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Dr. Zeley Istvan

Bevezetés

A jogharmonizaci6 az eurdpai
jogban meghonosodott - az Eur6-
pai Unidban (illetve elédjeiben az
Eurdpai Gazdasagi Kdzosségben,
Eurdpai Kozdsségben) elfogadott
- jogelvek, jogi normék és jogi
értekek 6sszehangolésatjelenti az
egyes orszagok - jelen esetben
Magyarorszag - belsd jogrendjé-
vel.

Ezek ajogi normakban kifeje-
zésre jutd jogelvek, és jogi érte-
kek ajogharmonizacio6 soran csak
kilén elemzés utan, és Magyaror-
szag jogpolitikai elveivel @ssz-
hangban vehet6k at.

Az emlitett altalanosan hasz-
nalt meghatarozas fedi a Jogko-
zelités” kifejezést is, talan azzal
az eltéréssel, hogy ajogkozelités
a két jogrend 06sszehangolasanak
elsd fazisa, mig a
jogharmonizacié ennek a folya-
matnak befejez6 aktusa.

Amikor ezt a kérdést egyélta-
l&ban bontogatni, kifejteni kivan-
juk, magatél értet6déen arra gon-
dolunk, hogy a Magyar Ko6ztarsa-
sagnak az Eurdpai Uni6 tagjai
kdzé torténd felvétele soran ez az
elvi kérdés nagyon is gyakorlati
megoldast kivan. Viszont azt is
tudnunk kell, hogy ez a
jogharmonizéaci6 a mér hosszabb-
rovidebb id6 ota tényleges Tagal-
lamokban is folyamatos feladat.
Mar a ,,Rendeletek” js - amelyek
minden Tagéllamra kételez6ek és
megel6zik a hazai jogot - hataly-
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A kozuati kozlekedesi
jogharmonizacio

Magyarorszagon* (l. rész)

balépésiik el6tt a Tagallamok ko-
z0tt egyeztetésre szorulnak, az
Irdnyelvek pedig - amelyek nem
kihirdetéslik id6pontjaban valnak
kotelezd erejlivé - az Irdnyelvben
meghatarozott idéponton belil
gondos 0sszehangolas utan kerl-
nek be a hazai jogrendbe és val-
nak hatalyossa.
Ajogharmonizécid, jogkozeli-
tés természetesen Magyarorszag
egész jogrendjét érinti. A kozle-
kedés és ezen belll a kézati koz-
lekedés az orszag gazdasagi és
tarsadalmi életének egyik legfon-
tosabb eleme, s6t, nyugodtan
mondhatjuk, hogy az &ruk, termé-
kek, javak mozgasanak, a szemé-
lyek, allampolgarok helyvaltozta-
tdsdnak nélkuldzhetetlen eleme;
kilénos tekintettel arra, hogy a
kozati kozlekedési jog egyarant
szabalyozza az igazgatasi, pénzi-
gyi, gazdasagi, szocialis és md-
szaki teriletet, ennek a jogrend-
nek az EU jogrendjével vald
0sszehangolasa kiemelt feladat.
Ezt bizonyitja az a tény is,
hogy PHARE programon belil a
Kozlekedési, Hirkozlési és Vizi-
gyi Minisztérium kozvetitésével
- szlikséges palyazati eljaras so-
ran - a Kozlekedéstudomanyi In-
tézet Rt. kapott megbizast HU
9406-01-01 szadmon , A kozuti
kozlekedési jogharmonizécié” ci-
m{ kutatdsi téma kidolgozasara.
A megbizés el6zménye volt az
1989. és 1995. évi els6 és maso-
dik un. deregulaciés Kormany
Hatarozat. A 2114/1995. (V. 15)

Korméany Hatérozat 6téves hono-
sitasi programot fogadott el.
Ezekkel a hatarozatokkal egy
id6ben jott létre egyrészrél a Ma-
gyar Koztarsasag, masrészrél az
Eurdpai Kdzosségek és azok Tag-
allamai kozott Brisszelben 1991.
december 16-an alairt, majd az
1994 évi |. térvényben kihirdetett
»Eurépai Megallapodas”. Ez, va-
lamint ennek tébb kuldén jegyz6-
koényve rogziti Magyarorszagon a
kozlekedés teruletét érinté jogi
keretek kozelitésének céljat és
modjat. Ez a torvény kotelezett-
séget is kimond a fokozatos,
progressziv jogharmonizaciora.
Az Eurdpai Tanacs koppenhéagai
ulésén, majd az Esseni Cslcsérte-
kezleten elfogadott ,eldcsatlako-
zasi stratégia”, meger6sitette a
korabbi  dontéseket és a
jogharmonizéciot ennek az el6-
csatlakozasi stratégianak eléfelte-
teleként hatdrozta meg.

Az Eurdpai Uni6 részér6l a
Bizottsag tette meg a dontd lépést
ajogharmonizacid iranyaba, ami-
kor 1993. majus 3-an kibocsatot-
ta a COM/95/163. sz. okmanyt, a
.Fehér Konyv”-et. A ,Fehér
Koényv” azon orszagok csatlako-
zas elbtti stratégidjanak részét ké-
pezi, amely orszagokkal, tehat
Magyarorszaggal is, az EU térsu-
lasi szerzddést, Europai Megalla-
podast kotott. A csatlakozasi stra-
tégiat az 1994. évi esseni tanacs-
ulés fogadta el. A ,,Fehér Kényv”
célja Utmutatast adni ezeknek az
orszagoknak az Eurdpai Unid

E cikk a Kdzlekedéstudomanyi Intézet Rt. ,A kozGti kdzlekedésijogharmonizacié” cim( tanulmanya alapjan készilt



bels6 piaci kovetelményeire fel-
készilésre. A bels6 piachoz valo
igazodas azonban természetesen
még nem csatlakozas, amely az
»acquis communautaire” egészé-
nek elfogadésat jelenti.

A Fehér Konyv két részbél all.
Az |. rész terjedelmes tajékozta-
tast ad a Belsd Piac és a kdzép- és
kelet-europai orszagok helyzete-
rél és ezekb6l levonja a végs6 ko-
vetkeztetéseket. A Il. rész az
egyes gazdasagi agazatokra vo-
natkozo6 elemzéseket és az dgaza-
tok keretében sziikséges feladato-
kat tartalmazza. A 13 gazdasagi
agazat kozott a 6. helyen szerepel
a ,,Kozlekedés”.

A ,Kozlekedés" ciml fejezet
kilon-kilén foglalkozik a koziti
kozlekedéssel, a vasuti, a belvizi, a
tengeri és légi kozlekedéssel és egy
kilon alfejezetben a tengeri bizton-
saggal és kornyezetvédelemmel.

Nem véletlenil a ,Kozleke-
dés” cimd fejezeten belll a vi-
szonylag legnagyobb részt a
,Kozuti kozlekedés” foglalja el.
A ,Kozuti kozlekedésrél” szélo
alfejezet altalanos bevezet6 utan
kilon-kulon foglalkozik a piacra
jutés, a technoldgia és biztonsag,
a pénzligyi harmonizacié és a
szociélis harmonizéacid teriletein
elvarhatd jogharmonizacioval.

A Fehér Konyv csak tanacso-
kat ad. Az egyes orszagok, tehat
Magyarorszag is maguk felel6sek
a belsé piachoz val6 igazodasért
és maguk hatdrozzdk meg sajat
agazati prioritasukat.

A Fehér Konyv éppen ennek
szellemében az emlitett négy f6-
teruletre vonatkozdan harom fo-
kozatban iranyozza el a vonat-
koz6 jogszabalyok ¢sszehangola-
sat. Mind a harom (1. 1I. I11.) fo-
kozatra vonatkozbéan téblazatok-
ban mutatja be azokat az EU jog-
szabalyokat (rendeleteket, irany-
elveket), amelyekhez az alkal-
mazkodas érdekében intézkedé-
seket ajanl.

A KTI Rt. részére adott meg-
bizéas teljesitése soran vezérfonal-
nak tekintették a Fehér Konyvet
és az abban foglalt fokozatoknak

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE)

megfeleléen alakitottdk ki javas-
lataikat a jogharmonizacid (Ute-
mezésére.

A jogharmonizacié 06sszgaz-
dasagi és vallalkoz6i gazdasagi
kihat4sairdl a Fehér Konyv ter-
mészetesen nem szol, mert ez a
tarsulasi  megallapodast kot
mindegyik orszagra vonatkozik.
Ezt a hatast tehat minden orszag-
ra igy - Magyarorszagra vonatko-
zb6an is - a készilt tanulmany az
orszag sajat gazdasagi adottsaga-
nak megfelel6en hatarozta meg.

A feladatkiiras abbdl indult ki,
hogy a magyar kozlekedéspoliti-
kai koncepcio is kiemelt feladat-
nak tekinti az Eurépai Unidba va-
16 integralddas el@segitését és ép-
pen ennek érdekében az Ossze-
hangolast az EU egységes kozle-
kedéspolitikajaval és a kozleke-
dés szabalyozasaval. A kozuti
kozlekedés teruletét illetben az
0sszehangolas, kozelités érdeké-
ben vizsgalni kellett a kézati koz-
lekedés altalanos gazdasagi,
pénziigyi, adozasi, szocialis és
munkaligyi, jogi, forgalmi, md-
szaki és egyéb eldirasait mind a
belfoldi, mind a nemzetkdzi szol-
galtatdsokra nézve.

A feladatkiiras a kovetkez6ket
varta el a téma mivelésétol:

- a szukséges egyeztetések a koz-
ati kozlekedésre vonatkozd ma-
gyarorszagi jogszabalyok az EU
jogszabalyaival,

- a kozdati fuvarpiacra jutas lehe-
t6ségének biztositasa mindenki
szamara egyenl6 alapokon,

- a fuvarozési tevékenység ver-
senyképességének és hatékonysa-
ganak novelése,

- az integracids folyamat felgyor-
sitasa,

- a jogszabalyalkotas 0sszehan-
golasdban szakembergéarda kiala-
kitasa.

A feladatkiirds nem azt kivanta,
hogy az EU-jogszabalyok egysze-
rd, mechanikus atvételére adapta-
cids feladat kereteit alakitsak Kki.

A feladatkiirds kimondja,
hogy ajogharmonizéacio, ajogko-
vetés érdekében a téma mdlvelés-
nek ki kell terjednie a személyek

és aruk kozuti helyvaltoztatasaval
Osszefliggd legkiilonbdz6bb ren-
delkezésekre (jogszabalyok és
el6irasok, beleértve a szabvanyo-
kat és miszaki elGirasokat).

Ennek szellemében maga a
feladatkiiras a kdvetkez6 terilete-
ket sorolja fel a jogszabalyok
0sszehangolasahoz:

1 a szakmaba lépés feltételei,

2. a piacra jutas feltételei,

3. az altalanos és specialis ver-
senyszabalyok,

4. a pénzigyi, adozasi altalanos
és specidlis szabalyozasok,

5. a szakképesitési el6irasok,
munkaligyi és szocialis rendelke-
zések, tachograf, jarm(ivezetd-
képzés és utanlcépzés,

6. forgalmi elGirasok (kombinalt
szallitas, veszélyes aruk szallitasa),
7. a fuvardijak rendszere,

8. a biztositasi kérdések,

9. a mlszaki eldirasok,

10. a kozlekedéshiztonsagi és
kérnyezetvédelmi elGirasok.

A feladatkiiras szerint a mun-
ka alapvet§ célja, az integrécio
érdekében a Magyar Kormany és
a Kozlekedési, Hirkozlési és Viz-
Ugyi Minisztérium tdmogatéasa az
EU jogszabélyokhoz kozelités-
ben, illetve abban, hogy a vonat-
koz6 joganyag szervesen beil-
leszkedjék az EU jogrendjébe.

Ennek érdekében:

- felul kell vizsgalni a vonatkozé
hazai jogszabalyokat, mdszaki
el6irasokat, szabvanyokat,

- ezeket 0ssze kell vetni az EU
azonos jogszabalyaival,

- fel kell tarni az eltéréseket, meg
kell hatarozni ezek kikiiszobolé-
sére szolgdld mddszereket,
-javaslatot kell késziteni a hazai
jogszabalyok esetleges médosita-
séara, kiegészitésére,

- meg kell hatarozni ezeknek a
madositasoknak és kiegészitések-
nek idébeli Gtemezését és mind
az 0sszgazdasagra, mind a vallal-
kozdbi szférara gyakorolt becsilt
vagy szamszerd(sitett hatasait.

Tekintettel arra, hogy a kozuti
kozlekedés szabalyzati terllete
nemcsak rendkivil Kiterjedt, ha-
nem nagyon komplex, dsszetett, a
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KTI Rt. a feladatkiirds munkate-
rileteként kijelolt 10 feladatot a
kdvetkezd 19 részfeladatra bon-
totta fel:

1 a szakméba Iépés feltételei,

. a piacrajutas feltételei,

. a versenyszabalyok,

. addzas,

. kdzszolgéltatasi kotelezettség,
. oktatas, képzés,

. gépjarmlivezet6i engedély,
munkatgyi (szocialis) rendel-
kezések,

9. forgalmi szabalyok,

10. kombinalt szallitas,

11. veszélyes &ruk széllitésa,

12, kilénleges aruk széllitéasa,

13. arrendszer,

14. biztositas,

15. vdmigyek,

16. gépjarmivek tomeg- és mé-
retnormai,

17. gépjarm(vek forgalomba he-
lyezése és lizemben tartéasa,

18. emisszids szabalyok és kor-
nyezetvédelem,

19. jArm(i- és kozlekedéshizton-
Sag.

Az el6z6ekben felsorolt egyes
résztémakat természetesen a m-
velés érdekében egyrészrél to-
vabbi alrésztémakra csoportosi-
tottdk, méasrészt pedig egymassal
szorosan Osszefliggnek, s6t eset-
leg egymast at is fedik.

A versenyszabalyozés példaul
a kozuati kozlekedés minden szek-
torat érinti, s6t a kozati kozleke-
dés szabalyozasanak minden ele-
me: szakmaba lépés, piacra jutas,
szocialis szabalyok, addzés ar-
rendszer és mindenek el6tt a m-
szaki normak meghatarozd ele-
mei a versenyegyenl@ségnek,
mégis a résztémakban latszott
célszer(inek az egyes teriletek
feldolgozasa.

A KTI Rt. az egyes résztémak
kidolgozéséara a kozati fuvarozo
szakma legkivalobb szakembereit
kérte fel és az ezek altal el6készi-
tett résztanulmanyok valtak
egyeztetés utan a kiilonbozé je-
lentések részeivé.

A kdzuti kdzlekedésben ajog-
kozelités, illetve jogharmoniza-
cio olyan jelent6ségli feladat,

CO~NOO U WN

hogy a tényleges eredmények is-
mertetése el6tt sziikség volt az
el6zmények - talan Kissé - rész-
letesebb feltirdsdra, hiszen a
jogharmonizacié - barmennyi is
Magyarorszag bels6 lgye - az in-
ditds az Eurdpai Uniobol szarma-
zik és alapjait az EU és Magyar-
orszag kozott megkotott Eurdpai
Megallapodas rakta le.

Az eredményként kidolgozott
javaslatok, ajanlasok elemzése
el6tt fel kell hivni a figyelmet ar-
ra, hogy az egész munkat harom
kiilénb6z6 tényezd befolyasolta:

a.) Magyarorszagon a kozuti
kdzlekedés terén az utobbi évek-
ben olyan jogszabalyok jottek lét-
re, amelyeknél a jogszabalyalko-
té6 mar tekintetbe vette az Europa-
ban alakuloban I1évé Uj jogrendet,

b.) a kozuti kbzlekedés kereté-
ben, mind jogi, mind mdszaki té-
ren évtizedek 6ta érvényben van-
nak tobboldali nemzetkdzi szer-
z6dések, amelyeknek Magyaror-
szag Szerz6dé fele, vagy az Eur6-
pai Uniotdl flggetlenll élnek,
vagy az EU- (illetve jogel&djei)
tagallamaik nevében elfogadtak,

Cc.) ez az eurdpai jogrend (EU
jog), amelyhez kozeliteni kiva-
nunk, tdbb mint 30 éve fokozato-
san alakul és még évtizedekig to-
vabb alakul, fejlédik. A téma m{-
velése soran tehat a kezdd és a
befejez6 id6pontot meg kellett
ugyan hatarozni, de nem lehetett
teljesen figyelmen kivil hagyni a
mlvelés méasfél éve alatt az EU
jogszabalyokba beallott véaltoza-
sokat, illetve terveket, hiszen
ezek csatlakozasunk id6pontja-
ban hatalyos Rendeletek és Irany-
elvek lehetnek.

A kovetkezékben ismertetni
kivanom a témam(velés munka-
tervének megfeleld sorrendben az
egyes részfeladatok teljesitése so-
ran kialakitott javaslatokat, ajan-
lasokat.

1. A szakmaba belépés felté-
telei

Alapul szolgalt az 1996. aprilis
23-i 96/26/EK Irényelv, amely-
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nek modositasa mér elindult, az
Eurdpai Bizottsag KOM/97/25
végi. kdédszammal jelzett 1997.
februér 4-én kelt javaslataval.

Magyarorszagon a kozuti fu-
varozGi szakmaba belépést a
89/1988. (XII. 20.) MT rendelet
és ennek kés6bbi maddositasai
szabalyozzék.

A fuvarozdi szakmaba az Eu-
ropai Unié keretében vald belé-
pés azt a célt szolgdlja, hogy csak
tisztesseges, kell6 pénziugyi telje-
sit6képességgel és szakmai tu-
dassal rendelkezd személyek és
vallalatok végezzenek ilyen tevé-
kenységet és igy a kontdrok a
szakmatol tavoltarthatok legye-
nek.

Ehhez az emlitett Iranyelv ha-
rom Kkritériumot allapitott meg:
a.) megbizhatdsag,

b.) megfelel6 pénzugyi teljesit-
képesség,
c.) szakmai alkalmasséag.

Az Iranyelv részletesen meg-
hatdrozza, hogy a jel6lt mikor
»megbizhat6”, mikor van , meg-
felel6 pénzigyi teljesit6képesse-
ge” és ,szakmailag” mikor ,al-
kalmas”.

Mind a harom kritérium bizo-
nyitasat azonban a Tagallamok il-
letékes hatdségaira bizza, csupan
minimalis kovetelményeket meg-
jelolve. A Tagéllamok illetékes
hatésagainak joga, hogy az Irany-
elv elveinek figyelembevételével,
a kozuti fuvaroz6 szakma tagjaul
mindsitése a kérelmez6 jogi vagy
természetes személyeket. A mi-
ndsités alakisagat az Iranyelv kii-
16n nem hatérozza meg. Az Irany-
elv mind a kézuti arafuvarozokra,
mind a kozati személyszallitokra
érvényes.

Hazai jogunk, az emlitett MT
rendelet és maddositasai mind a
belfoldi, orszagon beldli, mind a
nemzetkozi, hataron atlépd arufu-
varozast végzdkre elGirja -éspe-
dig hazai adottsagunknak megfe-
lel6en - a harom kritérium tartal-
mat, és ennek teljesitése esetében
engedi meg, hogy a nemzetkozi
és belfoldi kozuati arufuvarozoi
engedélyt az illetékes hatdsag
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(Kozlekedési Féfeligyelet) kiad-
ja.

A nemzetkdzi kozati arufuva-
rozdi engedélyek kiadhaté szdma
korlatozott de ez nem a fuvarozoi
szakmaba belépés korlatozasat,
hanem a nemzetk6zi fuvarpiacra
bejutds szadmszer( hatéarait jelenti.

A belfoldi  forgalomban
ugyanugy mint az EU keretében a
szakmaba bejutds kritériumainak
bizonyitasa mellett, a szakma tag-
java mindsitésnek szamszer(i kor-
latozasa nincs.

A kozati személyszallitasra az
MT rendelet nem allapit meg EU-
konform hé&rmas kritériumot. A
kozuti személyszallitasi szakma-
ba belépés egyszer(i bejelentéssel
és ennek elfogadasaval torténik.
Abelféldi menetrend szerinti sze-
mélyszallitas a koncesszios torve-
nyek hatélya ald esik ugyan, de
tobbségi allami vagy énkorméany-
zati tulajdonu vallalatok kon-
cesszios palyazat nélkil - esetleg
szerz8dés alapjan is - mindsithe-
ték a szakméba belépettnek.

A tanulmény ramutat arra,
hogy a szakmaba belépés terén a
hazai jogszabalyokban még van
teend6 annak ellenére, hogy a
szakmai alkalmassag elbiralasara
a hivatkozott MT rendelet mel-
lekletében a személyszallitast
végz6 vallalkozoknak, illetve val-
lalatok vezet6inek vizsgaztatas-
hoz szilkséges ismeretanyag is
szerepel.

A szakmaba belépés tekinteté-
ben tehat jogharmonizacidra csak
annyiban van szikség, hogy a
kézati személyszallito véllalko-
z6k (akéar alkalmi, akadr menet-
rend szerinti jaratokat Gzemeltet-
nek) kotelesek a harmas kovetel-
ményt teljesiteni, egyrészt alkal-
mazva sajat hazai feltételeinket,
masrészt kihasznalva az Iranyelv
nyUjtotta kivételek és mentessé-
gek lehet8ségeit.

A tanulményban, miutdn nem
volt feladat ajogszabalyszerkesz-
tés, utalds van arra, hogy ez a
jogharmonizacio, illetve jogkdze-
lites elegendd lenne az emlitett
MT kiegészitésével, de - ha koz-
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lekedési kormanyzati allaspont
szerint is indokolt - an. ,kozdti
személyszallitasi” torvénnyel.

A kozuti fuvarozoi szakméba
belépésrél sz6l6 Iranyelv 1I. Cim
alatti 8., 9. és 10. cikkelyei a,,dip-
lomak, vizsgabizonyitvanyok és
egyéb alkalmassagi igazolasok”
kolcsonos elismerésérdl szol. Lé-
nyege, hogy ha valamely Tagal-
lamban a fuvarozéi szakma tagjéa-
nak mindsitett vallalkozé egy ma-
sik Tagallamban letelepedik és
kozuti fuvarozast kivan végezni,
szarmazasi, honos allaménak mi-
ndsit6é igazolasat, vagy a mindsi-
tés alapjaul szolgald bizonyitéko-
kat el kell fogadni, ami mellett az
Gj, letelepedési allamban az
Irdnyelvnek ugyan megfeleld, de
a bels6é jogszabalyokban el6irt
feltételeket is teljesitenie kell. Er-
re természetesen csak akkor lesz
szilkség, ha mar EU-taggd let-
tlnk, s ez nem ellentétes a tarsu-
lasi szerz&déssel, a hazankba atte-
lepulé kozati fuvarozé vallalko-
z0k esetében a kolcsénds elisme-
rés elvét, annak kiegészitésével
egylitt mar most alkalmazzak.

2. A piacra bejutés feltételei

A kozuti kozlekedés joghar-
monizacidja cimd feladatkiiras-
ban kulén résztémaként jelent
meg a szakmaba lépés és a piacra
bejutds feltételrendszere. Ennek
oka, hogy az Eurdpai Unidban a
két feltételrendszer kulonbdzik
egymastol. A szakmaba belépés a
szakma miliveléséhez sziikséges
anyagi és szellemi alkalmassagot,
a piacra bejutas pedig a szakma
gyakorlati m(velését, a mivelés
lehet6ségeinek biztositasat jelen-
ti, piaci viszonyok kozott.
Magyarorszagon e két foga-
lom 6sszemosodik. A szakméba
belépésre alkalmassag igazolasa a
nemzetkdzi arufuvarozasban egy-
ben a szakma gyakorlasanak en-
gedélyezését jelenti, mégpedig
szamszer(i korlatozas mellett, a
nemzetkdzi személyszallitasban,
az autobusszal végzett személy-
széllitasban pedig a szakmaba be-

Iépés feltételeinek szabalyozat-
lansadga miatt a szakma muivelése
egy egyszerl bejelentéssel, vagy
engedély birtokaban biztositott. A
nemzeti (belfoldi) kozuti arufuva-
rozasban a szakmaba belépés iga-
zolasara szolgdl a belfoldi kozuti
fuvarozasi engedély, amely egy-
ben a belfoldi piacon mikodeést is
biztositja.

Ezeknek a kérdéseknek a vizs-
galatara rendelkezésre allottak az
EU keretében az &rufuvarozésra
az 1992. marcius 26-i
880/92/EGK Tanacsi rendelet, a
személyszallitasra az 1992. mar-
cius 16-i 684/92/EGK Tanacsi
Rendelet. Ez utébbinak mdédosi-
tasa folyamatban van.

Magyarorszagon a jogkozeli-
tésbe bevonhat6 jogszabalyok is-
mét a 89/1988 (XII. 20.) MT ren-
delet és maddositasai, valamint a
7/1991. (1.29) KHVM és
16/1992. (VI1.3.)) KHVM rende-
let.

A piacra belépés kérdését a ta-
nulmany kilén targyalta az arufu-
varozasra és a személyszallitasra.

A kozati &rufuvarozas terén az
idézett EU Tandcsi Rendelet az
EU terlletén beliil a Tagallamko-
zi fuvarozast a mennyiségi korla-
tozdsoktol felszabaditotta és a
Tagallam hat6sdga vagy erre fel-
hatalmazott szerve altal a szak-
maba belépés feltételeinek teljesi-
tése alapjan kiallitott okmany
(németiul  ,lizenz”, angolul
»authorisation”, magyar forditas-
ban nem engedély, hanem a piaci
m(ikodésre szolgalé ,jogosit-
vany”) alapjdn a Tagallamkozi
(nemzetkozi) viszonylatban kor-
latlanul végezhet6 a kozuti arufu-
varozas.

Az EU-tagallamok és nem
tagallamok ko6zotti nemzetkozi
fuvarozadsokra ez a jogositvany
csak a tagallamok teriiletére es6
Utvonalszakaszra érvényes. Ez
alol kivétel, ha a nem tagallam és
az EU kozott olyan megallapo-
dast kotottek, amely Magyaror-
szag és az EU egyes tagallamai
kozotti fuvarozasra érvényes. A
»jogositvanyok” (licencek) kiada-
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sa egyébként a Tagallamok hatas-
korébe tartozik, de nem kothetd
mennyiségi korlatozashoz.

Magyarorszagon a kozuti
nemzetkozi &rufuvarozast szinte
valamennyi EU-tagallammal ko-
tott kétoldali megallapodas sza-
balyozza, amelynek lényege a
kdlcsonds nemzetkdzi fuvarozasi
engedélyek szamanak meghata-
rozasa, a kontingentalds. A pia-
con vald mikdodeést tehat az érde-
kelt orszagok tébbségében a kon-
tingensrendszer hatirozza meg,
korlatozza. Van még egy kilonle-
ges k6zds engedélyezési rendszer
a CEMT (Eurdpai Kozlekedési
Miniszterek Ertekezlete) kereté-
ben, amelynél az egyes tagélla-
moknak kiosztott engedéllyel a
fuvarozds a CEMT-tagallamok
kdzotti forgalomban végezhetd.
Ezeknek az engedélyeknek meg-
szerzését kiilon feltételekhez ko-
tik (,,z6ld kamionok” stb.). Ma-
gyarorszagon tehat a nemzetkozi
piacon valé részvétel a rendelke-
zésre allo6 engedélyek eredmé-
nyes kihasznéladsdhoz és termé-
szetesen a kdzuti fuvarozoi szak-
maba belépésre is mingsitd és a
nemzetkdzi kozuti fuvarozast a
gyakorlatban is lehet6vé tevl
,hemzetkézi kozuti fuvarozasi
engedélyek”, szdmszemen korla-
tozott mennyiségétdl figg.

A jogharmonizéaciét tehat a
nemzetkdzi kdzuti arufuvarozas-
ban a mennyiségi korlatozas
megszlintetése és a kétoldall
megallapodasok ,,globalizalasa”
jelentheti. Miutdan a nemzetkozi
kozuti fuvarozési engedélyek kia-
dasanak mennyiségi korlatozasa
éppen a kétoldali megallapoda-
sok megsziintetésében jelentke-
zik. Ehhez azonban a kétoldalu
megallapodasokat kot felek ko-
z0s egyetértésével és az EU Bi-
zottsaga részére egy globalis
megegyezésre iranyuld targyala-
sokra szol6 Tanacsi felhatalma-
zasra van szilkség. Mindkét nem-
zetkdzi megegyezés mogott érveé-
nyesiilnek azonban a kétoldall
megallapodasokat kotd felek ér-
dekei és a globalizacié varhato

nehézségei. Az integracids straté-
gia idején tehat csak felkésziilni
lehet erre a valtoztatasra, de a
tényleges jogkozelités, még in-
kabb a jogharmonizacié csak a
csatlakozas iddpontjaban valik
esedékessé és még ezt kdvetden
is 2-3 évi tirelmi, atmeneti id6-
szak elfogadéaséra lesz szlkség.

A belfoldi, hatarokon belili
kozuti arufuvarozas szabalyozasa
a Tagallamok bels6 ligye, lega-
labb is mindaddig, amig a kozuti
aruforgalomban a kabotazs nem
lesz teljesen liberalizalt. Ily mo-
donjelenleg a belfoldi kdzati aru-
fuvarozasra érvényes hazai jog-
szabélyok ebb6l a szempontbol
nem tartoznak ajogharmonizacio
korébe.

A kozUti személyszallitashban
a jogkozelités eltéréen jelentke-
zik a menetrend szerinti és nem
menetrend szerinti autébuszjara-
tok esetében.

A belféldi menetrend szerinti
jaratok kozlekedtetését az emli-
tett EU rendelet is engedélyhez
kéti. Magyarorszagon is a kon-
cesszids torvények alapjan kon-
cesszios szerzddéshez vagy bizo-
nyos esetekben a vallalkozé és az
allam, vagy az 6nkorményzat ko-
z0tti szerz6déshez van kotve. Ez
utébbi szerz6désre részletes vég-
rehajtasi szabalyok még hianyoz-
nak.

A nemzetk6zi menetrend sze-
rinti autébusz-szallitdsok az alap-
vetd engedélyezési szabalyok
mellett a jaratokat kolcsondsen
kozlekedtetd vallalatok megegye-
zésétdl fugg. A magyarorszagi
szabalyozas tehat az EU jelenlegi
el@iréasai mellett fenntart-
hatd. Szdmolni kell azonban az-
zal, hogy a 684/92/EGK Tanacsi
Rendelet mddositdsa mar folya-
matban van, igaz ugyan még nem
fejez6dott be; egyik lényegesebb
maodositasa, hogy bizonyos kilén
feltételek mellett, féleg pedig a
fogadd (nem honos) allam enge-
délyével kulfoldi vallalkozo is
végezhet menetrend szerinti kdz-
Uti személyszallitast. Ezenkivil
az emlitett Rendelet moédositasa
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az autobuszjaratok megnevezésé-
ben is valtozadsokat irdnyoz el6.

A nem menetrend szerinti au-
tobuszjaratok kozlekedtetése sem
az EU keretében, sem hazai jog-
szabalyaink szerint altalaban
nincs engedélyhez kotve, legfel-
jebb kilonleges kisér§ okmany
van el6irva és kétoldali megalla-
podasban vannak szabalyozva.

Kozben az Eurdpai Gazdasagi
Bizottsag, az EU és a CEMT koz-
rem(ikodésével, egy Ujszerd
»Interbusz” nemzetk6zi egyez-
mény kidolgozasaval foglalko-
zik, amelynek legutolsé véltozata
sem fogadhat6 el magyar részrél
az autlbuszjaratok tulzott libera-
liz&ldsa miatt.

A PHARE megbizésa alapjan
készilt tanulmanyban a nemzet-
kozi kozuti személyszallitasi jog
Osszehangolasara ajanlas készilt
egy atfogo, kizar6lag a kozuti
személyszallitasra érvényes sza-
balyozas kidolgozasara, esetleg
egy kulon szemeélyszallitasi tor-
vényre. E munka soran arra kell
ugyelni, hogy az EU keretében
érvényes, de valtozas alatt allé és
a belfoldi forgalomra is érvényes
jogszabalyokhoz a hazai érdekek
figyelembevételével és tobbéves
tirelmi id6 engedélyezése mel-
lett, a jogharmonizacié megtor-
ténjek.

A kozuti arufuvarozdsban a
nemzetkdzi és belféldi piacon az
iparszer(i (kdzhasznalatu) fuvaro-
z6 vallalatok részvételét, a piacra
bejutéast befolyésolja két fuvaro-
zasi mod: egyik a sajat szamlas
szallitas, masik a kozGti kabotazs.

A sajat szdmlas szallitas Ma-
gyarorszagon mind a belféldi,
mind a nemzetkodzi forgalomban
Ggy van szabalyozva, hogy egy-
részr6l meghatarozza az idézett
MT rendelet a sajat szamlés szal-
litas fogalmat, masrészrél pedig
bizonyos kisér6 okmanyhoz koti
az ilyen széllitasokat. Miutan a
sajat szamlas szallitas az EU ke-
retében is belfdldi viszonylatban
a Tagallamok bels6 szabalyozasa-
hoz van kotve, a hazai jogszabéa-
lyok a jelen korilmények kozott



nem igénylik a
jogharmonizacionak megfelel
valtoztatast. Viszont az iparszeri
kozati arufuvarozd érdekeinek
védelme megkdveteli a sajat
szamlas szallitdsok szigoru ellen-
Grzését. Természetesen a
kabotazsforgalomnak EU tagsa-
gunk utani id6ben torténé libera-
lizélasa szlikségessé teszi majd a
sajat szdmlés szallitdsok Ujrasza-
balyozasat. A nemzetkozi sajat
szdmlas aruszéllitasokat egyes vi-
szonylatokban a kétoldali megal-
lapodéasok a kolcsondsség elvé-
nek szellemében ma killén szabé-
lyozzék.

A sajat szamlas kozati sze-
mélyszallitdist a 684/92/EGK
Rendelet szabalyozza: az egyéb-
ként is engedélykoteles autobusz-
jaratok a sajat szamlas szallitas
esetében is engedélykotelesek, a
nem engedélykoteles jaratok ese-
tében csupén igazolashoz vannak
kotve.

Sokkal tébb jogharmonizacios
problémét vet majd fel a kozuti
kabotazsforgalom, ha majd mar
az EU keretében is véglegesen
lesz szabélyozva. A kabotdzs a
kozati személy- és aruszallitasban
azt jelenti, hogy Magyarorszag
hatarain belul kulféldon bejegy-
zett jarm(vel arufuvarozas vagy
személyszallitds - legfeljebb a
belfoldi kilénleges pénzigyi, jo-
gi, koérnyezetvédelmi, miszaki és
egyéb szabalyok megtartds mel-
lett - szabadon végezhet6.

Miutan ez a tevékenység alap-
vetéen zavarja a honos kozuti
aru- és személyfuvarozast végz6
véllalkozdk piaci érvényesiilését
a kérdés rendezése minden or-
szagban gondot okoz. Magyaror-
szdgon az emlitett MT rendelet
szerint kilfoldi jarm(vek ilyen
tevékenysége a KHVM engedé-
lyéhez kotott.

Az EU keretében kilon irany-
elvek szabalyozzak a kozuti aru-
és személykabotazst.

A kozati  &rukabotdzst a
3118/93/EGK Tanacsi Rendelet
Ugy szabéalyozta, hogy 1998. juli-
us 1-jéig az arukabotdzs enge-
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délyhez kotott, amit évenkeént al-
lapitanak meg az EU-tagallamok
részére, de 1998. julius 1-jétél az
arukabotazs teljesen szabad lesz.

A kozuti személykabotazst
alapjaban a 2454/92/EGK Tana-
csi Rendelet szabalyozta, amelyet
azonban mar 1996 januar 6ta fo-
lyamatosan igyekeznek mddosi-
tani. A Bizottsag emlitett 1996 évi
madositd javaslata ugyan mar at-
ment a killénb6z6 unidbeli sz(ir6-
kon, de az Uj szabalyzat még nem

jelent meg.
A kabotéazsforgalmat két ol-
dalrol is értékelni lehet. A

PHARE feladatkiiras teljesitése
soran a tanulmany azt allapitotta
meg, hogy ezen a téren még a
jogkdzelités is csak akkor lesz
szukséges, ha az EU-
jogszabalyok véglegesen Kkiala-
kulnak. A kabotazsforgalom érté-
kelése egyik oldalrdl pozitiv, mert
mindegyik EU-tagallamnak lehe-
tésége lesz jarmdveit mas Tagal-
lamban belfoldi fuvarozasra hasz-
nalni, ami nemcsak sajat vallalko-
z06i bevételeit ndvelheti, hanem az
tresfutdsok csokkentésével az
Uzemeltetés gazdasdgossagat is
emelheti. Masrészrél a
kabotazsforgalom veszélyeket is
rejt magdban, mert més Tagalla-
mok fuvarozdinak lehet§ségik
lesz példaul Magyarorszagon, k-
16n engedély nélkil - ha a libera-
lizacid teljes lesz - belfdldi aru-
és személyfuvarozadsokat végez-
ni. A rendszer el6nyei a magyar
fuvarozok részére akkor élvezhe-
ték, ha jarmiveik megfelelnek a
masik Tagallamban érvényes el6-
irasoknak és a magyar fuvarozd
képes lesz a masik Tagallamban
érvényes és mindegyik Tagallam
fuvarozodjara, tehat a hazai fuva-
rozokra is egyarant érvényes ki-
Ionleges szabalyokat megtartani.
A varhat6 veszélyek pedig csok-
kenthet6k, s6t elharithatok, ha a
hataron belili aru- és személyfu-
varozésokat részletes, megfeleld
jogszabalyok olyan korlatok kdzé
szoritjak, amelyek sajat, honos
fuvarozoinkra és a masik Tagal-
lam fuvarozoira is diszkriminaci-

Omentesen érvényesiilnek, ha
mas Tagallam fuvarozoinak hata-
rainkon belll végzett aru- és sze-
mélyfuvarozasi  tevékenységét
szigoruan és hatékonyan ellen6r-
zik.

A kabotazs gondolatkéréhez
tartozik még az EU keretében ,,pi-
ac zavarasanak” nevezett jelenség
és ennek enyhitésére vagy elharita-
sara szolgal6 ,,védelmi intézkedé-
sek” (Schutzmassnahmen). Ennek

alapjait tartalmazza a
3916/90/EGK Tanacsi Rendelet,
majd megjelenik ez a

3118/93/EGK Tanécsi Rendelet,
majd megjelenik ez a
3118/93/EGK Tanacsi Rendelet-
ben az &rufuvarozasi kabotazs ke-
retében, és a 2454/92/EGK Tanacsi
Rendeletben a személyszallitési
kabotézs keretében is.

Hazai jogszabdlyaink kereté-
ben ugyanezzel a gondolattal ta-
lalkozunk a 89/1988. (XII. 20.)
MT rendelet maodositasaban,
amelynek 4. § (9) bekezdése a
Magyarorszagon piaci valsagnak
nevezett jelenség elleni intézke-
déseket iranyozza el6. Ez a ma-
gyar jogszabaly ugyan a
3916/EGK Tanacsi Rendeletben a
piaci zavarok elharitasat szolgalo
rendelkezésekre tdmaszkodik, de
szoros értelemben kizarélag Ma-
gyarorszagon a honos fuvarozé
vallalatok egymas kozti piaci val-
sagara utal és nem tekinthet jog-
szabaly-kozelitésnek, illetve
6sszehangolasnak.

A PHARE program keretében
készilt tanulmény tehat ezzel a
problémaéval csak olyan mértékben
foglalkozott, amilyen mértékben
az EU-hoz torténé tényleges csat-
lakozasunk utdn és az EU
kabotazsszabalyainak liberalizalt
érvényesiilése mellett a hazai bels6
fuvarpiacot mas tagallami fuvaro-
z0k oly mértékben zavarnak, hogy
a zavar elharitdsara meg kellene in-
ditani az Unio szellemének és sza-
balyainak megfelelé véddintézke-
dések mechanizmusét.

(A cikk tovabbi részét folyoi-
ratunk 1998 évi 6. szaméaban ad-
juk kozre. Szerkeszt6ség)
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1- Bevezetés

A cikksorozat el8bbi részeiben* a
kozlekedés regionalizalasanak jo-
gi szabalyozasa alapjan a hazai
gyakorlati megvalositas érdekeé-
ben attekintettem a vasiti
regionalizalads francia és svajci
gyakorlatanak szerepl6it, alapel-
veit és alapelemeit.

Ajelen cikk, amely nagyrészt
a hivatkozott irodalomra épiil, a
sved személykozlekedési regio-
nalizalasnak és deregulalasnak a
hazai gyakorlatban is hasznosit-
hatd alapelveit, eredményeit és
tapasztalatait mutatja be.

Svédorszagban a kozhasznl
kis tavolsagl személykdzlekedés
(KKTSZK) teriiletén az illetékes-
ségeket a 80-as évek elején 24 ré-
giéra/lan-re ruhaztdk at, majd
1989-t61 dereguléltak. Bar jelen-
tésen kilonb6z6ek a foldrajzi
adottsagok és egyéb koriulmé-
nyek a KKTSZK szempontjabdl,
és nyilvan a tapasztalatok sem
vehet6k at kozvetlenil, mégis
hasznos néhany szempont elem-
zése.

2. Aregionalizalas és a dere-
gulécio torvényei keretfelté-
telei, alapelvei és alapelemei

Svédorszagban 1978-ban a regio-
nalis és helyi k6zhaszni személy-
kozlekedési illetékességeket Uj-
raszabalyoztadk. A reform célja az
volt, hogy a lakossag részére az
orszag barmely részén megfeleld
kozlekedési kinalat alljon rendel-
kezésre a lehetd legkisebb gazda-
sagi koltségszinten. A kozleke-
dést és a tarifat ugy kell koordi-

| VASUTI KOZLEKEDES

A vasuti regionalizalas

europai gyakorlata és hazai iranyai (lll. rész)
A személykozlekedési regionalizalas és deregulalas svéd gyakorlata

nalni, hogy javitott és azonos nor-
maju  KKTSZK-ellatds legyen
biztosithatd, és a menetdijak ha-
sonldak legyenek. A szabalyozés-
nak megfelel6en 1981-1983 id6-
szakban a 24 igazgatasi régidban
regionalis kozlekedési szovetsé-
geket (RKSZ) képeztek, amelyek
mind a regiondlis parlament,
mind a régié kozosségeinek ha-
taskorébe tartoznak. Korébban
helyi szinten a kdzosségek, regio-
nélis és nemzeti szinten a Svéd
Allamvasutak buszvaéllalatai vol-
tak az illetékesek a KKTSZK te-
Kintetében.

1985-ben dontés szuletett,
hogy 1989. julius 1-t6l az RKSZ-
ek jogot kapnak régidjukban a
buszkdzlekedés jaratengedély
nélkiali lebonyolitasara, illetve a
véallalatokkal torténé idevagd
szerz@déskotésre. Addig tobbnyi-
re automatikusan meghosszabbi-
tottdk a koncesszidkat, és a kolt-
ségeket évente ndvelték. 1990-t6l
a vasuti kozlekedést is bevontak
az RKSZ-be. Az 1988-ban hozott
kdzlekedéspolitikai hatarozat ko-
vetkezményeként a kozlekedési
szektorban tovabbi kozlekedéspo-
litikai deregulacidra kerllt sor:

- 1990. jalius 1-t6l deregulal-
tak a regionélis vasutakat,

- 1993. januar 1-t6i pedig a ta-
volsagi buszkodzlekedést.

A ,svéd KKTSZK piaci mo-
dellje” szerint olyan mértékben
kell deregulalni, hogy az utasok-
nak ez el6nyds legyen. A deregu-
lacié harmas alapcélja:

- a ,,kozosségi megrendelés”
javitasa az illetékességek vilagos
koralhataroldsa révén, és a tar-
gyalasi folyamat megkdnnyitése

* Kozlekedéstudoméanyi Szemle 1998. 2. és 4. szdm

az RKSZ és a tobbi résztvevo ko-
z0tt,

- a kozlekedési teljesitmények
gazdasagosabb el6allitasa, azaz
a fokozottabb piaci alkalmazko-
dassal - a kozvetlen privatizacid
nélkil - magasabb koéltségfede-
zet, és ezzel alacsonyabb tdmoga-
tasi sziikséglet igénye,

- a szolgaltatdsok min6ségé-
nek javitasa a KKTSzZK-ban az
ugyfelek szempontjabol.

Szlikség van a megrendeldi és
a termel@i funkcié olyan szétva-
lasztdsara, amelynél a megrende-
16i funkcidt tarsadalmilag (nép-
gazdasagi kritériumok szerint)
szabalyozzak, a termel6i funkciot
pedig Uzemgazdasagi szempon-
tok szerint hatarozzak meg.

A megrendeldi funkcié az
RKSZ kotelezettsége, akinek ,tar-
sadalmilag meghatarozott vasar-
16i monopdliuma” van, és akinek
az a vezérl6 célja, hogy az utasok
szamara olyan koordinalt kozle-
kedési és tarifarendszert biztosit-
son a reégidban, amelyben pl. a
menetrendek egymassal @ssze-
hangoltak, és a régidban az
Osszes kozlekedési eszkdz hasz-
nalata egy menetjeggyel megvalt-
hat6. Az RKSZ-ek koordinaljak a
tarifat és a kozlekedési kinalati
informéacidkat, meghatarozzdk a
menetdijakat, biztositjdk a szol-
galtatasi minéség allandésagat és
azt, hogy a kozlekedés - bar azt
kilonféle véllalatok végzik -
Osszefiigg6 halézaton bonyol6d-
jék. A vonaljarati buszkozleke-
dést - a tavolsagi buszkozleke-
déssel ellentétben - az RKSZ en-
gedélyezi. Ezért a buszkdzleke-
désben csak részbeni deregulaci-



orol van szo.

A kozlekedési vallalatok kiva-
lasztasanak ,,jatékszabalyait” az
RKSZ dllapitja meg, azaz hogy
melyiket kérik fel, és/vagy me-
lyikkel targyalnak, milyen volu-
mend ajanlat kerOl kiirasra, és
hogy az elbiralasnal milyen krité-
riumokat alkalmaznak. Amikor
az RKSZ-ek megkezdték a kozle-
kedési ajanlatok kiirasat, a kzos-
ségi kozlekedési vallalatok min-
den egyes régidban egy megren-
del6 részlegre és - a tobbi kozle-
kedési vallalattal konkuralo - le-
anyvallalatokra véltak szét. Az
RKSZ-eket kotelezték arra, hogy
még, ha voltak is kozlekedési le-
anyvallalataik, akkor is ki kellett
fraiok a tendert.

A kozlekedési teljesitménye-
ket felkinal6 vallalatok kommu-
nalis, &llami és privat buszvallala-
tok. A vasuti kozlekedésben ter-
mészetesen a megfeleld kinalatot
nydjtok a Svéd Allamvasutak
(SJ), aregionalis vasutak és a ma-
ganvasutak.

A szerz6déseket tobbnyire 3-5
éves futamid6re kotik. Roévidebb
id6tartam esetén (1-3 év) rend-
szerint hosszabbitasokkal élnek.

3. Aregianalizalas és a dere-
guldlas gyakorlati tapasztala-
tai, hatdsai és kovetkezme-
nyei

Az RKSZ-eknek 1987 vége oOta
van lehet&séguk, hogy
tenderezéssel valasszak ki a
vonaljarati buszkézlekedési val-
lalatokat a szerzddéses id6tavok-
ra. Els6ként a Kalmar régio irta ki
a teljes KKTSZK-jat. A kommu-
nélis kozlekedési véllalatok is
versenyeztek, és a Linjebuss ma-
gantarsasag nyerte a Kiirast.

1990-ben az 6sszes vonaljarati
buszkdzlekedés 20%-a kerilt
meghirdetésre, 1993-ban mar
40%, és 1994-ben az ardny to-
vabb nétt. Politikailag a cél az,
hogy a 90-es évek végéig a teljes
helyi és regionalis KKTSZK (be-
leértve a kotottpalyast is) meghir-
detésre keriljon.

KOZLEK

A véllalatok kivalasztasara a
legszokasosabb eljaras a kiirassal
kombinalt targyalasok.

A tapasztalatok szerint atlago-
san 3-5 ajanlattevé versenyez
egy szerz6desért, és altalaban a
legalacsonyabb dijszint(i ajanlat
kapja meg a szerzddést, de a dij-
szint mellett a mindség, a kinalat
folyamatossdga és a verseny
fenntartasa is fontos elbiralasi té-
nyezd. Azokban a régidkban,
amelyekben a vonaljarati busz-
kdzlekedést méar masodszor is ki-
irtdk, a méasodik alkalommal még
kedvez6bbek voltak az ajanlatok,
és nagy megtakaritasokat is reali-
zéltak. A nyertes dijszint minden
esetben alacsonyabb volt a korab-
bi kéltségeknél. Az ajanlatok atla-
gosan 20%-kal tértek el egymaés-
tol, de volt példa ennél nagyobb
kilonbségre is. A Kiirdsok volu-
mene (vonalkm) rendkivil vélto-
z6. A tendergy6ztesek kdzott egy-
arant van allami, illetve kommu-
nalis vallalat és magantarsasag.
Példaképpen az 1987 és 1990 ko-
zOtti targyalasok statisztikajat az
1 tablazat mutatja (a gy6ztest a
vastagitott szamok jeldlik).

A dereguldcid, illetve a ten-
derrendszer fontos eredménye,
hogy a csokken6 koltségek elle-
nére a szerviz és a szolgéltatasok
minésége a  KKTSZK-ban
Osszességében nétt, vagy lega-
labb is nem csokkent. Az egyes
RKSZ-ek specifikus mindség-ko-

1 tablazat
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vetelményeket fogalmaztak meg

- a személyzetre (kiképzés,
tovabbképzés, szerviz),

- a jarmdvekre (maximalis
életkor/atlagos életkor, jarmdi-
nagysag, mozgaskorlatozottak
utazasi lehet6sége, kerékparral
valo felszéllas lehet6sége, jarmi-
vek tisztasaga),

- ajarmivek kornyezetbarat-
sigara (katalizator, lzemanyag).

Egyes RKSZ-ek hosszadal-
mas targyalasokat folytattak, ami-
kor a teljesitmények arara és mi-
néségére vonatkoz6 kovetelme-
nyek mar kezdetben nem voltak
megfeleléen specifikdlva. Ezen a
téren azt a tapasztalatot szlrték
le, hogy a kovetelményeket a le-
het6 legnagyobb precizitassal kell
megadni.

A regionalis illetékesség biz-
tositja, hogy az adott régidban
mikédé RKSZ jo kozlekedési ki-
nalatot tervez. Ami a régidk igaz-
gatdsi hatdrain talér6 forgalmat
illeti, a szomszédos régiok
RKSZ-ei olyan megoldéasokat
dolgoztak ki, amelyek figyelem-
be vették az utazasi szokasokat.
Ugyanakkor sajnalatos médon a
nagytérségi interregionalis busz-
kinalat, amit el6zéleg kozponti-
lag az SJ tervezett, 6sszességében
romlott.

Az RKSZ-ekkel megkotott
szerz8dések élteimében jelenleg
a megbizott kozlekedési vallala-
tok finanszirozasa jarmakilomé-

Az 1987-1990 kozotti tenderajanlatok ajanlatok ajanlati és nyertes
(vastagon) dijszintindexei

Vonal-  Korabbi Allami  Kommu-
Kiira&-  hossz  koltsé- Magantarsasagok véllala- nalis
sok (km) gek tok véllalatok
1 2 3 4
A 656 100 121 111 110
B 290 100 122 112 112
C 93 111 156 100
D 105 100 120 169 155
E 246 100 102 120 108
F 758 100 123 103
G 579 100 114 127 106
H 4131 106 100 102 105 100
1 1333 108 113 121 100
J 122 120 106 114 116 117 100

Forras: Vierth, 1995.
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terenként torténik, ami viszont
nem 0sztonzi arra a véllalatokat,
hogy noveljék az utasok szamat
vagy a bevételt. Ezért ezt az
RKSZ-ek meg szeretnék valtoz-
tatni. Erre lehetséges megoldas
pl. az ,,0sztonzési szerzédések”,
amelyek esetében a bevételeket
egy adott szint felett megosztjak
a megrendeld és a tennel6k ko-
z6tt. Pl. Malmdben a megbizott
kozlekedési vallalatok megkap-
jak a menetjegy-értékesitéshdl
szamlazé teljes bevételt,
Alvsborgban a bevétel egy részét
potlélag megkapjak a szerzddés-
ben meghatarozott fix 0sszegen
feltl. Azért, hogy a vallalatokat
tovabbi koltségcsokkentésre 6sz-
tondzzék, pl. dijcsdkkentést irnak
el6 (pl. az el6z8 év 90%-ara). El-
s6ként a Goteborg-régioban ko-
tottek specidlis 6sztoénzési megal-
lapodast, egy Un. alapdsszegre és
egy nyereség/veszteség részese-
désre alapozva. Ha a sziikséges
tdmogatas 6sszege - amit minden
évben megallapitanak - csokken
a tervezetthez képest, akkor a
megtakaritas 30%-a a kozlekedé-
si vallalaté. Amennyiben a tdmo-
gatasi igény megnd, akkor a régi-
onak joga van a szerzOdés fel-
mondasara, és Uj tender Kiirasara.
Ugyanez az eset, ha az el&irt mi-
ndséget a megbizott nem biztosit-
ja.

Az 6sztonzési szerz6désekkel
kapcsolatban azt kell kihasznalni,
hogy a kozlekedési vallalatok
szoros kapcsolatban vannak az
tgyfelekkel, és ezért nagyobb
szabadsagot lehet résziikre bizto-
sitani a teljesitmények tervezése,
kialakitasa és piacra vitele terén.
Az olyan elektronikus rendszerek,
mint a menetjegyrendszer, az
utasszam és ajaratok feljegyzése,
megkdnnyitik az 6szténz6 szer-
z6dések bevezetéseét.

Mint a kdzszolgaltatasok mas
terliletein, a deregulaci6 a
KKTSZK-ban is messzemen6 ko-
vetkezmeényekkel jart a kdzlekedé-
si véllalatok személyzete tekinte-
tében. A buszvezet6k kozul sokan
munkanélkiliek lettek, vagy at-

képzésre kerlltek. Az 06nkor-
manyzati, a magan és az allami
kozlekedési vallalatoknal foglal-
koztatottakra kilénb6zd szaba-
lyozasok vonatkoznak a bérezés,
a munkaidd, a szabadsag, az Un-
nepnapokon végzett munka dija-
zésa stb. tekintetében. A munka-
feltételek mindenekel6tt azok
szamara rosszabbodtak, akik az
onkormanyzatokt6l a magancé-
gekhez kerultek. A munkahelyek
bizonytalansdga a tenderezés
mértékével aranyosan ndveke-
dett.

A 80-as évek elején - az
RKSZ-ek regionélis illetékessé-
gének bevezetésével - a kinalat
er6sen bévilt. 1980-1984 kdzott
a jarmikm 0Osszességében 20%-
kal n6tt. F6ként a regionalis kdz-
lekedésben, a nagyvarosokon Ki-
viil (ahol azel6tt a KKTSZK nem
volt olyan jol kiépitve) volt észre-
vehet6 javulas, és megszlntek a
regionalis kilonbségek is. 1984
utdn szamos régidban visszaesett
a kindlat. 1986 d6ta a felkinalt
jarmikm csak keveset nétt. A 90-
es évek elején Gjra csokkenés ko-
vetkezett, majd 1992-ben Ujra el-
érték az 1986-0s értéket.

A felkinalt teljesitmények mi-
n6sége szamos régidban javult. A
vizsgélatok szerint az utasok sza-
ma nem nétt, de elégedettséglk
és bizalmuk a teljesitményekkel
szemben nétt. A regionalis illeté-
kesség, a deregulacié és a min6-
ségjavitas révén a KKTSZK-
utasok szama és aranya 0sszessé-
gében nem csokkent.

Valamennyi régidoban attértek
a nyolcvanas évek ,,egységes di-
jarél” a differenciélt tarifarend-
szerre. Néhany régidban a kolt-
ségfedezeti fok javitadsa céljabol
novelték a menetdijakat. A tébbi-
ek &ltalaban tartézkodtak az eme-
1ésektdl.

A kozlekedési véllalatok kolt-
segcsokkentése a bevezetett ver-
senytargyaldsok kovetkeztében
az els@ masfél évben a deregula-
cié bevezetése utdn 5-45% ko-
z0Otti volt. Az eszkbzmegtakarita-
sok vidéken 10-15, a vé&rosokban
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20-25%-0sak voltak (Goteborg
nyugati részén pl. 6t év alatt a
buszkozlekedési koltségek - azo-
nos forgalom és Uj buszok mellett
- a felére csokkentek).

Az atlagos koltségfedezetifok
(bevétel/koltség) az 0sszes régiod-
ban ndvekedett, az 1981 évi 38%-
rol 1992-re 43,5%-ra nétt.

A bevételi oldal tekintetében a
régiok kilonboz6 tarifastratégia-
kat kovettek. Manapsag altalaban
min. 50%-o0s értékre torekszenek.
A régidk altalaban kisebb energi-
afelhaszndlasra, jobb koérnyezet-
védelemre, magasabb kozleke-
désbiztonsagra és az utasok na-
gyobb valasztasi lehet6ségére to-
rekszenek.

Osszegezve a svéd tapasztala-
tok a KKTSZK-illetékességek
regionalizalasa tekintetében a
80-as években azt mutatjak, hogy

- a KKTSzK-teljesitmények
»megrendelési folyamata” atte-
kinthet6bbé valt,

- az utasok szama az els
években - f6ként a vidéki régiok-
ban - nétt, mig a 80-as évek ve-
gét6l —a deregulacio bevezetésé-
vel

- a KKTSZK-utasok szama
nem csokkent,

- a kinalat min&sége a régiok-
ban javult vagy véltozatlan ma-
radt,

- a koltségek csokkentek.

A 90-es évek végére a teljes
helyi és regiondlis KKTSZK-t
tendereztetni kell. Az eddigi ta-
pasztalatokra alapozva néhéany (j
szempontot is bevezettek (pl. az
Osztbnzési szerz6dések). Tovabbi
ajanlasok, megallapitasok:

- a kiirasi eljaras bevalt, to-
vabbra is alkalmazni kell,

- a cégek kivalasztasara vo-
natkozd kritériumokat precizen
meg kell fogalmazni,

- ellendrizni kell, hogy ne ala-
kulhassanak ki monop6liumok,
oligopoliumok vagy kartellmeg-
allapodasok a cégek kozott,

- célszerd a kiirast tobb részre
osztani (pl. varosonként, helysé-
genként, vidéki terlletenként),
hogy a kisebb vallalkozdk is ver-



senyezhessenek,

- a szerz6dés futamidejét a
személyzet és a kisebb vallalatok
szempontjainak megfeleléen
hosszuként kell megallapitani,

- az adott mindségnormak
biztositadsa érdekében a kozleke-
dési vallalatok nyereségét Ugy
kell beszabalyozni, hogy Uj jar-
miveket tudjanak beszerezni,

- az 0szténz6 szerz6désekkel
kapcsolatban ki kell hasznalni,
hogy a kozlekedési vallalatoknak
szorosak az lgyfélkapcsolataik,

- a szerz6dések kialakitasanal
tisztdzni kell, hogy mit és milyen
irdnyban akarnak szabalyozni, pl.

Pammer Laszlo

Bevezet6ll és a tdlzonak, kevés-
sé megalapozottnak esetleg ha-
tdsvadasznak latsz6 cim indokla-
sara két adat: 1994. majus 6-ig a
Csatorna alagut Gzembe helyezé-
se napjaig - arra atszdmitva - 22
milliard DM-et koltottek. A
VDE, a ,,Német Egység kozleke-
dési épitménycsoport” koltsége
1997 évi aron 70 milliard DM. A
német Vasuti Mérnokok Szerve-
zete (VDEI, Verband Deutscher
Eisenbahningenieure) Erfurti Te-
rileti EIndksége meghivésira a
KTE Szombathelyi Szervezete
kildottsége tagjaként 1997 Gszén
lehet§ségem volt Thiiringiaban
néhany napot elt6lteni. A latoga-
tas sordn megtekinthettiik az épi-
tési program néhéany - a kés6bb
értelmezend§ 8. 15. és 16. szam-
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hogy

e az utasok szamat akarjak-e
novelni,

* a dotacio mértékét akarjak-e
csOkkenteni, vagy

* a koltségeket szeretnék-e
csokkenteni a gazdasdgosabb
lizem révén,

- ateljesitmények mindségére
és a szervizre vonatkozd kovetel-
ményeket spcifikalni kell,

- a szemelyzeti Ugyekkel kap-
csolatban az egész &gazatra vo-
natkozoan egységes szabalyozast
kell bevezetni,

- a regionalis felel6s6k nem
szabad szem el6l tévesszék az

utasokat a versenykiirasokkal és a
véllalatokkal val6 foglalkozéas
miatt.

Felhasznalt irodalom:

[1] Vierth, /.: Regionalisierung und

Deregulierung des OPNV.
Internationales Verkehrswesen,
7-8/1995

[2] Jannson, K.: Swedish

Competitive Tendering in Local and
regional Public Transport, paper
presented at ,The Third International
Conference on Competition and
Ownership in Surface Passenger
Transport”, Toronto, October 1993
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A szazadveg legnagyobb

europai kozlekedéseépitesi beruhazasa
VDE Német Egység kozlekedési

mal jeldlt - vasuti és autopalya
épitési munkahelyeit. Helyszini
bejaras és a nyomvonalak részle-
ges berepilése soran tajékozta-
tast kaptunk az épitménycsoport
egeszer6l, céljairdl, méreteirdl is.

A latszolag teljesen ,,német
kozlekedési belugyként” értékel-
het6 program talan nem is olyan
szaraz adatai - véleményem sze-
rint - a magyar olvasokat is ér-
deklik. Ezt a német egyesités Ori-
asi jelentGsége, az épitési mun-
kéak nagysagrendje, céljainak igé-
nyessége is indokolja, mivel
ezekkel a létesitményekkel a Né-
metorszagba utaz6 magyar turista
talalkozni fog. Ugyanakkor a lé-
tesitmények kozos eurdpai célok
megvaldsitasat is szolgaljak vagy
ugy, hogy egyes vonalak részei a

letesitménycsoport

télink nyugatra mar Kkialakuld
eurdpai nagy sebesség(l vasuti
héal6zatnak, az eurdpai autopalya
héalézatnak, vagy lehetéve teszik
a mi régiénk szamara is az északi
és keleti tengeri kikotdk korszer(
megkozelitését. igy - bar a célok-
ra egészen vazlatosan az épitmé-
nyek bemutatasanal visszatérek -
a nagyigény(i program f6 céljai a
kovetkez6kben foglalhatdk
0ssze:

- Azon kozuti-vasuti ,,folyto-

nossagi hianyok”, ,lyukak” be-
foltozdsa a kozlekedési haldza-
ton, ahol negyven évig nem volt
forgalom. Itt meg kell jegyezni,
hogy e munkéak szinte mindegyi-
ke mar elkészilt és jorészt e
programon felul, kival, mert a
folytonossagi hanyok tdbbszor
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1. abra A ,Német egység kozlekedési létesitmény-csoport” helyszinrajzi vazlata

mellékvonalakon, mellékdtvona-
lakon voltak és igy nem tartoztak
a VDE korébe.

- A kozlekedési kapcsolatok
javitadsa a legnagyobb német va-
rosok kozott és j kapcsolatok
épitése az Uj f6varos, Berlin ira-
nyaba.

- A nagy sebességl vasuti és
az autdpalya fejlesztési, eurdpai
dontési szint( irdnyok megvalosi-
tésa.

- A belnémet és az 0Ossz-
eurdpai kozlekedés fejlesztése az
északi és a keleti tengeri kikot6k

jobb megkdzelitésére.

- Az eljutési id6k lehetd leg-
nagyobb mértékld csokkentése a
kozlekedési utak fejlesztése ré-
vén valamennyi viszonylatban.

- Avasuti aruszallitas csokke-
nése és a kozuti arufuvarozés no-
vekedése - els@sorban a keleti
tartomanyokban - tlkroztethetd
az autopéalya programokban.

- Berlin bekapcsolasa a bel-
foldi vizi utak forgalmaba.

- Mintegy kovetkezményként
a helyi forgalom min6ségének ja-
vitésa.

121)

Mint mar emlitettem, a speci-
alis célokra az egyes létesitmé-
nyek adatainal még utalni fogok.

A ,,Német egység kozlekedési
létesitmény-csoport” (1. abra)
észak-déli iranyban kozel 600, a
nyugat-keleti szélességben 400
kilométernyi orszagrész vasuti,
ben mutatom be részletesen.

A létesitmények egyenkénti
ismertetése is jol mutatja, hogy az
atépités és az Uj épités altal jelle-
mezhet6 szakaszok egy-egy léte-
sitményen belil is valtakozva,
Olelkezve vannak jelen. JO példa
erre a VDE 8. szdmmal jeldlt mar
hivatkozott Nurnberg-Berlin
kozti vasutvonal, ahol a Nim-
berg-Ebensfeld és az Erfurt- Hal-
le-Berlin vonalrészekre az atépi-
tés, az Ebensfeld-Erfurt és az Er-
furt-Halle-Leipzig szakaszra az
Uj épités jelleg a meghatéarozo.
Mivel ez utdbbi vonalrész egyike
azoknak, ahol az éppen folyamat-
ban lev6 munkéakat megtekinthet-
tik, ennek néhény jellemzgjét,
paraméterét minta- és hossz-szel-
vény részletét mutatom be. Az
Ebensfeld-Erfurt szakasz terve-
zését a ,,Planungsgesellschaft
Bahnbau Deutsche Einheit mbH”
végezte 1995-t6l.

A pélya a Majna fels6 volgyé-
t6l a Thiringiai erd6n, kodzép-
hegységi, majd dombvidéken at
vezet Erfurtig. A vonalon az el6-
relathato palyasebesség 250 km/h
lesz, de a tervezéskor a kés6bbi
300 km/h-ra tortén6 emelést is fi-
gyelembe kellett venni. igy az &l-
talanosan alkalmazott ivsugar
6300, a legkisebb 3700 m. A leg-
nagyobb emelkedés 12,5%o, rész-
szakaszon 20%o. A lejttérések le-
kerit6 ive 25000 m, a legkisebb
még alkalmazhat6 22500 m suga-
ri. A kétvaganyu palyan a ten-
gelytavolsag korlatozas nélkuli
vegyes kozlekedés és az emlitett
palyasebesség figyelembe vételé-
vel 4,70 m-t tesz lehet6vé. A
106,8 km hosszu palyaszakaszbol
53 km a toltések és a legfeljebb
18 m mély bevagasok hossza. A
nyomvonalvezetés adott koril-
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ményei kozott a bevagasokbdl ki-
kertl6 19 milli6 m3fdéldanyagbol
csak 1,5 milli6 m3épithetd be tol-
tésbe, a fennmarad6 mintegy 17,5
milli6 m3 foldet mintegy 25, a
kornyezetvédelem szempontjait
figyelembe vevd deponiaba kell
elhelyezni.

A vonalszakasz hosszanak
38%-a, 41 km fut majd 22 alagut-
ban. A legkisebb alaguthossz 463
m, a legnagyobb 8314 m. A terve-
zés eredetileg 101,1 m2 sifej fe-
lett mért nett6 alaglt keresztmet-
szettel szamolt, de a DB AG vizs-
galata szerint a keresztmetszet 82,
st 72,6 m2-re is csokkenthetd
lesz. Ez is ki fogja elégiteni az
Uzem biztonsagi kovetelményeit.

A vonalszakaszon 52 hidat ter-
veztek. Ebb6l 28 nagyméretii
volgyhid 6sszesen 12 km hossz-
ban. A f6- és mellékutakkal val6
keresztezések miatt 46 hidat kell
épiteni. A vonalszakasz 33 kilo-
méter szelvényéig és a 66. szel-
vénytél (pl. a Majna és a Gera
vOlgyeiben) 30-90 m nyilasd,
acélszerkezet(i hidakkal lehet sz4-
molni, mig a Thiringiai erdd
mély volgyei felett a 270 m-es
nyilasokig magas esztétikai igé-
nyeket is kielégitd megoldasokat
kell alkalmazni.

A felépitményt mintegy 8 km
hossz kivételével vasbetonleme-
zes kialakitastra tervezték, sza-
mitva arra, hogy a megvaldsitésig
a mind er@sebb zaj csokkentésére

2. abra Az Ebensfeld—Erfurt vasitvonal
(VDE-8) magassagi és hossz-szelvénye
(Hohe In Metern-magassag méterben
Tunnel-alagut

Talbriicke-vdlgyhid
Bahnhof-palyaudvar (Bf)
Uberholbahnhof-megel6z6 allomas-for-
galmi kitér6 (Ubf)

Unterwerk-villamos alallomas (UW)
Bahnstrom-er6saramu vezeték a villa-
mos alalloméshoz

Damm-toltés

Trappenschutzgebiet (VDE 3-ndl) - td-
zokvédd terilet)
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és a koltségek alacsonyabba téte-
lére id6kozben (j technoldgiai
rész-javaslatok szlletnek.

A fels6vezeték taplalasara a
szakaszon harom villamos aléllo-
mast és két orszdgos haldzati
csatlakozast irdnyoztak eld. A
biztositoberendezések tekinteté-
ben altaldban el kell érni a nagy
sebességli palyakra érvényes, a
DB-nél kialakult standardokat és
a részletes tervek kidolgozasanal
be kell épiteni az id6kozben elfo-
gadott fejlesztési elveknek meg-
felel6 valtozatokat.

Okoldgiai és a természetvé-
delmi szempontb6l a vonal a
Thiringiai erdd atmetszése ko-
vetkeztében rendkivil érzékeny.
Még utalni is lehetetlen az ebbdl
szarmazo6 intézkedési igényekre,
melyeket a helyi szervekkel ko-
tott kilon megéllapodasokban is
rogziteni kell. Bizonyos, hogy
kornyezetbe ill hidszerkezetek-
kel, a féldrézsik és deponiak haj-
l4sszogének kilén megvalaszta-
sival, a keresztez6 vizfolydsok
vizvédelmi el6irdsaival, vagy pl.
50 kilométernyi 1-4 m magas
zajvédémi telepitésével csakugy
lehet szamolni, mint gyepfelile-
tek, facsoportok pétlasaval.

A VDE 8. sorszdmu létesit-
mény adatainak szemelvényét né-
hany minta keresztszelvénnyel és
hossz-szelvény Kkivonattal egészi-
tem ki (2. és 3. &bra).

Aatthias Wissmann, német
szOvetségi kozlekedési miniszter
irja: ,,1991 és 1997 kozo6tt 23 mil-
lidrd DM-et fektettiink be a VDE
program 17 létesitményébe. Vala-
mennyi el8iranyzott létesitmény
munké&ban van, 6t el6irdnyzott
vasutvonalon és 350 km autdpa-
lyan befejeztik az épitést vagy
atépitést. A Német Egység kozle-
kedési épitménycsoport révén el
fogjuk érni az Uj tartomanyokban
az élet- és munkakorilmények
javitasat... Még soha nem moder-
nizaltak egy orszag infrastruktd-
rajat ilyen rovid id6 alatt ilyen
mértékben.”
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1. toltés-bevagasokban

H3.30
Erfurt Nirnberg
> >
Nirnberg Erfurt
Achs i >stand
2. alagutakban
3. hidakon

14.30

3. &bra A Nirnberg-Erfurt vonal mintakereszt-szelvényei
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1 Jegyzék
A ,,Német egység kozlekedési létesitmény csoport” (VDE, Verkehrsprojekte Deutsche Einheit) Iétesitményei-

nek attekint6 helyszinrajzi vazlata. (1997 szeptemberi adatok)

Vas(ti létesitmények:

- VDE.1. Liibeck-Hagenow Land-Rostock-Stralsund.

Hossz: 242 km. Kéltség: 1587 milli6 DM. Menetid6: 1 6ra 45 perc. Menetidé 1990-ben 2 ¢ra 58 perc. Hagenow-Szhwerin kozt két vaga-
nyos palyaként, Rostock-Stralsund kozott egy vaganydként 1996 szeptemberben atadva.

-VDE.2. Hamburg-Biichen-Berlin

Hossz: 270 km. Kdltség: 3805 millio DM. Menetidd: 2 6ra 15 perc. Menetidd 1990-ben 4 éra 03 perc. 1997 majusaban atadtak a vonalat
Berlin Zoo &llomasig.

-VDE.3. Uelzen-Salzwedel-Stendal.

Hossz: 113 km. Kdltség: 921 milli6 DM. Menetid6: 56 perc. A menetidd 1945 el6tt 1 6ra 14 perc volt. 1999-ben késziil el villamosftott egy-
vaganyl palyaként.

- VDE.4. Hannover-Stendal-Berlin.

Hossz: 264 km. Kéltség: 5107 millio6 DM. Menetid6: 1 6ra 50 perc. A menetidé 1990-ben 4 dra 12 perc volt. A vonal az eurépai nagy se-
bességli halozat része. Befejezési id6: 1998 szeptember.

-VDE.5. Helmstedt-Magdeburg-Berlin.

Hossz: 163 km. Koltség: 2397 milli6 DM. Menetidd: 2 dra 27 perc. Menetid6 1990-ben 3 éra 36 perc.

-VDE.6. Eichenberg-Halle.

Hossz: 170 km. Kéltség: 534 milli6 DM. Kassel-Halle 3 dra 02 perc, 1990-ben 3 dra 42 perc, 1994 6ta iizemben.

-VDE.7. Bebra-Erfurt.

Hossz: 104 km, Koltség: 1955 milli6 DM. Frankfurt/Main—Erfurt 2 6ra 18 perc, 1990-ben 3 dra 28 perc, 1995 majusaban 160 km/ h se-
bességgel atadtak.

-VDE.8. Nirnberg—Erfurt—Halle/Leipzig—Berlin.

Hossz: 514 km. Kéltség: 14 464 millio6 DM. Nurnberg-Berlin 2 éra 40 perc, 1990-ben 7 éra 50 perc. A vonal harom szakaszbdl all:

1) Nirnberg-Erfurt 192 km

2.) Erfurt—Halle/Leipzig 122 km

3.) Halle/Leipzig—Bitterfeld—Berlin 200 km

Ateljes Gzembehelyezés 2006-ra varhato, a Nlrnberg-Erfurt szakasz 2004-t6l, a Leipzig-Grobers szakasz 2001-t6l, a Halle/Leipzig-Ber-
lin vonalrész 2000-ben kertil forgalomba.

- VDE.9. Leipzig-Dresden.

Hossz: 117 km. Koltség: 1889 milli6 DM. Leipzig—Bresden—Neustadt 56 perc, 1990-ben 1 6ra 36 perc, 1998-ig a
Leipzig—Dresden—Neustadt menetiddt 1 ora ala kell szoritani.

Autdpalyak.

- VDE. 10. A 20, Liibeck-Stettin.

Hossz: 324 km. Koltség: 4349 milli6 DM. 1997 végeig 26 km késziilt el.

-VDE.11. A 2, Hannover-Berlin és A 10, Berlin déli és keleti gydrd.

Hossz: A 2-n 208 km. A 10-esen 118 km. Koltség: 4681 milli6 DM. 1997 végéig 76 km késziilt el.
-VDE.12. Berlin-Nirnberg.

Hossz: 371 km. Kéltség: 5300 milli6 DM. 1997 végéig 8 kiilénbdz6 munkahelyen 122 km késziilt el.
-VDE.13. A 38, Gottingen—Halle és a 143 Halle nyugati elkerll6 ut.

Hossz: A 38, 180 km. 1997 végéig 10 km késziilt el.

-VDE. 14. AfA Magdeburg-Halle.

Hossz: 102 km. Kéltség: 1430 millio6 DM. 1997 végéig 21 km készillt.

-VDE. 15. A 44, Kassel-Eisenach és A 4 Eisenach—Gorlitz.

Hossz. A 44, 630 km. Koltség: 8423 milli6 DM. 1997 végéig 90 km készillt el kilenc munkahelyen.
-VDE. 16. A 71, Erfurt-Schweinfurt és A 73, Suhl—-tichtenfels.

Hossz: 71,151 km. Koéltség: 5183 milli6 DM. 32 km van épités alatt Erfurt—Trassdorf és Geraberg-Suhl koézétt.

Vizilt.

-VDE.17. Hannover-Berlin.

Hossz: 253 km. Koltség: 4500 millio DM. A létesitményt 6 szakaszban nyugatrél keletre kell megvalésitani, cél hogy 2000 tonnas motor-
hajoval és két 3500 t-s vontatmannyal 2003-ig a magdeburgi, majd utana a berlini és a kdzbees6 viziti centrumokat el lehessen émi.

Irodalomjegyzék den  neuen  Bundeslindern. ABS/NBS Ntirnberg-Er-
Bundesministerium fiir Verkehr. furt-Leipzig/Halle-Berlin.
1) Verkehrsprojekte Deutsche Stand: September, 1997. Planungsgesellschaft Bahnbau

Einheit. Information zum Neu- 2.) Verkehrsprojekt Deutsche Deutsche Einheit mbH.
und Ausban der Verkehrswege in  Einheit  Schiene  Nr. 8. Projektzentrum Erfurt 1995.
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A BME KOZLEKEDESMERNOKI KARA 1998 szeptemberében ismét indit
kétéves kozlekedési manager gazdasagi mérnoki képzést okleveles illetve
féiskolai végzettséggel rendelkezé mérndokok részére
A szak a kozlekedés, a logisztika, a szallitmanyozas kilonbdz8d szakteriletein
dolgoz6é manager gazdasagi mérndkoket képez gazdasagi, vallalkozéi, marketing,
pénzigyi, szamviteli, humanpolitikai, dontésmdodszertani, fuvarjogi és egyéb
ismereteket biztositva a hallgatoknak.

A hallgaték az alabbi management szakiranyokbol valaszthatnak:
-Altalanos koézlekedési, -Szallitmanyozasi, -Logisztikai, -Légikdzlekedési,
-Jarmligyartas,javitas-fenntartas

A képzés zarodszigorlattal,diplomafeladat készitéssel és annak megvédésével zarul.
A diplomamunka megvédése utan a hallgatdk

OKLEVELES KOZLEKEDESI MANAGER GAZDASAGI MERNOK! ill.
KOZLEKEDESI MANAGER GAZDASAGI MERNOKI

diplomat kapnak

Jelentkezés hatarideje: 1998. junius 15.

Bdvebb informécioval a Kar Dékani Hivatala (Tel: 463-1068) vagy a szakot iranyité
Kozlekedésgazdasagi Tanszék (Tel: 463-1008, Fax: 463-3267,
E-mail: ktanczos@kgazd.bme.hu)szolgal

Varga Karoly

| KIALLITAS [

Beszamolo az Automobil 97

jarmdipari szakkiallitasrol

Bevezetés

A Haris Keresked6hdz Kft. a
Hungexpo Rt-vel egylttm(iko-
désben - a Budapesti Vasarkoz-
pont terlletén - 1997. oktdber
1-5. kozott rendezte meg a 10.
Nemzetkdzi Jarm(ipari Szakkial-
lithst, az Automobil ’97 Buda-
pesti Autdszalont. Az éves ren-
dezvények egyik legnagyobb ha-
zai szakkiallitaisa az Automobil
’97 volt, amelyen kdzel harom-
szaz kiallité 31 ezer négyzetmé-
teren mutatkozott be, atfogdé ké-
pet adva az autdgyartas, -keres-
kedelem és a kiszolgalé héattérte-
vékenységek 0sszességérdl.

a hazai motorizacié a 80-as
évek vége Ota Uj lendiletet ka-
pott. A nyugati autdgyarak egy-

mas utan nyitottak képviselete-
ket, épitették ki markakereskeddi
és szervizhaldzatukat, a hasznélt-
auto-tulajdonosokat pedig
ugyancsak orszagos héaldzattal
biré alkatrész-kereskedések szol-
galjak ki. Az emlitett cégek pedig
rendszeres kiallitok az 6szi Auto-
mobilon.

A bemutaton a hazai jarmdim-
port6rok donté része jelen volt. A
rendezvény rangjat az is emelte,
hogy a gyarték Gjdonsagai a nagy-
hir( Frankfurti Aut6szalon utan
Budapesten voltak lathatok el6-
szOr. A latottak alapjan a gyartok
még soha nem kinéltak annyi Uj
modellt, melyeket egyre tobb éle-
tet 6vO széria biztonsagi berende-
zéssel és széria kényelmi felszere-
Iéssel lattak el.

Az 1994-es elgondolasoknak
megfelel6en kialakitott kétéves
ritmus nyoman - ajovében is - a
»paratlan” években (szalonévek-
ben) a személygépkocsikat, a
,»paros” években pedig a gépjar-
m( hattéripart mutatjak be.

Az 1997 évi Autdszalon az
évfordulok jegyében is zajlott le.
Maga az Automobil ’97 - sor-
rendben - a tizedik ilyen rendez-
vény volt, a magyar személyau-
to-gyartas pedig 6t évvel ezel6tt
kezdédott el az Opel Hungary
szentgotthardi gyardban és a Ma-
gyar Suzuki Rt. esztergomi Uze-
mében. A kdvetkez6kben - a tel-
jesség igénye nélkul - a személy-
gépkocsik, a forgalmazok és a
gyartok kozil ismertetiink néha-
nyat.
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Személygépkocsik, forgalma-
z0k és gyartok az Automobil
'97-en

A Budapesti Autoszalonon a
»csillagos marka” kiallitdsanak
kozéppontjaban az ,,A-osztalyd"
kis méretli autok alltak. Az MB-
AUTO Magyarorszag Kft. stand-
jan szamos tovabbi Mercedes Uj-
donsdgokat tekinthettek meg az
érdekl6dbk: igy az elegans CLK
kupét, a megujult C- és S-
osztalyt, az USA-ban gyartott M-
osztalyt, valamint az 0sszkerék-
hajtasti E-osztalyt. Az aut6sport
szerelmesei pedig kozelrdl is
megcsodalhattak az Uj McLaren-
Mercedes Formula 1 bemutat6

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE)

versenyautét, az ,Ezistnyilat”.
Megsziletett az évtized egyik
legérdekesebb autbja: a Merce-
des-Benz A-osztaly, ezzel pedig
sorozatgyartasba keriilt szamos
olyan mdiszaki ujitds, amely
irdnymutaté impulzust adhat a
kis- és kdzepes méretli autdk fej-
lesztésének is. Az A-osztaly
minddssze 3,6 méteres hosszu-
saggal kinalja a Mercedesek jel-
lemz6 értékeit, mindenek el6tt a
biztonsagot, a kényelmet, a meg-
bizhatdsagot és a kdrnyezetvédel-
met. Rendkivili varialhatosaga,
mintaszer( térkihasznélasa telje-
sen Uj kategériat alapozott meg -
az A-osztalyt ((1. abra).
Kompakt kiils6 méretei elle-

1. Az ,A-osztaiyd” kis méretli Mercedes auto

2. Az 0j Skoda Octavia személygépkocsi

nére az A-osztély kielégit minden
biztonsagi kovetelményt, amely
az egyéb Mercedes-Benz tipusok-
ra is érvényes. Ezt az egyedilallé
szendvicsszerkezetmeszi lehetfvé:
a motor, a sebességvalto, a futo-
m( és az Uzemanyagtartaly rész-
ben a pedallemez, részben az
utastér alatt helyezkedik el. Fron-
talis Utk6zéskor a hajtom( a ferde
valaszfal mentén az utastér ala
csuszik, igy az utasokat nem fe-
nyegeti az utastérbe nyomulésuk.

A teljesen Gjonnan kifejlesz-
tett motorpalettat: két benzinmo-
tor, 60 kW/82 LE és 75 kW /102
LE, valamint két turbodizel 44
kW/60 LE és 66 kW/90 LE telje-
sitménnyel képviseli. A dizelek -
vilagujdonsagként Common-
rail befecskendezési rendszerrel
készulnek.

A vevlk igényeihez igazodva
az A-osztalyu gépkocsikat harom,
egyedi jellegl design- és felszere-
lési valtozatban (Classic,
Elegance és Avantgarde) készitik.

Az (j Skoda Octavia a hagyo-
manyos névvel a mault idék
Octaviadjanak emlékét 6rzi. A va-
lI6sagban csak a név emlékeztet a
korabbi id6kre, mert a régi nép-
szer(i csaladi kisaut6 méra el6ke-
16 kozépkategoridju-formaval és
kupé-sziluettl elegans kulsével
rendelkezik. A gépkocsi fémére-
tei: hosszUsag/szélesség/magas-
sag = 4511/1731/1429 mm; ten-
gelytavja 2512 mm; tdmege (beé-
pitett motortdl fliggden)
1160-1285 kg.

A karosszériat a lehetd legna-
gyobb biztonsagra térekedve fej-
lesztették ki. az els6- és hatsd
gylrédé zénak mellett a legna-
gyobb figyelmet az oldalvéde-
lemre forditottdk. Kényelmet és
biztonsagot szolgél az utastér be-
rendezése, felszereltsége: a veze-
t6t és a mellette Gl6t védd két 1ég-
zsdk, a valtoztathatd magassag-
ban rogzithetd biztonsagi ©vék,
sth. (2. abra).

Az Uj Octéviat a gyar harom
benzin- és két dizelmotoros valto-
zatban hozta forgalomba, kifej-
lesztésiuket és vizsgalatukat a
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Volkswagen csoport végezte. A
legkisebb teljesitményld 1,6 MPI
jeld névlegesen 1,6 literes benzin-
motor 55 kW-os (75 LE), a spor-
tosabb, ugyancsak 1,6 MPI jel(
és 1,6 literes motor pedig 74 kW
(101 LE) teljesitményt ad le. Az
1,6 MPI motorok hengerenként
kétszelepesek, és hengerenkénti
befecskendezésliek. A benzinmo-
toros valtozatok kozil a legna-
gyobb teljesitmény(i a 92 kW-os
(125 LE) 1,8 20V jeli motor.

A dizelmotoros Octaviakat két-
féle, egyarant 1,9 literes, elektroni-
kusan vezeérelt kozvetlen henge-
renkénti befecskendezés(i motorral
készitik. A gazdasagosabb 1,9 SDI
jelli motor 4000 percenkeénti fordu-
latszamnal 50 kW-ot (68 LE) telje-
sit, mig a sportosabb véltozat mo-
teljanak teljesitménye 66 kW (90
LE) 4000 percenkénti fordulatsza-
mon.

A sebességvaltot illetéen a va-
sarlok az 5 sebességes kézivaltd
és a 4 sebességes automatavaltd
kozil vélaszthatnak. A kocsik el-
s6hidja kanyarstabilizatorral kie-
gészitett McPherson rendszerd, a
hatsohid rug6zéasa pedig torzids.
Az Octavia minden véltozata
szervokormannyal késziil.

A spanyol SEAT cég Magyar-
orszagon 1992-ben a SEAT Tole-
do személygépkocsi bevezetésé-
vel kezdte meg sikeres tevékeny-
ségét. Ot éves miikodése soran az
autégyar a teljes ismeretlenség-
b6l mara mar kozel 3%-os piaci
részesedest ért el, amely megha-
ladja a SEAT nyugat-eurdpai or-
szagokban elért eredményeit. Az
Ibiza 1993-ban jelent meg a hazai
piacon, egy év mulva a sportos
csaladi aut6 a Cordoba egészitet-
te ki a SEAT modellpalettajat.
1996-ban a SEAT az Inca tipussal
belépett a haszongépjarmuivek
kategdriajaba, az idén pedig meg-
jelent a magyar piacon az egyter(
SEAT ujdonsdg az Alhambra is.
Nemrég megkezdddott az idealis
varosi kisauté az Arosa magyar-
orszagi értékesitése, amelyet a
kdvetkez6kben bévebben is be-
mutatunk (3. abra).

A németorszéagi Wolfsburgben
késziil6 SEAT Arosa személygép-
kocsi nevét a spanyolorszagi Ga-
liciaban talalhat6 6bolrél, sziget-
rél és varosokrél kapta. A gépko-
csi magan hordozza mindazokat a
jegyeket, amelyeket a spanyolor-
szagi marka egyre erdteljesebb
fejlesztésének koszonhetéen ma
mar magaénak tudhat: lendiletes
design, sportos, fiatalos karakter;
dinamikus teljesitmény, magas
technolégiai szinvonal; gazdag
felszereltség és a kedvezd ,,ar-ér-
ték” arany.

Tervezési elveivel az Arosa (j
kategoriat és 0j autdzasi szinvo-
nalat teremtett. A gépkocsi a varo-
si autdzashoz elengedhetetlen kis
kiills6 méretekkel és a hosszabb
utak megtételéhez sziikséges bel-
s6 komfortot egyesiti a nagyobb
kategoridkban altalanos biztonsa-
gi felszereltséggel. A megerésitett
vaz, az energiaelnyel§ z6énék, a
frontélis és oldalsé Utkdzésvéde-
lem, az ABS, valamint a szervo-
kormény a legszigorubb szabva-
nyoknak is megfelel6 védelmet
biztosit utasainak. Az utazasi
komfortrol pedig a gazdag felsze-
reltség, a magas min6ségl, kor-
nyezetbarat anyagok hasznalata
és azok preciz kidolgozottsaga
gondoskodik.

A Frey Import Kft. (Budapest)
a sport-szabadid6 kategoériaju au-
tok egy (j csaladtagjat - a Subaru
Forester gépkocsit - mutatta be,
amely komfortos akar egy sze-
mélyautd, oOsszkerékmeghajtasu
mint egy terepjaré és varidlhatd
akar egy egyter(i jarm(. A gépko-

csi 4,45 m hosszu, 1,735 m széles
és 1,595 m magas, a 190 mm-es
szabadmagassaga valamint a
2,525 -m-es tengelytavolsag pe-
dig lehet6vé teszi, hogy nehéz te-
repen is problémamentesen koz-
lekedjen.

A kombihoz hasonlé sziluett-
jével, nagy formatumu 15” kere-
keivel, 205/70 R 15 méretli ab-
roncsaival, tagas utasterével,
latdst biztositd kialakitasaval,
csomag- és utastérhez valo prob-
Iémamentes hozzaférhet6ségével
minden korilmény kozt egyéni
stilust mutat a gépkocsi. A
Forester motorhazteteje alatt és
markéns hitéracsa mdgott egy 90
kKW (122 LE) teljesitményd, er6s,
2,0 literes boxermotor rejt6zik.

A Subaru szériatartozékként
szerelte fel a Forestert allandd
Osszkerékmeghajtassal, kdzponti
differencialmdvel és  visco-
kuplunggal. Az 06sszkerékmeg-
hajtas rendszere szimmetrikusan
fut az alacsonyan elhelyezked6
boxermotortdl a konny( kompakt
sebességvaltén és kardantenge-
lyen keresztiil a hatsé differenci-
almlig. igy a gépkocsi tomegel-
oszlasa is optimélis. A kézivaltos
Forester felez6attétellel is rendel-
kezik, ami jelentésen noveli a ka-
paszkodoképességét.

A fliggetlen kerékfelfliggesz-
tésli futom{ el6nyds tulajdonsa-
gai meghatarozéak. A héatsoten-
gely szintszabalyozésa tokeéletes,
terheléstdl fliggben, automatiku-
san kiegyensulyozott, igy a maxi-
malis terhelés sem akadalyozza

3. A vérosi kisauté a SEAT Arosa



(m

az auté stabilitasat. A Forester
nemcsak dnhord6 karosszériaval,
oldal-Utkdzésvédelemmel, veze-
t6- és utasoldali 1égzsakkal, ABS-
szel rendelkezik, hanem - katego-
ridgjaban els6ként - rendelhet6 ol-
dallégzsakokkal is.

A klasszikus amerikai design,
a kiemelkedd teljesitmény és a ki-
vételes terepjard képesség tette a
Ford Explorert a vilag egyik leg-
nagyobb szdmban eladott terepja-

4. A Ford Explorer terepjard jellegrajza
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réjava. A tagas utastér kenyelme,
a lenyligoz6 latotér, a kifinomult
Osszkerékhajtas és az Uj 6t foko-
zatl automata sebességvaltd
mind azt szolglja, hogy az Exp-
lorer vezetdjének igazan kellemes
utazasban legyen része és érezze,
hogy ezzel az autéval barhova el-
juthat. A terepjaré nagy - 3,84
m3-es - luxus kialakitasu raktere
egyarant hasznalhatd az utasok
és/vagy a csomagok elhelyezésé-

re is (4. &bra).

Az 1997-es
Explorerben a
Ford Gj 4,0 li-
teres SCHC
V6-0s motorja
152 kW/207
LE teljesit-
ményt nyujt.
Az elektroni-

kus automata
sebességvalto-
val és a
Control-Trac

osszkerék-

hajtassal tar-
sulva, ez az
er6forras lehe-
téve teszi,
hogy a terepja-

5. Az Gjfajta személygépkocsi a Renault Kangoo

r6 magabiztosan birk6zzon meg
barmilyen koriilménnyel - akar a
legzordabb hegyi dttal, vagy a
nedves és csuszoOs varosi utcéval.
A kifinomult Control-Trac 4 WD
(6sszkerékhajtas) rendszer hasz-
nalata igen egyszerd, mert nincs
4x4 valasztdkar és nem kell hat-
ramenetet végezni az 6nzar6 ke-
rékagyak kikapcsolasahoz. A m-
szerfalon talalhaté kapcsol6 egy-
szer(i elforditasdval a vezet6 a ko-
vetkez6 harom beallitas kozil va-
laszthat.

A 2 WD Auté bedllitas a szo-
kdsos kozuti autézashoz barmi-
lyen sebességnél kapcsolhatd, eb-
ben az izemmddban az elsd ten-
gelyre a hajtéer6 automatikusan
jut, ha azt a kérilmények sziiksé-
gessé teszik. A 4 WD High beélli-
tds menet kozben a 4 WD Auto
ma&dbol kapcsolhatd, ez
kénnyebb terepre vagy szélsdsé-
ges téli id6jarasi viszonyokhoz
valé.

A 4 WD Low bedllitads pedig
folyamatosan alacsony sebesség-
fokozatokban tartja a jarm(vet,
igazan nehéz terepen vagy olyan
helyzetekben, ahol maximalis vo-
noer6 szilikséges.

A Renault Kangoo - a forra-
dalmi auté - a gépkocsi eddig
nem létezett tipusat képviseli. A
Kangoo, amely a Twingo és a
Mégane ko6zott helyezkedik el
nem valt fel egyetlen létezd Re-
nault modellt sem. Rendkivili
belsé terével, gyakorlatias gazda-
sagossagaval, kirandul6-auténak
alkalmas Kivitelével a Kangoo Uj-
fajta jarm({. A gépkocsi magyar
piacon valé megjelenése 1998
elején varhatd (5. abra).

A Kangoo csaladi auté szakit-
va a szokasos kiils6 megjelenés-
sel, geometriai formakbdl épul fel
ugyan, de azok mind lekerekitet-
tek. A kétter( autd tetszetOs pro-
filja tokéletesen kapcsolja 6ssze a
hatsd részt az autd Kinyulo elejé-
vel. Hatul - a valtozattol figgéen
- kétféle elrendezés lehetséges:
az egyik a nagyablakos, felnyild
csapdajté; a masik a két nyilo-
szamyU (1/3 - 2/3 aranyban 0sz-
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tott), Uvegezett ajto.

A négy méternél Kkisebb
hosszisaga (3,99 m) ellenére
Kangoo 6t teljes méretd ulést, va-
lamint 650 literes csomagtartot
kinal. A véltozattol figgéen 1/3 -
2/3 arédnyban osztott hatsé ulés
ledéntésével tobbféle elrendezést
lehet megvalositani; példaul a
hatso Ulések teljes el6rehajtasa-
kor 2600 literes raktér alakithatd
ki. A Kiviteltdl fliigg6en a gépko-
csi 580-750 kg hasznos teher
sz4llitsara is alkalmas, a rako-
dast pedig az igen alacsony padlé
(535-564 mm) konnyiti meg.

A Renault Kangoo gépkocsik-
nak kétterd aruszallité véaltozata
is van, amely a Kangoo Express
elnevezést viseli. Végezetil né-
hany konkrét példa a gépkocsik
széles valasztékabol. A korbe ab-
lakos Kangoo B 314 tipusu szé-
niélygépkocsi szervokorméannyal,
55,2 KW (75 LE) teljesitményi
motorral, jobb oldalon tol6ajto6-
val, osztott hatsé uléssel, el6l 2
db légzsakkal, ABS-sel és indi-
tasgatloval kertilt felszerelésre. A
korbe zartszekrényld Kangoo
Express D 112 tipusu haszonjar-
miibe 44,2 kW (60 LE) teljesit-
mény( motort épitettek be, vala-
mint (veges valaszfallal és ,,zsi-
raf’ tetbvel lattak el.

A cégtorténet hagyomanyai-
nak megfelel6en a Peugeot 1997
tavaszan () kupét inditott Utjara.
A luxus-sportkocsi latvanya mar
kordbban mindenkire mély be-
nyomast tett, aki jelen volt az
1996-0s Périzsi Aut6szalon be-
mutatéjan. Az olasz Pininfarina
formatervezé stadidja szakembe-
reinek fantazidja és a Peugeot
mérndkeinek gazdag tapasztalata
alomkocsit - a Peugeot 406
Coupét - valositotta meg. A gép-
kocsi egyeéni, attraktiv kiilleme a
limuzintdl 6rokolt, valamint az U
elemek Otvozete. Szerkezeti szi-
lardsaga ugyanolyan, mint a li-
muziné és a kombié, ennek meg-
felel6en uttartdsa és Utkdzésbiz-
tonséga is hasonlé magas szinvo-
nalat képvisel (6. abra).

Mik6zben a nem lathato struk-

tlra a takarékossag érdekében jo-
részt az eredeti maradt, az autd
lathatd részei teljesen megujul-
tak. A 406 Coupé hatasa els6sor-
ban méreteinek (4,62 m hosszu,
1,78 m széles és 1,35 m magas)
valamint harmonikus aranyainak
koszonhetd, amelyet az eleganci-
at és az er6t sugallo belsd kikép-
zés egészit ki.

az Uj luxus-sportlimuzin kétfé-
le er6forréssal készll: a haromli-
teres V6-os motor 140 kW-ot
(194 LE) ad le; a kétliteres, 16-
szelepes pedig 97,4 kW-ot (135
LE). Mindkett6 otfokozatu, kézi-
kapcsolasu  sebességvaltohoz,
vagy négyfokozatl automataval-
tohoz kapcsolédik. Annak érde-
kében, hogy a hajtom( veszélyte-
lenul fejthesse ki képességeit, a
406 Coupé négy tarcsaféket (eldl
htott) és korszer(, Otszenzoros
blokkolasgatlot kapott.

Az els6 segédvaz és a
McPherson rendszem felfliggesz-
tés, valamint a tdbblengdkaros
hatsé futdmd a 406-os limuzin
oroksége, de a kupé nagyobb me-
netteljesitményének megfeleléen
kissé mddositott kivitelben. Az (j
kerekek el6l-hatul 16 mm-rel no-
velték a nyomtdvot, a kormany-
kerék magassaga 35, tavolsaga
pedig 27 mm-rel allithato.

A Wallis motor Kft. (Buda-
pest) bemutatott jarmdvei kozil -

1797

az Anglidban készitett - Land
Rover Freelander terepjardkat
emlitjik meg. A Freelander a
Land Rover cég els6 olyan terep-
jardja, amely 6nhordé karosszéri-
aval épil és ennek koszonhetd
igen alacsony tomege, melyhez
Kivételes szilardsag és er6 paro-
sul. A specialisan kialakitott els6-
hatsé fliggetlen felfiggesztés -
ami szintén el&szor jelenik meg a
Land Rovernél - minden vezetési
helyzetben emeli a kényelmi
szintet. Az Uj anyagok, tobbek
kozott a polimerek széles kor(d al-
kalmazasa, egyesitik az er6t a tar-
tossaggal és az (tésalléssaggal.

Az intelligens” alland6
négykerékhajtas viszkdzus kup-
lungot alkalmaz az els6 és a hatso
differencialmd  kozott, amely
szilkségtelenné teszi a kapcsolha-
td6 négykerékhajtast. Egyes mo-
dellek szériatartozéka, masokhoz
vélaszthato tartozék a kovetkezd
harom fontos szolgéaltatas: a blok-
kolasgétlo, az elektronikus kipor-
gésgatlé - amely csokkenti a ke-
rék megcsuszasanak veszélyét, és
automatikusan  alkalmazkodik
mindenféle szituacidhoz - és a
harmadik a Land Rover Ujabb vi-
lagszabadalma a lejtmeneh’ezérl6
(HDC).

A HDC minimalisra csokkenti
a sikos lejtén tortén6 leereszke-
dés veszélyét, az ABS rendszer

6. A luxus sportkocsi a Peugeot 406 Coupé
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segitségével pedig automatikusan
megfogja az autét, ha az elszaba-
dulna, és kezelni tudja a megpor-
duléseket, valamint a buckak
okozta megdobasokat is. A veze-
tének minddssze a valtéradon 1é-
v8 kapcsoléval kell Uzembe he-
lyezni a rendszert.

A Freelander terepjarok kétfé-
le motorral készilnek: az 1,8 lite-
res (1,8 i K jeld benzines) 88
kW/120 LE, a 2,0 literes (2,0d i
L jeld dizel) pedig 72 kW/97 LE
teljesitményd. A 3 ajtds valtozatot
a sportos, fiatalos bels6 kialakitas
teszi lendliletessé, az 5 ajtds val-
tozat pedig inkébb visszafogott és
elegans (7. abra).

Az Alfa Romeo kinalatabol a
két és félter(i, ugynevezett
»fastback” form4ju - klassziku-
san elegans - Alfa 146-os limu-
zint emlitjuk meg. Az 6tajtés gép-
kocsi kényelme, komfortossaga
és a nagy befogadoképesséqli
csomagtere tokéletesen kihasz-
nalhat6. A gyarté az Alfa 146-ost
els6sorban azoknak ajanlja, akik
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a komfortot és a megbizhatdsagot
keresik, ugyanakkor a sportos-
sagrdl sem hajlandok lemondani.

Az Alfa 146 motorvalasztéka-
ban négy kulonféle er6forras sze-
repel: harom benzinlizem( Twin
Spark és egy turbodizel. A ben-
zinlzem( 1,4, 1,6 és 2,0 literes
motorok a Twin Spark (j genera-
ciojat képviselik; benniik 6sszeg-
z6dik az a sok tapasztalat, ame-
lyet az Alfa Romeo a kett6s gyuj-
tas és a valtozd szelepvezérlés te-
rén elért. Teljesitményik
75,8-110 kW (103 és 150 LE),
végsebessegiuk pedig 185-215
km/h kozott van.

A vezérlést két felllvezérelt
vezérm(tengely és hengerenként
négy szelep alkotja, ezeket pedig
karbantartast nem igényld hidrau-
likus szelepemel6k mikddtetik.
Az elektronikus gyujtéberende-
zés - ahogyan a neve is mutatja:
»Twin Spark” - hengerenként két
platina gyujtégyertya segiti az
optimalis égés kialakulasat. A
gyertyakat a hengerfejben elhe-

7. A Land Rover Freelander 5 ajtds terepjar6

lyezett tekercsek mikodtetik.

A kimagaslé teljesitményhez
nagy megbizhatésag is jarul. A
hosszu életl platina gyujtogyer-
tyék, a hidraulikus szelepemel6k,
az elektronikus gyujtas, a vezér-
m(szij és a kiegészit6 szijak auto-
mata feszit6i az els6 100.000 km-
en nem igényelnek karbantartast.

A dizelizem( 146-os motorja
két literes, turbofeltoltvel,
intercoolerral, teljesitménye 66,2
kW (90 LE), végsebessége pedig
179 km/h. A dizelmotor nagy tel-
jesitménye és megbhizhatosaga
mellett kdrnyezetbarat is.

A Summit Motors Hungary Rt.
Gjdonsagai  kozil a Nissan
Vanette Cargo otliléses valtozatat
emlitjuk meg, ami szabadidében
és munkaban egyarant jol hasz-
nalhat6 univerzalisjarm( (8. ab-
ra). A Vanette Cargo az eurdpai
igények kielégitésére tervezett és
Eurdépaban gyartott specialisan
kialakitott gépkocsi, mely vonzé
kils6vel és személyautds tulaj-
donsagokkal rendelkezik. A jar-
m( személyszallitasra és/vagy te-
herszallitdsra egyarant alkalmas,
a tipusvéltozatok kozoétt pedig
megtalalhat6 a kétiléses lemezeit
szekrényd, valamint az 6tszemé-
lyes korablakos karosszériaju ki-
vitel is.

A Vanette Cargo mindazt a ké-
nyelmet nydjtja, amellyel egy
személygépkocsi rendelkezik és
emellett haszongépjarmdként is
hasznalhat6. A jarmi egyik leg-
fontosabb tulajdonsaga, hogy
igen konny( a szallitott aru ki- és
berakodasa. Ezt az teszi lehet6vé,
hogy két nagyméret(i oldalajtéval
lattédk el, valamint hatul egy két-
szamy( ajtd ad lehet6séget akar
eurdpai szabvanyu rakodolap vil-

8. A Nissan Vanette Cargo gépkocsik jellegrajza



(XLVIII. évfolyam 5. szam

lastargoncaval valé rakodasara is.

Az 55,2 kW (75 LE) 2,3 lite-
res dizelmotor alacsony fordulat-
szamon is nagy nyomatéku és kis
kéarosanyag-kibocsatasu, melyhez
ot fokozatl kézi sebességvaltd
kapcsolddik. Az els6 futomi
McPherson rendszem, a hatsé a
jann( funkcionalitdsdhoz illesz-
ked& merev tengelyes megoldasu.

Mint minden Nissan modellre,
igy a Vanette Cargora is a harom
év, vagy a 100.000 km-es garan-
cia vonatkozik, amely az egész
Eurdépara  kiterjedd  Nissan
Assistance-t is magaban foglalja.

A 70-es években tortént mega-
lakulasa 6ta folyamatosan fejl6d6
Daewoo Motor Co. vezetd szere-
pet jatszik Korea autGipardban.
Sokadig  amerikai  partnerrel
egylttm(ikddve alakitotta straté-
giajat, azonban 1992-ben meg-
sz(int a General Motorsszal 20
éve létrehozott vegyesvallalat és
azéta a Daewoo Motor Co. 6nal-
I6an fejleszti Korea autOiparat. A
tarsasag évente tobb mint 1 millié
személyautot és haszonjarm(ivet
allit el6.

Nem mindennapi sikert kony-
velhetett el palyafutasa soran a
hadrom éve alapitott Daewoo Mo-
tor Kft. (Budapest). Az eladasok-
kal mar eddig alaposan feladta a
leckét a Daewoo a versenytarsak-
nak, most pedig hazankban meg-
jelent a marka harom Gjdonsaga a
Leganza, a Lanos és a Nubira,
melyek koziul egyet részleteseb-
ben is ismertetink.

A Daewoo Nubirat fejleszté-
sének elsd percétdl kezdve az eu-
ropai kategoria vezetfinek, a
Toyota Carina és az Opel Vectra
versenytarsanak  szantdk. A
Nubira mindkét motorjat a
Daewoo gyértja. Az 1600 cm3-es
E-TEC motor (legnagyobb telje-
sitménye 78 kW/106 LE) a
Daewoo legutdbb kifejlesztett két
vezérm(tengelyes erémlive,
amelynek tervezésénél elsédleges
szempont a nagy teljesitmény és
a hatékonyséag volt. A 2000 cm3
es DOCH D-TEC motor (legna-
gyobb teljesitménye 97,9 kW/133

LE) az ausztrdl DM Holdén fej-
lesztése, azon Koredban csupan
kisebb mddositasokat végeztek.
A Nubira mindkét motorjat szél-
s6séges korulmények kozott is
tesztelték.

A gépkocsi megalkotasakor a
tokéletes védelem megvaldsitasat
a fejlesztés soran elvégzett 175
torésteszt segitette. igy példaul a

UT)

harom részb6l allo 16kharité -
frontélis litkozéskor - csokkenti a
karosszéria sérilését. Két rendki-
vil erds hosszmerevitd ugyan-
csak az utasteret védi frontalis t-
kozés esetén. Ilyenkor egy er6s
17 formaju acélracs akadalyoz-
za meg a motort abban, hogy az
utastérbe keruljon.

A Hungarolada kinéalatabol az

9. A harom ajtés Suzuki Swift sportos személygépkocsi

10. A Fiat Marea Weekend kombi

11. A Citroén Xsara személyauté
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12. A koreai gyartmanyu ,,Sephia” elnevezés(i személygépkocsi

agynevezett ,,10-es” csalddot em-
litjik meg. A kiallitott alapmodell
a VAZ 2110-es és kombi valtozata
a 21111 -es szembeo6tl6en tiikrozi
a Togliatti gyar generaciovaltasi
torekvéseit. Ezt a folyamatot a
meguUjult és varhatéan 1998 ele-
jén beindulé 16 szelepes Uj motor
gyartasa teszi majd teljessé. Ma-
sik Ujdonsaguk a Samara Baltic,
amely a népszem 21093-as tipus
LKulfoldi rokona”. 1996 végén
avattdk fel a  finnorszagi
VALMET csoporton bellli ¢ssze-
szerel6 Uzemet, ahol ez a gépko-
csi készul. A gyartds soran a To-
gliatti Autogyarbdl érkezd szet-
tekhez ,,hozzadadjak” a nyugat-eu-
ropai szerelvényeket (m(iszerpa-
nel, 1égzsék, stb.) és mar kész is a
Samara Baltic.

A megUjult Lada 110 és Lada

Dr. Eperjesi Laszlo

A cikk az els6 magyar vasuta-
kat tervezd és épitd mernokok
szakmai tevékenységét kivanja
bemutatni. 1

A g6ziizemd vasit az 1820-as
években indult a technika torté-
netében szinte pératlan diadallt-
jara, forradalmasitva a szarazfol-

111 gépkocsik fébb jellemz6i a
kovetkezék: tipus VAZ 2110
(VAZ 2111); motor négyitemd,
soros, 4-hengeres; lokettérfogat
1499 cm3; névleges teljesitmény/
fordulat 51,5 kW/70 LE/4800
ford/perc; zemanyagellatas hen-
gerenkénti befecskendezés, 95-6s
6lommentes benzin; emisszié E2
R83-02 szerint (Euro 2); végse-
besség 158 km/h; gyorsulas
0-100 km/h 14,5 sec; fogyasztas
(90/100 km/h/varosi) 5,7/7,7/8,0
1, sebességvaltd 5+1 sebességes,
mechanikus; karosszéria énhordd
4(5) ajtoés, fokozott oldaliitkdzés
elleni védelem, szinre festett 16k-
haritok; menetkész suly 1010 kg.

Az 0todik szlletésnapjat tn-
neplé Magyar Suzuki Rt. a Suzu-
ki személygépkocsik és motorke-
rékparok széles vélasztékat vo-

nultatta fel az autdszalonon. A ki-
allitott jarmdvek kozil az Eszter-
gomban  készitett  népszeri
,»SWift” személygépkocsikat és a
Japanban gyartott Wagon R+ csa-
ladi autdt emlitjik meg. A magyar
Suzuki Swift gépkocsik 3 ajtds
véaltozata a 9. ctbran lathato.

Az Automobil ’97-en bemuta-
tott jarmivek kozll - a részletes
ismertetést mell6zve - még a ko-
vetkez6k emlitésre méltdak: a
Volkswagen Passat Variant sze-
mélygépkocsi; a Porsche Boxster
kétlléses sportautd; az 0j Audi
A6-0S személygépkocsik; a BMW
323ijell személyautoja; a Valent
British Motors Rolls Royce
Silver Dawn luxus autéja; a
,,Lancia K7 és a ,,Lancia Y” sze-
melygépkocsik; az olasz
Maserati cég Quattroporte 2,8 V6
24V és a GHIBL1 2,8 V6 24V je-
IG luxus gépkocsijai; a Fiat
Marea Weekend kombik (10. &b-
ra) C70 jell kupéja és a V70R ti-
pustu kombija; a Saab cég ,,9-5”
jelii  személygépkocsijai; a
Citroen Xsara elnevezés(i sze-
mélyautok; (11. &bra) az Opel
Frontera terepjardk; a Honda (j
Integra R jell személygépkocsi-

ja; a Mitsubishi  Carisma
Hatcback és GDI jeli modellek;
valamint a koreai KIA cég

»Sephia” elnevezésii (12. 4bra) és
az Uj darus SLX jell szemely-
gépkocsija.

VISSZATEKINTES

A reformkor

vasutépité mérnokei

di kozlekedést. Mint ismeretes,
az 1825-ben megnyilt
Stockton-Darlington ~ Vasuton
keriilt el6sz6r sor részleges g6zi-
zemre  George  Stephenson
(1781-1848) mozdonyaival. A
kortars magyar mérnokok, egy-
kord kifejezéssel az

»inzsenorok”, jol tajékozottak.
Anglidban az els6 koézforgalmi
g6zlizem( vasutat, amely 1830-
ban nyilik meg, Liverpool és
Manchester kozott még épitik,
amikor 1828 oktoberében Var-
gha Janos (1798-1850) ,,diplo-
mas foldméré és a kir. Magyaror-
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szagi Epit6 Féigazgatosagnal
rendsz. praktikans” leforditotta és
megjelentette az eurdpai hirnev(
pragai professzor, Franz
Gerstner (1756-1832) német
nyelvi munkajat ,,Két értekezés a
terh-szekerekr6l, utakrdl és azon
kérdésrol: valljon a hajokéazo csa-
tornék, vas- és toltott utak kozil
melyiknek és micsoda esetben
kelljen elsébbséget adni?” cimen.
Vargha Janos ehhez csatolta ,,tol-
dalékul” 64 oldalas munkajat a
. Vas-utakrol” cimmel. 2

A konyv cimlapja és a kotet-
ben az anyag elrendezése azt a
latszatot kelti, hogy a hangsuly
Gerstner értekezésein van, mégis
Vargha Janos munkaja az, amely
az olvasok - akik jelentds része a
megyéknél és a dunai
mappadénal alkalmazott mérno-
kok kozul kerult ki - figyelmét
felkelthette és fel is keltette. Tud-
juk ugyanis, hogy kik voltak Var-
gha Janos konyvének els6 olva-
s6i. Vargha Janos a kor szokéasa
szerint maga gondoskodott mun-
kaja terjesztéserdl. A kiadd el6fi-
zetési listaja szerint szinte min-
den megyei mérntkhoz, jelesebb
foldmér6hoz - kozottuk szerepel
példaul Véasérhelyi Pal
(1795-1846) is mint triangulator
a Duna mappaciénal - gyvédek-
hez, gazdatisztekhez is eljutott,
akik a konyvre el6fizet6ket is
gy(jtottek.

Vargha Janos konyvét eléfize-
tési hirdetése alapjan nemcsak a
mérndkoknek szanta: ,Nem ke-
vés haszonnal olvashatjdk ezt az
Inzsendérokon, Ut-lgazgatokon és
Biztosokon kivil, még minden
Polgari és Gazdasagi tisztvisel6k,
Keresked6k, Nagyban-szekere-
z0k, - Ugy szinte minden értelme-
sebb kerékgyartok (bognarok),
lakatosok és kovécsok is.” A
konyvet 135-en 144 példanyban
fizették  el6, kozottuk 58
inzsendrt és foldmér6t taldlunk, a
tobbi tablabird, szolgabird, lgy-
ved, katonatiszt. lIparos embert
minddssze négyet talalunk a
konyv el6fizet6i kozott.

Vargha Janos munkajaban

Osszefoglalta mindazon tudoma-
nyos és gyakorlati eredményeket,
amelyeket az addig megépitett és
hasznélatban &ll6 vasdtvonalak
lizeme sordn a kortarsak megfi-
gyeltek és tanulsagul leszlrtek.
Részletesen foglalkozott az angol
vasutak létrejottével, felsorolva
az Angliaban 1825-ig megépitett
két f6- és 6t mellékvonalat. Rész-
letesen leirja és rajzokban is be-
mutatja az angol vasutak felépit-
ményrendszereit, az ott hasznéla-
tos vasuti kocsikat. Kiilon fejeze-
tet szentel a kitér6k ismertetésé-
nek, ,a vasutaknak vizeken,
volgytorkokon és keresztutakon
vald altalvitel6krél”, a lejték le-
kiizdésérél. A vasutak miszaki
kérdései utan az épitési koltsége-
ket targyalva kozgazdasagi és
kozlekedéspolitikai  kérdéseket
érint. Vargha Janos kimutatja,
hogy - az akkori viszonyok ko-
z0tt - a csatorndn val6 szallitas
legalabb haromszor olyan draga,
mint a vas(ti, azonos évenkénti
arumennyiséget véve alapul. Var-
gha Janos a vasutak elényeit
hangsulyozza a csatornakkal
szemben: a vasuti szallitas sokkal
gyorsabb mint a vizi (ton térténd
szallitds. A vasuti palya keske-
nyebb fdldsavot vesz igénybe,
mint egy csatorna. A vasUti lizem
biztonsagosabb, mert nincs olyan
mértékben Kitéve az id6jaras vi-
szontagsagainak mint a vizi Ut
Tovabbi el6ény, hogy a vasutak
épitése olcsobb, mint a csatornak
épitése.

Vargha Janos munkéja a vasu-
takr6l nem maradt visszhang nél-
kal. A csatorndkkal szemben a
vasutak elényeit hangstlyoz6 koé-
vetkeztetései a mar nevesnek sza-
mito vizépitd mérndk, Vasarhelyi
Pal kemény és kioktaté biralatat
valtotta ki, aki nem ismerte fel és
egyben el a vasutak jov6jét a csa-
torndkkal szemben. ,,...Hogy a
vasutak a csatornai és folyo vizi
kozosulés felett az elsdséget alta-
laban elnyerjék, gondolni sem le-
het - irta a Tudomanyos Gydijte-
mény 1830 évi IX. kotetében -
...még tavol vagyunk azon id6k-

t6l, amellyben a vasltra is mint
kereskedést elémozditd eszkdzre
a Status (allam) figyelmét vethet-
ne.”

1828-ban, Vargha Janos kony-
vének megjelenése éveben, Va-
sarhelyi Pal és masok tébbek ko-
z0tt azért sem ismerték fel a vas-
utak jovG6jét a vizi szallitassal
szemben, mivel csak az 1830-ban
megnyilt Liverpool Manchester
Vas(t bizonyitotta be végleg a
kortars kozvéleménynek és a
mérndkoknek is a g6zlizem( va-
sut hatalmas mdszaki és gazdasa-
gi el6nyeit. Magyarorszagon a
vasutak irdnti bizalmat nem er6-
sitette, hogy az 1827. augusztus
20-an Uzembehelyezett Gn. pest-
k6banyai prébavasut, amely lebe-
g6 vasut volt és lovak vontattak,
szerencsétlen vallalkozasnak bi-
zonyult. Epitését, vasttépitéshez
ért6 mérndkok és munkasok hia-
nyaban, katonak végezték. A le-
beg6 vastt - Henry Robinson
Palmer angol épitémester 1821
évi szabadalma, amelyet Johann
George Bodmer (1786-1827) to-
vabbfejlesztett- a kés6bbi fligg6-
vasutak 6se. A 7,6 km hossz,
Kébanya és Pest kozott épitda-
nyag fiivarozaséara - prébavasut-
ként - megnyilt vonalat a konst-
rukcié miszaki tokéletlensége és
gyatra kivitele miatt hét hdnap el-
teltével be kellett szlintetni. A fa-
bol készult palyat 1828 marciusa-
ban elbontotték. 3

A magyarorszagi vasUtépités
szilkségességét, elsésorban a me-
z8gazdasagi termények minél na-
gyobb tomegl és minél el6nyd-
sebb feltételek kozott torténd ér-
tékesitése céljabol az 1832-36
évi orszaggydilés liberalis reform-
politikusai ismerték fel. EIs§ vas-
ati torvényunk, az 1836. évi
XXV. te. Pest kbzponttal hataroz-
ta meg a magyar vasuthalozat
épitésének f6 iranyait. Az elsd
vasUtépitési tervek a torvény
meghozatalat kovet6en azonnal
megszilettek, a vasUtépités Ma-
gyarorszagon mégis csak az
1840-es években valt a kozleke-
désfejlesztés kdzponti kérdéséve.
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1848-ig 176 km hosszusagu géz-
vontatasu vasutvonal épiilt.4

Az 1838 januar 22-én megala-
kult Pozsony-N agyszombati Els6
Magyar Vasuttarsasagot (,,Die
Erste Ungarische
Pressburg-Tymauer
Holz-Eisenbahn”) az els6 ma-
gyar vasutként tartjuk szamon.
Magyarorszag els6 és egyetlen ta-
volsagi lovasitjat agy tervezték
és épitették, hogy atalakithatd le-
gyen g6zizem( vasutnak is, ez
1873-ban kovetkezett be.5

A Pozsony-Nagy szombati
vasUttarsasagot megalapit tizen-
hét pozsonyi nagykeresked6 és
kornyékbeli foldbirtokos vasuté-
pitési szandékat kozvetlenll a
Bécs és Pozsony kozotti vasuti
Osszekottetés létrejottének hire
motivélta. Céljuk az volt, hogy
Pozsony és négy szabad Kiralyi
varos (Szentgyodrgy, Bazin, Mo-
dor és Nagyszombat) valamint
kornyékik gazdasagi életét fel-
lenditsék és Béccsel amugyis
élénk gazdasagi kapcsolataikat
még szorosabbra flizzék.

A pozsony-nagyszombati va-
sut megépitését nem akadalyozta
az a tény, hogy a Bécs és Pozsony
kdzotti vasuti 0sszekottetés végul
is csak tizenkét év elteltével,
1848 augusztus 20-an jott létre.
Pedig 1836-ban két t6késcsoport,
kétféleképpen is tervbe vette
Bécs és Pozsony kozott a vasut
megépitését. A Rotschild bankhaz
1836. maércius 4-én engedélyt
nyert a bécs-lembergi (bochniai)
vasut épitésére és tarsasagot ala-
pitott »Actien-Gesellschaft
Kaiser Ferdinands Nordbahn” né-
ven. Rotschild 1836. marcius 7-
én engedélyt kért arra, hogy a
bécs-bochniai vasut
Deutschwagram alloméasatdl kiin-
dulva Pozsonyig szarnyvonalat
vezethessen és az el6munkaélato-
kat megkezdhesse. Rotschild az
el6munkalati engedélyt 1836.
marcius 19-én megkapta, errél a
kancellaria méarcius 21-én értesi-
tette Pozsony varos tanacsat és a
megyét. Egy masik tékés csoport,
Sina Gyorgy bar6 vezetésével,
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Gy6ron keresztll kivanta Po-
zsonyt Béccsel 6sszekotni. Az
elémunkalati engedélyt 1836.
februar 26-an kaptdk meg. Bécs
és Gy6r kozott két vasutvonal
épitését tervezték: az egyik egye-
nes iranyban, a masik pedig keri-
I6vel, Sopron érintésével kap-
csolta volna dssze a két varost. Az
elsébél szarnyvonal 4gazott volna
ki Pozsonyig. Ismeretes, hogy a
Sina-féle terv egyaltalan nem va-
I6sult meg, és a Rotschild-féle
terv is csak egy évtizeddel késébb
és némileg modosultan kertlt ki-
vitelre. A Kaiser Ferdinands
Nordbahn csak a magyar hatérig
épitette meg a szarnyvonalat, és
nem Deutschwagramtél, hanem
Génsemdorfhdl ledgazva
Marcheggen at érte el Pozsonyt.
A Pozsony és az osztrak hatar ko-
z06tti vonalat az 1844. marcius 4-
én kapott engedélye alapjan a
Magyar Kézépponti Vasut épitet-
te meg és 1848 augusztus 20-an
adta at a forgalomnak. (A szarny-
vonal osztrk szakasza méar 1847-
ben elkészilt, de nem nyitottak
meg, csak a magyar vonalrésszel
egyiitt.)

A pozsony-nagyszombati vas-
Uttarsasag alapitoi talaltdk magu-
kat szemben azzal a problémaval,
amely a reformkori Magyaror-
szag vasutépité vallalkozoinak al-
land6 gondjaként jelentkezett:
mérntkoket kellett talalni az el6-
munkalatokhoz, a tervek készité-
séhez és a vasut megépitéséhez.
Sina Gyorgy bard sietett segitsé-
gukre, rendelkezésre bocsijtva
vasuti szakertgjet, a
linz-gmundeni vasat épit6jét,
Mathias Schonerer (1807-1881)
mérndkot. Schonerer szakvéle-
ményében a pozsony-nagyszom-
bati vasit megépitését miszaki-
lag lehetségesnek nyilvanitotta.6

A tarsasag 1837. julius 5-én a
Helytartotanacstdl kért mérnoko-
ket az el6munkalatokhoz, a ter-
vek és a koltségvetés elkészitésé-
hez, valamint a vasUt megépités-
éhez.7

Az Orszagos Epitési FGigaz-
gatdésag majus 19-én a legmaga-

sabb mérndki napidijjal (6t forint)
Hieronymi Otté Ferenc Duna tér-
képez6 igazgatd mérnokot és
mellé beosztva Lechner Gyula
mémdoksegédet (harom forint na-
pidijjal) kildte ki azzal a feladat-
tal, hogy ,,...a vasut nyomvonala-
nak részletes szintezését és az
egyéb, a Kivitelezést megel§z6
elémunkélatokat a Téarsasag kolt-
ségére végezze el.”8

Az Epitési F6igazgatosag uta-
sitasdra Hieronyminek és Lech-
ner Gyula mémoksegédnek el6-
zetesen tanulmanyoznia kellett a
Kaiser Ferdinands Nordbahn-t és
a linz-gmundeni ldvasutat vasut-
épitési tapasztalatok szerzése cél-
jabol. A helytartétanacs egyéb-
ként felismerte, hogy hamarosan
nagy kereslet timadhat vasutépi-
téshez is ért6 mérndkokben.
Kecskés Karoly és Arnold Antal
mérndkok az Epitési Féigazgato-
sagtol 1839 jaliusdban megbizast
kaptak, hogy Németorszagban,
Belgiumban és Angliaban tanul-
méanyozzék a vasutépitést.

Az Epitési Féigazgat6sag
1837. jalius 11-én harom fiatal
mérndkét - Reitter Ferencet,
Rauschmann Gusztavot  és
Perleberg Gusztavot - is Kiren-
delte a Pozsony-nagyszombati
vasut elémunkélataihoz, akik
munkéjanak iranyitasat 1837. au-
gusztus 10-én vette at Hieronymi.
Oket tekinthetjiik az els6 magyar
vasutépité mérnokoknek.

Hieronymi Ott6 Ferenc Vasar-
helyi Pal mellett a reformkor ma-
sik kiemelkedd munkéssagu mér-
nok egyénisége, a reformkor szin-
te valamennyi jelent&sebb vizsza-
balyozasi és vasutépitési munkai-
nal szerepet kapott.9

A pozsony-nagyszombati 16-
vasut tervei igen rovid id6 alatt,
1837. augusztusa és 1838 januér-
ja kozott késziltek el. Hieronymi
tudomanyos alapossaggal és vas-
Utépitési tapasztalatok hidanyaban
is nagy hozzaértéssel oldotta meg
a legelsd allandé magyarorszagi
vaspalya megépitésének muiszaki
feladatait. Az el6késziileti mun-
kalatokrdl Hieronymi részletesen
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beszamolt a vasuttarsasag részvé-
nyeseinek 1838 januar 22-én tar-
tott alakuld kozgydlésén. Nyom-
tatott, németnyelvl jelentésének
mellékleteként ette kdzzé a vasut
»Situations Plan”-jat (1. abra),
azaz szintvonalas térképét, amely
feltlintette a vasut nyomvonalat,
hossz-szelvényét és a palya lejté-
si adatait. (Ehhez pl., el6zetesen
teljes topogréafiai felvételt kellett
készitenie Pozsony és Nagy-
szombat kozott. 10)

Az el8munkalatok sikeresen
befejezédtek, de a vasuttarsasag
épitési engedélyt még nem ka-
pott, igy az Epitési Féigazgatosag
Hieronymit és a hozza beosztott
mérndkoket visszarendelte a Du-
na térképészet munkalataihoz. A
pozsony-nagyszombati l6vasit
igazgatésdga 1838. julius 3-an
keltezett levelében fejezte ki elis-
meréset és kdszonetét Hieronymi
Otté Ferencnek mérnoki teljesit-
ményéért. ,,Bens@ségesen indit-
tatva érezziik magunkat, hogy
Onnek ezennel nyilvanosan ko-
szonetét mondjunk eddigi nagy-

mérték( er6feszitéseiért, odaada-
séért, és a kapott tervkészitési fel-
adat szerencsés megoldasaert...
Ennek annal inkabb orilink, mi-
vel az orszag... els6 hazai vallal-
kozasat a haza egy fia tervezte,
idegennek nem kellett azt a hely-
szinre alkalmaznia...”11 A levél
megemliti az ,,alarendelt csaszari
térképész  mérnokok”  kozil
Lechner Gyula, Reitter Ferenc,
Rauschmann Gusztav és
Perleberg Gusztav nevét, akik te-
vékenységéért szintén kdszonetét
mond az igazgatdség. 12

A helytartétanacs 1839. mar-
cius 6-an adta ki az épitési enge-
délyt az EIs6 Magyar Po-
zsony-Nagyszombati Vasuttarsa-
sgnak. Az azonnal megkezd6-
dott  épitkezést  mindvégig
Hieronymi Ott6 Ferenc vezette. A
tarsasag kérelmére az Epitési F6-
igazgatésadg 183,9. majus 7-én
Hieronymit és mellé beosztva
Lechner Gyula és Wolfram mér-
nokoket a Pozsony-Nagyszom-
bati vasut épitésének befejezéséig
véglegesen erre a munkara ren-

185)

delte ki. A Pozsony-Szentgyorgy
kozotti elsé rész 1840. szeptem-
ber 27-én, a Szentgyorgy-Bazin
kozotti szakasz 1841. jalius 30-an
nyilt meg. Az épitkezés pénzigyi
nehézségek miatt elakadt,
Hieronymit 1842 augusztusdban
a helytartotanacs a Béga csatorna
munkalataihoz rendelte. A vasut-
épités csak 1844-ben folytatodott.
A Bazin-Cifferi szakaszt 1845.
december 21-én, a Cifferi-Nagy-
szombat kozotti részt 1846. juni-
us 1-én adtédk &t a forgalomnak.

Hieronymi Ott6 Ferenc mér-
noki tevékenységével kapcsolat-
ban rendelkezésiinkre all olyan
forras - a Pozsony Nagyszombati
Vasut Igazgatosagaval 1844-ben
kotott ot oldalas, német nyelv
szerzOdése amely arra utal,
hogy a polgari jogrendszer hié-
nyaban a t6kés vallalkozénak le-
het6seége nyilott a megallapoda-
sok, megkotott szerz6dések bin-
tetlen felrlgasara. Az elsd vasu-
tak épitésénél a vasUttarsasdgok
igazgatosaga és az épitést vezetd
mérnokok kozott igen gyakran

1. dbra: A Pozsony-Nagyszombati I6vasit helyszinrajza és hosszanti metszete



nézeteltérések tamadtak a vasut
megépitésének miiszaki és pénzi-
gyi  kérdéseit illetéen is.
Hieronymi tobbek kozott 1842-
ben ezért is hagyta abba tevé-
kenységét a Pozsony-Nagyszom-
bati vasut épitésénél.

Hieronymi Ott6 Ferenc 1844
aprilisdban mar nem mint az Epi-
tési F6igazgatosag Kikildott al-
kalmazottja, hanem szabadon
szerz8dd vallalkozoként folytatta
a Pozsony-Nagyszombati vasut
id6kozben elakadt épitkezését.
Az alairok altal
»megvaltoztathatatlannak” miné-
sitett szerz&dés hét pontja azért is
érdekes, hogy vallalkozé mér-
nokként, a korabbi rossz tapaszta-
latok birtokaban milyen feltétele-
ket tAmasztott a vasUttarsasagnak
és mit kotott ki magéanak. EI6szor
is teljes onallésagot kovetelt. ,,A
szllkséges m(szaki személyzet”
egyedul neki legyen alarendelve
és muszaki kérdésekbe senki ne
sz6ljon bele. Epitési igazgatoi

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE)

cim illesse meg, a tarsasag igaz-
gatésaganak (lésein alland6 he-
lye és szavazati joga legyen. Ko-
vetelte azt, hogy a csaladjatol ne
kelljen tavol élnie: az igazgatosag
Pozsonyban megfeleld helyen bé-
reljen lakast szdméra, és fedezze
az atkoltozéssel jaro koltségeket
is. Tovabbi anyagi kikotései: az
épités egész idejére napidija meg-
szakitatlanul 6t forint, amely ha-
vonta utélag egy 6sszegben fize-
tend6. A vasut megnyitasa utan
azonnal tizezer forint tiszteletdi-
jat koteles a tarsasag egy 0sszeg-
ben kifizetni. (Ez szép pénz volt,
az Epitési F6igazgatdsag igazga-
téjanak négy évi fizetése.) A hato-
dik pontban egy Ovatos kikdtés
van, amely azt sejteti, hogy a fo-
lyamszabalyozasok soran el6for-
dult betegeskedései nem mdaltak
el nyomtalanul: ,Ha azonban
Hieronymi Otté Ferenc még a va-
sut teljes befejezése elétt elhuny-
na, Orokoseinek a jarhatésagig
megepitett vasit minden mérfold-
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jéért a teljes, a mar kiépitésre
megkezdettekért a tiszteletdij egy
mérfoldjére es6 hanyadanak har-
madat kell kifizetni.” A szerz6dés
nemcsak Hieronymit kotelezte,
hogy a vasut megnyitasaig vala-
mennyi mdszaki munkat ,,az eb-
b6l adodo kotelezettségekkel és
felel6sséggel” egyiitt elvégzi, de
a tarsasagot is arra: ha a megbiza-
tdsat nem Hieronymi hib4jabol a
vasut épitésének befejezte el6tt
visszavonna, ez esetben is a teljes
meég héatralékban [év6 mérndki
tiszteletdijat tartozik kifizetni. A
hetedik pont leszogezi, hogy eset-
legesen felmerld vitas tigyekben
Ottagu dont6birésagot kell kije-
I6Ini, amelynek két tagjat
Hieronyminek joga van mérno-
kok kozil valasztani. 13

A Pozsony-Nagyszombati Va-
sut Igazgatdsaga betartotta terve-
z6 és épit6 mérnokével kotott
megallapodasat, a Magyar Ko-
zépponti Vasut igazgatosaga fél
évvel kés6bb példaul nem: egy-
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2. abra: A becs—gydri vasut tervezett vonalai. M. Schdnerer térképe. (A Duna jobb parti vasut)
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szerlien nem fizette ki Charles F.
Zimpel mérnoknek a kialkudott
évi tizezer forintos igazgatdi fize-
tését teljes egészében. Zimpel
kénytelen volt jogorvoslat nélkdil
tavozni.

Ismeretes, hogy az els6 ma-
gyar g6zlzem( vaslt létrejottét
két t6kés csoport éles versenye
el6zte meg. Erdekeiknek megfe-
lelGen két kildnallo tervet kova-
csoltak: kétféleképpen széndé-
koztak Pestet Béccsel 0sszekdtni.
Az egyik a Duna jobb partjan, a
masik a Duna bal partjan. Sina
Gyorgy bard és tékés tarsai 1836.
februar 26-an elémunkalati enge-
délyt kértek a Bécsh6l Sopronba
és Gydrbe vezetd vaslt épitésére,
amelyet a kovetkez6 évben meg
is kaptak. Az elémunkalatokat a
linz-gmundeni vasut osztrak sza-
kaszat épit6 mérndk, Mathias
Schonerer végezte (2. &bra). A
trsasdg 1842-ben visszalépett a
vasut épitésétél.

1839. aprilis 2-an engedélyez-
ték a kialakulé hazai nagytéke
egyik reprezentansanak, Ullman
Moricnak, a Duna bal partjan, az

orszaghatéartél Pozsonyba, majd
onnan Pesten at Debrecenig hala-
do6 vasutvonal épitését. Ullman a
Rotschild bankhazzal megallapo-
dott, hogy az orszaghatértdl Bé-
csig a Kaiser Ferdinands
Nordbahn Gesellschaft épiti meg
a vasutat. 1839-ben megalakult a
Magyar Kozépponti Vasut Tarsa-
sag, amelynek az alapszabalyait
csak 1844. januar 24-én hagyta
jova a helytartdtanacs. Az épitési
engedélyt 7 évre szbéléan 1844.
november 4-én kaptdk meg. 14

A hazai vasUtépitkezések
megindulasa varatlan és élénk ke-
resletet jelentett a mérndki mun-
ka irdnt, mémaokhiany allt el6. A
Magyar Kdzépponti Vasit 1844,
oktober 5-én megkezd6dott épite-
se nemzetkdzi Osszetétel( sze-
mélyzetet kovetelt meg. A Ma-
gyarorszagon még ujszer( techni-
kai vallalkozashoz azért is gya-
korlott és tapasztalt kiilfoldi mér-
nokoket és miszakiakat kellett
szerz8dtetni, mivel ezid6ben a
nevesebb és a vasUtépitésben mar
némi tapasztalatot szerzett ma-
gyar mérndkok tobb orszagos ér-
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dekd vagy egyéb nagy kézmun-
kékkal voltak elfoglalva (pl. Du-
na-térképezés, Tisza és Kulpa
szabalyozasa, a Pozsony-Nagy-
szombati vasUt épitése). A hely-
tartétanacs elutasitotta a Magyar
Kozépponti Vasut illetve Ullman
kérelmét, hogy az elémunkala-
tokhoz és a vasut épitéséhez mér-
nokoket adjon. A kor hazai mér-
nokhianyat jelzi, hogy a Magyar
Kozépponti Vasut épitésében
résztvett kilenc mérndk kozil
csak harom hazai sziletésd, kettd
cseh-morva, harom német és egy
osztrék volt.

A Magyar Ko6zépponti Vasut
eldmunkalatait az Amerikaban
vasutépitési tapasztalatot szerzett
német mérnék Charles F. Zimpel
végezte, tovabba A. Bock porosz
épitési felligyeld és A
Confalioneri osztrak mdszaki f6-
hadnagy. Zimpel miszakilag igen
értékes, az orszag egész terlletét
atfogo részletes vasathalozati ter-
vét 1839-ben tett kozzé (3. és 4.
abra). 15 A Magyar Koézépponti
VasUt épitési munkainak vezete-
sét a mar emlitett okbdl eltdvo-

3. abra: A Magyar Kozépponti Vasut pest-vaci vonalanak helyszinrajza és hosszanti metszete. (Ch. Zimpel)



zott Zimpel helyett Wilhelm A.
Beyse porosz hadmérnok féhad-
nagy véllalta. Beyse is igen ha-
mar 0sszeltkzésbe kerllt a vas-
Uttdrsasdg igazgatdsagaval és
1845. oktéber 30-an felmondott.
A Magyar Kozépponti Vasut
pest-vaci szakaszdnak épitését
végil is az Epitési Féigazgatosag
mérndke, Lechner Gyula épitési
igazgatd és Wurmb Kornél kapi-
tany fejezte be. A vasit hatdsagi
felulvizsgélatdt Keczkés Karoly
és Zsolnay Kéaroly mérnokok vé-
gezték, az els6 mozdonyok ka-
zanvizsgalatdt  pedig  Jedlik
Anyos. A Magyar Kézépponti Va-
sut pest-vaci szakaszat 1846. juli-
us 15-én nyitottdk meg, 1847.
szeptember 1-én pedig a
pest-szolnoki vonalat.

Ismeretes, hogy a Kossuth ne-
vével egybeforrott vukovar-fiu-
mei vasut nem épillt meg. Az
1832-36 évi orszaggylilésen a
magyar tengeri kilkereskedelem

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE)

elémozditdsa a nemzeti-tarsadal-
mi reformprogram részeként fo-
galmazddott meg. Kossuth és vele
a liberalisok tobbsége, a Magyar-
orszagon elséként épitett vasttvo-
nalakat a kiilkereskedelem szolga-
latdba kivanta allitani. A fiumei
kozuti 0Osszekottetés nehézkes
volta miatt az 1830-as évektdl
egyre tobben szorgalmaztdk a
vasUti 0sszekottetés kiépitését. Az
1840-es években a megyék koveti
utasitasaiban is altalanos kivansag
lett a fiumei vasit megépitése.
Kossuth a Pesti Hirlapban fejtett
ki hatasos agitaciot a fiumei vasit
érdekében. Merre vezessék a vas-
utat, milyen er6b6l épitsenek a t6-
keszegény orszagban? Nagy vita
és politikai kiizdelem bontakozott
ki a lehetséges megoldasok kordl
az utolsé rendi orszaggydiléseken.
Kossuth és Széchenyi végletesen
szembekerilt a vukovar-fiumei
vagy pest-fiumei vasutvonal kér-
désében.
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A vukovar-fiumei vasit meg-
valositasa érdekében tortént gya-
korlati lépések azt bizonyitjak,
hogy nemcsak ténylegesen volt
hiany a reformkori Magyarorsza-
gon a vasutak tervezéséhez és
épitéséhez ért6 mérnokokben, de
a vukovar-fiumei vasuthoz fliz6-
dé politikai harcok, Széchenyi és
Kossuth ellentéte is sajatos fiktiv
mémaokhidnyt teremtett. Széche-
nyi mint a helytartétanacs kozle-
kedési osztalyanak vezet6je meg-
akadélyozta, hogy  példaul
Keczkés Karoly, Hieronymi Ott6
Ferenc vagy az Epitési Féigazga-
tosag alkalmazédsaban all6 mas
mérndk a vukovar-fiumei vasut
elémunkalataiban kodzremdlkod-
jék. A vasuUtban leginkabb érde-
kelt fiumeiek is vonakodtak ma-
gyar vagy osztrak mérnokot fel-
kérni, egy mar hirnévre szert tett
szakemberhez ragaszkodtak.

A vukovar-fiumei vasat elsé
terveit a fiumeiek felkérésére (és
Kossuth tamogata-
saval) Kari Wallau
készitette 1843-"4-
ben. Wallaunak el-
s6sorban olyan mi-
szaki-technikai ter-
meészetli  kérdésre
kellett valaszt ad-
nia, ami példaul a
Magyar Kozéppon-
ti Vasut épitésénél
fel sem merilt és
amely alapvetd fon-
tossagl, mindent
eldontd kérdés volt
Kossuth és a
vukovar-fiumei va-
sut hivei szdmara: a
nehéz terepviszo-
nyok kozoétt egyal-
talan lehetséges-e a
kor vasutépitésének
adott mdszaki szin-
vonala mellett a
vukovar-fiumei va-
sUt megeépitése.
Wallau 1843—44 te-
Ién kezdte meg a
vasut nyomvonala-
nak felmérését
Vukovamal. 1844,

e
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marcius 27-én kelt, Kiss Pal fiu-
mei kormanyzonak Uj-
Gradiskarol irt els6 jelentésében
elsésorban a tervezett vasut
nyomvonalanak alakuldsarél sza-
molt be. ,,Az e téli legkedvez6tle-
nebb id6jaras ellenére, mely tel-
jes ridegségét akarta rajtam érvé-
nyesiteni, mostandig 30 német
merfold vonalat lejteztem be és
vettem fel.” Wallau jelentése ér-
dekes részleteket tartalmaz a
mérnoki tevékenységrél. Mdisze-
reit Bécshen szerezte be, a vasUt
nyomvonalanak megallapitasa-
hoz példaul ,a hirneves bécsi
Starke m(iszerész cég” altal ké-
szitett dj szerkezetd
zseblejtmér6m(iszert hasznalta.
Wallau nem egyedil dolgozott,
tobb mérnokot is alkalmazott a
vasut nyomvonalanak megallapi-
tasanal és felmérésénél. A kedve-
z6tlen terep és a rossz id6jaras
miatt nem volt kdnny( mérnoko-
ket taldlnia, de mint iija, a hatar-
drvidéken varatlan segitséget ka-
pott: ,Vinkovcén Neustadter lo-
vag ezredessel, régi katonapajta-
sommal, értekeztem a hatarérvi-
déki vasut céljara szilikséges teri-
letek irant és téle lejtezésben és
felmérésben jartas négy kadétot
kaptam, kik a Szava szabalyozéas-
nal miikodtek, mivel két mérno-
kom, kiket 80 ftr havi fizetéssel
alkalmaztam, felmondtak a szol-
galatot, mert a folyo téli szokat-
lan id8, a lejtezést a szabadban
kivaléan megnehezitette, erés ki-
tartast és megeréltetést igényelt,
mit azok elviselni nem tudtak...
Most 6t lejtmérd m(szerrel dol-
gozom és foglalkoztatom
Markovics Karoly mérnok urat és
a kovetkez6 kadétokat: Koppics,
Steinberg lovag, Miller Antiin és
Gricsics Istvan az (j-gradiska-
sziszeki vonalon, kiknek a vasut
irdnyat és a tébbi munkat eldraj-
zolom.” 16

Wallau 1844. junius 1-én
Kéarolyvarosban kelt mésodik je-
lentésében a vasUt megépitését a
Dunatél Fiuméig lehetségesnek
nyilvanitotta. JAldja  meg
Wallau urat a magyar nép istene

munkajaért!” - irta Kossuth La-
jos 1844. janius 20-an, a Pesti
Hirlap egyik még altala szer-
kesztett utols6 szdmaban. Kari
Wallau 0Osszefoglald jelentését
1844. augusztus 20-an Pozsony-
ban tette kozzé. 17

Nem Wallau volt az utolsd
mérnodk, aki a vukovar-fiumei
vaslit el6munkélataiban kozre-
mikodott. 1845-ben  Kossuth
Wallau terveit és koltségvetését
Ch. Zimpellel felllvizsgaltatta.
Zimpel 1845 szeptemberében
adott szakvéleményében Wallau
terveit hasznélhatatlannak itélte.
Szakvéleményt adott G J.
Shepard angol mérndk is, aki
Kérolyvaros és Fiume kozott a
hegyvidéki akadalyok lekiizdésé-
re Un. atmoszférikus vasutat ajan-
lott. A vasut terveit végll is 1847-
ben a bajor Franz Kreuter mér-
nok készitette el. 18

Végezetil még egy kérdést
érintek roviden: miként alakult a
mérndkok sorsa, egzisztenciaja
1848-49 a szabadsagharc leve-
rése utan? Nem kellett sulyo-
sabb retorziokkal szamolniuk a
gy6ztes hatalom részér6l a for-
radalom és szabadsagharc alatt
véllalt kisebb-nagyobb szerepi-
kért és tevékenységikeért. A leg-
kitinébb mérndkok, az Epitési
Féigazgatosag alkalmazottai:
Reitter Ferenc, Keczkés Karoly,
Tenczer Karoly és a tobbiek is -
példaul Zelenka Lajos 1850. ja-
nuar 4-én Ujra igazgat6-segéd -
sorra allast véllalhattak és val-
laltak is az 6nkényuralom hiva-
talaiban. Nem igen tehettek
mast! Az értelmiségnek nem
volt modja ,,passziv rezisztenci-
at” folytatni, nem lévén birtoka,
ahova visszavonulhatott. A vas-
Utépitd mérndkoknek a felgyor-
suld hazai és kilfoldi vasatépi-
tések &lland6 foglalkoztatast
biztositottak, sokan kdzuluk,
mint példaul a Magyar Kozép-
ponti VasUt épitésében résztvett
Benkar Lajos, vallalkozo-mér-
nokok lettek és meggazdagod-
tak, tisztes és megbecsiilt polga-
rokka valtak.

189)

Jegyzetek

1

A reformkori Magyarorszag vasUtépitd
mérndkeinek életdtjara és szakmai tevé-
kenységére vonatkoz6 torténeti forrasain-
kat a szétszortsag mellett a hézagossag
jellemzi. Ugyanez elmondhaté az idevagd
torténeti szakirodalomrol is. A téménak a
kozlekedés- és technikatorténeti szakiro-
dalmunkban nincs 6nallé feldolgozésa, de
tobb munka is targyalja érint6legesen
vagy tartalmaz idevag6 adatokat. Elsé he-
lyen kell emliteniink a téma egy részének
(Magyar Kozépponti Vas(t) monografi-
kus igény(d feldolgozasat Pogany Maria
tollabél: Vallalkozok, mérnokok, munka-
sok a magyar vasUtépités hdéskoraban
(1845—1873). Akadémiai Kiad6. Bp. 1980
170 p. Ertekezések a torténeti tudoma-
nyok kérébél. Uj sorozat. 90. A Magyar
Kdézépponti VasUtnal 1846. januar 20. és
majus 6. kozott lefolytatott helytartétana-
csi vizsgalat iratait, amelyek sok adatot
tartalmaznak a vasutat épit6 mérnokok
személyérdl és mérnoki tevékenységérdl,
részben kozli és ismerteti: Miklés Imre: A
magyar vasutassdg oknyomoz¢ térténel-
me. Vac 1937 101-114. p. Helytartétana-
csi és kancellariai iratanyagra alapozodik
Pakucs Béla: A magyar vasUtépités kez-
detei. Pécs 1934 61 p. cim({ munkaja,
amely a pozsony-nagyszombati I6vasutat
épit6 mérnokdk vonatkozasaban tartal-
maz adatokat. A reformkor legjelent6sebb
vasUtépité mérnokérdl készult életrajzi ta-
nulmény: Dr. Dienes Istvanna: Hieronymi
Ott6 Ferenc élete (1803-1850). In: A
Kozlekedési Mazeum Evkényve VII.,
1983-1984 Szerk.: Dr. Czére Béla, Bp.
1985 KOzZDOK. 131-180 p. - A
vukovar-fiumei vasut terveit készit6 mér-
nokokre két munkaban is talalunk adato-
kat: Ujhely Géza: A vukovar-fiumei va-
sut torténete. Bp. 1907 és Gergely And-
rés: Egy gazdasagpolitikai alternativa a
reformkorban. A fiumei vasit. Akadémiai
Kiadd. Bp. 1982 162 p. Ertekezések a tor-
téneti tudomanyok kérébél. Uj sorozat
98.

Két értekezés a terh-szekerekrdl. utakrol
és azon kérdésrél: valljon a hajokazé csa-
torndk, vas- és toltott utak kozil,
mellyiknek és micsoda esetben kelljen az
els6bbséget adni? Annak megvizsgalasa
utan: a Moldva vizét lehessen e a Dunaval
hajokéaz6 csatornaval egyesiteni? Ki dol-
gozta: Vitéz Gerstner Ferencz, A Cs. Kir.
Austr. Leopold-Rend-Vitéze, Cs. Kir.
Professor, a Vizi-Epités Igazgatdja, és
tobb Tud6s-Tarsasag Tagja, s azt magya-
rdzta. hasznos jegyzésekkel és egy tolda-
lékkal ,,A Vas-utakr6l” meghdvitette Var-
gha Janos, diplomas féldmérd, és a Kkir.
Magyar Orszagi Epit6 FGigazgatasnal
rendsz. Praktikans. (4 k6ére metszett Rajz-
tablakkal) - Pesten 1828 Petrdzai Trattner
J.M. és Karolyi Istvan Kényvnyomtatd
intézetében. 64 p. - A kdnyvet ismerteti:
Tisza Istvan: Az elsé magyar nyelv( vas-
Uti szakkdnyv. In: A Kozlekedési Muze-
um Evkényve I. 1966-1971 Szerk.: Dr.
Czére Béla. Bp. 1971 KOZDOK,



315-320. p. - Vargha Janos az Institutum
Geometridimban 1823. aprilis 15-én ka-
pott oklevelet. 1829-t61 az Epitési Féigaz-
gatésag mérndke, 1846-t6] a Hajozasi
Osztaly mérndke, majd vezet6je.

3. Edvi Illés Aladar: A pest-k6banyai proba-
vasit. A Magyar Mérndk- és Epitész-
Egylet Koézlénye. 1895 VI. és VII. sz.
217-223. és 264-270 p. - A vasut fa- és
vasanyaganak nagyobb részét a Lanchid
épitésénél hasznaltak fel, kisebbik részét
grof Széchenyi Istvan vette meg tiizifa-
nak. A vasUt iranti atmeneti bizalomvesz-
tést, az erkdlcsi kart, amelyet a vasutépi-
tésnek a pest-k6banyai prébavasat kudar-
ca okozott, érzékelteti Széchenyi egy ké-
s6bbi megnyilatkozdsa Kossuth-tal foly-
tatott hirlapi vitadjaban. ,A préba ha nem
sikeril is, nem art - mondjak. Hanem én
azt hiszem, ha sokat prébalgatunk, ami
nem sikertl, az tébbé nem lesz préba, ha-
nem lesz tétova, ez pedig mar art: Gtjat
vagja a helyes vallalatnak és gy jarunk
vele, mint a pest-k6banyai vasuttal.” Szé-
chenyi Istvan dsszes mivei. VI. k. 692 p.
Hirlapi vitdja Kossuth Lajossal. (Fontes
Historici Hungariaé aevi recentioris)

4. Magyar Szent Korona Orszagainak
Vasutai 1845-1904  Osszedllitotta:
Tominac J6zsef, Bp. 1905

5. Kohn, Ignacz: Eisenbahn Jahrbuch der
Osterreichisch-Ungarischen Monarchie.
Finfter Jahrgang. Lehmann u. Wentzel,
Wien, 1872, 334-339. p. - Kaufmann Sa-
mu: A masodik magyar vasit. A Magyar
Mérnok- és Epitész-Egylet Koézlénye.
1895 évi XXIX. kot. 294-300. p. - Dr.
Mészéros Vince: Az elsé allandé kozfor-
galmi magyar vasit. Kozlekedési Koz-
1ony. 1963 évi 46. sz. 768-772. p.

6. Protocoll der am  Januar 1838
abgehaltenen ersten Generalversammlung
der Pressburg-Tyrnauer Eisenbahn-

Dr. Kaposi Zoltan

A 18. sz&zadi angol gazdasagi
fejlédés egyuttjart a mez6gazda-
sagi és ipari termékkibocsatas
egyre gyorsabb nodvekedésével.
A folyamat a mez6gazdasag mo-
dernizacidjaval kezd6dott mar az
1690-es évekt6l kezdve: az emel-
ked6 arak, a megnyilé piacok a
vallalkozdkat a termelés novelé-
sére Osztondzte. A 18. szadzadban
szaporodtak a bekeritések, Kiala-
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Actionaere. Bericht iiber die Vorarbeiten
z(ir Erbauung dér Pressburger Tyrnauer
Eisenbahn. Pressburg. 1838 1. p.

7. Kozlekedési Muzeum Archivuma (rév.:

KMArch.) Okmanytar. 1777/31.
KM Arcli. Okmanytar 1777/33 és 34.

9. Hieronymi Ott6 Ferenc 1803-ban Gyd&rott

sziiletett és tanult, majd a pesti egyete-
men, az Institutum Geometricumban 1823
december 1-én geometeri (féldmérdi) ok-
levelet kapott. Bizonyitvanyt szerzett hid-
rotechnikabdl, fels6 mennyiségtanbdl,
kozgazdaszaibdl és térképészetbdl is.
Mérnoki oklevelét 1824. februdr 20-an
hirdették ki Gy6r varmegye ulésén. Mar
1822 6ta mérnoki munkat végzett Gyér
varosa és a varmegye részére, a rajzisko-
laban is tanitott. 1827. aprilis 15-én az Or-
sz4gos Epitési Féigazgatdsag szolgalata-
ba allt. A Duna térképészeti munkéalatok-
nal elébb Un. ,figurans mérnok”, majd
1829-t61 igazgaté mérndk. A Duna szaba-
lyozasi munkalatoknal Vasarhelyi Pal
munkatarsa és helyettese, majd Vasarhe-
lyi halala utan, 1846-t6l utéda. 1842-ben
az elakadt Béga csatorna munkalatoknal
ideiglenes igazgaté mérnok. 1837-1841
majd 1844-1846 kozdtt a Pozsony-Nagy-
szombati I6vaslt tervezdje és épitdje. Ezt
kovetéen Hieronymi lesz az Epitési Féi-
gazgatosag els6 szamu szakért6je vasuti
tigyekben. 1848-ban gr6f Széchenyi Ist-
van a kdézmunka és kozlekedésiigyi mi-
nisztérium vasuatépitési osztalyanak veze-
t6jévé nevezi ki. 1849-ben igazgatd f6-
mérnok, rovid ideig Gorgei hadtesténél
hadmérnokként is m(ikoédott. A szabad-
sagharc leverése utan vizsgalat indult el-
lene, amelyben végil is felmentették, de
kordbban, a mérndki tevékenysége soran
az Al-Dunan szerzett betegségei és az Uj-
éplletben elviselt vizsgalati fogsag kovet-
keztében 1850. A&prilis 30-4n meghalt.

10. Protocoll. i.m. 40. p. és KM Arch. Térkép-
tar 3842.

11. KMArch. Okmanytar 1777/35

12. Lechner Gyula (1817-1881). Lechner J6-
zsef épitési igazgatd fia. 1836. januar 26-
an kapott mérnoki oklevelet az Institutum
Geometricumban. -  Reitter Ferenc
(1813-1874). 1835. jdlius 10-én kapott
mérndki diplomat az Institutum
Geometricumban. A szazad masodik felé-
ben Budapest varosrendezésének iranyi-
téja. - Rauschmann Gusztav (1815-?)
1837. aprilis 6-an kapta mérnoki oklevelét
az Institutum  Geometricumban.
Perleberg Gusztav (1815-?) 1837. aprilis
4-én kapott mérnoki oklevelet szintén az
Institutum Geometricumban.

13. KM Arch. Okmanytar 1777/42

14. Fenyvessy Adolf: Az elsé magyar vasut
torténete. Bp. 1883 130 p.

15. Zimpel térképének cime: Attekéntete
azon Vasutak tervének, mellyeket az
1832-36 Esztendei XXV. Torvény
Czikkely értelmében Szitanyi Ullman
Méritz név alatti Tarsasdg Buda és Pest
Sz. Kir. Véarosoknak, fels6 Magyar Or-
szaggal, Debreczennel, és Erdéllyel,
Ostria, Cheh, Morva, Slézia, és Gallitzia
Cs: K: Orokds Tartomanyokkal, tovabba
Lengyel, és az egész Ejszaki Német Or-
szaggal leendé Osszekottetésére javai,
eléadom azon El6késziileteknek Kulon-
féle Stddiumjai szerént, mellyek az
1838-ik esztend6ben Chas. F. Zimpel Ej-
szak-Amerikai Vasati Féldmérg altal té-
tettek.

16. Ujhely Géza: A vukovar-fiumei vasat tor-
ténete. Bp. 1907 20. old.

17. Wallau Karoly: Leirdsa a tervezett
alduna-fiumei vasltnak. - Tarsalkodo,
1844. szeptember 8.

18. Kossuth és Kreuter németnyelv( levele-
zése; KM Arch. Okmanytar.

VISSZAEMLEKEZES

Az anglial

kozlekedési rendszer atalakulasa (1750-1850)

kult a nagylizemi agrargazdasag,
s egy Uj kalkulalo, kockaztato ti-
pusl, az individuum kezdemé-
nyezeésére épitd, az Uzleti siker-
ben biz6 gazdasdgi magatartas
valt egyre hatarozottabba az an-
gol agrariumban. Az urbanus po-
pulécidé gyors névekedése folya-
matosan bdvitette a fizet6képes
keresletet, igy egyre mélyebbé
valhatott a gazdasagi munka-

megosztas, er6sodhettek az aga-
zatok immanens specializaciés
elemei.

A mezbgazdasdg mellett az
iparban is valtozasok indultak
meg: a 18. szdzad elején a vasko-
hészat, a szénbanyéaszat és a g6z-
gépfejlesztés jelentette az evolu-
ciés elmozdulds kezdeteit. Az
ipari- és az agraragazat megno-
vekedett outputja feltételezte a
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szallitdsi kapacitasok fejl6dését:
a hagyomanyos kozlekedési
rendszer mar nem birta el a folya-
matosan szallitast igényl6 ter-
mékmennyiség, s vele parhuza-
mosan a népesség bovilését.

A kovetkezd tanulmanyunk-
ban azt vizsgaljuk, hogy az angol
kozlekedés négy alrendszere mi-
lyen vélaszt adott az el6z6ekben
leirt torténelmi Kkihivasra, s a va-
lasz milyen fejl6dési - ndvekede-
si palyat jelolt ki. Az angol mo-
dell tanulmanyozasa azért is ér-
dekes lehet a gazdasagtorténet
szamara, mivel a kontinentalis
fejlédés a késébbiekben annak
adaptécidjat prdbalta létrehozni,
am nagyon sok esetben csak de-
formalt, nehezen miikddtethetd, a
folyamat végén az eredetire nem
is hasonlitd megvalodsulas szilet-
hetett.

1. Az angliai csatorna rend-
szer kialakulasa

Az angol kozlekedési rendszer at-
alakulasanak els6 nagy korszaka
1760-1830-ig tartott, amelynek
eredményeként egy modern csa-
tornarendszer alakult ki a sziget-
orszagban. A korabbi vizi szalli-
tas els6dlegesen a part menti ha-
jozasra s a belsd folyami hajozas-
ra szoritkozott. Szazadokon at ez-
zel a modszerrel folyt a belkeres-
kedelmi éaruszallités, igy széllitot-
tdk példaul a szenet a Newcastle-
medencébdl Londonba, de a
gyapjuszallitasban, st az ember-
széllitasban is ez volt a meghata-
roz6 modszer. Nagy forgalmat
bonyolitottak le a jelent6sebb fo-
lyokon, itt els6dlegesen, a Temze,
a Humber, a Mersey és a Severn
johetett szamitasba. A 18. szazad
masodik felét6l meginduld csa-
tornaépités egy, lényegében az
egész orszagot atfog6é kanalisha-
I6zatot hozott létre (Cameron,
1995, 216). Megkonnyitette a fo-
lyami hajozas terjedését, hogy a
16. szazadban egy parlamenti tor-
vény biztositotta a szabad aru-
széllitast a folydkon, azt nem le-
hetett egyetlen egy birtokosnak

sem akadalyozni (Taylor 1989
140-141).

Fontos megjegyezniink, hogy
a csatornaépitést nemcsak az aru-
szallitas motivalta. Sziikség volt
r4 szérazsdgok idején Ontozés
céljabal, illetve aradasok esetén a
vizelvezetés miatt. B4r nem min-
dig voltak alkalmasak hajézéasra,
kénnyen lehetett javitani, szélesi-
teni 6ket. igy nem véletlen, hogy
els6édlegesen két foglalkozasi
csoport képvisel8i, a halaszok és
a molnarok versengtek a csator-
nak koncessziojaért. Angliaban
mar all. szazad végén létrejott
Doomesday Book szerint is a vi-
zimalmok voltak a legfontosabb
energiatermeld létesitmények, s
ez a 18. sz&zadra sem valtozott.
Lényeges volt az is, hogy sok fo-
lyd partjan nem volt vontatout,
dm a csatorndk partjara mindig
épitettek, megkdnnyitve a hajék
haladasat. Sziikségesek voltak a
csatornak azért is, mert a folyok
nem mindig arra folytak, amerre
a gazdasag igényelte volna, nem
beszélve arrél, hogy az ipari és a
mez6gazdasagi termékmennyiség
novekedésével a folyami hajdzas
hagyoméanyos szallitd kapacitésa
mar régen nem volt adekvat.

Az els6 csatorna 1757-ben
épilt a Mersey folyo6ra, s a St
Helenb6l Liverpoolba val6 szén-
szallitast konnyitette meg (Taylor
1989, 141). Nagyobb jelentésége
volt a Worsley-csatornanak, amit
1759-61 kozott Francis Egerton,
Bridgewater 3. hercege készitte-
tett. Ez volt az elsd olyan csator-
naepitkezés, amihez mar hitelt
hasznaltak fel. Ez a kandlis alig
néhany km-es volt, s megkozeli-
téleg negyedmillié fontba ker(lt
az épitése, hatdsara viszont na-
gyon hamar felére esett a szén ara
Manchesterben (Nyugat-Eurdépai
1995, 206). Ezen a terlleten ed-
dig csak lévontatassal tudtak sze-
net szallitani, most olcsobb és
gyorsabb lett a forgalom. A csa-
tornahaldzat Kkiépitéséhez a koz-
ponti korményzat is hozzajarult,
mivel a kormanyzati tervek ko-
z0tt az is szerepelt, hogy a kie-
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melt nagyvarosokat 0Ossze kell
kotni a gyorsan fejl6d6 iparvidé-
kekkel (a négy nagyvaros a négy
legnagyobb  kikotévaros volt:
London, Liverpool, Hull, Bris-
tol). Ez a terv volt a James
Brindley-rél elnevezett terv, de
emlegették ,, The Cross ” tervként
is. Az els6 ilyen - méar a kor-
manyzat altal is timogatott - csa-
torna a tizenegy évnyi épitkezés
utdn 1777-ben &tadott ,,Grand
Truck Canal” ami a Trent és a
Mersey folyok 6sszekotd csator-
nja volt 149 km hosszusagban.
A csatornaépitések féleg
1791-94 kozott gyorsultak fol
(ezalatt a négy év alatt 40 csator-
nat épitettek), illetve a 19. szézad
elsé tizenot évében, amikor is
példaul 1805-ben a Grand
Junction Canal révén kdzvetlen
kapcsolatot hoztak létre Birmin-
gham és London kozott, illetve
1816-ban megépllt a Leeds és
Liverpool kozti kanalis. Gottfried
Niedhart szamitasai szerint 1800-
ban az angliai vizi utak koziil
egyharmadnyi hagyoméanyos fo-
lyami, egyharmadnyi 1760 el6tt
épitett csatorna, mig szintén
egyharmadnyi volt az 1760 utan
épitett csatorna (Niedhart 1993,
428). A gazdasagtorténeti szaki-
rodalom szerint 1830-ra 6400
km-nyi csatorna épult Angliaban
(Taylor 1989, 143).

A csatornak épitését eleinte
helyi egyének (féleg lzletembe-
rek, bankarok, stb.) kezdemé-
nyezték, késébb azonban nagyon
sok tarsadalmi csoport érdeke ta-
lalkozott egy-egy kanalis megé-
pitésénél. A parlamentnek kellett
az engedélyt kiadni a munkalatok
megkezdésére, az alsdhdznak k-
I6n bizottsaga foglalkozott a kér-
déskorrel. Az épitésre csatorna-
tarsasagokat hoztak létre, ame-
lyek egyrészt az épitést, mésrészt
a pénzeszkozok felhasznalasat
felugyelték. 1760-1830 kozott 20
milli6 fontot koltottek csatornaé-
pitésre, amit f6leg a helyi Uzlet-
emberek, foldbirtokosok biztosi-
tottak. Az egy f6re jutd atlagosan
befektetett tékemennyiség



50-200 font koz6tt mozgott
(Taylor 1989, 147). Nagyon fon-
tos vonasa volt szinte mindegyik
csatornanak, hogy profitot kellett
termelnie, a tArsasdgok tagjai osz-
talékot vartak és kaptak a befek-
tetett pénzmennyiség aranyaban.
Hosszu tavon a legnyereségesebb
csatornanak az Oxford-, a Forth-
Clyde-, a Coventry- és a Grand
Junction-csatorna bizonyult, s el-
mondhatd, hogy éaltaldban a me-
z0gazdasagi terlletek csatorndi
kisebb hozamot biztositottak,
mint az ipari terlleteken Iévok.
Milyen hatéasa volt a csatorna-
zdsnak az angol gazdasagra? A
csatorndk az angol korai iparoso-
désban fontos szerepet jatszottak:
alacsony volt a széllitasi koltség,
ugyanakkor relative nagy tomegi
arucikket lehetett forgalmazni
rajtuk. Kilénosen a szénszallitas-
ra volt nagy hatassal, marpedig a
szén az egész ,,ipari forradalom”
sarokkove volt. Kimutathaté a
csatornak jotékony hatédsa az épi-
téanyag-iparra, a vasércszallitas
megkdnnyitésére, a fa- és a textil-
ipar fejl6désére. A kiépilt és mar
funkcionalé csatorndk hozzaja-
rultak néhany ipari vidéek dinami-
kus novekedéséhez, példaul a
vasipar  fejl6déséhez  Black
Countryban és Dél-Wales-ben; az
acélipar novekedéséhez Birmin-
ghamben, a vegyipar fejl6désé-
hez Stafforshir-ben, stb (Bagwell
1970). Svégul azt is meg kell em-
litenink, hogy a csatornaépités
szdmos mez6gazdasagi véllalko-
zas felvirdgzasat hozhatta, de sa-
jatosan megakaszthatott korabbi
varosfejlédést (pl. Leicester jo
esete ennek), ugyanakkor jelent6-
sen hozzgjarult a foglalkoztatasi
problémak megoldasdhoz. Hoz-
zavet6leges szamitasok szerint
mintegy egymilli6 ember dolgo-
zott az 1757-1830 kozdtt épilt
angliai csatorndknal.
Technikailag is fel kellett néni
a feladathoz. A ,, Cross ’terv Kivi-
telezése szamos nehézségbe (itko-
zOtt, aminek legfontosabb oka
kétségkivlil a természetfoldrajzi
adottsagban kereshetd. Az emel-
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keddk legy6zésére a zsiliprend-
szert hasznaltak. A hegyek meg-
kerllése sok esetben hatalmas
épitési koltséget jelentettek vol-
na, ezért el6szeretettel alkalmaz-
tak az alagutakat, ahol a csatorna
szélén szérazon is lehetett kozle-
kedni, esetleg vontatni, hazni a
rakoméanyt. A csatorndk szivarga-
sat ugy oldottak meg, hogy az
épités alkalmaval agyaggal bélel-
ték ki az oldalat és az aljat. Gyak-
ran épitettek a csatorndk aljara
vagy oldaldba vizvezetéket.
Brindley elsé nagy csatornai még
agy épultek, hogy probaltak kike-
rilni a naturalis akadalyokat, de a
19. szazad els6 éveitbl egyre in-
kdbb Thomas Telford vette &t a
vezet6 szerepet (Bode 1973,
47-48). O volt az, aki kiegyenesi-
tette Brindley csatornait, teve-
kenységének alapelve a ,,két pont
kozott legrovidebb az egyenes”
volt. Telford nevehez fliz6dik az
1803-20 kozott épitett Kaledoni-
ai-csatoma, amely 6sszekototte
az Atlanti-6ceant az Eszaki-ten-
gerrel.

A gyors fejlédés utdn az
1830-40-es évekre a csatornaépi-
tés egyre inkabb veszitett jelentd-
ségebdl, bar mindjart hozza kell
tenniink, hogy voltak olyan épit-
kezések, amelyek még a vaslt
korszakaban is sikeresek tudtak
maradni. A hanyatlas legf6bb oka
a vasUthalozat kiépilése volt. A
vasuttal szemben a csatorna mar
csak lassubb szallitési lehetdseget
biztosithatott, ugyanakkor tény az
is, hogy a vasuttarsasagok tudato-
san igyekeztek is tonkretenni a
csatomatarsasadgokat. Hozzajarult
a csatornaépités visszaeséséhez
az is, hogy - a vasuttal szemben -
soha nem valt egységessé a rend-
szer, hiszen az eltelt het-
ven-nyolcvan évben nagyon sok-
fajta csatorna épllt eltér6 mére-
tekben, véltozé vizmélységgel,
sok kézilik nem volt nagy hajok-
kal jarhatd. A nodveked6 angol
gazdasdg mar gyorsabb szallito-
kapacitast igényelt, olyat, amivel
gyorsan piacra lehet jutni, s ame-
lyiknek a m{ikédése mar nem volt

az id6jarashoz kotve. Hosszl ki-
sérletek utdn megsziletett az ang-
liai vasut.

2. Avasl(trendszer létrejotte

2.1.A vaspéalyajelentdsége

Mint mar emlitettiik, a g6zgépek
a 18-19. szazad forduléjatdl egy-
re nagyobb szamban jelentek meg
az angliai gazdasdg kilonbdz6
dgazataiban. igy nem véletlen,
hogy a g&zerével vald vontatéas
gondolata is hamar megsziletett.
A g6zvontatas viszont a vaspalya
kialakitasa nélkil nem volt lehet-
séges. A vaspalya mar a 15-16.
szizadban is ismert volt, hiszen
hamar rajottek arra, hogy ha a ba-
nyakocsik ala nyompélyat tesz-
nek, akkor sokszorosdra néhet a
vontatas hatékonysaga. Ez a mod-
szer az angliai szénb&nydkban a
17. szézadra elterjedt modszerré
valt (Technikatorténet 1993, 94).
A kezdeti fa-nyompalyat hamar
felvaltotta a kovécsoltvasbol ké-
szult vastag lemez, amit el6szor
homorura készitettek, kés6bb
azonban szogvas sineket kezdtek
alkalmazni, s ezzel kialakult a ke-
resztgerendas vasuti felépitmény,
ahol a sinek kizérolag talpfakon
nyugszanak (Perkin 1970).

Az igazi nagy attorés 1789-
ben kovetkezett be, amikor Willi-
am Jessop gombfejl sineket al-
kalmazott és ezzel parhuzamosan
ajarmivek kerekei nyomkariméat
kaptak, s ezzel feltételezhet6
nagy sebességgel is biztonsago-
san kozlekedhettek. Kialakult -
még g6zgép hidnyaban - a lova-
sut, s meglehetdsen gyorsan ter-
jedt, mar nemcsak a banyaszatban
hasznaltdk, hanem maés teruleten
is, f6leg ipari arucikkek célallo-
mésra szallitasdban. 1803-ban
London mellett megnyitottdk az
els6 nyilvanos lovasutat. Barmi-
lyen népszer( is volt azonban a
I6vasut, sokkal gyorsabb nem lett
a hagyomanyos szarazfoldi szalli-
tasnal. Ugyanakkor a hatékony-
sag novelése kemény korlatokba
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Utkdzott: a korabeli 16er6 figye-
lembe vételével mondhatjuk,
hogy harom csak 2,6-szor, hat 16
3,8-szor, nyolc 16 egylttesen 4-
szer annyit teljesit, mint egy
(Taylor 1989).

2.2. A gbzjnozdony

A g0zt kozlekedési jarmivek
meghajtasara mar a 18. szazad-
ban is megprdbaltak felhasznalni.
A francia NJ.Cugnot tuzértiszt
mar 1770-ben szerkesztett egy
kezdetleges jarm(ivet, ami négy
kilométeres sebességgel tudott
haladni, alapvetéen nagy sulyd
hadieszkdzOk vontatasara kivanta
hasznalni. Cugnot gdzkocsija
azonban csak 20 percig tudott 6n-
all6 mozgast végezni. Kisérleteit
azonban sajnéalatos mddon udvari
és vezérkari intrikak miatt nem
tudta folytatni. James Watt f6-
mérndke, Murdock is kisérlete-
zett a nagy nyomasu g6zzel (Watt
nem hitt benne), de 6 is abba-
hagyta megkezdett kisérleteit.
Kilonbozd kisérletek utan vé-
gil is a rendkivil romantikus és
kalandos életl Richard Trevithik
(1771-1833) mérnok Kitalalta a
lokomotiv-elvet, amin a kés6bbi
g6zmozdonytechnika  alapult.
1801-ben talélta fel elsé g6zmasi-
najat, s keresztul kasul ,,szagul-
dozott” vele Cambome varos ut-
cain. Nyilvanos bemutatokat
szervezett taldlmanyahoz, toébb
tucatot épitett bel6le, jelentds ha-
szonra szert téve. Trevithik Ujon-
nan tervezett g&zmozdonya
1803-ban 25 tonna terhet tudott
oranként mintegy 5 kilométeres
sebességgel vontatni. Londonban
az egyik kozponti helyen 1809-
ben Trevithik egy zart palyas be-
mutatdvasutat épitett, mozdonyéa-
nak neve ,Erjen utol aki tud” volt
(Eurépa 1995, 74-75). Trevithik
g6zmozdonyat - akarcsak egyéb
g6zkocsikat, példaul az USA-ban
- nemcsak teher, hanem személy-
szallitasra is hasznaltdk. 1813-
an Trevithik elvére épitve Willi-
am Hedley és Timothy Hackworth

megépitette a Puffing Billy-t és a
Wylam Dilly-1. El6bbi szép kort
ért meg, Endrei Walter adatai sze-
rint 1862-ig Uzemelt, 16 szenes-
kocsit vontatott 8 lan/h sebesség-
gel (Technikatorténet 1993, 94).
Szintén Trevithik elvére épult
Blenkinson fogaskerek(i mozdo-
nya.
A végsd lépés aztdn mar
George Stephenson (1781-1848)
1814-25 kozott folytatott kisérle-
teinek eredménye volt. Stephen-
son els6 gézmozdonyat 1812-ben
kezdte el késziteni egy banyatu-
lajdonos segitségével (ez lett a
Mylord), az 1814-ben megépitett
Bluncher méar 30 tonnat tudott
orankénti 6,5 kilométeres sebes-
séggel széllitani. Kisérleteit foly-
tatva - valdsagos tervezdirodat
hozott létre - 1820-ban mér 6t ba-
nyamozdonyt adott el megrende-
I6inek. Egyutt dolgozott fiaval,
Robert Stephensonnal, aki ké-
s6bb apja lizemét tovabb vezette
(Taylor 1989, 157). Lathato tehat,
hogy a szazad els6 két évtizedé-
ben mér szdmos g6zmozdony ta-
lalhat6 Anglidban, az elv viszont
egyértelmien Trevithik s nem
Stephenson nevéhez kapcsolddik:
az 6 magas nyomasu konstrukci-
Ojara épitettek a tobbiek. Ugyan-
akkor a kutatdsokat jelent&sen
befolydsolta, hogy 1826-ban
Neville mérnok feltalalta a lang-
csOves kazant, ami lényegesen
megnovelte a gdzgépek teljesit-
ményét (Eurdpa 1995, 96).

2.3. Az els6 vasutvonalak

Stephenson vallalatdnak els6
nagy Uzleti megbizatasa az volt,
hogy harom lokomotivot épitsen
egy felépitendd vasltvonal ki-
hasznalasara. Egy kvéker (izlet-
ember, Edward Pease fejében fo-
galmazodott meg el6szor az,
hogy a szén széllitasara alkalmas
vasutat épittessen a Stocktonndl
elhalad6 Tees folyd és Witton
Park Colliery (kilenc mérfoldre
Darlingtontdl) kozott. Az angliai
Parlament 1821-ben egy torvény-
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ben engedélyezte a vonal megé-
pitését. Az épitkezés iranyitésat
Stephenson kapta meg, s ez nagy
I6kést adott a vasut fejlédésének.
1825. szeptember 27-én nyitottak
meg hatalmas Unnepség kereté-
ben a Stockton és Darlington ko-
zOtti sinpalyat. A kocsik tomve
voltak utasokkal, tobb mint 300-
an zsufolddtak be a vagonokba.
Az egyik mozdony 34 kocsit hu-
zott (mintegy 90 tonnét) és a 15
kilométeres utat 65 perc alatt tet-
te meg, teljesitménye 8 l6er6
volt. Stephenson g6zmozdonya
(Locomotion) ekkor még nem ért
el valami képrédzatos eredményt
ezen a palyan, de ekkor jobbat
senki sem tudott épiteni (Taylor
1989, 158).

Ennek a vonalnak korszakal-
kotd szerepe lett, hiszen Stephen-
son a kovacsolt vasbdl készilt si-
nek nyomtavjat 4 lab és 8,5 hi-
velykre valasztotta (1,435 méter),
mégpedig azért, hogy a postako-
csik is tudjak a késdbbiekben
hasznalni. A  Stockton és
Darlington vonalon ett6l kezdve
I6vasuttal és g6zmozdonyokkal
egyaréant kozlekedtek. A megépi-
tett palya tokéletesen igazodott a
domborzati adottsagokhoz, a na-
gyobb emelked6k esetén ezért
eléfordult, hogy kiiktattak a lova-
kat, és g6zmeghajtasu csorlékkel
vontattak fel a szerelvényt. Nem
kevésbé volt fontos az angliai
vasUtépités szempontjabdl az
sem, hogy a két telepiilés nagyon
gyors fejlédésnek indult, s ez
mintaértékiinek bizonyult a né-
pesség s féleg a befektet6k sza-
mara. 1822-ben még csak 1224
tonna szenet banyésztak ezen a
vidéken, ezzel szemben 1835-ben
mar 704 781 tonnara emelkedett
a termelés volumene. Mutatja a
valtozasokat, hogy a Tees fo-
ly6cska mentén 1évd kis paraszt-
tanya helyén tiz év mulva a mar
6000 lakosu Middlesborough va-
rosa élte viragzasat.

A vasUtépités szempontjabdl a
Stockton-Darlington  vonalnak
kétségtelenil oriasi ajelentdsége,
mégis nemzetgazdasagi szem-



pontbdl a Manchester—tiverpool
vonal kiépulése szamithat6 meg-
hatdrozonak. Egyrészt azért, mert
két nagyvarosrél van szd, maés-
részt pedig azért, mert a vonal ki-
épitése mar vilagosan el6hozta és
egyben el6re jelezte azt, hogy a
vasutak kiépitése komoly tarsa-
dalmi-politikai érdekcsatarozasok
kozepette fog a tovabbiakban zaj-
lani. Manchester volt ekkoriban
az angliai gyapotfeldolgozas koz-
pontja, Liverpool pedig a tenge-
rentalrél importalt nyersgyapju
fogad6 kikot6je. Az 1830 el6tti
id6kben a két varos kozti aruszal-
litds alapvet6en csatorndkon ke-
resztll tortént. Vulgarizalva a szi-
tuaciot: a két varos gyériparosai
illetve nagykereskeddi vasutat
szerettek volna, azonban a két va-
ros kozti teriiletek foldbirtokosai
és maguk a csatornatarsasagok a
terv megbuktatasara torekedtek,
privilégiumaik és anyagi érdekeik
veszélyeztetésétdl tartva. A palya
megépitésre Stephenson kapott
megbizéast, a Parlament egy bi-
zottsaga el6tt kellett tervének
megvaldsithatdsagat indokolni,
de ettdl fliggetlenil a tervet siman
elutasitottédk. Itt kezd6dott Angli-
aban - és aztan szinte egész Euro-
paban - folytatédott a vasutépité-
si korrupci6: a gyarosok, kereske-
dék, banyatulajdonosok nem [é-
vén Kicsinyesek, hatalmas 0ssze-
gekkel vesztegették meg a fold-
birtokosokat, oOriési Kisajatitasi
Osszegeket fizettek nekik, kovet-
kezésképpen a terv dtment a ko-
vetkez6 bizottsagi targyalason, s
elkezd6dhetett az  épitkezés
(Perkin 1970).

Nyilvanos versenyen dontot-
ték el, hogy milyen tipusu loko-
motivot hasznaljanak a vontatés-
ra. A verseny szinhelyéll a
Rainhill melletti 3,2 kilométeres
szakaszt jel6lték ki, pontosan
megadva a feltételeket: a moz-
dony 4,5-6 tonna lehetett, a mini-
malis sebesség 16 kilométer kel-
lett, hogy legyen, a mozdony va-
sérlasi ara 550 fontnal nem lehe-
tett tobb. 1829 oktdberében 6t
mozdony kelt versenyre: a ,,Kiik-
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lopsz” az ,, Ujdonsag”, a ,, Kitar-
tds”, a ,,Paratlan” és a ,,Raké-
ta”. Az utdbbi Stephenson moz-
donya volt, amely minden Gzem-
zavar nélkdl tette meg hdsszor az
eldirt vontatasi teherrel - azaz 20
tonnaval - az Utszakaszt, atlagse-
bessége 35 kilométer volt dran-
ként, csucssebessége pedig elérte
a 46 km/orat. Bar a Rakéta kisebb
teljesitményd volt, mint a tobbi,
de lényegesen Kkitartébb volt
(Taylor 1989, 160).

A Manchester-Liverpool kéz-
ti 50 km-es vonalat egy esztend6-
vel késébb, 1830. szeptember 15
én nyitotta meg Wellington her-
ceg. Nyolc Unnepi diszbe 6ltozte-
tett vonat robogott végig a szaka-
szon, 600 diszvendéggel a ko-
csikban. A vonatjegy ara a posta-
kocsik tarifajanak fele volt mind-
6ssze. A Manchester-Liverpool
vonal megépitése a természeti
akadalyok lekiizdése szempontja-
bol is attorés volt: az épitkezés
soran 63 viaduktot és hidat épitet-
tek, valamint egy 2036 méteres
(Edghill) alagut kialakitasat is el
kellett végezni. Hat kilométeren
keresztil mocsaron kellett &tve-
zetni a palyat, és ezenkivil
hosszU toltéseket kellett épiteni.
Ezenkivil sziikség volt valtdkra,
jelzéberendezésekre, és sok mas
egyéb  kiszolgalé  egységre
(Taylor 1989, 16-161).

Ezt a két évtizedet az angol
gazdasagtorténészek a vaslt ko-
ranak (Railway Age) nevezik.
Gyorsan n6tt az épitett vonalak
szdma, 1849-ig mintegy 6000 km

1 tablazat
A megnyitott vasutvonalak Angli-

aban 1825-1849 kozott (kilomé-

terben)
1825-29 82
1830-34 397
1835-39 1075
1840-44 2026
1845-49 5918
Forras: Taylor, D.: im. 1989.

161. p.

vasut épllt Anglidban (1. tabla-
zat). A vasUtmania legkiemelke-
d6bb korszaka az 1836-37, 1840
és 1844-48 kozotti id6szak volt.
1838-ban nyitottdk meg a Lon-
don-Birmingham vonalat, majd
pedig ezt tovabb bévitették egé-
szen Liverpoolig 1840-ben. Ezzel
a févarost a legnagyobb tengeri
kikotdvel kapcsoltdk Ossze, s ez
oriasi lokést adott az egész angol
gazdasagnak. 1843-ban London-
b6l mér Bristolt is el lehetett érni
vasuton, s hamarosan bekapcsol-
tdk Southamptont, Brightont és
Dovert is a fejl6d6 vasiti rend-
szerbe. Az els§ két évtizedben a
nagyobb terlletek kozul lényegé-
ben csak Délnyugat-Anglia és
Ko6zép-Wales maradt ki.

A siker hatasara - Anglidhoz
hasonléan - a kontinensen is
gyorsan szaporodtak a vasitvona-
lak. 1832-ben Franciaorszagban
megnyitottak egy 56 km-es vona-
lat St. Etienne és Lyon kozott.
1835-ben épult meg az els6é vonal
Németorszagban 6 kilométer
hosszisagban Nurnberg és Firth
kozott. 1837-ben Oroszorszagban
is megjelent a vasut, a car szemé-
lyes vasuti 0sszekottetését bizto-
sitva Szentpétervar és a nyéri kas-
télya (Carszkoje Szel6) kozott.

1844-ben Magyarorszagon az
orszaggy(ilés dontott a Buda-Fiu-
me vonal megépitésérdl, de végll
is 1846-ra a Pest-Vac vonal ata-
déséval indult meg a g6zvasut ki-
épitése, s a forradalomig mintegy
161 km-nyi vasut épiilt meg. Lat-
hat6, hogy a technika atvételével
a kontinentalis orszagok megpro-
baltak hatranyaikat csokkenteni.

2.4. A vasut hatasa az angol
gazdasagra

A vasutvonalak szaporodasaval
gyorsan néhetett az utasok szama
illetve a vontatott &rutdémeg. Szin-
te mindegyik vonal esetében
megfigyelhet6, hogy egy bizo-
nyos utaslétszam elérése utan a
személyszallitast illet6en lelassul
a novekedés, a teherszallitasban
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2\tablazat

Aru- és személyszallitasi adatok a Manchester-Liverpool kozti szaka-
szon 1830-35 kozott

1831 1832 1833 1834 1835
utasok szama 445047 356945 386492 436637 473846
szallitott teher 9g0g9 U6\69 138090 142099 155562

tonnaban

Forrés: Taylor, D.: i.m. 1989. 160. p.

viszont dinamikusan emelkedd
adatokat lehet regisztralni. Néz-
ziik meg ezt a Manchester-Liver-
pool szakasz 6t évére vonatkoz-
tatva (2. tablazat).

A vasUtépitkezések komoly
stimulalé hatast fejtettek ki a gaz-
dasag egészére. Ennek egyik jele,
hogy megrendelésekkel latta el a
nehézipari 4gazatokat, a szénter-
melést, a vaskohaszatot, az acél-
termelést. 1850-bcn Anglidban 44
millié tonna szenet igényelt a va-
sut, 1890-ben méar 153 millié ton-
nat. A vasut szénfogyasztasa
ugyan csak téredéke volt az 6ssz-
angol széntermelésnek, de nem
szabad megfeledkezni a vasutnak
dolgozé méas &gazatok, ipardgak
termelésér6l sem. Hasonld ndve-
kedés figyelhetd meg a vasterme-
lést illetéen: 2,2 milli6 tonnardl 8
milliéra n6tt a vasut igénye. Az
épitdipar is fejlédott a vasat hata-
séra, hiszen a kiszolgalé rend-
szert (allomast, javitd mihelye-
ket, stb.) meg kellett épiteni. N6-
vekedett a téglaipar jelent6sége,
hiszen az alagutak bélését, a via-
duktok egyes részeit téglabol épi-
tették. Hasonldan gyors fejlédés
figyelhetdé meg az acéliparban,
mivel az 1850/60-as évektdl a ré-
gi kovécsolt vashol készitett sine-
ket acélsinre cserélték. A gazda-
sag fejlesztésére nagy hatéssal
volt az is, hogy jelent6sen csok-
kentek a szallitasi koltségek. Paul
Bairoch becslései szerint méar az
els6 nagy vasutépitési laz id6sza-
kaban mintegy felére csdkkentek
a g6zzel valé vontatds koltségei
(Bairoch 1977). A luxusipar is
megérezte a vasUt pozitiv hatdsa-
It: a 19. szazad utolsé harmada-
ban gyorsan terjedtek a magas

komfortfokozati vasuti kocsik,
1873-ban mér lakdkocsit, 1879-
t6l pedig ebédl6kocsit vezettek
be a fontosabb vonalakon. Szin-
tén javitotta a kényelmet, hogy a
kocsikban volt mar WC, folyoso,
stb. Javult a biztonsag, nagyobb
sebességgel kozlekedhettek a
szerelvények.

A vasitépités nem nélkiloz-
hette a miszakilag képzett szak-
emberek bevonasat a termelési
folyamatba. Lathattuk mar az in-
novatoroknal is, hogy a feltalalok
nem véletlenil jottek ra bizonyos
mechanikai 0sszefliggésekre, hi-
szen szinte valamennyien képzett
szakemberek voltak, akik keres-
ték az 0j megoldésokat. A vasutak
épitésénél szamtalan technikai
probléméat kellett megoldani,
mint példaul az alagutak épitését,
hegyek atvagasat, hidak, viaduk-
tok létrehozésat, ezek egyrészt
roppant koltségesek voltak (pl. a
London-Birmingham vonalon 1é-
v6 alagut - a Kilsby-Tunnel -
épitése 300 ezer fontba kerllt).
Maésrészt nagy munkaer6-keres-
letet tAmasztottak egyszer( fizi-
kai munkésok irant is. 1840-ben
még csak 100 000 f6, 1847-ben
mar 300 000 f6 dolgozott a vasu-
ti épitkezéseknél. De a vasut mi-
kodtetése is legalabb 60 000 em-
bert igényelt ebben a korban.

Gyorsan nétt a vasutak forgal-
ma. A vasut els6dlegesen a termé-
szeti kincsek, nyersanyagok szal-
litasabdl vette ki részét, de a sza-
zad mésodik felében mér a mez6-
gazdasagi termeékeknek is a leg-
fontosabb széallitdjava valt. Erre
csak egy példa: 1864-ben Anglia
és Wales tertiletén mintegy 9,5
millié allatot szallitottak, a piacra
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jutés leggyorsabb eszkézekéntje-
lent meg ebben az id6ben a vasut
az agraragazat szamara. Hasonlo
véltozas figyelhet6 meg a va-
ros-falu kapcsolatanak valtozasa-
ban: a vasuttal lehet6ség nyilt ar-
ra, hogy bévuljén a varosok ella-
to dvezete, a Thinen-korok kitéa-
gulhattak, s a varosok ellatasba
mar tavoli telepulések is bekap-
csolédhattak.

2.5. A vasuteépitésfinansziro-
zésa

A vasutak épitése - mint altala-
ban az infrastrukturalis beruhaza-
sok - rendkivil t6keigényes be-
ruhdzdsnak mindsithet. Ide az
egyéni megtakaritdsok nem ele-
genddek, elengedhetetlen volt a
tarsas formak keresése, amit az-
tan a korlatolt felelGsségl rész-
vénytarsasag teremtett meg,
ugyanis igy - a részvenytulajdon
révén - a kisebb pénzeket is be
lehetett vonni. A vasutrészvények
hamar bejutottak a t6zsdére, egy
adat szerint 1843-ban kdzel 200
tarsasag részvényei forogtak mar
atézsdén. Az értékt6zsdén hamar
megjelent a vasutrészvényekkel
valo spekulacié is, az 1835-37-
es, valamint az 1845"47-es meg-
ingds a spekulansoknak kdszon-
het6. Az angol vasutépités a kor-
tarsak egybehangzd véleménye
szerint kiiléndsen draga volt: egy
mérfold Iétrehozasanak koltségét
mintegy 40000 fontra becsulték.
A haszon sem volt tulsagosan
magas: Martin Roberts adatai
szerint 1855-ben minddssze 3,5
szazalékos profitot termelt az
angliai vasat (Roberts 1992, 69).
A befektetett t6ke megtériilése
legalabb 10-15 évet igényelt,
Eric R. Wolf is megjegyzi egyik
kényvében, hogy az els6 vasutvo-
nalak a negyvenes évek vége felé
méar osztalékot is tudtak fizetni
(Wolf 1995, 321).

Nem véletlen, hogy hamar fel-
vetddott az allam szerepének kér-
dése is, a vasUtépitési folyamatot
kozpontilag szabalyozni kellett.
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1844-ben fogadtatta el Gladstone
miniszterelndk a vasUttérvényt
(Railway Act), amely 21 éves ma-
ganhasznalat utan a vasutak alla-
mi kézije' vételét biztositotta'. A°
szézad kozepe felé a nemzeti jO-
vedelemnek 8-10 sz4zalékat vas-
Utépitésre forditottak. Fontos sze-
repe volt a dijszabas egységesité-
sének is: egy mérfold dijat 0,4
pennyben hataroztdk meg. A 19.
szézadban Anglidban a korméany-
zat tObbszor szabalyozta a vasu-
tak miikddését (pl. 1889-ben). Az
allamnak egyrészt a verseny sem-
legességet kellett biztositania a
laissez fairé elvnek megfelelen,
masrészt az egész orszagra Kiter-
jedd szabvanyositas betartasat,
harmadrészt pedig a fejlesztések
fébb iranyait is ki kellett jel6lni.

A vasUt felgyorsitotta az élet
ritmusat, gyorsitotta s ugyanak-
kor olcsdbbé tette a szallitast, ez
viszont a t6kék megtérilésének
idejét lerdviditette, s ezzel meg-
nyilt a pétldlagos jovedelemkép-
z6dés valamint ezen jovedelmek
befektetésének lehet6sége, ami
novelhette a tarsasdgok, magan-
személyek gazdagsagat, a profi-
tokat. A vasuttal eddig teljesen el-
zart teleplléseket, vidékeket le-
hetett beemelni a nemzetgazda-
sag vérkeringésébe. Az angol
gazdasagtorténészek szerint az
egységes nemzeti piac létrejotte
valéjdban a 19. szzadban a vasut
elterjedésével kovetkezett be. A
vasut létrejotte felgyorsitotta az
urbanizéaciés folyamatot, a vona-
lak kiépllésével Uj kozlekedési
csomopontok alakulhattak. Meg-
gyorsult az informaciéaramlas, a
postai szolgaltatds id6tartama le-
rovidilt, stb.

3. Atengeri haj6zas moderni-
z&l6dasa

Anglia foldrajzi elhelyezkedésé-
bél, illetve a 16—17. szazad soran
megszerzett vilaghatalmi pozicié-
ibol is kdvetkez6en a tengeri szal-
litds technikdjanak atalakitasa ko-
moly hatast gyakorolt a makro-
gazdasag mikodésére. A folya-
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mat kétiranyu volt.

Egyrészt a hagyomanyos vi-
torlas aruszéllité hajokat megpré-
baltdk gyorsabba, nagyobba ten-
ni,' illetve a’faalapanyagot acélra’
cserélni. Az els6 vashol készult
uszaly 1747-ben készilt, Iétreho-
z6ja John Wilkinson volt és a
Trial hevet viselte. 1821-bgn méar
sikerllt a csatornat atvitorlazni
egy vasbol készilt hajoval. Las-
san megjelentek a 3-4-5 arbocos,
hatalmas befogaddképességl
klipperek, amelyek 1500-2500
tonna szallitdsara is alkalmasak
voltak. A 19. szézad koOzepén
egyes vitorlasok mar képesek
voltak 1500-2000 f§ tisztességes
szinvonall utaztatiséra is. A vi-
torlasok az 1860/70-es évekig
mindenben felvették a versenyt a
g6zhajdkkal, s csak ez utan kezd-
tek némiképpen visszaszorulni
(Berend-R&nki 1987, 40-41). igy
példaul egy klipper szdmara a
Boston-Liverpool kozti Gt két hé-
tig tartott, akarcsak a g6zhajok
szdmara. Hosszu utakon a
klipperek voltak a legolcsébbak
és a leghatékonyabbak, el@szere-
tettel hasznaltak Oket tavol-keleti
utakra. Jellemz6 az angol keres-
kedelmi és hadiflotta méreteire,
hogy a 19. szdzad kozepén a vilag
hajéparkjanak mintegy 40 szaza-
Iéka Nagy-Britannidhoz tartozott.
Természetesen az angol kiilkeres-
kedelemben a tengeri széllitas
volt az egyediili lehet6ség, s mi-
vel az angliai 6ssztermékmennyi-
ség 20-30 szazaléka kulfoldon
értékesitédott, igy érthet6 az ir-
datlan méret(i kereskedelmi flotta
aranya. A vitorlasok nagy hatra-
nya kétségkiviil az volt, hogy erés
himbal6zdsuk miatt komfortos
személyszallitasra nem voltak al-
kalmasak, igy els6dlegesen teher-
szallitasra alkalmaztak ezeket az
oridsokat. Hatalmas problémét
okozott a vitorlasok szamara az
1860-as években a Szuezi-csator-
na megeépitése, mivel a mediter-
ran vidék széljardsa nem igazan
alkalmas a nagy test( vitorlasok-
nak, s a g6zhajé hamar kiszoritot-
ta innen Oket.

A folyamat masik irdnya a
g6zhajé kifejlesztése volt. Tob-
ben is prébalkoztak a gézenergiat
folyami-tengeri hajozasra fel-
hasznalni. a hagyoméanyos szaki-
rodalom szerint az Amerikai
Egyesiillt  Allamokban Fulton
1807 augusztusaban fedezte fel a
g6zhajot (,,Clermont’), s masfél
hdénappal késébb megindult az el-
s6 rendszeres g6zhajojarat New
York és Albany kdz6tt a Hudson
foly6 kozott. Mindjért hozza kell
tenniink, hogy adataink mar ezt
megel6zben is regisztraljak g6z-
hajo létét, hiszen Anglidban mér
1802-ben alkalmaztak g6zerét
uszalyok vontatdsara, mégpedig
egy tizenkilenc mérféldes szaka-
szon, amely g6zmasinak
Boulton-Watt-féle motorral ma-
kddtek. Az angol g6zhajé el6tt
pedig érdemi kisérletek zajlottak
Franciaorszagban (1783:
Jouffray), az Egyesilt Allamok-
ban (James Rumsay: 1787), és
mas orszagokban is. Mindeneset-
re tény, hogy Fulton Clermont-yd
méar rendszeresen kozlekedett a
Hudson folyon New York és
Albany kozo6tt, meghajtd forrasa
egy 15 kW-os Watt-féle gézgep
volt. Az elterjedés elGszér minden
kétséget kizaréan az USA-ban
ment végbe: 1808-ban mar 17
g6zhajé volt Gzemben, 1823-ban
pedig mintegy 300, s ennek ko-
rilbeliil negyede a Mississippin
(Taylor 1989, 187). Még megem-
litjuk, hogy az els6 magyarorsza-
gi g6zhajot 1817-ben épitette egy
Bernhard Richard nev( pécsi pol-
gar, amely ugyan nem sokaig m(-
kddott, de mutatja a térség rugal-
massagat.

Mindett6l fiiggetlendil elég
lassan teijedt a g6zhajo a szadzad
els6 néhany évtizedében. Az el-
s6dleges gond koltségessége és
lassuséaga volt. A gézhajonak na-
gyobb volt a sulya, lényegesen
nagyobb volt merilése, igy a na-
gyobb kikotket at kellett épiteni,
hogy a g6zhajokat is fogadni tud-
jak. Természetesen Anglidban is
folytattak Kkisérleteket a g6zhajo-
zést illet6en, de az amerikai felfe-
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dezés vitathatatlan. A Temzén
1821-ben Uszott le az elsd vashol
készult g6zhajd, s Bristol és New
York kozott is hamar létrejott az
allandé g6zhajo-dsszekottetés.
1846-ban a Great Britain a Liver-
pool - New York tavolsiagot 14
nap 21 6ra alatt tette meg. Epiil-
tek val6sdgos monstrumok is: a
Great Easternt 1858-ban bocsa-
tottdk vizre, hossza 215 méter,
hasznos hajotere 19 ezer tonna
volt, lényegében tizszer akkora,
mint a nagy klippereké. Végul is
a mérnokoknek sikerllt a tengeri
g6z6sok szénfogyasztasat mint-
egy a felére leszoritani a szazad
kdzepe felé, s ez jelentésen csok-
kentette az lizemeltetési koltsége-
ket.

4. A szarazfoldi kozlekedés
valtozasai

A preindusztridlis Anglidban az
utak nagyjabél ugyanolyan le-
pusztultak voltak, mint barhol
masutt Eurdopdban. A 18. szazad
elsd felének kortarsai kozul tob-
ben voltak, akik hangot is adtak a
latvany feletti nemtetszésiiknek.
Déaniel Defoe példaul azt irja,
hogy azokon a nyarakon, amikor
viszonylagos szarazsag volt, az
utakon még lehetett kdzlekedni,
de amikor bekdszontott az es6s
évszak vagy a tél, a kocsik bera-
gadtak a sarba, sokszor csak a pa-
rasztok okreivel tudték kivontatni
a hatérokat. Kocsival a Lon-
don-Edinburgh kozétti tavolsag
két hétbe kerllt. (A 18. szdzadra
sem sokat javult a helyzet, hiszen
Arthur Young szerint még mindig
legaldbb egy hétre volt ehhez
szllkség.) A rossz utak féleg a he-
gyes vidékeken akadalyoztak a
forgalmat. Egyik-masik forgal-
mas Ut olyan volt egy nagy ziva-
tar utan, mintha felszantottak vol-
na a foldet, s ez még a Londonba
irdnyuld utakra is igaz volt. Ko-
csival utazni egyébként sem volt
gyors, ugyanakkor a nagy erdésé-
geken keresztllvagni nem volt
életbiztositds. De a szarazfoldi
kozlekedés legnagyobb hatranya

a magas koltség volt. Mégis, a 18.
szdzad kozepe felé egy Kkisebb
fajta kozlekedési forradalom zaj-
lott le Eurdpa szamos orszaga-
ban, jegyzi meg Fernand Braudel
teljes joggal: javultak a szallitasi
feltételek Franciaorszagban, Hol-
landidban, Anglidban (Braudel
1985, 424).

A hagyoméanyosan rossz koz-
lekedési viszonyokat a rosszul
miikédo kozigazgatas
(maladministration) okozta. Az
angliai utak nagy része még min-
dig a romai kor hanyatlasa idején
létrehozott utakra épilt. 1555-ben
egy torvény szabalyozta az utak
fenntartasat, amely szerint min-
den plébénia teriiletén a helyi la-
kossagnak kell az utakat karban-
tartani, de ezt szinte senki nem
tartotta be. A 15 ezer plébaniat
ebb6l a szempontbdl ugysem le-
hetett iranyitani. A 18. szdzadban
azonban az utak min6sége éles
kérdésként vetddott fel, hiszen a
megnovekedett mez&gazdasagi
és ipari termékmennyiséget vala-
hogyan széllitani kellett, féleg a
termel6helyek és a piacok kdzotti
tavolsag képezett szlik kereszt-
metszetet. Sor keriilt kozponti Ié-
pések meghozatalara is, példaul
1753-ban elfogadtdk a ,,Broad
Wheel Act”-et, amelyben megha-
taroztak, hogy a kerekek minima-
lis szélessége el kell hogy érje a
22 centimétert (ugyanis azt gon-
doltak, hogy a vékony kerék
okozza az utak gyors litem(i pusz-
tulasat).

Az attorés végul is az ugy ne-
vezett ,, Turnpike Trust” (vamso-
rompds Ut) létrejottével kovetke-
zett be, az els6 ilyen szervezet
1706-ban kezdte meg funkciona-
lasét, a Parlament ekkor szentesi-
tette Iétét. Ezek olyan tarsasagok
(egyesiiletek) voltak, amelyek
doéntéen helyi (zletemberekbdl,
egyhaziakbol, a szallitasban leg-
inkabb érdekelt kereskeddkbdl
alltak Ossze. A Parlament garan-
talta nekik azt, hogy ha jo utat
hoznak létre egy meghatarozott
terlileten, elvégeztetik a munkat,
akkor az allam megtériti koltsé-
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geik egy részét. Az (tépit6 tarsa-
sagok a megjavitott utakon aztan
dijat szedhettek, amit az Gt fenn-
tartdsara, javitadsara fordithattak,
valamint ebbdl fizették az utel-
lendroket, az utakon dolgozd em-
bereket, s6t arra is lehet6ség
nyilt, hogy a trosztok hitelt ve-
hessenek fel. A dijat viszont kdz-
pontilag allapitottak meg, a tor-
vény 21 évre engedte at a kon-
cessziot, de volt lehetdség a
hosszabbitasra. Ennek hatésara a
18. szdzadban gomba mddra sza-
porodtak az efféle tarsasagok,
aminek eredményeként az angliai
Uthalézat jelentésen megjavult
(Taylor 1989, 124-125). A nagy
Utépitd korszak 1760-t6l kb.
1830-ig tartott, ennek soran mint-
egy 35200 km-nyi utat hoztak
rendbe. Anglia szerte 3000 posta-
allomas mikodott, ahol az utazé
megpihenhetett, avagy egy masik
jaratra atszallhatott. A tarsasagok
természetesen a fontosabb, na-
gyobb aruszéllitasra hasznélatos
utakat hoztak rendbe, a kisebbe-
ket gyakran érintetleniil hagyték,
aminek kdvetkezménye az angli-
ai Utrendszer min6ségének ketté-
szakadasa lett: a lokalis, kisebb
jelent6ségl utak (az Osszes Ut
mintegy 80 szazaléka) rendsze-
rint olyanok maradtak, amilyenek
addig is voltak, mig a masik olda-
lon a vamsorompds utak jelent6s
forgalombd@vilést konyvelhettek
el (Albert 1972).

A Turnpike Trust-0k tehat lat-
vanyos attérést hoztak a széraz-
foldi kozlekedésben, voltak azon-
ban gondok is veliik kapcsolat-
ban. A legnagyobb probléma két-
segkivil az volt, hogy - akarcsak
a csatomatarsasagok esetében -
helyi kezdeményezésként indul-
tak, s csak egy bizonyos Utsza-
kaszra hoztak javulast. Kovetke-
zésképpen hosszabb orszagutak
esetében - kiemelhetjuk példaul a
London és Edinburgh kodzotti sza-
kaszt - el6fordult nagyon sokaig,
hogy voltak feljavitott szakaszok,
s maradtak hagyomanyos miné-
ségl darabok is benne. Probléma
volt a finanszirozas is, mivel az



Utjavitasra nagyon sok esetben
nem sok maradt, az utfenntartas
koltségei alapvetéen korlatoztak
a fejlesztési lehet6ségeket. S azt
sem lehet elhallgatni, hogy nem
mindenhol 6riltek az emberek az
effajta tarsasdgok megalakulasa-
nak, hiszen ezek léte azt jelentet-
te, hogy mindenkinek - igy a he-
lyi lakossagnak is - fizetni kellett
az utak hasznalatdért. Ebbdl
szamtalan igazsagszolgaltatasi
tgy lett, s6t arra is van példa,
hogy helyi népmegmozdulésok,
zavargasok is tdmadhattak, mint
példaul 1749-ben Bedministerben
vagy 1842713-ban a ,,Rebecca-
lazadas” alkalmaval Dél-Wales-
ben, amikor is a feldiihodott to-
megek leromboltdk a vamkapukat
(Rude 1987).

A szilard alapzattal biré kéve-
zett utak megépitése komoly m(-
szaki feladatot jelentett, a folya-
mat nem nélkilézhette Utépitd
mérnokok, foldmérdék alkalmaza-
sat. Kilondsen harom ember valt
hiressé zsenialis muszaki tevé-
kenységével. Az elsd hires Gtmér-
nék John Metclife (1717-1810)
volt, akinek nevéhez mintegy 288
km-nyi Ut megtervezése és megé-
pittetése (ebben az id6ben a két
tevékenység még nem valt el egy-
mastol) flz6dik. Egy Uj mddszert
alkalmazott: az ut alapjat fabdl,
bozo6tos anyagbdl és hangabdl
gyulrta dssze, s biztositotta a d6-
lésszog alkalmazasaval a folya-
matosan jo vizelvezetést (Taylor
1989, 1128).

Thomas Telford (1757-1834)
skét szarmazéasu mérnok volt, aki
a csatomatervezés mellett mint-
egy 1500-2000 km-nyi utat ho-
zott létre. 1802-ben parlamenti
megbizast kapott a highland-i
utak fejlesztésére. Telford nem-
csak tervezte, de menedzselte is
az Utépitést: vallalkozokat tobor-
zott, pénzt gydjtott az Gtépités-
hez. Csak Skdcidban 1440 km-
nyi utat épitett. Skociai sikerei
utan London azzal bizta meg,
hogy Irorszag eléréséhez sziiksé-
ges legfontosabb utat épitse meg,
keresztil a  hegyes-volgyes

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE)

wales-i vidéken. Ennek a tervnek
soran Kkivitelezte a vilaghird
Menai-figg6hidat is, amelyet
1826-ban adtak at. Telford Utépi-
tési modszere az volt, hogy nehéz
kdvekbdl alapot épitett, amelyre
kavicsréteg kerlilt, enyhe déléssel
a vizelvezetés miatt. Maodszere
kivalé min6ség(li utakat teremtett,
de meglehetdsen nagy volt a kolt-
sége, S a gyenge pénzugyi laba-
kon &ll6 trosztok altaldban nem
engedhették meg maguknak az
ilyen nagy 0sszegli beruhazaso-
kat. Mindenesetre tény, hogy a
Telford tervezte utakon harom-
szor olyan gyorsan lehetett kozle-
kedni, mint a kordbban épulete-
ken. Telford nemcsak utakat és hi-
dakat épitett, hanem ezen kivdil
mintegy 1200 kikotd megtervezé-
sében részt vett, még Széchenyi
Istvan is talalkozott vele Anglia-
ban (Cameron 1979).
Legnagyobb hatéssal kétség-
telentl John London Macadam
skét mérndk (1756-1836) volt az
angliai Utrendszer véltozasara.
Sajat gyakorlati tapasztalatait
megprobalta atlltetni a gyakorlat-
ba, s az eredményeit publikalta is.
Macadam nem értett egyet
Telfordal abban, miszerint erés
alapzat kell az utnak, szerinte
elég, ha a természetes altalaj sza-
raz, ez elviseli a kocsik sulyat; er-
re kell rahordani egy darabos, zu-
zott k6bdl &ll6 réteget, aminek
granit keménységlnek kell len-
nie, csak arra kell figyelni, hogy

3. tablazat

némi délése legyen, ami a viz el-
vezetésére szolgal. A kétormelék-
re kellett aztan kavicsot felhorda-
ni, amit aztdn majd a forgalom
formdl simara. A modszer elséd-
leges el6nye az volt, hogy egy-
harmadéba kerilt mint a Telford-
modszer. Emiatt a tarsasdgok el6-
szeretettel hasznaltdk a mddszert.
Macadam Utépitd tevékenysége
mellett komoly kormanyzati tiszt-
ségeket is kapott, 1827-ben kine-
vezték az utak figazgatdjava. Az
altala kidolgozott eljarast még ma
is hasznaljak (Tames 1958).

Az utépitések eredményeként
a bels6 kereskedelem és személy-
szallitas mobilizacioja jelent6sen
felgyorsult (3. tablazat), egyre
gyorsabban lehetett megtenni az
angliai varosok kozotti utat.

A javulé (thalozat azt is ma-
gaval hozta, hogy a széllitas kolt-
sége csOkkent, a pénz forgasi se-
bessége novekedett, s ez hozzaja-
rult a keresked6k, forgalmazdk
jovedelmeinek emelkedéséhez,
ezzel egyben a kereskedelmi t6-
kék akkumulaciojahoz. Kiiléng-
sen a postakocsi-vallalkozasok
miikdodtek nyereségesen, erés
verseny alakult ki ebben a tevé-
kenységben. 1810-30 kozott tobb
mint haromezer ilyen vallalkozas
m(ikodott az orszagban, szamos
foglalkozasi agat tomoritve, hi-
szen a kiszolgalo iparagak (ke-
rékgyartdk, kocsigyartok, patko-
I6kovacsok, lotartok, stb.) is so-
kat fejlédtek. A teherszallitas nem

Kocsival valo utazas iddigénye Londontél 1750-ben és 1830-ban

varosok 1750-ben 1830-ban
London-Edinburgh 12 nap 46 oOra
London-N ewcatle 5 nap 36 ora
London-Oxford 1,5 nap 6 6ra
London-Bristol 2,5 nap 1 dra
London-Birmingham 3 nap 15 6ra
London-Liverpool 3,5 nap 22 obra
London-Manchester 3,5 nap 18 Ora
London-York 4 nap 20 ora
London-Dover 15 nap 8 oOra

Forras: Atlas of British.:

i.m. 1990. 98. p. térképe alapjan.
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n6tt olyan mértékben, mint a sze-
mélyszallitds. 1784-ben mar a Ki-
ralyi postat is postakocsival szal-
litottdk, a kocsikat természetesen
fegyveresek 6rizték. A szarazfol-
di kozlekedés javulasat mutatta
az is, hogy a 19. szazad els6 felé-
ben a hidépitéstdl az alagutépité-
sig mar mindent tudtak épiteni a
szakmérnokok. 1824742 kozott
Marc Brunel irdnyitdsaval megé-
pitették Londonban a Temze els6
alagutjat, amely egy két folyosos,
396 méter hosszu alagut volt, s a
foly6 két partjan lévé dokkokat
kototte 6ssze. Az alagutat ugyan
allandban a vizszivargas fenye-
gette, de végul is miikddott és ori-
asi forgalmat bonyolitott le.

5. Akozlekedési valtozasok
hatasa az angol gazdasagra
(révid 6sszegzés)

Az angol kozlekedési rendszer at-
alakulasa alapvet6en befolyésolta
a gazdasadg hagyomanyos foglal-
koztatottsagi szerkezetét is. Az
angol gazdasdg a szédzadforduld
utdni korszakban dinamikusan
novelte exportjat, ugyanakkor a
belsd infrastrukturalis &talakulas
lehetGséget teremtett a ndvekedd
népesség jobb ellatasara. igy nem
véletlen, hogy a 19. szdzad els6
felében viszonylag gyorsan nétt a
sz4llitassal és a kereskedelemmel
foglalkozok részaranya.
N.L.Tranter adatai szerint 1801-
ben az dsszes foglalkoztatottnak
minddssze 11 szazaléka dolgozott
a kereskedelemben és a szallitas-
ban, a szdzad kozepére részara-
nyuk mar csaknem elérte a 16
szazalékot, s ami kilondsen fon-
tos: a vizsgalt id6szak alatt ara-
nyuk folyamatosan emelkedd
tendenciat mutatott minden évti-
zedben.

Vannak adataink a kdzlekedé-
si agazat tOkekapacitasainak
nagysagairdl is. C.H. Feinstein
szamitésai szerint 1760-1820 ko-
z06tt a szallitasi t6kék mintegy 5,5
milli6 fontot tettek ki, f6leg a sza-
zadforduld kornyékén noveked-
tek meg. A vasut belépése a rend-

szerbe egyoldaltva tette az ara-
nyokat, hiszen a szdzad kdzepére
a vasut t6kemérete a maga 11,5
milli6 fontos méretével mar
messze meghaladta a mintegy 7,5
milli6 fontra tehet6 egyéb szalli-
tasi t6kéket. A gazdasdg osszt6-
ke-mennyiségéb6l a 19. szézad
kozepére a szallitds mar 35 szaza-
Iékkal részesedett, ami azt jelen-
tette, hogy hozzajarulasa a GDP-
hez folyamatos emelkedést muta-
tott, lényegében minden &gazat
m(ikodését generalta. Ez a 35 sza-
zalékos arany ekkor mar megha-
ladta az ipar 33 széazalékos aré-
nyat, s messze nagyobb volt mar,
mint az aranyaiban csokkend jel-
legli 12 szézalékos t6kevagyont
mutatd agrarszféra.

Joggal mondhatjuk tehat,
hogy a kozlekedési valtozasok-
nak az a viharos gyorsasaga, aho-
gyan hozza igazodott a makro-
gazdasag egeszének atalakuldsa-
hoz, kiérdemli a kdzlekedési for-
radalom elnevezését. Ezeknek
tikrében ugy latjuk, hogy a vizs-
galt korszak els6é hatvan-hetven
évében a kozlekedés némi késés-
sel ugyan, de igazodott az agaza-
ti valtozasokhoz, a kibocsatas no-
vekedéséhez, mig a korszak utol-
s6 harmadaban maér alapvetd ala-
kit6java, generéaldjava valt a fo-
lyamatoknak. Az utébbi tizen-
Ot-hdsz év angolszasz szakiro-
daima a modern ndvekedési sza-
mitasokkal, friss matemati-
kai-statisztikai  (6konometriai)
madszerekkel ramutatott a kozle-
kedés szerepének fontossagara az
iparosodas folyamataban. Sza-
mos kérdés nyitva maradt még,
de joggal szamithatunk a kutata-
sok folytatasara.
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MAV Rt.

*Kefla vitult

A MAV Ri. az utasok, a fuvaroztatok igényeinek megfeleléen alakitja at
szolgéltatasait.

A MAV Rt. - a korméanyzat segitségévei - fokozatosan modernizélja
eszkdzparkjat.

A MAV Rt. alkalmassa valik az Eurépai Unioba tart6 Magyarorszag célja-
inak kifejezésére.

Az (j véallalati filozdéfiAhoz immar atlathatd szervezet tarsul. Ennek legjel-
lemz6bb vonasa a kereskedelmi és a palyavasut elkilénilése. A megel6-
z6 években sziletett korményzati és vallalati intézkedéssorozat tovabbi
eredménye a MAV piaci feltételekhez valo alkalmazkodasanak megkez-
dése, a pénziigyi-gazdalkodasi folyamatok attekinthet6sége.

A MAV teljesitményei 1997 1998 Index
(varhato) (koncepcio) (%)

Utasf6 (millio) 155,9 154,8 99,3
Utaskm (milli6) 8465 8386 99,1
Arutonna (millid) 46,2 47,6 103,0
Arutonnakm (milli6) 7886 8038 101,9
Bevétel (millio Ft) 153858 167532 109,0
Koltség (millio Ft) 165758 182260 110
Eredmény (millié Ft) -11900 -14728

Atlagos létszam (f6) 59555 57420 96,4

A MAV Rt mintegy 450 milliard forint értékii targyi eszkozt mikodtet,
amelynek jelentds része a kizarolagos allami tulajdonban Iévé palyahalé-
zat és tartozékai. A kincstari tulajdon 1998-ban varhatdéan kivezetésre
keriil a téketartalékbdl és az alapitoval szembeni hosszu lejaratu kotele-
zettségként jelenik meg. Ez a sajat toke tobb mint 200 millidrd forintos
csokkenését eredményezi. Egyértelmlvé valik, mi a kotelessége az
allamnak a vasut eurépai szinvonaliva tételében, mi a feladata maganak
a MAV-nak a mikodtetésben.



