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A z európai integrált belső piac alakulása különös tekintettel a közlekedésre
D R .  T Ó T H

Egyre nagyobb fontosságú világgazdasági ténye
zőként kell számolni azzal, hogy az EGK egységes 
belső piaca 1993-ra létrejön, s így időben fokoza
tosan közelebb kerül hozzánk. Ezért egyre kevés
bé halogathatjuk annak feltárását, hogy M agyar- 
ország, valam int az EGK-tagországok között ez 
a körülm ény milyen módon, m ekkora m értékben 
fogja befolyásolni — többek között — a külkeres
kedelem, az idegenforgalom, a közlekedés és a 
hírközlés versenyképességét, csatlakozási esélyeit, 
vagyis általában a piacon m aradási, piacra jutási 
lehetőségeit.

1. AZ EGK 1993-RA TERVEZETT EGYSÉGES 
BELSŐ PIACÁNAK LÉTREHOZATALA, S 

ENNEK LÉNYEGES ELEMEI A PÉNZÜGYI, 
GAZDASÁGI FELTÉTELRENDSZERBEN, 

KÜLÖNÖS TEKINTETTEL A KÖZLEKEDÉSRE 
ÉS A HÍRKÖZLÉSRE

Az EGK-tagországok a „Római S zerződésiben  
még nem lá thatták  tisztán, hogy a piacegységesí
tés milyen további nehézségeket vet fel, s ezért 
az idő előrehaladtával, a folyam atok felgyorsu
lásával 1987-ben hatályba léptették a „Single Ac- 
ta  Unica”-t, vagyis azt az okmányt, amely az 1992. 
december 31-ig szükséges intézkedéssort ta rta l
mazza. Ennek értelmében közösségi reális célki
tűzésként fogalmazódott meg az, hogy:

— kihasználják a nagyobb m éretekből származó 
előnyöket;

— a norm ák és szabályok ne térjenek el orszá
gonként, s ezáltal a term elési tényezők optima- 
lizálhatókká váljanak;

— a piaci feltételek a tagországok számára tel
jesen egyenlőek legyenek.

Am int ezt napjainkban is tapasztalhatjuk a 
közös piaci integrációs folyamatok az integráci
ós prioritások újraértékelésével felgyorsultak. En
nek azonban ára van, m ert egész sor dereguláló és 
liberalizáló intézkedésekkel kell leépíteni az egy
séges belső piac m egterem tését gátló szabályokat.

S Z L Ö N É

A jelenleg m ár tizenkét tagországnak minden 
esetre tisztában kell azzal lennie, hogy a nemzet
közi m unkam egosztásban való részvételeiben a re
gionális protekcionizmust túlzott m értékben nem 
erősíthetik meg, m ert különben a befelé forduló 
nagy piac valójában nem  egyértelm űen előnyt, 
hanem  a világpiaci versenyképesség rom lását je 
lentené számukra.

A közös piaci tagországok a kívülálló országok
kal szemben közös kereskedelempolitikát fo ly tat
nak, és egységes vám tarifa van érvényben. Emel
le tt azonban a kívülállókkal szemben számos be
viteli korlátozás, kvóta m aradt fenn. Ha a bevi
teli kvóták különbözősége 1993 u tán  meg is szű
nik, félő, hogy az egyes tagországok Franciaor- 
szág és Olaszország részéről alkalm azott különö
sen protekcionista eljárások hatást gyakorolnak a 
többi ország — pl. NSZK, Dánia, Hollandia és 
Nagy-Britannia — kereskedelem politikájára is, 
hiszen ezek jelenleg még liberálisabb nézeteket 
vallanak, m int az em lített előző csoport. Az ilyen 
irányú szigorodás legnagyobb m értékben sú jto tt 
terü lete a mezőgazdaság lehet.

A Single European Act-ban is hangsúlyozták, 
hogy egységes versenyfeltételek m egterem tésére 
van szükség, amely egyben feltételezi

— az adózási szabályozások,
— a vám feltételek,
— a tőkemozgási szabályok,
— a műszaki szabványok és előírások 
összehangolását.

Ezek m egvalósításának módjai és eszközei a kö
vetkezők:
— a ha tár- és vámellenőrzések megszüntetése;
— a tranzitforgalom ban alkalm azott úthasználati 

díjak egységesítése;
— az állami megrendelési eljárások szabadabbá

té te le ;
— a vállalati működési feltételek egységesítése;
— és általában a gazdaságpolitika tagországok kö

zötti fokozottabb összehangolása.



42 k ö z l e k e d é s t u d o m á n y i  s z e m l e

I EUR Ó PAI TANA'CS 

C  IH ÍN Y T MUTATÓ

A 12 A L L A H - VAGY 
KORMÁNYFŐ

.JHiQTTgAg
o

(wwiSZTERTAnfcsl

M EGHALLGATAS  
JAVASLAT

B E LG IU M

KOLTSEGVETESI 
HATÁROZATOK-, 

MEGHALLGATÁS

DANI A
N S Z K

F S A K C IÍi-
ORSZAG

'SP̂NTYOL- 
OÍSZAG 

"'p o r t u g / l i a

HOLLANDIA  
LUXEMBURG

NAGY- ÍRORSZÁG ; 
ESWÖSÍOflA

1. ábra. A Közös Piac legfontosabb szervei és ezek 
kapcsolatrendszere

A felsorolt szabályozásoktól, intézkedésektől a 
hatékonyság növekedését, az árak  és a költségek 
csökkenését, a term elékenység fokozódását, vala
m int a m unkanélküliség m érséklődését várják.

Ugyanakkor azt is hozzá kell tenni, hogy az elő
nyös hatásokra csak középtávon lehet számítani, 
átm enetileg olyan negatív hatások is keletkezhet
nek, m int a kereskedelm i deficit, amelynek kö
vetkeztében a protekcionizmus is csak fokozódhat. 
Negatívum  lesz az is, hogy az ipari szerkezetvál
tással kb. 250—500 ezer m unkahely is megszű
n ik  a Közös Piacon belül, m ielőtt még a term e
lési átrendeződés — 1994—1995 — jótékonyan
éreztethetné hatását, azaz a m unkahelyek száma is
m ét növekedhetne azokon a területeken, amelyek 
a leghatásosabban és a leggyorsabban tudnak  al
kalmazkodni az új versenyfeltételekhez.

Az előzőekből következik, hogy Magyarország 
gazdaságpolitikája előtt kettős feladatrendszer 
áll; meg kell terem teni m ind a nyugat-európai 
gazdálkodási módok meghonosítási feltételeit, 
m ind pedig — lehetőleg ezzel párhuzam osan — 
fel kell zárkózni a közös piaci helyzethez. Az új 
gazdaságpolitikának, a Közös Piachoz szükséges 
alkalm azkodásnak pedig szerves része a hazai köz
lekedéspolitika és hírközléspolitika.

De lássuk a Közös Piac létrehozatalához szük
séges súlyponti elhatározásokat kicsit közelebb
ről.

1.1. A fizikai határold megszüntetése

Az áruk  és szem élyek  szabad mozgásának biz
tosítása a tagországok területén, s a határokon át 

azért volt szükséges, hogy lehetővé tegyék az ér

vényes adórendszer (HÉA, forgalmi adó) beve
zethetőségét. Így vámügyi szempontból a fizikai 
ellenőrzés m egszüntetésének problém ája szoro
san kapcsolódik a pénzügyi határok felszámolásá
hoz.

Az áruszállítás vonatkozásában megszüntetik 
a közúti fuvarozási engedélyek kontingentálását 
és a határokon végzett rendszeres biztonsági el
lenőrzéseket. Az utóbbi esetben nagy szerepük 
lesz a közösségi biztonsági szabványoknak.

A célkitűzések realizálásának alapvető feltéte
le, hogy az egyes tagországok politikáját össze
hangolják, az erre  vonatkozó szabályozásokat 
egymáshoz közelítsék, végül — lehetőség szerint
— egységesítsék.

A tagországok közötti u tazók  ellenőrzése kere
tében különösen a fegyverekkel, a kábítószerekkel 
kapcsolatos jogszabályokat kell átvizsgálni. A 
harm adik országból beutazók vízum ával összefüg
gésben viszont közösségi harmonizációra van szük
ség.

1.2. A technikai határok megszüntetése

Ha a fizikai határokat fel is számolják, az még 
nem azt jelenti, hogy a tagországok területén az 
áruk, a személyek és a tőke szabadon mozoghat. 
Elismerve az egyes tagországok egészségvédelmi, 
biztonsági és környezetvédelm i jogszabályainak 
egyenértékűségét a technikai határok megszünte
tésével kapcsolatosan a harmonizálás szükségsze
rűségét a következőkben szabják meg:

— az egyes nemzeti szabályok és szabványok ér
tékelése az Európa Bizottság részéről (1. ábra);
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— az egészségügyi és biztonsági igényekre vonat
kozó jogszabályok összhangba hozatala;

— az ipari szabványok harmonizálása.
A műszaki előírásokkal az Európai Szabvány- 

ügyi Bizottságból (CEN) és az Európai Elektrotech
nikai Szabványügyi Bizottságból (CENELEC) lét
re jö tt közös európai szabványintézet a CEN/CE- 
NELEC foglalkozik.

A technikai határok felszámolásával összefüg
gésben az Európa Tanács az úgynevezett egysze
rűsíte tt jogalkotási folyam atot ajánlja, amely az 
információs és távközlési technika területén, va
lam int az építőiparban és az élelm iszeriparban 
kaphatna nagyobb hangsúlyt.
— Az információ és a távközlés technológiájában 

a döntések pontosságára és gyorsaságára kü
lönleges szabályokat kívánnak hozni, bizto
sítva ezáltal a Közösség országaiban az üzem
bentartók és a felhasználók közötti kom pati
bilitást, kapcsolatrendszert, valam int együttm ű- 
működést.

— Az építőiparban a Bizottság egységes európai 
kódjelzést kíván bevezetni, ezzel az elemek és 
a szerkezetek egymás közötti kom patibilitása 
megoldható.

— Az élelm iszeripari term ékekre vonatkozó jogi 
szabályozások az adalékanyagokra, feliratozás
ra  vonatkoznak, tek in tettel a fogyasztók egész
ség- és biztonságvédelmére.

Megítélésük szerint a m inden ország gazdasági 
életében jelentős volum ent alkotó állami megren
deléseket is a közösségi verseny terü letére kell 
sorolni. A Bizottság szerepe i t t  jelentős lesz, m ert 
tárgyalásokat kell m ajd fo ly tatn ia a tagországok 
illetékeseivel a jogi eljárások, a pályázatot kiírók 
hatásköre, vagy bizonyos term ékek tekintetében. 
Az utóbbi csoportba sorolják a számítógépeket, 
járm űveket, orvosi felszereléseket stb. Célkitűzé
seiknek megfelelően az EGK-en belül, és lehető
leg azon kívüli körök részére is, m inél nagyobb 
nyilvánosságot kívánnak m egterem teni, aminek 
révén a kívülálló országok is fontos nyomköve
tési lehetőséghez jutnak.

Négy kulcsszektorra: az energiagazdálkodásra, 
a szállításra, a vízügyre és a távközlésre jelenleg 
még nem  vonatkoznak az előzőekben elmondot
tak, ezekre — úgy tűn ik  —, csak 1993 után  lehet 
a megfelelő irányelveket kiterjeszteni.

A közszolgáltatásban egyelőre az a korlátozás 
van érvényben, hogy a szolgáltatások szállítása 
abban az esetben liberalizált, ha az azok során 
szállított javak értéke nem lépi tú l a közpénzekből 
finanszírozott szolgáltatás-szállítás értékét.

Az Európa Bizottság célkitűzései szerint a kö
zösségi állampolgárok: a dolgozók és szabad szel
lemi foglalkozású személyek részére a szabad köz
lekedést, letelepedést akadályozó tényezőket meg 
kell szüntetni, vagyis ezeknek az állam polgárok
nak a Közösségen belül hivatalos formaságok al
kalmazása nélkül foglalkozásuk gyakorlásához 
minden szabadságot meg kell kapni.

Az egyik legfontosabb működési terület a szol
gáltatások közös piacának kialakítása. A kereske
delmi és nem kereskedelm i szolgáltatások értéke 
1982-ben a Közösség GDP-jének 57%-át te tte  ki,

ugyanakkor az ipar részaránya csak 26% volt, s 
az utóbbi részarány 1989-ig tovább csökkent. Ez
zel a tendenciával párhuzam osan az ipari m unka
helyek száma fokozatosan m érséklődött, a szol
gáltatás területén  pedig pl. 1973 és 1982 között 5 
millió m unkahely jö tt létre. A fejlődés törvény- 
szerűségeinek engegelmeskedve a hagyományos 
szolgáltatások részére, melyek közé tartozik a köz
lekedés is, meg kell adni m indazokat az előnyö
ket, am iket egy ilyen nagym éretű piacon élvez
hetnek.

A közös közlekedéspolitika  k ialakításának leg
fontosabb eleme a szállítási szolgáltatások szabad
ságát biztosító jog. A szállítási szektoron belül lé
tesülő szabad piac jótékony hatást gyakorol m ajd 
az iparra és a kereskedelemre egyaránt. Nézetük 
szerint a közlekedésre vonatkozó (fizikai) h a tár
ellenőrzések megszüntetésén kívül az egységes 
belső piac a következő intézkedések foganatosí
tását igényli:

— A vasúti közlekedés területén egységesíteni 
kell a finanszírozási kérdéseket, ezen kívül ja 
vulást kell elérni a vasúti gazdálkodási tevé
kenységben, hogy a vasút versenyképessége bi
zonyos fuvarpiacokon fokozódhasson, különös 
tekintettel a környezetvédelem követelményei
re.

— A tagországok közötti közúti áruszállításban 
valamennyi kvótát fel kell oldani, és olyan kö
rülm ényeket megterem teni, melynek révén a 
külföldi fuvarozó az adott országban fuvaro
zókkal azonos jogokat élvezhet (kabotázs).

— A közúti személyszállításban minél ham arabb 
be kell fejezni a liberalizálási folyam atokat.

— A belvízi (és partm enti) hajózásban a nem
zetközi áruszállítási szolgáltatások szabadságát 
m indenhol érvényesíteni kell, sőt jogosítványt 
kell kapniuk a másik tagországban arra, hogy 
belföldi vagy partm enti fuvarozásokat ha jt
hassanak végre.

— A tengeri szállítási szolgáltatások 1986-tól sza
badon gyakorolhatók bizonyos típusú korláto
zások kivételével, amelyeket a későbbiekben 
fokozatosan fel kell számolni.

— A légi áru- és személyszállításban nagyobb sza
badságot kell biztosítani azáltal, hogy a díjsza
bások meghatározása, jóváhagyása egységesül, 
és egyes korm ányok jogköre korlátozódik, az
az nem  akadályozhatják meg bizonyos légitár
saságok szabad piacra jutását.

— A közös közlekedéspolitika alapvetően fontos
részét képezi az állami támogatások, beruhá
zások politikájának összehangolása.........

— Lényeges elem még — különösen a vasúti és 
a közúti közlekedési — infrastruktúra  fejlesz
tésének, finanszírozásának kérdéscsokra is.

Az új technológiák és szolgáltatások között nem 
kis szerepe van az egyetlen audiovizuális m űsor- 
sugárzási té r kialakításának. A közelm últban fo
gadták el a telekom munikációs szektor deregulá- 
lásának és piacnyitásának m enetrendjét.

A rádiós műsorszórás meghatározó módon já 
ru lhat hozzá a Közösség vállalatainak belső piaci 
versenyképességéhez. Ezzel kapcsolatban megöl-
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dásra várnak  azonban a tulajdonvédelm i, szer
zői jogvédelmi és ehhez hasonló jogviták.

A technikai határok m egszüntetéséhez még egy 
sor további intézkedés, illetőleg közösségi jogsza
bály-harm onizáció szükséges.
Ilyenek:
— Stabilitásorientált „.gazdaságpolitikát kell foly

tatn i, m ert ez a m onetáris stabilitás feltétele. 
1979 óta m ár létezik is az EMS (Európai Mone
tá ris  Rendszer), am ely azért volt sikeres, m i
vel az NSZK központi bankja által fo ly tato tt 
stabilitásorientált pénzpolitika eredm ényeként 
a tagországok átlagos inflációs rátájához viszo
ny íto tt egyenkénti eltérések csökkentek.

— A m onetáris integráció független valu tarend
szer kidolgozása alapján valósítható meg, s ez 
a folyam at m ár napjainkban m egindult. A kq- 
zös valuta, m in t  fizetőeszköz, m int értékm eg
őrző és elszámolási egység: az ECU .a hivatalos 
felhasználáson tú l a m agánforgalom ban is te r
jed, azonban a b rit szembenállás, a Spanyol- 
országban és Portugáliában elhúzódó tervezés 
m ia tt általános bevezetése csak 2000. körűire 
valószínűsíthető.

— Az ipari együttm űködést m egkönnyítő felté
telek révén a vállalatok között gyümölcsözőbb 
gazdasági kapcsolatok kibontakoztatása segít
hető elő. Ez főleg a kis- és középvállalatok ré 
szére je len thet rendkívül nagy előnyöket.

— A Közösség a vállalatok közötti együttm űkö
dést m egkönnyítő jogi keretben olyan új típu
sú egyesület: az Európai Gazdasági Érdekeltsé
gi Csoport létrehozatalánál bábáskodott, amely 
egy egységes közösségi jogszabályrendszert dol
goz ki, hogy ezáltal a különböző tagországok 
vállalatai zökkenőmentesebben együttm űköd
hessenek.

— A szellemi és ipari tulajdonjogokat egységesí
teni kell, ez azonban m a még a jövő feladata.

— A közösségi jog keretében létre  kell hozni a 
közösségi jogszabályok m egsértőivel szemben 
alkalm azható büntetések rendszerét.

— A Közösség üzleti versenyhelyzetve  vonatko
zó politikája  azt előzi meg, hogy a konkuren
ciaellenes gyakorlat ne vezessen a regionális 
protekcionizmushoz ú jabb m egnyilvánulásai
hoz.

— Az állami támogatások terén  az EGK a közös
ségi fegyelm et a leghatározottabban érvényesí
teni kívánja, hogy a jövőben a nem  verseny- 
képes iparágakhoz és vállalatokhoz jelentős 
összegű közpénzek ne kerülhessenek.

1.3. A pénzügyi határok megszüntetése

Egyes vélem ények (Franciaország) szerint egy
séges piac nem  jöhet lé tre  közös valuta, és közös 
központi bank nélkül. Ezzel szemben a „koroná
zási elm élet” hívei — NSZK stb. — azt vallják, 
hogy a közös valuta és központi bank az in tegrá
ciós folyam at végeredm énye lehet. Az m inden
esetre biztos, hogy a pénz-, a deviza- és a tőke- 
forgalomban kell leküzdeni a legtöbb akadályt.

A pénzügyi határok m egszüntetése azonban el
sősorban a közvetett adók egységesítését sürgeti. 
A vám unió  létrehozatala 1968-barí nem  bizonyult 
elégséges feltételnek ahhoz, hogy egy valóságos 
belső piac kialakulásához vezessen (2. ábra).

A Közösség a versenysemlegesség m egterem té
se érdekében elhatározta, hogy egységes alapon
— a hozzáadott érték  alapján  —- egységes rend
szerben kiszám ított, úgynevezett hozzáadott-érték- 
adót fog bevezetni. A javak, a szolgáltatások és 
a toké szabad forgalm azását csakis ez az adó
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nás nyerges szerelvény önköltségén belül az állami 
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rendszer képes biztosítani, ez teszi lehetővé, hogy 
a versenyhelyzet minden torzulástól mentes le
gyen.

A forgalmi adót a dohány, a szeszes italok és 
a kőolaj vonatkozásában tervezik kivetni. Az ösz- 
szehangolás egyelőre csak a dohány forgalmi adó
jánál valósult meg. A kereskedelm i forgalomban
— a  határellenőrzések megszűnése u tán  — egy
részt felm erül annak a kérdése, hogy a tagállam  
határán  kívül, de a közösség terü letén  eladott és 
vett árukat, szolgáltatásokat hol adóztassák, más
részt ta rtha ta tlan  az a helyzet, hogy az egyes 
tagországok között lényeges adókulcs- és árelté
rések vannak.

Ez m agyarázza a nem  is olyan kism éretű bevá
sárlóforgalm at, amely a Közös Piacon belüli tag
államok országaiban sem ritka, vagyis az az utas, 
aki az egyes árucikkek másik országban tapasz
ta lt alacsonyabb árszintje m iatt utazik, és vásá
rol. A tények azt m utatják , hogy az utazási vám - 
mentesség, a pénzügyi határok lerombolása nem 
járható  ú t mindaddig, amíg a közvetett adózta
tás egységes rendszerét ki nem  dolgozzák.

2. 1993. ELŐRELÁTHATÓ KÖVETKEZMÉNYEI 
A KÖZÖS PIACON BELÜLI ORSZÁGOK 

SZÁMÁRA

Egyes európai államok liberalizációs és harm o
nizációs törekvései nagyon hasonlatosak az USA- 
ban m ár korábban; a légi közlekedésre vonatko
zóan 1978-ban, a közúti közlekedést illetően pe
dig 1980-ban megvalósított deregularizációhoz. Az 

.utóbbira vonatkozó jogszabály, —’ ’ "amely1 a ver- 
senyt előnyben részesíti az árak fokozottabban 
rugalm assá tétele érdekében — a „Motor C arri- 
en Act” c. törvény által vált hatályossá, kivitele
zésének felelőse pedig az „Interstate Commercial 
Commission” lett.

Tapasztalatok tehát vannak, még ha relatíve la
za is a két térség kiinduló gazdaságpolitikai pár
huzama. Ennek ellenére érdemes a dereguláció 
következm ényeit felm érni, m integy az 1993-as 
közös piaci helyzet valószínű trendjeit.

Kedvező tapasztalatok:
— A fogyasztók részére a  piaci konkurencia nö

vekedésének (igen sok független fuvarozó meg
jelenésének) hatására csökkentek az árak.

— Az USA teljes terü letére szóló fuvarozási en
gedélyek megszerzésének mindössze három  kri
térium a le tt: Jcészség (tapasztaltság), alkalm as- _ 
ság (felszereltség és pénzügyi garancia) és a 
hajlam  (óhaj a szolgáltatás nyújtására).

■— Megszűntek az áruféleségek szerinti fuvarozá
si korlátozások, a kötelezően kijelölt útvona
lak, feloldották az áruátadási pontok számá
nak és a visszaüti fuvarra vonatkozó korláto
zásokat.

— Caakkexit a teherautó  fuvarozók adminisztrá
ciós m unkája, am inek következtében költség- 
mérséklSd^ssel lehet számolni a fuvarozónál, 
a fuvaroztatónál és végső soron a fogyasztó
nál. Nemzetgazdasági szinten ez azt jelenti, 
hogy a bru ttó  nemzeti össztermék kisebb há

nyada ju t az elosztási költségekre. (USA tapasz
talatok szerint ez a csökkenés 1980 és 1988 
között kb. 20% volt).

Kedvezőtlen tapasztalatok:
— A fuvarozók száma jelentősen megnőtt, a kon

kurencia igen erős lett, mivel az elszállításra 
kerülő volumen gyakorlatilag ugyanaz m a
radt.

— Az árak alákínálása elsősorban a kisebb fuva
rozók pénzügyi létbizonytalanságát eredm é
nyezte.

— A fuvarozóknál m aradó nyereség csökkent.
— Ezzel is összefüggésben a beruházásokra for

díto tt pénzeszközök mennyisége mérséklődött.
— M egindult a járm űpark  elöregedése, ennek kö

vetkeztében kim utathatóan növekedett a bal
esetek száma.

— A gazdasági eredm ények elmaradása, csökke
nése folytán fokozódott a csődbe-ment fuva
rozó vállalatok száma.

— Az elszigetelt kisforgalm ú területek  fuvarozá
si ellátottsága a csekély jövedelmezőség m i
att, ha nem  is rom lott, de nem  is javult.

Az USA-ban a közúti közlekedéssel kapcsolatos 
jó és rossz tapasztalatok értékelését, egybevetését, 
a felm erült problém ák felszámolására vonatkozó 
javaslatok kidolgozását a 10 éves jubileum  évé
ben, vagyis az idén tervezik megejteni.

A közúti áru - és személyszállítás európai libe
ralizációja teh á t előreláthatólag ehhez hasonló 
kérdésekkel néz szembe 1993 után. Természetesen, 
amennyiben a kedvezőtlen tapasztalatok kivédé
sét szolgáló intézkedéseket meghozzák, illetőleg 
a megfelelő jogszabályokat m egalkotják, az (USA- 
ban) felm erült problém ák elébe m ehetnek. Ez 
azonban m ár talán  felveti az állami beavatkozá
sok területének m eghatározásait is (infrastruktú- 
rafejlésztés, lakossági ellátottság különösen az ap
rófalvas területeken stb.).

3. MIRE KÉSZÜLNEK FEL A KÍVÜLÁLLÓ 
ORSZÁGOK?

A terjedelem  m iatt nem  sorolhatók fel minden 
kívülálló ország alkalm azkodásának, felkészülé
sének főbb vonásai sem, célszerűbb ennek meg
felelően tehát néhány európai országot, néhány 
EFTA-tagországot — Ausztriát, Finnországot és 
Svájcot — kiválasztani, és a M agyarország szem
pontjából tanulságos reakcióik lényegét röviden 
összefoglalni.

3.1. Ausztria

Osztrák megítélés szerint a Közös Piac létre
jö tte  az árszínvonal csökkenésén túlm enően m a
gasabb minőségi követelményekkel já r  m ajd 
együtt, ami kiváltja az innováció, a racionalizá
ció és a koncentráció folyam atának erősödését.

A közlekedésen belül az osztrák közúti áruszál
lítási és szállítmányozási szakma gazdasági tevé
kenységét főleg a szomszédos közös piaci tagor
szágokban fe jti ki (pl. a tranzitforgalom ban — fő
leg E—D-i és viszont — 360—380 vállalkozó
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m integy 2200 tehergépjárm űvel dolgozik), összes
ségében 1987-ben több m int 2,9 millió tonnát szál
líto ttak  4 m illiárd schilling devizabevétellel, és 
közvetlenül kereken 5 ezer, közvetve pedig kb.
10 ezer m unkahelyet biztosítottak. Véleményük 
szerint a közös piaci belépés létkérdés, különben 
szám olhatnak közös piaci kiszorulásukkal. Amíg a 
csatlakozás nem  hajtható  végre, az em lített gaz
dasági térség valam elyik országának terü le tén  tö
rekednek leányvállalatokat, lerakatokat létesíte
ni (jelenleg például 900 osztrák ipari cégnek van 
külföldi érdekeltsége) az egyenlő elbírálás és a 
piacrajutás lehetősége érdekében, mivel felm ér
ték azt, hogy a harm adik országban honos fuva
rozó vállalatok előreláthatólag m ind a kabotázs- 
forgalomból, mind a szóbaj öhető valam elyik tag
országot érintő nemzetközi fuvarozásból ki lesz
nek zárva.

M érlegelték azt is, hogy speciális, közös piaci 
tagországok közé beékelődött helyzetük m iatt el
esnének a két közös piaci ország — pl. NSZK— 
Olaszország — közötti és A usztrián keresztülhala
dó forgalomtól, am ennyiben integrációs politiká
ju k at feladnák.

Tisztában vannak azzal, hogy a járm űm űszaki 
param éterek (pl. a jelenleg elfogadott járm ű össz- 
töm eg: 38 tonna helyett 40 tonna bevezetése),
ezek ellenőrzése, egységesítése, a közlekedéssel 
összefüggő adók, illetékek (gépjárműadó, üzem
anyagadó, úthasználati illetékek), a szociális és 
m unkajogi előírások, ezek ellenőrzési, büntetési 
gyakorlata, a szubvenciók, a beruházási tám oga
tások harmonizálási kérdéseiben a Közös Piac
cal együtt kell haladniuk, m ert a versenyfeltéte
leket csak ezáltal lehet megközelítőleg Ausztria 
szám ára is egyenlőeknek tekinteni.

Az osztrák fuvarozók és szállítmányozók a ra 
cionalitás jegyében logisztikai szolgáltatásokkal 
kívánják az áruszállítási és szállítmányozási tevé
kenységet m agasabb szintre emelni. Em ellett a 
kom binált szállítások valam ennyi form áját ön
m agában is szorgalmazzák.

Rendkívüli fontosságot tu lajdonítanak a válla
la ti gazdálkodási szférában a gyenge pontok elem
zésének, a költségcsökkentésnek, a kvalifikáltság
nak, az új és újabb információs, valam int kom
munikációs technikák bevezetésének, továbbá a 
tevékenységre szabott m arketing-stratégiáknak.

A usztriában igen erőteljesek a környezetvédel
m i követelések  (éjszakai közúti tranzittilalom  
stb.). Mind ezzel, mind pedig a vasúti közlekedés 
kihasználtságának fokozásával kapcsolatban cél
kitűzésük, hogy a közúti tranzitforgalom  jelenté
keny hányadát vasú tra tereljék. Tehát kim ondva- 
kim ondhatatlanul Ausztria beékelődött helyzetéből 
m indenképpen hasznot húz, m ert ha nem sike
rü l a közúti tranzitforgalom  lebonyolításából részt 
kapnia, akkor a közúti tranzitnak  a vasú tra való 
terelésével két legyet ü t egycsapásra.

M indezeket összefoglalva m egállapítható, hogy 
A usztria m indenképpen lépéskényszerben van a 
Közös Piac létrejö ttével kapcsolatban, mivel a kí- 
vülm aradás ,az EGK liberalizáló és harmonizáló 
törekvéseihez „nem-felzárkózás” az ország világ

gazdasági lem aradásának veszélyét hordozza m a
gában.

3.2. Finnország

Ahogy A usztriának földrajzi elhelyezkedése kö
vetkeztében jelentősen kedvező kereskedelmi p art
nereket jelentettek  közelségük révén a közép-eu
rópai (volt) KGST-tagállamok, úgy Finnország
nak rendkívüli előnyei szárm aztak a Szovjetunió
val való cserekapcsolataiból. A finn-szovjet ke
reskedelem azonban az utóbbi időben megállít
hatatlanul csökkenni látszik. Ezért Finnország 
talán A usztriánál is nagyobb ütem ben fordul az 
EGK integrált belső piaca felé. Egyfelől közös 
vállalatokat hoznak létre a tagországok terüle
tén, ugyanakkor rendkívüli módon óvják nem 
zeti szuverenitásukat, s így a külföldi befektető
ket számos jogi akadály gátolja meg abban, hogy 
fin n  vállalatokat felvásároljanak. Másfelől meg
indíto tták  a gyors ipari szerkezetváltást és az 
ipar korszerűsítését, hogy az EGK magasabb m i
nőségi elvárásaival versenyezni tudjanak.

Mindezek m ellett a jövő évben megszülető Eu
rópai Gazdasági Térség (EES), amelyhez Finnor
szág is csatlakozni óhajt, várhatóan kötelezni 
fogja őket arra, hogy fogadják el az EGK ver
senypolitikáját a m unkaerő, a szolgáltatások és 
a tőke szabad áram lására vonatkozóan. Ezért jö
vőre oldódni kell a finn külföldi-beruházás-korlá- 
tozó kötöttségeknek.

Az 1991. évi változások m agától értetődően nem 
fogják kímélni a közúti fuvarozókat, az építő
ipari vállalkozókat (árcsökkenés), valam int a je 
lentékenyen, tám ogatott finn mezőgazdaságot, m ert 
mindezeknek a közös piaci versenytársak konku
renciájával kell megküzdenie.

3.3. Svájc

A svájciak általában és elméletileg nyugtalanok 
voltak az EGK 1993-as létrejöttével kapcsolatban, 
m ert a  nagy európai picról való kirekesztettség 
gondolata náluk is kísért. A legnagyobb kérdés, 
hogy partnerek, vagy versenytársak lesznek, hi
szen az ország földrajzi helyzete m iatt külkeres
kedelm ük kétharm adát a Közös Piaccal bonyolít
ják  le.

A svájci nagyvállalatok m inden eshetőségre ké
szen közös piaci fe jlem ényeket figyelem m el kísé
rő bizottságokat, felelősöket neveznek ki. A sváj
ci korm ány intenciója pedig az, hogy a tör
vényhozásban kezdjenek  — lehetőség szerint — 
együtthaladni a Közösség törvényhozásával, azon
ban továbbra sincs szándékuk az EGK-ba belép
ni, inkább választják a „harmadik út”-at, amely a 
közös piaci tagállam ok m indegyikével kötött két- 
és sokoldalú egyezm ények m egkötését jelenti. 
Természetesen ott is tudják, hogy a törvényhozás
ban való együtthaladást a felzárkózás előzi meg, 
s ez nem  is olyan kevés m unka, hiszen a közös 
piaci törvényhozásban m ár eléggé előrehaladtak 
a tagországok.

Svájc ugyan a törvényhozás egy részében igyek
szik tehát lépést ta rtan i a Közösséggel, azonban
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a teljes m értékű csatlakozással kapcsolatban úgy 
gondolják, hogy az egész államszövetségüknek, a 
bíróságoknak, a kantonoknak és a községeknek 
le kellene mondani számos jogkörről, ezért leg
alábbis rövid távon — sőt középtávon sem — 
egyelőre nem  ta rtják  elképzelhetőnek a Közös P i
acba való belépést, féltve ettől a semlegességet, a 
népszavazás „intézményé”-t, valam int az adó- és 
tám ogatási rendszert (az utóbbiak legnagyobb ked
vezményezettje it t  a mezőgazdaság).

Közlekedési szempontból m eghatározó jelentő
ségű — Ausztriához hasonlóan — a környezetvé
delemre (és a vasútgazdaságossági szempontokra) 
való hivatkozás, s így Svájc is ragaszkodik a fő
leg E—D-i (és vissza) irányú „túlsúlyos” .közúti, 
tranzitforgalom  vasútra tereléséhez, s ebben az 
esetben a „túlsúly” a 28 tonna járm űössztöm egné\ 
kezdődik,, és egyelőre sem m i nem  m uta t afelé, 
hogy az EGK által elfogadott 40 tonnás határt be 
kívánnák itt is vezetni. Inkább vállalkoznak 
nagyarányú vasútkorszerűsítő m unkálatokra, óriá
si alagútépítkezésekre, m elyeket 20 m illiárd sváj
ci frankért m ár 2005 előtt üzembehelyezhetnek. 
A vasúti „folyosó”-n átáram olta to tt közúti tra n 
zit m ellett nagy jelentőséget tulajdonítanak a 
kom binált forgalom egyéb form áinak is.

4. ÖSSZEFOGLALÁS, JAVASLATOK

Az EG K-székhelyű válalatok közötti fúziók szá
ma 1983 és 1987 között megháromszorozódott. A  
beolvasztások és felvásárlások száma 1986-ban 17, 
1987-ben 27%-kal, 1988-ban pedig az utóbbinál is 
nagyobb m éretekben em elkedett. Tehát a fúziós 
hullám, ami az élesedő versenyre való előzetes 
felkészülésnek is tekinthető  momentum, illetőleg 
védelem a főleg am erikai és japán versenytársak
kal szemben, annak felismerése, hogy a verseny- 
képességet csakis az agresszív európai és piaci fi- 
lozófiájú „menedzsment”-tel lehet megőrizni, s ez 
felváltja az eddigi nemzeti protekcionista szem
léletet, vagy az ennek megfelelő tervezési filozó
fiát. Természetesen a Brüsszeli Bizottság vétójo
gával gátat szeretne ez ellen emelni azokban az 
esetekben, ha a fúzió több m int évi egymilliárd 
ECU-bevételt hozna, vagy az átvett vállalat for
galma m eghaladja a 100 millió ECU-t, illetőleg ab
ban az esetben, ha a jövedelem több m int 25%-a 
két vagy több EGK-tagországból ered, mivel ez a 
fa jta  fúziós forma is a verseny szabadságát veszé
lyezteti.

Az előzőekből következik, hogy ha a fuzionálás 
a Közös Piac tagállam ai között is üzlet, akkor a 
fuzionálás, a leányvállalatok, lerakatok létesítése, 
a közös vállalatok létrehozatalai és egyéb letele
pedési, létesítési lehetőségek kihasználása, kere
sése a kívülálló országok részére létérdek, ameny- 
nyiben nem  akarnak lemaradni a versenyben, il
letőleg kirekesztettek lenni.

A Brüsszeli Bizottság azt javasolja minden 
EFTA-tagországnak, — és a nyíltan kezelt javas
latból más kívülállók is okulhatnak, —-,hogy tör
vényalkotásaikban haladjanak együtt a KOZ'ósség 

t ö rvényhozásával. Más kérdés az, hogy a jó taná
csot Időben ercíemes megfogadni, m ert ezen a té 

ren az egyes nem EGK országok lemaradása szá
mottevő, viszont, ha most nem kezdik meg felül
vizsgálni törvénykezéseiket, illetőleg az újakat a 
nagy Piachoz hangolni, hátrányuk sokáig behoz
hatatlan marad.

Elméletileg mindenki tudja, hogy a külkereske
delmi kapcsolatok időben pontos, gyors, minőségi
leg magas színvonalú realizálásának kulcsfontos
ságú eszköze az ehhez szükséges infrastruktúra: 
a közlekedés  és ezen belül a közlekedési in fra 
s tru k tú ra  állapota, teljesítőképessége. Magyaror
szágnál fejlettebb nyugat-európai országok (Auszt
ria, Svájc stb.) is nagy jelentőséget tulajdoníta
nak ennek a kérdésnek, nálunk viszont az infra
struktúra fejlettsége, a vele való ellátottság még 
mindig nem kapja meg az őt megillető figyelmet 
és támogatást. Szinte nem is érdemes ebből a 
helyzetképből következő javaslatot kifejteni, mert 
kézenfekvő.

Ausztriában — és más számos más nyugat-eu
rópai országban — a válla la ti gazdálkodás  elem
zését rendkívül fontosnak tartják. Nálunk még ez 
a kezdetek-kezdetén áll, ezért mindenképpen be 
kellene vezetni a közlekedési vállalatok gyenge  
pon tja inak  „kimutatás”-át a lehetséges, ésszerű 
önköltségcsökkentés érdekében.

Végül a cikkben közölt USA tapasztalatokkal 
összhangban meg kellene fontolni — nemcsak a 
közlekedés terén —, hogy a szabad piacideál, a 
különféle deregulációk valóban döntően kedve- 
zőek-e? Nem kellene bizonyos szabályozásokat 
mégis megengedni a lakossági, a kistérségi ellá
tottság biztosításáért, hogy a lemaradásokat, a 
túlzott differenciáltságokat elkerüljük.
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A személyközlekedés távlatai Kelet-Európában
DR. T Í M A S  A N D R Á S

1. A JELENLEGI HELYZET ÉS KIALAKULÁSÁ
NAK OKAI

1.1. A tanulmány tárgya

Egy olyan óriási területen, m int K elet-Európa a 
személyközlekedés helyzetének elemzésére és ér
tékelésére vállalkozó vizsgálatok megkezdésekor 
fontos a tárgy  és a célok pontos meghatározása. 
A következőkben kelet-európai országokról szólva 
Bulgáriában, Csehszlovákiában, Lengyelországban, 
Magyarországon, a volt Német Dem okratikus Köz
társaságban és Rom ániában m egfigyelt néhány 
közös jellegzetesség és irányzat elemzésére te
szünk kísérletet. Figyelmen kívül hagyjuk a 
Szovjetunióra vonatkozó adatokat, a túlságosan 
különböző m éretekre és szabályozásra való tekin
tette l és Jugoszláviát is (a vállalatok önigazgatá
sából, valam int a nyugati és harm adik világbéli 
országokkal fenn ta rto tt különleges kapcsolatokból 
eredő sajátosságok m iatt). A fellelhető statiszti
kai adatok és az összegyűjtött információk által 
tükrözött irányzatokból kiindulva m egkíséreljük 
a személyközlekedés jelenlegi helyzetének elem
zését és értékelését, s ennek alapján megbízható 
következtetések levonását a jövőben várható, elő
relátható  fejlődés lehetséges ú tja it illetően.

A vizsgált tények és adatok leggyakrabban a 
magyarországi helyzetre vonatkoznak, (mivel a 
többi em lített országgal kapcsolatos statisztikai 
adatok és vizsgálatok gyakorta ellentmondásosak, 
néha nehezen m egtalálhatók, vagy nem  is létez
nek), így m ár most fel kell hívni a figyelm et né
hány, a következőkben levont következtetés és 
m egállapítás esetleges hiányosságaira vagy gyen
geségeire.

A személyközlekedés három  nagy, többé-kevés- 
bé egymástól elválaszthatatlan terü le tre  osztható, 
ezek: a nem zetközi közlekedés (az utazók átlé
pik az országhatárt), a városközi közlekedés (az 
utazók átlépik a települések közigazgatási ha tá
rát) és a városi kQzlshsds.í-. M indhárom területen 
a legtöbb esetben megfigyelhető bizonyos m értékű 
együttm űködés és versengés a különböző közle
kedési módok között, különösen az egyéni közle
kedés (személygépkocsi és kétkerekűek) és a köz
forgalmú közlekedés (tömegközlekedés) között. Az 
utóbbi fogalomkörébe tartozó különböző közleke
dési m ódokat (polgári repülés, hajózás, vasút, au 
tóbusz, villamos, m etró, rövidtávú különleges — 
hektom etrikus — rendszerek stb.), a továbbiak
ban csak indokolt esetben és akkor vizsgáljuk el

* A Közlekedési Miniszterek Európai Konferenciája 
(Conférence Européenne des Ministres des Trans- 
ports, C. E. M. T.) által 1990. december 6—7-én 
rendezett szemináriumra készített jelentés. A sta 
tisztikai adatok összegyűjtésében Belucz Tamás a 
KTI tudományos m unkatársa működött közre.

különítetten, ha ezt a statisztikai adatok lehető
vé teszik. A városi közlekedés különleges kérdé
seit csak nagyon vázlatosan érintjük.

Ugyancsak hangsúlyozni kell, hogy a dinam i
kus jelenségeket, vagy minőségi változásokat a 
leggyakrabban csak statikus módon (egymást kö
vető állapotonként) vagyunk képesek vizsgálni és 
nyomon követni, azaz bizonyos időpontokra vonat
kozó statisztikák (idősorok) segítségével. Ám a 
részben, vagy egészében különböző társadalm i-gaz
dasági közegre vonatkozó statisztikai adatok egy
szerű közvetlen összevetése teljesen hamis követ
keztetésekhez vezethet. Ennek a lehetséges hibá
nak a hatását gyengítendő, m ielőtt elmélyednénk 
a részletek vizsgálatában, tanácsos nagyon figyel
mesen tanulm ányozni azt a (sajnos nem  teljeskö
rű) jegyzéket, am ely a személyközlekedésnek a 
kelet-európai országokban (tervgazdaságok) és a 
nyugat-európai országokban (piacgazdaságok) a 
m últbéli fejlődés során, illetve a jelenlegi hely
zetben lényegesnek tek in te tt hasonló és eltérő 
jellemzőit állítja  szembe felsorolásszerűen.

1.2. A személyközlekedés fejlődése jellegzetességei
nek összehasonlító jegyzéke

Az összehasonlítás megkönnyítése végett kü- 
lön-külön m utatjuk  be a tipikusnak és általában 
megfigyelhetőnek íté lt jelenségeket Nyugat-Euró- 
pában (piacgazdaságok, jelölésük NyE) és Kelet- 
Európában (tervgazdaságok, jelölésük KE).

1.2.1. A  közlekedési eszközök piaca
NyE  — A közlekedési eszközök piacát a„ kere§.-„, 

let vezérli^ a term ékek és szolgáltatások választé
ka" állandóan bő, így létezik a járm űkereskedelem .
A személygépkocsik piacán a k ínálat állandóan 
m eghaladja a keresletet, egy járm ű vásárlása nem 
ütközik nehézségekbe.

KE  — A közlekedési eszközök piacát a kíná la t. 
vezétíl* a keresett term ékek és szolgáltatások hiá
nya állandósul, m ert a kereslet a legtöbbször 
m eghaladja az adm inisztratív intézkedésekkel irá 
nyított, term elési, vagy behozatali kapacitások ál
tal korlátozott kínálatot, így a járm űkereskedelem  . 
helyébe az elosztás lép. Egy járm ű vásárlása ál- 

Talában’ neTiézsegeJtláe ütközik („fel kell iratkozni 
az előjegyzési lis tá ra”, sorba kell állni, a vételár 
jelentős részét előlegként be kell fizetni és néha 
évekig kell várni egy személygépkocsira, anélkül, 
hogy valódi választásra nyílna lehetőség).

1.2.2. A  közúti közlekedés
NyE  — A közúti járm űállom ány évenkénti nö

vekedése (százalékban kifejezve) lassuló irány
zatú. A közúti személyközlekedés teljesítm ényének 
hányada a közlekedési rendszer összes teljesítm é
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nyén belül (utaskilom éterben mérve) viszonylag 
nagy.

KE  — A közúti járm űállom ány évenkénti nö
vekedése (százalékban kifejezve) szinte állandó, 
esetenként még gyorsuló is. A közúti közlekedés 
teljesítm ényeinek hányada a közlekedési rend
szer összes teljesítm ényén belül (utaskilom éterben 
mérve) viszonylag kicsi.

NyE  — A személygépkocsi-állomány összetéte
le nagyon változatos (sokféle gyártm ány és egyedi 
felszerelés létezik), a járm űveket gondosan k a r
ban tartják . Az állom ány átlagos életkora 10 év
nél alacsonyabb és állandó, vagy csökkenő érték.

KE  — A személygépkocsi-állomány összetétele 
meglehetősen egységes (kevés gyártm ányféleség 
létezik), a járm űvek rosszul vannak k arb an ta rt
va, a kötelezővé te tt rendszeres m űszaki felülvizs
gálat ellenére (általánossá vált a pótalkatrészek 
hiánya). A személygépkocsi-állomány átlagos élet
kora m eghaladja a 10 évet és tovább növekszik.

N yE  — A személygépkocsi-ellátottság szintje 
(személygépkocsik száma/1000 lakos) magas, 300— 
450 közé eső érték. A személygépkocsik é v e n k é n 
ti  átlagos futásteljesítm énye m eghaladja a 10 000 
kilom étert. 1

KE  — A személygépkocsi-ellátottság szintje 
alacsony, 80—200 közé eső érték. A személygép
kocsik évenkénti átlagos futásteljesítm énye nem 
éri el a 10 000 kilom étert.

NyE  — Az úthálózat sűrű  és jól fenn tarto tt, a 
szilárd burkolatú  u tak  aránya megközelíti a 
100%-ot, az autópálya-hálózatok kiépítése előre
haladott állapotban van.

KE  — Az úthálózat elég sűrű, ám a fenn tar
tás gyakorta hiányos; m ég jelentős hányadot tesz
nek ki a burkolatlan u tak  (30—40%, ha a helyi u ta 
kat is figyelembe vesszük), az autópályák építése 
éppen csak megkezdődött.

1.2.3. A  vasúti közlekedés
NyE  — A nem  gazdaságos m ellékvonalak fel

számolásával m egrövidült, jól k arban tarto tt, jó 
állapotú vasúthálózaton a személyszállítással kap
csolatos szolgáltatások minőségi jellemzői (gya
koriság, sebesség, tisztaság, pontosság, u tastájé
koztatás stb.) viszonylag jók.

KE  — Az igen nagy kiterjedésű, de általában 
rosszul fen n ta rto tt és rossz állapotban lévő vas- 
úthálózaton a személyszállításhoz kapcsolódó szol
gáltatások minősége elkeserítően rossz.

NyE  — A személyszállító vasúti gördülőállo
m ány átlagos életkora viszonylag alacsony, a vas
úti szerelvények összeállításával képesek alkal
mazkodni a változó igényekhez, s az üzemeltetés 
rugalm assága ilymódon is lehetővé teszi az üzem
viteli költségek csökkentését.

KE  — A személyszállító vasúti gördülőállo
m ány átlagos életkora magas, az állom ány össze
tételét tekintve túlságosan egynemű, m egnehezít
ve a változatos igényekhez való alkalmazkodást, 
így az üzemeltetés rugalm atlanná vált és jelen
tős veszteségek keletkeznek.

1.2.4. A  tulajdonviszonyok és a vállalati 
gazdálkodás

NyE  — A tulajdon koncentrációja a városközi 
közforgalmú személyközlekedés területén gyen
ge (kevés a nagy vállalat, sok a kisvállalkozó); a 
verseny feltételeit és a nyú jto tt szolgáltatások mi
nőségét a. hatóságok ellenőrzik.

KE — A tulajdon koncentrációja a városközi 
közforgalmú személyközlekedés területén elég erős 
(kevés ugyan a nagyvállalat, de kevesen vannak, 
vagy teljesen hiányoznak a  kisvállalkozók is); nincs 
verseny, a vállalatok működésének feltételeit (az 
eredményes együttműködés biztosítása végett) a 
hatóságok szabják meg.

N yE  — A  személyszállító vállalatok költségei
nek összetevői közül az gmortizációs költségek és 
a m unkaerő-költségek viszonylag m agasaké biz
tosítva a műszaki fejlesztés eredm ényeinek gyors 
alkalm azását és az ésszerű üzemeltetést.

KE  — A személyszállító vállalatok költségeinek 
összetevői közül az amortizációs költségek és a 
m unkaerő-költségek viszonylag alacsonyak, ily
módon az ösztönzés a m űszaki fejlesztés eredm é
nyeinek alkalm azására és az üzemeltetés éssze
rű  megszervezésére gyenge.

1.2.5. A  fogyasztás és a kereslet
N yE  — A közlekedésre ford íto tt kiadások á t

lagos nagysága az egyéni fogyasztás jelentős há
nyadát teszi ki (12—16%) egy olyan időszakban, 
am ikor az egy főre ju tó  bru ttó  nemzeti term ék m ár 
viszonylag magas értékű.

KE  — A közlekedésre ford íto tt kiadások átla
gos nagysága az egyéni fogyasztásnak csak elég 
kis hányadát éri el (5—7%) ugyanakkor az egy fő
re ju tó  bru ttó  nemzeti term ék még viszonylag 
alacsony értékű.

NyE  — A nemzetközi személyforgalmat m inde
nekelőtt a nemzetközivé szélesedett piacok és a 
szabadidő mennyiségének növekedése, valam int a 
külföldön a kevésbé drágának nevezett országok
ban eltöltött szabadság és az utazások költségei
nek viszonylagos csökkenése befolyásolja.

KE  — A nemzetközi személyforgalm at nem  el
hanyagolható m értékben a külföldön beszerezhető 
fogyasztási javak m egvásárlásával érvényesíthető 
kom paratív előnyök vonzereje, vagy az a (zugke
reskedői) haszon befolyásolja, am ely bizonyos, 
időszakosan az érvényes vámelőírások által „ked
vezm ényezett” term ékek (pl. személyi számítógé
pek, személygépkocsi alkatrészek stb.) m agánim 
portjában  részt vevő „ tu risták” számára is elér
hetővé válik.

NyE  — A közlekedési szolgáltatások fogyasz
tóinak (a létesítm ények használói, autósok és u ta
sok) befolyása a személyközlekedési k ínálatra jól 
szervezetten, közvetlenül érvényesül és erős.

KE  — A fogyasztók (használók, autósok, u ta 
sok) befolyása a személyközlekedés kínálatára 
rosszul szervezett, közvetetten és gyengén érvé
nyesül (a szolgáltatás igénybevételét és ellenérté
kének kiegyenlítését gyakorta mesterségesen, szét
választják térben és időben egyaránt).
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1.2.6. A  közpénzekből történő finanszírozás
N yE  — A közösség hozzájárulása a közforgalmú 

közlekedés költségeihez viszonylag szerény m érté
kű (még a városi közlekedésben sem fedezi csak 
az üzemeltetési kiadások alig 40%r-át), a kifizeté
si feltételek szigorúak és betartásukat az érde
kelt közösség bevonásával ellenőrzik. A díjszabá
sok változása többé-kevésbé igazodik a szolgálta
tások tényleges költségeinek változásához.

KE  — A közösség hozzájárulása a közforgalmú 
közlekedés költségeihez nagym értékű (a városi 
közlekedés területén  néha az üzemeltetési költsé
gek 70%-át is meghaladja), a kifizetési feltételek 
form álisak és hanyagul (a használók részvételé
nek mellőzésével) ellenőrzöttek. A díjszabást az 
egyéni jövedelmek társadalm ilag igazságosabb és 
kiegyenlítettebb újraelosztása eszközének tek in 
tik, ezért a m enetjegyek árá t mesterségesen ala
csonyan ta rtják , szinte függetlenül a szolgáltatá
sok valóságos költségeinek változásától.

N yE  — Á ltalában létezik a közforgalmú sze
m élyszállítási szolgáltatások bizonyos választéka, 
ám az „alapellátás” minősége (társadalm ilag elfo
gadott minimális színvonala) viszonylag alacsony, 
így a közforgalmú közlekedésre „ítélt” társadal
mi csoportok kétszeresen hátrány t szenvednek.

KE  — Á ltalában létezik a  közforgalmú személy- 
szállítási szolgáltatások bizonyos választéka, az 
„alapellátás” minősége közepes, ám a közforgalmú 
közlekedés igénybevétele az ahhoz kötődő tá rsa
dalmi csoportoknak nem  okoz hátrányos m egkü
lönböztetést eredményező jelentős veszteségeket.

1.2.7. A z  ideológia
N yE  — Néhány em lítésre méltó, a személy- 

közlekedés fejlődését befolyásoló ideológiai meg
állapítást sorolunk fel:
. . . a z  utazás szabadsága alapvető emberi jog;
. . .  a személygépkocsi az egyén szabadságának 

szim bólum a;
. . .  egy korszerűbb, nagyobb teljesítm ényű, gyor

sabb, drágább személygépkocsi kifejezi az 
egyén társadalm i helyzetét és hírnevét;

. . .  a személygépkocsi különleges fogyasztási cikk, 
m ert m egvásárlásával egy hosszú fogyasztás
sorozat veszi kezdetét;

. . .  a meglévő közlekedési eszközöket és létesítm é
nyeket a lehető legnagyobb gazdasági és pénz
ügyi haszonnal kell üzem eltetni (egy közleke
dési vállalat eredményességét a piaci értékm u
tatók minősítik).

KE  — A személyközlekedés fejlődését befolyá
soló ideológiai megállapítások közül a követke
zőket em eljük ki (önkényesen):
• . .  a közforgalmú közlekedés ^szocialistább”, 

m int az egyéni közlekedés, m ert nagyobb Ha
tékonyságú, könnyebben tervezhető és irányít
ható, végül kevésbé szennyezi a környezetet;

..  a vasúti közlekedés tökéletesen képes alkal
mazkodni egy korszerű gazdaság követelmé
nyeihez, így nincs szükség a közúti közlekedés 
fejlődésének ösztönzésére, hiszen a forgalom 
igen költséges közúti beruházásokat tehet szük

ségessé, melyek súlyosan m egterhelik a közös
ség költségvetését, korlátozva ezáltal a közpon
tosított erőforrások (m indenekelőtt a közvetle
nü l term előnek nevezett terü leteket előnyben 
részesítő) újraelosztásának szabadságát;

. . .  a személygépkocsi a „fogyasztói társadalom ” 
megvetendő jelképe,

. . .  a meglévő berendezések kihasználási fokát 
mindig a lehető legmagasabb szinten kell ta r
tani (a vállalat eredményességét a tervben elő
ír t  mennyiségi m utatók megközelítésének m ér
téke minősíti).

1.2.8. A  környezetvédelem
NyE  — A közúti közlekedés által okozott kör

nyezetszennyezés és káros hatások m értéke elér
te a nagyközönség tűrőképességének h atárá t egy 
olyan időpontban, am ikor a személygépkocsi-ellá
tottsági szint magas és a közúti járm űvek éppen 
kevésbé légszennyezővé (az ólommentes benzin 
és a katalizátor használatával) és csendesebbé 
válnak.

KE  — A közúti közlekedés károsanyag kibo
csátásának és környezetszennyezésének m értéke 
ugyancsak közelít a tűréshatárhoz, megriasztva 
ily módon a  közösséget akor, am ikor a  személy
gépkocsi-ellátottság még viszonylag alacsony, ám 
a forgalom ban lévő közúti járm űvek, amelyeket 
a műszaki fejlődés során régóta tú lhaladott te r
vek alapján, elavult technológiával gyártanak, 
rendkívül környezetszennyezők.

1.2.9. A  szabályozás

N yE  — A nemzetközi személyközlekedést nehe
zítő adm inisztratív (pl. vízumkényszer) és pénz
ügyi akadályok (vámelőírások, konvertibilis fize
tőeszközök kivitelének korlátozása stb.), nem  ko
molyak és következetesen törekednek a megszün
tetésükre.

KE  — A nemzetközi személyközlekedést meg
nehezítő adm inisztratív (az útlevelek kiváltásá
nak, a vízumok megszerzésének kötöttségei) és 
pénzügyi akadályok (konvertibilis fizetőeszköz 
vásárlásának tilalma, vagy korlátozása, előírt ösz- 
szegű konvertibilis fizetőeszköz beváltási kötele
zettsége, az utazás külföldi útvonalára érvényes 
menetjegyek nemzeti valu táért történő m egvásár
lásának lehetetlensége) számosak és esetenként 
szinte leküzdhetetlenek.

2. AZ ELŐRELÁTHATÓ FEJLŐDÉS

Amennyiben a kelet-európai országok képesek 
lesznek kilábalni a jelenlegi súlyos gazdasági vál
ságból, amelyhez nagyfokú külső és belső eladó
sodottság társul, a gazdasági növekedés ú jra in 
dítható lesz (okosan felhasználva a világ fejle t
tebb országai által felkínált pénzügyi és műszaki 
segítséget) a  kilencvenes évek közepe táján . Itt 
most nem foglalkozunk azzal, hogy milyen esz
közökkel (különféle társadalom - és gazdaságpoli
tikai intézkedésekkel) és milyen áldozatok árán 
(tömeges m unkanélküliség, az egyéni jövedelmek
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1. táblázat
Közúti járműgyártás______________

Személy-
gépkocsi Autóbusz

Bulgária 1980 7 800 2 068
1985 15 400 2 650
1988 14 700 2 400

Magyarország 1980 _ 14 032
1985 --- 13 160
1988 — 12 218

Lengyelország 1980 351 000 13 123
198S 283 000 8 042
1988 294 000 10 349

N DK 1980 127 000 2 870
1985 177 000 2 042
1988 218 000 1 964

Románia 1980 88 200 4 094
19S5 134 000
1988 121 000*

Csehszlovákia 1980 184 000 3 303
1985 184 000 3 386
1988 164 000 3 344

* terepjárók nélkül
Forrás: KGST Statisztikai Évkönyv (1989)

különbségeinek növekedése stb.) lesz elérhető ez
a cél és kezdet. M indenesetre, ha a népesség egy 
jelentős részének jövedelmei és nyereségei a gaz
dasági növekedéssel együttjáróan je le n té k n y e n  
emelkedni fognak, ez bizonyára m aga u tán  vonja 
m ajd a személygépkocsik, valam int a közforgalmú 
közlekedés jó minőségű szolgáltatásai irán ti ke
reslet növekedését és sokrétűvé válását.

A személygépkocsik gyártását és kereskedelm ét 
(beleértve a jól szervezett vevőszolgálatot és ja 
v ítást is) ezen a tájékon korszerűsíteni szükséges, 
vagy létre  kell hozni, teh á t ezek a terü le tek  von
zó befektetési vagy exportbővítési lehetőséget 
k ínálhatnak a világszerte ism ert nagy személy
gépkocsi-gyártók szám ára (1. táblázat). Ami a 
-keresletet illeti, nagyon nehéz rövid távú  előrejel
zést készíteni, a személygépkocsi-használat alaku
lását befolyásoló, vagy inkább meghatározó gaz
dasági és politikai tényezőkkel kapcsolatos bi
zonytalanság m iatt (pl. a vásárlóerő alakulása, 
az üzem anyagár emelkedése, a közforgalmú köz
lekedés által tám asztott verseny, a nem zet
közi közlekedést nehezítő adm inisztratív aka
dályok lebontása stb.). Az elm últ évek során szá
mos kutatóintézet, statisztikai ügynökség és hiva
talos szervezet te tt közzé előrejelzéseket a köz
úti járm űállom ány (tervszerű) növekedésére, a 
személyközlekedési teljesítm ények, a forgalom 
alakulására vonatkozóan, de a körülm ényeknek a 
kelet-európai országokban 1989—1990-ben bekö
vetkezett gyors változása nagym értékben csök
kentette m inden ilyen tanulm ány és előrejelzés 
megbízhatóságát.

Megjegyzésre méltó, hogy a személyközlekedés
re  vonatkozó (meglehetősen ritk a  és kevéssé meg
bízható) statisztikák legtöbbször csak a közforgal
m ú közlekedés adata it tartalm azzák, teh á t a sze

mélygépkocsik használatának sajátosságaira, az 
éves átlagos vagy összegezett futásteljesítm ényük
re vonatkozó adatok szinte m indig becslések. 
Még a forgalomban lévő járm űvek közzétett szá
m a is kétséges, m ert a forgalomba helyezett új 
járm űvek bejegyzését kellőképpen ellenőrzik 
ugyan, de nagyon keveset vagy semmit sem tu 
dunk az évente a forgalomból kivont személygép- 
csikról (2. táblázat).

Mindenesetre feltételezhető, hogy a gazdasági 
növekedés várt felgyorsulásával együttjáróan a 
vásárlóerő, és így a személygépkocsi vásárlására és 
üzem eltetésére fordíto tt összegek is növekedni 
fognak. Az egyéni fogyasztás szerkezetén belül 
személyközlekedésre (személygépkocsi vásárlásá
ra  és üzemeltetésére, plusz közforgalmú közleke
dési szolgáltatások vásárlására) fo rd íto tt átlagos 
összeg hányada, amely m anapság a kelet-európai 
országokban 5—7%  körül mozog, évenként á tla
gosan 0,4—0,6%-kai növekedni fog, amíg csak 2010 
körül el nem  éri a nyugat-európai országokban 
ma megfigyelhető értéket (12—16%). Ennek a ki
egyensúlyozott és állandó növekedésnek egy ré 
sze a családi személygépkocsira fordíto tt összegek 
gyarapodásából, másik része viszont abból ered, 
hogy a közforgalmú közlekedési szolgáltatások 
(ma tú l alacsonyan rögzített) árai többé nem  lesz
nek kivonhatók a piaci hatások érvényesülésének 
köréből, ennélfogva bizonyára szintén emelkedni 
fognak.

A keresletnek ilyesfajta növekedéséhez és az 
egyéni fogyasztás szerkezetének előrelátható á t
alakulásához a mai személygépkocsi-tulajdonosok 
szolgálnak jó  alapul. Egyrészt a k ínálat bővülé
se (a korszerű, m érsékelt fogyasztású és kényel
mesebb személygépkocsik elérhetővé válnak) m ás
részt a gazdasági szabályozás (a kevésbé környe
zetszennyező járm űvek vásárlását elősegítő adó
zás, h itelre történő vásárlás lehetősége stb.) ösz
tönözni fogja őket régi járm űvük kicserélésére. 
Ugyanakkor könnyebben vásárolhatnak új gép
kocsit, erre fordítva a régi eladásakor kapott ösz- 
szeget is.

A kelet-európai országokban a közforgalm ú 
személyközlekedési szolgáltatásokat szinte kizáró
lag állami vállalatok nyújtják . Ugyanakkor jelleg
zetes tény, hogy az autóbusz-állom ány jelentős 
részét (Magyarországon több m int a felét) a vál
lalatok saját maguk és nem  az erre szakosodott 
közlekedési vállalatok üzemeltetik. Természetesen 
az éves szállítási teljesítm ények, valam int az 
üzemeltetés hatékonyságára és gazdaságosságára 
vonatkozó mutatószám ok jelentős m értékben kü
lönböznek. Ez egyrészt a rra  utal, hogy egy köz
forgalm ú közlekedési vállalat szolgáltatásainak kí
nálata számos esetben tú l m erevnek bizonyult, 
m ásrészt pedig egy ipari, mezőgazdasági vagy ke
reskedelm i vállalat elért nyeresége lehetővé te t
te  a m egvásárolt és csak a saját alkalm azottaik 
által igénybe vehető autóbuszok üzemeltetéséből 
eredő veszteségek fedezését. Ahhoz, hogy ezen a 
téren  is helyreálljanak a valóságos piaci körül
mények, ezen a helyzeten változtatni kell, végre 
kell hajtan i ezen autóbuszok többségének m agán



X I,I. É V F O L Y A M , 2. SZ Á M 53

2. táblázat
Közúti járműállomány

S zemélygépkocsik 
száma a taxikkal 

együtt
Autóbuszok és 

trolibuszok száma

1000 lakosra jutó 
személygépkocsik 

száma

Bulgária 1986 1 077 000 23 000 115

Magyarország 1980 1 013 412 22 238 95
1985 1 435 937 25 158 135
1988 1 789 562 26 569 168

Lengyelország 1980 2 383 011 66 356 67
1985 3 671 408 83 326 99
1988 4 519 094 90 008 120

NDK 1980 2 674 703 51 103 160
1985 3 306 230 55 740 208
1988 3 743 554 60 796 225

Románia 1986 l 000 000 30 000 39

Csehszlovákia 1980 2 116 935 30 282 148
1985 2 639 435 35 532 165
1987 2 724 442 36 595 175

Forrás: ENSZ EGB Statisztikai Évkönyvek

kézbe adását. Ám a kelet-európai országokban 
bárm iféle privatizációt megelőzően válaszolni kell 
a rra  az alapvetően fontos kérdésre, hogy hogyan 
lehet kijelölni egy tulajdonost, teh á t egy élő sze
mélyt, aki az államot, m int tulajdonost képviseli 
m ajd, (de nem csupán az állami tu lajdon kezelő
jeként . . .) .  A_z állami válalatok részvénytársaságok
ká való átalakítása nagyon bonyolult, nehéz és las
sú folyam at. A közlekedés területén bizonyos ja 
vakat önkorm ányzati tulajdonná kell átalakítani, 
ám ennek az átalakításnak a jogi szabályozását 
még ki kell dolgozni és a gyakorlatban is ki kell 
próbálni. Ami a jelenleg az állami közlekedési 
vállalatok által üzem eltetett autóbuszok m agán
kézbe adását illeti, egy másik komoly probléma, 
hogy a kiszemelt jövendőbeli tulajdonosok (pl. a 
jelenlegi gépkocsivezetők) nem  rendelkeznek m a
gántőkével. Meg kell tehát találni annak az ered
ményes m ódját, hogyan lehet kedvezményes felté
telekkel hosszú lejáratú  h iteleket nyújtani azok
nak az em bereknek, akik elhatározták m agukat és 
készek független vállalkozóvá válni ahelyett, hogy 
élethossziglan egy paternalista állami vállalat 
alkalm azottai m aradjanak.

A m enetrend szerinti közforgalmú közlekedés 
fenntartása érdekében elképzelhető, hogy a p ri
vatizáció kezdetén a járm űveket bérbe adják 
(egész egyszerűen, vagy lízingelve) az állami 
vállalatok az egyéni üzemeltetőknek. A személy
közlekedési szolgáltatások terén az elért válasz
ték és minőség megőrzése érdekében (minde
nekelőtt a városi agglomerációkban) a helyi ha
tóságok bizonyára koncessziós szerződéseket köt
nek m ajd az üzemeltetőkkel, pontosan m eghatá
rozva a piacralépésnek, a vonalak m enetrend sze
rin ti üzemeltetésének, illetve a szolgáltatások ke
reskedelm ének műszaki és pénzügyi feltételeit. A 
közforgalmú személyszállítás ezen átalakulásának 
a folyam án és következtében a lakosság jelentős

csoportjai kényszerülnek m ajd többet fizetni m in
dennapos helyváltoztatásukért (valószínűleg az 
egyéni fogyasztás egyéb kiadási kategóriáinak ro
vására) és a rendelkezésükre álló időből többet kell 
feláldozniuk, hogy ugyanazon tevékenységeket 
végrehajthassák, m int korábban. Végső soron el 
kell, hogy fogadják a személyközlekedési kínálat 
módosulását és meg kell változtatniuk viselkedé
süket, m iután más módon nem  képesek vesztesé
geik ellentételezésére.

A hatóságok felelősek azért, hogy m egtalálják 
a megfelelő eszközöket és megoldásokat a m ind
ezen változásokból eredő esetleges társadalm i fe
szültségek feloldására.

A kelet-európai országokban az 1990-es évek
ben a közlekedés fejlődésének leglátványosabb je l
lemzője bizonyára a közúti közlekedés teljesít
m ényeinek gyors növekedése és a jelenlegi telje
sítm ényarányoknak a vasúti közlekedés rovására 
bekövetkező módosulása lesz (3. táblázat). A rész
letes elemzés mellőzésével is feltételezhető, hogy a 
gazdaság várható korszerűsítése (a term elés és 
a fogyasztás szerkezetének módosulásával) egy
részt feltételezi, m ásrészt maga u tán  vonja a 
közúti alágazat gyorsított fejlesztését, m ert ez a 
közlekedési mód képes a legjobban alkalmazkod
ni egy valóban korszerű gazdaság szükségletei
hez.

A közúti közlekedés fejlődése természetesen ki
terjed a személyközlekedésre is. Előre látható  te 
hát az összesített kereslet kism értékű növekedé
se (a jelenleg lappangó kereslet jelentős részének 
mozgósítása révén), valam int a jelenleg a közfor
galmú közlekedés (elsősorban a vasút) által szál
líto tt utastöm egek átáram lása a közútra (sze
mélygépkocsi).

A légiforgalom növekedése ugyancsak viszony
lag jelentős lesz. Közismert tény, hogy a közúti 
közlekedés által okozott levegőszennyezés és zaj,
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3. táblázat
Évi személyközlekedési teljesítmények (106 utas-kin)__________________

Közfor
galmú

közleke
dés

összesen

Vasút
Bel
vízi

hajó
zás

Ten
ger

haj ó-
zás

Polgári
repülés

Közúti
közfor
galmú

közleke
dés

Személygép
kocsi közlekedés 

(becslés)

Egy  
lakos
ra eső 
utazá

sok 
hosz- 

sza 
(km/ 
/nap)

Bulgária 1980 32 408 8 042 38,5 35,5 2670 21 622
1985 36 914 8 909 18,5 29,8 3231 24 725 16 000 (77 %)* 17,3
1988 40 613 9 232 (16%) 11,5 25,2 3 897 27 447

Magyarország 1980 37 561 14 656 76,3 1076 21 752
1985 36 450 12 132 69,0 — 1134 22 916
1988 36 992 12 437 (19 %) 72,3 — 1344 23 138 48 000 (79 %)* 17,3

Lengyel- 1980 103 636 51 300 127,0 272 2714 49 223
ország 1985 112 227 57 008 98,7 218 2860 52 088

1988 119 141 57 832 (32 %) 76,5 213 3948 57 073 60 000 (65 %)* 13,0

N DK 1980 46 908 22 027 205,0 5,5 2053 22 616
1985 46 403 22 451 188,0 ... 2541 21 205
1988 48 418 22 785 (23 %) 206,0 67,9 3229 22 131 50 000 (73 %)* 16,2

Románia 1980 50 105 23 220 79,0 2790 24 016
1985 56 245 31 082 (44 %) 78,0 3403 21 682 15 000 (51 %)* 8,6
1988 ...

Csehszlová- 1980 53 644 18 043 35,1 — 1814 33 752
kia 1985 58 665 19 839 42,1 — 2164 36 620
______________ 1988 61 194 19 408 (18 %) 45,1 — 2623 39 108 48 000 (79 %)* 19,1

* Közúti személyközlekedés

valam int a számos nyugati országban m ár rend
szeressé vált forgalm i torlódások m iatt a lakosság 
erőfeszítéseket tesz napjainkban a környezetvé
delmi berendezésekre, illetve a közúti járm űvek 
használatára vonatkozó szabályok szigorítása, 
vagy új u tak  és autópályák építésének m egaka
dályozása érdekében.

A hatóságok a közforgalmú közlekedés igény- 
bevételére buzdítanak és nagy teljesítőképességű 
közlekedési létesítm ények építését kezdeménye
zik (nagy sebességű vasútvonalak, városi villamos és 
földalatti vasutak stb.). Megfelelő közlekedéspo
litika kialakításához azonban a kelet-európai or
szágokban, m ielőtt ugyanezen célok előnyben 
részesítését elfogadnák (ami egyáltalán nincs ki
zárva, tek in tettel a Nyugat-Európához való gyors 
felzárkózás erős vágyára), különleges óvatosság
ra  van szükség. Természetesen meg kell próbálni 
elkerülni a nyugat-európai országok által a köz
lekedési rendszerük fejlesztése során elkövetett 
hibák megismétlését. De arról sem feledkezhetünk 
meg, hogy a közúti közlekedés fejlesztésének 
előnyben részesítését elfogadva (az ebből eredő 
előnyök miatt), vállalni kell az ezzel együttjáró 
kockázatot, károkat és veszteségeket is. A h á trá 
nyos következm ények m indenesetre jelentős 
m értékben enyhíthetők a járm űvek és a forgalom- 
szabályozás m űszaki jellemzőinek tökéletesítése 
révén.

Egy, a  vasút „újjászületését” előnyben részesítő 
közlekedéspolitika, a közúti forgalom korlátozá
sa bizonyos útvonalakon, m eghatározott idősza

kokban, vagy a személyforgalomnak a közforgal
mú közlekedésre való „átterelése” csak olyan kö
rülm ények között igazolható és alkalmazható, 
am ikor a vasúti/közúti közlekedési teljesítm ény- 
aránoyk (utaskilom éterben mérve) 5—10%/90— 
95% körüli értékek. Ám néhány kelet-európai or
szágban ezek az arányok jelenleg 20%/80% kö
rüli értékűek és az autópálya-hálózat döntő ré 
szét még meg kell építeni! így a vasúti közleke
dés fejlesztése terén elsőbbséget kell biztosítani 
a szolgáltatások választéka bővítésének és m i
nőségük javításának, hogy versenyképessé válja
nak néhány gondosan m egválogatott útvonalon a 
közúti közlekedés nyú jto tta  szolgáltatásokkal. 
Ezekkel az intézkedésekkel egyidejűleg a vasút 
egész gazdálkodását is korszerűsíteni szükséges 
(m indenekelőtt a létszám célirányos csökkentése 
útján).

A közúti forgalom megfigyelt és előrejelzett nö
vekedése, am elyet a járm űállom ány növekedése 
és a személygépkocsik használatának m indenna
possá válása von maga után, a meglévő úthálózat 
meglehetősen szűk kapacitásikorlátaiba ütközik, 
ezért a forgalm i torlódások m ár rendszeressé vál
tak  számos városban és a gyakran nemzetközi for
galm at is lebonyolító nagy jelentőségű városkö
zi útvonalakon. A közúti és az autópálya-hálózat 
fejlesztését célzó nagy horderejű tervek készültek 
számos országban, am elyeket még egyeztettek is 
a KGST szervezésében. Em lítést kell tenni a hí
res Transzeurópai Észak—Déli Autópálya (TJ^M) 
tervről, am elyet az ENSZ (EGB és UNDP) ellen
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4. táblázat
A beruházások és az állóeszköz-állomány szerkezete ( %)

1950 1960 1970 1980

1. A beruházások megoszlása
33 országra vonatkozó Mezőgazdaság 11,2 12,8 11,1 10,1
középértékek Ipar 29,6 29,1 29,8 29,6

Közlekedés és hírközlés 16,5 15,2 13,7 14,2
Kereskedelem 5,6 6,3 6,9 6,3
Egyéb infrastruktúra 37,1 36,6 38,5 39,8

7 kelet-európai országra vo
natkozó középértékek Mezőgazdaság 10,0 16,8 15,7 14,4

Ipar 42,0 42,6 45,1 45,5
Közlekedés és hírközlés 15,1 10,0 11,1 11,5
Kereskedelem 2,3 2,9 3,7 3,4
Egyéb infrastruktúra 30,6 27,7 24,4 25,2

2. Az állóeszköz-állomány összeté
tele
19 országra vonatkozó Mezőgazdaság 11,5 10,7 9,6 8,8
középértékek Ipar 19,3 22,0 25,7 27,2

Közlekedés és hírközlés 14,2 14,5 15,4 16,6
Kereskedelem 4,5 5,1 5,3 5,6
Egyéb infrastruktúra 50,5 47,6 44,0 41,8

7 kelet-európai országra Mezőgazdaság 12,2 11,5 11,6 11,4
vonatkozó középértékek Ipar 19,2 25,2 32,7 36,9

Közlekedés és hírközlés 15,9 14,4 13,7 13,9
Kereskedelem 2,0 2,0 2,2 2,4
Egyéb infrastruktúra 50,7 46,9 39,8 35,4

Forrás: MURAKÖZY (1986)

őrzésével és irányításával készítettek elő és való
sítottak meg, előirányozva kb. 10 000 km  hosszú 
autópálya építését, amely a Balti-tengertől tíz 
országon át halad a török—iráni határig. A közel
m últban hasonló nemzetközi együttm űködés kez
dődött meg a vasúti közlekedés terü letén  is 
(TER-terv). Sajnos azonban több, a TEM-terv 
m égvalősííasában részt vevő kelet-európai ország 
mind ez ideig az autópálya nemzeti terü letére eső 
szakaszának csupán csekély részét volt képes 
m egépíteni (Bulgária: 47%, M agyarország: 38%, 
Csehszlovákia: 37%, Lengyelország: 20%, Romá
nia: 5%). Érthető módon az autópályák építése a 
legtúlterheltebb útirányokban kezdődött meg, a 
nagyvárosok közelében, ahol a beruházások gaz
daságosnak ígérkeztek. Ám az építkezés lelassult, 
esetenként abba is m aradt, szinte m indenütt a 
finanszírozási nehézségek m iatt, s a forgalomba 
helyezett szakaszok nem alkotnak összefüggő há
lózatot, s nem kapcsolódnak Nyugat-Európa au
tópálya-hálózatához.

A közlekedési in frastruk tú ra  ilyen kiegyensú
lyozatlan fejlődésének egyik alapvető oka a finan
szírozási mechanizmusok merevsége. A tervgaz
dálkodás általános törvényszerűségével (központo
síto tt újraelosztás) összhangban, a közlekedési 
ágazat valam ennyi építkezését teljes egészében ál
lami költségvetésből finanszírozták (még azokat 
is, am elyeket a Világbank hiteleinek igénybevé
telével valósítottak meg), vissza nem  térítendő 
adományok és hozzájárulások form ájában. Mi
után a vállakozók versenye szóba sem jött, nem 
létezik építőipari piac, így az építkezések üteme és 
sajátosságai a központi forrású finanszírozás sok

szor önkényesen, a valóságos műszaki igények 
(mind a létesítm ény, m ind az építőgépek és be
rendezések szempontjából), illetve gazdasági kö
vetelmények (az építő vállalatok gazdálkodása 
szempontjából) semmibevételével k ialakíto tt felté
telekhez igazodtak. Következésképpen a kelet-eu- 
rópai országok korszerűvé te tt közlekedéspolitiká
jának  alapvető célja kell legyen a közlekedési 
in frastruktúra fejlesztése és felújítása finanszíro
zási módszereinek sokrétűvé tétele.

3. A GAZDASÁGPOLITIKAI LEHETŐSÉGEK

3.1. Beruházások

Már em lítettük, hogy a központi tervgazdálko
dás lényeges alkotóeleme az előzőleg központosí
to tt erőforrások újraelosztása volt. Ebben a fo
lyam atban az állami költségvetés meghatározó 
szerepet játszott. A m indenekelőtt ideológiai 
megfontolások semmint gazdasági törvények által 
befolyásolt gazdaságpolitika előnyben részesítette 
a közvetlenül (a gazdasági növekedés meggyorsí
tása szempontjából) term előnek nevezett beruhá
zásokat a „nem term elő” hagyományos in fra
struk turális ágazatok (ideértve a közlekedést is) 
rovására. A beruházások összetétele állandóan iga
zodott ezekhez a célokhoz (ne feledjük el, hogy 
még a vállalati beruházási döntéseket is a köz
ponti szervek által előírt szabályok szerint hozták), 
az infrastrukturális beruházások hányadát a 
beruházások összességén belül rendkívül alacsony 
értéken ta rta tták  (a tervkészítők önkényesen 
ügy döntöttek, hogy az in frastruk tú ra  területén a
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5. táblázat

Az utazások átlagos időtartama néhány 
országban 1966-ban (perc/nap/lakos)

Teljes időtartam Munkábajárás
időtartama

Belgium 48 24 (50 %)
Franciaország 54 24 (44 %)
NSZK 42 18 (43 %)
USA 72 18 (25 %)
Jugoszlávia 66 30 (45 %)
Finnország 66
Szovjetunió 84 36 (43%)

Magyarország 72 18 (25 %)
Lengyelország 72 36 (50 %)
Csehszlovákia 59

Forrás: SZALAI (1978)

kereslet egy részét „ideiglenesen” kielégítetlenül 
hagyják), ily módon állandósítva a hiányt. Ennek 
a  hosszú évtizedeken át követett beruházási poli
tikának  a következm ényeként a kelet-európai or
szágok állóeszköz-állományának jelenlegi össze
tétele jelentősen különbözik a piacgazdaságokban 
általában megfigyelttől. A közvetlenül term előnek 
nevezett ágazatok (ipar és mezőgazdaság) épületei
nek és berendezéseinek összérték szerinti száza
lékaránya m integy 5—10 % -kal m agasabb, míg 
például a közlekedés állóeszközeié (vasutak, utak, 
repülőterek, kikötők stb.) jóval szerényebb (4. 
táblázat). A kelet-európai országokban alkalm a
zott ezen beruházási politikára támaszkodó m oder
nizációs stratég ia kudarcának alapvető oka abban 
rejlik , hogy a közvetlen term előnek tek in te tt ága
zatok beruházásainak hozama szinte m indig jóval 
elm aradt az előrejelzett, vagy k ívánt értéktől, so
hasem igazolva a központosított erőforások önké
nyes elosztásának helyességét.

A központosított tervgazdálkodás a közlekedési 
in frastruk tu rális beruházások (az esetek többsé
gében m ind áruszállításra, mind személyközleke
désre igénybevett pályák építése) egyetlen finan
szírozási form áját alkalm azta, az állami költség- 
vetési összegek folyósítását. Most politikailag le
hetőség nyílik a finanszírozás módszereinek sok
rétűvé tételére, az adórendszer korszerűsítését is 
beleértve. A külföldi tőkét és a m agántőkét ugyan
csak mozgósítani kell. A piacgazdaságra jellem 
ző pénzügyi mechanizmusok létrehozása és a 
vállalkozók gazdálkodásának liberalizálása ú tján  
el kell érni, hogy az állami, a vegyes, vagy m agán- 
vállalatok képesek legyenek mozgósítani a sze
mélyközlekedési kereslet változása által igényelt 
fejlesztéshez szükséges tőkét.

Hangsúlyozni kell, hogy a beruházások finanszí
rozási módszereinek korszerűsítéséhez szükség van 
a nyugati országok segítségére. A külföldi tőke 
beeáram lása m ár m egkezdődött a kelet-európai or
szágok személyközlekedési eszközöket gyártó 
iparágaiba (a General Motors, a SUZUKI, a Ford,

a Ganz—Hun siet Magyarországon, a FIAT Len
gyelországban, a General Motors, a Volkswagen 
és a Mercedes az NDK-ban). A nemzetközi pénz
ügyi intézmények és bankok előkészületeket tesz
nek arra , hogy részt vegyenek számos, a személy- 
közlekedéssel kapcsolatos beruházás (autópályák 
építése, repülőterek korszerűsítése stb.) finanszí
rozásában. Sok még azonban a  tennivaló: a fejlet
tebb országok nagym értékű pénzügyi és műszaki 
segítsége, együttm űködése nélkül a kelet-európai 
országokban a személyközlekedési in frastruk tú ra  
korszerűsítési ütem ének felgyorsításához szüksé
ges beruházások egész egyszerűen nem valósítha
tók meg.

3.2. A közlekedési módválasztás

Még sokáig kell a rra  az időre várni, am ikor Ke- 
let-Európa lakosságának nagyobb része valóban 
m egválaszthatja m ajd helyváltoztatásának az igé- 
nyekhez és az egyéni jövedelmekhez legjobban il
leszkedő m ódját. A működő közforgalmú közle
kedési rendszerek képezik gyakran az egyetlen 
„választható” közlekedési módot, hiszen a  személy- 
gépkocsi üzemeltetésének (egyre emelkedő) költ
ségei az (egyre csökkenő) egyéni jövedelmekhez 
viszonyítva a közlekedési mód megválasztásának 
körülm ényeit irreálissá teszik. A tervgazdálkodás
ból a piacgazdálkodásba való átm enet kezdetén 
(s ezt az átm enetet még sohasem hajto tták  vég
r e . . . )  csupán egy kisebbség (mindenekelőtt a 
vállalkozók, a farm ergazdálkodásba kezdő parasz
tok, egy esetleges privatizáció kedvezményezettjei 
és a kereskedők) igényli majd tevékenységi köré
nek térbeli kibővítését közúti járm űvek vásárlásá
val és azok m indennapos használatával. Eszerint a 
közlekedési módválasztás sokrétűvé válása lénye
gében a személygépkocsi-állomány növekedésétől 
és a személygépkocsi használatát lehetővé és elő
nyössé tevő körülm ények (a forgalmi viszonyok 
javulása és az egyéni jövedelem érzékelhető növe
kedése) k ialakulásától függ. A népesség nagyobb 
része (gyermekek, nők és idősek) még hosszú ideig 
a rra  lesz „ítélve” , hogy elfogadja a közforgalmú 
közlekedés kínálatát. Szám ukra nem  a közleke
dési módválasztás fontos, hanem  a  közforgalmú 
közlekedés elérhetősége, am i lehetővé teszi — még 
elfogadható áron — a m indennapi tevékenységük
höz szükséges helyváltoztatások végrehajtását. 
Ezek az em berek felhasználható idejüknek a ko
rábbinál nagyobb részét lesznek kénytelenek köz
lekedéssel eltölteni.

Érdekes tény, hogy a népesség általánosított 
időmérlegének előállítását célzó vizsgálatok ered
ményei szerint a kelet-európai országokban a köz
lekedésre ford íto tt napi átlagos időtartam  néhány 
perccel m eghaladja a nyugati országokban meg
figyelt hasonló értéket (5. táblázat). Ha figyelem
be vesszük a napi helyváltoztatás átlagos hosszát 
is, (ami viszont rövidebb a Nyugaton megfi- 
gyeltnél), m egállapítható, hogy a személyközle
kedés hatékonysága hagy némi kívánnivalót m a
ga után. A gazdasági és társadalm i kötöttségek 
m iatt nem  várhatók gyors változások az egyéni
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fogyasztási költségvetésben a személyközlekedés
sel kapcsolatos kiadások rangsorolásában.

A közforgalmú közlekedés mindenki számára 
egyenlő elérhetőségének biztosításáért felelősséget 
a hatóságoknak kell viselniük és ezt a lehetősé
get fenn kell tartan i (lényegében a személygép
kocsi tulajdonhoz és használathoz kapcsolódó 
adókból eredő közösségi bevételeket felhasznál
va). Természetesen a személyközlekedés m inimá
lis (vagy társadalm ilag igazolt és elfogadható) szol
gáltatási szintjének és az ahhoz tartozó minő
ségnek a m eghatározása mindig kényes kérdés 
marad. M indenesetre a személyközlekedési keres- 

Tetét közvetlenül és durván m anipuláló (korláto
zó) módszerek helyett közvetett és rafináltabb 
módszereket szükséges használni (a k ínálat bő
vítése, kedvezményes díjszabáspolitika alkalm a
zása, a szociálpolitikához szorosabban illeszkedő 
adórendszer bevezetése stb.).

Feltéve, hogy ezen módszerek alkalmazása sike
res lesz, előrejelzések készíthetők a személyköz- 
lekedési módválasztásra vonatkozóan, amelyek 
tökéletlenül ugyan, de tükrözik a teljesítm ény- 
megpszlást (utaskilom éterben mérve) a kelet-eu
rópai országokban a következő évszázad kezdetére. 
Nagy vonalakban a vasúti, a közúti, a légi köz
lekedés teljesítm ényarányai a nyugati országok
ban az 1980-as évek elején megfigyelt átlagérté
kekhez közelesőek lesznek.

4. KÜLÖNLEGES KÉRDÉSEK

4.1. A közlekedési hálózatok

Mielőtt a kelet-európai országok közlekedési 
hálózatainak hosszát, áteresztő képességét, álla
potát és minőségét jellemző adatokat bem utat
nánk és elemezni próbálnánk, meg kell állapíta
ni, hogy nagyon nehéz tárgyilagos módszereket 
találni az in frastruk tú rák  nemzetközi összehason
lításához és értékeléséhez. Amikor arra  vagyunk 
kíváncsiak, hogy a meglévő hálózatok milyen m ér
tékben felelnek meg a használók igényeinek, a 
műszaki és a biztonsági szabványoknak és előírá
soknak, végső soron egy ország elért gazdasági és 
társadalm i fejlettségi szintjének, a statisztikai 
adatok egyszerű felsorolása nem elegendő. A m a
gyar kutatók a hatvanas években a hozzáférhető 
statisztikai adatokon alapuló módszert dolgoztak 
ki az in frastruk tú ra  állapotának és fejlődésének 
nemzetközi összehasonlítására. Eszerint az eljárás 
szerint m inden egyes vizsgált ország helyzetét 
egy 0-tól 100-ig terjedő beosztású mércén számít
ják ki, a különböző súlyozott mutatószámok több
szörös összegezésével. A szám ítást rendszeres idő
közönként megismételve meg lehet kísérelni egy 
tanulm ányozott országban követett in frastruk tú 
ra-politika eredményességének értékelését.

Ezt a módszert használva kim utatható, hogy a 
kelet-európai országok helyzete az európai orszá-

6. táblázat
Vasúthálózat

Az üzemelő 
vonalak 

teljes hossza 
(km)

Villamosított vonalak 
(km) ( %)

Üzemelte
tett vonalak 

1000 km2 
területre 

jutó hossza 
(km)

Üzemeltetett 
vonalak 
100 000 

lakosra jutó 
hossza (km)

Bulgária 1980 4 267 1 581 37,1
1985 4 297 2 270 52,8
1988 4 300 2 588 60,2 38,7 47,9

Magyarország 1980 7 864 1 613 20,5
1985 7 875 2 020 25,7
1988 7 874 2 271 28,8 85,0 74,3

Lengyelország 1980 27 185 6 868 28,2
1985 27 095 8 902 36,5
1988 26 545 10 508 43,4 84,9 70,9

NDK 1980 14 248 1 695 11,9
1985 14 054 2 517 17,9
1988 14 024 3 475 24,8 129,0 84,4

Románia 1980 11 110 2 367 21,3
1985 11 192 3 194 28,5
1988 11 275 3411 30,3 47,5 48,9

Csehszlovákia 1980 13 131 3 034 23,1
1985 13 130 3 507 26,7
1988 13 103 3 798 29,0 102,0 84,0

Forrás: KGST Statisztikai Évkönyv (1989)
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7. táblázat
Úthálózat

Országos
utak

hossza
(km)

Ebből szi
lárd 

burkolatú 
( * )

Autópályák
hossza
(km)

1000 km= 
területre jutó 
utak hossza 

(km)

100 000 
lakosra 

jutó utak 
hossza 
(km)

Bulgária 1980 36 400 112
1985 36 500 221
1988 36 900 91,3 244 332 411

Magyarország 1980 29 800 130
1985 29 700 200
1988 29 700 98,6 248 319 280

Lengyelország 1980 254 000
1985 254 000 60,6 811 683
1987 208

NDK 1980 47 500
1985 47 200
1988 47 200 100,0 1855 437 284

Románia 1980 73 400 . . .  . . .
1985 72 800 87,5 90 306 320

____________________________ 1988 __________ ^ ___________________________

Csehszlovákia 1980 73 400 373
1985 73 900
1988 73 500 100,0 488 574 471

Forrás: KGST Statisztikai Évkönyv (1989) és IRF Közúti Világstatisztika (1989)

gok csoportján belül viszonylag kedvező a vasúti 
hálózat hosszát és sűrűségét tekin tve (6. táblázat), 
ám helyezésük sokkal rosszabbá válik, ha az ú t
hálózatok hosszát és sűrűségét is szám ításba vesz- 
szük (7. táblázat). A hálózatok minőségét közvet
ve tükröző m utatószám ok (kétvágányú és villa
m osított vasútvonalak hossza, szilárd burkolatú 
u tak  és autópályák hossza) figyelembe vételével 
a kelet-európai országok helyezése tovább rom 
lik (8. táblázat). Ugyancsak m egállapítható, hogy 
helyezésük általában rom lott a közelm últ évtize
dekben.

Jellemző tény, hogy az indokolt beruházásokhoz 
szükséges tőke állandósult hiánya m iatt az új 
építkezések (és a hálózatok felú jítási m unkái) 
m indenütt késedelm et szenvednek. A két forgalmi 
sávos u tak  összességében több száz kilom étert ki
tevő szakaszain a forgalom nagysága m eghaladta 
az elfogadható kapacitásértéket, számos városban 
a parkolóhelyek hiánya akadályozza a közforgal
mú közlekedési járm űvek folyam atos haladását is. 
A hozzáértő műszaki szolgálatok erőfeszítései da
cára a vasúti pályák és az utak pályaszerkezetének 
állapotrom lása szinte m indenütt megfigyelhető. 
Az éves gazdasági veszteségek (a járm űvek üze
m eltetési költségeinek emelkedése, az utazási idő
tartam ok kényszerű meghosszabbítása, a balese
tek gyakoriságának és súlyosságának növekedése, 
a levegőszennyezés és a zaj fokozódása stb.) és a 
közlekedési hálózatok elégtelen kapacitásából, 
vagy lerom lott állapotából eredő anyagi károk 
becsült értéke számos kelet-európai országban el
éri a GDP (bruttó hazai term ék) 1—2%-át.

8. táblázat

A közlekedési infrastruktúra értékelése 
26 ország; adatain alapuló nemzetközi 

összehasonlítással

Helyezés a rangsorban

1950 1960 1968 1978

Bulgária 20 25 25 25
Magyarország 19 22 22 23
Lengyelország 21 23 23 24
NDK 25 21 17 17
Románia 24 26 26 26
Csehszlovákia 15 19 21 22

Országok: Egyesült Államok, Kanada, Írország, Egyesült K i
rályság, Dánia, Svájc, Svédország, Hollandia, 
Norvégia, Franciaország, Belgium, NSZK, Ausztria, 
Finnország, Olaszország, Görögország, Spanyolor
szág, Portugália, Jugoszlávia, Törökország

Forrás: CSIZMADIA, EHRLICH, PÁRTOS (1982)

4.2. Az üzemeltetés

A vasúti és az úthálózatok sűrűségét figyelembe 
véve talán  nem  meglepő tény, hogy a forgalom 
ezeken a hálózatokon nagyon egyenlőtlenül osz
lik el. A forgalom térbeli és időbeli összpontosu- 
lása következtében egyes szakaszok tú lterheltek , 
míg mások szinte üresen m aradnak. M indeneset
re az érin te tt lakosság politikai nyom ása és egy 
közlekedési mód meglévő szolgáltatásainak magas 
helyettesítési költségei sikerrel akadályozták meg
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9. táblázat
A vasúti szolgáltatások minőségi jellemzői 

Magyarországon

1984 1989

Vonatok átlagos sebessége (km/h) 44,2 46,6
Ebből: gyorsvonatok 66,2 67,0

személyvonatok 39,2 39,8
Menetrendszerűség

késett vonatok ( %) 97,4 98,2
késett nemzetközi expresszvonatok

(%) 73,9 76,0
Vonatok átlagos késése (perc) 30 30
Férőhelyek kihasználása ( %) 37,8 40,3

gyorsvonatokon ( %) 44,1 49,5
személyvonatokon ( %) 35,4 35,9

Forrás: MÁV Statisztikai Zsebkönyve (1989)

néhány súlyosan ráfizetéses vasúti szárnyvonalon 
a forgalom beszüntetését. Ily módon a személyköz
lekedési szolgáltatások átlagos minősége elég rossz. 
A vonatok nem  ta rtják  be a m enetrendet, a 
gyorsvonatok sebessége nem  haladja meg a 70 
km /h-t, a tisztaság gyakorlatilag ism eretlen stb. 
(9. táblázat).

Ami a közforgalmú közlekedési vállalatok gaz
dálkodásának szabályozását illeti, meg kell je 
gyezni, hogy nem tették  őket közvetlenül érde
keltté a személyközlekedés minőségének fenn tar
tásában, vagy folyamatos javításában. Jó m űkö
désük közérdekűségére hivatkozva az üzemelte
tés esetleges ráfizetéseit szinte m indig fedezték 
(anélkül, hogy előzetesen m eghatározták volna a 
közösségi költségvetésből eredő hozzájárulások fo
lyósításának szigorú feltételeit). Felismerve, hogy

a díjszabást nem képesek befolyásolni, a vezetők 
nem a vállalat gazdálkodása eredményességének 
javítására összpontosították erőfeszítéseiket' (fo
lyam atosan csökkentve az üzemeltetési költsége
ket), hanem  arra, hogy egyre több állami hozzá
járu lást kapjanak. A hozzájárulást tú l hosszú ide
ig a szolgáltatások minőségétől és a kereskedelmi 
tevékenység eredményességétől többé-kevésbé 
független szabályok szerint kapták meg (pl. a 
hozzájárulás m értékének kiszámításához alapul 
nem az eladott vagy ténylegesen igénybevett fé- 
rőhely-kilom éter, hanem  az összegezett férőhely- 
kilométer teljesítm ény szo lgált. . .) .  Másrészt 
viszont az utasok — mivel a m enetdíjak általá
ban nem álltak összhangban a szolgáltatások valós 
előállítási árával — csak szükségállapotban köve
telték a szolgáltatások javítását, am ikor „minő
ségük” m ár igazán tűrhetetlenné vált. A közfor
galmú közlekedési vállalatok monopolhelyzetük 
(a m agánvállalatokkal való verseny hiánya) m iatt 
nem igyekeztek alkalm azkodni a kereslet válto
zásaihoz, gyakran még a különböző személyköz
lekedési módok m enetrendjeinek összehangolásá
ra  is a hatóságok nyom ására és ellenőrzésével, 
adm inisztratív eszközök alkalm azásával került 
sor.

Természetesen el kell ismerni, hogy tú lzott mé
reteik és a részletekbe menő szabályozás következ
tében ezeknek a nagy közforgalmú közlekedési 
vállalatoknak a gazdálkodása túlságosan nehéz
kessé vált. A vállalatok rendelkezésére bocsátott 
pénz felhasználási lehetőségeit szigorúan meg
szabták. így a közforgalmú közlekedési vállalatok

10. táblázat
Közúti közlekedési balesetek

Személy-
sérüléses

balesetek
száma

Meghalt
személyek

száma

Sérült
személyek

száma

106 jár
műkilo
méter 

teljesít
ményre 
jutó ha

lottak 
száma 

(becslés)

100 000 
lakosra 

jutó 
halottak 

száma

Meghaltak
száma

baleseten
ként

Magyarország 1980 18 944 1630 23 827 14,2 15,2 0,086
1985 19 332 1632 24 822 9,4 15,4 0,084
1988 21 315 1706 27 776 8,4 16,9 0,080

Lengyelország 1980 40 373 6002 46 245 19,6 16,9 0,149
1985 37 133 4667 43 150 9,7 12,5 0,126
1988 37 538 4851 43 626 9,1 12,9 0,129

NDK 1980
1985
1988

33 437 
32 443
32 888

2009
1672
1649

40 453 
39 208 
39 521

6,8
4,5
4,2

12,0
10,1
9,9

0,060
0,051
0,050

Románia 1980
1985

4 817* 1878 3 937** ... 3,8 —

1988 5 254* 1191 5 173** 11,3 6,1 —

Csehszlovákia 1980 24 138 1905 29 976 8,3 12,4 0,079
1985 23 825 1402 29 590 4,6 9,0 0,059
1988 24 157 1464 32 237 4,4 9,3 0,057

* kizárólag súlyos balesetek 
** kizárólag a súlyosan sérültek
Forrás: ENSZ Közúti Közlekedési Balesetek Statisztikája Európában (1990)
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által üzem eltetett autóbuszok gyakorta 500—600 
ezer kilométer futásteljesítm ényt is elérnek, m ert 
bizonyos összegek kizárólag a javítási költségek 
fedezésére fordíthatók, új járm űvek vásárlására 
m ár nem  használhatók fel. Az amortizációs ku l
csokat többé-kevésbé önkényesen állapítják  meg 
és tú l hosszú ideig m aradnak változatlanok. Mi
vel a kínálatot az adm inisztratív eszközökkel sza
bályozott term elés és behozatal korlátozza, autó
busz-piac sem létezik, így a vállalatok rákénysze
rülnek a rég am ortizálódott járm űvek további 
üzemeltetésére, rendkívül nagy összegeket költve 
(amelyeknek persze ez a „rendeltetésük”) a javí
tásokra. Nem meglepő tehát, hogy a m ár am or
tizálódott, de tovább üzem eltetett járm űvek há
nyada néhány közlekedési vállalat kocsiparkján 
belül 40—50%-ot is elér. A forgalomból jav ítás
ra  ideiglenesen kivont járm űvek hányada a te l
jes állomány 5—10%-a, a nagyjavítások átlagos 
időtartam a pedig eléri, vagy meg is haladja a 40 
—45 napot. Ezen túlm enően bizonyos alkatrészek 
krónikus hiánya (ennek oka a kül- és belkereske
delem alacsony hatékonysága) nem elhanyagol
ható szerepet játszik az em líte tt mutatószám ok ki
alakulásában.

Az üzemeltetési kérdések kapcsán szólni kell az 
inform atikáról is. A kelet-európai országokban a 
távközlési hálózatok (telefon, telex, távmásoló) 
általában gyengén fejlettek, ami az üzemeltetés 
korszerű és hatékony módszerei alkalm azásának 
nehezen legyőzhető akadálya. A személyi és a 
nagyobb teljesítm ényű számítógépek hiánya aka
dályozza a jegykiadás, a helyfoglalási rendszer 
korszerűsítését, az utasok megfelelő tá jékoztatá
sát. A távközlési rendszerek hiányosságai és a 
bankrendszerben a korszerű berendezések hiánya 
akadályozzák a vállalatok számvitelének, ellenőr
zésének és pénzügyi m űveleteinek korszerűsítését. 
K ivételt képez a légi személyközlekedés, m ert a 
kelet-európai országok légitársaságainak többsé
ge elfogadta és bevezette a Nyugaton kifejlesz
te tt  és használt számítógépes u tasnyilvántartási 
és helyfoglalási rendszereket. A KGST kereté
ben a hasonló rendszereknek a vasúti, vagy a köz
ú ti közforgalmú közlekedés területén  való kifej
lesztésére kezdett kísérletek kudarcot vallottak.

Ami a személyközlekedés minőségét illeti, em 
lítést kell tenni a biztonságról is. A személysé- 
rüléses közúti közlekedési balesetek gyakorisága, 
a sérültek és m eghaltak száma viszonylag magas 
szinte m inden kelet-európai országban (10. táblá
zat). Ennek a szomorú ténynek valószínű okai kö
zött a következők em líthetők:
— a megkésett és adm inisztratív intézkedésekkel, 

valam int pénzügyi korlátokkal mesterségesen 
fékezett motorizáció;

— a járm űvezetőknek a személygépkocsik rend- 
szertelen és időszakos használatával összefüg
gő hiányos tapasztalatai;

— a  forgalomban résztvevők fegyelmezetlen m a
gatartása, akik figyelmen kívül hagyják a köz
lekedés szabályait (a gyalogos nem fogadja el 
a személygépkocsizók „felsőbbségét”, feltételez
ve, hogy azok társadalm ilag jobb helyzetűek;

11. táblázat
A közlekedés NOx emissziójának becslése 

az energiafogyasztás alapján (103 tonna/év)
Valamennyi
közlekedési

mód
1980

Közúti közlekedés 
2000 

(előrejelzés)1980

Bulgária 89 88 185
Magyarország 100 75 142
Lengyelország 190 185 201
NDK 81 144
Románia 85 105
Csehszlovákia 91 88 95

Forrás: LAIKIN—CHADWICK—COOKE (1987)

a személygépkocsizók viszont úgy vélik, túl 
sok adót fizetnek, aminek fejében tú l keveset 
kapnak, ami a közúti közlekedés és a parkolás 
körülm ényeinek javulását illeti, így m indany- 
nyian türelm etlenekké és agresszívakká vál
nak) ;

— a közlekedési pályák, eszközök és berendezések 
általában rossz állapotúak és karbantartásuk 
gyenge;

— a körülm ények (a távközlési eszközök hiánya, 
a mentőszolgálatok rendelkezésére bocsátott 
felszerelések hiányosságai stb.) gyakorta nem 
teszik lehetővé a baleset utáni gyors és hatá
sos beavatkozást.

Ami a környezet védelmét illeti, hangsúlyozni 
kell, hogy a kelet-európai országokban a szennye
zés bizonyos összetevőit illetően a közlekedés a fő 
károkozók között szerepel. A személygépkocsik 
átlagos üzemanyagfogyasztása viszonylag magas, 
ezzel függ össze a meglehetősen nagym értékű CO 
és C 0 2 emisszió. A kétütem ű motoros járm űvek 
száma m eghaladja a 3 milliót, így a levegőszeny- 
nyezés összetevői között a m ásutt kevéssé ism ert 
szén-hidrogének is m egtalálhatók. A közúti já r
m űvek NOx emissziója ellen szervezett küzdelem 
kezdődött néhány (a nemzetközi egyezményeket 
aláíró) országban, de a rra  a kérdésre, hogyan le
het régi és használt gépkocsik százezreit katalizá
torokkal felszerelni, és ki fogja ezt megfizetni, 
csak meglehetősen homályos válaszokat kapha
tunk  (11. táblázat).

A zajvédő falak szinte ism eretlenek, azokat r i t 
kán szerelik fel az u tak mentén. A közforgalmú 
közlekedési járm űvek általában nem  felelnek meg 
a korszerű zaj kibocsátási határérték-előírásoknak.

összefoglalva m egállapítható, hogy a személy- 
közlekedés (beleértve a személygépkocsikat) által 
okozott környezetszennyezés 20—40%-kal haladja 
meg azokat az értékeket, amelyek a motorizáció és 
a mobilitás elért színvonalával összhangban lenné
nek, ha a műszaki fejlődés eredm ényeit megfelelő 
m értékben alkalm azták volna. Az időjárási viszo
nyoktól függően a helyzet hosszú időszakokra igen 
veszélyessé válik Kelet-Európa számos városának 
központjában.

A személyközlekedésben a kom binált szállítá
sok nem  játszanak jelentős szerepet. Inkább a kü
lönböző közlekedési módok együttm űködését 
szükséges ösztönözni és fejleszteni. M indenesetre
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em lítést érdemel, hogy néhány, az üdülési időszak
ban tú lte rhelt ú tta l párhuzam osan a vasutak meg
kezdték a személygépkocsik különleges vagonokon 
való szállítását, am elyeket a személyszállító vago
nokhoz csatolva, azonos szerelvényben továbbí
tanak.

Az érdeklődés és a gazdaságosság eléréséhez 
szükséges nagyságú kereslet hiánya m iatt ezt a fa j
ta  Drezda—Budapest viszonylatban bevezetett 
szolgáltatást néhány éve abba kellett hagyni, je
lenleg azonban kísérleteznek Bécs és Budapest 
közötti bevezetésével.

5. A KELET—NYUGATI KÖZELEDÉS 
HATÁSA A KORSZERŰSÍTÉSI PROGRAMOKRA

A kelet-eunópai országokban 1989—90-ben bekö
vetkezett m élyreható politikai változások követ
keztében m inden korszerűsítési és fejlesztési 
program ot — beleértve a személyközlekedésre 
vonatkozókat is —, minden bizonnyal felül kell 
vizsgálni és teljesen meg kell újítani. M iután a 
társadalm i és gazdasági fejlődés külső és belső 
feltételei, hajtóerői megváltoznak, az akár a kö
zelm últban kidolgozott előrejelzéseket és fejlesz
tési terveket is módosítani szükséges, vagy egész 
egyszerűen el kell vetni, illetve újakkal kell ki
cserélni őket. M indenesetre nem hihetjük naivul, 
hogy a közlekedési in frastruk tú rák  építésével és 
üzemeltetésével, vagy a  közlekedési vállalatok gaz
dálkodásával kapcsolatos piacgazdasági módszerek 
könnyűszerrel átvehetők vagy bevezethetők. Kö- 
zép-Európa gazdaságainak átalakítása sokba fog 
kerülni, sokáig fog tartan i és számos meglepetés
sel já r majd.

A közlekedési eszközöket gyártó iparágak kor
szerűsítéséhez és újjászervezéséhez nagy beruhá
zásokra és a külföldi tőke tevékeny részvételére 
lesz szükség. A közlekedési in frastruk tú ra  ú jjá 
építése és fejlesztése nem  valósítható meg a nem 
zetközi pénzintézetek és nyugati bankok által 
nyú jto tt kedvezményes kölcsönök nélkül. Végső 
soron m inden a stabilizációs gazdasági és pénzügyi 
program ok sikerétől függ, amelyek célja a fizetési 
mérleg egyensúlyának helyreállítása, az infláció 
m értékének csökkentése, konvertibilis nemzeti va
lu ta  m egteremtése, m ajd az 1990-es évek közepé
től a gazdasági növekedés beindítása.

Legyünk optim isták és tételezzük fel, hogy a ke
let-európai országokban kedvezően fognak változ
ni a személyközlekedés fejlődését befolyásoló kö
rülm ények. A Kelet—Nyugat közötti nemzetközi 
személyforgalom fejlődése adm inisztratív akadá
lyainak látványosan gyors m egszüntetése arról 
tanúskodik, hogy ezen körülm ények egynémelyi- 
ke nagyobb nehézségek nélkül és viszonylag gyor
san jobbá tehető. A műszaki feltételek módosítá
sa (az 1992 után  N yugat-Európában érvényben 
m aradó korszerűbb szabványokkal és előírások
kal összeegyeztethetetlenek hatálytalanítása, a 
a N yugat-Európa közlekedési rendszereit a kelet
európai országok rossz állapotú, vagy éppen hi
ányzó rendszereivel összekötő létesítm ények fel
újítása és megépítése), a gazdasági és pénzügyi 
feltételek m egváltoztatása m ár többe fog kerülni

és sokkal több időt vesz m ajd igénybe. Érthető, 
hogy a személyközlekedés meglévő eszközei és be
rendezései (még ha sokszor tú l korosak, elavul
tak, elhasználtak és kevéssé hatékonyak is), egy- 
csapásra nem cserélhetők ki. Sajátos feladat, á t
menetileg hogyan tehetők elfogadhatókká, majd 
az Európában m ásutt létezőkhöz és használtakhoz 
illeszkedőkké. A világ fejlettebb országainak vál
lalatai és polgárai, bankjai és korm ányai, vala
m int nemzetközi szervezetek és intézmények m ű
szaki és pénzügyi segélynyújtása feltétlenül szük
séges és elvárható a következő területeken:
— olyan személyközlekedési eszközöket (sze
mélygépkocsik, autóbuszok, vasúti gördülőállo
mány, hajók stb.) gyártó iparágak korszerűsítése, 
vagy meghonosítása (beruházások és privatizált, 
illetve nemzetközi vállalatok, társaságok kereté
ben végrehajto tt technológia-átvitel útján), m e
lyek megfelelnek a N yugat-Európában (pl. az 
Európai Közösségek által) elfogadott műszaki elő
írásoknak és a környezetvédelmi követelm ények
nek;
— a kelet-európai országokban gyárto tt személy
közlekedési eszközök valódi nemzetközi piacának 
és kereskedelmének megszervezése, m egtörve ezen 
országok autarchikus elkülönültségét;
— a  közlekedési in frastruk tú ra  építése területén 
működő vállalatok felszereltségének és gazdálko
dásának korszerűsítése (beruházások és technoló
gia-átvitel ú tján);
— a közlekedési in frastrukturális létesítm ények 
építési m unkáinak (vasútvonalak villamosítása, hi
dak és autópályák építése, stb.) meggyorsítása, 
vagy megkezdése a finanszírozás változatos for
m áinak bevezetésével (díjszedés a létesítm ények 
használatáért, az adórendszer korszerűsítése, a 
közlekedés haszonélvezőinek m egadóztatása, köt
vények kibocsátása, kedvezményes hitelnyújtás 
stb.), a külföldi tőke bevonásával;
— korszerű (az inform atikához kapcsolódó) szol
gáltatások meghonosítása a személyközlekedésben 
(a berendezések és a know-how lízingje, majd 
franchise segítségével);
— szakmai továbbképző tanfolyam ok szervezése 
a közforgalmú közlekedési eszközök jövendőbeli 
tulajdonosai, vagy koncessziósai, valam int a sze
mélyközlekedés területén tevékenykedő vállalko
zók, szakértők, államigazgatási tisztviselők részé
re, (hogy m egbarátkozzanak a piacgazdaság Ke- 
let-Európában kevéssé ism ert, vagy elfeledett 
m ódszereivel);
— a privatizálás előmozdítása az új tulajdonosok
nak kedvező feltételű  hitelek nyújtásával és az 
adm inisztratív és jogi szabályozással kapcsolatos 
azon ism eretanyag átadásával, amelyek a m enet
rend szerinti közforgalmú közlekedési járm űvek, 
vagy vonalak koncessziós szerződés alapján való 
üzemeltetésére vonatkoznak;
— segítségnyújtás a műszaki szabványok, előírá
sok és utasítások, valam int a személyközlekedés
sel kapcsolatos adm inisztratív és jogi szabályozás 
(pl. piacralépés, a szakmai tevékenység ellenőr
zése stb.) átalakításához, hogy azok összeegyeztet
hetők legyenek az Európai Közösség által elfoga
dottakkal ;
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— a kelet-európai országok korm ányai, vállalatai, 
szakmai egyesületei és polgárai részvételének 
m egkönnyítése a személyközlekedéssel kapcsolatos 
kérdésekkel foglalkozó nemzetközi szervezetek és 
intézm ények tevékenységében (a kelet-európai or
szágok szakértőinek alkalm azását is beleértve).

Következésképpen előrelátható, hogy a személy- 
közlekedéssel kapcsolatos korszerűsítési progra
mok a kelet—nyugati politikai és gazdasági 
együttm űködés fejlődésének függvényében módo
sulni fognak oly módon, hogy
— nagyvonalúbbakká válnak, tágabb tere t en

gedve az egyéni kezdeményezésnek, a piac 
törvényeinek és a véletlennek;

— szelektívebbekké válnak, m eghatározó szerephez 
ju tta tv a  a keresletet és a legsürgősebb, leg
gazdaságosabb fejlesztésekre összpontosítva;

— rugalm asabbakká és a hatalm at gyakorló tiszt
ségviselők szeszélyes döntéseitől kevésbé füg
gővé válnak;

— dem okratikusabbakká és áttekinthetőbbekké 
válnak, biztosítva az érdekelt közönség rész
vételét a beruházások előkészítésében és el
lenőrzésében, valam int a közforgalmú közleke
dési eszközök üzemeltetésének ellenőrzésében.

Végül a következő előrejelzések fogalmazhatók 
meg:
— a következő évszázad kezdetére a maihoz ké

pest a személyközlekedés irán ti összes kereslet 
(utaskilom éterben kifejezve) átlagosan 40%— 
60%-kal fog növekedni a kelet-európai orszá
gokban, ám a (mai) kezdeti feltételek nagy
m értékű különbségei m iatt m egnövekednek a 
növekedési ütem ek közötti eltérések;

— a keresletnek ezt az előrejelezhető növekedését 
belülről szinte teljes egészében a személygép- 
kocsi-állomány növekedése idézi elő (az 1000 
lakosra ju tó  személygépkocsik száma átlago
san 250—300 lesz a 2000 körüli években), kí
vülről pedig a nemzetközi idegenforgalom lá t
ványos fellendülése (ne zárjuk ki a szovjet tu 
risták  esetleges, N yugat-Európát megcélzó ro

hamát), ami a közlekedési teljesítm ényará
nyoknak a közút javára, a közforgalmú köz
lekedés rovására való módosulását fogja kivál
tani (még a városokban is ez utóbbi mai 65— 
75%-os részaránya 40—60%-ra fog csökkenni);

— a forgalom növekedése még jelentékenyebb 
lesz egyrészt a nemzetközi jelentőségű és a 
tranzitútvonalakon (térbeli koncentráció), va
lam int az üdülési időszakokban (időbeli kon
centráció), olyan beruházások megvalósítását 
váltva ki, melyek a hálózatok áteresztő képes
ségének növeléséhez és a személyközlekedési 
szolgáltatások színvonalának emeléséhez szük
ségesek ;

— a szolgáltatások minőségének javulása lassú és 
aránytalan  lesz, a távközlési hálózatok korsze
rűsítési ütem ének, a fejlettebb országokban 
használt inform atikai eszközök és módszerek 
meghonosítása sikerének függvényében.
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Feltöltéses vasúti dízelmotorok gázcserefolyamatának számítása
K Á D Á R  A N D R Á S

1. BEVEZETÉS

A dízelmotorok fajlagos teljesítmény növelésé
nek egyik legelterjedtebb módja a turbófeltöltés 
alkalmazása. Jelenleg a vasúton üzem eltetett 
dízelmotorok döntő többségénél is ezt a módszert 
alkalmazzák. A vasúti dízelmotoroknál általában 
kétfajta  feltöltési rendszert alkalmaznak [1],

Egyik esetben a kipufogócsőben állandó az 
égéstermék nyomása, azaz izobár rendszerű, a 
másik esetben a kipufogócsőben a nyomás válto
zik, azaz impulzus rendszerű a feltöltés. Az impul
zus rendszerű feltöltéssel ellátott dízelmotorok, 
az esetek többségében gazdaságosabbak, mivel a 
gázcsere folyamathoz a m otor hasznos teljesít
ményének kisebb hányadát használjuk fel. K ü 
lönösen jól m egmutatkozik ez a dízelmotor 
névlegestől különböző teljesítményeinél.

Belátható, hogy az állandó nyomású feltöltés 
esetén alkalm azott számítási módszer nem al
kalm azható az impulzus rendszerű feltöltésre, 
mivel a  tömegmegmaradás feltételéből kapott 
kipufogóeső középnyomás jelentősen kisebb, m int 
a turbinakerék és kompresszorkerék teljesítmény 
egyensúlyi feltételből kapott kipufogócső közép
nyomás. Ezért a hengernyomás szám ításánál az 
öblítés tú lzott lesz, míg a második esetben kapott 
kipufogócső középnyomásnál az öblítés elégtelen 
lesz. Ezenkívül a hengernyomás értékei a valóság
tól jelentősen eltérnek a kipufogócső tényleges 
nyomásváltozás átlagolásakor.

Impulzus rendszerű feltöltés esetében a gya
korlati számításokhoz leginkább a [2] m unkában 
ism ertetett módszer felel meg, amely a szám ított 
és kísérletileg m eghatározott adatok jó egybe
esését biztosítja. A módszer előnye az is, hogy 
figyelembe veszi az adott kipufogócsőbe dolgozó 
többi henger gázcserefolyamatát is.

A kipufogócsőben végbemenő folyam at elem
zése azt m uta tja  (dízelmotorok bejáratásakor a 
kipufogócső különböző keresztmetszetében és kü
lönböző teljesítményeknél felvett diagramok, va
lam int a szakirodalomban található különböző 
típusú és méretű dízelmotorok jelleggörbéi alap
ján), hogy a nyomáslüktetések a kipufogócsőben 
azonosak és ismétlődnek a különböző hengerek
ben végbemenő kipufogásoknak megfelelően, ezért 
a nyom ást a kipufogócső hosszában gyakorlatilag 
egyenlőnek vehetjük. Ezt azzal m agyarázhatjuk, 
hogy impulzus rendszerű feltöltésnél a kipufogó
cső hossza viszonylag rövid. A nyom ásváltozást a 
kipufogócső hosszában csak akkor kell figyelembe
venni, ha a nyomáshullám eltolódás a tu rb ina
kerék előtt a hengerhez viszonyítva meghaladja a 
20°-os főtengely szögelfordulást, ami viszont a 
korszerű dízelmotoroknál nem fordul elő, ugyanis a 
feltöltőlevegő nyomásának növelése érdekében a 
turbófeltöltőt egyre közelítik a hengerekhez, mely
nek következtében az eltolódás csökken.

A leírtak alapján az impulzus rendszerű fel
töltés szám ításánál jogosan feltételezhetjük, hogy

a nyomás minden egyes pillanatban a kipufogó
cső teljes hosszában egyenlő és az csak az időtől 
függ. Ezért a kipufogócsőben végbemenő folya
m at szám ításakor alkalm azhatjuk a térfogati 
egyensúly egyenletét, amelyet Glagolev professzor 
vezetett le először [3], míg a gyakorlati mérésnél 
elegendő a pillanatnyi hengernyomást, valam int a 
kipufogócső egy pontjában a pillanatnyi nyomást 
megmérni.

A módszer gyakorlatilag az energiamegmaradás, 
a tömegmegmaradás törvényeire, valam int a 
term odinamikából jól ism ert állapotegyenletre 
támaszkodik.

Ezek alapján a dízelmotor hengerében végbe
menő folyamatok leírására a következő egyenlet
rendszert használhatjuk:

p - d V + d U = / bed(?be — /kidőlj +  d Q 
dG=dObe- d G ki 

p V = G R T
ahol:
p  — munkaközeg nyomása a hengerben; 
d  V — a munkaközeg térfogatváltozása; 
dU  — a belsőenergia változása;
I be — a hengerbe beáramló levegő entalpiája; 
I ki — a hengerből kiáramló munkaközeg ental

piája;
d6?be — a hengerbe beáramló levegő elemi tömeg

változása;
döki — a hengerből kiáramló levegő elemi tömeg

változása;
dQ — a munkaközegtől á tv e tt vagy a munka- 

közegnek á tado tt elemi hőmennyiség; 
d G ■— elemi tömeg változás a hengerben;
T  — a munkaközeg hőmérséklete;
V — a munkaközeg által elfoglalt térfogat;
II — a munkaközegre jellemző gázállandó;
G — a hengerben található munkaközeg tö 

mege.

A három egyenlet átalakításából, és feltételezve, 
hogy a hengerbe beáramló, az onnan kiáramló 
illetve a hengerben található gázok hőkapacitása 
egyenlő, a következő egyenletet kap juk :

d p = -^ -R T o d G b e -R T d G v -p d V +

ahol:
k — adiabatikus kitevő;
T s — a levegő hőmérséklete a légszekrényben, °K. 
Ezt az egyenletet egyszerű átalakítás segítségével 
a következő alakra hozhat ju k :

dp = -~ -(d V \,e  — dV\L\ — d V  +  dqF),

ahol:
dFbe — a  hengerbe beáramló levegő okozta tér

fogatváltozás; 
dFki — a hengerből kiáramló égéstermék okozta 

térfogatváltozás; 
clgF — a hengerbe kívülről bevezetett vagy a 

hő veszteség okozta térfogatváltozás.
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A kipufogócsőben található égéstermék nyo
másváltozása a kipufogás üteme a la tt egy ki
pufogócsőbe dolgozó több henger esetében :

d pT - JctPt

•(d rjF  + d r 2V +  . . . +á.rnV — d g rF  — dturF), 
a h o l :
k i  — a kipufogócsőben található égéstermék

adiabatikus kitevője;
Pt — az égéstermék nyomása a kipufogócsőben;
F t — a kipufogócső térfogata;
d i ,V  — az i hengerből kiáramló égéstermék okoz

ta  térfogatváltozás; 
d qt F  — kipufogócső hővesztesége okozta térfogat- 

változás;
d tUrF  — a d r  idő a la tt a kipufogócsőből a tu rb iná

ba áram ló égéstermék okozta térfogat- 
változás.

A szám ítás a la tt a hengerben és a kipufogócső
ben végbemenő nyomásváltozások egyenleteit egy
idejűleg kell megoldani a turbina átbocsátó 
képességének figyelembevételével.

A szám ítás szempontjából a kipufogó ütem et két 
szakaszra b o n thatjuk :
— nyomáskiegyenlítődési szakasz, amikor a k i

pufogócsatornákon az égéstermék a kritikus 
sebességgel áramlik ki;

— kitolási szakasz, amikor a kiáramló égéstermék 
sebessége a kritikus sebességérték a la tt van.

Ugyancsak célszerű az öblítés folyam atát is két 
szakaszra bontani. Az öblítés a la tt a hengerben 
levegő és égéstermék található, melyek aránya a 
keverékben változik. Az öblítés (szelepösszenyitás) 
a la tt a nyomásérték szám ítás eredménye gyakor
latilag nem függ az elfogadott arányváltozási 
folyam attól (tiszta kiszorítás, vagy hirtelen ke
veredés) és ezért bármilyen hőmérsékletváltozási 
törvényszerűséget el lehet fogadni [4]. H a fel
tételezzük a tiszta kiszorítást, akkor az öblítés 
folyam atát két részre b on thatjuk :
— az első szakaszban az égéstermékek áram lanak 

ki a hengerből (a szennyezési tényező — y — 
által m eghatározott mennyiségben);

— a második szakaszban pedig az öblítő levegő 
áram lik á t a kipufogócsőbe.

A következőkben ism ertetett módszer a dízel
m otor gázcsere folyam atának pontosíto tt szá
m ítását teszi lehetővé, amelyet célszerű szám ító
gép segítségével végezni. E  cikkben csak a mód
szer rövid ismertetésére, valam int a módszer 
ellenőrzéseként, a szerző által az M62 sorozatú 
mozdony 14D40 típusú dízelmotorjára végzett 
szám ítás eredményének ismertetésére van lehető
ség.

2. KIPUFOGÓ ÜTEM NYOMÁS
K IEG YEN LÍTŐDÉSI SZAKASZÁNAK 

SZÁMÍTÁSA 
A hengerben található munkaközeg nyom ását a 

nyomáskiegyenlítődési szakaszban a következő 
egyenlettel határozhatjuk meg:

V I
ny \n

L n — 1 
[ +  12nd X

n +  1

T7ny 
V k  <P n y

t 7  2 í———
J  [-jT-J •Fki/kid^J i-»

ahol:
ny

Vk - égéstermék nyomása a hengerben a ki
pufogó csatorna nyitásakor, MPa;

Vk — a henger térfogata a kipufogócsatorna 
nyitásakor, m 3;

ny

Tk — az égéstermék hőmérséklete a hengerben a 
kipufogócsatorna nyitásakor, °K; 

n — a nyomáskiegyenlítődési szakaszra jellemző 
politropikus kitevő középértéke; 

nd — a dízelmotor fordulatszáma, min-1; 
pt.k! — kipufogócsatorna áram lási tényezője;

/ki — kipufogócsatorna tényleges keresztmetsze
te, m 2;

<p — a forgattyústengely szögelfordulás pilla
natnyi értéke, fok;

ny
(pic — a kipufogócsatorna nyitásának megfelelő 

forgattyústengely szögelfordulás, fok.

k +1
ahol:
R í  — az égéstermék gázállandója, J/K m ol; 
k  — az égéstermék adiabatikus kitevője; 
/? — kritikus nyomásviszony.

H - i í r
Az égéstermék hőmérséklete ezen a szakaszon, °K.

n—1

t = t 7  ( v
jnvVk

A hengerből kiáramló égéstermék elemi tömeg- 
változása, kg:

döki =
f k  M L  
* t + 1

fi4,25ni f R T P

n—1

v
A kipufogócsőben található égéstermék nyomás

változása (a szám ítás részletesebb leírása meg
található több szakkönyvben is pl.: [4], [5]):

d  pr
n—1 
2 n
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kT—1
P l ) í  PT 1

| 2 kj>
PT ) l P n u  J1

ahol:
p l —  az égésterm ék nyom ása a  turb inarész 

d iffuzora u tán , M Pa; 
p T —  az égésterm ék pillanatnyi nyom ása a  k i

pufogócsőben, MPa;
P t&ti — az égésterm ék átlagos nyom ása a  k ipufo

gócsőben, M Pa.
1--

VT í Pl )
kj<

l P t )

kj>—1
Ict 

ÍCt 
2k—1
M 1- ( - £ - )  *  1

2 k—i -Jct 1/ k -Tkf
ntiy

c = - k+ 1 
2jt_i

(¿ +  1) ndV  t
ahol:
k  —  a  hengerben ta lá lh a tó  égésterm ék ad iab a ti

kus kitevője;
k T —  a  kipufogócsőben ta lá lható  égésterm ék ad ia

b a tik u s kitevője;
V T —  a  kipufogócső térfogata, m 3.

^  _  i(pdk'J'f(if T t

m m — V t

ah o l:
<pd —  a  diffuzor sebességi 1 ényezője (általában 

(pi— 0,96);
— a d iffuzor kim eneti részének egy kipufogó

csőre eső keresztm etszete, m 2;
T t  —  az égésterm ék hőm érséklete a  kipufogó

csőben, °K :

T t  — T t.átl

krp--1

( PT 1I kT

 ̂ P \ ti J1
ah o l:
T t&1 ,—  az égésterm ék átlagos hőm érséklete a  ki 

pufogás és öblítés a la t t  a  kipufogóesőben 
m elyet a  d ízelm otor belső hőegyensúlyi 
egyenletéből h a tá ro zh a tu n k  meg [5], °K

m r ,
a h o l: 
F  -1 T
Vi&ti -

•( u  W piím  y
’{ F t  ) 1 P t m  )

a kipufogócső keresztm etszete, m 2; 
az égésterm ék átlagos nyom ása a  kipufo- 
gás és öblítés a la tt  a  tu rb inarész diffuzora 
u tá n , M Pa. É rték é t m eghatá rozha tjuk  a 
p i = f{ p T) g rafikon és az a d o tt kipufogó- 
csövön keresztül áram ló  gáztöm eg alap- 
ján .

A m int ism eretes a  nyom áskiegyenlítődési sza
kasz, akkor fejeződik be, am ikor a  p T/p  viszony 
eléri a  /? értékét, azaz ha  p Tlp  </?, akkor a  szám í
tá s t  a  k ito lási szakaszra jellem ző egyenletekkel 
fo ly ta th a tju k .

3. KIPUFOGÓ ÜTEM KITOLÁSI 
SZAKASZÁNAK SZÁMÍTÁSA

A nyom ást a hengerben az energiamegmaradás, 
a tömegmegmaradás és az állapot egyenletéből 
levezetett differenciál egyenlet megoldásával ha
tározhatjuk meg. Ezen a szakaszon az (1) egyenlet 
a  következő alakban alkalm azható:

d p  =  - ^ - ( - d F k i - d F )

ah o l:

d F „  =  !
p r  d<p 
P

Wki —  a  hengerből kiáram ló gáz sebessége, m /s:

k—1

jr/)2
d V = ^ — -C -d t

C = rco-
sin (<? +  /?)

cos (} 
a h o l:
C —  a  d u g a tty ú  sebessége, m/s;
D  — a  henger átm érője, m;
r —  forgattyússugár, m;
co —  forgattyústengely  szögsebessége, s_1;
/? — a henger középvonala és a  h a jtó rú d  által 

b ezá rt szög, fok;
dg?

d r  =
Qnd

A dott konstrukciójú dízelmotornál az 
sin ((p + 0)

cos /?
jelölést alkalmazva a henger térfogatváltozása: 

nV h
d V  —- 360

■f((p)dcp,

ahol:
Vh —  a  henger lökettérfogata , m 3.
B ehelyettesítve a dFm és d F  kifejezéseket és az 
á ta lak ításo k  elvégzése u t á n :

k—1
d j )

d<p í P }1 "
l P K K  JI
/Wlci/ki — b p ■ f(v)

ahol az állandók é rté k e i:

R íT kk

b =

4,25 m  
n V  ük 

_ 360
E zen k ív ü l:
Pk k —  az égésterm ék nyom ása a  hengerben a  k i

tolási szakasz kezdetén, MPa;
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T kk—• az égéstermék hőmérséklete a hengerben a 
kitolási szakasz kezdetén, °K.

1—k

-  ( -T - )  ‘

A:— 1

le- * )
Az égéstermék hőmérséklete ezen a szakaszon, 
°K :

k—1

T  = T n í  p  }\ *
l Pkk t1

A hengerből kiáramló égéstermék elemi tömeg
változása, k g :

1-------------------- p T .d(?ki =  -

4,25nd \  R íT kte 

¿—1

A kipufogócsőben található égéstermék nyomás - 
változása:

k—1

dg? V 
kji—1

•Pi
( PT ^ 2kT

í  Pl )7 2 l PT )

e = -
4 k r  1  Tkk 

n , iV  t

A beömlőrések nyitásakor véget ér a kipufogó 
ütem és elkezdődik az öblítés.

4. AZ ÖBLÍTÉSI FOLYAMAT 
SZÁMÍTÁSA

A hengerben az égéstermék nyom ását az (1) 
egyenlet következő alakra hozott formájában ha
tározhatjuk m eg:

d p  =
kp

•(dFbe-dFki — dF)

Mivel azonban számolni kell a beáramló levegő 
kinetikai energiájának átalakulásával hőenergiá
vá, ezért a cíFbe tag  helyett a

i—*,
ko

•dFbe

kifejezést kell alkalmazni, ahol: 
p , — a levegő nyomása a légszekrényben, MPa; 
k, — a légszekrényben található levegő adiabati

kus kitevője.

A  hengerbe beáramló levegő okozta térfogatvál
tozás :

dFbe — W be/¿be/be ■
d<p 
6 nd

ahol:
¡¿be — a  beömlőrések áram lási tényezője;

/be — a beömlőcsatorna tényleges keresztmetsze
te, m 2;

JFbe — a hengerbe beáramló levegő sebessége, 
m/s;

* • -  '  ■“ ’• - s M ' - H r )  “  ]
Behelyettesítve a dFbe, dFki és d F  kifejezéseket 
és kisebb átalakítások u tán  az öblítési folyamat 
első szakaszán a nyom ásváltozás:

d p
d(p.

3 _ t. P f f ( P 'I--h —y- • f/be -/be ■/, 2 • J -

le— 1

— a
F

í  í> ] 2i - í \ 
l J 2 l p J

/(?>)
F  ’

ahol az állandók értékei: 

*
h= -

a = -

4,25 Wd 

le! RTökPr

ezenkívül:
— a  levegő hőmérséklete a légszekrényben, 

°K (nagysága függ a környezeti levegő hő
mérsékletétől, a feltöltés és a levegő vissza- 
hűtés mértékétől, valam int a maradékgáz 
mennyiségétől);

Pök — az égéstermék nyomása a hengerben az 
öblítés kezdetén, MPa;

Tök — az égéstermék hőmérséklete a hengerben az 
öblítés kezdetén, °K.

Az égéstermék és levegő keverék hőmérséklete az 
első szakaszon, ° K :

k— \

T  = T Sk - í - P- ) ~ r
l pák )

A hengerből kiáramló maradékgáz elemi tömeg
változás egyenlete megegyezik a kipufogó ütem 
kitolási szakaszát jellemző tömegváltozási egyen
lettel.

A hengerbe beáramló levegő elemi tömegvál
tozása :

dtrbe — -
1

4,25w<í VüTök (2)
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ahol: \— k,

ke 1

T ' h t i )  *• 1h - l  L \ Pa 

A nyomás változása a kipufogócsőben:

d p r

k'i—1

v Pr*» >

k—1
2k

(3)

4&t |/ ?'<a- 

WííF t
e, = -

Az öblítési folyam at első szakasza akkor ér véget, 
amikor a kipufogócsatornákon kiáramló égéster
mék mennyisége eléri a következő é rték e t:

„  P ö k V ö k  ,
Ö"  =  “ BTÜ------y ' h ' ^RTa

ahol:
Főt — a henger térfogata az öblítés kezdetén, 

m 3;
Y — szennyezési tényező;
At — töltési fok.

Ezután elkezdődik a második szakasz, amelyet a 
levegő kiáram lása és kipufogócsőbe jellemez. 
Mivel négyütemű dízelmotorok esetében a szelep- 
összenyitás idő tartam a általában rövidebb (szívó 
motoroknál a szelepösszenyitás kisebb, feltöltéses 
motoroknál pedig nagyobb), m int a kétütem ű 
motoroké, ezért az öblítés folyam ata az első sza
kasszal véget ér, amelyet a  szívás üteme követ. 
A nyomás változása a hengerben:

ahol a még nem ism ert állandók értékei:

a

b’ = -

/c\ B T „ .pT
4,25 na 
n V hk,

360
A hőmérséklet a második szakaszban, °K;

i

T = r *í— )V Pbk I
A hengerbe beáramló illetve az levegő tömeg

változását jellemző egyenletek megegyeznek az 
első szakaszra m egadott egyenletekkel. A kipu
fogócsőben végbemenő nyom ásváltozást' leíró

képlet érvényes a második szakaszra is, csak az 
ey kifejezés helyett az

4 k, 1I t ,

n d V  t
e0 — ■

kifejezést kell alkalmazni.
Abban az esetben, ha a beömlések nyitásakor a 

hengerben a nyomás magasabb, m int a légszek
rényben azaz p > p s, akkor égéstermék áramlik 
ki a légszekrénybe (gázvisszafúvás). Ilyenkor a 
tényleges öblítés csak akkor kezdődik meg, ha a 
légszekrénybe kikerült gázok visszaáramlottak a 
hengerbe. A gázvisszafúvás esetében a nyomás
változás a hengerben:

k— 1
dp
d (p

k—1

a h o l:
2‘  M - f - ) - *

k  j/ B T sk

f i be/be

V 

f(<p)

K = - 4,25 ni
A légszekrénybe kiáram lott égéstermék tömege, 
kg:

<p*

<?ki = ------------1 ......-  J  ¿ibe/beps/ 2( ^ - ] d 9 9

4,25m  ^R Tkk

A légszekrényből visszaáramlott égéstermék tö 
mege, kg:

q>”

(?be = ----------- ------------  J ^ k i /k i^ /a J -^ - jd ? )

4,25nd JR T ,

ahol:
ny

(pbe — a beömlőcsatorna nyitásának megfelelő 
forgattyústengely szögelfordulás, fok;

<p’ — a nyomáskiegyenlítődés pillanatának (p = p s) 
megfelelő forgattyústengely szögelfordulás, 
fok;

cp" —  a tényleges öblítésnek megfelelő forgattyús
tengely szögelfordulás (azaz, amikor m ár 
levegő lép be a hengerbe), fok.

K étütem ű dízelmotoroknál ezenkívül az öblítési 
folyam at második szakaszában figyelembe kell 
venni azt is, hogy közben megkezdődik a gyújtási 
sorrendnek megfelelően következő hengerekből is a 
kipufogás. (Természetesen csak azokat a hengere
ket kell figyelembe venni, amelyek ugyanabba a 
kipufogócsőbe dolgoznak.)

Ilyenkor a (3) egyenletet a következő alakban 
használhatjuk:
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dpT
*«-1
2i,

AJ. KI

2>T 
M—1

+ ( ,( p  ) 2 n
\ p ny )

5 A SZÍVÁSI ÜTEM SZÁMÍTÁSA

A hengerben végbemenő nyomás változás szá
m ítására az (1) egyenletet a következő alakban 
alkalm azhatjuk:

i—t.

áp —
kp

~V~Kirí d F b e - d F

Behelyettesítve a dFbe és d F  kifejezéseket, m ajd 
az átalakítások u tá n :

d p  , Ub>‘f  be- r £-  = h p . - ^ j -  
d (p \

f(<p)

A levegő visszaáram lását a légszekrénybe a 
szívás üteme a la tt (amikor p > p s) az első tag 
előjelének m egváltoztatásával vehetjük figyelem
be. Egy időben a nyomásváltozás szám ításával 
meghatározzuk a hengerbe beáramló levegő meny- 
nyiségét a (2) egyenlet alapján.

A gázcserefolyamat szám ításakor figyelembe 
kell venni, hogy az áram lási tényező értéke nem 
állandó. Ismeretes, hogy a szelepeknél az áramlási 
tényező értéke gyakorlatilag alig függ a Reynolds 
és Mach számoktól [6]. Ezért a geometriailag 
hasonló szelepek esetében az áram lási tényező 
értéke a relatív szelepemelkedés függvényében 
jó egybeesést m u ta t a gyakorlati mérésekkel 
(1. ábra). Az ábrán alkalm azott jelölések:

¡i.ki — kipufogószelep áram lási tényezője; 
fA** — szívószelep áram lási tényezője; 
h — a szelepemelkedés nagysága a forgattyús- 

tengely szögelfordulás függvényében, mm; 
d — a szeleptányér átmérője, mm.

6. ÖSSZEFOGLALÁS

Az előzőekben ism ertetett módszer lehetővé 
teszi:
— a gázcserefolyamatot jellemző mennyiségek 

m eghatározását (frisstöltet és öblítő-légmennyi
ség, a m otor légnyelése, légnyelési tényező, 
töltési fok, öblítési tényező, légfelesleg tényező, 
szennyezési tényező stb.);

— a sűrítés kezdetekor a hengerben található 
levegő-maradékgáz keverék paramétereinek 
m eghatározását;

— a turbófeltöltő jellemzőinek szám ítását;
— a, gázcserefolyamat tökéletesítését, a módosí

tások, változtatások hatásának kiszámítását. 
A módszer bem utatásaként e cikk szerzője

számításokkal ellenőrizte az M62 sorozatú moz-

1. ábra. Az áramlási tényezők változása a relatív szelep 
emelkedés függvényében

2. ábra. A 141)40 típ. dízelmotor beömlőrégeinek és 
kipufogócsatornáinak tényleges keresztmetszet változása 

a forgattyústengely szögelfordulás függvényében

dony 14D40 típusú dízelmotorjának gázcserefo
lyam atát. A számításhoz szükséges kiinduló érté
kek a következők voltak [5]:

nv
pk =0,75 MPa

ny
T k = 1050°K  
ps=0,201 MPa 
T a—383 °K 
rad=:750 min-1 
? W = 8 7 3 0K.

A tényleges kipufogócsatorna és beömlőrés 
keresztmetszetek változása a gázcsere folyamat 
a la tt a 2. ábrán láthatók. Ennek alapján a beömlő
rések 134°-nál nyitnak és 226°-nál zárnak. A ki
pufogószelepek nyitnak 90°-nál, zárnak 234°-nál.
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3. ábra. Az Égéstermék nyomás és hőmérséklet változása 
a hengerben a nyomáskiegyenlítődési szakaszban
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4. ábra. Nyomásváltozás a hengerben és a kipufogó
csőben a kitolás és az öblítés alatt

5. ábra. Az égéstermék hőmérsékletének változása a 
kipufogócsőben

A szám ítás m egkönnyítése érdekében célszerű 
ezeket a  görbéket m ásodfokú egyenletekkel m eg
adni :

f((p )= A  + B<p + Cq>2

A szám ítás eredményei a 3., 4. és 5. ábrán követ
hetők figyelemmel.

A nyomáskiegyenlítődési szakaszra az intenzív 
nyomás és hőmérsékletcsökkenés a jellemző 
(3. ábra). A kitolási szakaszon a nyomáscsökkenés 
lelassul, amelyet egyrészt a kisebb hengernyomás
sal, másrészt pedig a kipufogócsőben végbemenő 
nyomásnövekedéssel m agyarázhatunk (4. ábra).

Az öblítés kezdetén a  nyom ás m ind a  henger
ben, m ind a  kipufogócsőben csökken, mivel a  
beöm lőrések keresztm etszete csak fokozatosan 
növekszik. A beömlőrések teljes ny itásakor a 
hengerben is és a  kipufogócsőben is em elkedik a 
nyom ás, ez b iztosítja  a henger „m eg tisz tításá t” 
az égésterm éktől. Az öblítés végén, a beömlőrések 
és a kipufogószelepek zá rása  a la t t  a  hengernyo
m ás kiegyenlítődik a  légszekrényben ta lá lh a tó  
levegő nyom ásával, m íg a  kipufogócsőben a  nyo
m ás fokozatosan csökken.

A m int az a  4. áb rán  is lá th a tó , az égésterm ék 
nyom ása a  kipufogócsőben a  kipufogás és az 
öblítés a la tt  elég széles h a tá ro k  k ö zö tt változik, 
am ely hatással van a  hengerben kialakuló nyo
m ásra  is, hiszen nagyobb nyom ás értéknél m in t
egy „ellenállást” fe jt ki a  hengerből kiáram ló 
égésterm ék-levegő keverékkel szemben.

Külön figyelmet érdemel a kipufogócsőben ta 
lálható égéstermék hőmérséklet ingadozása is 
(5. ábra), amely eléri a 100 °C különbséget is. 
Adiabatikus állapotváltozást feltételezve a  k i
pufogócsőben (a 14D40 típusú dízelmotoroknál 
azbeszt alapanyagú szigetelést használnak a ki
pufogócsöveknél) a hőmérséklet változás a nyo
m ásváltozás függvénye. Mivel a hazai szakiroda- 
lomban az ado tt dízelmotorral kapcsolatban mé
rési eredmények nem álltak a szerző rendelkezésé
re, ezért a  szám ítás eredményét hasonló típusú 
dízelmotorok mérési eredményeivel összevetve 
[2], [5] megállapítható, hogy a számítás nagyon jó 
megközelítést ad.

A leírt módszer ellenőrzésére jól használható a 
m ár korábban ism ertetett befecskendezési, párol
gási és hőfelszabadulási jelleggörbék m eghatáro
zásával együtt elvégzett dízelmotor munkafolya
m at számítás.
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Közlekedéseszköz-ipar, járműkarbantartás az 1990. évi tavaszi 
Budapesti Nemzetközi Vásáron

V A R G A  K A R O L Y

1. BEVEZETÉS

19'90. m ájus 23. és 21. között rendezték meg a 
kőbányai vásárvárosban a 91. Budapesti N em zet
közi vásárt (BNV), a beruházási javak szakosított 
vásárát, amelyen M agyarországgal együtt 29 ország 
és Nyugat-Berlin, valam int Hongkong kiállítói vet
tek  részt.

A gazdasági életben végbemenő átalakulási, az 
iparban gyorsuló ütem ben tapasztalható decentra- 
lizálási és privatizációs folyam atokat jelezte az is, 
hogy az előző évihez viszonyítva mintegy harm a
dával n ő tt a kiállító vegyes vállalatok, részvény- 
társaságok és kft.-k száma. Szemléletváltozást je
len tett az is, hogy a kiállítók jelentőségét nem  a 
nagyság, hanem  a bem utatott term ékeik korszerű
sége, műszaki színvonala adta meg.

A tavalyi tavaszi vásáron 1855 résztvevő m utat
ta  be terméíkeit és szolgáltatásait s a  vásár te rü 
letét teljes egészében kihasználták. A m agyar ki
állítók száma 593 volt, ak ik  figyelme mindenek 
előtt a járm ű-, a fémmegmunkáló, a híradás- és 
a vákuum technikai iparra  irányul. Ezúttal első íz
ben képviseltette m agát a tavaszi BNV-n a  Vállal
kozók Országos Szövetsége is.

A külföldi kiállítók isorában m ind a terü le t nagy
ságát, mind a résztvevők számát tekintve Auszt
ria és a Német Szövetségi Köztársaság bem utató
ja  volt a legjelentősebb. Ebből a két országból ér
kezett a külföldi cégek mintegy fele. A nyugat
európai országok fokozott érdeklődését bizonyítot
ta  többek között az a  tény, hogy a francia részt
vevők száma megkétszereződött, míg Nagy-Britan- 
nia és az USA kiállítási terü le té t duplázta meg 
1989-hez viszonyítva.

A szomszédos országokban lejátszódó hasonló 
gazdasági átalakulás eredm ényeként 1990-ben első 
ízben találkozhattunk a Vásáron a KGST-orszá- 
gokból érkezett egyéni kiállítókkal.

Üj vonása volt a  BNV-nek, hogy megszűntek a 
korábbi gyakorlatnak megfelelő ülzetkötések, tehát 
a vállalatok nem a vásáron írták  alá a m ár jól 
előkészített üzleti szerződéseket. Ennek megfelelő
en a üzletkötések értéke számszerűen kisebb, ám 
jelentősebb, mivel valódi üzletek születtek. A 
KGST-országok elsősorban a kiállítási tárgyakat 
értékesítették, de többszáz millió rubeles üzletkö
tések is születtek. D ollárért is értékesítettek, illet
ve vásároltak különféle term ékeket. A tavaszi vá
sárt m integy negyedmillió látogató kereste fel.

A következőkben — a  teljesség igénye nélkül — 
elsősorban a járm űvek és berendezéseik, a lkatré
szeik, valam int azok karbantartása szempontjából 
közérdeklődésre érdemes hazai és külföldi kiállí
tókat, illetve fontosabb közlekedési és járm űipari 
újdonságokat m utatom  be.

2. HAZAI KÖZLEKEDÉSESZKÖZ-IPARI 
KIÁLLÍTÓK

Az Ikarus Karosszéria- és Járműgyár 1990-ben 
65,2 millió USD értékű konvertibilis elszámolású 
exportot tervezett, a 89. évinek több m int kétsze
resét. A tőkés export 30%-ban olyan piacokra ke
rül, ahová az elmúlt évben a vállalat nem szállí
to tt (Törökország, Ecuador, Anglia, Líbia, Kína). 
Jelentősen nőtt az előző évihez képest az USA-ba, 
Egyiptomba és az Irakba irányuló export is.

A rubel elszámolású kontingens az ism ert okok 
m iatt csökkent, a korábbi 80% -os részarányhoz ké
pest 62—63%-ra. A kontingenscsökkenés hatását 
közvetlen üzleti kapcsolataik bővítésével próbálják 
enyhíteni. Jelentős terhelést biztosít a kon
vertibilis export dinamikus növekedése a korábbi 
10%-ról 17—18%-ra.

A belföldi kereslet m eglehetősen ingadozó, illet
ve mérsékelt, amely főleg pénzügyi források hiá
nyára vezethető vissza. A gazdasági élet változá
sa m iatt azonban egyre nagyobb számmal megje
lent viszont a különböző gazdasági társaságok, va
lam int magánszemélyek részéről különösen a lu- 
xusabb kivitelű  autóbuszok irán ti igény.

A term elési tervük  az előbbiekben em lített érté
kesítési lehetőségek ism eretében mintegy 10 000 db, 
amely csökkenés a korábbi évek darabszámához 
képest. Ezt a csökkenést bizonyos m értékben kom
penzálja a term ékösszetétel módosulása, a m unka
igényesebb, nagyobb használati értékkel rendelke
ző autóbuszok arányának növelése. V árhatóan a 
csökkent darabszám az Ikarus két végszerelő gyá
ra  részére az elkövetkező időben is megfelelő te r
helést fog biztosítani.

A komoly pénzügyi problém ák, a lecsökkent fi
zetési lehetőségek ellenére a vállalatnál folyik az 
új típusok fejlesztése és gyártásba vétele, elsősor
ban tőkés piaci igényekre. Em ellett az Ikarus ér
dekelt új üzletágak megteremtésében, illetve ezek
hez történő kapcsolódáshoz (például személygépko
csi-gyártás). M indam ellett a vállalat elsődleges cél
kitűzése az egyre nagyobb változatosságot m utató 
vevői igények kielégítése mind minőségben, árban, 
határidőben, gépészeti egységekben.

Az Ikarus az idei tavaszi BNV-n hat olyan te r
m éket m utato tt be, melyek elsősorban a magasabb 
luxus igények kielégítését szolgálják, dem onstrál
va a  vállalati súlypontváltást is.

Az Ikarus 396.85 típ. távolsági autóbusz érde
kessége, hogy a Csepel A utógyár által készített al
vázra kerü lt k ialakításra. Hagyományos turbó fel
töltésű RÁBA-motor hajtja. A szállítható utasok 
száma: 46 fő. Ez az autóbusz a 300-as típuscsalád 
választékát bővíti. A fenékvázat a Csepel Autó
gyár dél-am erikai piacon m ár ajánlotta. A jelenle-
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1. ábra. Ikarus 350-es típ. távolsági autóbusz

gi karosszériával nagyolbb a lehetőség az értékesí
tésére. A járm ű különlegessége a szokásosnál na
gyobb m otortér, am i azért került kialakításra, hogy 
a különböző nyugat-európai nagy motorok is be
építhetők legyenek. Érdekessége még a járm űnek 
az új keringető fűtés, illetve szellőzés, amely a ko
csi párátlanítása m ellett az utasok kellemesebb 
közérzetét biztosítja.

Az 545-ös ZIL főegységű midibusz 9 m éter hosz- 
szú, 32 utas szállítására alkalmas luxus kivitelű 
járm ű. Ennek a járm űnek a kialakításával végre 
elkészült az első igazán magyar—szovjet együtt
működésben gyártott járm ű, melyben a fődarabok 
teljes egészében szovjet termékek. Ez a hosszkate
gória eddig a szovjet piacon teljesen hiányzott, vár
hatóan jelentős kereslet lesz iránta.

Az Ikarus vállalkozó készségét bizonyítja, hogy 
akkor jelent meg ezzel a termékkel, am ikor egyéb
ként a m agyar—szovjet gazdasági kapcsolatok elég
gé kritikus helyzetben vannak. A vállalat ezzel is 
bizonyítani kívánja, hogy fizetőképes kereslet ese
tén a szovjet piacot továbbra is kiemelten kezeli.

Az 542-es típ. midibusz Mercedes alvázra épült, 
amelynek típusa Daim ler Benz 814 D. A járm űvet 
100 kW-os Mercedes Benz motor hajtja. A midi
busz légkondicionálóval van ellátva és 23 utas 
szállítására alkalmas. A járm ű 1989-ben a frank
furti IAA-n került bem utatásra és nagy közönség- 
sikert is arato tt. A busz a Mercedes cég kérésére 
nyugatném et TÜV-előírásoknak megfelelően átala
kításra került.

Az előbb em lített járm űvek az Ikarus székesfe
hérvári gyárában készültek.

Az Ikarus 350-es típ. távolsági autóbusz (1. áb
ra) jól ötvözi az új tervezési elveket — a luxus- 
gények kielégítését — az Ikarus hagyományos 
gyártástechnológiájával. A járm ű 12 m éter hosszú 
és 50 utas szállítására alkalmas. A busz iránt je
lentős a kereskedelmi érdeklődés, különösen a tu 
risztikai vállalatok részéről.

A 396.90-es típ. járm ű RÁBA alvázra épített 12 
méteres, 3 tengelyes, emeltszintű turista autóbusz, 
melyet 206 kW-os RÁBA-motor ha jt és 51 fő szál
lítására alkalmas. Három tengelyes luxus kivitelű 
autóbuszt eddig csak nyugati alvázakraí tudtak ka- 
rosszálni. Az új járm ű megjelenése tovább széle
síti a távolsági autóbuszok választékát. Különösen

olyan országokban számíthat piacra, ahol a ten
gelyterhelést szigorú előírások szabályozzák.

Az Ikarus 150-es típ. távolsági autóbusz a 
jelenleg gyártott 200-as család választékát bőví
ti. A 300-as típus vázszerkezetére épített moderni
zált 200-as karosszéria következtében a járm ű ma
gasabb műszaki tartalom  mellett kedvezőbb áron 
kerül értékesítésre. Az autóbuszt 184 kW-os tur- 
bófeltöltős RÁBA motor hajtja és 48 fő szállítá
sára alkalmas. A járm ű érdekessége a ragasztott 
oldalüvegek, az ú jfajta tetőszellőzés és az a lehe
tőség, hogy a tetőszellőzés kombinálható légkondi
cionálóval is. A járm ű elsősorban azoknak az üze
meltetőknek készül, akik megszokták a 200-as já r
műcsalád járm űveit, de viszonylag alacsonyabb 
áron egy magasabb műszaki színvonalú autóbuszt 
igényelnek.

A Csepel Autógyár a BNV-n autóbuszalvázakat, 
haszongépjárműveket és járm űfődarabokat m uta
to tt be. Ezek a  következők voltak:
— 856.10 típ. autóbuszalváz Cummins LTA 10 típ. 

motorral szerelve;

— 856.06 típ. autóbuszalváz Cummins LTA 10 
típ. m otorral szerelve;

— 875.21 típ. autóbuszalváz Cummins LT—10 típ. 
m otorral szerelve;

— D—755.40 típ. nyergesvontató, Cummins 6. 
CTA 8.3 típ. m otorral;

— Csepel D—755.00/A típ. tehergépjárm ű, Cum
mins 6 CT 8.3 típ. m otorral (2. ábra);

— CSA—ZF S6—90 U típ. sebességváltómű;
— Csepel—Bendiberica C 500 típ. szervó kor

mánymű.
A Csepel—ZF licenc sebességváltók felhaszná

lási lehetőségük szerint beépíthetők álló, vagy 
jobbra-, illetve balra fekvő kivitelben, városi és 
távolsági autóbuszokba, valam int tehergépjárm ű
vekbe. A típus többféle áttételi sorral rendelke
zik. Max. megengedett bemenő fordulatszám: 
3200 l/min; beöntendő olajmennyiség: 13 liter,
olaj minőség: SAE 80.

Említésre méltó még, hogy ú jra  kaphatók a 
Csepel Autó-család egyes tagjai (a teherautók, a 
nyerges vontatók és billenők), de új korszerű mo
torral (Cummins dízel — USA) szerelve.

A Rába Magyar Vagon- és Gépgyár a BNV-n 
haszongépjárműveket, autóbusz-alvázakat, jár-

2. ábra. Csepel D—755.00/A típ. tehergépjármű
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m űfődarabokat és klf. trak to rokat állíto tt ki. Ezek 
közül néhányat részletesebben is ism ertetünk.

A Rába 578.51 típ. nyerges félpótkocsi a legkor
szerűbb parabolarugóval kom binált légrugó fel
függesztéssel készül. A beépített szintállító szelep 
segítségével, a rakodáshoz szükséges egyedi m a
gasság könnyen beállítható, mely a rakodás fo
lyam atosan változó terheléstől függetlenül állan
dó. A félpótkocsi első tengelye felemelhető kivi
telű. Fékrendszere kétvezetékes, d irekt vezérlésű 
légfék, a futóm ű légrugóinak terheléstől függő 
nyomásával vezérelt autom atikus fékerőszabályo- 
zóval. Igény szerint blokkolásgátló rendszerrel is 
szerelhető.

A hossztartók és a kereszttartók nagy szilárd
ságú acélból készülnek. A felépítm ény kom binált 
acéllemez, fa és alum ínium  konstrukció. A hom
lokfal, az oldalfal és a hátfal alum ínium  profilból 
k ialakíto tt szerkezet. A rakfelü let 30 mm-es egyré
tegű fapadló, 12 mm vastag m űgyanta kötésű fa 
lemez borítással. A rakfelület kialakítása lehetővé 
teszi a rakodást, a targoncával, a ponyvával sze
re lt felépítm ény pedig kielégíti a  TIR-előírásokat.

Fontosabb műszaki adatok a következők; saját 
tömeg: 6900 kg, megengedett hasznos terhelés: 
25 000 kg, maxim ális összgördülőtömeg: 34 000 kg, 
teljes hossz: 12 778 mm, teljes szélesség: 2500 mm, 
platófelület: 30,4 m2, rakodótér térfogata: 74,0
m 3, tengelytávolság: 1310 mm, nyomtávolság:
2020 mm.

A Rába felépítm énnyel szerelt DAF F 600 típ. 
platós kivitelű teherautó, norm ál vezetőfülkével. 
A közepes kategóriájú tehergépkocsi minden olyan 
vállalkozónak ideális szállító eszköze lehet, akinek 
nagy rakodótérfogatú és teherbírású járm űre van 
szüksége kis önsúly m ellett. Ezen járm ű sokolda
lúsága révén bárm ely szállítási feladat elvégzésé
re alkalmas. A járóképes alvázra Rába típ. pony
vával elláto tt platós kivitelű felépítm ény került 
szerelésre, amely acéllemezes szerkezetű fa padló
val. Befoglaló m éretei: 5890X2150X600 m m ; rak 
felület: 12,6 m 2; rakodótérfogat: 28,3 m3. A be
épített m otor hathengeres, vízhűtéses, 5,88 liter 
lökettérfogatú, soros elrendezésű dízelmotor^ 
amelynek teljesítm énye 85 kW (115 LE). Tengely- 
távolság: 4000 m m; saját töm eg: 2790 kg; hasz
nos tömeg: 3210 kg; össztömeg: 6000 kg.

A Rába 572.26 típ. pótkocsi futóm ű egység, ame
lyet félparabolarugóval kom binált légrugós fel
függesztésű pótkocsikhoz egy- és többtengelyes 
egységként javasolnak alkalmazni.

A Rába 572.92 típ. pótkocsi futóm ű, m elyet fél
parabolarugóval kom binált légrugós felfüggesz
tésű, mélyágyazású pótkocsikba egy- és többtenge
lyes egységként ajánlanak beépíteni.

A Rába 15 típ. négykerék-m eghajtású univer
zális kistraktor. A korszerű nagyüzemi gazdálko
dáshoz hasonlóan a mezőgazdaság kisebb egységei 
is igénylik a term elékenységet és a term éshozam ot 
növelő változatos gépállományt. Ezt a célt szol
gálja az új Rába 15 típ. kistraktor, amely a hoz
zá kapcsolható munkaeszközök széles választéká
val segíti a mezőgazdasági m unka színvonalának 
emelését és a kézi m unka m ennyiségének csök
kenését.

Könnyű kezelhetőségével, irányíthatóságával, 
mozgékonyságával és takarékos üzemével a Rá
ba 15 típ. k istrak tor különösen a zöldség- és gyü
mölcstermesztésben, kertészetben, parkokban, fa
iskolákban, szőlészetben, azon kívül ipari üze
mekben, építőiparban és hasonló területeken — 
elsősorban anyagmozgatási feladatok végzéséhez
— nélkülözhetetlen segédeszköz.
A hozzákapcsolható különféle vontató vagy hor
dozható munkaeszközökkel (pótkocsi, fűkasza, 
eke, kultivátor, tolólap, takarm ánykeverő és ki
osztó, betonkeverő, vetőgép, hómaró stb.) gya
korlatilag a mezőgazdasági kisáruterm elés és a 
kommunális ágazat minden területén használható. 
Fontosabb műszaki adatok:
M otor: LDA 820 típ. jugoszláv gyártm ány, négy
ütemű, álló, egyhengeres, közvetlen befecskende- 
zéses léghűtéses dízelmotor, amelynek teljesít
ménye 10,7 kW (14,5 LE), a m otor tömege 100 kg, 
a fajlagos üzemanyag-fogyasztás pedig min. 274 
g/kW h (201 g/LEh).
Tengelykapcsoló: 200 mm átm érőjű, egytárcsás
száraz, bowdenműködtetésű.
Sebességváltó: 4 fokozatú, irányváltóval ellátott 
tolókerekes kivitelű, 4 előrem eneti és 4 hátram e
neti fokozattal.
Korm ányzás: mechanikus vagy hidraulikus.
A trak to r tömege: 870 kg; mellső tengelyterhelés 
570 kg; hátsó tengelyterhelés 300 kg; minimális 
fordulási sugár (700 mm nyomtávolságnál) 1,9 m. 
A fék m echanikus m űködtetésű, a lábfék a hátsó 
kerekeket, a kézifék a mellső kerekeket fékezi.

A CASE IH 7130 típ. M agnum trak to rt a J. I. 
Case A Tenneco Company (USA) gyártja és a 
Rába M agyar Vagon- és Gépgyár forgalmazza.

A TR A V E R Z Általános Acélszerkezeti Vállalat 
(Kecskemét), amely évente 18—20 ezer tonna 
acélszerkezet készítésére képes, mintegy fél évszá
zados gyártási tapasztalattal és négy földrészre 
kiterjedő export referenciákkal rendelkezik. A 
vállalat term ékei közül a  kiállításon a FLAT 
RACK (3. ábra) és a környezetvédelmi (4. ábra) 
konténereket m utatták  be. Az NSZK-ba és Svéd
országba környezetvédelmi konténereket exportál
nak, az USA-ba pedig több m int 100 db 20’ és 
40’ — F iat—Rack konténert szállítottak már.
A Domino Flat-Rack konténerrendszer a szállít
mányozások gazdaságosságának szempontjából 
rendkívüli előnyöket hordoz magában. A konst
rukciós kialakításából és méretezéséből adódóan 
tökéletesen alkalmas rönkfák, csövek, szálanya
gok, nagym éretű darabáruk konténeres szállítá
sára. A szállításra szánt áru  nagy mozgássza
badsággal az emelőberendezések széles választé
kának segítségével könnyedén elhelyezhető a 
Flat-Rack konténerekben. A kirakodás befejez
tével a végfalak lehajtása u tán  egy konténer té r
fogatában három  Flat-Rack egység szállítható.
A 40’-as Flat-Rack konténer főbb műszaki para
m éterei a következők: hossz: 12192 mm, széles
ség: 2438 mm, magasság: 2591 mm, nettó tömeg: 
5200 kg, max. bru ttó  tömeg: 45 000 kg.

A TRAVERZ Vállalat az elm últ években bekap
csolódott a gyártási profiljába is jól b e i l l e s z t h e t ő  
környezetvédelmi program ba. Ettől kezdve széles
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3. ábra. TRAVERZ gyártmányú Flat-Rack konténerek

skálájú, választékos követelményrendszernek meg
felelő hulladéktároló konténerek készítésére is 
berendezkedtek. A 3—20 m3 űrtarta lm ú tárolóedé
nyeket általában fix oldalfallal, a 30—38 m3-es 
konténereket pedig nyitható végfalrendszerrel és 
a mozgatást m egkönnyítő alsó görgős konstrukció
ban gyártják.

A BU.DAMOBIL Budapesti Jármű Szövetkezet 
a megrendelők igényeinek megfelelően vállalja 
tehergépkocsi-felépítmények, általános és speciá
lis rendeltetésű pótkocsik, valamint különleges 
felépítmények tervezését és gyártását. A Szövet
kezet tevékenységének eredményeit a kiállításon 
bem utatott következő term ékek is szemléltették: 

A 034.59. típ. ponyvázott áruszállító felépít- 
60—4X2 alvázon (5. ábra). A rakom ány befogadá
sára szolgáló szekrény a vezetőfülkétől különálló, 
hőszigetelt, zárt könnyűfém-felépítmény, amely 
megfelelő hűtőberendezéssel alkalmas 0— +12 
°C-on tartandó élelmiszerek vagy egyéb áruféle
ségek szállítására. A 034.52 típ. hőszigetelt fel
építmény tagja a KGST-országokban először pa
lettaszélességben, nagy sorozatban gyártott SL 
2700-as SNAP LOK-rendszerű felépítmény-család
nak, amelyet a BUDAMOBIL a CARGO VAN 
GmbH (NSZK) licence alapján gyárt.

A 034.59. típ. ponyvázott áruszállító felépít
mény. A járm űszekrény IFA L 60—4X2 típ. ön
járó alvázra szerelt sík rakfelületű, alumínium ol
dalfalas felépítmény. A szétszerelhető vázszerke
zettel magasított felépítmény ponyvázattal zár-

Vbn hinfen /  Von vorn

m.

4. ábra. T RA VERZ k ö ry n ezetvéd elm i táro lóedények

5. ábra. 034.52 típ. hőszigetelt felépítmény IFA L 
60—4X2 alvázon
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6. ábra. FLEXUM típ. üvegpalackgyűjtő görgőskonté'
ner

ható. A felépítm ény valamennyi eleme az alváz
ról leszerelhető. A 36 mm vastag fenyőpadló ra 
kodógéppel bejárható, a m egengedett kerék terhe
lés 2500 daN. A rakom ány rögzítésére 3—3 lekö
tőgyűrű van a padlóba süllyesztve. A ponyvázott 
felépítm ényes gépkocsi általános áruszállításra al
kalmas. A járm ű a nemzetközi szállítási felada
toknak is megfelelően a TIR előírásokat kielégíti.

A 088.22. típ. ponyvázott áruszállító pótkocsi, a 
BUDAMOBIL és a VEB Kom binált Fahrzeugbau, 
Kakerbeck (NDK) közös term éke. A kéttengelyes, 
ponyvázott, sík rakfelületű, forgózsámolyos pótko
csi, alum ínium  szerkezetű oldalfalakkal és fenyőfa 
padlóval készül. A felépítm ény valam ennyi eleme 
az alvázról leszerelhető. A ponyvázott felépítm é
nyes pótkocsi általában áruszállításra alkalmas. 
A járm ű a nemzetközi szállítási feladatoknak is 
megfelelően a TIR előírásokat kielégíti.

A 083. 51. típ. ponyvázott, sík rakfelületű, 3- 
tengelyes 13,5 m-es nyerges félpótkocsi, tetszőle
ges típusú 4X2 kerékképletű nyergesvontatóhoz, 
amelynek nyeregmagassága: 1200—1300 mm. A 
sík rakfelületű  félpótkocsi alum ínium  szerkezetű 
oldalfalakkal és 35 mm vastag fenyőfa padlóval 
készül. A padozat rakodógéppel járható , megenge
dett tengelyterhelés 2500 daN. A rakom ány rög
zítésére 5—5 db lekötőgyűrű van a padozatba 
süllyesztve. A járm ű a nemzetközi szállítási fel
adatoknak megfelelően a TIR-előírásokat kielégí
ti, és a legújabb Európa-szabvány szerinti kiala
kítású.

A FLEXUM Kom munális Vállalat (Mosonma
gyaróvár) gyártási profiljába a következő term é
kek tartoznak: közterületi hulladékgyűjtő-, ipari 
hulladékot gyűjtő-tároló-, építőipari és mezőgaz
dasági célú- és veszélyes anyagot gyűjtő-tároló 
konténerek; speciális edényzetek, tartá lyok ; hul
ladéktöm örítő konténerek; görgős konténerek 40 
m 3-ig; felvonulási (lakó-, iroda-, szociális célú, 
egészségügyi stb.) konténerek; valam int konténer 
szállító (emelős, horgos) gépkocsi felépítm ények 
különböző típusú tehergépkocsikra.

7. ábra. FLEXUM típ. horgos rendszerű gépkocsi- 
felépítmény

G yártm ányaik közül a m osonm agyaróváriak a 
görgős konténereket (6. ábra) és a horgos rend
szerű (7. ábra) gépkocsi felépítm ényeket állították 
ki.

A m ultilift-rendszerű, ún. görgős konténeres 
szállítás alkalm azása a hagyományos szállítási mó
doknál sokrétűbb és gazdaságosabb. A görgős 
konténerek cseretartályos rendszerű használatához 
alapvetően kétféle speciális járm űtípus terjed t el: 
a horgos (karos) és csörlős. E két típushoz készí
ti görgős konténereit ny ito tt és zárt kivitelben, 
bel- és külföldi m egrendelésre a konténergyár
tásban számottevő nemzetközi tapasztalattal ren
delkező FLEXUM Vállalat.

A 6-tól 40 köbméteresig gyárto tt görgős konté
nerek közül a kisebb térfogatúak inkább nehéz 
fajsúlyú anyagok, m int fém hulladék, építőanyag, 
betontörm elék, mezőgazdasági term ények stb. 
szállítására használhatók igen célszerűen. A na
gyobbakat jobbára kis fajsúlyú anyagok, például 
papír, faforgács, textília, műanyag hulladék stb. 
szállítására javasolják. Szükség esetén ezek pony
vával is lefedhetők. A görgős konténerek különbö
ző fa jtá inak  használata lehetővé teszi a szállítójár
m ű rendeltetésének és teherbírásának maximális 
kihasználását, vagyis növekszik a hatékonyság és 
csökken a fajlagos üzemanyag-fogyasztás.

Az FHGK—12 típusú horgos rendszerű felépít
mény alkalm as a  különféle típ. görgős konténere
ket a ta lajró l felvenni, m agára felrakni, elszállí
tani, billentve üríteni, magáról á t- vagy lerakni, 
azokat cseretartályként használni. A felépítm ény 
kom plett emelő, billentő és rögzítő rendszert fog
lal magában. A lkalmazásának még az is előnye, 
hogy a gépkocsi vezetőjének nincs szüksége se
gítségre, mivel egyedül is el tud ja  látni a szüksé
ges kezelési és rakodási m űveleteket. A horgos 
rendszerű felépítm ény egy segédalváz-keret se
gítségével a kelet-európai országokból beszerezhe
tő gépkocsikra is felszerelhető. A FLEXUM által 
a KAMAZ 53212 típ. gépkocsira kifejlesztett rend
szer fontosabb műszaki adatai a következők; ön
súly üzemkész állapotban: 8500 kg, hasznos te r
helhetőség: 12 000 kg, hossza: 7300 mm, széles
sége: 2480 mm, maximális billentési szög: 48°.

A Környei Mezőgazdasági Kom binát IFA—Ham- 
m elm ann — HDP—80—IFA típ. — kooperációban 
készített, magas nyomású, tisztító gépkocsit állí
to tt ki, mely elsősorban szennyvíz-csatornák tisz-
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8. ábra. Lengyel gyártmányú L 220 típ. hidraulikus 
rakodógép

títására alkalmas. A magas nyomású tisztító gép
kocsi és tartozékainak főbb műszaki adatai a kö
vetkezők :
Az alapgép IFA W 50 L, melynek hosszúsága 
6050 mm, szélessége 2500 mm, magassága 2600 
mm, a ta rtá ly  névleges térfogata pedig 5000 li
ter.
A magas nyomású szivattyú teljesítménye 75 kW, 
fordulat 1800,/perc, max. nyomás 160 bar, a szál
lítási teljesítm ény 236 l/perc.
Hidraulikus m eghajtású, tömlővezetővel ellátott 
tömlődob; tömlő NA 25, 120 m hosszú. Kézi töm
lődob; tömlő NA 12, 40 m hosszú.
Tartozékok: csatornatisztító fúvókák és kézipisz
toly.

3. KÜLFÖLDI KÖZLEKEDÉSESZKÖZ-IPARI 
KIÁLLÍTÓK

A BUM AR K ft. Külkereskedelmi Vállalat (Var
só—Lengyelország) és a „BUMÁRGÉP” Építőgép 
Kereskedelmi-Szolgáltató Kft. (Budapest) klf. len
gyel gépgyártó cégeket képviselve hidraulikus kot
ró- és rakodógépeket, autódarukat, valam int önjá
ró alvázakra szerelt darukat állítottak ki, melyek 
közül néhányat a következőkben részletesebben 
is bem utatunk.

K 406 A1 típ. hidraulikus kotrógép, gyártja 
BUMAR—WARYNSKI (Varsó). Az alapgép mű
szaki adatai; a karosszéria teljes szélessége: 2263 
mm, az alváz teljes szélessége: 2500 mm, az
alapgép magassága: 3070 mm, a karosszéria hát
só perem távolsága a kotróforgástengelytől: 2040 
mm, a karosszéria hátsó rész forgási sugara: 2100 
mm, tengelytávolság: 2200 mm, az alapgép teljes 
hosszúsága: 3684 mm, kanálűrtartalom : 0,4 m3, a 
kotrógép súlya árokásóval: 8700 kg.
Motor: ANDORIA SW 266 KI, négyütemű dízel, 
vízhűtéses (55 kW), vagy URSUS S 4003, négyüte
mű dízel, vízhűtéses (38 kW).
H idraulikai rendszer: 2 db 14 MPa nyomású m un
karendszer, egy kiegészítő rendszer a fordulás ve
zérlésére. A három fogaskerékszivattyú ellátja az 
összes m unkarendszert.

Alváz: kerekes-kéttengelyes, a meghajtás minden 
kerékre hat, a kerekek száma: 8 db. A kezelőfül
ke hangszigetelő masszával és perforált lemezek
kel van szigetelve.

Az L 220 típ. hidraulikus rakodógép (8. ábra) 
kerekes alvázon, amelynek gyártója a BUMAR— 
FADROMA Építőipari Gépek Gyára (Wroclaw), 
megnövelt stabilitású és rakodóképességű, bizton
ságos, illetve üzembiztos, közepes nagyságrendű 
anyagmozgató gép. A motortól távol elhelyezett, 
ROPS típ. hangszigetelt kabin kényelmes és biz
tonságos m unkakörülményeket terem t a kezelő ré
szére. A rakodógép fontosabb műszaki jellemzői a 
következők:
Motor: Andoria, SW 400/L2, négyütemű dízel
motor közvetlen befecskendezéssel, névleges telje
sítménye 84,6 kW.
Sebességváltó típusa: SB 102/L20, négysebességes, 
terhelés alatt váltható, elektro-hidraulikus vezér
lésű, pneumatikus.
A hidraulikai rendszer 'háromszivattyús, az át- 
áramlás két sebesség-tartományban szabályozható. 
K análűrtartalom  1,5 m3, a rakodógép súlya 11 500 
kg.

DS 0184 T típ. autódaru, melynek gyártója a 
BUMAR—FAMABA Építőipari Gépek Gyára
(Glogów). Az autódaru fontosabb műszaki adatai 
a következők:
Az alváz típusa: Kamaz 53213, futóműrendszer 
6X4.
K eret: darus, trapéz keresztmetszetű hegesztett 
tömör tartó.
Alátámasztások (vízszintesen és függőlegesen) hid
raulikusan kitolt tárnok, egyedi vezérléssel.
Motor: négyütemű, önműködő gyújtással, 8 hen
geres, villás, folyadékhűtéssel. Típusa: Kamaz 740, 
teljesítménye 154,5 kW.
Max. haladási sebesség: 60 km/h, max. lejtőszög: 
25°, fordulási sugár: 10 m, a daru súlya: 20 500 
kg.
A gém teleszkópos, 3 szekciós: 8, 14 és 20 m.
Szinkronizált kitolás hidraulikus hengerrel és so
ros rendszerrel. Háromtárcsás horgos csigasor 25 
tonna emelőteljesítménnyel.
A daru minden mozgása fokozat nélküli, a húzó
emelő rendszer pedig a kezelőfülkéből, közvetle
nül vezérelhető.
A kezelőfülke biztonsági üvegezéssel, jó kilátási 
lehetőséggel, állítható kezelőüléssel, valam int a mo
tor és a daru m unkáját vezérlő, illetve ellenőr
ző berendezésekkel került kialakításra.

Az IFA Haszonjármű Kombinát (NDK) 23 üze
mében gyártott járm űvei közül a MULTICAR 25 
normál és a MULTICAR 25 L hosszított kisteher
szállító gépkocsi, valam int az IFA—L 60 típ. te
hergépkocsi néhány új, jellegzetes változatát ál
lították ki.

Az IFA Kombinát üzemeinek főtermékei, m int 
például az IFA—L 60 és az IFA—W 50 típ. teher
gépkocsik, az IFA autódaruk, az IFA-Roburok, az 
IFA-Multicarok mellett speciális felépítményeket 
és pótkocsikat gyártanak, valam int tehergépko
csikhoz kovácsolt- és öntvényalkatrészeket, hid
raulikus fődarabokat, illetve szivattyúkat állíta-
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9. ábra. IFA-Multicar 25 billenőteknős jármű

nak elő. A tehergépkocsi-gyártásnál felhasznált 
főegységek, m int pl. dízel- és Otto-motorok, haj
tóművek, vezetőülések, kardántengelyek és tenge
lyek egészítik ki a gyártm ány-választékot. Az 
IFA -járm űalkatrészek nemcsak a saját gyártású 
tehergépkocsikba, hanem  neves kelet- és nyugat
európai járm űgyárak term ékeibe is beépítésre ke
rülnek.

Az em lítésre méltó IFA-j árm űvek a BNV-n a 
következők voltak:
— IFA-M ulticar 25 (4X2) alapjárm ű klf. teherszál
lító felépítm énnyel, m int pl. platós rakfelü letű  
járm ű, platós rakfelületű  járm ű emelhető hátsó 
rakodólappal, három  oldalra billenthető rakfelü
letű  járm ű, h á tra  billenthető rakfelü letű  járm ű, 
billenőteknős járm ű, és zártszekrényes felépít
m ényű járm ű  (9. ábra).
— IFA-M ulticar 25 L (4X2) hosszított alap járm ű 
klf. teherszállító felépítm énnyel, m int pl. platós 
rakfelületű  alacsony oldalfalú járm ű (ponyvával 
és anélkül), zárt szekrényes felépítm ényű járm ű 
és hőszigetelt szekrényű járm ű stb.
— M ulticar-u tánfu tók; kommunális, zavarelhárí
tó, karban tartó  és téli üzemben használható klf. 
kiegészítő berendezések.
— IFA L 60 1218 4X4 DSK N típ. három  oldalra 
billenthető felépítm ényű tehergépkocsi.
— IFA L 60 1218 4X 2 P típ. platós rakfelületű, 
alacsony oldalfalú ponyvás tehergépkocsi.
— IFA L 60 1218 4X2 IKB típ. hőszigetelt, szekré
nyes felépítm ényű tehergépkocsi.
— IFA L 60 1218 4X 4 KT típ. üzemanyag-szállító 
járm ű (10. ábra).
— KM 2301 típ. IFA-utcaseprő gép.

A z Autókam iongyár  (Románia—Brassó) term é
kei közül a következő haszongépjárm űveket m u
ta tta  be:

— ROMÁN 19.256 FS típ. nyersgesvontató, két
tengelyes ;

— ROMÁN 19.256 DFS típ. nyerges vontató, há
romtengelyes (11. ábra);

11. ábra. ROMÁN 19.256 FS típ. nyergesvontató

— DAC 26.280 DFS típ. nyergesvontató, három - 
tengelyes ;

— DAC 19.280 FS típ. nyergesvontató, kéttenge
lyes;

— DAC 19.280 FS 4X 2 típ. nyergesvontató, két
tengelyes ;

— ROMÁN 8.135 F típ. platós tehergépkocsi, nyi
tott.

A SOLIDUR Deutschland. GmbH  CO. KG 
K unststoffweke (NSZK) különféle műszaki célra 
szolgáló m űanyagokat m utato tt be. A solidur 
anyagok a gép- és készülékgyártásban sokféle fel
használási területen  új lehetőségeket kínálnak a 
konstruktőröknek, mivel szám talan előnyös tu 
lajdonsággal rendelkeznek, így többek között 
nagy a kopásállóságuk, kiváló a siklóképességük, 
magas ütő- és hajlítószilárdsággal, valam int jó 
korrózió- és vegyszerállósággal rendelkeznek.

M indezeken túl, ezek a műanyagok törésállóak, 
hidegtűrők, lengéscsillapító hatásúak, önkenők, 
vízállóak és nedvtaszítók, valam int m éregm ente
sek, szagtalanok és semleges ízűek. Forgácsolás
sal jól megm unkálhatok.

A solidur m űanyagokból készíthetők: siklóele
mek, fogaskerekek, csapágycsészék, perselyek, víz 
a latti csapágyak, tengelykapcsoló tárcsák, vezető- 
görgők; mozgólépcsőknél láncvezetők; kötélpályá
kon kötélvezető tárcsák; mezőgazdasági gépekben 
láncfeszítők ’stb. Sajátosan felhasználhatók többek 
között, m int kikötői ütköző-súrlódó elemek komp-

10. ábra. IFA L 60 1218 4X4 KT típ. üzemanyag-szál
lító jármű jellegrajza
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12. ábra. NILFISEK tip. Turbo Laser nagynyomású 
mosóberendezés

hajók fogadásához vagy tankhajókhoz (ez eset
ben antisztatikus anyag javasolt), bójákhoz, zsili
pek bejáratához stb.

A száraz vagy nedves ömlesztett anyagok tapa
dásából, odafagyásából és boltozódásából eredő 
anyagáram lási zavarok solidur béléssel messze
menően csökkenthetők. A solidur műanyag kiváló 
kopási és siklási tulajdonságai különösen előnyö
sek ilyen felhasználási célokra. Tárolók, csúszdák, 
vályúk, és más szállító-, illetve raktárberendezések 
m ellett a solidur burkolat használatos tehergép
kocsik rakodóterében, önürítős vasúti tehergép
kocsikban és más anyagmozgató gépekben egy
aránt.

A Máder Hungária Festék és Vegyipari K ft. — 
a W alter M ader AG Lakk, Festék és M űgyanta
gyár (Svájc—Killwangen) leányvállalata — amely 
önterülő padlómasszát, fugatöm ítő-anyagot, hűtő
kenő folyadékot, hő- és fagyálló kenőzsírt, vízzel 
hígítható járm űipari-, valam int fal- és homlok
zatfestékeket készít, m utatta  be term ékeinek szé
les választékát. A kiállított term ékek közül kü
lön ki kell emelni a környezetvédelmi szempont
ból jelentős járm űipari kültéri vizes festékeket 
(alapozó, közbenső és fedőzománc). A Mader-Aqua 
bevonatrendszert a svájci vasutak (SBB) több 
m int tíz éve, a ném et vasutak (DB) pedig néhány 
éve üzemszerűen alkalmazza a vasúti járm űvek 
külső fényezésénél. Hazai viszonylatban ezeket az 
anyagokat a MÁV vasúti járm űveknél (személy
es teherkocsi, mozdony), valam int az új (Ikarus) 
és a javításos autóbuszoknál (Volán, BKV) pró
bálták m ár ki eredményesen.

4. JÁRMŰKARBANTARTÁS

A járm űvek karbantartásának mindig nagy je 
lentősége volt, és ez a jelenlegi gazdasági körül
mények között még tovább növekedett. Járm ű
karbantartás vonatkozásában a BNV-n számos 
közérdeklődésre érdemes berendezést, eljárást, 
anyagot és alkatrészt m utattak  be hazai, valam int 
külföldi cégek, amelyek közül néhányat a követ
kezőkben megemlítek.

A kiállítás ideje alatt a Csepel Autógyár Sziget- 
szentmiklósi telepén működés közben m utatták  be 
az érdeklődőkben a számítógéppel segített futó
m ű bemérő és beállító berendezésüket. A beren
dezés alkalmas személy- és kistehergépkocsik 2 
tengelyének, illetve autóbuszok, csuklós autóbu
szok, tehergépkocsik, kamionok 3 (esetleg 6) ten
gelyének egyidejű futóm ű ellenőrzésére és komp
lex beállítására. A m ért értéket számítógép dol
gozza fel. A szükséges utánállítás helyét és m ér
tékét a dolgozó a számítógép m onitorán megje
lenő ábráról olvashatja le. A helyesen beállított 
futóm űről a számítógép bizonylatot készít, amely 
garanciára jogosít.

Az egyik legnagyobb hazai garázsberendezéseket, 
autófelszerelési cikkeket és műszaki gum iárut ké
szítő cége az Autófelszerelési Vállalat (Sopron) 
gyártm ányai közé a következők tartoznak, ame
lyek jelentős része a BNV-n is bem utatásra ke
rü lt: haszonjármű oldalemelők; univerzális motor- 
kímélők; motorkerékpár-emelő; gumiabroncs- 
szerelő-készülék; lengéscsillapító vizsgáló próba- 
pad; ROHÉ—AFIT típ. haszonjárm ű és személy- 
gépkocsi mosóberendezés; kombinált személygép
kocsi, valam int vasúti járm ű fényező- és szárító- 
fülke; hidraulikus oldalemelő; hidraulikus autó
emelők; hidraulikus aknaperememelő kézi m ű
ködtetéssel; CE—300 típ. kétoszlopos csápos autó
emelő; CE—300R típ. autóemelő emelőlappal; biz
tonsági övék; gumialkatrészek járm űvekhez és 
klf. autófelszerelési cikk.

A Tiszántúli Autójavító Vállalat (Túrkeve) ja 
vítási és gyártási profiljába a következő tevékeny
ségek tartoznak, amelyet a kiállításon is igyekez
tek szemléltetni:
— haszonjárművek javítása, felújítása, fő javítá
si profiljukat a Tátra és az IFA típ. tehergépko
csik képezik;
— IFA-gyártm ányú fix és billenő típ. pótkocsik 
főjavítása, középjavítása és műszaki vizsgáztatása;
— fix és billenő típ. rakfelület gyártása gépkocsi
ra  és pótkocsira;
— IFA és Tátra nagyfődarabok (motor, futómű, 
sebességváltó), valam int IFA kisfődarabok csere
felújítása;
— IFA és Tátra típ. tűzveszélyes folyadékot szál
lító közúti tartályos járm űvek javítása, vizsgáz
tatása;
— járm űalkatrészek felújítása;
— gépkocsi utánfutók és függőleges kerékszerelő 
készülék gyártása;
— lángvágó berendezéssel bérm unka végzése.

A bem utatott festési és felületbevonó módsze
rek közül — elsősorban, m int környezetbarát és 
anyagtakarékos felületvédelmi technológiákat — 
feltétlenül meg kell említeni az elektrosztatikus 
festési és az elektrosztatikus porszórási eljáráso
kat, illetve ezek eszközeit.

Az elektrosztatikus festékszórási eljárás alkal
mazása során a készülék a kiszórt, köddé porlasz
tó it festéket egyidejűleg elektromos töltéssel is 
ellátja. A festendő tárgy, — amely ellenkező po- 
laritású — a festéket magához vonza, így lénye-
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gesen több festék ju t a tárgyra, m int am ikor a 
festéket csak a légáram lás vagy az airless szórás 
viszi a m unkadarab felületére. Kisebb geometriai 
m éretek esetén a tárgy  hátoldala is befestődik, a 
hengeres m unkadarab — bizonyos m éretig (60— 
80 mm átmérőig) — egy oldalról is befesthető.

Az elektrosztatikus porszóró berendezés hőre ke- 
ményedő festék por alakban való felhordására 
alkalmas. A berendezés a porfestéket az adagoló 
tartá lyban  fluidizálja, az így előkészített port 
pneum atikus úton szállítja a szóróeszközhöz, ahol 
elektromos töltéssel lá tja  el. Kiszórás u tán  a fel- 
tö ltö tt por a tárgy  felületére rakódik, ahol hőke
zelés után összefüggő bevonatot képez. A tárgy 
mellé szórt port a berendezés visszanyeri, mely 
ismét felhasználható. A rendszer csak áram ló por 
esetén van feszültség alatt. A két adagoló ta rtá ly 
ból a poráram lás folyamatos, a szint csökkenésé
vel a por autom atikusan utántöltődik.

Ilyen elektrosztatikus festék és porszóró beren
dezéseket állíto tt ki többek között az „Egyetértés” 
M gtsz (Putnok), a COLORPLAN Festéstechnoló
giái és Gépgyártó K isszövetkezet (Budapest), a 
DETE— S K Á L A  (Budapest) és a B öllhoff Verfah
renstechnik  (NSZK).

A RO BIX Mezőgazdasági Gépgyártó Vállalat 
(Veszprém) és az Im porttrade K ft. (Budapest)

nagy nyomású vizes-vegyszeres mosóberendezése
ket, az Electrolux svéd, valam int a NILFISK  dán 
cég pedig tisztító és takarító  gépeket m utato tt 
be. A kiállíto tt tisztító és takarító  gépek hatéko
nyan alkalm azhatók az autóbuszok, a vasúti já r
m űvek és a repülőgépek külső-belső tisztításánál.

A kiállított tisztító gépek közül külön figyel
m et érdem elnek a N ILFISK  gyártm ányú Turbo 
Laser nagy nyomású mosóberendezések (12. ábra). 
A Turbo Laser technika előnye az erős tisztítási 
hatásban, a kisebb vízfelhasználásban és a kisebb 
energia-felhasználásban m utatkozik meg. A T ur
bo Laser szórósugarában a vízcseppek nagyobbak 
és gyorsabbak, m int a hagyományos fúvókából 
származók, s ez jelentősen megnöveli a vízsugár 
ütőerejét. Em ellett a koncentrált vízsugár m á
sodpercenként még hatvanszor-százszor jobbra- 
balra is elmozdul, amivel hatékonyabb szennyol- 
dási és öblítési hatás érhető el.

A Pfaff-silberblau Felvonó- és Emelőberendezé
sek Gyára (Ausztria) többek között a nagyvasúti 
járm űvek (mozdony, személy- és teherkocsi) és 
egyéb sínj árm űvek (közúti villamos, metró, HÉV 
stb.), valam int járm űfődarabok (pl. forgóváz) k ar
bantartásánál, gyártásánál alkalm azható különféle 
járm űem előket is készít, amelyeket ábrák és m ű
ködő modellek segítségével m utattak  be.
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Egyesületi élet 
A  Közlekedéstudományi Egyesület 1990. évi évzáró elnökségi ülése

M A D A K  M I K L Ó S

Egyesületünk december 12-én ta r to tta  kibőví
te t t  évzáró elnökségi ülését a MTESZ Székház 
I. emeleti kongresszusi termében.

Dr. Kerkápoly Endre az egyesület elnöke üd
vözölte a  megjelenteket és m egnyitotta az ülést. 
Az elnöki megnyitó többek között foglalkozott 
a november 24-én m egtarto tt MTESZ közgyű
léssel és az o tt elfogadott programmal. A MTESZ 
megújulási törekvései és célkitűzései a tagegyesü
letek program jaival összhangban vannak, ezért 
a KTE a Szövetség tagja m arad amíg az az egye
sületbe töm örült közlekedési szakemberek érde
keit is képviseli.

Az elnöki m egnyitót követően Kálnoki K is  
Sándor helyettes állam titkár m egtarto tta  Siklós 
Csaba miniszter helyett — aki rendkívüli korm ány
ülés m iatt az elnökségi ülésen nem tu do tt részt 
venni — „A m agyar közlekedés időszerű kérdései” 
című előadását.

Ezután dr. Zdhumenszky József, az egyesület 
főtitkára m egtarto tta  főtitkári beszámolóját. A 
főtitkár beszámolt az elnökségnek az 1990. év
ben végzett tudományos-társadalmi munkáról 
és az elért gazdasági eredményekről. A beszámoló 
tartalm azta  az 1991. évi feladatainkat, amelyek
ben a  balesetmegelőzésre való törekvés és a kör
nyezet védelme kihangsúlyozásra került.

E zt követően hozzászólásokra került sor, ame
lyek részben a helyettes állam titkár előadásához, 
részben a fő titkári beszámolóhoz csatlakoztak.

A hozzászólásokat követően dr. Kerkápoly 
Endre elnök a következőket állapította meg:
— a fő titkári beszámolót;
— az 1991. I. félévi m unkatervet és éves ülés

rendet, valam int
— az előterjesztett költségvetést 
az elnökség egyhangúlag elfogadta.

Az elnökség tudomásul vette, hogy a Szervezeti 
és Működési Szabályzat a következő elnökségi 
ülésen kerül megvitatásra.

Mint eddig minden évben, úgy most is az évzáró 
ülésen került sor a kiemelkedő tudományos-tár- 
sadalmi m unkát végző tagjaink elismerésére.
A kitüntetéseket a következők k a p tá k :

S Z É C H E N Y I-E M L É K P L A K E T T  1990

Füredi Gyula 
Dr. Platthy Pál

Sajtos Péter

Széles Péter 
Tari László

Tongori Imre

J Á K Y  JÓ Z SE F -D ÍJ  
Dr. Bakonyi Ferenc

Benke Márton 
Pál József

nyugalm azott igazgató 
egyetemi tanár, BME 
Acélszerkezeti Tanszék 
nyugalm azott igazgató- 
helyettes
nyugalm azott igazgató 
vezérigazgató, VOLÁN
BUSZ
főosztályvezető, MÁV
V ezér igazgatóság

1990.
főmérnök, Betonútépítő 
Vállalat
nyugalm azott igazgató 
műszaki vezérigazgató

helyettes, MÁV Vezérigaz
gatóság

Beinisch Egon műszaki igazgató, Autó
pálya Igazgatóság

Dr. De Sorgó Tibor igazgató, Kapós Volán,
Kaposvár

Dr. Törőcsik Frigyes főigazgató-helyettes,
Országos Közúti Főigaz
gatóság

IF J Ú S Á G I-D ÍJ  1990
Devecz József 

Erdei János 

Puskás Szilveszter

előadó, Zala Volán, Zala' 
egerszeg
ügyintéző, MÁV Igazga
tóság, Debrecen 
műszaki tervező, MÁV 
Távközlési és Biztosítóbe
rendezés Építési Főnök
ség, Budapest

E G Y E S Ü L E T I A R A N Y  J E L V É N Y  1990
Ambrus Attila főmérnök, Szegedi Közúti

Igazgatóság Koordinációs 
Főmérnöksége 

Appelshoffer József igazgató, Közúti Építő
Vállalat, Pécs 

Balogh László termelési vezető, Autója
vító Vállalat, Békéscsaba 

Balogh Tibor főtitkár, Magyar Autó
klub

Bata István nyugalmazott igazgató
Benczik Béla elnök-vezérigazgató,

VOLÁNCAMION 
Bencsik László irodavezető, MÁV Vezér-

igazgatóság
Dr. Békési István osztályvezető, Közlekedé

si Főfelügyelet 
Bíró János tervező mérnök, Veszpré

mi Közúti Igazgatóság Lé
tesítményi Főmérnöksé
ge, Székesfehérvár 

Bodorné K iss Zsuzsanna főmunkatárs, MÁV Ve
zérigazgatóság 

Endrédi János megyei főmérnök, Pécsi
Közúti Igazgatóság So
mogy Megyei Főmérnök
sége

Dr. H ajnal István főtechnológus, Hídépítő
Vállalat

Hajdú Lajos főmérnök, Borsod Volán,
Miskolc

Illosvay Zsigmond igazgató, Kisalföld Volán
Soproni Üzemegysége 

Kerepesi Pál vezető főmérnök, MÁV
Pályafenntartási Főnök
ség, H atvan

Kerékgyártó Imre üzemigazgató, MÁV Deb
receni Járm űjavító  Üzem 

Dr. K iss Árpád ügyvezető igazgató, Ma
gyar Hitelbank RT

Kiss László csoportvezető, MÁV Igaz
gatóság, Miskolc
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Kisteleki M ihály  

Kocsis Ferenc 

Kovács Tibor

Krista Géza 

M akó János 

Mayer József 

Módos Ferenc

N agy Géza 
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