m sint hasznal-
tak fel, melynek tomege meghaladta a 28,4 ezer tonnat.

A sineket és kotszereket angol, francia, osztrak
és cseh gyarak szallitottak.

A vaganykapcsolatokba 221 csoport kitérét, 50
db 4,6-8,0 m atmérdji foritokorongot és egy
tolopadot helyzetek el. A kitérék keresztezését a Ganz
gyar készitette.

Az 5,50 m-es sinek ala sinmezd6ként 6 db 2,50 m
hosszu talapfa kertilt (5. dbra), a kdzbensé fak 0,25
x 0,15 m, az illesztésekben 1évSk 0,30 x 0,15 m ke-
resztmetszetiiek voltak. A sinvégeknél szilard illesz-
tést alkalmaztak. A tolgy és biikkfat Erdély,
Szlovénia, Krajna és Szerbia erddségeibdl szalli-
tottdk. A blikkfakat telitve épitették be, Osszesen
460 631 talpfat hasznaltak fel.

Az agyazat kisebb részét (60 km) a Sebes K&ros
medrébdl nyert kavicsbol, a nagyobb részét homok-
bol alakitottak ki, 0,25-0,30 m vastagsaggal és 3,40
m felsé szélességgel.
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4. abra 32.5 kg-os “b” jelii vassin keresztmetszete
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S. 4bra 6.5 m hosszi vaganymezd talpfa beosztasa

A vasit 4llamositasaig eltelt 15 év alatt a talpfak
95 :)/O-ﬁt, a sinek 10,4 %-4t cserélték ki tonkremene-
teliik miatt. Az allamositaskor a palyiban mér tobb
mint 50 km hosszban acélsinek fekiidtek. 1885 utén

AMAV a sincseréket 8,0 m hosszd, 33,25 kg-os “c”-

Jelii sinekkel hajtotta végre.
l3’97 €s 1920 évek kozott a vasttvonal tobb sza-
a5zat 9,0 m, majd 12,0 m hosszy, 34,5 kg-os “c”

jeld sinekre cserélték ki, sinmezénként 9, 14 és 15
db talpfaval alatamaszva.

1920 utan a magyar teriileten maradt vonalnak a
Békeéscsaba-Szeged kozotti szakaszan volt a legna-
gyobb a forgalom, igy elsésorban ezen a részen vé-
geztek nagyobb mennyiségli felépitmény
korszerdsitési munkat. 1944-big a régebbi évjarata
sineket kicserélték 1926-1933 évbdl szarmazoé 14 és
22 m hosszt “c” sinekre, 1972 és 1985 kdzstt pedig
részben Uj, részben hasznalt 48-as rendszert sinekkel
korszertsitették a vonalat.

A Békéscsaba-Kotegyan kozotti szakaszon 1940-
42. években 24 m-es “c” rendszer(, 1960-69 évek-

ben pedig 24 m-es 48-as sineket fektettek.

Szeged Személy és Roszke kozott 1941 és 1943
koz6tt 24 m hossza “c”, 1976-t61 pedig 24 m hossza
hasznalt 48-as sinekkel végezték a sincseréket.

A tarsasag vasutvonalat az épitéskor 354 helyen
keresztezte kozt. Az Gtkeresztezéseknél négy helyen
létesitettek aluljarot, 350 helyen szintbeli kereszte-

zés épiilt.
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Miitargyak

A vasttvonalon 191 kiilonb6z8 méretli hid épiilt,
Osszesen 1770 m nyilashosszal.

A 2,0 m-nél kisebb miitargyak koziil 96 db bolto-
zott atereszt, 32 db nyilt ateresz, 9 csGateresz, Gsszes
hosszuk 105,5 m. A 27 db 2,0-10,0 m kozotti mére-
tl mitargyak hossza 1492 m volt. Ezek koziil harom
vas felszerkezet(i (142,3 m), egy fa felszerkezetii
(15,3 m) és 13 hid teljesen fabol késziilt (1334,0 m).

A boltozott atereszeket dongaboltozattal, a na-
gyobb nyilt atereszeket hossztartoval készitették, a
fahidak nagyobb része jarmokon nyugvo hosszge-
renda volt, két fahidnal Howe féle fardcsmiivet al-
kalmaztak.

Nagyobb hidak épiiltek a K&rosokon, a Tiszan
Algy6nél és a Dravan Eszéknél. Ezek fa vagy rész-
ben vas és fahidak voltak, melyek koziil két nagyobb
faszerkezet(i hidat még az AFVT épitett at acél szer-
kezetre, a tobbit a MAV. A legnagyobb hidat a Ti-
szdn Algyodnél épitették. Ide eredetileg teljes
hosszaban fahidat szant a tarsasag. A tervezésnél
dertilt ki, hogy a mederviszonyok miatt ez nem le-
hetséges. Igy a folyé medert athidalé 104,4 m hosszu
részt acélbol késztették, parhuzamos 6vi, tébbszo-
rosen szimmetrikus racsozatl alsopalyas szerkezet-
tel, az arteret pedig két oldalt 33 db 4,40 és 6,60 m
tamkozi felsSpalyas ékelt fagerenda szerkezettel (6.
abra). A kozéps6 rész 28 m magas képillérekre, az
artéri részek pedig fa cs6lopokre tamaszkodtak. A
hid teljes hossza 290 m volt.

1900 és 1902 kozott 25 m-re lejebb 0j hid épiilt a
Tiszan, melynek koézépsé nyilasahoz a régi vasszer-
kezetet hasznaltak fel, az artér athidalasahoz pedig 0j
vasszerkezet késziilt. A hid bal parti szakaszaba a ha-
j6zas miatt egy 20 m-es emelhetd részt iktattak be.

1935-ben a hid palyaszintjét leburkoltak és a koz-
ati kozlekedésre is alkalmassa tették.

1944-ben a harci események ideje alatt a hid meg-
rongalodott, egy részét felrobbantottak, majd 1946-
ban ideiglenesen helyreallitottak. A kozéps6 részt
1960-ban, az artéri részt 1976-ban cserélték ki. Ek-
kor uj kozati hid épiilt a Tiszan és ezzel megsziint a
hidnak a kézattal valoé kozos hasznalata.

A Féhér és Fekete K6roson a vonal megnyitasa-
kor fahidakon vezették at a vasutat.

A Fehér K6rés 97,0 m hosszu hidjainak kozépsd
45,9 m-es nyilasat 1887-ben cserélték ki kéttima-
szh, alsopalyas, gorbitett felsé Svii acélszerkezetre.
A két sz€Is6 artéri részen 8 db, 4,0-6,0 m nyilasa
¢kelt fagerenda szerkezet maradt a tovabbiakban is.
1900-ban a kozéps6 részhez két szegmens-6v, osz-
lopos racsozasu, alsopalyas szerkezetet csatlakoztat-
tak. 1944-ben a hidat felrobbantottak, a helyreallitas
provizorikus szerkezettel tortént, 1954-55. években
épitették 0jja, 1973-ban és 1985-ben végeztek a hi-
don korszertsitési munkakat.

A 104,0 m hosszu Fekete K6ros hid kozépsé 51,2
m-es nyilasat 1988-ban cserélték ki a Fehér K&ros
hidjahoz hasonl6 kéttamaszi, gorbitett felsé 6vd,
alsopalyas acél szerkezetre. Az artérben megmaradt
1907-ig a hét nyilasa 3,6-6,0 m tamkoza ékelt fage-
renda szerkezet. Ekkor épitették at vasszerkezetre.
1941-ben a meder feletti részt kicserélték korszer(ibb
acélszerkezetre. A hidon 1973-ban és 1986-ban vé-
geztek nagyobb szabasu korszer(sitési munkakat.

Az eszéki Drava hid el8szor szintén fabol késziilt.
A folyot 17 nyilasa, 12,0-14,0 m fesztavi, facolo-
pokon nyugvo ékelt fagerenda szerkezet hidalta at,
amelynek egyik nyilasa 1882 szeptemberében vonat
alatt leszakadt. Joval a szerencsétlenség el6tt elkezd-
ték a végleges vashid épitését, amelyet 1883 decem-
berében helyezték forgalomba. Az G hid 182,0 m
hossz(, tobb tdmasza, parhuzamos 6vi, oszlopos
racsozasu acélhid volt, két 56,0 m-es és egy 70,0 m
fesztavl szerkezetbdl allt.

6. abra Els6 algydi Tiszai hid
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A Dunan Gombos és Erdéd kozott hosszu ideig
kompon szallitottak 4t a vonatokat. A végleges acél-
hidat a MAV épitette meg. 1911 novemberében ad-
tak at a forgalomnak a 612 m hossz(, hat nyilasos
racsos acélszerkezetet. A hid teljes hossza az artéri
részekkel egyiitt 1362 m volt.

A vasttvonalnak nevezetes miitirgya volt Sze-
ged Rokus utan az Osztrak Allamvaspalya Tarsa-
sdg Cegléd-Szeged vonalat athidaléo 2 x 10 m
hossz(, acélgerenda hid. A részkei résznek Szeged
Személypalyaudvarral valé Gsszeko6tése utan ezen
a szakaszon a forgalom megsz(int, a hidat elbontot-
tak.

Az 1879-es nagy arviz utan épiilt Szeged alatt a
Matyéri hid, melyet el6szor ideiglenes fahidként,
kés6bb vashidként képezték ki, majd a felgjitas so-
ran vasbeton hidda épitették at.

Dunai komp

A vasuttarsasag idSnyerés és takarékossagi okokbol a
Dunan gombos és Erdéd kozott nem épitett hidat, mert
az 4,5 millio Ft-ba kertilt volna és négy évet vett volna
igénybe. Helyette az elsd honapokban g6zhajo, 1871.
madjus illetve novembertdl pedig két egymastol figget-
leniil m{tk&d8 gézkomp széllitotta at a szerelvényeket.
Mindkét kompvonalhoz egy-egy vagany vezetett.

A kompokon 62,8 m-es sinparon hosszuktol flig-
gden 8-10 személy vagy teherkocsi fért el.

A kompokra a szerelvényeket a mozdonyok egyik
oldalon rétoltak, a masik oldalon a komprél lehtiz-
tdk. A mozdonyok nem mentek ra a kompra. Egy
atkelés el8késziiletekkel, rakodassal egyiitt dsszesen
30 percet vett igénybe. A kompok éjjel is kézleked-
tek és naponta 45-48 fordul6t tudtak megtenni. Koz-

lekedésiiket a menetrendhez igazitottik. Az atkelés-
nél az utasok a kocsikban maradhattak.

A komp kozlekedését azonban a vizallas, jégzajlas
nagy mértékben zavarta. Volt ugyan olyan esztendd,
amikor egyetlen napot sem sziinetelt a kompforgalom,
de kedvezdtlen idGjaras esetén telenként 20-30 napig
is allt. A legnagyobb kiesés 1873 évben 53 nap volt.

A komppal a legjobb teljesitmény 1906. és 1908.
évek kozott érték el, amikor atkelések szama meg-
haladta a 30 ezret. Ekkor 120-128 ezer vasuti kocsit
és 1,8-2,0 milli6 tonna arut szallitottak at.

Ep iilletek

A vasttvonal épitésekor a vasttarsasag tobb mint
300 épiiletet létesitett. Ezek kozil 26 felvételi épti-
let, 52 raktar és rakodo, 3 szertar, 5 mozdonyszin,
12 vizhaz és 223 6rhéz szolgilta az lizem és utazo-
kozonség céljait. Ezeket részben kbdl és téglabdl, a
raktarakat falazott alapon fabol, a mozdonyszineket
vegyesen kébdl és fabol készitették.

Jellegzetesek voltak a vasut nyers tégla homlokza-
t felvételi épliletei, melyek koéziil a szalontai, a gyu-
lai, az oroshézi, a hddmezGvasarhelyi, a Szeged-rokusi,
a szabadkai, a zombori és az eszéki voltak a legna-
gyobbak (7. abra). Ezeket maig mar valamennyit at-
épitették. A vasut eredeti épitési stilusa jelenleg csak
néhany kisebb felvételi épiileten lelhetd fel, melyek
még megmaradtak eredeti formajukban. A tarsasag
Nagyvaradon és Békéscsaban a Magyar Keleti Vastt,
illetve a Tiszavidéki Vasat, Villanyban a Mohacs-Pé-
csi Vast allomasaihoz csatlakozott, itt nem épitettek
0j felvételi épiileteket. Viszont a MAV 1881-ben a
Pest-Zimony vonal épitésekor az AFVT szabadkai
allomasat vette igénybe.

7. 4bra Szeged Rokus felvételi épiilet (1920)
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Vasutallomasok

A vasuttarsasag 29 allomast és megallohelyet létesi-
tett. Nagyvaradon, Békéscsaban és Villanyban a
szomszéd vastttarsasagok vaganyait hasznaltak. Sze-
geden 6nallo6 allomast épitettek Rokuson és csak egy
4 km-es Osszek6td vagannyal kapcsolddtak az Oszt-
rak Allamvasuttarsasag Szeged Személy palyaudva-
rdhoz. 1942-t6]1 kezdve a részkei delta vagany
megépitése utan a vonatok Szeged Személy palya-
udvaron haladtak at.

Az AFVT nagyobb vaganyhalézattal rendelkezd
allomasai Szalonta, Sarkad, Gyula, Oroshéza, Hod-
mezdvasarhely, Szeged Rokus, Szabadka, Zombor

Az eszceki vasuti szerencsétlienseég,

és Eszék voltak. Kiilondsen nagy volt a forgalma a Moh-
acs-Pécsi Vasuttal kozosen hasznalt Villany allomasnak.

rr

A vasut tavkozlo és biztositoberendezései

Az épitéskor végig a palya mentén villamos taviro-
vezeteket szereltek fel, egy beszéld és egy jelzési
vezetéket. A vezetékbe Leopolder és Weirich féle
tavird és harangmiivet kapcsoltak be. A jelzék min-

‘deniitt megfeleltek az akkori jelzési elGirasoknak. A

palyaelzaras az 6roknél 1évd kézi jelzékkel tortént.
Az allomasokat mindkét iranyban védjelzék fedez-
ték, melyeket vonokésziilékkel allitottak, és villamos

8. abra Eszéki Drava hid leszakadasa
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ébresztékkel is felszereltek. A szegedi védjelzét vil-
lamos motorral lehetett allitani.

A vasitvonal palyajanak atépitésével egyiitt a jelzd
és biztositoberendezést is folyamatosan korszerdsitették.

A vasutvonal iizeme

A vasuttarsasag vonalain fennallasa alatt jelent8s volt
az aru és személyforgalom. Kiiléndsen fontos szere-
pet toltott be a vasit a boszniai okkupacié idején,
amikor a megszall6 hadsereg katondinak és felszere-
lésének tekintélyes részét ez a vasit szallitotta a Dra-
va-Szava kozére. Pénziigyi bevételei az allamositast
megel6z6 utolsd év kivételével mindig meghaladtak
a kiadasokat, de sohasem tudott olyan nagy nyeresé-
get elérni, mely az els6bbségi kotvények kotelezd tor-
lesztéséhez elegend§ lett volna, igy fennéllasa alatt
minden évben jelents pénziigyi tamogatast vett igény-
be az 4llamkincstartol a kamatbiztositasi szerz6dés
alapjan. Az allamositasig ez az 6sszeg 6sszesen csak-
nem 22 millié Ft-ra rgott. Erthetd tehat, hogy a kor-
manyzat kiadasainak cskkentése érdekében az elsék
kozott allamositotta a tarsasag vonalat.

A vasittarsasagot tobb izben nagy veszteségek is
érték. Az 1879-es nagy szegedi arviz mintegy 20 km
hosszban megrongalta a vast Tisza mentén haladd
szakaszat Szeged-Algy6 és Szeged Horgos kozott,
megrongalta tovabba Szeged-Rokus Algyd allomas va-
ganyait és tobb 6rhazat. Veszteséget okozott a forga-
lom hosszii ideig tartd sziineteltetése is. A
helyreallitasnal nemcsak az arviz altal tonkretett fold-
munkat kellett rendbehozni, hanem jelentSs hosszban
meg kellett emelni a toltéseket is a Tisza és a K6rosok
arterében, tovabba tobb helyen kéburkolatot készite-
ni, harom ideiglenes miitargyat létesiteni, és éplilete-
ket athelyezni. Ezeknek a munkaknak az elvégzése
mintegy 200 ezer Ft-os kart okozott a vallalatnak.

A masik nagy kara a vasttnak a Dravan atvezetd
fahid ténkremenetele volt, amely 1882 szeptember
23-an kovetkezett be, amikor a hid hatodik jarma-
nak kozépsd colopét alamosta az arviz. A hid az at-
haladé vonat alatt leszakadt, tobb kocsi az utasokkal
egylitt a Dravaba zuhant és 22 személy meghalt (8.
dbra). A hid jjaépitése, a balesetet szenvedettek kér-
talanitasa, a forgalom hirom hénapos sziinetelése
komoly anyagi veszteséget jelentett a tarsasignak.

Az anyagi gondokkal kiiszk6d6 és magas kamat-
garanciat igénybevevd tarsasag vonalhalozatat a kor-
mdanyzat mar az elsé allamositasi id8szakban, az
1884. évi XXXIX. t.c. alapjan 1885. januar elsejé-
vel allami kezelésbe vette.

Az allamositas utin a MAV a tarsasig vonalat
beolvasztotta a sajat vonalhalozataba és az addig
Nagyvarad és Villany kézott egységes vonalat képe-
20 vasutat t&bb forgalmi részre bontotta.

A MAV menetrendben a vonatok Nagyvarad-Sze-
ged, Szeged-Szabadka-Baja, Szabadka-Zombor-
Dilya, Daélya-Eszék kozott kozlekedtek, a
Villany-Eszék kozotti szakaszt pedig a Budapest-
Pécs-Villany vonalhoz csatolték.

Kiskundorozs.!

0j vonal

9. abra Szeged-Személy pu-rél Roszke felé vezetd
vagany

1919-ben az Alfold Fiumei Vasuttarsasag egykori vo-
nalanak nagyobb része a roman és a jugoszlav vasithoz
keriilt, a MAV kezelésében csak a Kétegy4an-Szeged-
Roszke és a Villany-Magyarboly szakaszok maradtak.

1941 és 1944 kozott atmenetileg Nagyvaradtol
Gombosig és Villanytdl a Dravaig vezetd vonalrész
ismét magyar tertiletre esett. 1945 utan azonban Gjra
az 1920-as allapot 1épett érvénybe.

A Délvidék Magyarorszaghoz tartozasa idején
modositottak Szegednél a vonal vezetését. 1869-ben,
a vonal tizembehelyezésekor ugyanis a vasut Hod-
mezdvasarhely-Szabadka kozotti szakasza Szeged
Rékus allomasnal érintette csak a varost és utana
egyenes vonalban vezetett Szabadka felé. Az AFVT
Szeged Rokus és az Osztrak Allamvaspalya Tarsa-
sdg Szeged Személy palyaudvarat csak egy 4 km-es
Osszekotd vagany kapesolta 6ssze, amelyen a két al-
lomas atszallo utasait szallitottdk. A nagyvaradi és
szabadkai vonatok nem érintették Szeged Személy
pu-t, csak Szeged Rokuson haladtak keresztiil.

1942-ben épitette meg a MAV a Szeged Személy
palyaudvart Szeged Rendez6n at Roszke felé a szabadkai
vonallal 6sszek6t6 2,9 km hosszu delta vaganyt (9. dbra).
Ett6] kezdve a vonatok Szeged Személyen at sarokfor-
duloval kozlekedtek Szabadka felé. 1945 utan mar nem
hasznaltak a Szeged Rokusrol Szabadka felé mend régi
vaganyt, késébb pedig fel is bontottak azt.

Az Alfold-Fiumei Vasuttarsasag Nagyvarad-Villany
vonal megépitése utan 1919-ig Magyarorszag egyik
fontos atlos iranyua vasutja volt. 1920 utan a magyar
teriileten marad Ko6tegyan-Békéscsaba-Szeged vonal
ma is jelentds forgalmat bonyolit le a Tiszanttlon és
kiildndsen fontos olyan alfoldi magyar varosok koz-
lekedés szempontjabol, mint Gyula, Békéscsaba, Oros-
haza, Hodmezdvasarhely és Szeged. Fontossaga miatt
fennallasanak 125 éves évforduldja alkalmabol mél-
tan kellett megemlékezni rola.
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"Informaciés nap
a kozlekedésben alkalmazhaté elektronikus okmanyokrol”

cimmel

A HUNPRO kézlekedési EDI-klubja a KHVM tdmogatédsdval egynapos
szemindriumot szervez.

Szinhelye: a KHVM nagy tandcsterme (Budapest, Dob. u. 75/81)
IdSpontja: 1995. janius 16. péntek 10-16 éra.

A szemindrium elSaddsait a KHVM, az osztrdk AUSTRIAPRO kézlekedési- és vam-
szekcidja, illetve a HUNPRO szakemberei tartjdk. Az informadlis tapasztalatcserével
is egybekdtott rendezvény hasznos ismereteket nytjt, minden olyan szallitmanyo-
zénak, fuvarozénak és fuvaroztaténak, aki meg akarja ismerni az elektronikus
okmanyok koézlekedési alkalmazdsanak lehet&ségeit, illetve t6bbet szeretne tudni
ezek technikai részleteirsl.

A szeminarium témdi:

o Az elektronikus okmdanyok alkalmazdsdnak el6nyei a koziti druszéllitdsban
gyakorlati példdk alapjén;

» A szabvanyositds szerepe - az EDIFACT-szabvanyrendszer és kozlekedési
elektronikus okmdnyai

o A kozuti druszallitdsban leggyakrabban hasznalt EDIFACT-lizenetek

o Az elektronikus manifeszt v. lddalista okmédny (IFCSUM EDIFACT-lizenet)
bemutatdsa a német BSL, a svdjci SSV és az osztrdk ZV speditSregyesiiletek
ajanldsa alapjan

A rendezvényt a KHVM tdmogatja, a részvétel dijmentes. Az idegennyelvi
eldaddsokndl a rendezdk tolmécsoldsrél gondoskodnak. Jelentkezni az alabbi
informdciés kartya visszakiildésével lehet.

Felvildgositdst ad: Gehl Gabor vagy Szabé Elemér
(tel.: 1/ 18 50 311, fax: 1/ 16 67 000).

Jelentkezés a kozlekedési EDI-informacids napra

Bekiildend6: HUNPRO-titkdrsdg, 1518 Budapest, Pf. 107; fax: 1/ 1667000
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Résumé

Miklos Hegedlis: Les chances de croissance de 1'économie hongroises et celle du secteur des
pEansport-entre 1995 et 1997, ...umwnomnummeiutuwsms manstr ot ittt e st e he ke 185
La Gazdasagkutato RT SA a analysé la situation résumée de 1'économie hongroise au mois de Janvier. Sur
la base de cette analyse l'auteur présente les chances de la croissance pour la branche entre 1995 et 1997.
Mme. Janosné Papp: Les causes des accidents des enfants et les possibilités de leur prévention.... 191
L'article explique les données des accidents des enfants et précise les possibilités de mesures, qui peuvent
améliorer la situation dans le domaine des accidents des enfants. Dans l'intér t de ce fait il propose I'élaboration
d'un plan d'action.

Dr: Ferenc Olah: L'examen des probl mes du brouillage des ondes par des radars en cas d'une
angle de balayage basse dans les bandes L, S, X Sz, UHF et VHF ...............cccooiiiiiiiiiiiiiiniaien. 199
L'opération qualitative des radars des bateaux est influencée dans une tr s grande mesures par les param tres
des ondes. L'auteur s'occupe de la question de la force du vent de 3, comme une suite de son article publié
dans le 3 me numéro de notre journal de l'année courante.

Prof. Dr. Gyorgy Fekete: Les exigences internationales formulées contre les voies fluviales

CHALESRDY TS o bt o8 -2 0ok e T o PR oA o e e i H i 2 S B s A o S S e b A 2 S0 5y 205
L'auteur explique les exigences internationales formulées contre les voies fluviales et les ports.

Dr: Béla Unyi: Notre premi re ligne de chemin de fer exploitée vapeur: les antécédents de la
Fealisation dela Hgne PesteVac (... ..cviiiiiiiiinsississieeis msis sipsbuesstansisnsssnsansntass sinssassssasbasasheonsaosas 209
La ligne de chemin de fer entre Pest et Vic est vieux de 150 ans. L'auteur présente cette occasion les
antécédents de la construction de cette ligne.

Dr. Ferenc Horvath: La ligne de chemin de fer de 1'Association Alfold-Fiume est

BRI F ] SIS 00,0 Wit abeses ol St nrrornesss o it Il boniinh dumanchsion isn v s SR e come BRI 214
L'auteur rappel dans l'article la construction de la ligne Alf61d-Fiume, qui a célébré son 125-i me anniversaire.

Summary

Mikios Hgedlis: The chances for growing of the Hungarian economy and the transport

sector between 1995 and 1997 ..o et 185
The Gazdasagkutaté RT share company analysed in January comprehensively the expectable state of the
Hungarian economy. On the basis of this analysis the author shows the expectations for growing of the
transport sector between 1995 and 1997.

Myrs. Janosné Papp: The causes of the road accidents and the possibilities for their prevention .... 191
The article presents the data of the domestic accidents suffered by children and summarizes the possibilities
of measures, which can expectedly essentially improve the situation prevailing in the field of accidents
suffered by children. For the sake of achieving this goal the elaboration of an action-plan is recommended.
Dr. Ferenc Oldh: Investigation of wave disturbing problems of radars in the case of low scanning
angles in the bands L, S, X Sz, UHF and VHF .............ccoooiiiiiiiiieieie et 199
The qualitative operation of the ship radars is influenced to a great extent by the parameters of the waves.
Tlle author deals with the wind-force 2 as a continuation of his article published this year in the No. 3 of our
Journal.

Prof. Dr: Gyorgy Fekete: International expectations put against the ports and waterways ............. 205
The author presents the international expectations put against the ports and waterways.

Dr: Béla Unyi: Our first railway line operated with steam locomotives:

the preliminaries of the realization of the railway line Pest-VAC ................ccccocoooiririiieiireirennnn, 209
The railway line pest-Vic is 150 years old. The author presents on this occasion the preliminaries of the
Construction of the railway lines.

Dr. Ferenc Horvdth: The railway line of the railway association Alféld-Fiume

Railway B S Oeition 18 LESYears OE ..........coonncmnnirimiiline asssminssssisonsers igaiensiagenasssoskssonssvsssans omnoossass 214
The. author has remembered about the construction of the Alféld-Fiume Railway line having 125 years
anniversary.
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Zusammenfassung

Hegedlis, Miklos: Die Zuwachsaussichten der ungarischen Wirtschaft und des

Feansportsektors zwischen 1995 undi99 T EL Gt S08L 50 L i TR S R E ool . Mot ovu 185
Die Wirtschaftforschung AG analysierte im Januar umfassend die zu erwartende Lage der ungarischen
Wirtschaft. Aufbauend auf diese Analyse stellt der Autor die Zuwachsaussichten des Transportsektors in den
Jahren 1995 - 1997 vor.

Papp, Janosné: Ursachen der Strallenunfille der Kinder, Moglichkeiten der Verhiitung.............. 191
Der Artikel gibt die Angaben der einheimischen Unfille der Kinder bekannt und fasst die
Massnahmenmdglichkeiten zusammen, vermittels deren Durchfiihrung wesentliche Verbesserungen in der
Lage der Verkehrssicherheit der Kinder zu erwarten ist. Dazu wird die Erarbeitung eines Aktionsplanes
vorgeschlagen.

Dr. Olah Ferenc: Untersuchung der Wellenstorungsprobleme der Radars im Falle kleiner
Abtastungswinkel in den Bindern L, S, X, UKW und VKW ... 199
Die einwandfreie Funktion der Schiffsradars wird durch die Parameter der Wellen erheblich beeinfluflt. Der
Autor behandelt als Fortsetzung seines Artikels im 3. Auflage unserer Zeitschrift aus diesem Jahre nun die
Frage der Windstirke Stufe 2.

Prof. Dr. Fekete, Gyorgy: Gegeniiber Wasserstraflen und Hifen gestellte

mitermttionale Exwartnngen: v o Dl Do Sl shonnd fsmme i s sl s B idt bl . 205
Der Autor beschreibt die gegeniiber Wasserstralen und Hifen gestellten internationalen Erwartungen

Dr: Unyi, Béla: Unsere erste Eisenbahnlinie mit Dampfbetrieb; die Vorereignisse

der Verwicklicliung der Veebindung Pest-Vae ... ol tamse S ol aslaan sl an ian i 209
Die Eisenbahnverbindung zwischen Pest und Vac ist 150 Jahre alt. Der Autor stellt aus diesem Anlaf} die
Vorereignisse des Baus dieser Bahnlinie vor.

Dr. Horvath, Ferenc: Die Eisenbahnlinie der Eisenbahngesellschaft Alfold-Fiume

B P T TR S S e G LT A £ S0 Al Ny VAL ol TP S R O e SRS 214
Der Autor liefert einen Riickblick auf den Bau der Eisenbahnlinie Alfold - Fiume, die ihre 125-ste Jahreswende

feiert.
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A VOLAN TEFU RT.
VAMUDVARA

Vamigyletek gyors és pontos {igyintézése.

SZOLGALTATASAINK:

Teljes kérii vamkezelés (export—import)

Helybeli befizetés (vam, afa, vamkezelési dij,

stat. illeték)

Raktarozas (konszignacios és speditdri is)
3500 m?* vamszabadteriilet

10000 m? belféldi raktar

Szallitmanyozas

Rakomanyigazitas, atrakas (kézi és gépi rakodas

specialis eszkdzdkkel)

Nemzetkozi és belfdldi fuvarozas

Parkolasi lehetéség

Iparvaganyos kiszolgalas

NYITVA TARTAS: hétf6t6l péntekiq: 8—15 oraig.

CiM: BUDAPEST XVIil., KOZDULO U. 2.

TELEFON: 1277-280, 1277-287, 1277-288

TELEFAX: 1475-986
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A MAV Rt. az utasok és a fuvaroztatok utazasi,
ill. aruszallitasi igényét mindenkor magas szinvonalon
igyekszik kielégiteni.




