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Az uj kozlekedéspolitika kozgazdasagi

osszefiiggései, kiilonos tekintettel a magyar

vasutakra *

DR. KOVACS FERENC

A mostani, elsGsorban a magyar vasti kézlekedés-
sel foglalkozo6 rendezvényt megel6zden azt a kérést
kaptam, hogy a vasuttal kapcsolatos konkrét gondo-
kat, lehet8ségeket, problémakat, esélyeket egy ki-
csit altalanosabb beagyazasba helyezzem. Ezért lett
referatumom cime is “a kozlekedéspolitika f6 koz-
gazdasagi Osszefliggései, kiilonds tekintettel a vas-
utakra”. Valéban, én megprobalok innen inditani.

Mindenekel6tt azt szeretném hangsulyozni, hogy
akozlekedéspolitikat, mint agazati politikat, a gazda-
sagpolitika részének tekintem. Gazdasagpolitikat em-
litek itt, annak ellenére, hogy az agazatpolitikik egy
kicsit mindig tallépnek a sziikebb értelemben vett
gazdasagi kereteken. Mégis, az agazati politikakat
ebben a megkézelitésben valoban legcélszeriibb a gaz-
dasagpolitikaba beagyazni. Ebbél az kdvetkezik, hogy
a részpolitika és az egész szerves egységében, azok-
nak a kimunkalasaban, a belsg szinkron megteremté-
sében nyilvanvaléan egy idérendi, logikai sorrend is
van, és ha ez a logikai sorrend felborul, akkor bizo-
nyos sziikségszerli nehézségekkel, fesziiltségekkel,
ellentmondésokkal kell szembenézniink.

Nem véletleniil emlitem ezt, mert jelenleg tulaj-
donképpen egy kicsit ilyen helyzetben vagyunk. Ko-
rilbeliil két éve, amikor a kdzlekedéspolitikanak a
klinIgozésa soran megjelentek annak a tézisei, sok
Ir’l'lnden valtozott a kozlekedés kormyezetében. De vég-
SO soron az alapvets gondot akkor is az jelentette,
hogy nem voltak meg azok a gazdasdgpolitikai pillé-
rek amakrogazdasag dtfogo pillérei, amelyekhez oda
lehetett volna illeszteni ezt a kozlekedéspolitikit.

*

tartott el8adés irasos anyaga.

Késébb egy kicsit hattérbe szorult ez a téma, né-
hany szempont és paraméter némileg modosult, en-
nek ellenére én azt gondolom, hogy a korabbi
munkalatok nem voltak hidbavaloak, hiszen az alap-
felfogasban, azt hiszem, nem kellett valami radika-
lis valtozast eszk6z6lni. Amikor mult évben ismét
siirgetGen napirendre keriilt a téma, akkor optimis-
tak voltunk, hiszen ugy nézett ki, hogy 01j korméany-
zati felallas, Gj gazdasagpolitika ~eléggé jol
meghatérozott kontarokban, idben is egyeztetni le-
het a folyamatokat azaz, hogy viszonylag révid idén
beliil a Kormany, majd a Parlament elé terjeszthetd
a kézlekedéspolitika.

De igazan nem jdttek be megint a szamitésaink,
mert azt kell sajnos mondanom, hogy ma sincs egy
olyan kidolgozott kormanyzati gazdasagpolitika,
amelyhez egyértelmien az agazati politikakat hozza
lehet igazitani. Kozlekedéspolitikardl van szo, tehat
agazatokat emlitek, de ez a megallapitas egyébként
igaz a funkcionalis részpolitikakra is, mint pénziigy-
politika, foglalkoztatas-politika, szocialpolitika, vagy
beruhézés-politika, stb. Tobbé-kevésbé ez az ellent-
mondas fonnall ezek dsszefliggésében is.

A gazdasagpolitika és az egyes részpolitikak kap-
csolatat az . adbra szemlélteti. Ebbdl lathat6, hogy a
gazdasagpolitika atfogja a részpolitikakat (amelyek
dgazati és funkcionalis politikak), és ezekre vonat-
kozik tulajdonképpen az el6bb emlitett gondolatsor.
Nagyon lényeges osszefiiggésnek tartom mindemel-
lett, hogy amikor kizlekedéspolitikardl, vagy dltald-
ban az infrastruktiirapolitikarol beszéliink, egy kicsit

Az MTA Veszprémi Tertileti Bizottsaga Kézlekedéstudoméanyi Munkabizottsaganak 1995. marcius 21-iki tilésén
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1. abra: A gazdasagpolitika és a részpolitikak osszefiiggés-rendszere

mds dimenzioban, de mindig mellé tegyiik a teriileti
politikat. A kapcsolatrendszer azt hiszem ugy teljes,
hogyha a regionalis politikat is mindig ezzel 6ssze-
fiiggésbe hozzuk. Ezt azért vettem ki kiilon is az el6bb
emlitett sémabol, mivel a regionalis politika 6nma-
gaban is kezelhet6 makroszinten, az orszagot atfogo
és a gazdasagpolitikaval Gsszességében szinkronba
hozando politikai teriiletként (orszagos teriileti terii-
letfejlesztési politika), és nyilvan hozzarendelhetd az
egyes régidkhoz is (kistérségektdl a kiilonbdzé me-
gyei, tehat kozigazgatashoz kapcsolodo, vagy annal
atfogobb gazdasagi régiokhoz), amelyekben mind-
egyikben természetesen ott vannak ezek az elébb a
makroszinthez hozzarendelt részpolitikak.

Felfogasom tehat az, hogy ezeknek a folyama-
toknak a teljes egységében és idébeni szinkronjaban
kell gondolkodni ahhoz, hogy megfelelé médon a
részpolitikakban, agazati politikakban is elére tud-
junk lépni.

A gazdasagpolitikaval egyiittesen manapsag mind-
inkabb eltérbe keriilnek azok a modernizacids ko-
vetelmények, modernizacids programok, amelyeknek
nem mindig tiszta a gazdasagpolitikahoz val6 viszo-
nyuk.

Most, amikor az utobbi hetekben, honapokban a
gazdasagpolitika vagy a gazdaséagstratégia kidolgo-
zasa sziikségszeriien egy kicsit hattérbe szorult, egy-
re tbbet keriilt el6 a modernizéaciés programnak az
tgye. En igy gondolom, hogy mikdzben a gazda-
sagpolitikat és altalaban a részpolitikakat is feltétle-
niil egy hosszi tavba illeszthetd ligynek tekintem, a
modernizaciora, a modernizaciés program kiiléno-
sen igaz ez, amelynek tendenciajaban, irdnytangen-

sében nyilvan egybe kell esnie a gazdasagpolitika-
val. Ugyanakkor a modernizdcio még inkabb, a le-
hetdségektil kissé elvonatkoztatva is a jovobeni
elképzeléseknek, de legalabb is olyan céloknak a meg-
hatarozasat kell, hogy kidomboritsa, amelyek valo-
ban egy adott orszagnak a nemzetkozi
felzarkoézasahoz, vagy elébbre lépéséhez mindenkép-
pen sziikségesek. Azért térek ki erre a modernizacios
dsszefliggésre, mert a modernizacids programokban,
— f6ként hogyha egy kicsit a nemzetko6zi kormyeze-
tiinkben is, akar pragmatikus megkozelitésben, akar
irodalmi feldolgozasban koriilnézniink — akkor va-
lahol ott van az élen az infrastruktira tigye. Tehat az
infrastruktira, infrastruktiira-fejlesztés mint moder-
nizdcios fakior tulajdonképpen nem hagyhato ki eb-
bol az osszefiiggés-rendszerbol.

A modernizacios folyamatokon beliil is célszerii
aktiv és passziv érintett teriileteket meghkiilonboztet-
ni, és ebben az esetben ez semmiképpen nem akar
mindsités lenni. Aktiv, ha Ggy tetszik huzoteriiletek
azok, amelyek valéban motorjai, elinditoi, felgyor-
sit6i ezeknek a modernizacios folyamatoknak. En az
infrastruktura teriiletérdl els6sorban a telekommuni-
kaciot, az ehhez kapcsolddo informatikat kapesolom
ide, és azokat a high-tech megoldasokat, amelyek az
egyes infrastrukturalis agazatok, alagazatok esetében
ezt a szerepet vallalni tudjak.

Osszességében azonban, és még egyszer hangsi-
lyozom, ezt senki ne mindsitésnek tekintse, az inf-
rastruktiranak egy masik része ilyen szempontbol a
passziv részteriiletbe tartozik, amelynek a fejleszté-
se természetesen az el6bb emlitettek rahatasaval fel-
tétleniil sziikséges, de Osszességében ilyenként
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velejardja, része, és nem egyértelmiien hizoja, vagy
gyorsitdja ezeknek a modernizacios folyamatoknak.

Azt kell mondani, hogy a vasiti kozlekedés ebben
az Osszefliggésben ebbe a halmazba tartozik, természe-
tesen annak hangstlyozasaval, amit az éltechnikanak a
kiilon emlitésével az el6bb megtettem.

Osszességében tehat a gazdasagpolitikai, a mo-
dernizacios folyamatoknak ezt a kapcsolatrendsze-
rét kell elStérbe helyezniink. Mindemellett én azt
gondolom, hogy a kozlekedéspolitikanal is, amikor
a kozgazdasagi f6osszefliggésekrdl beszéliink, akkor
vegiil is azt a jol ismert — és most ezzel semmi Gjat
nem mondok — meghatarozast célszeri alapnak te-
kinteni, hogy az dgazati részpolitikik mindegyike a
hosszii tavon tartésan eredményes miikodésre, az
igények maximalis kielégitésére kell, hogy iranyul-
Jon. Itt az igényoldalon hangstlyozni kell a mennyi-
ség és a mindség kettdsségét, ami a mai téma
szempontjabol is meghatarozo fontossagh kell, hogy
legyen. Bizonyara nem kell hangsulyoznom, hogy
ennek a kovetelménynek csak az élenjar6 ismeretek,
a tudomany eredményeire timaszkodva lehet meg-
felelni, még akkor is, hogyha a napi rohanasban néha
még nem is tudatosan tessziik ezt. Egy megfelels
hattértevékenységgel azonban ezt feltétlentil el lehet
és el kell elérni.

Nyilvanvaloan a gazdasagban, a gazdasagi folya-
matokban allandé valtozasokrél van sz6. Amikor
kozlekedésrdl beszéliink, akkor természetesen leg-
f6bb aktualis jellemz8inek ismeretében kell legytink,
és vallalnunk kell az alapvet&en szoglaltato jellegét.
Tehat a kozlekedésnek ebbdl adédoan alkalmazkod-
nia kell azokhoz a makrofolyamatokhoz, amelyek a
kornyezetében végbemennek.

Melyek azok a leglényegesebb makrodssze-
fuggések, amelyek a kozlekedésnek, ezen beliil a
vasiti kozlekedésnek is a jellemzdit, s igy a felada-
tait, tevékenységét, fejlesztését meghatarozzak?

Kozismertek azok a kdzgazdasagi sszefliggések,
melyek szerint a kozlekedés, a kozlekedési teljesit-
mények igen szoros dsszefliggésben alakulnak a gaz-
dasag fejlettségi szintjével. Most ez nem akarom
hosszu torténelmi Osszefliggéseiben vizsgalni. Na-
gyon jo6 szekularis idésorok is hozzarendelhetSk eh-
hez, de a jelenben is egyértelmiien kimutathatok azok
a jellemzd6k, hogy a gazdasagi fejlettség kiilonb6z4
szintjein levd orszagok igen eltérd fajlagos kozleke-
dési teljesitményekkel élnek egyiitt és produkaljak
ezeket. Ezt mutatjdk a 2. dbra * adatai is, ahol az
egységnyi GDP elGallitasara forditott aruszallitasi
teljesitménybdl kivaloan lathatok a jelen, illetve a
kozelmult id6szakara ezek az eltérések.

Osszességében természetesen a gazdasagi fejlett-
ség bizonyos keretet jelent a szallitasigényesség
szempontjabol, s ehhez erSteljesen figyelembe kell
venni a nemzetkdzi munkamegosztast, az egyes or-
szagok abban elfoglalt helyét, és természetes azt is,
hogy az egyes orszagok belsd szabalyozasa, atfogo
gazdasagpolitikaja, iranyitasi rendszere is hat a szal-
litasi teljesitményekre, azok fajlagosara és Gsszessé-
gére, valamint a valtozas dinamikajara is.

Ha az idGbeni valtozast tekintjiik, az elmtlt id§szakra
igen jellemzd a 3. abra. Ezen lathat6 a GDP alakulésa,
egylitt az attol nem thlsagosan eltérd személyszallitasi
és ugyanakkor igencsak elkanyarodé aruszallitasi tel-
jesitmény valtozassal. Itt volumenrdl van sz6, azaz lat-
hat6, hogy a 90-es évek elején termelésiinkben, a GDP
alakulasaban és az azt 1étrehoz6 agazatokban ugrassze-
rd zuhanas tortént. Ennek ismeretesek bizonyos nem
feltétlentil objektiv okai is, ezekre most nem térnék ki,
de lényeg az, hogy egyrészt a gazdasagi recesszid, mas-
részt az ezzel egyiddbeni struktiravéltozas alapvetden
megvaltoztatja a széllitasi igényeket.

Es ezzel a strukturavaltozassal térek at a kovetke-
z8 gondolatra, nevezetesen a munkamegosztasra és
annak valtozasara, amely munkamegosztas-valtozas

Nagy-Britannia

Ausztria

Franciaorszag
Svédorszag
NSZK

Olaszorszag

Belgium

Hollandia
Spanyolorszag
MAGYARORSZAG
Csehszlovakia
Lengyelorszag
Bulgaria

B 1991
. 1988

2,5 (tkm/USD)

2. abra: A fajlagos szallitasigényesség nemzetkozi osszehasonlitasa

A tovabbi abrak forrdsai: A magyar kdzlekedéspolitikai koncepcio, KHVM 1994. (2-5. sz. és 8. sz. &brak),

illetve a MAV szerkezet-atalakitsi terve, MERCER Management Consulting 1994. (6-7. sz. abrak)
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3. dbra: A GDP és a szallitasi teljesitmények alakulasa Magyarorszagon

a vasut, a vasuti szallitasi igények szempontjabol nem
kedvezd, hiszen el6térbe kertilnek azok a fuvarfelada-
tok, amelyek a kevésbé fuvarigényes arukhoz kapcso-
l6dnak, nagyobb rugalmassagot tesznek sziikségessé.

Ugyanezt masik oldalrdl kozelitve megallapitha-
to, hogy a gazdasagban hattérbe szorulnak az igazan
szallitasigényes agazatok, a banyaszat, a kohaszat,
nehézipari agazatok, a beruhazéasok visszaesnek, eh-
hez kapcsolédodan az épitdipar, épitGanyag-ipar tel-
jesitményei is csdkkennek. Ily moédon tehat
lényegesen valtoznak — most mar egyiitt vizsgalva a
gazdasagi fejlettség és a munkamegosztas szintjét az
EU orszagokra — a jellemz6 munkamegosztasi ara-
nyok a személy- és aruszallitasban.

[Millidrd ukm)

A 4. abran nagy fekete téglalap a személyszalli-
tason beliil a személygépkocsi-kozlekedés, a moto-
rizaciod, ha ugy tetszik tilmotorizacio hatasat, illetve
eredményét mutatja, de az 5. dbran az aruszallitasi
aranyoknal is a kozuti kézlekedésnek 1990-ben mar
70 %-os a szerepe.

Azt gondolom, hogy a mi kozlekedéspolitikank-
nak egyik feladata éppen az, hogy az el6z6ekbdl ado-
dé negativ hatasokat elkeriiljiik, megelézziik még
akkor is, ha a nalunk fejlettebb vilagban érvényeiil6
altalanos folyamatokkal nem érdemes generalisan
szembeszallni. Tehat bizonyos objektiv tendenciak
vannak, amelyek a vasiti ardnycsdkkenés iranyaba
hatnak. ugyanakkor Ggy vélem, hogy bar itt most

4

Légi

Autébusz

76,1%

Személy-
gépkocsi
79,0% ¢

1970 1980
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4. abra: A személykozlekedési munkamegosztis alakuldsa az EK-ban 1970-1990. kozott
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5. abra: Az aruszallitasi munkamegosztas alakuldsa az EK-ban 1970-1990. kozott

nem feladat a tilmotorizaltsag negativ hatasairol
beszélni, de mindenképpen figyelembe kell venni
azok megel6zésének sziikségességét. A munkameg-
osztasban ezek a tendenciak feltétleniil érvényesiil-
nek nalunk is, amit a wvasatnak, a vasiti
koncepcidinak, vasutfejlesztésnek kezelni kell, els6-
sorban oly médon, hogy rugalmasan, valddi keres-
ked6ként igazodjon a megvaltozott fuvarpiaci
igényekhez.

Ezeknek az alaposszefliggéseknek a kozlekedés-
politikaban valé megjelenitését nyilvanvaldan a cél
és eszkozoldalon egyiitt kell kezelni. A céloldalon,
vagy ha Ggy tetszik a kijeldlt, kidolgozott kozleke-
déspolitikaban megjelend stratégiai iranyok kozott
— avitakat is figyelembe véve — alapvetSen egyetér-
tés van a témaban érintettek kozott, legfoljebb bizo-
nyos stlypontok eltéréek. De azt hiszem, hogy ezek
az eltérések természetesek, a sorrendiségek valtoz-
nak a kiilénb6z8 felfogasokban. En, ha ezeket a stly-
pontokat most csak nagyon réviden atfutom, akkor
a kovetkezSket emlitem meg:

a) Elséként mint célt vizsgalva, majdnem azt kell,
hogy mondjam, hogy meg kell, hogy mondjam, hogy
meg kell ismételjem a kozlekedéspolitika, vagy al-
talaban a gazdasagpolitika definiciojanal emlitette-
ket. Tehat valoban egy eredményes, hatékony
igény-kielégitést kell elémni, ily modon, hogy ez el§-
segitse a gazdasag egészének a fejlédési promocidjat.
Mindenképpen az altalanos gazdasagi, gazdasagpo-
litikai célkitiizésekhez igazodva, olyan kozlekedési
rendszert fejlessziink ki és miikodtessiink, amely
nemcsak a sajat érdekeket, szempontokat veszi fi-

gyelembe, hanem a legszélesebb gazdasagi és tarsa-

dalmi 6sszefiiggéseket is.
Ebben mint feltétel nyilvanvaléan megjelenik az,
hogy a sziikséges kozlekedési kapacitas alljon ren-

delkezésre az orszagban, és ez vonatkozik természe-
tesen a kozlekedés minden eszkozelemére. Legpreg-
nansabb itt a halozat és a jarm{ 6sszefliggésrendszere,
azaz megfeleld halozatnak és jarmikapacitasnak a
rendelkezésre allasa kozlekedési rendszeriinkben.
Nyilvanvaldan a kapacitas 6nmagaban még csak egy
passziv erd, annak a mikodtetése sem elhanyagel-
hat6. Ehhez kell kialakitanunk azokat az iranyitdasi,
pénziigyi rendszereket, amelyek révén képzelhetd csak
el, hogy valoban hatékonyan miikédjon ez a rend-
szer. Alapvetd feladat természetesen, hogy mindezt
illessziik a mai modern, piaci kérnyezetbe, még ak-
kor is, hogyha teljesen egyetértek azzal a bevezeté-
ben elhangzott felvetéssel, hogy nem lehet
elvonatkoztatni, eltekinteni az allami kotelezettsé-
gektdl, feladatoktol.

b) Masodik alapcélként én az eurdpai integrdaci-
ohoz valo kozeledést, kapcsolodast tekintem, amit az
infrastruktira, a kozlekedés, a vasut teriiletén nem
lehet eléggé hangsiilyozni, hiszen fizikailag is ez az
a rendszer, amely ténylegesen megvalésitja a kap-
csolodasat, tehat e nélkiil valdban elképzelhetetlen
mindez. Eléfeltétele azonban ennek a néha talan mar
tal gyakran hivatkozott harmonizacios kévetelmény.
Ezen beliil a jogharmonizacié az, ami leggyakrab-
ban felmertil, talan azért, mert az mindenre kiterjed,
hiszen a jogi szabalyozas nagyon sokszor egyéb,
koztiik gazdasagi osszefliggéseknek a jog nyelveze-
tére valo leforditasat jelenti. Tehat a jogharmoniza-
ci6 altalaban egyben gazdasagi szabalyrendszerek
harmonizacidjat is jelenti, ami szintén meghatarozo
fontossagh ebben az integracios folyamatban. (Meg-
jegyzem ugyanakkor, hogy itt most az infrastrukta-
rat tagan értelmezem, beleértem azokat az
informatikai, adatatviteli, telematikai, stb. rendsze-
reket is, amelyek nélkiilozhetetlenek az europai koz-
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lekedési halézathoz val6 kapcsolodasok megterem-
téséhez.)

¢) Harmadikként a kornyezeti rendszert emlitem,
ezt is tagan értelmezve. Az ember kdrnyezetét, a ter-
mészeti kornyezetet, az épitett kornyezetet egyarant
figyelembe kell venni. Enélkiil manapsag nem kép-
zelhetd el a gazdasag egyik részrendszerének a meg-
alapozott fejlesztése sem, hiszen ezek az 6kologiai
osszefliggések, a biztonsagi kérdések, katasztrofa-
elharitasi témak tulajdonképpen allandéan napirendre
kell, hogy keriiljenek. Ennek persze kozvetlen hata-
sai vannak a gazdasagi folyamatokra is, amely befo-
lyasolo er6ket minél elébb akceptaljuk és vessziik
figyelembe a dontéseknél, annal hatékonyabban tud-
juk a rendszereket miikddtetni. Az utélagos beavat-
kozas, a helyreallitas, amikor mar megtortént a
karokozas, a katasztrofa, akkor jéval nagyobb anya-
gi eszkozoket igényel. Itt természetesen a legkoz-
vetlenebb olyan szakmai kérdések is felmeriilnek,
mint az agglomeracioknak a kozlekedési problémai,
a telepiiléselkeriil6 utaknak a kérdései, belvarosi koz-
lekedési és parkolasi gondok, és igy tovabb.

d) Végiil ebben a kérdéssorban utolséként a
mindezeket — ismételten csak azt tudom mondani —
integralo regionalis kérdések korét is meg kell emli-
teni. Ez vonatkozik mind a belf6ldi, mind a nemzet-
kozi regionalis kapcsolodasokra, hiszen gondoljunk
csak arra, hogy belf6ldon egyre nagyobb gondot je-
lent mondjuk az orszag keleti és nyugati része ko-
z6tt sok szempontbol kialakulé szakadék,
szinvonal-kiilonbség, aminek a kiegyenlitésében igen
nagy szerepe van a kozlekedésnek. Masrészt itt is a
f6 gondot a kozlekedés szempontjabol az atlagostol
jelent8sen eltérd szituaciok okozzak, mivel a direkt,
vagy kiilon kozlekedési kezelést altalaban a tlsago-
san hatranyos helyzet(i, kies6 korzetek, vagy pedig a
talfejlett régiok, korzetek, agglomeraciok igénylik.

Ezeknél a kozlekedéspolitikai céloknal nem térek ki
az eszkdzoldalra. Csak felsorolasszer(ien megemlitem,
hogy a gazdasigi szabilyozis, a fejlesztés, a
beruhazasok,a z egész iranyitési, szervezeti, intézményi
rendszer lényegesen valtoztatandd annak érdekében, hogy
az el6bb emlitett célok elérésében eldre tudjunk 1épni.

A vasitl kozlekedés koltségvetésl timogatisanak alakulisa

Hogyha mindezeket nagyon réviden most mér a
vasuthoz kozelitjiik, gy leszogezhetd, hogy a koz-
lekedési munkamegosztas alakuldsa és a gazdasagi
struktiuravaltozas tulajdonképpen azt vetiti eldre,
hogy a vasuti kozlekedés teriiletén lényeges teljesit-
mény-valtozasra az elkovetkezd idészakban nemigen
lehet szamitani.

Ezt véazolja fel a MERCER tanacsad6 cég altal
készitett prognozis, amit ha nem is fogad el minden-
ki teljes egészében, attol lényegesen mégsem térnek
el. Stagnal6 személyszallitasi és aruszallitasi piaci
keresletet jeleznek, amit az allami akarat a vallalha-
t6 anyagi szerepvallalast is figyelembe véve befo-
lyasolhat (6. és 7. abra).

Ez az allami szerepvallalas tobb oldalq, és az egyes
orszagokban igen kiilonb6z6. Amint az a 8. dbrabol
kittinik a MAV kéltségvetési timogatasi nemzetko-
zi 6sszehasonlitasban igen alacsonynak mondhat6é A
MAV-nak nyujtott pénziigyi tamogatasokat mutatja
be az 1. tabldzat, amibdl lathato, hogy a kozvetlen
tamogatas Osszege abszolt értékben is csokkent a
80-as években, ami a vasit teljes leromlasihoz ve-
zetett. Az 1993-94-es években mar tényleg oriasi
Osszegekrdl van sz0. A kozvetett tamogatasokat nem
is emlitem, mert hatha akkor még ijesztébb a kép.
Mégis, ezek a hatalmas 6sszegek sem képesek on-
magukban biztositani a magyar vasit megujulasat
és hossz tavon eredményes miikodtetését. Lathato,
hogy a 70-es évek vége, 80-as évek elejének az a
bizonyos “6nfinanszirozé vasat” gondolata igen sok
negativ hatast okozott ezen a teriileten.

Mas oldalrol az allami szerepvallalasnak az tigye
felmeriil természetesen a tulajdonlas, irdnyitas, fele-
16sség kérdésében is. Azért térek ki erre egy-két
mondat erejéig, mert jelenleg folyik a Parlamentben
a privatizacios torvény targyalasa. Az eredeti, beter-
jesztett torvényjavaslatban az szerepel, hogy a mi
tarcankat illetSen lényegében az eddigi status quo
megmarad, tehat a vasttra a 100 %-os allami tulaj-
don az agazati miniszterhez rendelve, tovabbra is
fennmarad. Meg kell emliteni ugyanakkor, hogy a
torvényalkotas vitdi sordn felmeriilt, hogy minden 2
tulajdonosi jogositvany elkeriil az dgazatoktol. Ugy °

1. tablazat

Megnevezés 1970 1975 1980 1985 1990 1992 1993 1994
Folyé tdmogatds Osszesen 2.3 3,4 7,0 2.9 6,5 8,2 14,0 18,0
fogy. drkiegészités 2,3 3,4 0,8 Lk 2,3 545 6,2 6,4
termelési drkiegészités 3 7 6,2 1,8 4,2 250 4,0 9%7
egyéb - - - 052 3,8 15
Beruhdzdsi tédmogatds 4,5 6,7 8,6 4,5 1,8 2,4 4,2 Nl
Kozvetlen tdmogatds Osszesen 6,8 ... 10,1 15,6 7,4 8,3 10,6 18,2 23,7
Kozvetett tamogatds
(4llami hitel, garancia, 2 " - 14,4 49,6 58,9
konszoliddcid)
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6. abra: A vasuti személyszallitas varhato alakulasa 2003-ig

gondoljuk, hogy jelenleg ez igen nehéz szituacidt ténylegesen ezt a tulajdonosi jogositvanyt gyakorol-
teremtent; két oknal fogva is. jak, nincs meg az az apparatus, az a szakmai isme-

Egyrészt azoknal a tulajdonosi vagy vagyonkeze-  retanyag, amelyik ezt tényleges ellathatna. ugyanis
lési szervezeteknél, amelyek szoba johetnek, hogy  felfogasom szerint az infrastruktira cégeinél tulaj-
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8. abra: A vasutak miikodésének tamogatottsagi szintje az egyes eurdpai orszagokban 1990-ben

donképpen még akkor is, ha esetleg bizonyos egye-
di dontésekben az dgazati miniszternek vétojoga van
ez nem ad megoldast, mert sokkal él6bb kell, hogy
legyen a kapcsolat, mint hogy ezeknek az egyedi
dontéseknek a meghozatalaban vagy megvétozasa-
ban meriiljon az ki. Egy olyan folyamatos egyiitt-
élés, egyiittgondolkodas sziikséges (és ezt most
nemesak a MAV-ra, hanem mondjuk a Volan valla-
latainkra, vagy a Vizmii vallalatainkra is értem),
amelyek nélkiil nagyon nehezen képzelhetd el egy
tényleg zavartalan, érdemi egyiittmiikodés.

A masik gondja ennek az, hogy a vasitra és az
autobusz-kozlekedésre egyarant fennall az ellatasi
feleldsség. Klzarolagos allami, an. koncesszids te-
vekenysegrol van sz, ahol az ellatasi felel8sség az
agazati miniszteré. Nagyon nehéz ennek az ellatasi
felelésségnek Gigy eleget tenni, hogyha bizonyos tu-
lajdonosi jogositvanyokkal nem rendelkezik, illetve
olyan alapvet8 véltozasokat kell ebbe a rendszerbe
beépiteni, amelyeknek a meghozatala meglehetésen
problematikus tulajdonosi jogok nélkil.

Egyetlen gondolatot még befejezésiil. Kozlekedés-
politika, vasutpolitika, egyaltalan a hogyannak, a
megfeleloségnek, a mindségnek a kérdése elképzelhe-
tetlen a fejlesztések nélkiil. Fejlesztések a vasut eseté-
ben kettésen jelennek meg, mégpedig tarsasagi és
allami feladatként. A MAV-allam szerz6dés megko-
tését kdvetden ez az elvi modell valamelyest tisztult.

Ami lényeges ebben, az a finanszirozéas kérdése.
Olyannyira lényeges, hogy ezen all vagy bukik a fejlesz-
tés léte, vagy nemléte. Ugy gondolom, hogy az infiast-

_tuktura fejlesztésben csakis egy vegyes ﬁnans*zm.aw
tipusban lehet gondolkodni, amely vegyes halmaznak
az elemei persze idgvel lényegesen valtoznak és valtozik
ezeknek a struktiiraja is. Ez nem kifejezetten vasiti spe-
cifikum, de infrastruktara-fejlesztési dsszefisggésben
milyen forrasok johetnek egyaltalan szoba?

Illik a vallalkozasok sajat forrasaival kezdeni a
dolgot. A MAV esetében, amikor nincs eredmény,
tehat abbol nem képz8dik forras, az amortizacio pe-
dig annyira nyomott, amilyen, Ggy igencsak korla-
tozott lehet8ségrdl van szo.

Itt van mellette mindjart — nem véletleniil maso-
dikként — az allami koltségvetés, és ebben hangsi-
lyozom azokat a tényezdket, amelyek az allami
szerepvallalasnak a sziikségességét feltétleniil meg-
jelenitik. Ennek egy megvaltozott konstrukciéban
transzformalt valtozatat jelentik az 6nkormanyzati
forrasok, amelyek egy médosult vasut-dnkormany-
zat kapcsolatot fejeznek ki.

Az elkiilonitett allami pénzalapok tigyével itt most
részletesen nem foglalkozok. Ismételten felmeriil az,
hogy a mostani uitalap, Viziigyi Alap, Hirkozlési Alap
valamikor majd egy egységes Infrastruktira-alap
lehet. Remélem, hogy valamikor egyszer lehet,
ugyanakkor Gigy gondolom azonban, hogy nem r6- -
vid tavon. (> ha

A hazai és nemzetkdzi banki forrasok adott eset-
ben szintén igényelnek koltségvetési kozremiikodést,
legalabb a garancidk révén. Segélyeknek az ligyét
most mar fel lehet érdemben is vetni, mert a PHA-
RE-ban olyan elSrelépés tortént, hogy tényleges be-
ruhazasokhoz, fejlesztésekhez is igénybe vehets. Az
un. koppenhagai konstrukcid, amely az 1993-as kop-
penhagai EK-cstics nyomén belépett, most mar le-
hetévé teszi hogy ugyanakkora segély, mint
amekkora sajat rész alapozzon meg kedvezményes
hitelfelvételt.

Privatizacios, koncesszids bevételek, értékpapir-
kibocsatas, lakossagi egyéb forrasok, az infrastruk-
tira egyes agazataiban természetesen eltérd stllyal,
de mégis csak olyannak tekinthetdk, amelyek min-
denképpen szamitasba kell, hogy keriiljenek a don-
téseknél, dontés-el6készitéseknél.
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A felépitmény-karbantarto géplanc munkaja

és az agyazatrostalasi munka tervezésének

elve az iranyitoi szinten

DR. HORVATH FERENC

1. Bevezetés

A vasti felépitmény allapotanak figyelemmel kisé-
rése, a karbantartas és a felhjitas tevékenységeinek
eldontése, a forrasok biztositdsa, a végrehajtas a
Magyar Allamvasutak kiilonbdz8 szint(i szervezete-
inek osszehangolt egylittmikodését kivanja meg. A
palyafenntartasi fonokségek, a vasut-igazgatésagok
és a MAV Vezérigazgatosag tevékenysége révén a
megfogalmazott igényekbdl térben és idében koor-
dinélt program alapjan torténik meg a munkavég-
zés. Az altalanos érvényld megfogalmazasok
érdekében célszerti a szervezetet minddssze két, funk-
cionalis kiilonbségeik miatt jol elkiilonithetd szintre
bontani. Ezek az

— operativ szint és az

— iranyito szint.

Az operativ szint (nevezhetjitk szakaszmérnoki
szintnek is) eredményes felligyeleti munkaja révén
szerzett ismeretei alapjan megallapitja a munka sziik-
ségességét, igényli annak engedélyezését és a végre-
hajtashoz sziikséges eréforrasokat.

Az iranyito szint mérlegeli az igények sziikséges-
ségét, s az adott eréforrasok nagysagaval 6sszhang-
ban, igazgatosagi illetve orszagos halézati szinten
azokat kielégiti.

A Koézlekedéstudomanyi Szemle 1994. évi 4. sza-
maban ismertettem a palyadiagnosztikai alapokon
nyugvod vasuti palya-karbantartasi és felajitasi don-
téssegitd rendszer (DSR) céljat, felépitését és felhasz-
nalhatésaganak egyes eseteit. Ez a felhasznalhatosag
az egyes felépitményi-karbantartasi munkanemek,
illetve a felajitas sziikségességének meghatarozasa-
ra vonatkozott [1.].

Részletes leirasra keriilt az az algoritmus, amely
segitségével a felépitmény-karbantarté géplanc
(FKG) bevezetésének indokoltsaga, illetve halaszt-
hatatlan volta, vagy éppenséggel feleslegessége (gaz-
dasagtalansaga) megallapithato. Hasonl6 algoritmus
sziiletett az agyazatrostalasi munka elvégzésével kap-
csolatban is. Ezekhez kiindulasként az FMK-004
felépitményi mérSkocsival végzett 1991. évi méré-
sekbdl sebességkategorianként szamitogéppel eldal-
litott SAD mindsitdszamok sztandardizélt halozati

eloszlasgorbéi sziikségesek. (Emlékeztetdiil: a SAD

mindsitszam a mérdkocsi altal a vasiti felépitmény-

61 0,25 méterenként szolgaltatott jelekbdl képzett

stippedés, irany és siktorzulas mér6szamok szamta-

ni atlaga.) A sebességkategoriankénti sztandardizalt
gorbékhez hatarszinteket kellett megallapitani, ame-
vezetesen

— “Rendben hatar”, amely alatt tilos az FKG mun-
kavégzés,

— “FKG munkaltatasi hatar”, amely felett az FKG
munka sziikségességének vizsgalata indokolt,

— “Rostalasi hatar”, amikor értékét meghaladva az
FKG munka hatékonysaga mar nem biztosithato,
ezért a rostalasi igény felmeriil,

— “Sebességi hatar”, amely atlépése esetén mar rend-
kiviili intézkedés (pl. sebességkorlatozas beveze-
tése) valik sziikségessé.

A felépitményi mérSkocsi altal félévenként vég-
rehajtott mérések adataibol a palya minden egyes 500
méterére képzett SAD mindsitészam és az emlitett
hatarértékek osszehasonlitasaval a nagygépes mun-
kaltatasrol a szamitogép segitségével megalapozott
dontést lehet hozni. Az 500 méteres dontések pedig
szintén gépi Gton allomaskdzre szervezett munkal-
tatasi javaslatta allnak Gssze.

Réviden ismertetve a dontéssegitd rendszernek ez
az a szolgaltatasa, amely segitségével az operativ
szint megfogalmazhatja az elvégzendé munkakat. A
DSR lehetdségei azonban nem sziikiilnek le az ope-
rativ szintre, hanem adatszolgaltatasai révén modot
adnak a vasuti palya geometriai allapotvéltozasanak
figyelemmel kisérésére és az egyes vonalakra, vo-
nalcsoportokra, illetve az egész haloézatra vonatkoz6
iranyitoi szintl racionalis dontéshozatalra. Ezt sze-
retném a kovetkez6kben részletesen kifejteni.

2. A vasiitvonalak geometriai dllapotianak
vizsgalata
Az egyes 500 méteres palyahosszakra vonatkozo
SAD miindsitészamokbdl rajzolt eloszlasgdrbék se-
gitségével a vasatvonal, illetve a haloézat geometriai
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allapotat és az allapot véltozasat nagyon szemlélete-
sen leir6 eszkoz all a rendelkezésiinkre [2.]. A fel-
dolgozasokat sebességkategorianként — és ahol
sziikséges, a vonalak hagyomanyos, illetve hézag-
nélkiili felépitmény{i szakaszokra valo szétbontasa-
val —elvégezve a regresszioszamitasok bizonyitottak,
hogy a SAD szamok logaritmikus normaleloszlasu-
ak. Azok a tényezdk, amelyek a kezdeti normalel-
oszlassal jellemzett, majd a palya elhasznal6dasaval
kialakulé, lognormalis eloszlassal leirhat6 allapotot
létrehozzak statisztikai értelemben megegyeznek,
akar egyetlen vonal, akar tobb azonos kategoriaja
vonal alkotta halozatrol legyen sz6. A vagany ele-
mei, a geometriat terhel kezdeti hibak, a romlasi
folyamat térvényszertiségei, a méréstechnika, a SAD
mindsitészam képzése egyforma, akar egy palyasza-
kaszrél, akar tdbb vonal haldzatardl van szo.

Mivel miik6dd, s nem uj épitésii vonalakrél van
sz6, ezért az 1991. évi, az FMK-004 felépitményi
mérdkocsival végzett mérésekbdl sebességkategori-
anként el8allitott SAD sztandard eloszlasgébrék je-
lentik a kiindulé allapotot, azaz a viszonyitasi alapot.
Az ]. abran a hevederes, mig a 2. abran a hézagnél-

kiili palyak sztandard eloszlasgorbéi lathatok. Igy

szemléletes, a vasuti palya geometriai allapotvalto-

zasat érzékenyen kimutatdé modszeriink van, hiszen
az egyes félévi mérések SAD szamaibol rajzolt el-
oszlasgorbéket kell a bazishoz, illetve az el6z6 mé-
rések gorbéihez viszonyitani.

A moédszer a kovetkezd elényodket kinalja:

— Az eloszlasgorbék nagyon szemléletesen mutat-
Jjak az allapot valtozasat, a gorbék jobbra tolodasa
jelzi az altalanos geometriai allapot romlasat.

— A tényleges palyaallapotbol indulunk ki, s egy
olyan vasut szamara, mint a MAV, ahol az erfor-
rasok meglehetdsen sziikdsen allnak csak rendel-
kezésre, alapvetd fontossagu, hogy a mindségi
kévetelményeket, a kivanalmakat reélis alapokon,
gazdasagilag teljesithetd moédon fogalmazzuk
meg.

— A vizsgalat elvégzésénél mindig a meglévd alla-
potbdl indulunk ki, de alapvetd célunk nem en-
nek az allapotnak konzervaldsa, hanem éppen
fokozatos javitasa. Ezt az allapotot jellemzd el-
oszlasgdrbék balra tolédasat eredményez6 mun-
kaltatasi stratégiaval valosithatjuk meg.
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— Céliranyos adatfeldolgozas és elemzés 1itjan el§-
allithatok azok az eloszlasgorbék, amelyek az épi-
tésnél felhasznalt anyagok gyartasi hibai, az épitési
technologianal megengedett méreteltérések és a
karbantartasi technologia mindsége fiiggvényében
az elérhetd legjobb allapotot jellemzik. A tényle-
ges allapotot mutat6 eloszlasgdrbék a legjobb al-
lapot gorbéjétél jobbra helyezkednek el.
Mindaddig, mig nem szabunk a tapasztalati leg-
jobb allapotot leir szintnél szigoribb kévetelmé-
nyeket, addig miszakilag teljesithetd kitlizéseket
fogalmazunk meg. Természetesen ez az elv nem
akadalya annak, hogy a tapasztalati elvarhat6é mi-
ndségnél jobbat kivanjunk meg, csak ennek el-
érése mar nem karbantartds 0tjan, hanem uj
paramétereket is jelentd felajitas révén biztosit-
haté.

A geometriai allapot valtozasanak szemléletes
bemutatasara szolgal a 3. dbra. Ez a Budapest-

%

A 3. abra jobb oldalan lathat6 grafikon az Gn. alak-
szamok segitségével ohajt az allapotvaltozasrol kéz-
zelfoghato jellemzdt szolgaltatni. Tény ugyanis, hogy
az eloszlasgorbék egymadsra rajzolt, egymast gyak-
ran metszd serege nem ad az allapot romlasanak se-
bessegérdl tajékoztatast.

Az alakszam (dr. Vaszary Pal nyoman) az el-
oszlasgorbének a nullaponti fliggdleges tengelyre
vett masodrend{ nyomatéka, azaz a gorbe 15; 50
és 85 %-os ordinataihoz tartoz6 abszcisszaértékek
(SAD szamok) négyzetdsszege. Kétségtelen, hogy
az eloszlasgorbék ilyen jellemzése matematikai-
lag nem olyan korrekt, mint a varhato értékkel és
a szorassal valo leiras, de vitathatatlan elénye na-
gyon egyszerl szamitasi modja, a valtozasra érzé-
keny volta.

A Budapest-Hegyeshalom vonal jobb vaganya-
nak fokozatos allapotromlasarél mondottakat az alak-
szadm valtozéasanak grafikonjai j6l mutatja.
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3. 4bra: A Budapest-Hegyeshalom vasiitvonal jobb vigianyanak geometriai allapotvaltozisa az 1991-93.
években

Hegyeshalom vasttvonal jobb vaganyara az 1991-
93. évi mérések (osszesen 6 mérés) SAD szdmainak
eloszlasgorbéit mutatja. Szembet{inen nagy az al-
lapot javulasa az 1991. év nyaran elvégzett felépit-
mény-karbantartasi munkak hatasara. Ekkor a jobb
vagany teljes hosszanak 48 %-aban végeztek FKG
szabalyozast. (Ez az érték 1992-ben 19 %, mig 1993-
ban 28 % volt.)

A gorbék vizsgalata azt mutatja, hogy bar min-
den évben a masodik (8szi) mérés jobb eredményt
mutatott, tehat igazolta a munkaltatasok hatékony
voltat, mégis a gorbéknél a jobbra tolodasi jelleg
dominal. Ez pedig a vonal 4ltalanos allapotanak rom-
lasat bizonyitja, ami az dsszességében nem elegen-
dé mennyiségli beavatkozés szamlajara irhato.

3. A munkaltatasok tervezésének elve az
iranyitoi szinten

Az eddig leirtakbdl kitlint, hogy a DSR altal igen
megbizhat6 eszkoz all rendelkezéstinkre a vasuti
palya geometriai allapotanak mindsitésére, az al-
lapotvaltozas leirasara. Azonban a DSR adathal-
maza és elemzd modszerei révén lehetdség van az
irdnyitoi szintl dontéshozatal segitésére is, ami
altal biztosithato a rendelkezésre all6 eréforrasok
racionélis felhasznalasa, a megalapozott stratégi-
ai tervezés.

A kovetkezdkben a két legfontosabb karbantarta-
si munkanemre, az FKG szabalyozasra és az agya-
zatrostalas megtervezésére kidolgozott modszert
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kivinom bemutatni, amely segitségével elérhetd,
hogy a halozat egyes részein vagy akar a teljes halo-
zaton a gazdasagossag, a racionalis eréforras-felhasz-
nalas elve érvényesiiljon.

3.1. Az FKG munka tervezésének elve az iranyitoi
szinten

A 4. abra egy elképzelt vasuthalozat 120 km/h-ra
kiépiilt 6 vonalara vonatkoz6 SAD eloszlasgorbéket

% 3

A 4. abran tehat a bazisnal jobb allapot vonalak
a sztandard gorbétdl balra, mig a gyengébb allapota-
ak attol jobbra helyezkednek el.

Valamennyi gorbének az alakja jellegzetesen a
logaritmikus normaleloszlasra utal. A kisimult gor-
bék a hosszabb, a tobbé-kevésbé hullamzoéak pedig
a rovidebb vonalrészeket jellemzik. Ennek az a ma-
gyarazata, hogy a nagymintak eloszlasa van kozel a
valoszin( eloszlashoz. Az egyes vonalak allapotbeli
sorrendiségét a SAD eloszlasgérbék meghatarozzak.
A gorbék egymashoz viszonyitott helyzetébdl
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4. abra: Az FKG munkaltatas halézati szinti racionalis tervezése

tartalmazza. Az abran vastag vonallal lathat6 a hete-
dik eloszlasgorbe, amely nem mas, mint az ideigle-
nes sztandard eloszlasgérbe. A sztandard
eloszlasgorbe azért kapta az ideiglenes jelz6t, mert
mindig az el6z6 évi mérések adataibol késziilt el-
oszlasgorbe lesz a sztandard gorbe. Ezt minden év-
ben meg kell hatarozni és az Gjabb ideiglenes gorbe
akkor lesz érvényes, ha az el6z6hoz képest balra to-
16dést, azaz javulast mutat. Ezzel a viszonyitasi ala-
pul szolgalo bazisgorbét csak a javulas iranyaban
engedjiik elmozdulni. Az Gjabb, szigoribb sztandard
gdrbéhez megallapitott, ugyanazon % értéknél meg-
htzott beavatkozasi szintek szigortibb (alacsonyabb)
hatarszamokat eredményeznek, hiszen a sztandard
gorbe balra tolodott. Az elv természetesen csak ak-
kor alkalmazhaté az évrél-évre valé geometriai ja-
vulds szempontjabol sikeresen, ha minden évben
elvégzik azt a mennyiségli munkaltatast, amely a
SAD mindsitdszamok megkivant csokkenépét ered-
ményezi.

sokminden szembet(inik, mégis sziikséges az egyes
eloszlasgorbéket a mar ismertetett alakszammal is
jellemezni. Az alakszam el&nye itt abban rejlik, hogy
a valoszintiségi valtozét Snmagaval stilyozza. Igy az
alakszam altal a szorasnégyzettel (variacioval) egyen-
rangu jellemz6hoz jutunk. (Az abszceisszak sulyozat-
lan értékeinek Gsszegét nem lehet allapotjellemzének
tekinteni, ugyanis a szabalyozasi munkak kovetkez-
tében a nagy hibak csékkenésével a kisebb hibak
mennyisége sziikségszertien ndvekszik és igy a tény-
leges javulas helyett félrevezeté moédon stagnalast,
s6t romlo allapotot is kaphatnank eredményiil.)

Az 1. tablazat a vizsgalt 6 vonal jellemzd adatait
és a rajuk vonatkozo eloszlasgorbék alakszamait tar-
talmazza.

A dontés meghozatalanak gondolatmenete a kd-
vetkez8kben foglalhato Gssze réviden. Az irényitd
szervezethez beérkezett FKG igény 339,4 km szaba-
lyozandé vonalhosszat tartalmaz. A rendelkezésre
all6 éves er6forras azonban — tételezziik fel, hogy az
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1. tablizat
Az FKG munkaltatas megtervezése a vonalhilozat geometrial allapota alapjan
A Az eloszlasgorbék Alakszam A vonal Szabalyozando
vonal ordinatai 3 5 hossza hosszusag
jele I= ¥SADy, | (<igény)
1 km
SAD15|SADsq | SADgs % km
1 Z 3 4 5 6 7 8 9
A 118 143 177 65 700 12.5 100 12,5 [Tobb-
B 104 119 154 48 600 94,8 100 94.8 | let:
& 98 122 157 49 100 14,4 100 14,4
D 97 116 144 44 200 20,0 20 40 | 44
E 95 116 112 43 800 110,9 20 282
F 93 112 144 41 900 86,8 20 17.4
¥ 3394 X 1653

Lehetoség: 339,4x0,5=169,7

igénynek pontosan csak a felét, azaz — 169,7 km sza-
balyozasat teszi lehetévé. A dontési logika szerint
elsGsorban a leggyengébb allapoti vonalak teljes
szabalyozasara kertiilhet sor, amelyek A, B és C vo-
nalak. A, D, E és F vonalak is tartalmaznak sz6rason
kiviili értékeket, igy itt is van indokolt szabalyozasi
igény. Azonban ez, mivel az A, B és C vonalak
Osszhossza 121,7 km, mar csak — a rendelkezésre
allo er6forrasoknak megfeleléen — Gsszesen 48 km
lehet. Ha az eloszlasgorbék alapjan ugy dontiink,
hogy a D, E, F vonalak 20-20 %-at szabalyozzuk,
akkor elérjiik, hogy minden egyes SAD érték a je-
lenlegi szorason beliil essék, azaz valamennyi vonal
szabalyozas utani eloszlasgérbéje a sztandard gor-
bétdl teljes lefutasaban balra fog elhelyezkedni és
még 4,4 km tobbletszabalyozas is elvégeztethetd.
Végeredményként a teljes halozat atlagos geometri-
ai allapota javult, pedig csak a szabalyozasi igények
50 %-at volt méd kielégiteni.

3.2. Az agyazatrostalas tervezése az iranyitoi
szinten

Az iranyitdi szint feladata ennél a munkanemnél is
az, hogy az operativ szint altal meghatérozott rostalasi
igényekrdl az er6forrasokkal dsszhangban allé dontést
hozzon. A rostalasi igény (RI) jellemz&je az egységes
targyalas érdekében itt is a SAD mindsit6szam. (Ter-
mészetesen mod van mas minSségi jellemz6k beveze-
tésére is, ilyen lehetne a két mérés kozotti
mindsitészam-valtozas és a kdzben a vonalon 4thaladt
forgalmi terhelés hanyadosa példéul.)

Az 5. abran 6t (A,B,C,D,E), azonos vaganyosz-
taly vonalbdl allo teljes halézat mindsité szamai-
nak eloszlasgorbéi lathatoak. A vastag vonallal jeldlt

S eloszlasgorbe pedig mind az 6t vonalra késziilt
sztandardizalt gorbe, s igy a haldozat atlagos allapo-
tat jellemzi. Lathato, hogy az A és B vonalak allapo-
ta az atlagnal jobb, mig a C, D és E vonalak gyengébb
allapotiak, mivel ez utobbiak az S vonaltdl jobbra
esnek.

A 2. tablazat a vonalhosszakat, majd a dontés
végeredményét is megadja. A dontés elsé eleme az
elvégezhet$ agyazattisztitas 0sszes mennyiségének
a meghatarozasa, amelyet a rendekezésre allo erd-
forrasok (gépkapacitas, pénzforras) ismeretében le-
het megadni. Célszer(i azonban az eréforrasokat Ggy
biztositani, hogy egy atlagos rostalasi ciklusid6 azon-
ban tarthat6 legyen. A fejlett vasutaknal altalaban 8
évben hatarozhat6 meg ez a ciklusidd, ami azt jelen-
ti, hogy évente a halozat 12,5 %-at rostaljak. Ezt az
adatot most az elképzelt vonalhalézaton valé don-
téshozatalnal nem hasznalom fel, mert hangsulyo-
zom, hogy a dontést alapvetSen a rendelkezésre all6
eréforrasok korlatozzak és a halozat tényleges geo-
metriai allapota determinalja.

A példaban rostalasi hatarszamként a 100 km/h
sebességli hézagnélkiili vaganyokra vonatkozo
sztandard eloszlasi gorbe altal adott SAD 85 = 181
értéket vettem fel. Az itt huzott fliggbleges egyenes
az S vonalbol 94 %-ot metsz ki, tehat a minimalis
rostaland6 hossz 6 %-a a teljes halozati hossznak.
Tegyiik fel, hogy kedvezd lehetdségek miatt a teljes
hossz 60 %-anak rostalasara van lehet8ség, s ez itt a
példaban akar tobb éves egyiittes eréforras is lehet.

A dontés ilyen feltételek mellett az, hogy a D, E
vonalakat (mint az atlagtol legmesszebb jobbra le-
woket, tehat legrosszabb allapottakat) teljes hosszuk-
ban, a C vonalat 30 %-ban, a B vonalat pedig sajat
minimatlis (8 %-os) sziikséglete szerint kell rostalni.
Az A vonal rostalast allapotanal fogva nem igényel.
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5. dbra: Az agyazatrostalas halozati szinti racionilis tervezése
2. tablézat
A rostalasl munka megtervezése a vonalhalézat geometrial allapota alapjan
A vonal Rostalandé minimum Dontés
neve hossza % km % km
(km)
A 21 0 0 0 0
B 75 8 6 8 6
& 134 14 19 30 40
D 105 22 23 100 106
E 124 29 36 100 124
L 460 x 0,6 = 276

(Az &bran folyamatos vonal jelzi a rostalandé hossza-
kat, mig szaggatott a munka elmaradasat.)

Azt, hogy az ily médon megallapitott rostalasi hossza-
kat az egyes, részhosszaikban munkara keriils vonalak-
nal ténylegesen mely szakaszok munkabavételével
teljesitik, azt mar ismét az operativ szint donti el. Ennek
ala.pjét az 500 méteres hosszak SAD sz4dmai, a felligye-
leti adatgyijtések eredményei képezik.

_Ugy gondolom, az emlitett példak segitségével
sikeriilt bizonyitani, hogy a vasuti palyakarbantartési
és felﬁjitési dontéssegitd rendszer nemcsalz az ope-
Tativ szint szdmra elényds [1.], hanem az irdnyitas

konnyen kezelhetd, attekinthetd és megalapozott gaz-
dasagos dontések meghozatalara is alkalmas eszkoz.

Irodalom

[1.] Dr. Horvat Ferenc: Palyadiagnosztikai alapokon
nyugvé vasiti palyakarbantartasi és feltjitasi dontésse-
gitd rendszer. Kozlekedéstudoméanyi Szemle, XLIV. évf.
1994. szam, pl. 137-143.

[2.] Dr: Horvdt Ferenc: A vasuti vagany geometriai allapo-
tanak értékelése. Kozlekedésépités- és Mélyépitéstudomanyi
Szemle, XLIV. évf. 1994. 2-3. szam, p. 45-51.
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, Tegyetek mindent, hogy Buda-Pest megsziunjék
egy vak zsak lenni; s ennek elérése végett a Duna
vizét hajozdsnak és kereskedésnek kinyitni kell.”

Gr. Széchenyi I. 1830.
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100 éves a MAHART

Visszaemlékezés

FAY ANDRAS

1995. januar 24-én egyszerre tinnepeltiik az 6nallo
magyar hajozas létrehozasanak 100. évforduléjat és
az azt egy évszazadon at megtestesitd két nagy hajo-
zasi tarsasag sikeres, eredményes és folymatos mii-
kodését.

Nemzedékiink, mely kell§ torténelmi tavlatbol,
félt6 gondossaggal értékelést adhat a hajozas 100 éves
torténetének eseményeirdl, szerencsésnek és boidog-
nak érezheti magat.

Az intézményes magyar allami hajozas létreho-
zasa egyszerre jelentett kezdetet, folytatast és kovet-
kezményt.

Kezdetnek azért nevezhetjiik a XIX. szazad vége-
nek eseményeit, mert a sok vita utan elfogadott tor-
vényt /1894. december 26-an kihirdették, amely egy
alapitando hajoézasi tarsasdagra nézve, az allammal
kotendd és egy 20 évre 52016 szerzddés keretében elo-
irta a kblcsonds jogokat és kotelezettségeket.

Semmi kétség, hogy a dontés mar abban az id6-
ben is feleldsségteljes dolog volt. Az akkori parla-
menten beliili véleményiitk6zéseket grof Apponyi
Albert — Friedrich Beust-t6] kdlcsonzott — idézete
érzékeltette: “a torvény elfogaddasahoz hozzajarulni
nagy ﬁz/e/!msc'we[ Jjar, de nem kisebb feleldsséggel
Jjar ahhoz hozza nem j(ll ulni.”

Bizonyosan akkor is jol miikddtek a parlamenti
lobbyk, az tizleti érdekek pedig példas gyorsasaggal
azt erdményezték, hogy mar 1895. januar 24-én, a
Magyar Folyam- és Tengerhajozasi Rt. alapité koz-
gy(lése kimondta a Tarsasag megalakulasat.

Megtértént az 50 ezer darab, egyenként 200 ko-
rona névértékd részvény 8 részvényes altali lejegy-
zése. A Magyar Altalanos Hitelbank és a Magyar
Leszamitolo és Pénzvalté Bank a részvények 99,4
%-at szerezte meg.

Folytatasrol azért beszélhetiink, mivel:

— Magyarorszag a XIX. szazad végén 1000 éves —
valtozatos — torténelme soran megteremtette a
dunai és tengeri hajozas alapjait, szakmai gyakor-
latat, majd az osztrak-magyar monarchian beliili
technikai megujulast kévetve, nem egyszer annak
¢lére allva a hajozas olyan nagyszeri egyénisé-
gek megszallottsagatol, vasakaratotol vezérleltetve
fejlédott mint Bernhard Antal, gr: Széchenyi Ist-
van, Waldstein Janos, Beszédes Jozsef, Vasarhe-
lyi Pal, Baross Gabor.

— Alkotni vagyasukat a haza javara forditottak, amit
legbeszédesebben Széchenyi nevezetes kijelenté-

se tamaszt al4, amivel az Obudai Hajogyar alapi-
tasat— 1835-ben —indokolta: “Egyediil azért, mert
elbttem legalabb az vala a f& szempont, minden
dron és minden idovesztés nélkiil csak honunk ja-
vara, annak kozepére hozni az elsé gézhajézasi
telepztvenyt Obuddra pedig magasabb fekvésé-
nél fogva és hogy Pest kozelében legyen az az elsé
g0zhajozasi létesitmény.” Jorészt a XIX. szézad-
ban Magyarorszagon létrejott hajogyarak alapoz-
tdk meg az 1829-ben alapitott DDSG, majd
1895-ben létrehozott Magyar Folyam- és Tenger-
hajozasi Rt. hajéparkjanak felallitasat és fejlesz-
tését.

— A hajogyarakon kiviil a mult szazadban nagyrészt
megvalosult a dunai vizszint szabalyozésa az Al-
Duna-ig, amit mai szohasznalattal Ggy illetnénk,
hogy kialakult a hajézashoz nélkiilozhetetlen és
legfontosabb infrastrukturalis elem.

— A XIX. szazad masodik felében szép szammal
alakultak magyar- és vegyes-tulajdont folyam- és
tengerhajozasi vallalkozasok, amelyek megalapoz-
tdk a modern értelemben vett lizleti és hajozasi
szakismeretek koncentralodasat, vagyis létrejott
a human eréforras.

— Baross Gabor. a Magyar Allamvasutak keretében,
1888-ban olyan hajézasi lizemet létesitett, amely
atmeneti jelleggel kiegészitette a MAV személy-
és teherforgalmat mindaddig, amig létre nem jott
egy nemzeti hajozasi tarsasag.

Kovetkezmény pedig azért volt a magyar allami
hajozas intézményes létrehozasa, mert az 1867-es
kiegyezés utani politikai-gazdasagi konszolidacio
hatasara egyre er6sebbé valt az 6nallé magyar koz-
gondolkodas, vallalkozas, aminek egyik megjelené-
si formajava lett az els6 nemzeti hajozasi tarsasag.

Adott volt tehat az 6nallé hajozasra hivatott geo-
politikai feltétel, a dinamikusan fejlédd tarsadalmi
és gazdasagi kozeg fogadokészsége, a rohamosan
korszer(isdd6 szakmai és infrastukturalis feltételrend-
szer, ami sziikségszertien magaval hozta azt a mind-
ségi valtozast, ami a MFTR létrehozasat jelentette.

Tisztes torténelmi tavlatbol szemlélve megalla-
pithato a MFTR alapitasat kimondo hatarozat gaz-
daséag- és kozlekedéstorténeti jelentdsége, e tirsasag
50 éven at betdltott kiemelkedd szerepe.

Magyarorszag XX. szazadi torténelmének alaku-
lasaval Osszefiiggésben, a Magyar-Szovjet Hajozasi
Rt. id6leges miikdodését koveten, 1955-t61 a Ma-
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gyar Hajozasi Részvénytarsasag valt a magyar hajo-
zas letéteményesévé, amely 40 éven at, napjainkig
is aktiv részese az orszag gazdasagpolitikajanak. A
Tarsasag folyam- és tengerhajozasi, kikotdi, hajo-
gyart6 és hajojavito, balatoni és folyami személy-
szallitasi, valamint szallitmanyozasi lehetdségeivel
a magyar kiilkereskedelmi aruszallitasok és az ide-
genforgalom egyik meghatdrozé tényezgjéveé valt,
szakmai kultaraja és iskolateremtd szakemberkép-
zési hagyomanyai megalapoztdk a MAHART ered-
ményes mikodését és az 1980-as évek végeétdl a
magyar hajozasi és szallitmanyozasi piacon kibon-
takozo valallkozasok szakképzett munkaerével tor-
ténd ellatasat is.

Elmondhato, hogy a Magyar Folyam- és Tenger-
hajozasi Rt., majd a Magyar Hajozasi Rt.
viziszallitasok terén megszerzett pozicidja és egy
évszazadon at — jelenleg is — foly6 miikédése szoro-
san Osszeforrt az 6nallé magyar kézgondolkodassal,
allamisag és gazdasagpolitika gyakorlataval és szel-
lemiségével. Ebben a szerepkdrben és Magyarorszag
geopolitikai helyzetében a Részvénytarsasag straté-
giai tevékenységet ellato, lényegében egy kozleke-
dési alagazatot megtestesitd szerepléje a magyar
gazdasagnak.

A magyar hajozast megtestesité MFTR és MAHART
Jfontos gazdasagtorténeti kiildetést teljesitett.

I. Az orszag mindenkori geopolitikai helyzetéhez
és infrastrukturalis fejlettségéhez mérten ellatta a nagy
tavolsagu export-import szllitdsokat a Dunan, ma mar
az egybefliggd eurdpai viziat-halozaton és a tengere-
ken. Létrehozta és fejlesztette a vizifuvarozassal 6ssze-
fliggd legfontosabb vertikumokat.

II. Kiterjedt nemzetkdzi kapcsolatrendszere révén
a Tarsasag a kiilpolitikai elzarkozas kényszer( évti-
zedeiben az 4lland6 6sszekot6 kapocs, fontos devi-
zatermelG és devizakiméld szerepét is betoltotte.

III. Olyan iskolat, szakember-mihelyt létesitett,
amely folyamatosan kitermelte és biztositotta a szak-
embergardat, amely képzettségével és gyakorlataval,
helytallasaval sok elismerést szerzett a magyar lo-
bogonak folyamon és tengeren, hajoépitéssel és ki-
kot6i tevékenységgel, valamint a véllalat vezetinek,
uzletkotSinek egyarant. E MAHART-mihelybdl ke-
riiltek ki a rendszervaltas utan alakult és ma Magya-
rorszagon  mikodé  hajozasi  tarsasagok,
vizi-szallitmanyozo cégek, broker-irodak, kiilfoldi
hajozasi véllalatok képviseleteinek vezetdi és fele-
16s munkatarsai.

IV. Mint a legenergiatakarékosabb és leginkabb
kdrnyezetbarat szallitasi modozat, a hajozas tjabb
perspektivakat nyitott a tisztabb, egészségesebb és
emberibbn kdrnyezet megteremtése el6tt.

V. Nem utolsé sorban a tavoli kontinensekre és
orszagokba irdnyul6 rufuvarozés révén Tarsasagunk
evtizedeken 4t olyan folyamatos orszag-reklamot va-

l('?sitott meg, amelynek jelentéségét nehéz tilértékel-
ni.

f
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A folyamhajozas altal 100 év alatt elszallitott aru
mennyisége meghaladja a 110 milli6 tonnat.

A Csepeli Kikoté 1955-t6] napjainkig dsszesen
60 milli6 tonna aru atrakasat végezte el.

A MAHART tengeri hajoi a vilag 160 orszaga-
ban fordultak meg, melyek tobbségében Magyaror-
szagot csak hajoink nemzeti lobogdjarol és
tengerészeink helytallasarol ismerik.

A Tarsasag személyhajoi 6sszesen 229 millié utast
szallitottak.

Megkockaztatom, hogy a Tarsasag 100 éves fenn-
allasanak 90 békeévébdl az elmilt 5 év bizonyult a
legkritikusabbnak, ezért felvillantok néhany részle-
tet a legajabb kor torténéseibdl.

A hajozas allami tamogatasanak hirtelen megvo-
nasa, a harom és fél éve tarté délszlav haboru, majd
az embargo6 miatti millidrdos veszteségek és a Duna-
Majna csatorna-nyitast kovetd, feler8sodott és elfa-
jult konkurenciaharc egyiittes hatasa, minden
szellemi és anyagi eréforras mobilizalasa ellenére,
oriasi erprobat jelentett és jelent.

A cég vezetése a végzetszer( kihivdsokra el6re-
menekiiléssel valaszol. Igy:

— aszemélyi és a tengerhajozasi lizletagakbol onal-
16 tarsasagokat hozott 1étre,

— a létszamot — valtozatlan bevételek mellett — 40
%-kal csokkentette,

— két és fél éves valsagmenedzseléssel az évi 200-
300 millié forintos veszteséget jelentd tengerha-
jozast 1993-t6] nyereségessé tette,

— egybetartotta és gyarapitotta a tarsasagi vagyont,

— a Tarsasag f6 tevékenységeit — piaci helyzetiiktdl
fiiggden — szelektiv megitélés alapjan, négy ira-
nyitasi kategoriaba sorolta, és ennek megfelelGen
a kovetkezdk szerint alakitotta ki a holding mii-
kodését:

operativ irdnyitasi szint,

onelszamolo egységek,

100 %-0os MAHART tarsasagok,

MAHART részvételld vegyesvallalatok,

— az embargo stlytotta Al-Dunarol a kapacitas ma-
ximalis atcsoportositisa révén elérte, hogy a fel-
s6-dunai forgalom — minden valdszintiség szerint
— a Tarsasag fennallasa 6ta 1994-ben volt a legna-
gyobb,

— az Allami Vagyonkezel8 Rt.-vel egyetértésben
kidolgozta a MAHART hosszi tavu stratégiajat
és megteremtette a decentralizalt (kft.-szint{) pri-
vatizacio lehet8ségeét,

— kiallva a legnagyobb viharokat is sikertilt fenn-
tartani a MAHART miikodéképességét, hitel és
fizetGképességét, illetve nyereségességét.

A Tarsasag a jov6ben is épiteni tud az elmult
évtizedek alatt megszerzett és folyamatosan bdvi-
tett piaci pozicidjara, szellemi és anyagi eréforra-
saira, erkdlcsi tékéjére és tapasztalataira, kiizd6- és
életképességére, az elmult 6t évben fokozatosan
visszaszerzett gazdalkodasi egyenstlyra és — nem

Il

Il
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utolsé sorban — nevével szerzett megbizhatosaga-
ra.

A kozeljovében — talan mar ettdl az évtdl kezdve —
alapvet&en atrendez8dd tulajdonviszonyoktél azt varjuk,
hogy a MAHART egyes tarsasagaiba belépé maganér-
dekeltség tovabb erGsiti sokrétii hajozasi tevékenységiink
piac- és versenyképességét, nyereségességét, a hajozas
elismertségét és fejlesztésének esélyeit.

Er6s6d6 kihivasok és verseny kozegében e két fontos
pillére alapoztuk a Tarsasag hossz tavi stratégidjat.

Stratégiai fécél a magyar hajozas letéteményesé-
nek fenntartasa.

A stratégiai magaban foglalja a tevékenységen-
kénti piaci stratégiat, a szervezetfejlesztési és human
stratégiat, az eszkozfejlesztési, befektetési pénziigyi
és privatizacios stratégiat is.

Meggy6z8désem, hogy a Tarsasag az elmult 100
év alatt olyan szakmai ismeretet szerzett és gyarapi-
tott, amely az anyagi és a szellemi er6forrasok fel-
hasznalasaval, 0j tulajdonosi struktura kialakitasaval
tovabbi évtizedekre megalapozza a MAHART-cég-
csoport eredményes miikddését. Az eredményes te-
vékenységet minden bizonnyal a kormanyzat is
tamogatni fogja.

.o
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Az MFTR hajoépito és hajojavito

tevékenysége

GARADNAI ANDRAS

A MFTR megalakulasanak idészakiban a Dunan
miik6dd gbézhajozasi tarsasagok koziil csak az oszt-
rak DDSG rendelkezett szamottev4 hajoépits és
hajo6javit6 tizemekkel. Mar létrejottekor hajogyd-
rat telepitett az Obudai sziget déli részén, ott ké-
szitette uj uszomiiveit, koztiik az elsé vashajot
1840-ben. A DDSG masik jelentds hajégydra
1852-ben a Duna felsé szakaszdan, Bécs kozelében,
Korneuburgban épiilt. A hajogyar {6 tevékenysé-
ge azonban nem U] hajok épitésére, hanem javi-
tasra Osszpontosult. Az al-dunai szakaszon a
DDSG 1858-ban Turnu-Severinben létesitett ha-
Jjojavitd lizemet, ott hajozoé uszoémiveinek javita-
sara, de ezen kiviil kisebb Gszomtihelyei is voltak
még Bécsben, Budapesten, Zimonyban és
Galatzon, melyek feladata a siirg6s, tizembizton-
sagi szempontbol fontos futdjavitasok elvégzése
volt. A DDSG hajogyarai és javito tizemei mellett
természetesen sorra létrejottek a kisebb hajostar-
sasagok hajogyarai és javito lizemei.

Jelentds szerephez jutott a magankezdeményezés
is, akik koziil a magyar Mayer Igndc neve érdemel
emlitést, aki alapos hajoépité tanulmanyok utan
1840-ben Linzben létesitett hajogyarat. A gyar du-
nai viszonylatban az elsék kozott kezdte meg a fé-
mek felhasznalasat a hajoépitésben.

Budapesten Hartmann Jozsef alapitott hajogya-
rat az jpesti dunaagban. Budapest mar akkor a du-
nai hajézas kézpontja volt. Fekvése és adottsagai
lehet&vé tették, hogy teriiletén kikdtdk és hajodipari
telepek létestiljenek, az jpesti dunaag pedig a hajo-
gyartas fellegvarava valt.

A XIX. szazad végen itt létesiilt kisebb hajoépito
és javité magancégek egyesiilésébdl keletkezett a
Ganz-Danubius Vagon és Hajogydr Rt. A gyarnak a
MFTR mér a megalakulas évében komoly megbiza-
sokat adott és kés6bb is legnagyobb tizletfelei kozé
tartozott.

Ahhoz, hogy a MFTR megkezdhesse aktiv for-
galmi és lizleti tevékenységét, sziiksége volt az ak-
kori hajozasi szinvonalhoz mérten korszerd és
mennyiségileg is megfeleld Gszomiivekre, kikotd-
rakodé allomasokra és ezek berendezéseire, valamint
olyan hajémihelyre ahol a hajok karbantartasa mel-
lett 0j Gszomiivek épitése is lehetséges.

Ennek megfelelden logikus és sziikségszer( volt,
hogy az els§ életképes magyar hajozasi tarsasag, a
MFTR mar 1895-ben, még forgalmanak megindula-

sa elGtt 1épéseket tett a rendelkezésére all hajopark
javitasat és karbantartasat szolgal6 javité lizemek
megszerzéséhez. Igy keriilt a tarsasag birtokaba a
MAYV bazisa és a Gy6ri G6zhajozasi Tarsasag gyori
hajéjavito tizeme.

A MFTR a két hajojavit6 tizemet, forgalmi érde-
keinek megfelelden a téli kik6tSk teriiletére helyezte
at, igy a bazisai hajojavitoé lizem Orsovara, a gy6ri
pedig Komaromba telepiilt.

A MFTR hajéparkjanak és egyéb forgalmi léte-
sitményeinek fejlesztésében mindkét mihely jelen-
tds szerepet kapott. A forgalom miiszaki biztonsagat,
zavartalansagat szolgalva, a miihelyek szabad kapa-
citasat — kiilondsen hajozasi idényben — a tarsasag j
uszomiivek, elsésorban 150-700 tonnas uszalyok
épitésére hasznalta fel.

A MFTR hajojavitoé lizemeinek torténetéhez e két
hajoéjavito mihely szolgaltatja az alapot. Fennalla-
suk és az els6 vilaghabora végéig tartd6 miikodésiik
elvalaszthatatlan a magyar hajozas torténetétdl, hisz
révid fennallasuk ellenére jelentds mértékben hoz-
zajarultak, a magyar hajéjavitd ipar j6 hirnevének
megalapozéasahoz.

Jogutoduk, a budapesti hajomihely, mar egy fej-
lettebb allomasa a hajojavitas torténetének. A buda-
pesti hajomiihelyt 1919-ben nyitotta meg a tarsasag
az ujpesti téli kikotét hatarolé Népszigeten. A mi-
hely az els6 vilaghaborit kdvetd idészakban, egé-
szen 1938-ig egyediili képviselGje volt a MFTR
hajojavito iparaganak.

Az Ujpesti lizem létesitésének f6 indokat az elsé
vilaghabor varhaté kimenetele szolgaltatta, hiszen
a habort befejezésével mindkét javito lizeme Orsovéan
és Komaromban egyarant el6bb idegen megszallas
ala keriilt, majd késébb, a trianoni békeszerz&dés
kovetkezményeként Orsova Romaniahoz, Koméarom
pedig Csehszlovakiahoz kertilt teriiletileg.

A MFTR vezetése ezért mar 1917 oktoberében
kérte a Foldmiveléstigyi Minisztertdl az wjpesti Nép-
sziget egy részének bérbeadasat hajéjavito iizem lé-
tesitése céljabol.

A mhely Roessler Ernd hajoépité mérnok, a tar-
sasdg miszaki osztalyanak vezetdje tervei alapjan
késziilt. A tervek magukba foglaltak az akkori hajo-
javitasi igényeknek legjobban megfeleld gyakorlati
elképzeléseket. A miihely nagysagban és miiszaki
felszerelése tekintetében joval feliilmulta a komaro-
mi és az orsovai hajomiihelyeket.
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A hajomiihely épiileteit az 6bol felé merdlegesen
csarnokszerlien épitették fel, egyszinten beton és
vasvazas kivitelben, melyek koziil a jelentésebbek a
kovetkezdk voltak:

— hajokovacs miihely — asztalos mihely

— hajolakatos mtihely — géplakatos mthely

— esztergalyos miihely — tlizikovacs, kazankovacs
— hajoacs mihely miuhely

— karpitos mihely — hegeszté miihely

— szerszam és miszerész — mazol6é mihely

miihely — badogos miihely
— raktar és szertar — iroda
éptiletek

A jelentdsebb szakmadk kiilon mihelycsarnoko-
kat kaptak, mig a kisebb szakmakat 6sszevonta egy-
egy csarnokban helyezték el. A mihely be volt
kapcsolva a varos villamos eneriahalézataba. Vizel-
latasat ugyancsak a varosi vizhalézat adta.

Az Gjpesti mihely létszama 1919-ben 160 f6bdl
allt, melynek kozel negyven szazaléka jolképzett
hajéépit6 munkas volt, akik csaladtagjaikkal egyiitt
Orsovardl és Komarombdl teleptiltek at. Ezek az at-
telepiilt dolgozdok mintegy harom esztedén at igen
mostoha koriilmények kozott éltek, tanyahajon, a
parton felallitott kiselejtezett uszalyokban és ponton
felépitményekben laktak.

1921-23 ko6zott a MFTR lakohazakat épitett a ré-
sziikre, mely épiiletsorbél egy még ma is van. En-
nek lakésait jelenlegi dolgozoéink lakjak, a tobbi
sajnos a masodik vilaghabort légitamadasai kovet-
keztében teljesen megsemmisiilt.

A masodik vilaghabort befejezése utan a hajom-
hely a MESZHART kotelékébe kertilt. Az orszag gaz-
daségi életét, és benne a magyar hajézas 1jjaépitését
is meghatarozo6 haroméves terv idészakaban az Gijpes-
ti hajomthelyre oriasi feladatok harultak, amelyek
eredményes teljesitéséhez jelentSsen novelni kellett
mind fizikai, mind pedig szellemi kapacitdsat.

Az 1954-ig mikod6 MESZHART jogutodja a
MAHART az jpesti hajomihelyt tovabbfejlesztet-
te és kdzvetlen iranyitasa ala kertiltek a tapéi, a vi-
segradi, a bajai javitod lizemek, valamint az L. és IL.
szamu uszémihelyek.

A hajo6javito6 tevékenység koncentralasa, a miiko-
dés gazdasagossaganak fokozasara valo torekvés a
szervezet finomitasat is igényeite. A bajai és viseg-
radi lizemeket a MAHART 1959-ben felszamolta,
1961-ben pedig a folyami aruszallitasi technologia
fejlédési igényeinek megfelels, korszer eszkézok
gyartasara létrehozta a dunaharaszti izemet.

Az Gjpesti izem hajojavitasi tevékenységének fej-
18dése, kiszélesitése vezetett a tovabbiakban telje-
sen uj egységek sajat kapacitassal torténd
megtervezéséhez és megépitéséhez is.

Javito lizemiink elsd, sajat tervezésii és épitési uj
gyartmanya a kétszer 800 LE f6gépteljesitmény
Sopron vontaté motorhajo volt, mely 1960-ban allt
szolgélatba és még ma is tlizemel.

Javitd tizemiink fejlodését jol szemlélteti, hogy a
60-as évek elején egyre bonyolultabb iij hajék terve-
zésére és épitésére keriilt sor. 1gy késziilt el a 200
LE-s kik6t&i rendezd hajok sorozata (6 hajo), ame-
lyek nagyobb teljesitményii motorokkal felszerelve
és feljitva napjainkban is szolgalatot teljesitenek.

1963-66 kozott épiiltek a Tancsics, a Rakoczi és
a Hunyadi 700 személyes személyhajok, amelyek a
ma tizemeld hajoink koziil a legnagyobb
utasbefogado képességgel rendelkeznek.

Az 4j hajok épitése természetesen nem korlato-
zddott csupan az ujpesti lizemre, hanem vidéki lize-
meink is felzarkoztak ezen tevékenység végzésére.

Az 10j termékek gazdasagos eldallitasat célzo
szakaszodas és széleskori gyartas-kooperacié alakult
ki a hajojavité tizemei kézott. Ezek termékei a 400
to-s uszalyok, melyek 100 LE-s Z hajtomtvekkel az
onjaro hajozas alapjait raktak le hazankban, az 1500
tonnas vontathato, illetve tolhat6 uszalyok, az 1500
to-s TS, az 1600 to-s, 1800 to-s tolt barkak, a K&-
szeg és a Buda tolédnjaré motorhajok, a Balatoni
Hajozas részére készitett katamaran személyhajok és
végiil a legiijabbak, a Csongrad tolohajé és a Baross
onjaré motorhajé az egységes eurdpai vizititrendszer
korszerii eszkozeinek elsé hazai darabjai.

A Baross 6njaré megépitésére adott rendeléssel a
MAHART vezetése egyben olyan hajotipus kifejlesz-
tésével bizta meg a Hajojavitot, mely hajotipus kor-
latlanul  kozlekedhet a Duna-Majna-Rajna
vizititrendszeren. Az 0j hajo f6 méreteit a DE-ILb.
tipusi barkak f6 meéreteire kellett alapozni,
propulziéjat pedig sajat fejlesztésben megvaldsitott
Z-hajtémiviink legnagyobb teljesitményi valtoza-
taval oldottuk meg.

A hajot a Germanischer Lloyd altal jovahagyott
tervek alapjan és a GL épitési felligyelete mellett
készitettiik el. A hajo a kovetkezd szallitasi felada-
tok ellatasara alkalmas:

— Omlesztett aruk szallitasa;

— konténerszallitas (veszélyes aru szallitasat is be-
leértve);

— terjedelmes és nehéz darabaruk szallitasa;

— talméretes aruk Ro-Ro jellegi szallitasa.

Kézismert, hogy a hajojavitas szakmailag jol fel-
késziilt, az igen mostoha munkavégzése kdriilménye-
ket vallalo, igazi férfiembert igényel. A munka
biztonséagi elGirdsai, egészségligyi és tlizrendészeti
kovetelményei, az atlagos ipari kovetelményeknél
bonyolultabbak, betartasuk éppen ezért nehezebb,
nagyobb figyelmet és gondossagot igényel. A dol-
gozok részérdl alapos tapasztalatokra, a szabalyok
fokozottabb ismeretére, operativ ligyintézésre, tala-
lékonysagra és magasfokl szervezékészségre van
sziikség. Ezek a kovetelmények nem talzottak, ezért
a hajojavitasi munkaban megfeleld eredményt csak
minél tébb, az ilyen kdvetelményeknek megfeleld
torzsgarda taggal lehet elérni, akik hosz( évek szor-
galmaval tettek szert a sziikséges tapasztalatokra, a
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vallalathoz hiiségiikkkel bizonyitottak alkalmassagu-
kat.

Amint err6l cikkem bevezetGjében irtam a Tarsa-
sag els6 hajojavito lizeme Orsovan megkezdte mii-
kodését. Az orsovai MFTR  hajomihely
tevékenységének folytatoi vagyunk immaron 75 éve
itt Ujpesten és az orsovai, komaromi mesterek utod-
jainak valljuk magunkat szegedi, és csepeli munka-
tarsainkkal egyiitt. A hajojavitoé lizemek dolgozoi

tehat a mogottiink 1év szaz esztendd, toérténelmi
eseményekbn bévelkedd iddszakat szoros egyiittmi-
kodésben dolgoztak at a forgalomban szolgalatot
teljesito hajosemberekkel. Az elmult évtizedek val-
lalati eredményeihez nagymértékben hozzajarult a
hajéjavito tizemi tevékenység, amely a hajopark fenn-
tartasi munkait mindig élenjaroé technikaval és szer-
vezéssel, de még inkabb és els6sorban alkoté emberi
magatartassal és erfeszitéssel végezte.



KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A dunai folyamhajozas miikodésének

kereskedelmi-forgalmi relacioi, ezek

valtozasai, fejlodési iranyai

KOSZONITS LASZLO

A folyami hajézas miikddési relacidinak a valtozasa
az elmalt 100 év alatt aligha vizsgalhato egy rovid
cikk keretében a részletekbe mené modon. Ennek a
kérdésnek az alapos feldolgozasa egy ugyancsak el-
mélyiilt kutatdmunka eredménye lehet, hisz ennek
soran minden bizonnyal legalabb két ilyen markéans
tényez6nek a hatasat kell kimunkalni mégpedig:

— az utdbbi 100 évben a Duna-medencét érintd tor-
ténelmi, foldrajzi és politikai valtozasokat, ill. ezek
kovetkezményét a kereskedelmi, majd pedig a koz-
lekedési tevékenységre;

— a kozlekedés altalanos fejlédéseit, ezen beliil a
kozati kozlekedés megjelenéseit, viharos fejlédé-
sét és ennek hatasat a vasutra, de f6leg a hajozas-
ra.

Természetesen a vizsgalat sordn sok egyéb té-
nyezdtdl sem szabad eltekinteni, egyebek mellett
a hajopark, a hajozasi technologia, a vizi utak stb.
valtozasatol, de talan elfogadhato, hogy miden
masnal meghatarozobbak voltak az emlitett 2 {6
tényez6 komplexumaba tartozoé olyan események,
mint pl. az elsé és masodik vilaghabora kdvetd
6riasi valtozasok, vagy az automobilizmus, az utak
és autopalyak még ma sem lezarult szédiiletes fej-
18dése.

A Mahartnak, ennek a most 100 éves tarsasagnak
a fejlédése tehat ilyen torténelmi kulisszak el6tt zaj-
lott le, mikdzben mindkét habort oriasi veszteséget
okozott mind a jarm(iparkot, mind pedig — sajnos —
aszemélyi allomanyt illetGen is. Ezeket a nagy meg-
razkodtatasokat taléls, a hivatasukat szeretd hajozo
és kik6t6i, hajoépits és irodista mahartosok érdeme,
hogy a céget Gjra meg Gjra feltimasztottak, tovabb-
fejlesztették, megérizték a manak és minden bi-
zonnyal a holnapnak is. Mindez tanuskodik az
emberek alkalmazkodoképességérél, arrol, hogy a
valtozé vagy jelentGsen megvaltozott kriilmények
kozott is mindig feltalaltak magukat és megtalaltak
a megfelel6 megoldasokat. Marpedig erre gyakran
sziikség volt, hisz a valtozasok sirtin kovették egy-
mast.

A folyami hajoézas alapvetd fuvarozasi relacioi
természetesen nagy vonalakban kdvették az orszag
gazdaséagi kapcsolatainak a mindenkori alakulasat.
Igy az els6 vilaghaborit megel6zGen tevékenységé-

nek zomét még az orszag hatarain beliil bonyolitotta
le. A nemzetkozi forgalom aranya ebben az idében
még nem volt jelentds. A haboru befejezését és a
konszolidacios id6t kovetSen akkori elddiink a Mefter
rovidesen tagja lett egy érdekes, tobbé-kevésbé
osszdunai egytittmiikodésnek, az un. lizemkdzosség-
nek, ahol az érvényes szabalyok szerint 6nallosagat
sok szempontbol a kozos érdek moge kellett helyez-
ni.

Kezdetben csak jol megfontolt gazdasagi érdek-
bél, de alig egy évtizeddel kés6bb mar katonai érde-
kek léptek el6térbe, és lassan-lassan a Meftert is teljes
egészében a hadigazdalkodas ill. szallitas szolgala-
taba allitottak.

A masodik vilaghabora, az els6héz hasonléan,
szintén oriasi veszteséget okozott a magyar folyami
hajozéasnak, valésaggal megtizedelte a jarmiallo-
manyt és a hajosok koziil sokan aldoztak életiiket
aknara futott, felrobbant hajékon. A habort utan a
jokkal indult meg. JelentGsebb fejlesztésre az 6tve-
nes évek kozepétdl kertilt sor az ezer tonnas uszalyok
nagyobb sorozatban valo épitésével, majd pedig az
un. dizelesitési program keretén beliil motoros von-
tatohajok épitésével. Ez a kapacitasbdvités jelzi
egyuttal azt is, hogy névekedésnek indultak a fuva-
rozasi feladatok is, kiilondsen a nemzetkozi forga-
lom indult Gjra fejlédésnek a gazdasagi kapcsolatok
béviilésével parhuzamosan.

A béviil6 és nemesak nalunk, hanem a tébbi du-
nai orszagban is béviil6 nemzetkdzi hajozasi kap-
csolatok soran tGjra kellett szabalyozni a nemzetkdozi
hajozast is. Ennek els6 és maig is hato legjelentd-
sebb lépése volt a Belgradi Egyezmény létrehozasa
a dunamenti orszagok kormanyai altal 1948-ban. Az
egyezmény a hajozas néhany alapvetd kovetelmé-
nyét fogalmazza meg, s bar ma joggal illetik kritika-
val néhany azéta hibasnak bizonyult vondasat,
valoszintileg az akkori nemzetkdzi koriilmények
kozott a kozos egyetértésbdl csak ennyire futotta.
Ezzel egyiitt a habor( utan ennek az egyezménynek
a bazisan fejlédétt a dunai hajozas, mégpedig min-
den korabbinal magasabb szintre.

Néhany évvel késobb sokoldali format 6ltott a
legnagyobb dunai hajozasi vallalatok egymas kozotti
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egylittmikodése is a Bratislavai Egyezmény 1955-
ben tortént létrehozasaval. Ma erre az egyezményre
is lehet mas szemmel nézni, jelentGségét masként
megitélni, de abban a korban kiilondsen pedig a hat-
vanas évek végétdl, a jugoszlav, majd pedig az oszt-
rak és a német hajozasok csatlakozasaval a dunai
hajo6zasi egyiittmiikodés valoban jelentds foruma
volt. Oszinte és k6zos akarata volt talan minden ha-
Jjozasnak az egyiittmiikodés és ez az akarat sok eset-
ben még igen komoly és az egyes orszagcsoportok
eltérd politikai elképzelésébdl adodo vitak mellett is
eldre vitte az ligyet.

Mit csinalt kozben a magyar folyami haj6zas
amely ebben az id6ben egyet jelentett a MAHART-
tal? A korabbiakban mar ismertettem a flotta fejlesz-
tését, de ekdzben természetesen a fuvarozasi
teljesitmény is nétt, s az Gtvenes évek végén az el-
szallitott tonna mar meghaladta barmelyik habora

el6tti év teljesitményét és lassan kiiszott az évi mas-.

fél milli6 tonnatol a kétmillio felé, amely szam ko-
riil aztan gyakorlatilag a 80-as évek végéig, ha
ingadozasokkal is, de stabilizalodott.

Stabilizalodott, de nem merevedett le, az aru-
Osszetétel folyton valtozott, szinesedett, még ha a
bazistételek ugyanazok maradtak szinte mostanaig:
vasért, acélaruk, olajtermékek, a vegyi iparhoz ko-
tott aruk aruk és mezdgazdasagi termékek. A vasérc
karrierje az 6tvenes években indult a magyar koha-
szat felfejlesztésével, a hatvanas évek elején pedig
jott a francia buza a TSZ-ek szervezésekor, de im-
portban. Erdekes fuvarozést jelentettek a vasittal
kozosen az egy koteléki dijszabassal bonyolitott té-
telek mint pl. a lengyel szén szallitasa Bulgariaba,
mégpedig Pestig vasiton innen pedig hajon. Hason-
16 volt a DUSDU forgalom, azaz tengerentuli aruk,
pl. perui halliszt, ghanai kakao, nyersgumi stb fuva-
rozasa Hamburg és Regensburg k6z6tt vonattal, on-
nan pedig Budapestre hajoval. Belfoldon még a
hatvanas évek elején a cukorrépa és a kender szalli-
tasa a papirfeldolgozashoz sziikséges fa és tiizifa, de
legf6bb mégis az arvizvédelmi toltésekhez a k& szél-
litasa volt.

A belfoldi fuvarozott tonna aranya ekkor még a
teljes szallitott mennyiség 25-30 %-t tette ki, ami-
b3l jocskan jutott a Tiszara is.

A Fels6-Dunan ekkor még volt bauxitexport, im-
portban olaj és gazszén, és sokaig tartotta magat a
reexport, kdznyelven fordulos miitragya.

A hetvenes években kifejlédik nalunk is a tolo-
haj6zas, kialakul az Gn. Z hajopark, az rupalettan
pedig megjelenik a hazgyari elemek szallitasa Gy6r
€s Pest kdzott, megkezdédik a pelletszallitasok fény-
kora és hajok viszik ezt az arut a Tiszarél, sét a
Kdrésbél is Regensburgba. Az évtized végén meg-
Jelenik a Dunan a Szovjetuniéba mend gabona ex-
portja. Az acélaruk dontd része az al-dunai
exportban jelenik meg és foszfat érkezik vasérc
mellett jelent6s mennyiségben az Al-Dunarél. Ké-

szallitds volt még magyar dravai kikotébdl is
Eszékre.

A nyolcvanas években a teljesitmény kisebb-na-
gyobb ingadozassal 2 millié tonna, ill. 2 md fkm
koriil stabilizaloédni latszik, bar kifulladnak, ill. las-
san megsziinnek a pelletszallitasok, visszaesik a fosz-
fat, de nd az olaj és az acélaru exportja, a belfoldi
szallitdsok pedig 0j 16kést kapnak a gabesikovo-nagy-
marosi épitkezéstdl.

Sajnos a 90-es évek eddig negativ rekordot hoz-
tak, a keleti gazdasagi kapcsolatok visszaesése, majd
a jugoszlav krizis miatt a Mahart forgalma is kb. 1
milli6 tonnaval csdkkent és ezt mas relacioban sem
lehetett potolni.

Ezzel szemben igen jelentGs, s talan teljes hatésé-‘
ban ma még nem is értékelhetd mérfoldkd az 1992.
6szén megnyitott DMR csatorna, amely 0j lehet(’iséi
get, de egyben (j kihivast is jelent a Mahart részére

A lehet8ségbdl mar eddig is sikertilt sokat kihasz-
nalni, de ahhoz, hogy ezzel hosszl tavra is élni tud-
junk, a mai kévetelményekhez jobban igazodo,
modernebb és igy gazdasiagosabban lizemeltethetd
hajokra is sziikség van. A hajok kapcsan feltétlen
megemlitendd, hogy magyar hajo, a Buda ms. nem-
csak a csatorna tinnepélyes megnyitdjan vett részt,
hanem mint elsé dunai hajo6 érte el a Rajnat, ill. a
legnagyobb rajnai folyami kikétdt, Duisburgot egy
ezer tonnas magyar acélrakomannyal. A fogadtatas
pompas kiilséségei bizonyéra 6rokre emlékezetesek
maradnak a hajo személyzete és parancsnoka, Ban
Ferenc részére.

Kihivast jelent ugyanakkor, hogy kozvetlen kap-
csolatba keriiltiink a nagy multa és jelent§s tapasz-
talattal, korszerli eszkdzokkel rendelkezd rajnai
hajozassal, amely kezdetben ill6 kivancsisaggal kos-
tolgatta a dunai fuvarpiacon fellelhetd csemegéket,
amelyek végiil is nagyon izletesnek bizonyultak, s
az étvagy is évrél évre nagyobb. Mindez komoly,
st éles versenyt jelent a Mahartnak, s ez révid ta-
von rendkiviil kellemetlen, de hossz( tavon feltétlen
profitalunk, ha a rajnaiaktol tapasztalatokat haszno-
sitani tudjuk.

A hogyan tovabb, vagy merre tovabb kérdés elvi-
leg konnyen megvalaszolhat6, hisz Budapestrl a
Dunan csak két iranyba lehet hajozni, felfelé és lefelé.

Bizunk abban, hogy az al-dunai forgalmat ma még
gatlo tényezdk miel6bb megsziinnek, s a magyar
gazdasag kapcsolatai pedig mindkét iranyban béviilni
fognak.

Ha a gazdasagi kapcsolatok alakulasat napraké-
szen kévetni tudjuk, szolgaltatasunkkal pedig a part-
nerek torekvéseit megbizhatéan segitjiik, akkor a
jelenlegi, kényszertiségbdl féloldalas forgalmunk jra
kiegyenlitett lesz és ez kell alapot ad a tovabbi jo-
vore is.

Hajozni sziikséges — mondtak mar a romaiak is —
s ma ez a mondas igy hangzik: Jol, gazdasagosan
sziikséges hajozni.
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A Duna-tengerhajozasi tevékenység multja,

jelene és jovoje

DR. MIZIK KAROLY

A magyar hajézasi szakma jeles évfordulét tinnepel,
100 éves a Magyar Allami Hajozas.

Irasomban a Duna-tengerhajozasi tevékenység
beinditasaval és miikodésével, valamint a Mahart
tengerhajézasi lizletaganak jelenével és jévGbeni le-
hetdségeivel foglalkozom.

Bar a Duna-tengerhaj6zés beinditasa konkrét ese-
ményekhez kotédik nem valaszthaté el az azt meg-
el6z8 idGszakok torténéseitdl.

A fiumei tengerésztiszti fGiskola 1870-t61 képzett
magyar tengerésztiszteket. 1881. december 21-én
megalakult az “Adria” magyar Kiralyi Tengerhajo-
zéasi Tarsasag, melyet tovabbi magyar, vagy magyar
érdekeltségii tengerhajozasi tarsasagok kdvettek. Ilye-
nek voltak a Magyar-Horvath Tengeri G6zhajézasi
Részvénytarsasag, az “Orient” Magyar G6zhajozasi
Részvénytarsasig, a Magyar Keleti Tengerhajézasi
Tarsasag.

1895. januar 24-én megalakult a Magyar Folyam
és Tengerhajozasi Részvénytarsasag (MEFTER),
melynek szervezetébdl kinG a késébbi Duna-Tenger-
hajézasi tevékenység.

Az 1896-0s milleniumi év hajozasi szempontbol
legjelentGsebb eseménye a Vaskapu-csatorna meg-
nyitasa volt, mellyel a Duna Gsszefiiggéen valt ha-
jozhatova és megnyilt a lehet6ség a kozvetlen
Duna-tengeri széllitasok beinditasara. Jollehet, a
Magyar Folyam és Tengerhajozasi Rt. Alapité Ok-
iratdban szerepelt a folyami aruszallitdas mellett a
Sulinan tali tengeri aruszallitas is, melyet vagy sa-
jat, vagy bérelt hajokkal végezhet.

A Tarsasag, hogy elGsegitse a magyar
kiilkereskedlemi térekvéseket és, hogy maga szamara
biztositsa a szdzadfordulé utian kibontakozé egyre
kedvezdbb fuvarpiaci részedést, szerzédéseket ko-
tott a magyar érdekeltségii “Adria”, majd pedig 1902-
t61 a Magyar Keleti Tengerhajozasi Rt.-vel az altala
Dunan szallitott aruk tengeri fuvarozasara. Az aruk
{6 atrako kiko6tdi Braila, Galac és Sulina voltak.

A MEFTER megalakulasanak elsé percétdl jol
szolgalta a magyar hajozas tigyét. Mar els6 évében
jelentds folyami hajoparkot mondhatott magaénak,
a Regensburgtol Sulindig terjedd Duna-szakaszon
hajégyarak, kik6tShelyek, ingatlanok hirdették jelen-
1étét, gyarapodasat. Az oles6 roman és orosz folya-
mi hajoétér visszaszoritdsira a DDSG-vel és az
SDDG-vel fuvardij-egyeztetd kartellt hoztak létre,
amely egészen 1914-ig miik6dott.

A Tarsasag toretlen fejlédését az I. vilaghabora
alapjaiban megzavarta:

— Uszobegységek pusztultak el;

— atrianoni békeszerzédés végrehajtasa kapcsz'm 197 |
db. hajot szerbek, franciak, romanok és csehek
k6z6tt osztottak fel

— a Dunan Gjabb versenytarsak jelentek meg (fran-
ciak, angolok, hollandok).

A MEFTER életképességét bizonyitja, hogy vi-
szonylag rovid id§ alatt sikertilt rendeznie pénziigyi
viszonyait az allammal és igazodnia az Gjonnan ki-
alakult nemzetk6zi helyzethez. Kereskedelmi szer-
z8déseket sikeriilt ktnie a Duna-menti allamok
hajostarsasagaival, melyek koziil is legjelentésebbek
a DDSG, SDDG és BL-hez kapcsoldédnak.

A monarchia 6sszeomlasa nem kedvezett a ma-
gyar érdekeltségli tengerhajozasi tarsasagoknak sem,
hajéparkjuk részben elpusztult, részben pedig a gy6z-
tes hatalmak kezébe keriilt. Magyarorszagtol a tria-
noni békeegyezmény a teljes hajoparkot elvette.
Toébbek kozott a nagyobb hajostarsasagok kozul az
“Adria” Rt.-t81 32 db hajot 74.555 BRT-vel, a Ma-
gyar-Horvath tengeri gézhajézési Rt.-t61 42 db hajot
15.506 BRT-vel, a Magyar Keleti Tengerhaj6zasi Rt.-
t61 11 db hajét 39.436 BRT-vel, az “Atlantica” Rt.-
t61 10 db hajét 41.501 BRT-vel, az “Orient”-t51 6 db
hajot 25.405 BRT-vel.

1922-t81 a hajok nélkiil maradt magyar tengerha-
jozasi vallalatok egyre nagyobb erdfeszitéseket tet-
tek, hogy legalabb volt hajoparkjuk egy részét
visszaszerezhessék. Torekvéseiket jelentds kiilfoldi
téke timogatasaval siker koronazta, megalakult Bu-
dapesten az “Oceania” Tengerhajozési Rt. és 6 db
tengeri hajéval meginditotta szolgaltatasait.

1928-ban a Magyar Keleti Tengerhajozasi Rt.
kezdte meg miikodését a Brit Sunderland-i hajogyar-
ban rendelésre épiilt “Honvéd” gézhajoval.

Az id&szak margojara kivankozik, hogy egyre tobb
kiilfoldi érdekeltségii hajostarsasag kezdte hasznal-
ni a kedvezd lajstromozasi feltételeket és adozast
biztosité magyar lobogot.

Az 1933-as esztendd jelents mérfoldkdve a Duna-
tengerhajozas torténetének. Horthy Miklos korméany-
z06 elndkletével a marcius 13-an tilésez6 Koronatanacs
megvizsgalta a Duna-tengeri hajézas meginditisanak
lehetéségét. A Koronatanacs dontéseinek megfeleld-
en a magyar kiilkereskedelem bdvitése céljabol meg-
alakult a Magyar Egyiptomi Kereskedelmi Rt.
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(HUNGEGYPT), amely a magyar kormany megbi-
zasibol bérbe vette a holland “APOLLINARIS I1I”
folyam-tengerjaré hajot. A hajo 1929-ben épiilt,
H=33,03 m, B-6,23 m, BRT=199,34 R.t., 120 LE-s,
sebessége 8 csomo kortili volt. A hajo 1933. szeptem-
ber 20-an egyiptomi rizs és gyapot rakomanyaval be-
futott a csepeli Vammentes Kikotébe. Az

“APOLLINARIS III” sikeres titja Budapestet tengeri '

kik6t6i rangra emelte, valamint bizonyitotta, hogy ez |
a hajozasi modszer fenntarthato, folytathato.

A MEFTER 1934-ben a GANZ-hajogyarnal egy
Duna-tengerjar6 hajo épitését rendelte meg, melyet
“Budapest” névvel 1934. augusztus 14-én bocsatot-
tak vizre és oktober 6-an elindult elsé utjara Egyip-
tomba 255,7 tonna terjedelmes darabaruval, mellyel
nemcsak raktéarai voltak tele, hanem fedélzetére is
kertilt néhany koteg. A hajo kijel6lt ttvonala Buda-
pest-Istanbul-Beirut-Haifa-Jafa-Alexandria-Budapest
volt. Visszaruja Alexandriabol 330 tonan gyapot volt,
mellyel november 29-én érkezett meg a csepeli kiko-
tébe. A hajo masodik utjara december 11-én indult,
majd a Duna jégviszonyai miatt Alexandria és a Ko-
zel-Kelet kikotdi kozott tranzit szolgalatot végzett, a
Vammentes Kikotébe 1935. marcius 20-an érkezett
gyapot és rézhulladék rakoménnyal.

A folyam-tengerhajozas alapja a levantei partok
felé irAnyul6 egyre nagyob és novekvd magyar ex-
port forgalom volt, melynek soran elsé Duna-ten-
gerjar6 hajoink f6leg torok, gordg, egyiptomi és
izraeli kikotéket kerestek fel.

Az egyetlen hajoval meginditott forgalombol csak-
hamar kit(int, hogy nem tud eleget tenni azoknak a
szallitasi igéyneknek, amelyek rohamosan jelentkez-
tek. Az eredmények hatasara 1936. aprilis 16-an az
Ujpesti GANZ Hajogyarban elkésziilt a MEFTER
altal megrendelt masodik (ij Duna-tengerjaro hajo, a
600 tonna hordképességii “Szeged” ms. Igy az id6-
kdzben megvasarolt 190-es francia épitési 1150 DW
tonnas Duna ms-al mar harom hajé latta el a Duna-
tengeri forgalmat. A hajokat a MEFTER — a dunai
hajozasi vallalatok lizemkozossége keretében fenn-
all6 szerz8dési kotelezettsége alapjan — az lizemko-
zosségen beliil foglalkoztatta.

Ez a helyzet azonban nem tette lehet6vé a Duna-
tengerjarok gazdasagos kihasznalasat, minthogy ez
egyben konkurenciat jelentett a belvizi hajozasnak a
Duna torkolatt6l Budapesti terjedd folyamszakaszon
— az lizemkozosségen beliil. Ezért a Duna-tengerja-
rokat kiemelték az lizemkozosségbdl és 1936. mar-
cius 9-el megalakult a Magyar Kiralyi
Duna-Tengerhaj6zasi Rt., a DETERT.

Az 1ij részvénytarsasag f6 céljaul alapszabalyzata
a kovetkezSket fogalmazta meg:
= a Dunén és mellékfoly6in, valamint a tengeren,

akar sajat tulajdonat képezd, akar harmadik sze-

mélyek tulajdonat képez6 gézhajokkal vagy egyéb

Jarmivekkel személyfuvarozasi, arufuvarozasi és

hajovontatési lizemeket létesiteni és folytatni;

— a dunai kikot6k és esetleg a Duna mellékfoly6-
inak kikot6i kozott egyrészrdl és masrészrél ten-
geri kikot6k kozott kozvetlen hajozasi
Osszekottetést 1étesiteni;

— folyami vagy tengeri hajozasi vallalatokat meg-
szerezni és azok lizemét folytatni.

A DETERT fejlesztési programja keretében csak-
hamar Gjabb hajot allitott izembe. Az 1937. oktéber
20-4n vizrebocsatott “Tisza”” ms mar magan viselte
a legfejlettebb Duna-tengeri hajé minden jellemzG-
jét, hordképessége 1190 DWT volt.

A jo eredmények arra késztették a DETERT-et,
hogy tovabb névelje flottajat. 1939. majus 17-én
keriilt vizre a “Kassa” ms 1260 DWT hordképesség-
gel. A “Kassa” épitését kdvetd hajok az “Ungvar”
ms és a “Kolozsvar’ ms 1941-ben mér sorozatban
épiiltek.

Sajnos a II. vilaghabort ismét nehéz idéket ho-
zott a magyar hajozasra. Duna-tengerjaré hajoink
1940-t61 egyre fokozottabban vettek részt hadi szal-
litasokban, a német Seetransportstelle rendelkezésé-
re kellett bocsatani. A hdborGi a Duna-tengeri
hajéparkot érzékenyen érintette, az “Ungvéar’ ms
1941. november 9-én aknara futott, elsiillyedt, a
“Kolozsvar” ms-t 1943. januér 22-én Sulinanal légi
torpedo talalat érte, a “Komarom” ms atadasa el6tt
egy nappal a hajogyar szerelGpartja mellett repiil6-
tamadas kovetkeztében elsiillyedt, a VIII-as jeld ha-
jotestet a németek felrobbantottdk. 3 db.
Duna-tengerjar6é hajot Deggenrofba sodort a habo-
rt, ahol hosszabb ideig amerikai katonai feltigyelet
alatt alltak, végiilis 1947-ben hazatérhettek.

A II. vilaghaborit kovetden a budapesti Cégbiro-
sag 1946. aprilis 9-én egy 10j céget jegyzett be Ma-
gyar-Szovjet Hajozasi Rt. (MESZHART) néven. A
haborat atvészeld hajokat budapesten felujitottak és
azok MESZHART tulajdonba keriiltek és maradtak
1954. december 31-ig, amikoris a szovjet fél részvé-
nyeit a magyar kincstar atvette és 1955. januar 1-t61
a Magyar Hajozasi Rt. (MAHART) vitte tovabb a
belhajozas ligyeit, a Duna-tengeri hajokat pedig a
Magyar Duna-Tengerhajézasi Rt. (DETERT) kapta
vissza.

Az Gjonnan szervezett DETERT a 4 db lassan ki-
oregedd hajoval csak nehezen tudta ellatni a Duna-
tengeri forgalomban jelentkezd aruszallitasi
feladatokat. A hazai hajoépitd ipar jelentSs export
vallalasai miatt nem tudott eleget tenni a magyar
hajo6zas kivansagainak.

A DETERT a GANZ Hajoégyar utodjatol, a Ma-
gyar Hajo- és Darugyar angyalfoldi lizemegységében
nagy sorozatban exportra épitett 1100 tonnas tipus-
bol kapott elész6r harom egységet, nevezetesen 1955-
ben a “Béke” ms-t, 1956-ban a “Balaton”-t, 1957-ben
a “Duna” motorost.

A Duna-tengeri hajozas fejlédése 1958-ban kapott
komoly lendiiletet. Ez az év volt a fordulopont, amikor
hajogyartasunk elérkezett a legkomfortosabb folyam-
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tegerjaro hajotipus kialakitasahoz és 1967-ig évente
adott egy-két Gjabb hajot a magyar hajézas részére.

1964-ben januar 1-el a KPM Hajozasi Féoszta-
lyaval 6sszevont szervezetben miikodé Magyar Ha-
jozasi Rt.-t megsziintették és a nagyvallalatta kijelolt
magyar Hajozasi Vallalat (MAHAV) egynttal a
DETERT, a Nemzeti és Szabadkikétd, valamint a
Hajojavitolizem jogtuddja lett.

A Gazdasagi Bizottsag 1964. junius 12-én a
MAHAV nevet visszavaltoztatta MAHART-ra.

A magyar Duna-tengeri hajopark fejlédése csa-
csat a Mahart keretein beliil érte el. A “Hazdm” ms
Duna-tengerjaré 1958-as atadasat kdvették a “Tokaj”,
a “Badacsony”, a “Csepel”, a “Tihany”, a “Borsod”,
a “Szeged” és a “Dunatjvaros” motorosok.

A 8 db. “Hazadm” tipust hajé utan Gj hajotipus-
ként még 3 db Duna-tengerjard, a “Székesfehérvar’,
az “Ujpest” és a “Cegléd” is elkésziilt, s ezzel a ma-
gyar szamlara térténd Duna-tengeri hajéépités kor-
szaka lezarult. A “Cegléd” ms atvétele 1966. januar
7-én volt.

Id6kozben a Magyar Hajo és Darugyar kiilfoldi
megrendelSknek korszer(i tengeri szallitohajokat is
épitett és alkalom adédott ra, hogy e tipusbél a
MAHART is vasaroljon. AMAHART az els6 ilyen
hajot (1460 DWT-s, 1000 LE-s, korlatlan hajézasi
korzetli) 1965. november 27-én lajstromoztatta
“Tata” ms néven. Ezt a hajot testvére, a “Herend”, a
“Héviz”, a “Debrecen”, majd a mddositott tipusu

1733 DWT-s “Hajdaszoboszl6” és utolsoként a “So-
mogy’ kévette. A “Somogy” ms-al a MAHART be-
fejezte a hazai épitésii tengeri hajok vasarlasat és
hajoparkfejlesztési programjanak megfeleléen 1967.
december 20-4n Varnaban atvette a “Budapest” név-
re keresztelt 4j hajot, melyet 1968. februar 5-én test-
vére, a “Hungéria” ms kdvetett. Mindkét 6cednjaro
6264 DWT-s 3250 LE-s altalanos tengeri aruszallité
hajok tipusaba tartozott. Utdbbi két hajo lizembeal-
litdsaval Gjabb fejezetet nyitott tengerhajézasunk.

Utjukra indultak a “Mélytengeri” hajok, melyek
Gjabb 6cednon tali teriileteket kapcsoltak be a ma-
gyar tengerhaj6zas akcioradiuszaba.

A sort Gijabb hajok tizembeallitasa kovette: 1970.
“Duna” ms, 1971 “Tisza” és “Raba” ms, mindha-
rom 1951-52-es német épitésii hajo, 1972. “Ady”,

1973. “Pet6fi” ms, (szovjet épitésti), 1977-78. “Cso-
konai”, “Radnéti” ms-ok, illetve a 3 db 3700 DWT-
s “Bodrog”, “K&rds”, “Sajo” lengyel épitésii hajok,
1980. “Vordsmarty” ms a flotta jelenleg legfiatalabb
és legnagyobb hordképesség( hajdja, majd 1985-ben
a sort 3 db singaporei épitésti 5200 DWT-s “Bala-
ton”, “Kapos”, “Si6”” motorosok zarjak.

Az 0j “mélytengeri” hajok megjelenésével kita-
gult hajézasi-kereskedelmi szféra egyre nagyobb és
nehezebb feladatok elé allitotta a magyar tengerha-
j6zas iranyitoit. Fokozatosan, egy egyre meredekeb-
ben emelkedd trendet kovettek a hajok fenntartasi
koltségei (elsésorban a javitasi és lizemanyag kolt-

ségek), melyek fozottabban a korabban tlizembealli-

tott és eléregedd hazajaroknal jelentkeztek.

Ezen hajok sorsa a kévetkez6képpen alakult:

— Az 1955-ben atadott “Béke” ms 1959-ben a
Dardanelldk dél-nyugati bejaratnal 6sszelitk6zott
a “San Giorgio” nevii olasz személyhajoval és el-
stillyedt.

— Az 1956-ban atdott “Balaton” ms-t 1969-ben el-
adtak, s erre a sorsra jutottak 1973-ig a “Duna”, a
“Hazam”, a “Tokaj”, a “Badacsony”, a “Csepel”,
a “Tihany”, a “Borsod”, a “Szeged”, a “Dunalj-
varos” motorosok is.

Gyakorlatilag ezzel egyidejlileg fokozatosan a
kozvetlen Duna-tengerhajozasi idészak napjai is le-
aldoztak, egyrészt a folyamhaj6zasi technologiak és
madszerek az Al-Dunan olyan fejl6désen mentek at,
melyekkel a Duna-tengeri forgalomban még fenn-
marad export-import aruk fuvarozasa sokkal gazda-
sdgosabban valt lehetévé. Ezen aruk export
vonatkozasban f6leg félkész és kész acéltermékek-
bél, valamint zsikos és ladas darabarukbol alltak,
import irAnyban talnyomorészt dmlesztett foszfatot,
perlitet és kisebb mértékben darabarut jelentettek. A
Dunén uralkodé vizallasi viszonyok a Duna-tengeri
hajok kihasznéltsagat dmlesztett aruk vonatkozasa-
ban nagyon lerontotta, hiszen pl. ércbél, foszfatbol
egy 1260 DWT-s hajé max. 800-1000 tonnnat tudott
Al-Duna-Budapest viszonylataban mozgatni, ugyan-
akkor egy kozepes folyami tolatmany is minimum
5-6000 tonnas volt.

A Duna-tengeri jaratok megsziinésével fokozatosan
atter6dott a Mahart tengeri kereskedelem és forgalom
stulypontja az Adriara. Hajoink altalaban a Trieste-Ve-
lence-Piraeus-Lattakia-Beirut Gitvonalat jartak.

Mélytengeri hajoink f6 Gitvonalai a Kontinensrél
Dél-Amerikaba, Indidba és Tavol-Keletre vezettek.
Eur6pabol 6mlesztett, illetve zsdkos és darabéru,
mlitragya, vas, visszafelé faaruk, rizs, gumi, allati
takarmany.

A hajopark kereskedelmi-forgalmi szolgalata fo-
kozottabban tamaszkodott kiilfoldi “ligyndksége”
halézatara, melyek koziil kiemelked6 szerephez ju-
tott az olaszorszagi Riunite, ill. az amsterdami
Spliethoff igynokség.

Gyakorlatilag a tengeri hajopark lizemeltetésében
az emlitett valtozasokkal parhuzamosan csdkkent a
magyar kiilkereskedelmi aruk forgalma, a devizaki-
mél6 tevékenység fokozatosan devizakitermeldvé valt.
Ezzel egyidejlileg n6tt a tengerhajozasi management
flggbsége az arukat biztosité brokerektdl és ligynok-
ségektdl, csokkent az lizletag gazdasagossaga.

Az 1971-74. kozott lizemeld dél-amerikai jarat, me-
lyena “Budapest” és “Hungéria” motorosok nyertek fog-
lalkoztatast, visszaru hidnyaban, a dél-amerikaiak
protekcionista kereskedelempolitikdja miatt megsz(int.

1983. januarjaban a magyar tengeri hajopark még
24 db. hajot szamlal 79.813 BRT-vel és 112.578 tonna
hasznos kapacitassal. 1990-re csak 2 db. magyar épi-
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tésli tengeri hajé maradt “Tyrrhenia” és “Adria” (ko-
rabbi “Debrecen” és “Héviz” ms-ok) néven, eladas-
ra keriilt a “Budapest” és “Hungéria”, eladasra
kijeldlve a kdzel 20 éves “Ady”, “Pet6fi” motoro-
sok is. A fennmarado6 hajopark atlagéletkora napja-
inkban elérte a 16-17 évet, ezek koziil 1977-78-as
atadastak, lengyel épitésii hajok a “Csokonai”, a
“Radnéti”, a “Bodrog”, a “Kérds”, a “Sajo”, 1980-
ban épiilt a “Vordsmarty” és 1985-ben keriilt beszer-
zésre a 3 db 1977-es szingapuri épitési hajo. Az igy
fennmaradt 9 db egységet szamlalo flotta 6ssz-hord-
képessége 65.031 DWT, gyakorlatilag Gjabb hajo-
beszerzésre 1985 6ta nem keriilt sor.

Legujabbkori toérténelmiink rendszervaltasa 0j
helyzet elé allitotta a Mahart valamennyi tizletagat,
azonban talan a legnagyobb kihivassal a tengerhajo-
zasnak kellett szembenéznie. A viszonylag alacsony
hatékonysagi lizemeltetéshez tarsult a korabbi alla-
mi tdmogatasok minden formajanak leépitése. :

A jelenlegi vezetés rendkiviil nehéz helyzetet 6r6-
kolt, dontenie kellett a nagy multra visszatekint6 ten-
gerhajozasi lizletag jovdjét illetSen, amely az
lizemeltetés veszteséges voltat illetGen kevesekben
hagyott kétséget, hiszen az éves szinten kimutatott
250-300 millié Ft-os rafizetés a felszamolast sugall-
ta. Ezzel szemben olyan dontés sziiletett, hogy a vég-
s6kig fenn kell tartani, meg kell menteni a
tengerhajozast. Ennek érdekében jelentds szervezeti
¢és szemléletbeni valtozasnak kellett végbemennie.
Sajat lizemeltetésrdl at kellett térni az idébérleti
konstrukciora, az iranyitasi apparatusnak radikalisan
csokkenie kellett. Az atalakitasok jelentds része az
1991-93-as id6szakra datalhatd, elsdsorban a valla-
latra nehezed®§ likviditasi nyomas kénnyitésére, be-
indult az id8bérleti lizemeltetés, életbeléptek az
onkoltség csokkentésére iranyulo intézkedések,
melyek hatasara jelentsen javult a hajok jovedelem-
termel$ képessége. Legfontosabbak ezek koziil az
lizemeltetésre, fenntartasra iranyultak, pl. a tervsze-
rii javitasokrol a folyamatos karjavitasokra torténd
attérés, tartalék alkatrészek, anyagok minimalis szin-
ten tartasa, a biztositasi konstrukcié megvaltoztata-
sa az 0] értéken torténd biztositasrol valo attérés a
total loss formara. Megnétt az egyéni anyagi fele-
18sség és érdekeltség minden szinten.

Lezajlottak és feloldodtak az érdekvédelmi szer-
vezetek és a Mahart kozti kezdeti fesziiltségek, az
utazé forgalmi dolgozok fokozatosan meghatarozott
idre sz616 szerz8déses munkaviszonyban keriiltek
foglalkoztatasra.

Javult a bérleti hajopiac megismerése, egyrészt
kialakult a magyar tengerhajézasi szolgaltatast kere-
6 és megbecsiild partnerkdr, masrészt a bérleti di-
jak is 4llandéan emelkedtek.

Ilyen villalati elSkészités utan 1993. junius 1-el
elérkezett az id8, hogy a tengerhajozas 6nall6 tarsa-
sagi formaban miikddjon, 1étrejott 100 %-os Mahart
tulajdonban a MAHART-Seatrade Tengerhaj6zasi és

Szallitmanyozasi Korlatolt Felel6sségli Tarsasag,
amely az alapitas tort évében mar nyereséget reali-
zalt, illetve nyereségesen tizemel jelenleg is.

A tengerhajozast ma 9 db eldregedett mélytenge-
ri hajo testesiti meg id6bérleti konstrukcioban tize-
meltetve. Amennyiben a hajopark feltjitasara, Gjabb
hajok vételére, megrendelésére a kozeljovében nem
keriilne sor, gy egy lasst elhalasnak lehetiink szem-
1¢16i. Hogy ez ne kovetkezhessen be, a Mahart veze-
tésége és a MAHART-Seatrade Kft. kollektivaja
mindent elkdvet, becsiilettel tizemelteti a jelenlegi
flottat, hajok id&bérletbe vételével keresi a talélés
lehetdségeit, a hajobeszerzés minden lehet8ségét
vizsgalja és folyamatosan munkalkodik az optima-
lis méretii és funkcidja hajok felkutatasan.

Elegendd sajat forras hianyaban csak kiilsd t6ke-
bevonassal vagy megfelel6 allami tamogatottsaggal
lehetne elmozdulni a jelenlegi helyzetbdl.

Ma mar egyértelmdi, hogy a hajozas, igy a keres-
kedelmi tengeri hajozas is ipar, amely a fuvarozasi
szolgaltatas értékesitésén alapszik. Leegyszer(sitve
a kérdést, ez egy olyan t6kebefektetés, amely meg-
felel6 nyereséget kell hogy produkaljon, azonban ez
az lizletag er6sen fiigg a vilaggazdasagi és vilagpoli-
tikai helyzet mindenkori alakulasatol, ezért lehetnek
olyan peridédusok, amikor az allam hathatos segitsé-
ge nélkiilozhetetlen. Még olyan allamok is, amelyek
elvileg a szabad gazdalkodas alapjan allnak kiilénds
figyelemmel kisérik kereskedelmi flottajuk sorsat.

A tamogatasnak altalanos formai a hajoépitési
célsegély, kedvezd hitelek formajaban, kamat és ad6-
kedvezmények, stb. A valtozé helyzetek olyan ru-
galmas alkalmazkodast kivannak meg, amelyre a
tisztan vallalkozoi elhatarozas allami taimogatés nél-
kiil képtelen.

Tengeri hajéink hazank jo hirvivéi, kdvetei vol-
tak és bar szamukban megfogyatkozva, de azok je-
lenleg is. Elmondhat6, hogy kevés az a kikotével
rendelkez8 orszdg ahol nem fordult meg magyar lo-
bogo alatt magyar hajé.

Ismertek tengerész dolgozoink erényei is, partne-
reink mindenkor a leganagyobb elismerésse! nyilat-
koznak szaktudasukrol, tisztes helytallasukrél.
Keresettek lettek idegen lobogdjh és tulajdont ten-
geri hajokon is fedélzeti és géptisztjeink, matroza-
ink és gépészeink.

Nem szabad, hogy felszamolodjon, megsz{injon
az el8dok altal kivivott jo hirnév, nem mondhat le az
allam sem a hazai folyami-tengeri haj6zas szolgalta-
tasairdl, hiszen egyes valsag gazdasagi agazatok ta-
mogatasaval, a hozzajuk kapcsolédé vizi
szallitasokon keresztiil igy nem hazai fuvarozok él-
veznék a kdzvetett tamogatas eldnyeit.

Annak reményében, hogy a jelenleg elSkészités sta-
diumaban 1évé privatizacios munkak a tengerhajozas
életében is pozitiv valtozasokat eredményeznek, illetve
hogy Oroszorszag altal atvéllalt szovjet adossag torlesz-
tése hajok formajaban is testet 6lthet zarom soraimat.
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A MAHART személyszallitas 100 éves

torténete €s a jovo lehetoségei

VAJAS JENO

A cimben szerepl6 témakdr ismertetésénél kiindulo-
pontként és egyben korabeli el6zményként az oszt-
rak DDSG alapitasanak idSpontjat, 1829-et
valasztottam. Ezt két okbol tettem. Egyrészt ezen
idépontot megel6z6 id6szak csupan fejlédéstorténe-
ti szempontbdol lehet érdekes a téma kutatoi
szamara,masrészt azért, mert ez a Duna-menti hajo-
zési tarsasag inditotta el a Dunan szervezett forma-
ban és moédon a személyszallitast, ugyanakkor
tarsasagunkat a DDSG-vel a kezdetektdl napjainkig
koti 6ssze a kdlesonds érdeknek megfelel6 megannyi,
olykor lazabb, olykor szorosabb szala.
egyediiliként — évtizedeken at megtartotta. 1858-ban
ez a kizarolagossag megsziint és az 1867-es kiegye-
zést kdvetben alakulhattak kisebb, magyar haj6zasi
maganvallalatok.

A magyar kozlekedési politika boviilésével és a
hazai vasuthalozat fejlédésével 6sszhangban 1888-
ban létesitett vasati hajozasi szolgalat hajoparkjan
beliil 8 darab személyhajoval inditotta meg ugyan-
csak szervezett formaban a személyszallitast. Alapi-
tasat kovetGen a MFTR ezeket a személyhajokat
atvette a Magyar Allamvasutaktél, ugyanakkor a
Zimony-Orsova-Galacz al-dunai jaratok megindita-
sahoz az Gjpesti hajogyaraknal 1200 személyes ha-
Jjok épitését rendelte meg. A haj6jaratok menetrendje
a Dunén, a Tiszan, a Szavan egyarant a vasuti csatla-
kozashoz igazodott, amit egyébként az allammal
kotott szerz8dés is elbirt. A kor szallitasi és utazasi
igényeinek megfelelGen ezek a személyszallité ha-
jojaratok gynevezett “vegyes jaratok” voltak, azaz
szallitottak arut és postai kiildeményeket is.

Torténelmi kényszer folytan az els6 vilaghaborut
kdvetden gyGkeresen atrendezdddtt a MFTR sze-
mélyhajézas tizletpolitikdja. Egyrészt az orszagot
stjt6 teriiletvesztés miatt, masrészt a habort kévetd
kozel masfél évtizedes gazdasagi, pénziigyi mély-
pont utdn mar a mai fogalmaknak megfelelS igény
keriilt el6térbe, nevezetesen az idegenforgalom, a
turizmus, az tdiilés. A személyhajo tehat ezen igé-
nyek eszkozévé kellett, hogy véaljon. A MFTR tarsas
hajoutakat szervezett az Al-Dundra, az osztrak Duna-
szakaszra, budapesti sétahajo jaratokat és Budapest-
Esztergom vonalra kirandulé jaratokat inditott,
valamint meghirdette kiilonhajok bérletének lehets-
ségét. Mindamellett a belfoldi igényeknek megfele-
16en tovabbra is fenntartotta a Dunan és Tiszan

egyarant a kombinalt, az aru- és személyszallito ja-
ratait.

Az igéretesnek t{in6 forgalomszervezési intézke-
dések azonban, csak néhany évre korlatozodtak mi-
vel kitért a masodik vilaghabora. 1944 végén — amint
ismeretes — a MFTR valamennyi Gszoképes hajo6al-
lomanyat, kozottiik a személyhajoé parkot is az oszt-
rak és német Duna-szakaszra vezényelték, ahonnan
1946-1947-ben tértek vissza. A hadmiiveletek soran
a magyar Duna-szakaszon elsiillyedt és kiemelt ki-
sebb személyhajok 1945-1946-ban Budapesten vé-
geztek atkelési jaratokat, valamint élelmiszert
szallitottak a févaros szamara.

A hidroncsok eltavolitasa és a hajoz6 utak meg-
tisztitdsa utan, 1947-ben indult meg zavartalanul a
belfoldi személyhajo forgalom ugyanazokon a ha-
bort el6tti dunai és tiszai vonalakon.

Az 1950-es, de foleg az 1960-as években mar Gjra és
egyre érzékelhetSbbé valt a személyhajoknak az idegen-
forgalom, a turizmus, az udiilés és szérakozas céljara
torténd igénybevétele. Természetesen az utazasi szoka-
sok és igények atrendez6déséhez nagy mértékben hoz-
zjarult a — f6leg kdzati — motorizicio térhoditasa is.

A tarsasag szervezetében, megnevezésében az el-
mult évtizedek soran bekovetkezett valtozasok a sze-
mélyhajozas alaptevékenységét, szolgaltatasi
szinvonalat nem befolyésoltak, fejlesztési és forgalom-
szervezési intézkedéseit mindenkor a hazai és nem-
zetkozi tényezGk figyelembevételével alakitotta.

Egy altalanos fejlesztési program keretén beliil a
MAHART 1962-ben 2 darab szarnyashajét vasarolt
és allitott forgalomba. Ezzel megteremtette az alap-
jat a napjainkra nemzetkozileg is jol ismert sZarnyas-
haj6 jaratainknak. Szarnyashajo parkunk jelenleg mar
10 darab egységbdl all.

1965-ben, illetve 1967-ben belfoldi jarataink ko-
zott végleg megsziintettilk a Tiszan és a Dunan ko-
zel 70 éven at gyakorolt — a korabban mar emlitett —
Ggynevezett “vegyes’, illetve a kombinalt személy-
és aruszallitast. Ezzel személyhajozasunk tevékeny-
sége immar véglegesen az idegenforgalom és a tu-
rizmus teriiletére helyez6do6tt at. E feladatnak
megfelelGen alakitottuk ki a menetrendeket, a forga-
lomszervezést, valamint tovabbi fejlesztési intézke-
désekkel hajoparkunk gerincét. A személyszallito
g6z06s6k forgalombol torténd kivonasa utan, 1978-
t61 10 db 250 személyes motoros utasszallité hajo
latja el a személyszallitast.
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Sajatos id6szaka volt a nyolcvanas évek kozepe a
Személyhajozasnak. Egyik nézet szerint meg kellett
volna sziintetni, tekintettel arra, hogy jelentés alla-
mi tamogatas kellett mikodéséhez, a masik nézet
szerint pedig mélyrehat6 szervezési, fejlesztési mun-
kaval az akkor mar jelentSs idegenforgalmi idény
kielégitésére kell felkésziteni. Szerencsére a maso-
dik nézet kerekedett feliil.

A személyhajozas 1983-t6] a nagyvallalati kere-
teken beliil osztalyszervezetet lényegesen meghala-
do, 6nallo jogositvanyokat kapott, majd a kedvezd
tapasztalatok utan 1987-t61 6nelszamol6 tizemegy-
ségként dolgozott.

Az eredmények az optimistakat igazoltak, mivel
a fokozatosan csokkend, majd 1992-ben teljesen
megsz{ind allami tAmogatas ellenére nyereséges val-
lalkozassa valt.

Az elmult 5-8 évben gyakorlatilag minden hajon-
kat jelentSsen korszertsitettiik, alkalmassa téve Gket
az egész éves, a szezontol fliggetlen munkara.

Ezek az eredmények nem sziilethettek volna meg,
ha tovabbra is csak a személyszallitd munkat tekin-
tettiik volna alaptevékenységnek. 1987-t61 gyokere-
sen megvaltoztattuk uzletpolitikankat abbol a
felismerésbdl kiindulva, hogy a személyhajozas
komplett szolgaltatassal tud csak eredményes lenni.
Kialakitottuk sajat idegenforgaimi szervezetiinket, a
MAHART Toursot, illetve atvettiik az UTASELLA-
TO vallalattol az éttermi tevékenységet. E tevékeny-
ség végzésére létrehoztuk a MAHART CATERING
szolgalatot.

A MAHART RT. a hatékony tevékenység tovabb-
fejlesztése, illetve a privatizaciora valé felkésziilés
jegyében Személyhajozasi Uzemegységét 1994. ja-
nuar 1-t6l MAHART PassNave néven egyszemélyes
Kft.-vé alakitotta at. A Kft. elsé tizleti éve — 6rom-
mel kézolhetem — sikeres volt.

Befejezésiil egy sajatos, egyben a személyhajo-
zasi tevékenység alapjat képez6 kikotSi gondokat,
sikereket ismertetem.

A majdnem teljesen megsz{int tiszai hajozas 1j-
raélesztése érdekében sikeresen talalkozott a régio
onkormanyzatainak szandéka és a MAHART hossz
tava elképzelése. Az dnkormanyzatok abbol a fel-
ismerésbdl kiindulva, hogy a személyhajozas a ti-
szai idegenforgalom fejlédésének egyik fontos
eszkoze, vallaltak, hogy a Tisza menti telepiilések
kialakitjak a személyhajo megallohelyeket. A
MAHART pedig vallalta, hogy ezeken a helyeken
k6z0s szervezéssel hajokat fog lizemeltetni. Ez az
egyuttm{ikodés teljeskdriien megvalosult 1994-re a
Tiszan.

A MAHART és 15 6nkormanyzati kikdtShely
lizemel Sarospataktol-Szegedig.

Sajnos a Dunan egészen mas a helyzet. Nincs
olyan dnkormanyzat, mely a legkiilénbdzébb jogci-;
meken adot, illetve parthasznalati dijat ne szedne. .
Ezzel a koltségek olyan mértékben ndvekednek, no-
vekedtek az elmult évben, mellyel a hajozast valasz-
tas elé allitottak:

— vagy megsziinteti a dunakanyari menetrendi jara-
tat;
— vagy drasztikusan felemeli menetjegyei arat.

Mi egyiket sem szeretnénk. Van azonban a ha-
jozasi vallalkozasok biztonsagat veszélyeztet6 jog-
szabalyi hézag, mely szerint egy hajozasi
vallalkozd, hiaba kap engedélyt mind az 6nkor-
manyzattél mind a hajézasi hatosagtol kikots 1é-
tesitésére, azt az Onkormanyzat barmikor
visszavonhatja minden kévetkezmény nélkiil. Bi-
zom benne, hogy e helyzet feloldasara a kozeljo-
vGben sor keriil és a személyhajozas elmult
években mutatott fejl6dését semmi sem fogja aka-
dalyozni.
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A Csepeli Nemzeti- és Szabadkikoto

tevékenysége és fejlodésének iranyai

SZELVENYI IMRE

A cikkben a Nemzeti- és Szabadkik6t6 multjaval, jele-
nével és jovGjével kapesolatos kérdéseket mutatom be.
A Budapesti Kereskedelmi és Iparkamara 1892.
november 10-én felterjesztést intézett a
kereskedelmiigyi miniszterhez. Idézet ebbdl:

“A tisztelettel alulirott kamara levelében szoba ke-
rilltek azok a hatranyok, amelyek a hazai kereskedel-
met és ipart érintik annak kdvetkeztében hogy a févarosi
rakodépartok sem terjedelemben, sem miiszaki beren-
dezések tekintetében nem felelnek meg a forgalom igé-
nyeinek. Ez okbol a kamara az érintett kérdést behato
tanulmany targyava tevén, hivatott szakérték bevona-
saval tiizetesen megallapitani torekedett a fennforgo
bajok mibenlétét és azokat az intézkedéseket, amelyek
azoknak orvoslaséra alkalmasak volnénak.”

“Ha azt akarjuk, hogy févarosunk mint kereske-
delmi emporium elfoglalja és biztositsa maganak azt
a helyet, amelyre Ggy foldrajzi fekvésénél, mint ke-
resked§ osztalyanak szakavatottsaganal fogva egye-
nesen hivatva van, akkor végleg szakitanunk kell az
aruk rakodasanak, fuvarozasanak és raktarozasanak
ama kezdetleges modjaval, amely ndlunk még mindig
szokasos és amely szerint mas helyen eszk6z6ljiik a
rakodast és ismét mas, tavol es6 helyeken raktaroz-
zuk és kezeljiik az arut.”

“Mindezen fontos kovetelményekkel szemben a
meghallgatott szakértGk egyértelmi véleménye oda
iranyul, hogy a varoson kiviil kell valamely alkal-
mas telepet létesiteniink, ahol a tomeges forgalom a
kor kévetelményeinek megfeleld berendezések léte-
sitése mellett 6sszpontosithato legyen. A kereskedel-
mi kordk a legnagyobb sulyt fektetik egyfeldl arra,
hogy a kereskedelmi kik6t6 kdzvetlen dsszekotte-
tésben legyen a fvaros bal oldali részével, masfeldl
pedig arra, hogy e czélra olyan hely jeldltessék ki,
ahol a rakodépartokat, tarhazakat, stb. a sziikséges-
hez képest tetszés szerint kibviteni lehet. Ezeknek
e a kdvetelményeknek pedig egyediil megfelelének
a Csepel-sziget északi csicsat tartjak.”

Kozlekedési szakembereinkre altalaban is, ezen
beliil az egész magyar hajozas, annak fontossagat és
a Szabadkikot6 épitésének gondolatat megfogalma-
z6 id8beni felismerésre biiszkék lehetiink.

Eredmény: “a hatalyba Iéptetett 1922. évi L. tor-
vénycikk 11. paragrafusa felhatalmazta a kormanyt
arra, hogy a Csepel-sziget északnyugati részén létesi-
tendS nemzetkdzi szabad kik6té megépitésére vala-
mely kiilfoldi céggel megallapodéasokat létesithessen.”

Végiil is a dunai hajozas és kikotéépités ligyében
tortént nyilvanvalo kereskedelmi és kozlekedési kez-
deményezések eredményeképpen 1928. oktober 28-
an tnnepélyes keretek kozott atadtak az akkori
Magyar Kiralyi Budapesti Vammentes Kikot6t.

A Szabadkiko6td tehat 67 éve létezik. A 67 éve
alatt folyamatosan valtozo, a hajézasnak és kiko6td-
tigynek hol kedvezg, hol kedvezdtlen feltételeknek
az adott lehetGségek szerint mindig megfelelGen és
eredményesen miikddik. A hajozas szervezeti atala-
kitasat a kozlekedési és postatigyi miniszter 1955.
januar 1-jén hatdlyba 1ép6 utasitdsa szabalyozta,
amely szerint: a MAHART Magyar Hajo6zasi Rt. ki-
ko6tdi lizemaga lizemelteti a volt MESZHART RT.
altal kezelt Magyar Nemzeti- és Szabadkikotét.

1957-t61 1963-ig — kiilonb6z6 neveken — a
Szabadkikoté 6nallo vallalatként miikodott. 1963-
ban a kozlekedési és postaligyi miniszter rendeleti
uton a MHRT Magyar Hajozasi Rt.-t, a DTRT Duna-
Tengerhajozasi RT-t, a MHRT Nemzeti és
Szabadkik6t6t, valamint a MHRT Hajéjavito lize-
met december 31-i hatallyal egy vallalatba vonta
ossze. Ett6l az id6ponttol kezd6dden az emlitett liz-
letigak a MHRT tlizemigazgatosagaiként mikodtek
1983-ig. A kikotdi lizemigazgatdsag tlizemeltetési
jogkorébe kertilt a csepeli kikots, valamint az azéta
mar megsziint vagy lizemen kiviil helyezett Buda-
pest-Balparti Kik6t6, a Ferencvarosi kiktd €s a gy0ri
kikotd, valamint 3 Ggynevezett téli kikoto.

Ezekben az években a kikotd forgalma dinamiku-
san novekedett elsésorban a jellemzd kikotSi aruféle-
ségek (vasaruk, szén, kavics, érc, foszfat, miitragya,
gabonanemtiek) mennyiségének emelkedése kovetkez-
tében. 1970-ben helyeztiik {izembe a konténertermi-
nalt és javitélizemet, amely akkor a térség
legkorszertibb és legnagyobb kapacitasa konténer fo-
gado- és tarolo terminaljaként kezdett miikddni. 1983-
tol 1986. december 31-ig a kikoté 6nallo irdnyitasa
megsziint, a kik6t6i szakteriiletek kozvetleniil a nagy-
vallalat parhuzamos szakteriileteinek iranyitasa ala
kertiltek, k6zpontositott formaban miikodtek.

1987. januar 1-t61 miikodik a jelenlegi szervezeti
forma: a kik6t6, mint 6nelszdmold egység része a
MHRT szervezetének.

A kik6ts 67 évés torténetének vézlatos leirdsa
sziikséges volt ahhoz, hogy bemutathat6é legyen a
csepeli Szabadkikoté6 a MHRT meghatarozé szerve-
zeti egysége. Miikodésének, teljesitményeinek fel-
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tételei és eredményei mindig is kélesonhatasban vol-

tak egymassal.

A MAHART elmilt évtizedekbeni eredményes,
sikeres tevékenységét négy jelentSs tényezd, koriil-
mény hatarozta meg, melyek mindegyike kozvetlen
hatassal volt a kikotdre:

— a nagy tomegi és kétiranya forgalmat biztosito
arualap, mely — mint az6ta mar tudjuk, hibasan —
a “vas és acél orszaga vagyunk” felfogéasban, az
erSltetetten és allanddan névekedd gazdasagi tel-
jesitményekkel fliggott 6ssze;

— JjelentGs és az el6z6ekbdl kovetkezden jol kihasz-
nalt flotta;

— jol mikodé, zart fuvarozasi lanc a folyami kiko-
t6tdl tavoli tengeri kikotokig;

— jol felkésziilt, altalanosan elismert szakember-gar-
da mind a forgalmi-hajézasi, mind a kereskedel-
mi-szallitmanyozasi szaktertileteken.

A kiko6t6hoz kapesolodik tovabba kitling — eléde-
inknek kdszonhet6 — foldrajzi helyzete, Eurdpa és
az orszag kdzéppontjaban, a févarosban a “0” kilo-
méterk6tdl 7 kilométerre, elvileg jo kozati és vasiti
megkdzelithetéséggel rendelkeziink.

Ezekre az adottsagokra, valamint az akkori “nép-
gazdasagi” ndvekedésre alapozott kdzlekedéspoliti-
kai felfogasra jol jellemzd,hogy a KPM Hajozasi
FGosztalya 1955. végén megrendelte a csepeli kiko-
t6 tavlati fejlesztési tervének elkészitését.

A tervezés iranyelveit dr. Fekete Gyorgy pro-
fesszor dolgozta ki, melynek alapjan dr: Géth Béla
aranyokleveles mémnok készitette el a terveket.

A tavlati épitészeti terv Csepel-szigetnek a budafoki
ut vonalatol északra fekvd, a Dunatol a Soroksari-
Dunaagig terjedd tertiletére terjedt ki, mindarra a teriilet-
re, amit Kvassay Jend 1912-ben kiko6tSépités céljara
kisajatitott. Ennek a tertiletnek a kik6t6i tevékenységbe
be nem vont része a tervkészités idSpontjaban ideiglenes
Jelleggel mez6gazdasagi miivelésbe volt adva. Sajé Elem-
ér kikotd tervébdl kiindulva és azzal dsszhangban a ki-
kotdi fouttol nyugatra esd teriiletre kereskedelmi céla
kikt6medencéket, a keleti részre pedig részben ipari,
részben kereskedelmi kikotst terveztek.

A terv a keleti fekvés( kereskedelmi kikotének a
Duna-Tisza csatorna megépitése utani id6re szant sze-
repet. A tervez6 a nyugati oldalon meglévd két keres-
kedelmi medencétd] északra tovabbi harom medence
létesitését tervezte, a meglévd bejarati csatorna meg-
hosszabbitasabol kidgazoan. A medencéket 120 m szé-
lesre tervezte, de a harmadik medence elején — az elsé
medencéhez hasonléan — 170 m széles hajoforduld he-
lyet alakitottak ki. Az 6todik medencéts] északra fekvé
terliletre tervezték a kikotd iranyitasi kozpontjat, iro-
dakkal és mas kiszolgalo létesitményekkel.

A kikdotétertilet keleti oldalan meglévé ipari me-
dence déli oldalara a MAHART Hajéjavité Uzem,
attol északra — a tervezett I. és II ipari medence kozé
—hajogyar letelepitését iranyoztak el8. A hajéjavités
€s a hajogyartas szempontjabol ugyanis a kedvezd-

nek itélték meg a soroksari Duna-ag szabalyozott
magassagu vizszintjét.

Az ipari medencéktdl északra tervezett két me-
dence mellé a K6zraktarozasi Vallalat raktariizemeit
szandékoztak letelepiteni.

A kikotében 1j, korszeri aruraktarokat és rako-
do-berendezéseket (63 0j darut) terveztek.

A kik6t6 vasiti forgalmat napi 2400 vasuti kocsi-
ra becsiilték, ezért a kikotSbe a Ferencvarosi palya-
udvar nyugati végébdl kiagazoan és a Kvassay-zsilip
mellett épiil6 Gij hidon at vezetve egy masodik vasiti
0sszekotd vonalat terveztek kiépiteni, korforgalmi
kapcsolattal és 0j rendezd-palyaudvar 1étesitésével.

A varhato kozuati forgalomndvekedés miatt a
Szabadkikotd ut szélesitését és kozel 1 millié m2 j
utpalya kiépitését tervezték. Goth Béla dr. nagysza-
basu kikotéfejlesztési terve az elmlt 40 év alatt még
részleteiben sem valdsulhatott meg, mert hazank
gazdasagi helyzetének romlasa és a nemzetkdzi aru-
forgalom csokkenése miatt nem valt sziikségessé a
kikotdi kapacitasok fejlesztése. De almodni jo és a
kozlekedésben elengedhetetlentil sziikséges.

A kikotd az el6zGekben emlitett tényez6kbdl ado-
ddan is 1955-t61 kezd6dGen integrans része volt — és
jelenleg is az—a MHRT kereskedelmi-forgalmi szol-
galatanak. A zart, a kik6t6t6l induld fuvarlancban az
aruforgalom forditokorongjanak szerepét toltottiik és
toltjik be, harmonizalt egylittmikodéssel a hajozasi
szakszolgalatokkal.

Jelenlegi helyzetiinket és jovSképlinket egyarant az
orszag gazdasagi helyzete hatarozza meg, miutan nyilvan-
valo, hogy nem a kozlekedés felvevd és atbocsatoképes-
sége indikalja a nemzetgazdasagi teljesitményeket—hanem
forditva— akikotd jovébeni teljesitményeit meggy6z6dé-
sem szerint a kdvetkezd tényez6k fogjak meghatarozni:
— az orszag és a térség ipari €s mezdgazdasagi telje-

sitményei;

— atulajdonviszonyok tisztazasat kdvetGen fejlesz-
tési forras biztositasa, ezektdl fliggben;

= a kikotd infrastruktardjanak feljavitasa;

= a valosagos igényeknek megfeleld fogado és at-
bocsato teljesitmények ndvekedéséhez sziikséges
fejlesztési lehetdségek.

A kikots 67 éves miikodése alatt 2 millio tonna feletti
cstcsteljesitményt ért el az 1980-as években, az 1993.
évi teljesitményiink 530 ezer tonna, 1994. évben 850
ezer tonna, ebbdl tranzit vasércpellett 280 ezer tonna.

Bizunk benne, hogy az ilyen jelleg(i druforgalom
— a térség gazdasagi teljesitményeinek novekedése,
a politikai viszonyok rendez6dése okan — stabiliza-
16dik, hiszen komoly teljesitmény?i kikotd a jellem-
z6 hajozasi aruforgalmak nélkiil elképzelhetetlen.

Adottsagaink jok. Abban bizunk, hogy itt Euro-
paban is béke és nyugalom lesz, hogy a térség gaz-
dasagai dinamikusan fejlédnek, hogy lesz anyagi eré
a kozlekedési kulttrak és teljesitmények novelésére
és hogy a csepeli Nemzeti- és Szabadkikdtd ismét a
Duna-folyam meghatarozo szerepét fogja betdlteni.
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A Balatoni Hajozasi Kft. tevékenységének

szerepe €s jelentosége a MAHART

személyhajozas szolgalataban

DR. KOPAR ISTVAN

A balatoni hajozas feladatait 149. éve végzi a Bala-
tonon. A rendszeres hajozas kezdetét az elsé gézha-
j6 1846. szeptember 21-i vizre bocsatasanak, a
Kisfaludy g6zdsnek napjatél szamitjuk, melyet a
Balatoni G6zhaj6zasi Tarsasag ilizemeltetett.

A tarsasagot Széchenyi Istvan és Kossuth Lajos
egyuttmiikodésével alapitottak. A tarsasag a hajézas
megteremtésével a Balaton idegenforgalmanak don-
t6 tényezGjévé valt. A telepiilések fejlédését, kez-
detben még Osszekottetését is, ez a tevékenység
biztositotta.

A balatoni hajozas torténete a MAHART életé-
ben 1955. évt6l kovethetd nyomon. A balatoni hajo-
zas 150. éves évforduldja alkalmaval, igy 1996-ban
kivanjuk e 150 év torténetét megismertetni, illetve
ennek a a 109 évnek a torténelmével majd részlete-
sebben akkor foglalkozunk.

Az 1955. év ota eltelt 41 év eseményeit a kdvet-
kez8kben ismertetem.

A balatoni hajozas tevékenysége els6sorban ide-
genforgalmi és azon beliil is szezonjelleg( tevékeny-
ségénél fogva egyediil nem jovedelmez6. Ezt mar
Széchenyi Istvan grof, az alapité is megallapitotta,
de hangsualyozta, hogy a tevékenységben nem a
hasznot, hanem a Balaton térségének fejl6dését re-
mélte a gézhajozastol. E gond az elmalt 109 év alatt,
amig a tarsasag nem kertilt a MAHART-hoz fenn-
allt, és vita targya volt. Egyébként a nyugati vilag
Osszes hajozasi vallalatainak tevékenysége minde-
niitt preferalt, és igy volt ez 1992. januar 1-ig ha-
zankban is.

1955-ben a Balatonon mar 14 db személyhajo
tizemelt, 1 db kis teljesitmény(i motoros komppal. A
beolvadast kovetSen 1j hajokat kapott a balatoni ha-
jozas. Ez id6pontban keriiltek a Balatonra a vizibusz-
ok, 1963-ban a “Héviz” és a “Keszthely” motorosok.
Megkezdddott a gézhajok motoriizem(ivé torténd
atalakitasa: a “Helka, a “Kelén” g6zosok sorat a “Jo-
kai” g&zds motoros lizem( hajokka torténd atalaki-
tisa kovette. 1967-ben a Dunardl athelyezték a
“Zebegény”, 1968-ban az “Ercsi” és a “Szentendre”
motorosokat.

A tdmegturizmus novekedésével a balatoni hajo-
park egyre nehezebben tudta kielégiteni a menetren-

di jaratok mellett jelentkezd kirandulé és kiilonhajo,
valamint a sétahajé igényeket. A szallitott utasok
szama mar 1970-ben 1,7 millié volt, az 1947. évi
259 ezer fével szemben. E szamok az elmult évtize-
dek soran fokozatosan novekedtek.

1990-ben azonban e tendencia megallt, illetve ira-
nya cs6kkenést mutat, 1994-ben csak 1,3 millio utast
szallitottak hajoink. Pedig ez a hajopark az elmult
évtizedek soran rendszeresen korszertsitve, az igé-
nyeknek megfeleléen, részben modernizalva, rész-
ben, mint nosztalgiahajok az utazokdézonségnek
megvaltozott igényei szerint keriiltek atalakitasra. Az
utobbi években a tomegturizmus megsziinése foly-
tan, a fér6hely kihasznalasi mutatok kedvezdbb ala-
kulasa, valamint a kulturélis kdriilmények biztositasa ;
érdekében 66 %-ra csokkentettiik hajoink befogado-
képességeit. Igy a 6200 férShelyes hajopark befoga-
doképessége 3798 fére csokkent.

A balatoni személyszallitasi forgalom mellett nem
feledkezhetiink meg a balatoni kompforgalom jelen-
téségérdl sem. Az 1920-as évek atkel6 forgalmat a
76 km hosszu t6 partjai kézott tobb helyen csupan
evez0s, vitorlas révatkelések biztositottak. 1929-ben
Tihany-Szantodrév kozotti forgalmat bonyolito eve-
zGs vitorlas komp helyét felvaltotta az elsd vastesti
motoros meghajtasi komp, ennek atkelési ideje 12
perc volt, és 8-10 személygépkocsit, 60 utast szalli-
tott.

1961-ben a “Komp I.”, mely az els8 mai korszer(
kompunk volt, mar nem tudta kielégiteni az igénye-
ket és 1964-ben a “Komp II.”-t, 1968-ban a “Komp
II1”-at allitotta forgalomba a tarsasag, és 1969-ben
keresztelte at Sket “Kisfaludy”, “Kossuth”, “Széche-
nyi’ hajokra. Az igények azonban néttek, és a ne-
gyedik komp megépitésére 1974-ben kertilt sor, mely
a “Baross Gabor” nevet kapta.

A kompkozlekedés forgalmi adatai az
utasszallitasban jelentds mértékben meghaladtak, és
ma is meghaladjak a személyhajozas utasforgalma-
nak adatait.

1945-ben mig 28000 f6 kelt at a tihanyi réven,
addig 1970-ben 1000000 {5, 1990-ben 2027000 utas
vette e szolgaltatast igénybe. A személygépkocsik
szama 1946-ban 671 db volt, 1970-ben 176000, 1990.
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évben pedig mar 590000 gépjarmd atszallitasara ke-
riilt sor.

A tendencia e tertileten is megvaltozott, és az uta-
sok szama 1994-ben 1557000-re, mig a gépjarmui-
vek szama 464000-re csokkent. A szallitasi
mutatoknak e kedvezGtlen irany( alakulasa a tarsa-
sagot arra késztette, hogy eredményes miikddése ér-
dekében olyan tevékenységeket folytasson, amelyre
a lehet&ségek és igények adottak voltak.

A balatoni haj6zas torténelme soran e gond nem
el8szor jelentkezett, mert a tarsasag felszamolasa-
val, a “Kisfaludy” g6zds elarverezésével mar akkor
foglalkoztak, 1876-ban a Zala-Somogy G6zhajézasi
Tarsasag cs6dbe keriilt, g6z6sét a “Balaton” gézdst
eladtak, s6t 1888-ban a Balatoni G6zhaj6zasi Tarsa-
sagot feloszlattak.

Mindig voltak azonban olyanok, akik életben tar-
tottak a balatoni hajozast torténelme soran. Akkori-
ban harom érdekcsoport fogott dssze:

[ — a Pannonhalmi Apatsag;

— a Stafania Yacht Egylet tagjai Baross Gabor koz-
lekedési miniszter segitségével és

— a Déli Vasut Tarsasag.

E szervezetek biztositottak a tovabbi egyiittm{-
kodéshez sziikséges feltételeket.

A Tarsasag napjainkban is jelentds erdfeszitése-
ket tesz a személyszallitasi feladatok ellatasanak foly-
tatasa érdekében. A vallalattol fliggetlen hatasok,
kiilsé tényez6k — megvaltozott tarsadalmi és gazda-
sagi koriilmények jelentkezése — nehézségeit igye-
keztek kikiiszobdIni.

E kiils6 tényezdk sora sajnos napjainkban is sza-
porodik, igy tobbek kozatt:

— atdmegturizmus megsziinése;

— az allami tamogatas megvonasa;

— az 1971. évi halpusztulas hatasa;

— a lizemanyag arak rendkiviili mértékd emelkedd
iranya;

— ahazai lakossag életszinvonalaban jelentkezd ked-
vezGtlen alakulas;

— az 1994-ben bekovetkezett — de mar évtizedekkel
ezel6tt jelzett — Balaton vizmin&ségének allapota és
az ebbdl jelentkezd idegenforgalom visszaesése.

E tényez8k okozzak napjaink fébb gondjait és tet-
ték sziikségessé feladataink atszervezését A nehéz-
ségeken urra akarunk lenni. Ezért:

— hajoinkon vendéglatoipari tevékenységet folyta-
tunk;

— kikotSinkben kempingeket alakitottunk ki;

— a vitorlas igények kielégitésére kikotdi allashe-
lyeket létesitettiink, ahol megfeleld szinvonala
szolgaltatasokat biztositunk;

— hajoinkon rendezvényeket tartunk, fogadasokat
szerveziink;

— hajo6javito ipari kapacitasunkat kiilonboz6 célfel-
adatok ellatasara is alkalmassa tettiik, igy tobbek
kozott présbordakat, parkolasgatlokat és mas ter-

mékeket gyartunk;
— foglalkozunk mas szervezetek tulajdonaban lévé
hajok javitasaval.

E tevékenységek bevételeibdl igyeksziink potol-
ni a személyhajozas veszteségeit.
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vallal korszerll gaziizem(i emelGvillas targoncakkal,
rakodomunkasokkal:

— bels6 anyagmozgatast,

— kézi rakodast,

— budapesti raktaraiban raktarozast
— komplett raktari kiszolgalast.

Targoncat tartosan bérbe is adunk.

Erdeklédni lehet:

Duna Trans Kft.
Bp. 1037 Zay u. 24.
Telex: 22-7618
Telefax: 188-9125
Telefon: 188-2305
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PALYAZATI FELHIVAS

A NOVOFER Alapitvany a Miszaki-Szellemi Alkotésért Kuratériuma
kéri a gazdasagi szervezeteket, a kutatassal-, oktatassal foglal-
kozé intézményeket, a mlszaki egyesiileteket- és érdekvédelmi szer-
vezeteket, hogy az évente atadasra keriilé belfdldi

"GABOR DENES DiJ"-ra

terjesszék fel azokat a kreativ szellemi szakembereket, akik az
alapitvany alapité okirataban foglalt feltételeknek megfelelnek.

Di jazasban részesiilhetnek azok a szakemberek, akik:

- személyes tevékenységiikkel kdzvetlenlil segitik az innovativ
munkat,

- kiemelkedd miszaki-szellemi alkotast hoztak létre,

- a koérnyezetvédelem teriiletén jelentés eredményt értek el,

- példamutaté munkajukkal kornyezetiikben élesztik a kreativ ked-

vet, az alkot6 szellemet,
- a vezetésiikk alatt 4ll16 szervezetnél megteremtették az alkotéd

munka infrastrukturalis feltételeit.

A felter jesztend6 szakemberekrél az aldbbi adatokat ker jiik:

- név (asszonyoknal leanykori név is)

- sziiletési adatok (hely, év, ho, nap)

- pontos lakcim (iranyité szammal)

- munkahely neve és cime

- beosztas

- rovid szakmai onéletrajz

- az alkotéds/ock/nak és a szakmali tcvékenységnsk pontcs és részle-
tes leirasa, a tanulmanyok-, szakmai tudomanyos cikkek-, szakmai
elbadasok felsoroléasa (cim, révid tartalmi ismertets, megjelenés
éve, melyik folyéiratban és melyik szamaban, melyik hazai és/vagy
kiilfoldi szakmai rendezvényen hangzott el), amelynek alapjan a
szakembert dijazasra javasol jak.

A palyazathoz csatolni kell két szakmai tamogaté ajanlé levelét
is!

A javaslatokat a NOVOFER Alapitvény, 1112. Budapest, Hegyalja ut
86. cimére kérjik megkiildeni.

Bekiildési hataridé: 1995. oktéber 20. Di jatadas: december 189.
Felvilagositast ad: Garay T6th Janos, a kuratérium elndke

Telefon: 186-9350 Tel/Fax: 166-8509

Budapest, 1995. junius

Garay Téth Janos
a kuratérium elndke
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