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Dr. Holl6 Péter

Bevezetés

1993-ban Magyarorszag a volt
KGST-orszagok koziil els6ként
csatlakozott az OECD tagorszag-
ok Nemzetkozi Kozti Forgalmi
¢s Baleseti Adatbankjahoz
(International Road Traffic and
Accident Database: IRTAD). A
csatlakozas a holland Kozlekedé-
si Minisztérium anyagi tamogata-
saval valt lehet6vé és idGben
megel6zte OECD-be torténd fel-
vételiinket. Az itt kozolt értékeld
elemzés az OECD tagorszagok
baleseti és forgalmi adatbank-
janak felhasznalasaval késziilt.*

Az adatbank — mint nevébdl is
kideriil — nemcsak baleseti, ha-
nem forgalmi adatokat is tartal-

( KBzUTI KOZLEKEDES )

A hazai autopalyak

ES AUTOUTAK KOZLEKEDES-BIZTONSAGI SZINVONALA

maz, igy olyan mutatok meghata-
rozasara is alkalmas, amelyek jol
kifejezik a kiilonb6z6 kozatkate-
goridk baleseti, illetve baleseti
halalozasi kockazatat.

Mivel megbizhaté hazai for-
galmi adatok csak az orszagos
kozathalézatra allnak rendelke-
zésre, megalapozott nemzetkozi
Osszehasonlitas kizarolag ennek
azonos, vagy legalabb is hasonlo
kiépitettségli szakaszaira végez-
het6. Kézenfekvonek tiint elsd-
sorban a vilagszerte egységesen
definialt autopalyak, illetve az
IRTAD adatbankban A-szinti-
nek nevezett utak &sszehasonli-
tasa. A cikk ennek az értékeld
elemzésnek a részleteirdl szamol
be.

1. Autépalyak

Az 1. abran az IRTAD adatbank-
bol lekérdezett adatok alapjan a
személysériiléses kozuti kozleke-
dési balesetek relativ mutatojat
abrazoltuk az id6 fiiggvényében.
A személysériiléses balesetek egy
milliard (10°) jarmikilométerre
jutod atlagos szama aranyos a bal-
eseti kockazattal, a baleset beko-
vetkezésének valoszintiségével.
Ha a hazai értékeket vizsgaljuk és
Osszehasonlitjuk mas orszagok
értékeivel, mindenekelStt megal-
lapithatjuk, hogy Magyarorszag
autopalyain — mint a vizsgalt or-
szagok tobbségében — hosszabb
tavon csokken a személysériiléses
baleset bekovetkezésének kocka-
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1. ébra Egymilliard jarmiikilométerre juté személysériiléses balesetek szama autépalyakon

*

A kutatds az AKMI Kht. megbizasabol folyt, szakmai konzulense Vasi Péter volt.
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2. abra Egymilliard jarmiikilométerre juto baleseti halottak szdma autépalyakon

zata. 1990-ben, a hazai kozuti
kozlekedésbiztonsag ,,fekete évé-
ben” a magyar autopélyéakon atla-
gosan 166,45 személysériiléses
kozati baleset jutott egymilliard
jarmiikilométerre. Még ez az ér-
ték is alatta maradt azonban az
akkori német (184,12), spanyol
(197,32), portugal (197,35), oszt-
rak (185,52) értéknek, nem is be-
szélve az amerikair6ol (219,00).
Azota a hazai értékek egyértel-
miien csokkend tendenciat mutat-
nak, az 1997. évi érték 115,94
baleset/10° jkm volt. Ez gyakor-
latilag azonos az angol (UK:
Egyesiilt Kiralysag) kockazati
szinttel, és kissé kedvez6bb a
cseh és német megfelelénél. Fi-
gyelemre mélto, hogy pl. a szom-
szédos Ausztridban kb. 30%-kal
nagyobb az autdpalyak baleseti
kockazata, mint hazénkban, de a
német érték is kozel 15%-kal
meghaladja a magyart. Szintén
kiemelést érdemel, hogy az Ame-
rikai Egyesiilt Allamok aut6pa-
lydin a személysériiléses koziti
baleset valoszintisége gyakorlati-
lag a hazai érték kétszerese, mig
pl. Finnorszagban csupan annak

40%-a. Hasonlban kedvezd a
helyzet Déaniaban, vagy Irorszag-
ban is.

A személysériiléses koziti bal-
esetek jarmivek futasteljesitmé-
nyére vetitett szama alapjan a ha-
zai autopalyak baleseti kockazata
tehat kedvezOnek mindsithetd.

Merdben mas a helyzet, ha a
kozati baleseti halal kockazatat,
vagyis a kozati baleseti halottak
jarmivek futasteljesitményére
vetitett gyakorisagat vizsgaljuk.
(2. abra). Bar itt is csokkend ten-
dencidjuak a hazai adatok, az
1997. évi érték még mindig igen
kedvez6tlen, s6t a rendelkezésre
allo adatok koziil a legkedvezotle-
nebb. 1997-ben a magyar autopa-
lydkon 17,71 baleseti halott jutott
atlagosan 10° jarmiikilométerre.
Ezt az olasz (13,45) és a cseh
(11,40) érték kovette, a tobbi or-
szag autopalyain pedig jelentsen
kedvezébb (alacsonyabb) volt a
baleseti halalozasi kockazat.

Mig a balesetek kockazata
alapjan Magyarorszag Angliaval,
Németorszaggal és a Cseh Koz-
tarsasaggal kozel azonos szinten
volt, a baleseti halal kockazata

alapjan mar messze elmarad ezen
orszagok mogott. Az angol auto-
palyak halalozasi kockézata csu-
pan egyhetede, a német és finn
autopalyaké egyharmada-egyne-
gyede, az osztrak autopalyakeé fe-
le, de még a baleseti kockazat
szempontjabol oly kedvezétlen
amerikai autopalyakeé is csak egy-
harmada a magyar autopalyake-
nak.

Mindebbdl azt a kovetkeztetést
vonhatjuk le, hogy a hazai auto-
palyak kozati kozlekedésbizton-
saga a személysériiléses balesetek
kockazata szempontjabol kedve-
z6nek, de a baleseti halal kocka-
zata szempontjabol rendkiviil
kedvez6tlennek  mindsithetd.
Masképpen fogalmazva: a hazai
autépalya-balesetek nem elsésor-
ban szamukat, hanem sulyossd-
gukat, kimeneteliiket tekintve ér-
demelnek fokozott figyelmet.

2. A-szintii utak

1990 nyaran dontés sziiletett ar-
101, hogy az IRTAD adatbankot a
lakott teriileten kiviili uthalozat
Gjabb részhalozatéara terjesztik ki
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1. tablazat:

A-szintii utakra vonatkozé adatok hozzaférhetGsége

Adatok nem hozzaférhet6k
Adatok hozzaférhet6k

Szazalékértékek a teljes hal6zathoz viszonyitva. Relativ baleseti mutat6: baleset/1 millié jarmitkm. Haldlozéasi mutat6:
meghaltak/1 billié jarmikm. (1996. évi adatok)

Ausztrilia | Ausztria | Belgium | Kanada Cseh Dénia Finnor- | Francia- | Németor-
Koztarsa- szag orszag SZAg
sag
Megnevezés Szovetségi | Allami | Szovetségi,| Allamil. | Allami L ésIL Nemzeti | Szovetségi
utak utak helyhato- | rendd utak utak rendi f6- |utak gyors- utak
gyorsfor- sagi és he- | félautopa- | félautopa- | utvonalak | forgalmi
galmi utak- lyi burkolt | lyakkal lydkkal | félautopa- | utakkal
kal egyiitt utak lyékkal
Személysériiléses
koziti balesetek
Baleseti halottak
Futasteljesitmény
Halozathossz

* 1998-t61 valtozas tortént a dan allami utiigyi hatosag szervezetében: a fouthalozaton és az E-utakon fennhatésagukat kiterjesztették az
orszagutakra, de ennek ellenére a hal6zat kisebb része tartozik hozzajuk, mint kordbban.

2. tablazat:

A-szintii utakra vonatkozé adatok hozziférhetdsége

Adatok nem hozzaférhet6k
datok hozzaférhetGk

Szazalékértékek a teljes halozathoz viszonyitva. Relativ baleseti mutatd: baleset/1 milli6 jarmikm. Haldlozési mutato:
meghaltak/1 billié jarmikm. (1996. évi adatok)

[1]. Az Gj Gtkategoria definicidja
a kovetkezé volt: az A-szintd
utak (A-level roads) olyan lakott
teriileten kiviili utak, amelyek
nem autdpalydk, de az uthalozat
legmagasabb szintd, legjobb ki-
épitésii részéhez tartoznak.

Annak érdekében, hogy meg-
hatarozhatok legyenek e katego-
ria nemzeti megnevezései és hoz-
zérendelhet6k legyenck a megfe-
lel§ uttipusok, részletesebb leiras
sziiletett. Ez a kovetkezd:

wAz A-szintii utak viszonylag
magas mindségi szinvonallal jel-
lemezhetdk, legyen szo akdar nem
osztott palyas, igy kétiranyu for-

Nagy- Gordgor- | Magyar- | Olaszor- Izland Irorszig Japén Korea Luxem-
Britannia SZAg orszag SZAg burg
Megnevezés A-utak Nemzeti Autéutak | Allami utak Els6 és ma-
utak (félautopa- sodrendii

lyak) és la- nemzeti

kott teriile- utak

ten kiviili

foutak

Személysériiléses kozuti
balesetek
Baleseti halottak
Futésteljesitmény
Hélozathossz

galmat lebonyolito, akar osztott-
palyas, autopalyahoz hasonlo
utakrél. Epitésiiket és iizemelteté-
stiket a legtobb orszagban a szo-
vetségi, vagy nemzeti kormany fi-
nanszirozza. A legtobb eurdpai
orszagban a kozuti baleseti halal-
esetek kb. egyharmada az A-szin-
tii utakon torténik.”

Az A-szintli utakon tortént
kozati balesetek jellemzbinek
vizsgalata érdekében tablazatos
Osszedllitas késziilt az ilyen utak
teljes kozathalozaton beliil betdl-
tott szerepérdl. (1., 2. és 3. tabla-
zat)

Pl.:  Franciaorszagban az

Osszes kozuti baleseti haldleset
21%-a A-szintl utakon torténik,
de ez a részarany elérheti a 47%-
ot is, mint pl. Finnorszagban. (A
hazai 32% ebbdl a szempontbol
atlagosnak mindsithetd). Az A-
szinti utakon tortént kozuti bal-
esetek sulyossaga kiemelkedd.
Az ilyen utakon torténik az
Osszes személysériiléses koziti
baleset 7-21%-a. (7%: Franciaor-
szag, 21%: Portugalia). A tabla-
zatok adatai egyértelmiden iga-
zoljak az A-szint{i utak kimagaslo
fontossagat a kozati kozlekedés-
biztonsag szempontjabol. Az A-
szintii utak adatai az IRTAD adat-
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3. tablazat:

A-szintii utakra vonatkozé adatok hozzaférhetdsége

Adatok nem hozzaférhet6k
Adatok hozzaférhet6k

Sz4zalékértékek a teljes hélézathoz viszonyitva. Relativ baleseti mutat6: baleset/1 millié jarmiikm. Hal4lozési mutat6:

meghaltak/1 billié jarmiikm. (1996. évi adatok)

Hollandia | Uj-Zéland | Norvégia | Lengyel- | Portugilia | Spanyol- | Svédor- Svije Egyesiilt | Egyesiilt
orszag orszag szig Kiralysiag | Allamok

Nemzeti és | Allami 5- Nemzeti | Nemzeti | Nemzeti Futak A-utak | Nem alla-
helyi utak | utvonalak utak utak utak és autdutakkal mok ko-
lakott terii- autoutak zotti foat-

leten kivii alak

Személysérii- W
léses kozati

balesetek

Baleseti
halottak

Futasteljesi
mén

Hal6zathossz

bankban 1970-re, 1980-ra, 1985-
re, 1989-t8l pedig évenként all-
nak rendelkezésre.

A kiilonboz6 kozutkategoriak
IRTAD definiciok szerinti felosz-
tasat szemlélteti az alabbi diag-

VALAMENNYI |
KOZUT ‘

ram:

LAKOTT LAKOTT
TERULETEN TERULETEN
KiviL BELUL

EGYEB
UTAK

0OSSZES KOzZUT = LAKOTT TERU-
LETEN KIVUL + LAKOTT
TERULETEN BELUL

LAKOTT TERULETEN KiVUL = AU-
TOPALYAK + ORSZAGUTAK

ORSZAGUTAK = A-SZINTU UTAK
LAKOTT TERULETEN KiVUL
+EGYEB UTAK LAKOTT TE-
RULETEN KiVUL

LAKOTT TERULETEN BELUL: AU-
TOPALYAK NELKUL

LAKOTT TERULETEN KivVUL: AU-
TOPALYAKKAL

A-SZINTU UTAK: LAKOTT TERU-
LETEN K{VULI UTAK, amelyek
NEM AUTOPALYAK, de a leg-
magasabb szinvonalt Gthal6zathoz
tartoznak.

A 3. abran az A-szint{i utakon
tortént személysériiléses kozati
balesetek relativ mutat6janak ala-
kulasa lathato a vizsgélt id6szak-
ban. Itt mar az adatalloméany sok-
kal ,hézagosabb”, mint az autd-
palyak esetén, hiszen ezt a defini-

ciot, illetve az ilyen utakra vonat-
koz6 forgalmi és baleseti adato-
kat mar nem minden orszag tudta
rendelkezésre bocsatani. A homo-
gén hazai adatsor 1990-t6l volt
hozzaférhetd6. Azoéta jelentSsen
csokkent az A-szintd utak balese-
ti kockazata: a relativ baleseti
mutat6 488,88 baleset/10° jkm-rdl
302,59 baleset/10° jkm-re csok-
kent. A hazai érték szamottevéen
kisebb, mint a német (364,05),
vagy az amerikai (381,12) és nem
sokkal marad el az angol (Nagy-
Britannia: 274,49) mogott sem.
Ugyanakkor a francia, dan és ir
adatok a hazainak csupan felét-
harmadat tiikr6z6 baleseti kocka-
zatrol tanaskodnak. Itt is kiugro-
an alacsony (a vizsgalt orszagok
koziil a legkedvezGbb) a finn A-
szinti utak baleseti kockazata.

A 4. abran az A-szintli utak
baleseti halalozasi kockazatanak
alakulasat kisérhetjiik figyelem-
mel. A hazai érték — akar az auto-
palyak esetén — itt is a legkedve-
z6tlenebb a vizsgalt orszagok ko-
ziil. Neheziti az elemzést, hogy itt
nem minden olyan orszag adata
all rendelkezésre, mint a korabbi
vizsgalatoknal.

Megfigyelhet, hogy a tobbi
orszag halalozési kockézata nem
tér el jelentGsen egymastol, a 10-
22 meghalt/10° jkm tartomanyba
esik. Egyediil a magyar adat ,,10g
ki” jelentSsen ebbdl a savbol, sét,
tulajdonképpen annak kétszeresét

is meghaladja, tehat mindenkép-
pen szignifikans eltérésr6l van
sz0.

Erdemes azonban az dsszevont
német értéket két részre bontani,
arégi és az 0j szovetségi tartoma-
nyokra. fgy mar vilagosan latha-
t0, hogy a magyar adathoz legkd-
zelebb az egykori NDK adatai
allnak. (1997-ben pl.: Magyaror-
szag: 46,71 meghalt/10° jkm, 10j
német szovetségi tartomanyok:
38,50 meghalt/10° jkm.) Az is
szembetiinG, hogy pl. 1997-ben
az ij német szovetségi tartoma-
nyok A-szinti Gtjain a baleseti
halalozéasi kockazat tobb, mint
kétszer akkora volt, mint a régie-
kén. Ez a kiilonbség azonban egy-
re csokken, 1994-ben pl. még
tobb, mint két és félszeres volt.
Mivel a tobbi hasonlé motorizaci-
6s szintli orszag (pl. Lengyelor-
szag, Cseh Koztarsasag) adatai
nem allnak rendelkezésre, csak a
volt NDK-hoz tekinthet6 hason-
lonak a magyar A-szintii utak ha-
lalozasi kockazata.

Osszefoglalas

A cikkben az IRTAD adatbank
adatai alapjan elvégeztem az au-
topalyak és an. A-szintli utak
(Magyarorszag esetén az auto-
utak és lakott teriileten kiviili f6-
utak) kozati kozlekedésbiztonsa-
gi szinvonalanak értékeld Ossze-
hasonlitasat.
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A személysériiléses kozati bal-
esetek bekovetkezésének kocka-
zata (baleset/10°jkm) a hazai au-
topalyakon kedvezonek, ugyan-
akkor a kozuti baleseti haldl
(meghaltak/10° jkm) valosziniisé-
ge rendkiviil kedvezotlennek, a
vizsgalt orszagok koziil a legma-
gasabbnak bizonyult. (Egyediil a
spanyol érték lehet magasabb a
hazainal, azonban itt az adatsor
csak 1992-ig hozzaférhetS. Eb-
ben az évben a spanyol autopa-
lyakon atlagosan 31,66 meghalt,
mig a magyar autépélyakon 25,71
meghalt jutott egymillidrd jarmi-
kilométerre).

Hasonl6 a helyzet az A-szintii
utakon is. Az ilyen kategoriaju
magyar utak baleseti kockazata
nemzetkdzi Osszehasonlitasban
kedvezo, de a baleseti halalozasi

kockazat itt is rendkiviil magas, a
legmagasabb a vizsgalt orszagok
koziil. (Itt egyediil a volt NDK A-
szint( utjain a hazaihoz hasonlit-
hat6an magas a baleseti halél va-
16szintisége). Osszefoglalva meg-
allapithatd, hogy a hazai gyors-
Sforgalmi utak és foutak kozleke-
désbiztonsaga nem a rajtuk beko-
vetkezd személysériiléses balese-
tek szama, hanem azok kimenete-
le, sulyossaga szempontjabol
rendkiviil kedvezétlen. A hazai
kozati baleseti helyzet javitasa-
nak legfontosabb feltétele tehat
az ezeken az utakon bekovetkez6
balesetek sulyossaganak mérsék-
lése, a balesetet szenvedett sze-
mélyek sériiléseinek enyhitése,
talélési esélyiik novelése.

Annyi mar az eddigi elemzés
alapjan is valoszindsithet§, hogy

az ily mértékben kiemelkedd bal-
esetstilyossag bizonyosan nem t-
, vagy utkategoria-specifikus, ha-
nem az egész hazai kozuti kozle-
kedésbiztonsagi helyzet negativ
jellemzGje. Ebben nem csupén az
utak, hanem a jarmiivek alacsony
passziv biztonsagi szinvonala, a
passziv védGeszkozok alacsony
hasznalati aranya, a mentés és a
miiszaki mentés nem kielégitd
miiszaki feltételei és sok mas té-
nyez$ egyiittes negativ hatasai
tikkroz6dnek.

IRODALOM

[1] IRTAD, Special report. Definitions and
data availability. (-Compilation and
evaluation of A-level roads and
hospitalised victims in OECD countries; -
Accident and injury definitions) OECD-
RTR Road Transport Research
Programme, BASt, Germany, June 1998.

( VASUTI EPITOIPAR )

IV. Vasuti Hidasztalalkozo

2000. majus 23-25-¢ kozott ne-
gyedik alkalommal talalkoztak
Szombathelyen a vastti hidakkal
kapcsolatban munkélkodé szak-
emberek, egyetemek, fGiskolak,
tervezd intézetek képviselSi, va-
lamint a MAV Palya- Hid és
Magasépitményi Szakigazgato-
sag munkatarsai.

A megjelenteket Pal Jozsef, a

MAV Rt. palyavasati vezérigaz-
gatd-helyettese koszontotte. A
megnyité el6adast Kazatsay Zol-

tan, a Kozlekedési, Hirk6zlési és
Viziigyi Minisztérium helyettes
allamtitkara tartotta.

A koszont6 és a megnyito eld-
adas szovegét, valamint a vasuti
hidszolgalat elmalt harom évével
és a jovo feladataival foglalkozo
ismertetést a kovetkezékben mu-
tatjuk be. Az utobbi el6adast Vo-
ros Jozsef, a MAV Rt. PHMSZ
Hidgazdalkodasi Divizié vezeto-
je tartotta.

SzerkesztGség

Koszonto

Pal Jozsef
palyavasuti vezérigazgato-helyet-
tes

Mindannyiunk szamdra nagy
orom, hogy negyedik alkalommal
lilnek éssze a vasuti hidakkal
kapcsolatban munkalkodé szak-
emberek, egyetemek, fGiskoldk,
tervezo intézetek képviseldi és a
MAV Pélya- Hid- és Magasé-

pitményi Szakigazgatosagan dol-
g0z6 munkatarsak.

Kiilon 6romomre szolgal, hogy
a mostani konferencia olyan ido-
pontban keriil megrendezésre,
amikor tobb éves szivos munka
eredménye gyiimolccsé éreltt.
Biiszkék lehetiink arra, hogy az
elézé évben jelentds osszegeket
forditottunk  hidberuhazasra,
akut problémakat sikeriilt megol-
dani, példaként emlitem a Gaja
patak-hid és a Szobi volgyhid at-
épitését. Kozutas kollégdinkkal
egyiittmiikodve igen nagy lépést
tettiink a mindkét kozlekedési ag
szamara kedvezotlen kozos koz-
uti-vasuti hidpalydk felszamola-
saban, pl. Baja, Dunafoldvar,
Tiszaug. Kozutas kollégdinkkal
és a helyi onkormanyzatokkal
egyiittmitkodve szamtalan bal-
esetveszélyes szintbeli dtjarast
valtottunk ki, alul- és feliiljarok-
kal. Ennek szép példai a hegyes-
halmi vonalon megépiilt kozuti
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feliiljarok és az épiilé Gyor Ipar-
telep gyalogos aluljaro.

Az elozo konferencian 1997-
ben még csak eldkészités alatt dl-
lo  magyar-szlovén kapcsolat
volgyhidjainak épitése ma mar
valosagga valt és biiszkék lehe-
tiink, hogy a legkorszeriibb vilag-
szinvonalu technologiaval ordra
pontos iitemezéssel épiil a ma-
gyar vasut legnagyobb volgyhid-
ja. Ezzel a mérnoki alkotassal
olyan dimenziokba jutott a vasuti
hidépités, hogy ma mar nem ro-
zsaszin utopia az a kitekintés,
amit a konferencia elkovetkezo
eléadasai nyujtanak. Tisztaban
vagyunk azzal, hogy Magyaror-
szag foldrajzi adottsagai alapjan
nem épiilnek tomegesen olyan hi-
dak, mint Japanban, vagy a ten-
gerobloket ativeld kabelhidak, de
sziikséges a kitekintés a szakma
tisztelete, becsiilete, sajat helyze-
tiink meghatarozasa céljabol.

A hidszolgalat teriiletén beko-

Kazatsay Zoltan

vetkezett diagnosztikai és miisza-
ki fejlesztések, a hidgazdalkodas
szamitogépes programja egyér-
telmiien igazolja helyiinket Euro-
paban.

A sikerek mellett azonban szol-
ni kell a gondokrol is. A jelenleg
rendelkezésre allo pénziigyi kere-
tek nem teszik lehetové a teljes
vonalhalozaton a miiszaki allapot
alapjan sziikséges karbantartasi
munkak elvégzését. Egyes teriile-
teken ezért tovabbi allapotrom-
lassal is kell szamolni. A tulajdo-
nossal kozosen keressiik azokat a
megoldasokat, pénzeszkozok be-
vonasanak lehetoséget, ami a ha-
lozat egy részén, de a forgalom
altal leginkabb igénybevett re-
szén az allapotok javulasat ered-
ményezi. Tisztaban kell lenni
azonban azzal, hogy ez nem csu-
pan a pénz kérdése. A takarékos
épitési és karbantartasi technolo-
giak alkalmazasa, az optimalis
beavatkozasi idopont meghataro-

zdsa, a statikai feliilvizsgalatok-
nal alkalmazott szamitasok és a
feliigyeleti tevékenység fejlesztése
mind olyan technikai lehetosége-
ket biztosit, ami az anyagi forra-
sokon tul a kutatok, tervezok és az
lizemeltetés teriiletén dolgozo hi-
dasz kollégak leleményességét,
szellemi tokéjét is figyelembe vé-
ve a feladatok sikeres megoldasat
kell, hogy eredményezze.

Ebben a hitben koszontom
Onéket, és Onokon keresztiil
mindazokat, akik e teriileten tevé-
kenykednek. Kivanom, hogy a
konferencia sikeres tandacskoza-
san tul az elkévetkezo harom na-
pon elhangzo eléadasokbol és vi-
takbol is erct meritve a nagyon
szép szakmai mult és jelen folyta-
tasaként megalapozzuk azt a jo-
vot, amire az utanunk j6vé nem-
zedék is biiszke lehet.

Ennek reményében kivanok
eredményes és a jovonket meg-
alapozo sikeres tandcskozast.

“Vasuti hidon a 21. szazadbhan”

cimi konferencia megnyité beszéde

Kazatsay Zoltan
Tisztelettel koszontom a IV. Vas-
uti Hidésztalalkozé valamennyi
résztvevjét. Visszatekintve a hi-
dasztalalkozok torténetére, egyér-
telmiien latszik, hogy a témakor

iranti érdeklédés az évek soran
egyre nétt. Ez érthetd, hiszen a
hidak a vasiti palya legbonyolul-
tabb, legkoltségesebb miitargyai.
A vasuti hidak épitése, fenntarta-
sa, ellendrzése, javitasa egyre in-
kabb igényli a korszerii technol6-
giai eljarasok és berendezések al-
kalmazasat, ami sziikségszer(ien
egyiitt jar a hidasz szakemberek
képzése, tovabbképzése teriiletén
tamasztott egyre magasabb kove-
telményekkel is.

A hidasztalalkozok j6 alkalmat
teremtenek arra, hogy a téma ava-
tott ismerdi kolcsondsen tajékoztas-
sak egymast a feladatokrol, eredmé-
nyekrdl, kdzosen gondolkozzanak a
problémak megoldasan.

Megalapitasa Ota oroszlanrészt
vallal a konferenciak el6készité-

sében, megszervezésében és le-
bonyolitasaban a Vasuti Hidak
Alapitvany. Ez a szervezet egye-
bek mellett célul tiizte ki

« a vasuti hidak multjanak, tor-
ténetének feltarasat, polasat;

* a szakmai targyi emlékek fel-
kutatasat, rendszerezését, megor-
z6sét, kiallitasokon torténd bemu-
tatasat;

« a hidasz szakemberek oktata-
sanak; tovabbképzésének szerve-
z€sét, tamogatasat;

* a szakmai tudomanyos mun-
kak, cikkek Osszegytijtését, rend-
szerezesét;

* és nem utolso sorban a szak-
mai konferenciak, el6adasok
szervezeését.

Orommel fogadtam el a felké-
rést, hogy bevezetd eldadas kere-
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tében tajékoztassam a konferen-
cia résztvevdit a vasut helyzeté-
r6l, az el6ttiink allo feladatokrol.
Kiilonos hangsullyal kell szo6lni
arr6l a reformfolyamatrol, amely
a kormany milt év decemberében
hozott dontésének megfeleléen
indult meg, és amelytSl azt var-
juk, hogy vasuti kozlekedésiink
miel6bb felzarkézzon az eurdpai
szinvonalhoz.

Jogos biiszkeséggel emlékez-
hetiink arra, hogy tobb, mint szaz
évvel ezel6tt, Baross Gabor mun-
kassaganak eredményeként a
meger6sodott, méreteiben és
technikai fejlettségét illetéen is
magas szinvonall vasit nemcsak
az akkori magyar gazdasagi élet
egyik legfontosabb tényezdjévé
valt. A Magyarorszag teriiletét
behalozo vasatvonalakkal 1étre-
jott Europa kozéppontjaban a
kontinens tranzitforgalmanak szi-
lard bézisa is.

A magyar vasutak — az orszag
foldrajzi helyzete és geopolitikai
adottsagai révén — most is fontos
szerepet tolthetnek be az eurdpai
szallitasi folyamatokban. Az eu-
roépai integracidos torekvések
megvalositasa, és természetesen
Magyarorszag csatlakozasi szan-
déka az Eur6pai Unidhoz, az em-
beri és gazdasagi kapcsolatok el-
mélyitésének igénye, a nyugat-
eurdpai termékek szamara nélkii-
l6zhetetlen 1j, keleti piacok meg-
nyitdsa és még szamos mas té-
nyezd is ebben az iranyban hat.
Ahhoz azonban, hogy a magyar
vasati kozlekedés versenyképe-
sen, megbizhatéan tudjon megfe-
lelni ennek az sszeko6td kapocs,
vagy "forditokorong" feladatnak,
nagyon komoly er6feszitéseket
kell tenniink a megtjulas érdeké-
ben.

A jelenlegi nehéz helyzet egyik
alapvet§ oka az, hogy — a legtobb
eurdpai vasithoz hasonléan — a
MAV is nagyaranyu piacvesztést
szenvedett el az utobbi évtizedek-
ben, amihez nagyban hozzajarul-
tak a 90-es években hazankban
végbement, és még ma is zajlo at-
alakulas hatésai, a nemzetgazda-

sag korszertsitésével sziikségsze-
rlien egyiitt jaré kedvezétlen je-
lenségek is.

A gazdasagi szerkezetvaltozas
felgyorsitasara, az ugynevezett
tervgazdasag idGszakaban tilmé-
retezett ipari és banyaszati kapa-
citasok csokkentésére tett intéz-
kedések a vasuti fuvarozasi igé-
nyek radikalis visszaesését is
okoztak. A kiils§ tényezok, igy a
keleti gazdasagi kapcsolatok fel-
bomlasa, a kereskedelem vissza-
esése, a délszlav haborik és még
szamos mas politikai €s gazdasa-
gi ok is rendkiviil kedvez6tleniil
hatott a vasiti személy-, és aru-
szallitasra is. Mindez — a motori-
zaci6 gyors térnyerésének és a
kozati szallitas liberalizacidjanak
hatasaival egyiitt — a bevételek
drasztikus csokkenését és ezzel a
fejlesztésre, korszertisitésre, a
dolgozok teljesitményének elis-
merésére felhasznalhaté pénz-
tigyi forrasok tovabbi besziikiilé-
sét is jelentette.

Az el6z6 években tett kor-
manyszintii intézkedések altala-
ban csak rovid tdvon hatottak, és
csak lassitani tudtdk a kedvezot-
len folyamatokat, de nem voltak
alkalmasak arra, hogy jelentOs
pozitiv valtozasokat eredményez-
zenek a vasuti kozlekedés teriile-
tén. Egyértelmiivé valt, hogy
gyokeres atalakulast és meglju-
last hozo atfogéd reformok nélkiil
folytatddna a vasati kozlekedés
leépiilése és térvesztése, romlana
miiszaki és szolgaltatasi szinvo-
nala, a finanszirozasi és likvidita-
si problémak pedig allandésulna-
nak.

Mindezek szem el6tt tartasaval
dolgoztuk ki az elmult évben a
MAYV Rt. reform koncepciojat,
amelyet a kormany decemberben
fogadott el.

A reform f6 célkitlizését egy
mondatban tgy foglalnam Gssze,
hogy a feladat a magyar gazdasag
igényeinek és lehet8ségeinek, a
tarsadalom elvarasainak ¢és az eu-
ropai unids csatlakozas szigort
kovetelményrendszerének meg-
feleld, versenyképes vasati kozle-

kedés megteremtése.

A reformintézkedések soraban
els6dleges fontossagh a magyar
vasiti kozlekedés versenyképes-
ségét javito, a piaci viszonyokhoz
alkalmazkodni képes szervezet
kialakitasa. Meghatarozo eleme
ennek a palyavasut és a kereske-
dé, tlizemeltetd vasut szétvalasz-
tasa, 2001. januarjatol.

Ezzel a szervezeti intézkedés-
sel elsGsorban az allam és a vas-
Gttarsasag kozotti atlathatobb, le-
tisztult, stabil kapcsolatrendszer
megteremtését kivanjuk elSsegi-
teni, ugyanakkor mar az Eurdpai
Uni6 kovetelményeinek megfele-
16 viszonyokat is kialakitjuk.

Az 1ij felépitési rendszer és az
erre épiilé kozéptava fejlesztési,
valamint miikodési stratégia tehe-
ti lehet6vé, hogy az allami sze-
repvallalas mértéke tobb évre
elére, kell§ biztonsaggal tervez-
het6 legyen. Ez mind az allami
koltségvetés, mind pedig a vasiti
szallitas szereplSi szamara jobb
eldrelatast biztosithat a fejleszté-
sek tervezése és megvaloOsitasa,
valamint az lizemeltetés lebonyo-
litasa teriiletén is. Tudoméasul kell
venni, hogy mas eur6pai vasutak-
hoz hasonléan a MA V-nak is még
hosszi ideig sziiksége lesz a kolt-
ségvetési finanszirozésra, elsé-
sorban a személyszallitasi szol-
galtatasok indokolt koltségeinek
fedezésére.

Nagyon fontos az is, hogy a
MAV feltarja sajat belss tartalé-
kait, és szabaditsa fel azokat a
forrasokat, amelyek elsdsorban a
vagyongazdalkodas bevételeibdl
szarmazhatnak. Ez a pénz is sokat
segithet a fejlesztési, korszertisi-
tési intézkedések valdra valtasa-
ban. Az értékesithet§ vagyonrész-
b6l ered6 pénz (2004-ig mintegy
13 milliard Ft prognosztizalhato)
azonban messze nem elegendd
ahhoz, hogy végre megallitsuk a
pélyék, a kiilonféle berendezések
és a vasiti jarmiivek miiszaki al-
lapotanak tovabbi romlasat ¢s az
ebbdl eredd vagyonvesztést.

Ehhez az amortizéacios és a be-
ruhazasi politika alapveté meg-
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valtoztatasa sziikséges. Mindez
clengedhetetlen a jelenleg mint-
egy 450 Mrd Ft-ra becsiilt miisza-
ki lemaradas csokkentése érdeké-
ben.

A magyar vasit megfelelS re-
habilitacioja és 0j palyara allitasa
2010-ig 1998. évi arszinten éven-
te legalabb 70-80 milliard forint
Osszegli beruhazasi forrast igeé-
nyelne. Ilyen Osszeget a MAV
nem tud kigazdéalkodni!

Ugyanakkor mindnyéjan jol is-
merjiik a koltségvetés kereteit,
amelyeket jogosan feszegetnek a
mezO6gazdasag, az oktatds, az
egészségligy — ¢és hadd ne sorol-
jam tovabb — a vasutéhoz hasonld
igényei.

A vasuti reform sordn a ma-
gyar gazdasag ¢és a tarsadalom el-
varéasainak, valamint az eurdpai
uniods csatlakozas szigorti kdve-
telményrendszerének figyelem-
bevételével kell megfogalmaz-
nunk, milyen feladatokat szanunk
a vasttnak a magyar ¢s a nemzet-
kozi kozlekedési munkamegosz-
tasban. Ezek tiikrében kell ele-
mezni azt a kérdést, hogy milyen
¢s mekkora, a hazai és a liberali-
zalt eur6pai unids szallitasi pia-
con is versenyképes vasutat tud
fenntartani a magyar nemzetgaz-
dasag.

A palyavasuti infrastruktira
fejlesztési programja keretében
elsésorban a nemzetkozi torzsha-
l6zati vonalakon keriilhet sor a
miiszaki allapotromlas miatti se-
bességkorlatozasok okainak fel-
szamolasara, és az eredeti palya-
jellemz6k, tehat a megengedett
sebesség visszaallitasara. Nagyon
fontos, hogy a vasuti hidak, a pa-
lya més elemeihez hasonléan az
egyenszilardsag elve szerint azo-
nos kdvetelményeknek feleljenck
meg, ezért a palyarchabilitaci6 és
a korszeriisités soran ezekre a
miitargyakra is igen nagy gondot
kell forditani.

Az eurbpai példak azt mutat-
Jjak, hogy a vasuti személyszalli-
tas minBségének javitdsa a keres-
kedd vasit jovéje szempontjabol
meghatarozo jelentséggel bir,

mivel csak ennek révén lehet sta-
bilizalni, vagy novelni a személy-
szallitasi teljesitményeket. Ah-
hoz, hogy a mindségi szinvonal
emeléséhez sziikséges, a jelenle-
ginél magasabb komfortfokozath
személykocsik rendelkezésre all-
janak, a pénziigyi lehetGségek fi-
gyelembevételével ) kocsik be-
szerzése helyett elsGsorban csak
nagyobb volumenti jarmdfelji-
tassal szdmolhatunk. Kiilondsen
az elGvarosi kozlekedés szinvo-
nalanak javitasara kell a hang-
stlyt helyezni.

A vasuti arufuvarozas teriile-
tén a megvaltozott hazai és nem-
zetkozi szallitdsi igényeknek
megfeleld tipusosszetétel kialaki-
tasaval biztosithato, hogy a ma-
gyar vasutak versenyben marad-
hassanak a fuvarpiacon. Ez a jér-
mivek felajitasaval, valamint
specialis kialakitast teherkocsik
beszerzésével érhet§ el.

Nagy feladat harul a vasutra a
kozutak terhelésének enyhitése
terén is. Az utobbi években Ma-
gyarorszagon is ugrasszertien
megndtt a kozati aruszallitas ara-
nya, mind a belfoldi, mind pedig
a tranzitforgalomban.

Mindny4jan tapasztaljuk, hogy
a kamion- és teherautd-aradat
egyre elviselhetetlenebb forgalmi
és kornyezeti problémakat okoz.
Célunk ezért, hogy az eurdpai ha-
l6zat részeként miikodé magyar
vasit novekve szerepet toltson be
a kornyezetkimél kombinalt fu-
varozéasban is. Ezt korszerd ter-
minalok és logisztikai kdzpontok
kialakitasaval is eld kivanjuk se-
giteni.

Az egyik legfontosabb vasiti
beruhazas, a Budapesti Intermo-

dalis  Logisztikai  Koézpont
(BILK) kiépitése is ezt a célt
szolgalja.

Novelni kell a villamositott vo-
nalak részaranyat, mivel a villa-
mos mozdonyok és motorkocsik
lizemeltetése lényegesen olcsobb
és energetikailag is kedvezdbb,
mint a dizel jarmiveké. Kornye-
zetvédelmi szempontbo6l, a karos
anyagok kibocsatasanak csok-

kentése érdekében is fontos a vil-
lamositas. (A MAV vonalhaléza-
tanak kb. 30 %-a villamositott,
szemben az eurdpai atlagos
55 %-al.)

A kiilonféle fejlesztési munkak
megvalositasaban fontos szerep-
hez kell, hogy jussanak a nagy
hagyomanyokkal rendelkezd, kii-
16nboz6 hazai ipari, épitdipari cé-
gek, ezzel is elsegitve a Kor- -
many munkahelyteremtd szandé-
kainak megvalosulasat.

A jelenleg is foly6 vasuti fej-
lesztési beruhdzasok koziil a ko-
vetkezOk kiemelését tartom sziik-
ségesnek:

» folyik a magyar-szlovén koz-
vetlen vasuti Osszekottetés épité-
se. Ez nemcsak a két orszag ko-
zOtt teremti meg a kozvetlen vas-
uti kapcsolatot, hanem az V. pan-
eurdpai folyosonak is fontos ré-
sze lesz;

« tervszertien halad a MAV 4l-
tal kijelolt vonalak villamositasa.
Jelenleg a Székesfehérvar -
Szombathely vonalon dolgoznak
a szakemberek, és ez év végére
fejez6dik be a villamosités. Ez to-
vabbi vonalszakaszok villamosi-
tasanak kiindulasa lehet, amelyek
koziill az egyik legfontosabb a
Szombathely—Graz vasiti Ossze-
kottetés. A fejlesztés elokészité-
sén kozosen dolgozunk az osztrak
kozlekedési minisztériummal;

» gazdasagi hatékonysag nove-
1éséhez, a piaci helyzet és a ver-
senyképesség javitasahoz elen-
gedhetetlen a vasuton beliili ira-
nyitasi szintek kozotti gazdasagi
informaciok gyors aramlasa, az
informatika fejlesztése. Ennek ér-
dekében folyik a MAV szamito-
gépes gazdasagiranyitasi rend-
szerének kiépitése.

Kiilonosen fontos, kényes kér-
dése a reformnak a mellékvonali
halozat racionalizalasi programja-
nak megoldasa. Nézziink szembe a
tényekkel: a MAV Rt. halézatinak
13-14 %-at teszik ki azok a gyenge
forgalmi vonalak, amelyeken a
teljes személyszallitasi teljesit-
mény 1 %-a, az aruszallitdsnak pe-
dig 0,3 %-a bonyolodik le.
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Keressiik ezért azokat a pénz-
tigyi és jogi megoldasokat, ame-
lyek révén a gyenge forgalmu vo-
nalak regionalis tulajdonba vagy
hasznalatba keriilhetnének 4t agy,
hogy régiok, megyék vagy helyi
telepiilések tarsulasa miikodtetné
ezeket. Az allam teriiletfejlesztési
kozlekedési hozzajarulas cimén
nyujtana timogatast.

Az Onkormanyzatok bevonasa
csak egy a vizsgalt a pénziigyi €s
jogi lehetdségek koziil. Arra to-

Voros Jozsef

A negyedik vasuti hidasztalalko-
z6 alkalméabol roviden ismerte-
tem az el6z6 konferenciank ota
eltelt harom év hidszolgalat
szempontjabol legfontosabb ese-
ményeit, elért eredményeinket és
szamot adok a jovével kapcsola-
tos célkitlizéseinkrol.

Kiemelkedd hidépitések az eld-
26 években

Az el6z6 harom év hidberuhazasi
munkai koziil nagyobb munkéink
voltak 1998-ban a Budapest Liget
téri peronhid atépitése, a buda-
pesti Fert§ ati hidak (7-2. dbra)

1. Budapest-Fert6 uti hidak falazatainak
épitése

atépitése és fGvarosi beruhazas-
ban a Hungaria koriti aluljar6 (3.
abra) megeépitése.[1][2]

reksziink, hogy az adott térségek
kozlekedését a szolgaltatassal
szemben elvarhat6 jogos igények-
nek megfelelGen oldjuk meg.

Biztos vagyok abban, hogy a
jol atgondolt reform végrehajta-
saval a kormany szandékainak
megfeleléen, érezhet§ elérehala-
dast tudunk felmutatni a kdvetke-
78 években az egész vasiti kozle-
kedés teriiletén.

Az egyes specialis vasuti szak-
teriiletekkel foglalkoz6 rendezvé-

nyek, konferencidk, mint ez a
mostani is, nagyban hozzajarul-
hatnak az el6ttiink allo feladatok
megoldasahoz. Err6l gy$zott meg
a konferencia valtozatos prog-
ramja is, amelyben egyarant he-
lyet kaptak az elméleti és gyakor-
lati kérdések, a hazai projekteket
bemutatd, tovabba az Eurdpara és
a vilag mas részeire is kitekintést
ado elGadasok.

Sok sikert kivanok a konferen-
cia tovabbi munkajahoz.

( VASUTI EPITOIPAR )

A vasuti hidszolgalat

elmult harom éve és a jovo feladatai

1998-1999 években végzett
legnagyobb munkdinkat is csu-
pan egy-egy kép felvillantasaval
mutatom be. fgy megemlitem a
bajai Duna-hid atépitését (4. ab-
ra) és a Székesfehérvar— Koma-
rom vasutvonal Gaja-patak hid

(5. abra) atépitését.[3][4][5]

A Domb6 és Rigoc-patak hid-
jainak atépitését kovetben a bajai
vasuti feliiljar6 atépitése azért ér-
demel kiilon figyelmet, mert
ezeknél a hidaknal EDILON
rendszerli palyaatvezetést alkal-
maztunk.

Folyamatban Iévé hidépitések

Legjelentésebb beruhazasi mun-
kaink a magyar-szlovén vasiti
kapcsolat volgyhidjai (6-7. abra),
és ugyanezen a vonalon épiil§ to-
vabbi 54 db miitargy.[6][7][8]

Az atépités alatt allo6 simon-
tornyai és szekszardi Sié-hidak

CONCRETIN 1

\apadshid 2]

TEP-FARBIG
bevonat 100

18.cm vasiti LM al. (geos rogziiés,

$0rd fonald
horganyzott

acl vedohdls |45
h=50 cm

3. Budapest Hungadria koruti aluljaré keresztmetszete
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st mederhidat. Ezzel a beruha-
zassal megsziintethetd a vonalon
1év6 tengelykorlatozas és kivalt-
juk a mederelfajulas miatt veszé-
lyeztetett alépitményt.

Régota atépitésre var az érdi
haromcsuklés ivhid. Megfelel§
palyavonal-vezetés kivalasztasa-
val megkezdhet az 0j hid terve-
z¢€se.

Az 6tos korridor elSkészitése-
ként tervezés alatt van a zalaeger-
szegi deltavagany hidja. A hid
tervezésénél a geometriai kotott-

G_. évfolyam 7. szam

4. Baja Duna-hid konzol megerdsitését kovetd probaterhelés

e ez wum::“ ségek miatt tobb 1j szerkezeti
it A SR megoldas keriil bevezetésre.
e ) I Nagyfolyami hidjaink koziil
_ N elkésziilt a déli dsszekotd hid en-
wese [T A A R DA WA F A PN A seinss ! gedélyezési terve és az északi
: = i Duna-hid f6varossal egyeztetett
of o] \5@2%: ® megvalésithatésagi tanulmanya
| (8-9. dbra).
| K06ziti beruhazasban épiil az 4j
N o tiszaagi Tisza-hid és a dunafold-
o iipr=r- vari Duna-hid. E munkék elké-
' sziiltével csupan a kiskorei Tisza-
= e e hidnal marad meg a gazdasagta-

lanul tizemeltethet§ k6zos vasti-
kozati palya.

5. Székesfehérvar-Komaron vasttvonal Gaja-patak-hid oldalnézete

méretezése — felhasznalva a
Gaja-patak hidnal szerzett terve-
z¢ési tapasztalatokat — térbeli szer-
kezetként tortént. A hidak atépité-
sénél alkalmazott EDILON rend-
szerl sinlekotés jelentSs koltség-
megtakaritast eredményez, mivel
a kis szerkezeti magassagnak ko-
szonhetden jelentGsen csokkent-
het6 a csatlakoz6 palya hossz-
szelvény korrekcidja. A hidak at-
épitésével sebesség- és tengely-

s ur

Rehabilitacios munkak

Vonalrehabilitacidhoz kapcsolodon
4tépiilt a szobi volgyhid és a szobi
vasttvonalon tobb miitargy. [9]
Karbantartdsi ~munkéinknal
nem kovetkeztek be latvanyos
eredmények, mivel az alacsony
karbantartasi kereteken beliil a
hidkarbantartas aranya évrol-évre
csokken. A tovabbi vonalrehabili-

6. Magyar-szlovén vasttvonalon épiilé
Vvélgyhid a kozbensé monolitrésszel

- Magyar-szlovén vasiitvonalon épﬂlﬁ |
volgyhid szerkezetének betoldsa

korlatozasok szlinnek meg az
érintett vonalakon és a simon-
tornyai hidnal végleg bucsut
mondunk az eredetileg az északi
Duna-hidnal beépitett 104 éves
szerkezetnek.

Elokészités alatt allé hidépité-
sek

Ezévben tervezziik beinditani a
kunszentmartoni Harmas-Koros-
hid atépitését, ahol a korabban at-
épitett artéri nyilasokhoz csatla-
kozva két 0j athidalészerkezettel
valtjuk ki a jelenleg haromnyila-

tacid soran szamtalan miitargy at-
épitését, megerdsitését tervezziik,
amelynek el6készitése folyama-
tos munkaval torténik.

Miiszaki fejlesztés

LegjelentSsebb fejlesztésiink az
EDILON rendszert palyaatveze-
tés a hidakon. Ezt a megoldast
vasbeton és acélhidakon is
sikeresen alkalmaztuk. Elénye a
kis szerkezeti magassagon tul a
folyopalyahoz illeszkedd rugal-
mas agyazas, zajhatas csokkenté-
se és a minimalis karbantartasi



KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE )

KERESZTMETSZET
(A k6zépsd —VI.— mederpillérnél)

19.56

t

T T T T YT

smmmmmnes|

tik annak lehet8ségét, hogy a
hidvizsgalatok megallapitasai ké-
zi szamitogép segitségével digita-
lis adathordozon keriiljenek rog-
zitésre. A kidolgozott mindsitési
rendszer a méretvaltozasokbol
egzakt adatokat szolgaltat. A mért
és rogzitett adatokat hibahatarok-
hoz rendelt intézkedésekhez (ten-
gelyterhelés- vagy sebességkorla-
tozas, kijavitasi id6pont stb.) kap-
csolja. A rendszer segitségével

LKV 96,23

> 12,52
i

18.34

9. Az északi Duna-hid keresztmetszete

igény (10-11. abra).

A hidak iizemeltetéséhez, stati-
kai feliilvizsgalatahoz hasznos
adatokat szolgaltat a tobb helyen
telepitett tengelyterhelés-méré és
regisztralé berendezés. A rend-
szer méri az athaladt tengelyek

] e to) AR objektiv képet kapunk a teljes vo-
T B W I AT ==2: nalhalozat valamennyi hidjarol
i TR ,r il & Fp=<trh= =it tetsz6leges lekérdezési szempont-
x v i e % i e
L B s T T ok alapjan. PN
e s | ) J IR A fejlesztés alatt allo koltség-
2 H 11 1 1 (N ’ Zopl o r I3 r
Sop gt 5 : g S szamitasi program segitségével a
- z 3 m i ! }:: :I: i koltségtervezés automatizalhato,
H g 3 i iii Hin illetve a sziikséges korlatozasok
- s s bl e o objektiv médon meghatirozha-
gt e
Az ¢épilé 1400 m hossza
8. Déli 6sszekotd vasiiti hid harmadik vaganyu szerkezete volgyhid épitési technologiajat,
; ;
o [,_,_,‘ .I = 510
- 4,40 o
gyoiogos &s f § gyalogos &s
kerékpbrGt kerékpbrit
| 40 M|
I[:]l /--/J
: f
sroe s ; ;
e |

4thelyezendd
az Uj hidra

|
L 5,002 = 2,50
e

L
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10. Rugalmasan beégyazott sinleerdsités betonhidon

terhelését, az athaladas sebessé-
gét, az egymast kovetd tengelyek
tavolsagat és szamat. A rogzitett
adatokbol megallapithatok a koz-
leked§ szerelvények jellege (sze-
mély, teher, ROLA, gépmenet,
vagy rendkiviili kiildemény stb.),
az athaladt teher jellemz§ széls6
értékei, a vonatok hossza, a hidak
faradasvizsgalatahoz elengedhe-
tetlen  terhelési  spektrumok
(12-13. abra).

A hidgazdalkodasi rendszer to-
vébbfejlesztésével megteremtet-

szerkezeti rendszerét tekintve is
1j, a magyar vasiti hidépitésben
eddig még nem alkalmazott meg-
oldas. Az 0j szerkezet lehetGvé,
illetve sziikségessé tette egy sor
miiszaki fejlesztés végrehajtasat.

Ilyen példaul a 200 mm nyité-
st sin dilatacios késziilék (14. ab-
ra) és a feszitett vasbetonszerke-
zet lasst alakvaltozasat és zsugo-
rodasat kovetd allithato agyazat-
megtamaszto.

Mivel a feszitett szekrénytartos
vasbeton keresztmetszetre vonat-
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11. Rugalmasan beagyazott sinleerdsités acélhidon

terhelési spekirum 1889-06-18
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12. Tengelymérd altal regisztralt terhelési spektrumok
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13. Tengelymérd altal regisztrélt sebességspektrumok

koz6 hétagulasi tapasztalataink
nincsenek, igy mérni fogjuk adott
keresztmetszeten  beliil a
hémérsékleteloszlast és az ehhez
tartoz6 dilataciés mozgast. A ta-
maszreakciok mérésére méréeel-

laval egybeépitett hidsarukat al-
kalmazunk.

Fejlesztéssel kapcsolatos ter-
veink kozott szerepel a hidtarto-
z¢kok egységesités¢hez segédlet
kidolgozasa.

Szabalyozasi tevékenység

A vasuti hidszabalyzat korszertsi-
tésében a tervezett iitemnél joval
lassabban jutottunk eldre, csupan
az 1976. évi vasuti hidszabalyzat
IX. fejezetének korszersitése tor-
tént meg. Az elmaradas mind id6-
¢és pénzhiannyal, mind a szabalyo-
zas mas teriletén (kozati hidsza-
balyzat, EUROCOD, UIC dont-
vények) tapasztalhat — napjaink-
ban is valtozo — allapotokkal ma-
gyarazhat6 [10].

Elkésziilt viszont a D5 jeld pa-
lya feliigyeleti utasitas hidfel-
iigyeletre vonatkozo részének at-
dolgozasa.

1998-ban elkésziilt az 4j H4
utasitds, ami a meglev§ vasiti
acélhidak statikai feliilvizsgalat-
ara vonatkozik. Az utasitasterve-
zet alapjan probaszamitasokat vé-
geztiink. Jelenleg az utasitas ha-
tosagi jovahagyas alatt all.

A rehabilitaciés munkak egy-
séges szellemben torténd eldké-
szitésének elGsegitése érdekében
sziiletett meg a 39/1999. szamu
rendelkezés, ami a hidmunkékra
vonatkozo részletes elGirasokat is
tartalmaz.

Rendkiviili események koziil
legtobb gondot a hidiitkozések
okozzak, egy ilyen iitkozéses bal-
eset kovetkeztében kellett 1999-
be atépiteni a balatonaligai vasuti
feliiljarot.

A rendkiviili események jelen-
tésével kapcsolatban rendelkezést
adtunk ki. Az év folyaman tervez-
ziik az Gigynevezett also atvezeté-
sek ujraszabalyozasat, és a hidak
miiszaki terveinek digitalis uton
torténd archivalasahoz a tervszal-
litassal kapcsolatos rendelkezés
kiadasat.

Nemzetkozi szervezetekben a
vasut hidakkal kapcsolatban fo-
lyé munkak

A biséges és gazdag valasztékbol
azokat emlitem meg, amelyek a
benniinket is leginkabb foglalkoz-
tato kérdésekre adnak feleletet.

Az UIC hid albizottsag 773
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14. 200 mm nyitasu sindilataciés késziilék

szamon tette kozzé a ,,TartObeté-
tes vasuti hidak méretezésének
ajanlata” cimi segédletét. A tobb
nyelven megjelent anyag tablaza-
tokkal, szamitasi segédletekkel és
CD-melléklettel segiti a tervezdk
munkajat.

Varhatéan 2000-ben keriil le-
zérasra a 772-2 szamt dontvény,
amelynek témaja a vasit feletti
terek beépitése 120 km/h sebes-
séghataraig. Az anyagot lezarasat
kdvetSen atadjak az EUROCOD
részére beépités céljabol. Mivel a
vasit feletti terek beépitése méar
nalunk is valés igény, igy foko-
zott figyelemmel kisérjiik a dont-
vény megjelenését.

D 216 szdmon laboratériumi
kisérletek folynak a vasiti vasbe-
tonhidak faradasvizsgalatira vo-

natkozoan. Ennek kapcsan le-
mezszerd gerendak, illetve geren-
daval merevitett lemezek farasztd
vizsgalatait végzik.

Szamunkra is lényeges kérdés-
ben kivan javaslatot tenni a hidbi-
zottsag az EUROCOD részére, mi-
vel médositani szeretnék a fekezo-
er6 maximalis értékét. A ma hasz-
nalatos korszer(i fékberendezések
lehet6vé teszik az egyenletes erdat-
adast, igy a jelenlegi elGirasok sze-
rinti 6000 KN érték a bizottsag veé-
leménye szerint nem indokolt.

Oktatas és szakirodalom terén
végzett munkank

Az elmilt években tobbnapos to-
vabbképzést tartottunk a hidszak-
érték, hidasz szakaszmérnokok

szamara. 1999-ben tesztlapok ki-
toltésével, vizsgaval zartuk le a
tovabbképzést. A képzések leg-
gyakoribb témai a szabalyzati

rr

elGirasok, rendeletek és hatosagi
tigyek és a korszerli épitési fenn-
tartasi technologiak.

Szakirodalmi tevékenységiink-
b6l kiemelked6 az el6z6 konfe-
renciankrol szinesben megjelen-
tetett ,,Sinek vilaga” kiilonszam
és ugyanebben a szaklapban meg-
jelent mintegy huasz hid témaja
szakcikk. Mint a konferencia ki-
advanyaibdl is lathat6, rendszere-
sen jelennek meg vasati hidakkal
foglalkozo cikkek a ,,Vasbeton-
épités” cimii szakmai folyoirat-
ban és mas kiadvanyokban.
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( K6zUTI KOZLEKEDES )

Az uthasznalok

sebességvalasztasanak vizsgalata a kisérleti emelt sebessegu

1. BEVEZETES

Az Utgazdalkodasi és Koordina-
cios Igazgatosag megbizast adott
intézetiinknek a differencialt se-
bességszabalyozas, az emelt se-
bességhatarok és az ajanlott se-
bességek bevezetési, alkalmazasi
koriilményeinek vizsgalatara az
orszagos kozathalozat kiilséségi
szakaszain.

1.1. Elozmények

A tanulméany elsé részjelentése
1998 év végén elkésziilt. Ebben a
differencialt sebességszabalyozas
jogi hatterének feltarasa, illetve a
hazai athalozat sebességmérései-
nek megismerése megtortént.
Jelen Osszeallitas a vizsgalat
céljara kijelolt atszakaszok kiva-
lasztasanak modszerét, illetve a
kijelolés és az elemzéshez sziik-

séges mérések részleteit ismerte-
ti.

1.2. A vizsgalat el6készitése

A vizsgilat megkezdése elbtt a
megyék Allami Kozatkezeld Kht-
kt6] javaslatot kértiink arra, hogy
miiszaki paramétereit tekintve
mely utakon tartanék lehetséges-
nek az emelt sebességhatarok be-
vezetését,

A javaslatok alapjan Fejér me-
gye két atszakaszara, nevezetesen
a
~ 64. szama f6ut Enying-Mez6-

szilas és a
= 81, szamu f6at Mor-Fels6do-
bos kozotti szakaszéra,
valamint Veszprém megyében a
= 8. szamu féat Oskii-Veszprém

szakaszara esett a valaszta-
sunk.
Az emlitett megyékben egyez-
tet@ targyalast hivtunk Ossze, me-
lyen részt vett a
— a Megyei Kozlekedési Fel-
tgyelet;

— a Megyei Allami Kozatkezel§
Kht.;

— a Megyei Renddr-fékapitany-
sag kozlekedési osztalya

felelGs képviseldje.

Az elbzetes egyeztetések soran
a résztvevok egyetértettek abban,
hogy sziikség van a differencialt
sebességhatar bevezethetdsége-
nek vizsgélatara, hiszen a forga-
lomszabalyozas hitelét noveli, ha
a megengedett sebességhatar ru-
galmasan alkalmazkodik az utpa-
lya és a forgalom helyi feltételei-
hez. Ennél fogva a ma altalanos
80 km/h megengedett sebesség-
hatartol felfelé és lefelé is célsze-
rii volna elérni, ha azt a koriilmé-
nyek indokoljak.

Tekintve, hogy jelen jogi sza-
balyozas nem enged meg mas
modot, csak akkor engedhetd
meg a 80 km/h-nal magasabb se-
bességhatar, ha a kijelolt utsza-
kaszt a vizsgalat idejére autoutta
mindsitjiik. Ezzel azonban egyiitt
jar a lassu jarmivek kitiltasa is
ezen ttszakaszokrol.

A jelenlévok egyetértettek ab-
ban, hogy csak kell6en hosszi ut-
szakaszokat szabad a vizsgélatra
kijeldlni.

Engedélyt kértink a KHVM
Kozati Kozlekedési Fosztalyatol
az emlitett Gtszakaszok ideiglenes
atminGsitéséhez és az allamtitkari
engedélyt 1999. majus honapra
megkaptuk.

szakaszokon

2. A VIZSGALAT

2.1. Forgalomtechnikai ter-
vek

A Kkijelolt ttszakaszok vizsgalat
alatti forgalmi rendjének kialaki-
tasat az érintett megyék Allami
Kozatkezeld Kht-inek illetékes
szakembereivel egyiitt végeztik.
Ugyancsak veliik egyiitt jeloltiik
ki a vizsgalt szakaszok kezd6- és
végszelvényeit. Szintén a megyei
Kht-k végezték a szikséges
KRESZ-tablak gyartasat, illetve
kihelyezését is. Ilyen modon sike-
rillt a forgalomszabélyozas teljes
szakszertségét biztositanunk.

Az el6z6ekben ismertetett mo-
don kijeldlt szakaszok véglegesen
a kovetkezok lettek:

— 8. szamu fout:

36+650-43+930 km,

— 81. szamu féut:

31+500-35+900 km.

A megyei Kht-k a forgalom-
technikai megoldasokhoz kozut-
kezel6i hozzajarulasukat adtak.

A 64. szamu fout elézetesen ja-
vasolt szakaszanak sajnalatos
modon csak a megel6z6 vizsgala-
tat tudtuk elvégezni. A forgalmi
rend modositasa rendkiviil kolt-
ségigényes, ezért nem vizsgalhat-
tuk meg autoutként ezt az utsza-
kaszt is.

2.2. A forgalomban résztve-
vok tajékoztatisa

A forgalom uj forgalmi rendhez
val6 miel&bbi és minél zavartala-
nabb alkalmazkodasa érdekében
széleskortd tajékoztatast szervez-
tink. A megyei hirlapok, a helyi
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radio és televiziok atjan, valamint
az UTINFORM-on keresztiil ér-
tesitettiilk a megvaltozott forgalmi
rendrdl a kozlekeddket.

Annak érdekében, hogy az
érintett utak mentén fekvd folde-
ken gazdalkodokat minél keve-
sebb kellemetlenség érje a vizs-
galat idején, elzetesen egyeztet-
tik a vizsgalat idSpontjat a me-
gyei Foldmiivelési Hivatalokkal
és azt f6 falugazdaszaik javaslatai
alapjan valasztottuk meg.

A forgalmi rend valtozasarol
az érintett korzetek illetékes falu-
gazdaszait értesitettiik, akik napi
kapcsolatban vannak a helyi gaz-
dalkodokkal. Javaslatukra a koz-
leményt, amely a megyei lapok-
ban megjelent, a Hirgazda cimi
lap szerkesztGségéhez is eljuttat-
tuk.

2.3. A vizsgalat modszere

A vizsgalatot, amely a jarmiivek
sebességének mérésére iranyult
kétféle modon, Numetrics sebes-
ségméré miiszerrel és hagyoma-
nyos indukciés hurkok elhelyezé-
sével végeztiik.

Mindkét modszer alkalmas a
jarmiivek hossz szerinti osztalyo-
zasara is, ami szintén a vizsgalat
része. A forgalom folyamatos fi-
gyelemmel kisérése céljabol vi-
deofelvételt is készitettiink a mé-
rés helyszinein.

A méréseket atlagos tavaszi
hétkdznapokon végeztiik a kdvet-
kez§ iitemezésben:

— 1999. aprilis 20. kedd:

81. szamu foat ,.elétte” mérés,

—1999. aprilis 27. kedd:

64. szama foat ,el6tte” mérés,

—1999. majus 4. kedd:

8. szami {6t ,,eldtte” mérés,

—1999. méjus 18. kedd:

8. szama féat ,kozben” mérés

— 1999. majus 25. kedd:

81. szama féat ,.kdzben” mérés,

—1999. majus 21. péntek:

81. szama féut ,.kézben” mérés,

— 1999. jinius 17. csiitortok:
8. szam1 1t , kdzben” mérés,

—1999. jinius 21. hétf:

8. szam1 1t , kdzben” mérés,

—1999. jalius 23. péntek:

8. szamu 1t ,,kozben” mérés,

—1999. jalius 25. vaséarnap:

8. szamu 1t , kozben” mérés,

— 1999. augusztus 19. csiitor-
tok: 8. szamu ut ,kozben”
mérés

A ,kozben” mérések idGpont-
janak megvalasztasakor tekintet-
tel voltunk arra, hogy a 8. szamu
féuton az 0j forgalmi rend 1999.
majus 7-t61, mig a 81. Gton 1999.
majus 11-t6l volt érvényben. A
mérést a kellen hosszi ,,meg-
szokasi 1d8” eltelte utanra iite-
meztiik.

2.4. A méresi keresztmetsze-
tek kivalasztasa

Az autoutnak kijelolhetd szaka-

szokon beliil a kitlizott célnak

megfeleléen kellett a sebesség-

mérés keresztmetszeteit kivalasz-

tani. A mérés soran vizsgalni

akartuk a gépkocsivezetSk sebes-

ségvalasztasat

— jol belathato, zavarokt6l men-
tes, valamint

— kevésbé jol belathato, illetve
zavar6 koriilményekkel terhes
utszakaszon.

A 8. szamu f6aton a 42+000
km-szelvény hosszi egyenes sza-
kaszon talalhaté. Itt az atszakasz
mindkét iranybdl jol belathato, s
az enyhe lejtd mindkét iranybol
lehetdve teszi a nagyobb sebessé-
gek kifejtését még nehéz jarmi-
vel is.

A 40+068 km-szelvényben ta-
lalhat6 csomopont térségében az
autouton 80 km/h sebességkorla-
tozas volt érvényben. Minthogy
az ut Veszprém felé¢ emelkedik,
erre konnyebben, egyszerii gazel-
vétellel is megoldhat6 a lassitas,
Székesfehérvar felé haladva ez
mar fékezést igényel. Itt az volt a
kérdés, hogy a jarmivezetSk
mennyire veszik komolyan a cso-
moponti mozgasok miatt indokolt
sebességkorlatozast. '

A 81. szama féaton a 32+000
km-szelvény hosszi egyenes sza-
kaszon helyezkedik el, ahol a jo
belathatosag megfelels feltétele-

ket ad akar nehézgépjarmivel
végrehajtott el6zésekre is.

A 32+800 km-szelvényben
erteljes domboru lekerekitésben
enyhe ivben fut az ut. A szaka-
szon zar6vonal mellett tablaval
jelzett el6zési tilalom van érvény-
ben. Sebességcsokkentést az au-
toaton sem irtunk el. A vizsgalat
annak feltarasara iranyul, hogy a
korlatozott belathatosagi szaka-
szon milyen sebességet valaszta-
nak a jarmiivezetSk.

A 64. szam1 f6aton harom mé-
rékeresztmetszetet jeloltink ki. A
15+350 km-szelvénynél a kiépi-
tett csomopont jarmtosztalyozo-
janak egyenesen haladé savjaban
vizsgaltuk volna a jarmiivezet6k
reagalast a csomoponti jarmi-
mozgasok miatt indokolt 80 km/h
sebességkorlatozasra.

A 194000 km-szelvény hossza
egyenes szakasz kozepén talalha-
t6, ahol a jo belathatosag kedvezd
feltételeket nyujt nagyobb sebes-
ség kifejtéséhez, illetve el6zés-
hez.

A 23+400 km-szelvényben a
mér6keresztmetszetet a hosszan
elnyalo kettds utkanyar egyik
ivében jeloltiik ki, a kanyar altal
csokkentett latotavolsag hatasa-
nak vizsgalatara.

2.5. A sebességmérések lebo-
nyolitisa

Az egyes mérések kora reggeltol
(~7 ora) kés6 délutanig 16) tar-
tottak. A reggeli kezdés lehetévé
tette, hogy a mérSeszkozoket
még a nagyobb gazdasagi forga-
lom elindulasa el6tt elhelyezziik
a burkolaton, ami mind a forga-
lom zavarasanak mértéke, mind a
személyzet biztonsaga szempont-
jabol kivanatos volt. Az emlitett
intervallum arra is elegend§ volt,
hogy a mérés az esetlegesen fel-
meriil§ zavarok id6szakanak ki-
zérasa mellett is elegendd adatot
szolgaltasson.

Az érzékeldk burkolatra rogzi-
tésének idejére a helyszint a rend-
6rség mellett egyes esetekben az
tutkezel§ biztositotta.
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A méréseket kétféle miiszerrel
végeztik.

A NU-Metrics NC-97 berende-
z¢és a forgalmi savok kozepén
rogzitett, mintegy 40x40 cm-es
keménygumi véddboritasba
siillyesztett ont6tt aluminiumhaz-
ban helyet foglaldo mérSérzékeld,
amely a Fold magneses erdteré-
nek torzulasait elemezve regiszt-
ralja az elhaladd jarmivek
hosszat és sebességét, valamint
az elhaladas id6pontjat. A beépi-
tett memoria 16 000 jarmi adata-
inak tarolasat teszi lehetdvé. A
miszer felprogramozéasa, vala-
mint az adatok kiolvasasara akar
a helyszinen, akar mashol szami-
togép segitségével torténik meg-
felelS célszoftverrel a miiszer tar-
tozékat képez6 illesztSegységen
keresztiil.

A burkolatra ragasztott induk-
ciés burkokat a SIGNELIT
FSZ~1A jelli miiszerhez kapcsol-
tuk. A miiszer energiaellatasarol
12V-o0s akkumulator gondosko-
dott. A berendezés memoriaegy-
sége mintegy 10 000 jarmd
hossz-, sebesség- ¢és idépontada-
tait képes tarolni.

Mindharom utszakaszon egy-
egy FSZ-1A két sav forgalmat
rogzitette, igy nem kellett attol
tartani, hogy a memoria talcsor-
dul. (A 8. szam féut vizsgalt sza-
kaszan az ANF 1997-ben 9098
jarmi/nap, a 81. szamu fouton
4065 jarmii/nap, a 64. szamu f6-
Gton 2253 jarmi/nap volt.) Ha-
sonlé okokbol az NC-97 beren-
dezések memoridja is elegendd
volt a mintegy 10 6ras id&szak-
ban, egy savban lebonyolodo for-
galom jarmiivenkénti adatainak
tarolasara.

Az egyes mérések adatainak
hasznalhat6ségat a miiszerek mi-
szaki allapota mellett a forgalom
lebonyolodéasanak  koriilményei
hatarozzék meg.

Zavaro koriilménynek tekintet-
tik a jarm(ivezet6k sebességva-
lasztasat befolyasolo helyzeteket.
Ide tartozik a nagyobb esd, ami-
kor mir a nedves szélvéds és a
jarmiivek mogott keletkez§ viz-

fiiggbny rontja a latasi viszonyo-
kat, tovabba példaul a renddrség
jelenléte, akar sebességet mér-
nek, akar csak helyszinelnek. Ha-
sonloképpen zavarta a forgalmat
a kétszer el6fordult hurokszaka-
das kijavitasaval kapcsolatos ro-
vid ideji forgalomterelés.

Mint kordbban emlitettik a
miiszerek az athaladé jarmiivek
sebessége mellett azok hosszat is
mérték. Minthogy a vizsgalt sza-
kaszokon nem volt jarmisziluett
alapjan is osztalyozni képes ké-
sziilék telepitve, igy a jarmiosz-
talyok elkiilonitését hosszuk
alapjan kellett elvégezni. Mivel a
kis- és konnyd tehergépkocsik,
valamint mikrobuszok hosszuk
alapjan nehezen valaszthatok kii-
1on a személygépkocsiktol, ezért
egy osztalyba soroltuk mindeze-
ket. Az adatfeldolgozas soran fi-
gyelembe kell venni azt, hogy igy
a ,konnyl” jarmiivek osztalya
heterogén, mivel mind 70 km/h
sebességkorlatozasa tehergépko-
csik tartoznak ebbe a jarmiosz-
talyba. (Megjegyezziik, hogy tel-
jes  értékd  osztdlyozas a
jarmisziluett alapjan dolgozo6
miszerekkel [WIM  Hestia,
Raktel 8000] sem lehetséges.)
Ugyanakkor a nehézgépjarmtivek
osztalya homogénnek mondhato,
abba autobuszok, sz616 nehéz-te-
hergépkocsik és szerelvények ke-
riilnek.

2.6. A mérési eredmeények fel-
dolgozadsa

A kétféle miiszerrel mért eredmé-
nyek feldolgozasa azonos médon
tortént. Minden vizsgalt kereszt-
metszetben a zavartalan id@szak-
ban athaladt jarmivek adatait
dolgoztuk fel iranyonként &s
oranként. Abban az esetben, ha
valahol toredékora forgalma is je-
lent8s, az adatvesztés elkeriilése
érdekében ezt is feldolgoztuk, je-
lezve az id@szak hosszat. Emel-
lett az egyes mutatok értéke meg-
adasa keriilt a teljes mintasoka-
sagra is az ,el6tte”, illetve az
,alatta” allapotban.

A forgalmi iranyonkénti feldol-
gozast az adatvesztés elkeriilése,
az egységesség és a részletezett-
ségre torekvés egyarant indokolja.

A 8. szaml f&aton a belsd
(gyorsabb) savban igen kevés jar-
mi haladt, igy savonkénti feldol-
gozas esetén a minta nagysaga
nem volna megfeleld. Kereszt-
metszeti feldolgozas esetén az
egyik iranyra korlatozodo zavar
esetén veszitenénk el a masik
iranyra vonatkozé adatokat.

Az ,elétte” és ,alatta” forga-
lom sebességviszonyait a kovet-
kez6 mutatok alapjan értékeltiik:

— a sebességek eloszlasa,

— a sebességek gyakorisaga,

— atlagsebesség,

— Vi, azaz a 85%-os gyakori-
saghoz tartozo sebesség,

— az érvényes sebességkorlato-
zast atlépdk aranya,

— az érvényes sebességkorlato-
zast tobb mint 10 km/h-val atlé-
pOk aranya.

Az eloszlas- és a gyakorisag
értékeket diagrammban, a tobbi
mutatét tablazatban és dia-
grammban egyarant rogzitettiik, s
ezek az értékek képezik az érté-
kelés alapjat.

Mint azt korabban emlitettiik,
a hosszmérés alapjan csak két jar-
miosztaly kiilonboztethetd meg.
A sebességvalasztas éarnyaltabb
értékelése érdekében néhany oras
idGtartamra a méréssel egyidében
késziilt videofelvétel feldolgoza-
saval hat6 jarmiiosztalyra kiterje-
d6 elemzést is végziink (személy-
gépkocsi, kistehergépkocsi+mik-
robusz, konnyi-, nehéz-tehergép-
kocsi, autObusz, jarmiszerel-
vény), amit a munka masodik fa-
zisaban értékeliink. Minthogy
egyes jarmiiosztalyok (példaul
autobusz) mintamérete varhatéan
igen kicsi, az eredmény megbiz-
hat6saga is alacsony, csak tajé-
koztato jellegi.

3. A MERESI EREDMENYEK ER-
TEKELESE

A mérési eredmények Osszeha-
sonlito értékelésébdl, itt most
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csak a 8. szamu ¢és a 81. szamu
utakra vonatkozo mérési eredmé-
nyek Osszehasonlitdsat mutatjuk
be.

8. szamu fout

A 8. szamt f6aton két szel-
vényben tortént mérés. Az egyik
egy Ugynevezett egyenes, nyilt
vonali szakasz, ahol 100 km/h
volt az autoit tabla kihelyezésé-
vel a megengedett sebesség. A
masik mérési helyszin egy kiépi-
tett csomopont volt, ahol a bo-
nyolult és veszélyes mozgésok,
valamint a csom6pontban talalha-
to autobuszmegalldé miatt 80
km/h sebességkorlatozast vezet-
tink be. Megfigyeléseink itt tehat
arra vonatkoztak, hogy miképpen
reagalnak az aut6sok az autouton
beliili sebességkorlatozo tablara.

A 8. szamu f&aton mindenek-
el6tt a 42+000 km-szelvényben
lefolytatott méréseket mutatjuk
be. A sebességek kumulalt gyako-
risagat személygépkocsitkiste-
hergépkocsira, valamint nehéz-
gépjarmiire bontottuk az tgyne-
vezett el6tte, illetve alatta allapot-
ra. A Sz¢kesfehérvar felé halado
forgalom esetén megallapithat-
juk, hogy a nehézgépjarmiivek
esetében az elbtte €s az alatta al-
lapot k6z6tt minimalis, legfeljebb
2-3 km/h-s atlagos sebességelté-
rés tapasztalhatdé. Megjegyezziik
azonban, hogy az alacsonyabb se-
bességeket érdekes modon az
autout tabla kihelyezése -el6tti
mérés soran regisztralhattuk.

Ugyanakkor a személygépko-
csik esetében a sebességno-
vekedés 5-8 km/h-ban regisztral-
hat6. Az aut6at tabla kihelyezése
elétt a személygépkocsik 71%-a
lépte tal a megengedett 80 km/h
sebességhatart és a 10%-os tiirést
is figyelembe vev$ 90 km/h-s ha-
tart pedig 43%. Emellett még
mindig 25% haladt gyorsabban,
mint 100 km/h. A V. pedig 108
km/h-ra adodott. Az autéat tabla
kihelyezését kovetben a megen-
gedett 100 km/h sebességet a sze-
mélygépkocsi-vezeték  35%-a,
mig a 10%-os tiirési hatart figye-
lembe véve a 110 km/h-t a sze-

mélygépkocsik 15%-a lépte tal.
Erdekes, hogy a V is 110 km/h-
ra adddott.

Ugyanezen  keresztmetszet
Veszprém felé halado iranyaban a
tehergépkocsik  atlagsebessége

mintegy 24 km/h-val noveke-
dett, és a nehézgép-jarmiivekre
vonatkoz6 Vs az elbtte allapot-
ban 84 km/h, mig az alatta alla-
potban 87 km/h volt. Mindez arra
utal, hogy kifejezetten indokolt az
autoitiizem esetén a tehergépko-
csik engedélyezett sebességét a
jelenleg érvényes szabalyozassal
szemben 70 km/h-r6l 80 km/h-ra
novelni. Ebben az iranyban a sze-
mélygépkocsik atlagsebessége
5-8 km/h-val novekedett. Ez a se-
bességemelkedés megegyezik a
Székesfehérvar felé halado ira-
nyéval. Veszprém felé a személy-
gépkocsi-vezet6k 60%-a 1épte til
a 80 km/h-t, 33%-a pedig a 90
km/h-t, mig a Vgs 105 km/h-ra
alakult. Az autout tabla kihelye-
zése utan a 100 km/h-s engedé-
lyezett sebességhatart a személy-
gépkocsik 25%-a 1épte at, mig a
110 km-t mindossze 10%-uk. A
Vs ebben az esetben is 108
km/h-ra ad6dott.

Vizsgaljuk meg a 80 km/h-s se-
bességkorlatozas hatalyaba es6
mérési pontok sebességeredmé-
nyeit. A Székesfehérvar felé hala-
do lejtds iranyban igen egynemi
sebességeloszlasokat tapaszta-
lunk mind a kénnyti- mind a ne-
hézgépjarmiivek esetén, az elbtte
¢és az alatta allapotban is. Ez an-
nak koszonhetd, hogy ebben az
iranyban a tehergépkocsik ki-
hasznaljak az at lejtését, és igy
nagyobb sebességgel haladnak.
Itt az el6tte allapotban a tehergép-
kocsikra vonatkoz6 Vg, km/h,
mig az alatta allapotban 97 km/h.
A személygépkocsik esetében a
megfeleld értékek 99 km/h-ra, il-
letve 103 km/h-ra adédnak.
Mindkét jarmiikategoria esetén az
clétte és az alatta allapot kozotti
sebességnovekedés minddssze
2-3 km/h-ra tehetd.

Lathatjuk tehat, hogy a 80
km/h-s sebességkorlatozasnak az

az eredménye, hogy az eldtte alla-
pothoz képest az alatta allapotban
lényegében semmilyen sebesség-
novekedés sem regisztralhato.
Ebbdl kovetkezik, hogy a gépjar-
miivezet6k a maguk modjan res-
pektaljak a sebességkorlatozast.

81. szamu ut

A 81. szamu tton az alatta alla-
potban két mérési nap eredmé-
nyeit regisztralhattuk. Az egyik
mérési keresztmetszet egy jol be-
lathaté sik utszakaszon helyezke-
dett el, a masik pedig egy ives
emelkedds utszakaszon. az egye-
nes szakaszon mért sebességek
Osszegzett gyakorisaganak 0ssze-
hasonlit6 értékelésekor az elbtte
allapotban, Mér iranyaban ta-
pasztalhattunk nagyobb sebessé-
geket. Ebben az irdnyban a 80
km/h-t a személygépkocsi-veze-
t6k 60%-a, a 90 km/h-t 33%-a
lépte tal, mig a Vg 108 km/h-ra
adodott. Az autout tabla kihelye-
zését kovetGen a két mérési na-
pon a 100 km/h-t a személygép-
kocsi-vezetk 35-38%-a, mig a
110 km/h-t mar csak mintegy
18%-a lépte tal. A tehergépkocsik
atlagsebességében  egyértelmi
novekedést regisztralni nem lehe-
tett, a Vg, mind a harom mérési
napon 84 és 90 km/h kozott inga-
dozott. A mind a Moér, mind a
Gyor felé iranyul6 sebességelosz-
lasokat tanulmanyozva azt lathat-
juk, hogy a személygépkocsik
esetében a legnagyobb sebesség-
novekedés legfeljebb 12 km/h-ra
adodik. Ebbél tehat az kovetke-
zik, hogy az engedélyezett sebes-
séghatar 20 km/h-val valo meg-
novelése altalaban csak 10 km/h-
s atlagos sebességnovekedéssel
jart.
Az ivben végrehajtott mérések
eredményei a kovetkezdk.

A nehézgépjarmiivek sebessé-
ge itt is lényegében véltozatlan
maradt, és a V.. valahol a 85 és
87 km/h kozotti savban volt. A
Mor felé vezetd iranyban a sze-
mélygépkocsik atlagsebessége is
csak 2-3 km/h-val novekedett, €s
az autOutiizemben a Vg, a 103
km/h-r6l csak 106 km/h-ra emel-



@. évfolyam 7. szam

kedett. Gy6r iranyaban a sze-
mélygépkocsik atlagsebessége
mar mintegy 7-9 km/h-val volt
magasabb, mint az autout tabla
kihelyezése el6tt.

A mérési eredményeink tehat
azt mutatjak, hogy sokkal koze-
lebb keriilt egymashoz a gépjar-
miivezet6k altal valasztott, ré-
sziikr6l biztonsagoknak tartott at-
lagsebesség és az autout altal biz-
tositott 100 km/h-s sebességhatar.
Az engedélyezett 20 km/h-s se-
bességnovekménynek altalaban
csak a 20-45%-at hasznaltak ki a
személygépkocsik. Az autout
tabla kihelyezése a nehéz-teher-
forgalomra lényegében hatas nél-
kiil maradt. Kedvezd, hogy a Vi,
valtozasa is 10 km/h alatt maradt.

4. KIEGESZITO MERESEK A 8.
SZAMU FOUT NEGYSAVOS,
IDEIGLENESEN AUTOUTTA K-
JELOLT SZAKASZAN

A korabbiakban jeleztiik, hogy a
8. szamu féaton egy kozel 7 km-
es szakaszon kijelolt autoat két
keresztmetszetén végeztiink
szamlalasokat. Allamtitkari enge-
déllyel a mérés idStartamat 1999.
augusztus 31-ig meghosszabbi-
tottuk. A hosszabbitas célja az
volt, hogy megvizsgaljuk a nyari
forgalom jellemz& napjain és id6-
szakaszaiban a sebességvalasztas
alakulasat. Az 1999. julius 23-an
pénteken lefolytatott szamlalas
eredményeinek értékelése azt
mutatja, hogy a személygépko-
csik atlagsebessége 8 és 18 ora
kozott 92,6 km/h volt, a Vg, pe-
dig 109 km/h volt. Ennek megfe-
lelden 100 km/h-s engedélyezett
sebességhatart tobb mint 10%-kal
tallepdk 12,5%-ot tettek ki. Az
mondhatd, hogy a 100 km/h-ra
felemelt sebességhatar 10%-os (a
renddrség altal is toleralt) tiirés-
hatért is figyelembe véve a meg-
engedett sebességet érezhet mo-
don a jarmiivezetSknek mintegy
10%-a lépi tal. Ezek az értékek
Iényegében teljesen megegyez-
nek a majusban mért sebességér-
tekekkel és -eloszlasokkal.

A nehéz-tehergépkocsik esetén
98 km/h-ra adodott a V¢, €s a 70
km/h-s engedélyezett sebesség-
hatart a tehergépkocsik 92%-a(!)
lépi tul. A 80 km/h-s sebességha-
tart is még mindig a jarmiiveze-
t6k 65%-a tallépi.

A jllius 25-én vasarnap lefoly-
tatott mérés érezhetGen magasabb
sebességeket regisztralt. A sze-
mélygépkocsik atlagsebessége a
két irdnyt figyelembe véve 95
km/h folott volt. Erdekes, hogy a
nagyobb sebesség a Székesfehér-
var felé mend irdnyban volt ta-
pasztalhat6. A Vg itt 111 km/h-ra
adodott és a személygépkocsik
mintegy 15%-a lépte tal a 110
km/h-t.

Az augusztus 19-én lefolytatott
mérés, mely a 8. szamua fout két
Veszprém felé tartd savjan tor-
tént, azt mutatta, hogy az egyenes
szakaszon a személygépkocsik
atlagsebessége 8 ora és 19 ora 30
perc kozott 93,3 km/h, a nehéz-
tehergépkocsiké pedig 88,2 km/h
volt. Ugyanezen értékek a cso-
mopontban 86,2, illetve 79,8
km/h-ra addnak.

A Vg, az egyenesben személy-
gépkocsik esetén 111 km/h a cso-
mopontban 103 km/h, a nehéz-
tehergépkocsiknal 105 km/h, il-
letve 93 km/h.

A személygépkocsik 15,7%-a
lépte tal a 110 km/h-t.

A 8. szamu f&aton végzett mé-
rések — tekintve, hogy tobb hona-
pon at rendszeresen elvégeztiik
Oket — sok kovetkeztetés levona-
sat tették lehetdve.

Altalanosan igaz kovetkezte-
tés, hogy a személygépkocsik ha-
marabb alkalmazkodtak az 0j se-
bességhatarhoz. Lényeges sebes-
ségkiilonbség csak az ,.elétte” és
az els6 ,kozben” (1999. 05. 18.)
mérés eredményei kozott van. Az
ezt kovetd sebességértékek alig
valtoznak (1999. 07. 23., 1999.
07. 25., 1999. 08. 19.).

A nehéz-tehergépkocsik eseté-
ben a megszokasi id6 hosszabb.

Az els§ ,kdzben” mérés (1999.
05. 18.) eredményei nem sokban
térnek el az ,,el6tte” eredmények-

t6l. A tovabbi harom ,kozben”
mérés kismértékben, fokozatosan
novekvd sebességeket mutat. Az
utolso két mérés eredménye nem
tér el lényegesen. A megszokas-
hoz ez esetben két honapra volt
sziikkség. Megallapithato, hogy a
tehergépkocsik sebessége jobban
novekedett. Idével felvették a
forgalom ritmusat, bizonyitva,
hogy a kisebb sebességkiilonbség
— még ha a tehergépkocsik sebes-
séghataranak emelését teszi is
sziikségessé — kevésbé balesetve-
szélyes, mint a nagy sebességkii-
lonbségek. Altalanosan megalla-
pithato az is, hogy a csomopont-
ban a mért sebességek a mérés
teljes idGtartama alatt alig valtoz-
tak, az egyenesben viszont nove-
kedtek, ami azt igazolja, hogy a
forgalomban résztvevlk a kiilsG
koriilmények figyelembevételé-
vel vélasztjadk meg sebességiiket.

Meg kell jegyezni, hogy a cso-
mopontban a személygépkocsik
atlagsebessége ~6—7 km/h-val, a
tehergépkocsiké ~4-5 km/h-val
nétt, de a novekedés mértéke az
egyenesben sem haladta meg a
7-8 km/h, illetve a 10-12 km/h
értéket.

Sz6 sincs tehat arr6l, hogy a
megengedett sebesség emelésé-
nek mértékével novekedett volna
a gépkocsik atlagsebessége.

5. O0SSZEFOGLALAS

Az el6zGekben részletesen atte-
kintettiik a differenciélt sebesség-
szabalyozas hazai bevezetésének
indokait, lehet&ségeit, a lehetsé-
ges megoldasok megvalositasa-
nak moédjait. Osszegezve megél-
lapithatjuk, hogy a differencialt
sebességszabalyozas jol illeszke-
dik a hazai és a nemzetkozi gép-
jarmivezetdi gyakorlat és szoka-
sok altal elvart differencialasi
igényekhez. A részleteiben elem-
zett miiszaki kialakitasi lehet8sé-
gek mindenképpen egyértelmi és
biztonsagos lehetfséget nyujta-
nak arra, hogy a gépjarmivezetSk
jobb tajékoztatasa utjan novelni
lehesse a kifejthet§ sebességeket.
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Emellett jarulékos haszonnak te-
kinthet§ az is, hogy a megnovelt,
engedélyezett sebességhatarok
jol illeszkednek a kialakult hazai
és nemzetkdzi gépjarmiivezetdi
gyakorlathoz. A differencialt se-
bességszabalyozas legfGbb eré-
nyeit a kovetkezGkben foglalhat-
juk Ossze:

—  hosszabb  szakaszokra
(2025 km-t meghalad6 hosszi-
sagu szakaszokra) vonatkoztatva
az idémegtakaritas mar érezhetd-
vé kezd vélni a hagyomanyos,
vegyesforgalmu utakkal szem-
ben;

— a differencialt sebességszaba-
lyozas altalunk javasolt rendszere
egy tajékoztatd, szabalyozo, fi-
gyelmeztetd, tiltd és megengedd
rendszeregyiittes rugalmas alkal-
mazasa a kozuti kozlekedésben.
Mint ilyen, feltétleniil illeszkedik
a hazénkban kialakult gazdasagi
¢s tarsadalmi életmod kovetelmé-
nyeihez, szokasaihoz, valamint
mindezeknek a kozati kozleke-
désben megjelend formaihoz;

Szalma Botond

— a jelenlegihez képest a f6pa-
lyak és a keresztez6 tpalyak for-
galmat, féképp azoknak egymas-
hoz viszonyitott jellemz§it biz-
tonsagosabban, egyértelmiibben
szabalyozza;

— az emelt sebességhatarok dif-
ferencialt alkalmazasa jol illesz-
kedik a gépjarmiivezetk altala-
nosan is elfogadhat6 felelsség-
gel kialakitott sebességvalasztasi
szokasaihoz, ezért jotékony pszi-
chologiai hatasa van. A mérése-
ink eredményei bebizonyitottak,
hogy a 80-r6l 100 km/h-ra meg-
novelt, engedélyezett sebesség-
hatar alig 5-7 km/h-s sebesség-
novekedéssel jart a személygép-
kocsik esetében. igy tehat legali-
zalodott a gépkocsivezetSk alta-
laban megfeleléen biztonsagos
sebességvalasztasi viselkedése,
ami jelent8s pszichés tehertdl
mentesiti a jarmivezet&t, fokozva
ezzel a koziti kozlekedés bizton-
sagat. Nem sziikséges ugyanis fo-
lyamatosan a rendéri jelenlétet fi-
gyelni és ezzel a gépjarmiiveze-

téshez sziikséges figyelmet to-
vabb megosztani;

— kapcsolodva az el6z§ pont-
hoz ez elGsegiti a gépjarmiiveze-
t6k jogkovetd magatartasat, azaz
az emelt sebességli szakaszokon
tapasztalhato tiltasok, korlatoza-
sok nagyobb aranyu figyelembe-
vételét;

— a jo tajékoztatasi rendszerrel
felszerelt emelt sebességili szaka-
szok szabalyozo-jelzé rendszerét
javaslataink alapjan gy lehet ki-
alakitani, hogy a gépjarmiiveze-
t6k megalapozott biztonsagérzet-
tel valaszthassanak nagyobb se-
bességet.

Az elemzésein azt is kimutat-
tak, hogy az altalunk javasolt dif-
ferencialt sebességszabalyozas,
valamint a kiilsGségi szakaszokon
megengedett legnagyobb sebes-
séghatarok altalanos, orszagos
megemelkedésének  koltségei
1999-es arszinten 1,5-3,5 milli-
ard Ft-ra tehet6k az emelt sebes-
ségli szakaszok hosszanak fiigg-
vényében.

( vizi KOZLEKEDES )

A magyar vizi kozlekedes

helyzete, a MAHART szerepe a vizi széllitdsban'

A kozelmiltban elGadast tartott
Szalma Botond, a Magyar Hajo-
zasi Részvénytarsasag vezérigaz-
gatéja a Kozlekedéstudomanyi
Egyesiilet kibgvitett 1999. évi év-
zar6 elndkségi iilésén, , 4 magyar
vizi kozlekedés helyzete, a MA-
HART szerepe a vizi szallitds-
ban” cimmel. A kovetkezbkben
ennek szerkesztett, s némileg ré-
viditett valtozatat olvashatjdk.
,Oszintén és kendézetleniil ki-
vanok szolni a gondokrdl — kezd-
te az eldadd —, még akkor is, ha
az orszag jelenlegi gazdasagi
helyzetében igen kevés az esély a
vizi kozlekedés fejlesztésére. Saj-

nos, a magyar kozlekedés
alagazatai koziil ez a legbetegebb
16, s a MAHART-nal ennek az
Osszes kovetkezményét tapasztal-
hatjuk (1. dbra).

Eur6pa kozepén helyezkediink
el, Budapestt§l 1820 kilométer
tavolsagra talalhatok az ARA-
kikotSk, 1640 kilométerre a Fe-
kete-tenger. Hazank kozati-vasiti
kozlekedési haldzata sugaras
szerkezetti, s Oriasi jelent@ségli az
itt 4tfolyé Duna — mint kozleke-
dési folyos6 — mar a MAHART
szempontjabol is, hiszen helyze-
ténél  fogva a  budapesti
Szabadkikot6t eleve trimodalis

1 Abeszédet sajt6 ald rendezte és szerkesztette: Galik Istvan

kozpontta teszi. Most tekintsiink
el attol, hogy a Duna egyenldre
Mohacsig hajozhato, s nagy valo-
szintiséggel az els6 fél évben ez
nem is valtozik. A DMR-csatorna
megnyitotta Magyarorszag kapuit
észak felé, az ARA-kikotdkig. A
Tiszan hosszabb id§ tavlataban is
(az elBadas még a cianszennyez0-
dés el6tt volt; a szerz§ megjegy-
zése) inkabb a személyhajozas és
a turizmus fejlédése varhato. A
komolyabb mértékii teherszalli-
tast akadalyozza a Tisza szeszé-
lyes vizjarasa, a zsilipek, legfel-
jebb a ,,Z” hajok, valamint a na-
gyon csekély meriilésre megra-
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1. dbra

kott 1800-as barkak hasznalhatok
a folyon. A Balatonon is jobbara a
turizmus, a komphajozas, s a ren-
dezvényhajozas novekedése jo-
solhat6, valamint a vitorlaskiko-
t6k, a marinak éallnak nagy fejls-
dés elétt.

De visszatérve az aldunai hely-
zetre: er6s gyani ¢l bennem,
hogy ma méar a Fekete-tenger el-
¢rhet§ségét nemcesak a nagypoli-
tika hatarozza meg, ugyanis valo-
jaban sem a franciaknak, sem a
hollandoknak, sem a németeknek
nem all érdekiikben az ottani ha-
J6z4s ismételt meginduldsa. Miért
mondom ezt? Ugyanis ha még
egy ¢évig valtozatlaul megmarad
€z az allapot, akkor a MAHART
mellett a bolgéar, a romén, az uk-
ran és a jugoszlav hajozasi tarsa-
sagok egyarant tonkre fognak
menni. Ezzel pedig elérkezik a
rajnai hajézasok ideje, s bar tiz
¢vvel ezel6tt azt mondottak, hogy
a kelet-eur6pai volt hajozési tar-
sasagok elarasztjdk majd a nyu-
gat-europai vizi utakat, ennek
pontosan a forditottja torténik!
Az abban a térségben felhalmo-
zodott hajétérfelesleg a DMR-
Csatornan keresztiil a Duna felé
kezd terjeszkedni. A francidk,
hollandok és németek tolohajokat
Cs barkékat vasarolnak az Al-

Dunan — nyilvin nem azzal a
szandékkal, hogy muzeumba he-
lyezzék — arra késziilve, hogy t6-
keerGs cégeik elfoglaljak a kelet-
eurdpai piac legyengiilt szerepld-
inek helyét. Szerintem Magyaror-
szag ezt a luxust nem engedheti
meg maganak!

Tovabb neheziti a helyzetet,
hogy sajnos hazankban — vi-
szonylag rovid id6szakokat kivé-
ve — mindig is szinte ,,mostoha-
gyermekkeént” kezelték, s kezelik
ma is a vizi kozlekedést. Az utob-
bi tiz évben a hajozas aranya a fu-
varozasi modok kozott harom
szazalék alatt maradt. Ez az arany
ma Nyugat-Eurépaban — ha pél-
daul Hollandiat vagy Németor-
szagot vessziik alapul — eléri a
tiz-tizenkét szazalékot. Ha valaki
a Rajna mellett eltolt egy fél orat,
akkor azt tapasztalja, hogy ott az
Onjar6 hajok ¢és tolatmanyok
olyan stirtséggel kozlekednek,
mint nalunk kozaton a taxik és a
teherautok, mig itthon, a Dunan
nagysagrendekkel kisebb ez a
forgalom. Pedig mindossze Szé-
chenyi elképzeléseit kellene is-
mét tanulmanyoznunk — és persze
lehet§ség szerint megvalosita-
nunk — a Duna ¢és Tisza szabalyo-
zasarol, a folyami és tavi kozle-
kedés, aruszallitas fejlesztésérdl!

A kovetkez6 évtizedekben na-
gyon fontos szerep jut a logiszti-
kénak. Ezen beliil nekiink szak-
embereknek azt a szemléletmo-
dot kell er@siteniink, amely a lo-
gisztikai lancban az elosz-
tokozpontokra épit, gondolva el-
s6dlegesen pedig a Dunara. Eb-
ben a vonatkozasban a hajozas-
nak elvélaszthatatlan tarsai a ki-
koték. Nemcsak a MAHART tu-
lajdonaban lev$ csepeli Szabad-
kikot6, hanem az. Osszes olyan
bazis, amelyik ma kikotSként
mikodik Magyarorszagon.

Roviden a MAHART torténete-
rol: egy 105 éves cég nemcsak a
kora miatt nemzeti kincs, hanem
mert a neve markat jeldl, s az el-
telt évek soran komoly sulya és
szerepe volt a magyar kozleke-
désben. Ennek megfeleléen kell
megbecsiilni, s bar természetesen
atalakithato — példaul at kell allni
a vontatbhajozasrol a tolohajo-
zasra, vagy veszteségei miatt meg
kell sziintetni a tengerhajozast —,
de a Magyar Hajozasi Részvény-
tarsasagot akkor is fonn kell tar- -
tani! A magyar hajozas, s ezen
beliil a folyam- és tengerhajozas
is rendkiviil nagy fejlédésen ment
keresztiil az els6 vilaghabort uta-
ni id@szakig, Trianonig. Valoszi-
niileg kevesek el6tt ismert az a
tény, hogy a magyar tengeri flotta
az elsd vilaghabortig a nagysag-
rendjét tekintve a tizenhatodik
volt a vilagon. Majd Trianon ko-
vetkezményeként elvesztettik a
teljes tengeri flottankat. A két vi-
laghabora kozotti években kez-
dédott meg a csepeli kikotd epiteé-
se, a Duna-tengerhajozis ¢és a
mélytengeri hajozas fejlesztése.
A masodik vilaghaboraban ismét
mindeniinket elvesztettiik, volt
olyan id6szak, amikor a magyar
hajozas teljes eszkozparkja két
darab ment8csonakbol allt.

1945-t61 1990-ig a MAHART
mint szocialista nagyvallalat mii-
kodott, nem pejorativ értelemben
hasznalom ezt a szot, de minden-
ki tudja, hogy ez mivel jart.
Ugyan azt is mondhattam volna —
csak nem akartam senkit megsér-
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teni —, hogy 1999-ig ily mddon
funkcionalt, mivel az eszkdzpark-
tol a felépitményig, az emberek
felfogasaig a késGbbiekben is
minden arra mutatott, hogy nem
tortént meg a gazdasagi rendszer-
valtas. Sem a fejekben, sem az
eszkozparkban! Ez persze nem
azt jelenti, hogy a jovképben az
allam nem szerepel, hiszen az 4l-
lamnak a kozlekedésben mindig
is lesz szerepe, feladata. J6 volna
elkeriilni a hetvenes-nyolcvanas
években tortént hibat, az infrast-
ruktarat illetGen, amikor példaul
a telefonhal6zat fejlesztésével
kapcsolatban kiszamoltdk, hogy
nyolcmilliard forintra volna sziik-
ség. Erre mindenki elszornyedt, s
feltette a kezét: képtelenség ennyi
pénzt elteremteni erre a célra. A
kovetkez6 évek egyikében aztan
kideriilt, hogy ezen inveszticié el-
mulasztasa miatt negyvenmilliar-
dot vesztett az orszag...

A tervgazdalkodds idején
annyi aru volt a Dunan, hogy a
MAHART nem gy&zte egyediil
elszallitani, kicsinek bizonyult a
hajopark, még az ukranok segit-
feladatok megoldasahoz. A hajo-
zasi tarsasagok ugyan az altaluk
alairt pozsonyi egyezményben
sokmindent probaltak szabalyoz-
ni — atrakast, tarolast, raktarozast,
fuvardijakat —, csak éppen senki
nem tartotta be az ott szerepl6 pa-
ragrafusokat.

A rendszervaltozassal atalakult
a fuvarozasi paletta, eltiintek a to-
megaruk, s a Dunar6l eltiint aru-
alapokat gyakorlatilag azota sem
sikeriilt potolni. Raadasul a ké-
s6bbiekben a megmaradt aruk
egy része a jugoszlaviai elsé,
majd masodik haborti nyoman 4t-
keriilt kozatra, illetve f6ként vas-
Gtra. Az els6 habora befejezése
utan a hajézéas ismét megkiizdott
néhany arunem visszahoditasaért,
amikor jott a masodik habort,
aminek maig viseljiik a kovetkez-
ményeit.

Néhany sz6 a hajoparkrol: all.
vilaghabord utan a hajok egy ré-
sze hazakeriilt, &m természetesen

ezek mar korszeritlenek voltak.
A g6zhajozastol kellett eljutni a
dizelesitési programon keresztiil,
a fiiredi uszalyokon &t a tolohajo-
zas beinditasaig. Ennek megolda-
sa is csak magyarosan torténhe-
tett: a régi vontatohajok jelentSs
hanyadat épitettiik at toléhajova.
Korszertitlenek voltak ezek is, so-
kat fogyasztottak, s csak egy mai
adat roluk: a ,,Tatabanya” nevii
tolohajé személyzete tizenkét f6-
b6l all. Ha hiz még harom
uszalyt, akkor tizenhat, tizen-
nyolc ember kell a mikodtetésé-
hez. Ezzel szemben az a holland,
aki a versenytarsunk, ugyanakko-
ra arumennyiséget mozgat meg
mint mi, s a hajéjan vannak
Osszesen négyen a feleségével, a
fiaval és a kutyajaval egyiitt...

Az igazi tolohajok épitésével
az aldunai flottankat ugyan vala-
mennyire megerdsitettiik, am
nem véletleniil emlegettem a szo-
cialista nagyvallalatot. Ugyanis
hat hajot épittettiink Pozsonyban,
négyet Magyarorszagon — az
utobbiak minésége még jo is volt
—, de azt mar nem szamolta ki
senki, hogy az elszallithaté aru-
mennyiséghez béven elegendd
nyolc hajo is. Volt olyan tol6hajo,
amelyik kettd és fél évig allt a
Szabadkikotében ¢és guanotelep-
nek hasznaltuk, mert csak a sira-
lyok latogattak. Ez a vilag legdra-
gabb eszkoze, s a MAHART lu-
xusként tartja Gket. Ezeket is at
kell épiteniink a kor kovetelmé-
nyeinek megfeleléen, s teljesen 1)
felfogasban — a kereskedelem
mellett — az eszkozpark karban-
tartasat is véghez vinni és tovabb-
fejleszteni.

A tevékenységiink feltételei te-
hat 1990-98 kozott jelent@sen
megvaltoztak. A KGST helyett
nyugati iranyt vett a kereskede-
lem, Nyugat-Eur6épabol pedig
idejottek az els§ 6njaré hajok. A
tévedések elkeriilése végett: nem
azért jottek, hogy a MAHART-
nak segitsenek!g.illitom, hogy a
magyar viziigyi szakember sem-
mivel sem rosszabb, mint a hol-
land, semmivel sem rosszabb ha-

jos a magyar, mint a német, vi-
szont van a nyugatiaknak egy ori-
asi elényiik: nyolcvan évvel ko-
rabban kezdték el a kozlekedési
alagazataik atalakitasat. S persze
megépiilt a DMR-csatorna, ami a
MAHART szdmara is Oriasi je-
lentGségi volt. Igy is —én akkor a
Dunaferrnél dolgoztam — két évig
konyorogtink a tarsasag akkori
vezetdinek, hogy induljanak el a
DMR-csatornan, fogjanak hozza
a hajopark atalakitasahoz, az 6n-
jarohajozas fejlesztéséhez. Ha
ezeket a lépéseket akkor nem te-
szik meg, mar tonkrement volna a
MAHART. Gyakorlatilag az ezen
a folyamrészen szerzett fuvarbe-
vétel tartja életben a céget. Az al-
lami tdmogatas megsziint, eltlin-
tek a preferenciak, pedig hozza-
szokott a MAHART ahhoz, hogy
minden évben kapott ,,x” milli6
forintot tamogatasként. Ami
egyébként nem volt baj, hiszen
minden épeszii nyugat-eurdpai
allam szintén tamogatja a sajat
hajozasi tarsasagait, hol kedvez-
ményes kolcsonokkel, hol allami
kolcsonokkel, hol hajotér-selejte-
zésen keresztiil, valamint sok
egyéb forméaban. Nem hagyjak
magara a haj6zasi infrastruktarat!
Ugyanis sem a hajoutat, sem a ki-
kot6ket nem lehet karbantartani,
fejleszteni vagy épiteni az allam
nélkiil. Ehhez képest Magyaror-
szagon utoljara Horthy Miklos
épittetett szamottevd kikotot,
amit azota csak toldozunk-foldo-
zunk, s a hozzatartoz6 hajozo at
kotrasara negyven éve nem keriilt
sor! Addig kellene nyijtozkod-
nunk, ameddig a takarénk ér!
Nem tiz Gjabb kikotét kell épiteni
ebben az orszagban, hanem azt a
harmat-négyet, amelyik valoban
kikotdként funkcional, azokat
rendben tartani, normalisan me-
nedzselni, s ha lehet, akkor
trimodalis vagy multimodalis
kozpontként fejleszteni. Ne feled-
jik el, hogy a belgradi egyez-
mény szabad hajozast engedélyez
mindenkinek a Dunan, illetve a
mannheimi akta alapjan fogunk
mi is a kovetkez§ évtizedekben a
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Rajnan hajozni. Bar el kell mon-
danom, egyaltalan nem vagyok
abban biztos, hogy ennek alapjan
szamunkra valaha is engedélye-
zik a rajnai kabotazsforgalmat,
ugyanis a folyo végén ott talalha-
t6 Svéjc. Ez az orszag pedig nem
tagja az Europai Unionak, tehat a
vilagon semmi nem kotelezi arra,
hogy engedélyezze a magyar ha-
jOk forgalmat.

Kissé elkalandoztam, szoval
ott tartottunk, hogy 1998-ban vé-
get ért az els6 jugoszlaviai habo-
r, s erre az idGszakra visszatér-
tek a mez6gazdasagi aruk is a
Dunara. Raadasul jo termés volt,
s a kiilonboz6 ércfajtak a koksz
mellett, ezen arukra is igen ko-
moly iizleteket lehetett kotni.
Mindez 1999. marciusaban ismét
az Gjabb haborti martaléka lett,
amit csak tetézett, hogy a lebom-
bazott hidak roncsai miatt lehe-
tetlenné valt az aldunai hajozas.
Vérhatoan Ot-hat év is eltelik —
mar ha hamarosan felépitik a hi-
dakat — mire ezek az aruk vissza-
merészkednek a vizre. Az aldunai
hajozasi kiesése tavaly egymilli-
ard forintos kart okozott a MA-
HART-nak, s igy a tarsasag mult
¢évi eredménye minusz 400 milli6
forint lesz. Hozza kell tennem,
hogy hosszt évek oOta ez az els6
valés, nem kozmetikazott ered-
mény. Ugyanis a cég az elmult 6t-
hat évben szintén veszteséges
volt, de ezt akkor valamilyen esz-
koz vagy ingatlan eladasaval fe-
dezték.

Altalanossagban szo6lva a jov6-
képrdl: sokat beszéliink az EU-
integraciorol, a kornyezetvéde-
lem szerepér6l. Tudomasul kell
venniink, hogy az Europai Unio-
ban ezt nagyon komolyan veszik,
tehat a leginkabb kornyezetkimé-
16 szallitasi mod szerepét ennek
megfelelen sziikséges értékelni.
Ezen a piacon kell majd helytall-
nunk, ahol nyilvan senki nem fog
igazabol segiteni minket, sajat
erénkbdl vehetjiik csak fel a ver-
senyt a németekkel, a hollandok-
kal, a francidkkal. Ehhez at kell
formalnunk az emberek gondol-

kodasat, mentalitasat, munkabira-
sat. A magyar ember semmivel
nem tehetségtelenebb, mint bar-
melyik nyugat-eurdpai tarsa, csak
egy kicsit elkényelmesedtiink.
Legalabbis a MAHART-ban ezt
lattam, azt nem tudom, hogy a
tobbi kozlekedési dgazatnal mi a
helyzet.

A flotta rekonstrukcioérol, a ha-
jotér selejtezésérdl szolva megint
csak visszatérek oda, hogy pénz
kell hozza. Hiaba akarok én flot-
tat rekonstrualni, Magyarorsza-
gon mindenki tudja, a kozatiak
ugyanugy mint a vasutasok, hogy
nagyon szeretne boldog-boldog-
talan Volvo vagy DAF kamionon
utazni, de hat IFA-kat hasznaltak
1990-t61 99-ig, mert erre volt a
kisvallalkozonak, a Volannak, a
Hungarocamionnak pénze. En is
szeretnék vadonatlj oOnjarokkal
hajozni, de egyelére nem megy.
Am a panaszb6l semmilyen hasz-
nunk nincsen, cselekedniink kell!
S hogyan tudunk cselekedni: at-
épitjiik. Azt a tolohajot, amelyik
nyolc éves, de ugy épitették meg
nyolc évvel ezel6tt, hogy talaltak
két oreg SKL-gépet a muzeum-
ban, koré eszkabaltak egy hajot.
Azota kideriilt, hogy haromszor
annyit fogyaszt, minden nap
megall, s nyolc év utan ki kellene
selejtezni, holott egy hajé atlag-
¢letkora a Dundn negyven-otven
év. Most ezeket a hajokat mi
megprobaljuk megjavitani, a régi,
oreg  barkakat orrsugarkor-
mannyal latjuk el, s ezt
toloegységként ugyanugy tudjuk
tizemeltetni, mint az 6njarohajot.
A hasznalt Onjarohajo kétmillio
marka, egy ilyen atépités pedig
250 milli6 forint. Az 6j Onjaréha-
j6 éra pedig ot és hét millio méar-
ka kozott van.

A kozlekedés, a hajozas, s sze-
rintem a kozlekedés minden aga-
zata a szolgaltatas mindségének
javitasa nélkiil nem Iéphet eldre.
Tudomasul kell venni, hogy mi
kiszolgalunk, szolgaltatunk! Ha
valaki csak iil a MAHART gyo-
nyord épiiletében hat emeleten, s
kinyitja az ajtot, nem jon be sem

az iizlet, sem a munka. Ennek elé-
be kell menni! Az épiiletben most
mar harom emelet iires, s még
mindig nem d6lt Ossze a MA-
HART, az irodakat ki tudjuk adni.
Viszont ezzel a szervezetkarcsu-
sitassal és -fejlesztéssel az embe-
rek ra fognak dobbenni arra, hogy
nem lehet reggel nyolctdl négyig
internetezni, ujsagot olvasni,
majd két-harom Oraban elintézni
a dolgokat, hanem becsiilettel,
szakmailag fejlédve, megkeresve
a szolgaltatasok lehetGségeit ki-
szolgalni kell a partnereinket. Ne-
kiink is el kell adnunk a ,,termé-
keinket”. Mi nem abbdl éliink,
hogy vagyonunk, szép hazunk
van és eszkozeink vannak, hanem
hogy az eszkozeinket ,eladva” a
piacon, azokat teljes mértékben
kihasznaljuk, s emellett az ingat-
lanvagyonunkkal gazdalkodunk.

Nem utols6 sorban természete-
sen a logisztikai lancba illeszked-
niink kell, akarmilyen is legyen
az. Oriasi szerencsénk, hogy adott
itt Budapesten egy csepeli kikotd,
amelyik az Osszes vizi Ut, s az
Osszes vasiti ut csomopontjaban,
a Duna keresztez6désében jott 1ét-
re. Ezért tartom nonszensznek,
hogy a kikot6fejlesztések soraba
beillesztettek Nagytétényben egy
nyolcmilliardos tervet, mert az
amerikaiak megvettek egy disz-
néhizlaldat, s utdna majd ,,x” mil-
liardért mi épitiink nekik kikotdt.
Nekiink ebbdl a pénzbdl a csepeli
Szabadkikot6t, a dunadjvarosi, a
gyOri vagy a bajai kikotot kell fej-
leszteniink. Az amerikaiaknak
meg ha lesz ra pénziik és idejiik,
akkor épitsenek maguknak. Ha-
rom-négy folyamkilométerre a
csepeli Szabadkikot6tél nincs
sziikség se konténerterminalra, se
ro-rora, se masra (2. abra).

A folyamhaj6zas, a Duna felsé
szakaszan folytatott hajozas az,
ami kihuzhatja a MAHART-ot a
csavabol addig, amig az Al-Duna
all. Illetve, amikor az Onjaréha-
jok, a hollandok nem jonnek ide,
mert kicsi a viz, meg jegesedés és
zarlatok vannak, erre az idszak-
ra még fonn kell tartanunk a von-
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tatohajozast és a tolohajozast. Na-
gyon okosan kell végrehajtanunk
a szerkezetvaltast, nem lesz
konnyt eltalalni azt a periodust,
amikor még hasznalnunk kell a
régi tipust vontatohajozast, mert
azok sekélyebb meriilésiiek, job-
ban terhelhetek ebben az id6-
szakban. De kétségteleniil 1015
¢éven beliil teljesen at kell allnunk
az Onjard hajozasra.

Sajnos elmaradtunk az oktatas
terilletén is, nem tanultunk meg
istenigazabol idegen nyelven és
nem vagyunk naprakészek. Ezek
olyan hibak, amiket nem hagyha-
tunk igy, mert ha igy marad, ak-
kor megint nem ért semmit a
szervezet- és a flottafejleszté-
siink. A teljes viziatrendszerre va-
16 képesitést a magyarok elnyer-
hetik, de mi erre az Eur6pai Ko-
z0sség reakcidja? Ha valaki lejon
a Dunara — mondjuk egy német
nemzetiségli hajos —, megtesz
nyolc utat, akkor a kilencedik
Gton mar 6 maga hajozik! A Raj-
nan gy kap egy magyar képesi-
tést, ha bizonyitottan 365 napot
hajozott a folyén. Ezek az onja-
rok 5 napnal tobbet nem tdltenek
a Rajnan, mert utana eljénnek on-
nan. Ki lehet szamolni, hogy ha-
nyat kell fordulni ahhoz, hogy va-
lakinek a 365 napos képesitése
0Osszejojjon. A hajozasi torvény
most késziil, s ennek kapcsén
semmi mast nem kérnénk, csak az
egyenld esély lehetGségét! Véd-
jik a magyar lobogot, védjiik a

magyar kikotdket, s védjiik a ma-
gyar flottat! Nem azért, mert ma
ez divat, hanem mert minden ép-
eszi ember védi a sajatjat.

A jegyzetemben a kovetkezd
cimszavak szerepelnek: ro-ro,
lash, konténer. Mindegyikkel fog-
lalkoznunk kell, de alaposan vé-
giggondolva a lépéseinket. Ez
most szintén nagy divat, épitet-
tiink egy ro-ro kikot6t, lash hajo-
zasrol beszéliink, konténeriza-
ciorol, holott ma a csepeli
Szabadkikot6ben tizszer annyi
konténert tudunk tarolni és tizszer
annyi rakott konténert mozgatni,
mint amennyire sziikség volt az
elmult tiz év atlagaban. Ez azt je-
lenti, hogy ha két négyzetméter
feliiletet nem adunk ehhez a kon-
ténerkikot6hoz, csak fejlesztiink
benne, megerdsitjitk az 1973-ban
»O0sszeganyolt” darut, vesziink
egy-két ,KALMAR” targoncat —
ami meg tud emelni egy negyven
labas rakott konténert —, akkor tiz
¢évre megvan a fejlesztésiink. Igen
am, de egy ilyen ,KALMAR”
targonca tiz évesen hatszazezer
marka! A kikotSben egy évre 10
¢s 70 millié forint kozotti dsszeg
jut, de amikor tonkremegy az az
Gt, amit egykoron még Horthy
Miklés korméanyz6 adott at, akkor
ennek 50 milli6 forintba keriil a
javitasa. Tehat arra, hogy bejut-
hassak a kikotébe, mar el is kol-
tottem az Osszes rendelkezésre al-
16 pénzt, és semmi sem maradt a
cégnek fejlesztésre.

Tobbektdl is kapunk idénként
biztatast, hogy magyar arut szal-
litsunk magyar lobog6 alatt. Ez
leginkabb azért furcsa, mert valo-
jaban mindenki tudhatja, hogy a
multik a magyar mezdgazdasagi
terményeket mar ldbon folvasa-
roljak. S onnantdl természetesen
nem hajlandoak kiadni a keziik-
b6l ezt a paritast. Kettd-6t multi a
teljes magyar export nyolcvan
széazalékara rateszi a kezét, jelen
helyzetben nekiink azt kell elér-
niink, hogy a multikhoz alvallal-
kozoként belépjiink. Illetve, ha
elég pénze és ereje lesz az orszag-
nak hozzak, egy olyan kereske-
delmi hazat, lancot kell kialakita-
ni, amelyik a multikkal folveszi a
versenyt. Azt hiszem, erre sajnos
még évekig kell varnunk. A masik
nagy gond, hogy egyelre még
hosszi paritason vasarolunk és
roviden adunk el. Mintha tévesen
oktatnak ezt a kiilkereskedelmi
f6iskolan, hiszen éppen az ellen-
kezGjét kellene tenniink. Monda-
nom sem kell, hogy igy a dél-afri-
kai vasérc beszallitoja az arut ,,le-
teszi” a Dunaferr vezérigazgato-
janak asztalara, holott ezt Dél-Af-
rikaban, a banyaban kellene meg-
venni, de természetesen nincs ra
pénziink. Viszont amikor eladjuk
a kész acélterméket Dunatijvaros-
bol, akkor ott a kohod végében
megveszik ahelyett, hogy mi vin-
nénk el mondjuk Kanadaba, a ve-
v asztalara. Amig ebben lénye-
ges valtozast nem tudunk elérni,
addig nagyon sok nehézséggel
kell szembenézniink.

Ami a kikotéket illeti — ez az
egyik kedvenc témam -,
multimodalis, trimodalis logiszti-
kai kozpontta kell fejleszteni.
Nem azért, mert ez a divat, ha-
nem igenis, ennek igy kell mi-
kodnie! Ha a csepeli kikotében
végbe tudnank vinni a sziikséges
fejlesztéseket, s mondjuk a
MAERSK vagy a P&O nevii ha-
jostarsasagokkal elhitetni, hogy
mi ténylegesen jo szolgaltatast
nytjtunk, nemcsak konténerétra-
kodaést, hanem irdnyvonatokat fo-
gadunk, konténert javitunk, tres
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konténert deponalunk, komissio-
zunk, raktarozunk, tehat egy pon-
tos, masodpercre kidolgozott
multimodalis logisztikai kozpon-
tot hoztunk létre, akkor a vilag
legnagyobb konténertarsasagai a
csepeli Szabadkikotét hasznal-
nak. Mégpedig azért, mert itt mar
adott a vasut, a kozat, van viziati
oldala, valamint raktarozasi lehe-
t6ség. Az elhibazott kikotofej-
lesztéseket pedig sziineteltetni
kell vagy leallitani. Ne szégyell-
jiik, merjiik kimondani, hogy bo-
csanat, hibaztam! Hibasan gon-
dolkodott az, aki mar mult év vé-
gére, Szegedre jelentds, a gyor-
gonyti kikotébe 800 ezer tonnas
forgalmat tervezett. Ugyanis ép-
pen csak megkozelitették a 120
ezer tonnat, mikdzben a csepeli
Szabadkikotében havonta tesz-
nek at 150 ezer tonnat vasttrol
vizre, vizr6l vasitra, kozutra stb.
A Szabadkikotd teriilete csaknem
200 hektar, a csacspontja 6 kilo-
méterre fekszik a nullds kilomé-
terkt6l. Kozép-Europaban tobb
ilyen lehetség nincs! Az ott ta-
lalhat6 harom ©6bolbdl jelenleg
egyet hasznalunk ki, s ez kozel 2
millié tonnas forgalom lebonyoli-
tasara alkalmas. Ha a forgalom
indokolja, akkor tovabbi két 6bol
fejleszthetd anélkiil, hogy az or-
szagnak egyetlen négyzetméter
teriiletet vasarolnia kellene (3.
abra)”.

A MAHART-hoz tartozik az
ujpesti Népszigeten talalhatd
Hajojavitd, amelynek fejlesztése
szintén elengedhetetleniil fontos.
A hajojavitas és épités megsziint
Magyarorszagon, ugyanakkor ma
Pozsonyban, s f6leg Komarnoban
nem tudnak annyi hajot épiteni,
amennyi megrendelésiik van
Onjaréhajokra, tolohajokra és
tengeri hajokra egyarant. A
Haj6javito sajat jarmiparkunkat
kiszolgalja, de ezt elébb-utobb
piaci alapokra kell helyezniink.
Ugyanis amig én, mint vezérigaz-
gatd megparancsolom, hogy
milyen eredményt érjen el,
mennyi pénzért javitsa a barka-
imat, addig el6fordulhat az, hogy

ugyanazzal a hibaval hatszor tér
vissza egy tolohajo, és ez sen-
kinek nem tlinik fol. Novelni kell
a kiils6 megbizasokat, s be kell
telepiteni alvallalkozokat, akar
azokat visszacsalogatva, akiket
tiz-tizenot év alatt elzavartak
onnan. Ha mi képesek vagyunk
az Europont normaknak megfe-
lelni, akkor Bécs alatt ez az
egyediili hajojavitd, ahova bar-
melyik nyugat-eurépai Onjaro-
hajé batran beédllhat. Az egyik
legnagyobb hianyossag — valo-
szinlileg senki nem taldlna el,
hogy micsoda — kellene egy né-
metill beszél6 ember, aki ott
folveszi a telefont, s meg tudja
mondani, van-¢ segédgép alkat-
rész raktaron, vagy nincs. Szo-
moruan kell jelentenem, hogy
egyel6re egyetlen ilyen ember
sincs a Hajojavitonal!

A hajojavitast és épitést fenn
szeretnénk tartani a Tiszan is,
ennek eszkoze a Szeged-Tapén
talalhat6, nagy tobbségében
MAHART tulajdont Tiszayacht
Kft. Féfeladatuk jelenleg a bar-
kak tet6zetének elkészitése, javi-
tasa, ami alapvetden fontos ah-
hoz, hogy ne érje nedvesség a
benne szallitott arut.

Az 51 szazalékban MAHART
tulajdont MAHART PassNave
Kft. munkateriilete a személy-

hajoézas. Ezen beliil a legnagyobb

hangsilyt a konferencia turiz-
musra helyezziik a fejlesztésben,
mivel ebben még Oriasi iizleti
lehetdségek vannak.

A Balatoni Hajozéasi Rt. gya-
korlatilag ugyanebben a cipSben
jar. Ez a tarsasag régibb az anya-
cégnél is, 150 éves, érdekeltségi
teriiletik els6sorban a komp-
hajozéas, az idegenforgalom, a
konferenciaturizmus, s bar utol-
jara hagytam, mégis talan a
legfontosabb, a marinak fejlesz-
tése. Ez az els6 olyan fejlesztési
terv, amelyhez — legalabbis ma
ugy tlinik — az allam hajlando 2-
300 milli6 forint kamatmentes
hitelt folyo6sitani. A marinak
mielébbi magas szinvonalu kié-
pitése azért kiilonosen fontos,
mivel ezeket nyilvan a tehetd-
sebb, vitorlassal rendelkez6 hazai
és kiilfoldi turistak veszik igény-
be. A marindkon tobb hetet elto1td
turista rengeteg pénzt hoz az
orszagnak, s nagyon remélem,
hogy a MAHART-nak is.

Elérkeztink a tengerhajozasi
izletaghoz, s szomortan kell
jelentenem, hogy nemrégen elad-
tuk az utolso el6tti magyar hajot,
s a VOrosmarty is csak addig ma-
rad meg, amig a piacon megfeleld
aron nem tudjuk még az eldtt
értékesiteni, hogy roncsként kel-
lene eladnunk. Ugyanis ez egy
hasz éves hajo. Amidta atvettem
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a vezérigazgatd posztot, s kicsit
megprobaltam ésszertisiteni a
tevékenységet, azota mar nem
veszteséges, de ez nem jelent
semmit. Koriilbeliil 700 ezer
dollar veszteséget halmozott fol
mualt év jiniusaig. Annak egy
részét ugyan sikeriilt ledolgozni,
de még mindig maradt 300 ezer
dollar minusz a régi id6kbdl. Ez
egyuattal azt is jelenti, hogy ha
havonta 40-50 ezer dollart
keresiink ezzel a hajoval, akkor
ebben az évben éppen csak null
szaldo lehet az eredmény, de ha
barmilyen javitds, netan havaria
adodik, azt mar nem tudjuk
kifizetni. Tehat, sajnos nem
marad mas hatra, a magyar ten-
gerhajozast fel kell szdmolnunk.
Ezzel az eszkozparkkal, ezzel a
szakember allomannyal, s ezzel
az irtdzatos teherrel, ami a cégre
nehezedett, ez az iizletdg nem
tarthato el.

Az orosz allamaddssagbol
megvettiink 6t hajot, a Pannon
Rivert, a Pannon Seat, a Pannon
Skyt, a Pannon Start és a Pannon
Sunt. A Pannon Rivert és a
Pannon Seat olyan ,,braviirosan”
vasarolta meg 1996-ban a
MAHART, hogy a szaz szaza-
l€kos ellenértékét hitelbdl fedez-
ték, s ha lehetséges, ,,még na-
gyobb braviirként", hogy Libor
plusz masfél szazalékkal. Ezt az
Osszeget egy német bankkonzor-
cium kolcs6nozte, s mindenki
csak azt a szamot latta, hogy ,,x"
millié dollaros allamadéssagot
kivaltottunk 58 szazalékon. Csak
azt nem tette hozza senki, hogy ez
igy mar 122-nek az 58 széazaléka,
s ezekutan a hajok megvételik
pillanatatél napi  1000-1500
dollaros veszteséget ,,termeltek".
Egyébként, én ezt a szerz6dést
folmondtam a
bankkonzorciummal, de a sok
millié dollaros rafizetésb6l mar
csak lefaragni lehetett. Sokan
emlegetik a mai napig — mintegy
vadként — az Interlighter, a Van
Dyek és a Cenam Shipping nevii
cégeket, jobbara azért, mert nem
értik, mir6l is van sz6. A Cenam

és a Van Dyek két off shore cég,
amelyeket még 1983-ban azért is
alapitottak, hogy a MAHART
megindithassa izraeli forgalmat.
Illetve, a Van Dyek arra szolgalt,
hogy a hajokat az alapitas helyén
adjak el — nagyon okosan -, mivel
az ottani torvények szerint nulla,
vagy esetleg 4,5 széazalékos
adofizetési vonzata volt az iizlet-
nek. Sajnos, az Interlighter —
amelyet 25 évvel ezel6tt kdzosen
hozott létre a magyar, az orosz, a
csehszlovak és a bolgéar allam —
valoban nagyon ,beteg 160".
Koriilbeliil tiz éve innen gyakor-
latilag csak lopjak a pénzt, mint-
egy 20 milli6 dollar tiint el az
emlitett id6szak alatt. Csak azért
nem szeretnék egyel6re kilépni
belble, mert akkor a maradék
vagyont is ellopjak. A MAHART
cégei kozott szerepel a Pannon-
ship is, amelyik ciprusi szék-
helytdi, s Osszességében ugy mi-
nusz 6tmilli6 dollar ,,eredményt"
produkalt. Szerencse, hogy az
ottani térvények értelmében nem
feleliink érte.

A csepeli SzabadkikdtSben
miikodik az 1999-ben létrehozott

MAHART konténer center,
amelyben Oriasi lehet§ségek

rejlenek. A mikodteté tars
kivéalasztasat — mint azt a piac és
az élet id6kozben megmutatta —
sajnos elhibaztuk, alighanem
mast kell valasztanunk. Szintén a
Szabadkikotében miikodik a
Téarhaz, az Agroterminal és a
Ferroport Kft.

A Téarhazat német mérnok
tervei alapjan 1928-ban épitették,
s ma mar Eur6paban Osszesen —
ezzel egyiitt — kett§ talalhatd
ilyenfajta. Még a mérlege —
amelyik ugyanolyan pontosan
mér, mint amikor 4atadtidk hasz-
nalatra — és a tobbi technikai
eszk6z is az eredeti. Itt is semmi
mas nem tortént, csak néhany
embernek eszébe jutott, hogy
maganositania kéne, és az a
tarhaz, ami addig 6t forintot nem
hozott, az a privatizicidja utan —
ez ilyen kvazi privatizacio volt —
azonnal nyereséges vallalkozassa

lett. Ezt most szdz szazalékban
visszavettik a MAHART-nak,
mert azért bizonyos egyéni
érdekek is szerepet jatszottak a
privatizacioban. En viszont jobban
szeretném, ha csak a MAHART
érdekei jatszananak szerepet, tehat
ezért visszavasaroltuk a maradék
Otven szézalékot, s bizom benne,
hogy ugyanolyan rendesen fog
miikodni.

Az Agroterminal egy fedett
atrak6, amit a MAHART a
MASPED-del kozdsen épittetett.
Ennek is visszavasaroltuk a
MASPED tulajdonban lev6 6tven
szazalékat, mert ez az ligylet gy
sikeredett, hogy az a haszon, amit
hoznia kellett volna, a MASPED-
hez vandorolt. Ugyanis a szallit-
manyozo, aki a megbizasokat
hozta, a fuvardijaban jelentGs
kedvezményeket ért el az olcsébb
atrakas miatt. Viszont maga a cég
csak a terhet cipelte magaval,
amibe az épités keriilt. Attol
fiiggetleniil ez egy nagyon fontos
dolog, mert itt ugy lehet iiriteni a
vasuti kocsikat vagy a kozati
jarmiveket, hogy kozvetleniil
fedett részen rakjak ét az arut, igy
nem karosodik, nem azik.

A Ferroport Kft.-t egy német
céggel kozosen alapitotta a
MAHART. Ez is fedett atrako,
kitiin6en miikodik, s a kozeljo-
vGében 450 millio forintos beru-
hazas keretében — amit a német
fél finansziroz - bdviil a csarnoka.

Végiil szintén a kikotében
miikodik — a Lagermax Kft. terii-
letén — a ro-ro terminal, amelyet
két Osszehegesztett uszalybol
alakitottak ki, mintegy 100 milli6
forintért. Mivel hetente csak két
napot hasznaljak, igy tovabbi ot
nap még szabad. En Gszintén
remélem, hogy valamikor majd
csakugyan  kiszolgadl  ro-ro
forgalmat a bajai kikots és Gyor-
Gony( is - hiszen ezekre mar
millidrdokat koltottek - , de ez is
rendelkezésre all, csak hasznalni
kell, s egyel6re nem is igényel
tovabbi befektetéseket.

Végezetiil még néhany mondat
a fejlesztésekrl és a privatiza-
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ciorol. El kell dontenie a kor-
manyzatnak, hogy van-e stra-
tégiaja, és vallal-e szerepet a
hajozas fenntartdsaban vagy
nem! Amennyiben nem, akkor
nem lehet mas valasztas, mint
nagyon karcsiiva tenni ezt a
céget, fel kell élni a vagyonanak
jelentds részét, s ha kis
szerencséje van, életben marad.
De ha nincs, akkor ez a 105 éves
cég tiz éven beliil el fog tiinni. A
vizi ut fejlesztését illetéen nem is
lehet vita, ez a torvények szerint
is egyértelmiien allami feladat,
erre  pénze magantarsasagnak

Hajoés Bence:

soha nem volt és nem is lesz!
Ehhez kapcsolodik még az a tény,
hogy a transzeurdpai uthalozat
része — 7-es folyosd néven — a
Duna, s ha mar itt van, vétek
volna nem kihaszndlni. A
MAHART privatizécidja termé-
szetesen nem a tarsasagtol fiigg,
ebben a dontésre illetékes a ma-
gyar allam, illetve az APV Rt.
Véleményem szerint minden-
képpen meg kell maradnia a ma-
gyar allam tobbségi tulajdonanak
valamilyen formaban a privati-
zaci6 utan is. Sem a kikot6t, sem
a hajozast, sem a Hajojavitot nem

szabad kiadni magyar kézbol.
Ezeket egyben kell tartani,
maskiilonben részletekben —
kimazsolazva — folvasaroljak, s
elébb-utobb kideriill a vevordl,
hogy valdjaban semmi sziiksége
a tarsasagra vagy annak részeire,
pusztan a piacot kivanta megsze-
rezni. Mindezeken feliil els6ren-
dii szempont, hogy a jelenlegi
legyengiilt allapotdban nem sza-
bad eladni a tarsasag bizonyos
hanyadat sem, meg kell ersiten,
s utana — lehetség szerint
magyar — befektet6t keresni a
piacon.

( VISSZAEMLEKEZES )

150 EVES A

SZECHENYI-LANCHID (1. rész)

Bevezetd

Ez évben iinnepeljiik a Széche-
nyi-Lanchid szazotvenedik sziile-
tésnapjat. Jelen irassal koszontom
legbregebb 4lland6 hidunkat és
annak megalkotoit, kivéltképp
Clark Addmot, szépapamat, kihez
egyenesagi rokonsag fiiz. E16szor
€gy ropke utazasra invitalom a
tisztelt olvasot Anglidba, a hid
el6képeinek szigetére. Ezt kove-
téen bemutatom a két Clarkot,
valamint vilaghir kozos miivii-
ket, és a hid tovabbi sorsanak tor-
ténetét.

Irdsomhoz sok helyen fel tud-
tam haszndlni a fennmaradt
Clark-levelezést, melyet a Buda-
pesti Torténeti Miizeum Kiscelli
Mizeuma 6rzi',

1. Angliai hideléképek

A Lénchid felépiiltéig igen sokfé-
le hidat épitettek szerte a vilagban
a kiilonboz$ akadalyok athidala-

sara. Az alabbiakban ezeknek
csak kis teriiletét mutatom be. El-
s6ként az els6 ontottvasbol készi-
tett hidrél irok. Ez azonban ivhid,
igy csak anyagéaban tartozik a
Lanchid el6képei kozé. Utana az
Angliaban talalhato lanchidak ko-
ziil mutatom be a fontosabbakat,
valamint azok alkotoit.

1.1 Iron Bridge

BevezetSként tehat alljon itt némi
adalék a hidépités torténetének
angliai fejezetébdl. Mindenféle
épitdanyagot felhasznalnak hidak
készités¢hez — kovet, fat, téglat,
acélt és betont — vasbol csak ro-
vid ideig épitettek. A Ontottvasat
(cast iron) els8 izben Dud Dudley
olvasztott sikeresen 1619-ben. O
egy szazaddal korabban élt, mint
Abraham Darby, aki els6ként
gyartott Ontottvasat nagyobb
mennyiségben. Ezeket a vasakat
csak boltivek nyomasanak felvé-
telére tudtak alkalmazni.

A vilag elsé oOntottvas hidja
1776 és 1779 kozott késziilt el
Coalbrookdale mellett, az Avon
folyon.  Tervezlje = Thomas
Farnolls Pritchard, készitGje pe-
dig Abraham Darby. Az egy ivbdl
allo felszerkezet pontosan 100 lab
(30,5 m) hosszu és 24 1ab (7,3 m)
széles. 170 évig szolgalta a koziti
forgalmat. 1934-t61 csak gyalogo-
sok hasznalhatjak. A hid nyugati
oldalan olvashatjuk: "This bridge
was cast at Coalbrookdale and
erected in the year
MDCCLXXIX"™. Az iv két oldalan
talalhato ontottvas kor, a hid ked-
velt részlete, mely emlékeztet a
hagyomaényos kéboltozat felfala-
zasanak kikonnyitéseire. Ezek a
korocskék hossza ideig elkisérték
az ivhidak formavilagat.

A kovécsoltvas, amely az on-
tottvasat valtotta fol sok évvel ké-
s6bb, mar hajlékony anyag, igy
htzast is fel tud venni. 1783 ota
gyartjak nagy mennyiségben, mi-
ota Henry Cort kifejlesztette az

I Készénetet mondok édesapamnak, dr Haj6s Tamésnak, aki a leveleket rendszerezte és szamitogépbe atirta, valamint Hajos Géza nagybétyam-

2

nak, aki. azokat lefordittatta. Clark Adam idézett leveleit monogramjaval és a keletkezés helyével és datuméval lattam el.
Ezt a hidat Coalbrookdale-ben ontotték, elkészilt 1779-ben.



(268

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE )

olvasztokemencéjét a vas meg-
tisztitasahoz.

1.2. Lanchidak

Léanchidunk &seit Anglidban ta-
laljuk, ez minden vita felett all.
Grdf Andrasy Gyorgy és grof Szé-
chenyi Istvan 1832-ben kozodsen
Angliaba utaztak, hogy az ottani
modern lanchidakat tanulma-
nyozzak, ¢s a hidak tervezé mér-
nokeivel konzultdljanak a pest-
budai éllandé hid iigyében. A
kovetkez6kben az altaluk megla-
togatott hidakat tekintsiik végig.

A Brit szigeten el6szor, 1796-
ban indul meg a kultGrmérnok-
képzés a glasgow-i egyetemen.
Ez 1d6 tajt szamos hires hidépit§
mérnokot talalunk a szigeten. A
kialakuloban 1év6 mémoki szak-
manak nagy feladatokat adott az
ipari forradalom. A Tierney Clark
nemzedékét megel6z8 generacio
nagy géniusza Thomas Telford
volt.

Thomas Telford 1757-ben szii-
letett, igen szegény pasztorcsa-
ladban, a skociai Dumfries-ben.
Edesapja igen koran meghalt, igy

édesanyja nevelte fol. Tizennégy
évesen mar a buccleughi herceg,
a leggazdagabb skociai foldbirto-
kos épitkezésein dolgozik. A fia-
tal Telford szamos munkai kozott
lakohéazakat, kozépiileteket, gata-
kat, és hidakat talalunk. Els6
nagy hidja (Buildwas, 1796) a
Severn foly6t ivelte at, nem
messze az elsé vashidtol (Iron
Bridge).

Telford méltan leghiresebb al-
kotasa a walesi Menai Straits
Bridge, mely 1819-1826 kozott
épiilt fel, és kordban a leg-
hosszabb lanchid volt a vilagon.
Mint arr6l Széchenyi napléjaban
olvashatunk, a hidat a grof is fel-
kereste utazasa soran. Eredeti for-
majaban, a két irdnyban elvalasz-
tott kocsiut kozott helyezkedett el
a gyalogjar6. A kocsiutak szélein
négyszer négy lancvonat a hor-
dozta a palya terheit. Egy lancvo-
nat Ot lanclemezbdl allt, igy
Osszesen 80 lanclemez volt egy
keresztmetszetben. A palyahoz
nem késziilt merevitStartd. Szé-
chenyi feljegyzi a nagy kilengé-
seket napldjaba, amit csak né-
hany atkel lovas okozott. A 175

méteres (579 lab) befiiggesztett
kozéps6 nyilas kétoldalt boltozott
hiddal folytatodik. A teljes hossza
263 méter (870 lab). A hid
felszerkezetét atépitették, jelen-
leg mar csak kiils6 formaja emlé-
keztet elédjére. (Kétszer két lanc-
vonat tartja a merevitOtartos pa-
lyaszerkezetet, amelynek két szé-
lére keriiltek a gyalogjarok.) A
megerdsitett hid jelenleg is hasz-
nalatban van.

Telford masik fiiggéhidja a
Conway Bridge, a hires walesi
varkastély kapuja el6tt all. Erede-
ti formajaban maradt fenn, csu-
pan utdlagos megerdsitések ké-
sziiltek rajta. A méretében a
Menainal kisebb hid egyetlen
nyilasa 98 méter hosszi. A kocsi-
palya két szélét négy-négy lanc-
vonat tartja. Megerdsitésként
mindkét lancvonat folé egy-egy
kabelkoteg keriilt, ami levette a
terheket a lancokr6l. Méra a for-
galom el8l mar lezartdk, csak
gyalogoshidként iizemel.

Id6rendben kovetkezd 1anchid-
rokon a Hammersmith Bridge a
Temzén, amit Tierney Clark ter-
vezett. A hid részletes bemutata-

Hammersmith Bridge, 1827

Menai Straits Bridge, 1826

Clifton Suspension Bridge, 1864

Iron Bridge, 1779

Conway Bridge, 1826

Széchenyi-Lanchid, 1849

88,70 + 202,62 + 88,70 méter,

30,5 méter,
Thomas Farnolls Pritchard

98 méter,
Thomas Telford

128,7 méter,
W. Tierney Clark

175 méter,
Thomas Telford

214 méter,
Isambard Kingdom Brunel

William Tierney Clark

1. Fesztavok aranyai
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sat "William Tierney Clark, az
angol kultirmémok" cimid feje-
zetben targyalom. Osszehasonli-
tasul, eloljaroban nyilasméretei:
710 1ab (216,5 m) hosszi harom-
nyilast hid kozéps6 fesztavolsa-
ga 422 1ab (128,7 m).

A korszak masik nagy tervezd-
je Isambard Kingdom Brunel, a
19. szazad egyik legnagyobb
mérnoke, aki szamos hid készité-
sével is felejthetetlenné tette a ne-
vét. 1806. aprilis 9-én sziiletett
Portstmouth-ban. Tanulmanyait a
Caen College-ban ¢és a parizsi
Lycée Henri Quatre-n végezte.
1822-ig apja mellett dolgozott
Périzsban, majd a londoni Tunnel
épitésén segédkezett. Nevéhez
fliz6dik szamtalan hid, csatorna,
kikot6 valamint a kor legnagyobb
Oceanjar6 gbzoseinek tervezése
és épitése. (Great Western 1837,
Great Britain 1843, Great Eastern
1858). A Great Western fomérno-
keként tobb mint ezer mérfold
vasutat tervezett. Brunelt kortar-
sai gyakran mondtak zseninek. A
mérnoki tervekhez valo "ihletett"
kozeledését sokak félreértették.
Egyes tervezési problémakra ki-
talalt ragyogd megoldasai sok-
szor azon buktak meg, hogy nem
mérte fel az egyiittmiikodés fon-
tossagat. Brunel mindvégig ra-
gaszkodott sajat elképzeléseihez
minden modositas nélkiil. Eredeti
elgondolasa szerint a Great Wes-
tern vasatvonal nem normal
nyomtavval késziilt, ami a gordii-
16-allomanyat inkompatibilissé
tette.

Brunel 23 évesen készitette el
els6 javaslatat a Clifton Suspen-
sion Bridge-hoz. A fiigg6hid épi-
tési munkalatai 1831-ben kez-
dédtek el, s csak 1864-ben, a
buda-pesti Lanchid utan késziilt
el teljesen: az Avon foly6 magas
sziklakkal ovezett torkolatat hi-
dalja at Bristolnal. A fenséges
magassagba épitett hid alatt elfér-
nek a tengeri vitorlasok is. Egyet-
len szabad nyildsa, amely 214
méter (702 1ab), a két pilon kozott
talalhato. A terheket kétszer ha-
rom lancvonat hordja.

Anglidban szamos egyéb lanc-
hidat taldlhatunk meg ma is, s
még tobb azoknak a szama, me-
lyek mar nem allnak. A bemuta-
tott hidak fesztavolsagai konnyen
Osszehasonlithatoak az 1. abra-
ban.

2. Két Clark - egy hid

A lanchid épitéséhez két Clark
neve fiiz6dik. William Tierney
Clark, az idGsebb, aki a hid terve-
it készitette €s az épitkezést fel-
iigyelte. Masik Clark pedig a fia-
tal helyszini épitésvezetd, Clark
Addm. Az alabbiakban 8ket is-
merhetjiikk meg.

2.1 William Tierney Clark, az
angol kulturmernok

William Tierney Clark 1783-ban
sziiletett Nyugat-Anglidban, a
Bristolhoz kozeli Sion House-
ban. Clark — kortarsaihoz hason-
l6an — nem hivatalos egyetemi
képzésben tanult, hanem a szak-
mai ismereteit a gyakorlatban
szerezte meg. Bristoli malomépi-
t6 mihelybéli tanoncsaga utan a
hires Coalbrookdale Ironworks
shropshire-i vasmiijében kapott
munkat, ahol a kovacsoltvas és az
Ontottvas gyartasaban szerzett
gyakorlati tapasztalatot. 1808-t6l
John Rennie mellett dolgozik
miiszaki rajzoloként, aki a hires
londoni Temze-hidat épitette.
Munkaaddja javaslatara — alig ha-
rom évvel késébb — mérnokké
nevezik ki a hammersmithi viz-
mi tarsulatnal. Elete végéig a
vizmiinél marad, ami lakast és
biztos megélhetést nyujtott sza-
mara.

A dinamikusan fejl6dé vizmii
hamarosan nemcsak a kozeli ke-
riilet, hanem London egyes része-
inek vizellatasat is biztositotta.
Tierney Clark, mint a tarsasag fo-
feligyelGje, személyi és miiszaki
kérdésekben egyarant kizarola-
gos feleldséggel tartozott. A kine-
vezésekor veszteséges kis lizemet
a szazad kozepére viragzo kon-
szernné fejlesztette. A kozvetlen

ellatott teriileten tal, § tervezte a
Regent's Park kornyékét ellatd
viztarolot, valamint a barnesi viz-
sziir6ket Primrose Hillben.

Vizellatasi munkai mellett el-
s6ként elvallalt munkdja a
Temze-Medway csatorna befeje-
zése volt. Erre el6tte tobb mérndok
tett sikertelen kisérletet. A munka
legnagyobb feladatat a 3600 mé-
ter hossza alagut kitlizése jelen-
tette. Ehhez szakmai Wjitasként
teodolitot hasznalt, amelyet
Dollond, a kor kivalo optikaim-
szer-készitGje szerkesztett szama-
ra. Az eset érdekessége, hogy ko-
rabban csupan csillagaszati meg-
figyelésekhez hasznaltak ezt a
miiszert, s csak néhany évvel ké-
s6bb valt altalanossa a foldmérés-
ben. Kell§ tapasztalat hianyaban,
a leolvasott értékek olyannyira
hasznavehetetlennek tlintek,
hogy Clark mar-mar lemondott
az Ujszer eszkoz hasznalatarol,
mikor azonban a bizonytalan fa-
allvanyt téglatalapzatra cserélte
ki, a mérési eredmények megja-
vultak.

Az els§ fejezetben ismertetett
Iron Bridge, a hidépités rohamos
fejlédését inditotta meg. A 19.
szazad els§ felében a modern
vasgyartas rohamléptékd fejlédé-
sének koszonhetéen lehetdve valt
mar nagyméreti fiigg6hidak épi-
tése is. A kezdeti id6kben azon-
ban sok gond adédott koriilottiik,
a tapasztalat, valamint az anya-
gok iddallosaganak problémaja
miatt. Tierney Clark szilard és
biztonsagos terveket készitett va-
lamennyi hidja esetében. Koriilte-
kint6 szerkesztés mellett a fel-
hasznalt anyagok mindségét is
mindig ellendrizte.

Vizmiicége kozelében, a Tem-
zére készitett Hammersmith-
Bridge terveit 1824-ben fogadtak
el, s a kovetkez6 év tavaszan iin-
nepség keretében helyezték el az
alapkovét. Két év miltan késziilt
el a 689 1ab (210 m) hossza lanc-
hid, amely hat méter széles kocsi-
utat és masfél-masfél méter szé-
les gyalogjardat hordott. A Clark-
ra olyannyira jellemz6 klasszicis-
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ta diadaliv-kiképzési pillérek
hordoztak a lanckotegeket. A G-
tartot négy sorban nyolc lancko-
teg alkotta, kettd-kett§ volt egy-
mas felett (2. abra). Két-két ki-
sebb koteg (3-3 lanclemez) a gya-
logjarok kiilsé szélén, a két-két
nagyobb (6-6 lemez) pedig a ko-
csiat és a gyalogjarok kozott ha-
zodott. Osszesen tehat egy ke-
resztmetszetben 36 lemez alkotta
a f6tartot. A fiiggbleges merevits-
tarté csak fabol késziilt, s egyben
elvélasztotta, illetve védte a gya-
logosokat a kocsiktol. A forgal-
mon, és a nem ritka szélvihar-
okon kiviil elbirta a hid az évente
megrendezésre keriil§ Oxford-
Cambridge evezGsverseny nézé-
seregét is. Ekkor a kivéancsi nézg-
sereg az utpalya mellett a lanco-
kat is teljesen elfoglalta. Széche-
nyi tetszését angliai utazasa alkal-
méval ezen hid nyerte el legjob-
ban. 1887-ben atépités kovetkez-
tében a lanchid képe teljesen
megvaltozott: a stlyos diadalka-
puk helyett karcsa vaspilonokat
épitettek, igy csak a régi metsze-
tek és festmények mutatjak szem-

2. Hammersmith Bridge

beszokd hasonlosagat a budapesti
Széchenyi-Lanchiddal.  Clark
Londont6l nyugatra, alig hisz
mérfoldre, Marlow-nal épitette
fol masik hires hidjat szintén a
Temze folyon (3. abra). A felkért
tervezd, John Millington bukasa
utan Clarkot kérték fel a kivitele-
z¢s befejezésére. Az eredeti ter-
vek atdolgozasaval a koltségek
mérséklése mellett, a sikeres
hammersmithi hid egy kisebb
testvérét valositotta meg. A forga-
lomnak — jelentds késéssel, —
1832 6szén adtak at. A hid sorsa
szdazadunk masodik felében ve-
szélybe keriilt. Nem birta a no-
vekv6 forgalmat, ezért a varoska
hataraban egy 0j elkeriil§ utat
épitettek. A lelkes helyi és orsza-
gos miiemlékvédelem ugyanak-
kor megmentette a lebontastol, s
1965-ben tjjaépitették. Ma erede-
ti szépségében csodélhatia meg
az arra utazo.

A marlow-i  hidtarsasag
(Marlow Bridge Society) a
marlow-i és a budapesti hidon,
kétnyelvii emléktablat allitott
William Tierney Clarknak, és a

két eredeti formaban fennmaradt
alkotasanak. Marlow-ban mind-
két pilléren, Budapesten a pesti
hidf6 déli gyalogjardjanak elsd
kandelaberén talalhatjuk meg az
emléktablat.

William Tierney Clark tobb
mas jelents munkajarol is tu-
dunk. Sussexben, Shorehamnél
készitett fiigg6hidat, Bathnal pe-
dig az Avon foly6 felett készitett
egy ivhidat Ontottvasbol. Mind-
kett6t teljesen atépitették szaza-
dunk els6 felében. Ezek mellett
két kisebb hid dicsérte keze mun-
kajat: Etonnal az egyik, s a
welbecki apatsagnal a masik.

Hidat tervezett Szentpétervar-
ra, a Néva folyora, &m ez a terve
nem valosult meg. Ehhez a mun-
kéajahoz nemcsak a meglévé Né-
va-hidak miiszaki leirasait tanul-
manyozta at, hanem a jeges fo-
lyonak, és a hmérsékletingado-
zasnak az épitGanyagokra gyako-
rolt hatasat is vizsgalta. Az angli-
ai éghajlattol igen eltérd hatasok
megfigyelésének nagy hasznat
vette késGbb, a Pestet Budéaval
Osszekotd lanchid tervezésekor.
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Tierney Clarkot szamos mun-
kaja kototte a vizhez és a vizpart-
hoz: Londont6l nem messze fek-
v6 Gravesend népszerd uticél
volt a Temzén hajézOknak. A
rendkiviil sekély part és az ar-
apaly valtozasa miatt a hajok a
folyo kozepén vetettek horgonyt,
ahonnét helyi révészek szallitot-
tak a partra az utasokat, amely
Gtért 6 pennyt is elkértek. Az al-
datlan Allapot megsziintetésére
Clark a folyoba mélyen benyulo,
diszes molot szerkesztett. A sok
vitat kivalté épitmény végiil meg-

3. Marlow Suspension Bridge

haromszorozta a hajoforgalmat, s
a kisvaros gazdasagi fellendiilé-
sét okozta.

A buda-pesti hid épitése tobb
mint tiz évig adott neki feladatot.
(Az épitkezés torténetét kiilon fe-
jezetben foglalom Ossze.)

Hammersmithi vizmi-tarsa-
sagnak vezetése mellett felkérték
a szentpétervari és a pest-budai
vizmiivek megtervezésére is. A
Duna-Tisza csatorna el6készité-
sében, koltségbecslésében is részt
vett. Kozvetlen halala el6tt egy
amszterdami vizellato rendszert

tervezett, azonban a munka befe-
jezésére mar nem maradt ideje.
1852 szeptemberében rakban halt
meg. Keriiletében, a St. Paul
templomban temették el.
Tiszteletreméltd szakmai pa-
lyat futott be, kordnak ismert
mérndke volt. 1823-t6l tagja a
Kultarmérnokok Egyesiiletének
(Institution of Civil Engineer),
1835-t61 a Kiralyi Asztronoémiai
Tarsasagnak (Royal Astrono-
mical Society), 1837-t6] pedig a
Kiralyi Tarsasagnak (Royal
Society) volt rendes tagja.
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Dr. Palfalvi Jozsef

A milt év derekéan egy kutatas ke-
retében azt vizsgaltuk, hogy egy
egységes személyszallitasi tor-
vény kidolgozasakor az alapella-
tas vagy a kozszolgaltatasi kote-
lezettség fogalmaval célszerii-e
¢lni, esetleg mindkettGvel egyiit-
tesen. Jelen cikk e kutatas f6bb
eredményeit ismerteti, el6szor a
fontosabb megallapitasokat, a le-
vont kovetkeztetések igazolasat,
majd azok alatamasztasat, a sziik-
re szabott keretek miatt természe-
tesen csak igen roviden és vazla-
tosan.

A kutatas célja tehat a kozleke-
dési alapellatas és a kozlekedési
kozszolgaltatasi kotelezettség fo-
galmainak tisztazasa annak érde-
kében, hogy a kidolgozando egy-
séges személyszallitasi torvény
EU-konform lehessen, valamint —
a rendelkezésre 4ll6 id6 szlikos-
sége miatt — legalabb nagy vona-
lakban adjon valaszt a kapcsolo-
do finanszirozasi kérdésekre.

1. A kutatas fébb megallapitasai

1. Az alapellatas és a kozszol-
galtatasi kotelezettség fogalma
mogott eltérd érdekek htizédnak
meg: a lakossag érdekei, a kolt-
seégvetés, valamint a kozforgalmi
kozlekedést ellato vallalatok, val-
lalkozasok érdekei. Mivel e két
fogalom tartalmilag mas-mas
szolgaltatasi szinvonalat képvi-
sel, és nem egyforma mértékben
érinti az allamhaztartést, az abbol
tamogatast kapé vallalkozasokat,
természetesen olyan megoldas
nem taldlhat6, amely valamennyi
érdekcsoport szamara — hatra-
nyok nélkiil - egyforman kedve-
z0, tehat lesznek olyan érdekcso-
portok, amelyek szamara a va-

(SZEMELYSZALLITAS)

Alapellatas versus

kbzszolgaltatasi kotelezettség (l. rész)

lasztas egyértelmitien és hataro-
zottan hatranyos lesz. Példaul
olyan formaban, hogy a korabbi
tamogatasok Osszege csokken
vagy megsziinik, esetleg ugyan-
azon az Osszegen tobb vallalko-
zas is osztozik.

2. Az alapellatas vagy alap-
szolgéltatas a hazai jogrendszer-
ben explicite az oktatdsi €s az
egészségiigyi torvényben jelenik
meg, mégpedig olyan forméban,
hogy az Osszhangban all az Al-
kotmannyal, és minden allampol-
gar szamara biztositott. A kozle-
kedési alapellatasi tevékenység
ezzel szemben olyan (altalaban)
normativ értékeken alapulé terv-
gazdasagi kategoria tovabbélése,
amelyet a gazdasagi valtozasok
talhaladotta tettek, és jelenleg a
kozlekedési alapellatas a kiilonfe-
le kozlekedési modok koziil csak
a vasuti személyszallitasra terjed
ki.

3. Az alapellatas a kozlekedés-
ben egy olyan személyszallitasi
szolgaltatas, amelyet az allam
vagy az Onkormanyzat a konkrét
utazasi igényektdl elvonatkoztat-
va (azokat nem ismerve) kezde-
ményez - mint megrendeld - anél-
kiil, hogy annak anyagi konzek-
vencidit elzetesen felmérné.
Jogszabalyi alkalmazasat sem a
hazai jogrend (beleértve az Al-
kotményt is), sem az infrastruktu-
ralis ellatottsag, sem pedig a gaz-
daség jelenlegi fejlettségi szintje
nem indokolja.

4. Kozszolgaltatas (koziizemi
szempontbol): a kormany és az
Onkormanyzatok tarsadalmi és
politikai felel6ssége olyan kotele-
z8en eldirt, kisebb vagy nagyobb
kozbsség részére hatosagilag
megszabott vagy szabélyozott té-

rités (dijszabés) ellenében vég-
zend6 szolgaltatas biztositasara,
amelyet a piaci viszonyok kozott
miikodé (allami vagy magan)
vallalatok latnak el.

5. Az Eurépai Unid elGirasai
szerint a kozszolgaltatasi kotele-
zettségek olyan kotelezettségek,
amelyeket a kozlekedési vallalat,
amennyiben csak sajat gazdasagi
érdekére lenne tekintettel, nem
vagy nem ilyen mértékben és
nem ilyen feltételekkel vallalna.
A kozszolgaltatasi kotelezettsé-
gek: az iizemeltetési kotelezett-
ség, a szallitasi kotelezettség és a
dijszabasi kotelezettség.

6. Az Eur6pai Uni6 a kozszol-
galtatasi kotelezettségek meg-
sziintetésére torekszik. Kozleke-
dési alkalmazasanak kiindulo
pontja a piaci alapokon val6é mii-
kddés, és csak valamilyen problé-
ma (pl. jarat vagy vonal vesztesé-
ges lizemeltetése) esetén - a leg-
hatékonyabb megoldast keresve —
utdlag avatkozik be az allam
vagy az onkorményzat.

7. Az Eur6pai Uni6 hatalyos
elGirasai az altalanost szabalyoz-
zak: a kozszolgaltatasi kotelezett-
ségek megsziintetésére kell tore-
kedni (éltalanos), ha nem lehet,
akkor feliil kell vizsgalni, hogy a
kivételes esetek fenntartasa indo-
kolt-e. Ezzel szemben a hazai
Jjogrendszer a kozlekedési alapel-
latast csak a vasuti személyszalli-
tasra terjeszti ki (kivételesen), a
tobbi alagazatra nem (altalaban),
¢és nem is torekszik az alapellatas
megsziintetésére.

8. A kozszolgaltatasi kotele-
zettség fenntartasa esetén az Eu-
ropai Uni6 torekszik a kozosségi
forrasokbol (kozpénzekbdl) valo
finanszirozas osszegének a csok-
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kentésére, vagy ugy, hogy a haté-
konysagot noveli az érintett val-
lalatnal, vagy tdgy, hogy mas,
kedvezdbb ajanlatot tev$ vallala-
tot keres. Ezzel ellentétes a ma-
gyar jogrendszerben, hogy a haté-
konysag novelése nem a kozki-
adasok csokkentését eredménye-
zi, hanem azok novekedését (a
hatékonysag javulasat tartalmazo
intézkedési program teljesitése
esetétn a MAV Rt. 6 Mrd Ft-ot
igényelhetett a koltségvetésbol
1998-ban).

9. A szolgaltatas jellege miatt
kivonhatdk a kozszolgaltatasi ko-
telezettség megsziintetését célzo
EU rendelet hatélya alél a kizaro-
lag vérosi, elGvarosi vagy regio-
nalis kozforgalmi személyszalli-
tast végz6 vallatok, valamint bi-
zonyos utas-csoportok (pl. a tanu-
16k).

10. A kozszolgaltatasi kotele-
zettségre vonatkozé unids jog
adaptalasanak elvi akadalya
nincs, mivel az a dontés sziiletett,
hogy Magyarorszag a csatlakozas
datumaval tudomasul veszi (tehat
hatalyba Iépteti) a vonatkoz6 ren-
deletet, és nem kivan atmeneti
felmentéssel €lni.

11. Amennyiben az alapellatas
valamennyi érintett kdzforgalma
személyszallitast végzd kozleke-
dési vallalat (vasuti személyszal-
litas, autobusz- és révkozlekedés)
Jérataira kiterjedne (szemben a
jelenlegivel, amely csak a MAV
Rt. menetrendjére), akkor e valto-
zat minden valosziniliség szerint
nagyobb kozosségi forrasokat
(4llami és onkormanyzati tamo-
gatast) igényel, mint a kozszol-
galtatasi kotelezettség bevezeté-
se. Ez a vallalatokat egy — a gaz-
délkodasukat jelentds mértékben
megnehezit6 — keresztfinansziro-
zasra kényszeritené.

12. Amennyiben az alapellatas
szolgaltatasi szintje valtozatlan
maradna (a MAV Rt. menetrend-
je), akkor kdzszolgaltatasi kotele-
zettség bevezetése a jelenlegivel
szemben nagyobb igényt tamasz-

tana a kozpénzek (kozosségi for-
rasok) finanszirozasba valé bevo-
nasa irant. Az alapellatas ilyen
mértékid, szikitett kiterjesztése
rontand a versenyhelyzetet, kon-
zervalna a jelenlegi allapotot, és
diszkriminativ lenne a vasutallo-
massal el nem latott telepiilések
lakosai szamaéra.

13. A kozszolgaltatasi kotele-
zettség alkalmazasa a kozleke-
désben részben megsziintetné a
keresztfinanszirozast, a vesztesé-
ges jaratokat, vonalakat, menet-
rendi mezdket kozvetleniil lehet-
ne finanszirozni. De ez a megol-
das egyiitt jarna egy olyan — hato-
sagi funkciokkal felruhazott - ap-
paratus kiépitésével, amely dont a
kozszolgaltatasi kotelezettség el-
rendelésérdl, a kormany nevében
kozszolgaltatasi szerzédéseket
kot, ellen6rzi az érintett vallala-
tok szamviteli és pénziigyi adata-
it. Hosszabb tavon — figyelembe
véve a hatékonysag javulasat cél-
76 intézkedéseket - a kdzszolgal-
tatasi kotelezettség alkalmazasa
kedvezdbb, mint az alapellatasé.

14. A nem EU-konform alapel-
latas rendszerérdl a kozszolgalta-
tasi kotelezettség rendszerére va-
16 atallas id6- és koltségigényes
folyamat, és minddssze annyi
idén beliil wvalésitando meg,
amennyi az Eur6pai Unidhoz va-
16 csatlakozasig tart.

2. Fogalmi meghatarozasok

Abbol kiindulva, hogy az alapel-
latas vagy a kozszolgaltatas a
személyszallitasi torvény kulcs-
szavai lesznek (vagy lehetnek),
mindenképpen hasznos volt azo-
kat még a részletesebb elemzés
el6tt tisztazni. Az érintett fogal-
makat részben szotarak, hivatalos
kiadvanyok segitségével, részben
pedig a témaval foglalkozd és
hozzaférheté tanulmanyok fel-
hasznalasaval lehetett definidlni.

A kozszolgaltatas: “1. Jogsza-
baly alapjan ellenszolgéltatas nél-
kiil teljesitendd szolgaltatas a he-

lyi v. allami hat6sagok részére. A
hadkotelezettség, a kozado, a
kozmunka a legaltalanosabb koz-
szolgaltatasok. A kozszolgaltatas-
ok részint pénzben, részint termé-
szetben teljesitenddk.

2. Kozmiivek szolgaltatasa a
lakossag részére, megszabott dij-
szabas ellenében.” [2]

Az angol nyelvi értelmezd
szotarak a public service kifeje-
zéseket ismertetik, de a public
supply kifejezést nem hasznaljak.
A public service: service of the
state that which serves a need of
the public, e.g. a public transport
system, azaz az allam azon szol-
galtatdsa, amely a koz(0sség)
sziikségleteit szolgalja, pl. koz-
forgalmu kozlekedés (szo szerint:
kozosségi kozlekedési rendszer).

Kozelebb visz a megoldashoz
a kozszolgaltatasi szerzédes fo-
galma: a kozszolgaltatasi szerz6-
dés “olyan szerz8dés, amely alap-
jan a szolgaltato koteles folyama-
tosan és biztonsagosan koziizemi
szolgaltatast (viz, villany, géaz)
nytjtani, a fogyaszté pedig meg-
hatarozott idészakonként dijat fi-
zetni.” [4]. A kozszolgaltatast e
forrasmunka nem definialja.

Az  alapellatassal  (basic
supply, approvisionnement de
base) sem a hazai, sem az angol
és francia nyelvi értelmezd szo-
tarak nem foglalkoznak. Az alap-
ellatas a kozlekedésben példaul

*Az 1993. évi XCV. vasuti tor-
vény szerint [5]
4. § (1) Allami feladatok:

1) a kdzszolgaltatasi tevékenység alapellata-
si feladatkorébdl szarmazo bevételek

—»[12.§ (2) bek.] kiegészitése a kozponti
koltségvetésbél;—

12.§ (2) A kozszolgaltatasi tevékenységnek
a 6.§, illetve a 7.§ alapjan kotott szerzo-
désben meghatarozott része mindsiil alap-
ellatdsnak.—>

6.§ (1) Az orszagos kozforgalmi vasuti pa-
lyat és tartozékait az allam nevében a mi-
niszter atadja szerz6déssel a palyavasit,
illetve a vaslti tarsasdg haszndlataba.

(4) A szerz6désnek tartalmaznia kell

d) a kdzszolgéltatési — ezen beliil az alapel-
latasi feladatok — meghatérozasét
a 4.§ (1) bekezdés 1) pontjaban foglaltak-
ra figyelemmel;

7.§ (1) A helyi kdzforgalmi vasati palyat és
tartozékait az onkorményzat képvisel§-testii-

*  AKTE szerint [6] “Az alapellatds nem mas, mint a lakossagnak az alapfoki cllétést biztosito intézmények miikodését és hasznalatat elésegi-

t6 kozlekedési szolgéltatds.
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lete — tulajdonosi jogkorében eljarva — atadja
szerz6déssel a palyavasit, illetve a vasiti tar-
sasag hasznalatdba. A szerz6dés el6készitésé-
vel és megkotésével kapcsolatos feladatot a

jegyzd latja el.

Az alapellatasnak legalabb azt
lehetvé kell tennie, hogy
- az orszag barmely allomasarol

Budapestre vald eljutas és

visszautazds egy naptari na-

pon beliill megvalosithato le-
gyen,

- az orszag barmely allomasarol
egy naptari napon beliil az or-
szag barmely alloméasara az el-
jutas megoldhato legyen,

- avasuti csomopontok vonzas-
korzetében a személyvonatok
kozlekedése a miiszakrendek-
hez és az iskolakezdéshez iga-
zodjon.”

Az 1969. évi 1191/69/EGK Ta-
nécsi Rendelet [7] nagyon egyér-
telmiien Ggy hatarozza meg a koz-
szolgaltatasi kotelezettség fogal-
mat, hogy

“A kozszolgaltatasi kotelezett-
ségek olyan kotelezettségek,
amelyeket a kozlekedési vallalat,
amennyiben csak a sajat gazdasa-
gi érdekére lenne tekintettel, nem
vagy nem ilyen mértékben és
nem ilyen feltételekkel vallalna.”

E definiciét azonban ki kell
egésziteni azzal, hogy az EU koz-
lekedéspolitikajanak egyik célja
azoknak a kiilonbségeknek a
megsziintetése, amelyek a tagal-
lamok kozlekedési vallalataira
harulé kozszolgaltatasi kotele-
zettségekbdl adodnak, és amely
kiilonbségek a versenyfeltételek
jelentds torzitasahoz vezetnek.
Torekedni kell a kozszolgaltatasi
kotelezettségek megsziintetésére,
de bizonyos esetekben — a megfe-
lel6 kozlekedési szolgaltatas biz-
tositasa érdekében — azokat fenn
kell tartani; a hivatkozott rendelet
szerint az ilyen kozlekedési szol-
galtatast a keresletet és a kinalatot
figyelembe véve, illetve a kozér-
dek alapjan kell megitélni.

Az Gn. Fehér Konyv [8] szerint
a kozszolgaltatasi kotelezettségek
(igy kizarolag a légi kozlekedés-
nél megemlitve!):

“Amikor a piaci mechanizmu-

sok nem biztositjak a sziikséges
szolgéltatasokat, mint példaul a
periféridlis régiokban, lehetGség
van a kozszolgaltatas bevezetésé-
re. Azonban ennek kovetkeztében
minden kizar6lagos koncesszio
egy versenyfolyamat eredménye-
képpen, olyan versenytargyalés
eredményeként itélhetd oda,
melyben az Uni6s 1égi szallitok
barmelyike részt vehet.”

Az alapellatas és a kozszolgal-
tatas fogalmainak osszevetésekor
arra az eredményre lehet jutni,
hogy a kozszolgaltatas az egyik
értelmezésben teher: az allampol-
garra nézve negativ, hatranyos
tartalmi (magyaran: kézmunka),
és/de egy adott kollektiva k6zos
érdekeit szolgélja (pl. a hadkote-
lezettség a nemzetét). A masik ér-
telmezésben viszont az allampol-
gar - mint fogyaszto - 4ll szemben
egy olyan szolgaltatast végz6 val-
lalkozassal, ahol a szolgaltatas
csak hatosagilag megszabott,
vagy szabalyozott dij ellenében
vehetd igénybe. Téagabban értel-
mezve ¢ fogalmat (a koz részére
végzett szolgaltatas) a kozforgal-
mi személyszallitas is ide sorol-
hat6: a jarmiivek igénybevétele
(utazas) megszabott dij (tarifa) el-
lenében. A kiilonbség mindossze
annyi, hogy éltaldban a kozmii-
vek szolgaltatasaiért utolag (a fo-
gyasztas alapjan), a kozforgalmu
kozlekedéséiért pedig a szolgalta-
tas igénybevétele el6tt kell fizetni
(kivétel pl. a nem egyértelmiien
kozforgalmunak tekinthet§ taxi).

Az 1993. évi XCV. vasuti tor-
vény 12.§ (1) bekezdésébdl kiin-
dulva “A menetrend alapjan vég-
zett helyi és helykozi személy-
széllitas kozszolgaltatasi tevé-
kenység. A vallalkozé vasutat, il-
letve a vasati tarsasdgot a koz-
szolgaltatasi tevékenység végzé-
sére — kiilon jogszabalyban meg-
hatarozott kivételekkel — szerzé-
déskotési kotelezettség terheli.”
A MAV Rt. minden évben a bel-
foldi menetrendre valtozatokat
dolgoz ki, amelyek koziil a Pénz-
ugyminisztérium valasztja ki azt
a finanszirozhatd valtozatot,

amelynek végrehajtisa a MAV
Rt. szamara kotelezd. A hivatko-
zott torvényt értelmezve az alap-
ellatas egy olyan Onmagaba
visszatér6 fogalom (lasd az alap-
ellatasnal bemutatott sémat!),
amely tehat egyfajta kozszolgal-
tatasi tevékenység (annak rész-
halmaza), és lényegében egy — fi-
nanszirozhatd (veszteségek ki-
egyenlitése a koltségvetésbdl) —
menetrendben realizalodik. Az
viszont nem tisztazott, hogy a
majusban elfogadott menetrend
kés6bbi modositasai, illetve az
esetleges sztrajkok mennyiben
érintik az alapellatast.

A masik meghatarozas norma-
tiv értékekre épiil, implicite felté-
telezi, hogy a megadott normati-
vak szerint van val6s utazasi
igény. A KTE definicidja csak a
vasiti kozlekedést tekinti alapel-
latasnak, nem torédvén ilyen for-
maban a vasttallomassal nem
rendelkezd telepiilések lakossa-
gaval. Summa summarum e nor-
mativ jellegii megkozelités terv-
gazdasagi kategoria, az Unios
jogszabalyokban (acquis
communautaire) nem szerepl6 fo-
galom, amely abbol az id6bdl
szarmazik, amikor olcsobb volt a
munkaer6t a munkahelyhez utaz-
tatni, mint letelepiteni (pl. szocia-
lista varosok, iizemek épitése,
gyarak tizemeltetése). Emellett a
személygépkocsik allomanya a
jelenlegi 2,4-2,6 milliéval szem-
ben 1970-ben 239 ezer, 1975-ben
568 ezer db volt.

Halmazelméleti fogalmakkal
élve a személyfuvarozas - mint
kozszolgaltatasi tevékenység -
halmazanak részhalmaza a sze-
mélyfuvarozasi alapellatas és a
személyfuvarozasi kozszolgalta-
tasi kotelezettség is. A kett6 — az
el6z6ekben bemutatott elemzés
szerint — bar eltérd tartalmu, de a
kozszolgaltatasi  kotelezettség
(egy-egy jéarat, vonal esetében)
gy is felfoghat6, mint egy kote-
lezGvé tett alapellatasi elem.

Az alapellatas a fenti értelme-
zésben azt sugallja, hogy az egy-
fajta allampolgari jog, ami min-
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denkit megillet, példaul olyan
szempontb6l, hogy az orszag bar-
mely vasttallomasarol Budapest-
re valo eljutas és visszautazas egy
naptari napon beliil megvalosit-
hat6 legyen. Hatranyos helyzetii-
ek ebben az esetben azoknak a te-
lepiiléseknek a lakosai, ahol nincs
vasutallomas, és kivételezettek
mindazok, ahol van. A tisztanla-
tas érdekében célszerli megvizs-
galni, hogy az alapellatas hogyan
is szerepel a magyar jogrendszer-
ben, beleértve a Magyar Koztar-
sasag Alkotmanyat is.

A lakossag (vagy az allampol-
garok) jogait tekintve a Magyar
Koztarsasag Alkotméanyaban [9]
biztositja tobbek kozott a tulaj-
donhoz val6é jogot (13. §), az
oroklés jogat (14. §), védi a ha-
zassag €s a csalad intézményét
(15. §), kiilonos gondot fordit az
ifjasag 1étbiztonsagara, oktatasa-
ra és nevelésére, védelmezi az if-
jusag érdekeit (16. §), a raszoru-
10krol kiterjedt szocialis intézke-
désekkel gondoskodik (17. §), és
elismeri és érvényesiti mindenki
jogat az egészséges kornyezethez
(18. §). A XII. fejezetben az alap-
vet§ jogok kozott talalhato az
élethez valo jog, a szabadsaghoz
és személyi biztonsaghoz valod
jog, a lelkiismereti és sz6lassza-
badsag stb. Az Alkotméany a 70.
§-t0l részletezi a személyiségi jo-
gok egy részét, ezek koziil harmat
érdemes kiemelni [9]:

“70/D. § (1) A Magyar Koztar-
sasag teriiletén él6knek joguk van
a lehet§ legmagasabb szinti testi
¢s lelki egészséghez.

(2) Ezt a jogot a Magyar Koz-
tarsasag a munkavédelem, az
egeészségiigyi intézmények ¢és az
orvosi ellatas megszervezésével,
a rendszeres testedzés biztosita-
saval, valamint az épitett és ter-
mészetes kornyezet védelmével
valésitja meg.

70/E. § (1) A Magyar Koztar-
sasag allampolgarainak joguk
van a szocialis biztonsaghoz;
Oregség, betegség, rokkantsag,
Ozvegység, arvasag és Onhibaju-
kon kiviil bekovetkezett munka-

nélkiiliség esetén a megélhete-
siikhoz sziikséges ellatasra jogo-
sultak.

(2) A Magyar Koztarsasag az
ellatashoz valod jogot a tarsada-
lombiztositas Gtjan és a szocialis
intézmények rendszerével valo-
sitja meg.

70/F § (1) A Magyar Koztarsa-
sag biztositja az allampolgarok
szamara a miivel6déshez vald jo-
got.

(2) A Magyar Koztarsasag ezt
a jogot a kozmiivel6dés kiterjesz-
tésével és altalanossag tételével,
az ingyenes ¢és kotelez6 altalanos
iskolaval, képességei alapjan
mindenki szamara hozzaférhet6
kozép- és felsGfoka oktatassal,
tovabba az oktatasban részesiilék
anyagi tamogatasaval valositja
meg.”

Az Alkotmany tehat nem tartal-
mazza a kozforgalmi utazashoz
valo jogot (vagy példaul az iidi-
léshez val6 jogot), még implicite
sem, éppen ezért azt e torvény
alapjan teljes egészében piacgaz-
dasagi kategoriaként kell(ene)
kezelni, azaz az igény-kielégitést
¢és az lizemeltetés gazdasagossa-
gat lenne célszerli Osszhangba
hozni. A tisztanlatas érdekében
érdemes legalabb vazlatosan atte-
kinteni, hogy az alapellatas ho-
gyan jelenik meg az - Alkot-
manyban is - érintett teriiletek
(oktatas, egészségiigy) szabalyo-
zaséaban.

Az egeszségiigyi alapellatast
szabalyoz6 1997. évi CLIV. tor-
vény (modositotta az 1999. évi
LXXI. térvény) [10] egyértelmii-
en definialja az egészségiigyi
alapellatast /88. § (1)/, és megad-
ja hozza a pénziigyi kereteket is
/142. § (1)/. Jogszabalyi és finan-
cialis (fiskalis, tehat koltségvete-
si) szempontbol az egészségiigyi
alapellatas Osszhangban van az
Alkotmannyal, annak 70/D. para-
grafusaval, és minden allampol-
garra egyarant érvényes: nemétdol,
koratol stb. fiiggetleniil, és azt a
beteg lakohelyén vagy annak kor-
zetében kell biztositani. A teljes-
ség érdekében meg kell jegyezni,

hogy az egészségiigyi alapellatas
minden &llampolgart érint, de
nem terjed ki az 0sszes egeszség-
ligyi szolgaltatasra, hanem annak
csak egy részére (pl. kiterjed a
haziorvosi ellatasra, de nem ter-
jed ki a korhazira).

Az egészségiigyl torvény -
Osszehasonlitva a vasuti torvény-
ben megfogalmazott alapellatas-
sal - nem tartalmaz diszkrimina-
ciot, ellentétben a vasati tor-
vénnyel (¢és a KTE alapellatas-de-
lekedésben az alapellatas a vasuti
menetrend, azaz mindazon allam-
polgarok ki vannak ebbdl zarva,
akik valamilyen oknal fogva nem
utaznak vasuton (pl. mert nincs
olyan vasuti Osszekottetés, ame-
lyik az utazasi sziikséglet iranya-
val megegyezik). Ugyanigy a
kozlekedésben az alapellatas fi-
nanszirozasa is problematikus,
hiszen a koltségek fedezete rész-
ben a bevétel, részben az alapel-
latasi feladatkorbdl szarmazoé be-
vétel kiegészitése a kozponti
koltségvetésbdl, ami azt jelenti,
hogy a veszteség finanszirozasa
kiilonds modon szintén szolidaris
alapon miikodik (mint az egész-
ségbiztositas), tehat a vesztesé-
gek finanszirozasahoz azok az
adofizetSk is hozzajarulnak, akik
nem veszik a vasati kozlekedést
igénybe.

Parhuzam az egészségiigy ¢s a
kozlekedés kozott csak az egész-
ségiigyi torvény 8. §-a alapjan
vonhatd: az utasnak joga van a
kozlekedési eszkdz megvalaszta-
sahoz (ahogyan a betegnek a sza-
bad orvosvalasztashoz); ezt a jo-
gat a kozlekedési szolgaltatok
miikodési rendjének megfelelGen
gyakorolhatja (ahogyan az orvos-
valasztas jogat a beteg az egész-
ségiigyi szolgaltatd mikodési
rendjének megfelelGen). Az elté-
rés azonban ugy jelenik meg,
hogy az egészségiigyi alapellatas
- mint a teljes egészségiigyi szol-
galtatas egy része — minden al-
lampolgarra (a lakohelye kozelé-
ben) kiterjed, lakjék barhol is, ez-
zel szemben a kozlekedésben
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szinte az egész szolgaltatas (a
vasuti személyfuvarozas pl. az
InterCity vonatok nélkiil) min-
denkire kiterjed, de nem mind-
egy, hogy hol lakik a potencialis
utas.

A kozoktatast érinté alapella-
tast az 1993. évi LXXXIX. tor-
vényt [11] felhasznalva lehetett
elemezni. Bar a kozoktatasi tor-
vény nem az alapellatds, hanem
az alapszolgaltatdas fogalmat
hasznalja /121. § (1)/, 1ényegében
egy egységes, valamennyi érintett
allampolgéarra kiterjed6 jogrol
van sz0, megfelelve az Alkot-
many (70/F. §) e fogalomhoz kap-
csolodo elbirasainak. Az egész-
ségiigyi torvényhez hasonléan a
kozoktatasrol sz016 torvény is tar-
talmazza az érvényesitéséhez
sziikséges pénziigyi fedezet neve-
sitését (118. §: allami koltségve-
tés és fenntart6 hozzajarulasa, va-
lamint a tanul6 altal fizetett dij).
Ebbdl a szempontbol (a félreérté-
sek elkeriilése végett: csak ebbdl
a szempontbol!) tehat fennall az
analogia a kozlekedési alapellatas
(a vasuti menetrend) arbevételbdl
szarmazo6 forrasainak kiegészité-
se (veszteségfinanszirozas), illet-
ve a tanulokt6l beszedett dijak
(mint arbevétel) pétlasa a kolt-
ségvetésbdl (itt: koltségfinanszi-
rozas).

A kozszolgaltatasi feladatok
tekintélyes része a kozponti kor-
manyzat mellett az dnkormdny-
zatokra harul. Erdemes megtekin-
teni, hogy miként jelennek meg a
helyi onkormanyzatokrél szo6lo
1990. évi LXV. torvényben [12] a
kotelez6 és onként vallalt felada-
tok és hataskorok (a torvény 8. és
63/A paragrafusai). Emlitésre
mélto, hogy e térvény a kdzszol-
galtatasi ¢és az alapellatasi felada-
tokra figy hivatkozik, hogy e fo-
galmakat nem definialja.

A helyi 6nkormanyzatok koz-
feladatok ellatasanak el8segitése
érdekében hozott 1995. évi XLII.
torvény [13] az egyes helyi koz-
szolgéltatasok kotelez$ igénybe-
vételérdl szol, és a koztisztasag-
gal, a telepiiléstisztasaggal, az

¢let-és vagyonbiztonsaggal fiigg
0ssze.

A helyi kozutak és kozteriile-
tek fenntartésa, a helyi tomegkoz-
lekedés biztositasa, beleértve a
févarost is, a telepiilési Onkor-
manyzat feladata, mégpedig a la-
kossag igényeivel 6sszhangban és
sajat anyagi lehetségeitd] fiiggd-
en (8. §). E feladatok ellatasanak
anyagi hattere az Onkorményza-
tok koltségvetése, amely bar az
allami koltségvetéstdl elkiiloniil,
de az allamhéaztartas része, és ah-
hoz teljes pénzforgalmaval kap-
csolodik. E torvény értelmezése
alapjan a helyi tomegkdozlekedés
biztositasa inkabb kozszolgalta-
tas, mint alapellatas.

A kozlekedési alapellatas, illet-
ve kozszolgaltatas (vagy koz-
iizem) fogalméanak mélyebbre ha-
tolo tisztazésa érdekében minden-
képpen indokolt volt néhany, a
kutatds téméjahoz kapcsolodo
jogszabalyt értékelni. Ezek koziil
els6ként a koncessziorol szolo
torvényt érdemes kiemelni, majd
a magyar kozlekedéspolitikai
koncepciot targyalni, valamint
ezeken tilmenen még egyszer a
vasiti torvényt, érintve a MAV
Rt. gazdalkodasra vonatkozé kor-
manyhatarozatot, valamint a koz-
uti kozlekedésrél szolo torvényt,
és a hozza kapcsolodo, a kozati
kozlekedési szolgaltatasokra és a
kozuti jarmiivek tizemben tartasa-
ra vonatkozo MT rendeletet.

Az 1991. évi koncessziorol
sz0l6 XVI. térvény [15] indokola-
sa alapjan az allam, illetSleg az
onkormanyzat a torvényben meg-
hatarozott tevékenységek gyakor-
lasanak jogat visszterhes szerzo-
déssel id6legesen gy engedi at,
hogy a jogosultnak részleges pia-
ci monop6liumot biztosit. Ha pe-
dig az allam (6nkorményzat) a te-
vékenységet nem a sajat vallalko-
zéasaban valésitja meg, ugy torvé-
nyi keretek kozott valaszthatja ki
a szamara — ¢s az altala képviselt
kozosség szamara — a legkedve-
z8bb ajanlatot tev§ személyt, ille-
t6leg szervezetet.

A koncesszioban rejlé lehetd-

ségek kiaknazasanak masodik
nagy teriilete azokhoz a kizarola-
gos allami tevékenységekhez
kapcsolodik, ahol a tevékenység
nemzetgazdasagi szempontbol
stratégiai jelent&ségli kozszolgal-
tatas nytjtasara iranyul (pl. postai
alapszolgaltatés, egyes tavkozlési
szolgaltatasok). A koncessziorol
sz616 torvény szerint a meghata-
rozott tevékenységek gyakorlasa
jogat az éllam (Onkormanyzat)
id6legesen engedi at (ide tartozik
a vasuti személyszallitas és arufu-
varozas, valamint a menetrend
alapjan végzett kozuti személy-
szallitas), és biztosithat a kedvez-
ményezettnek részleges piaci mo-
nopoliumot, de az allam (vagy a
képviselt kozosség) szamara a
legkedvezGbb ajanlatot tevs szer-
vezetet (vagy személyt) kell kiva-
lasztania.

A koncesszio lényeges eleme
az, hogy az éllam vagy az 6nkor-
manyzat a koncesszio targyat ké-
pez6 tevékenység gyakorlasat
nem sajat, hanem “idegen” valla-
latnak engedi at. A kozlekedési
szolgaltatds Osszességében lehet
— nemzetgazdasagi szempontbol

- stratégiai jelleg,
alagazatonként kiilon-kiilon

azonban mar kérdéses (pl. a vas-
uti kozlekedés a vonalak atbocsa-
toképességének, a halozat és a
jarmiivek miiszaki allapotanak az
alapjan mar nem iit6képes),
ugyanigy stratégiailag (hadaszati
szempontbol) az autopalya-halo-
zat a biztos vereséget hordozza
magaban (ebbdl az aspektusbol
tehat a magyar kozlekedés parali-
tikus allapoti).

A hatalyos kozlekedéspolitika -
a Kormany 2212/1996.(VIL.31.)
szamu hatarozata a magyar kozle-
kedéspolitikar6l [16] - nem be-
sz¢l alapellatasrol, hanem kozfor-
galmi személyszallitasrol, koz-
szolgaltatasrol (koziizemi érte-
lemben) és az utbbi biztositasat
egyértelmiien az allam és az On-
kormanyzatok ellatasi kotelezett-
ségéve teszi. Az alapellatas fogal-
mat azonban “visszacsempészi”,
amikor el6irja, hogy hosszi tavon
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biztositani kell minden telepiilés-
nek helykozi kozforgalmua kozle-
kedéssel valo ellatasat.

Az ellatasi kotelezettség nem
egyenld a kozszolgaltatasi kotele-
zettséggel, de a meghatarozas
folytatasa mar arra utal (a szol-
galtatasokat akkor is fenn kell
tartani, ha az a szolgaltatast vég-
zO8k szamara veszteséges). Arra is
kitér, hogy a személyszallitasi
kozszolgaltatas fogalmat a tavol-
sagi és a varosi tomegkozlekedés,
a rév- és kompkozlekedés teriile-
tén — az EU vonatkoz6 rendeleté-
vel harmonizalva — jogszabaly-
ban kell meghatarozni.

A szolgaltatasok fedezete a dij-
bevétel és a kozponti koltségve-
tés juttatasai. Itt kell megjegyez-
ni, hogy ha akar az 6nkormany-
zat, akar a kormany beleavatko-
zik a menetrendek alakitasaba és
a tarifak képzésébe, akkor a vesz-
teségek fedezetét is — a kormany-
zati és az onkormanyzati felel6s-
ség alapjan valamilyen modon —
biztositania kell.

Amennyiben a kozlekedéspoli-
tikai koncepcio (1996) adta elve-
ket fogadjuk el, akkor a korabban
hatalyba lépett vasati torvény
(1993) az alapellatast tekintve
szembetiinGen nincs azzal Ossz-
hangban, és az 1993. évi XCV.
vasuti torvény bar magasabb ren-
dii jogszabaly, mint a 2212/1996.
kormanyhatéarozat, alapelveiben
tér el attol. Az eltérés foképp
azért kedvez6tlen, mert a vasiti
torvény — a kozlekedéspolitikai
koncepcioval ellentétben — az
alapellatast és kozszolgaltatasi
kételezettséget tekintve nem har-
monizal az Europai Unid el6ira-
saival; jollehet, a kdzlekedéspoli-
tikai koncepcioban is maradtak
még — nem fogalmilag, hanem
tartalmilag — az alapellatdsra uta-
16 elemek.

A vasiiti torvény szamos, igen
fontos 4llami feladatot tartalmaz,
12y a hatdsagi armegéllapitast /4.
§ (1) ) bek./, a kdzponti koltség-
vetésbol a vasati palyak és tarto-
z¢kaik mikodésének biztositasat
/4. § (1) j). bek./ és az alapellata-

si feladatkorbdl szarmazo bevéte-
lek kiegészitését az allami kolt-
ségvetésbol /4. § (1) 1) bek./. Mi-
vel a vasiti aru- és személyszalli-
tas jelenleg egyarant veszteséges,
ezek a paragrafusok olyan ke-
resztfinanszirozast takarnak, ami-
kor mas agazatbol (pl. akar a koz-
uti kozlekedésbdl, akar a hirkoz-
1ésbbl) befolyd tobbletbevétele-
ket a vasuti kozlekedésbe forgat-
jéak vissza. Ez a konstrukcié nem
0sztondz a termelékenység és a
gazdasagossag javitasara, elké-
nyelmesit (konzervalja a veszte-
séges gazdalkodast), raadasul
nem felel meg a piacgazdasag el-
veinek (versenyképesség, ver-
senyhelyzet stb.) sem, gyakorlati-
lag egy tervgazdasagi kategéria
és finanszirozasi gyakorlat to-
vabbélése.

Ahhoz pedig, hogy a részben
kozpénzekbdl finanszirozott koz-
forgalmu vasutak olyan gazdal-
kodast folytassanak, amikor a tar-
sadalmi Osszkoltségek az allami
koltségvetést a legkisebb mérték-
ben terhelik /1. § (7) bek./ olyan
(vonali 6nkoltséget is megjeleni-
t6) koltségkimutatasra lenne
sziikség, ami barki szamara hoz-
zaférhetd. Az  atlathatosag
(transzparencia) feltétele jelenleg
nem teljesiil, ez pedig kiilondsen
azért lenne fontos, mert a fo-
gyasztoi arkiegészités folyositasa
is a kozponti koltségvetésbdl tor-

~ ténik.

A MAV Rt. szdméra meghata-
rozott - a hatékonysag javulasat
tartalmaz6 - intézkedési program
litemes teljesitése esetén az alap-
ellatashoz rendelt 41 Mrd Ft-os
allami tdmogatason (szubvenci-
6n) beliil 1998-ban 6 Mrd Ft-ot
igényelhetetett az allami koltség-
vetésb6l. Mas szavakkal ez
annyit jelent, hogy minél jobban
nd a hatékonysag (és ezzel parhu-
zamosan feltehetGen javul a jove-
delmez@ség is, azaz kisebb a
veszteség), annal tobb - kdzpén-
zekbdl finanszirozott - allami ta-
mogatasra szamithat a MAV Rt.

A kozuti kozlekedésrol egy vi-
szonylag régebbi keletd, az 1988.

évi 1. torvény [19] rendelkezik.
Osszehasonlitva a koziti kozle-
kedési torvényt az eldzéekben
targyalt teriiletekkel: az egész-
ségiiggyel és a kozoktatassal, va-
lamint a vasati kozlekedési
alagazattal az allapithatd meg,
hogy a kozforgalmu kozati sze-
mélyszallitast az 1988. évi 1. tor-
vény szerint nem nevesiti alapel-
latasként. Pontosabban: e torvény
ezt a fogalmat nem emliti, bar az
allami feladatok kozott felsorolja
a kozati kozlekedés tervezését és
fejlesztését, a tomegkozlekedés
miikodtetésének biztositasat, a
kozathalozat fejlesztését és fenn-
tartasat, iizemeltetését, de nem
érinti az ehhez sziikséges forraso-
kat.

Tovabbi fontos szempont,
hogy a kozlekedés csak elveiben
egységes, hiszen a jelenleg érvé-
nyes alapellatds a kozvetleniil
nem mindenki szdmara hozzafér-
het6 vasuti személyszallitas, de
nem az a menetrendszerd auto-
busz-kozlekedés. Ezzel szemben
- bar sem a kozati kozlekedési,
sem az Onkormanyzati torvény
nem deklaralja - jellegénél és
hozzaférhetségénél fogva alap-
ellatasnak (vagy a finanszirozas
jellegétdl fiiggben kozszolgalta-
tasnak) tekinthet6 egy-egy onkor-
manyzat teriiletén a helyi tomeg-
kozlekedés. A kozforgalmi vasuti
és autobusz-kozlekedést az alap-
ellatas szempontjabol Osszeha-
sonlitva olyan kép all ossze,
mintha az altalanos iskolai okta-
tason beliil a realtargyak oktatasa
alapszolgaltatas (vagy alapellatas
lenne), de nem (lenne) az a hu-
man targyaké. .

A kozati kozlekedési torvényt
kiegészit6, a koziti kozlekedési
szolgaltatasokrol és a koziti jar-
miivek iizemben tartasar6l szolo
89/1988. (XI11.20.) MT rendelet
[20] 1. paragrafusanak (2) bekez-
dése szerint "A rendelet alkalma-
zdsdban kozati kozlekedési szol-
galtatas: jarmivel dij ellenében
végzett személyszallitas, arufu-
varozas és automentés." Ez az
idézet alatimasztja az el6bbi kije-
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lentést: a kozforgalmi autdbusz-
kozlekedés a jelenleg hatalyos
jogszabalyok szerint nem mind-
siil (kozlekedési) alapellatasnak,
hanem kozlekedési szolgaltatas-
nak.
A kozlekedés egészét vagy egy
egységes személyszallitasi tor-
vényt tekintve — a személyfuvaro-
zast kozszolgaltatasként kezelve -
az egyik kulcskérdés az, hogy a
személyszallitas egy része
* alapellatas-e, azaz megadott
feltételek teljesiilése esetén azt
barki a sajat lakohelyén igény-
be veheti-e vagy sem, az eset-
leges veszteségeket pedig nor-
mativ alapon az allam, illetve
az Onkormanyzatok szubven-
cionaljak, vagy pedig

*  kozszolgaltatasi kotelezettség-

e, azaz a piaci, jovedelmezGsé-
gi szempontok mellett az ella-
tasi szempontok dominéalnak,
tehat kiemelve és kiilon kezel-
ve mindazon szolgéltatasokat,
amelyek veszteségesek, és a
(fuvarozasi) feltételek kielégi-
tése esetén a hozzaférhetd he-
lyen barki altal igénybe vehe-
t6, a veszteséget pedig a koz-
ponti vagy az onkormanyzati
koltségvetés finanszirozza.

Osszehasonlitva azon magyar
jogszabalyok definiciéit, amelyek
a jogszabaly jellegéb6l adodoan
alapellatasrol, kozszolgaltatasrol
rendelkeznek, egyértelmien
megallapithat6, hogy nincs egy-
séges fogalom-meghatirozas a
kiilonb6z6 joganyagokban, sét az
is el6fordul, hogy egy torvényen
beliil is ugyanarra a fogalomra el-

tér6 kifejezéseket hasznalnak. A
tanulmanyozott jogszabalyokbol
a kovetkez6 fogalom-meghataro-
zasok rogzithetdk:

Alapellatas: az allam és intéz-
ményei altal minden allampolgar
szamara biztositott ingyenes vagy
tulnyomo részben az allam altal
kozforrasokbol finanszirozott (az
Alkotmanyban is megjelend)l
szolgaltatas, ilyen a kozoktatas és
az egészségligy. Meg kell azon-
ban jegyezni, hogy a kétféle szol-
galtatas kozott alapvetS kiilonb-
ség van, mert az oktatashoz az 4l-
lampolgarok a koltségvetésbe va-
16 kozvetlen befizetés nélkiil jut-
nak hozza (azaz nincs pl. oktatasi
ado), mig az egészségiigyi szol-
galtatasért jarulékot kell fizetni. A
kozforgalma személyszallitasi
alapellatas azonban nem ingye-
nes, hanem térités ellenében tor-
ténik, bar a koltségszintnél ala-
csonyabb tarifak miatt a vesztesé-
get kozpénzekbdl kiegészitik.

Kozszolgaltatas  (koziizemi
szempontbol): a kormany és az
onkormanyzatok tarsadalmi és
politikai felelGssége olyan kotele-
zden eldirt, kisebb vagy nagyobb
kozosség részére hatosagilag
megszabott vagy szabalyozott té-
rités (dijszabas) ellenében vég-
zend6 szolgaltatas biztositasdra,
amelyet a piaci viszonyok kozott
miik6do (allami vagy magan) val-
lalatok latnak el.

Kozszolgaltatasi kotelezettség:
az allam és az onkormanyzatok
Selelosségébol adodo, szerzodés
keretében a vallalkozo(k)ra rott
feladatok vallaldsa.2

Az eddig leirtakbol lesziirhetd
az a kovetkeztetés, hogy a kozle-
kedésben — a jelenleg hatéalyos
jogszabalyok szerint — az alapel-
latas csak a vasuti személyfuva-
rozasra terjed ki, lényegében azo-
nos a vasuti menetrenddel, de a
tobbi alagazat személyszallitasi
tevékenysége nem tartozik az
alapellatas korébe. A kozlekedési
alapellatas mint tevékenység egy
olyan (altaldban) normativ érté-
keken alapul6 tervgazdasagi kate-
gbria tovabbélése, amely a hiany-
gazdalkodas koriilményei és a pa-
ternalista allam szabta feltételek
kozott a dolgozok szamara az al-
lami “gondoskodast” hivatott biz-
tositani. A maga idejében — vi-
szonylag fejletlen kozati halozat,
alacsony személygépkocsi ella-
tottsag, kozforgalmi jarmiiveken
lebonyolodé nagy volument hi-
vatasforgalom és munkéba jaras —
fontos szerepet toltott be, valame-
lyest igazodva a korabeli utazasi
igényekhez, de gazdasagi valto-
zasok azt tilhaladotta tették. Az
alapellatas a  kozlekedésben
egyuttal egy olyan személyszalli-
tasi szolgaltatas, amelyet az allam
vagy az Onkorményzat a konkrét
utazasi igényektdl elvonatkoztat-
va (azokat nem ismerve) kezde-
ményez - mint megrendeld - anél-
kiil, hogy annak anyagi konzek-
venciait el6zetesen felmérné.
Jogszabalyi alkalmazasat sem a
hazai jogrend (beleértve az Alkot-
manyt is), sem az infrastrukturalis
ellatottsag, sem pedig a gazdasag
jelenlegi fejlettségi szintje nem
indokolja.

1A ﬁ’nanszirozési felel6sséget tdmasztja ald a kovetkez( idézet: "... az egészségiigyi ellatdsi ktelezettségrol és a teriileti finanszirozési nor-
matlvé{cr()l 52616 1996. évi LXIIL. torvény (a tovabbiakban: Tv) alkalmazésa (végrehajtésa) sordn az Alkotmany 70/E. §-4n alapul6 alkotmaé-
nyos kovetelmény, hogy a térsadalombiztositésrol sz616 1975, évi IL. térvény szerint megéllapitott szolgaltatasok teljesitését a rendszeren be-
liil az &llamnak akkor is biztositania kell, ha az egészségiigyi cllatasi szikséglet a Tv. 3. §-dban meghatarozott és finanszirozott szolgaltata-
sokat meghaladja." 54/1996. (XI. 30.) Alkotménybirésagi hatdrozat. [22]
2 E fogalom — mint a korabbiakban leirtakb6l mér kideriilhetett — nem teljesen azonos az Eur6pai Unidban hatalyos kozszolgéltatasi kotele-

zettség fogalmaval.
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Résumé

Dr. Péter Holl6: Le niveau de sécurité sur les autoruoutes et demi-autorutes en Hongrie .................... 241

L'auteur analyse le niveau de sécurité du transport sur les les autoruoutes et demi-autorutes en Hongrie en
utilisant le bank de données des accidents et du traffic des membre pays de l'organisation OECD.

Le IV. meeting des ingenieurs des ponts ferroviaires

Jozsef Pal-Salut:a l'oceasion du meeting des;ingenicurs de pontodoag i i imalininmenia 246

L'adjoint directeur général de la firm MAV S.A. du Chemin de Fer de Trasse a salué les participants de la
conférence et a donné une information sur la situation des investissements des ponts dans une conférence.
Zoltan Kazatsay: La conférence de I'introduction de la conférence "Sur des ponts ferroviaire dans la 21éme
1 LA SR e L (5 L M T oy St oo e et B bl S o e S RAT e e I N b 247

Le secretaire adjoint du Ministre des Transports a salu¢ le meeting des ingenieurs des ponts ferroviaires et
a cette occasion a présenté le situation des investissements des ponts ferroviaires.

Jozsef Voros: Les dernieres trois années du service des pont ferroviaires et les taches de l'avenir........ 250

Le report explique compréhensivement les travaux d'intvestissement des dernieres trois années et les
constructions des ponts étant en train.

Gdbor Albert-Péter Miksztai-Mme Polényi, Agnes Csanyi-Dr. Attila Vérés: L'examen du choix de la
vitesse par des utilisants de la route sur les sections ayant une velocité €levee ..........ovvvinninnvenennn. 259

Les auteurs ont examiné le comportement des chauffeurs dans le choix de la vitesse entre différentes
exigences concernant le trafic, la regulation du trafic et le niveau de construction. Les examens ont monté
qu'en 'augmentant le limit de 80 km/h de la vitesse a une valeur de 100 km/h la valeur de Vi, était
augmentait seulmant avec 5-8 km/h aux voitures de tourisme. En cas des camions cette augmentation du
limit n'a eut pour résultat qu'une augmentation minimale dans la vitesse moyenne.

Botond Szalma: La situation du transport fluvial en Hongrie, le réle de la compagnie MAHART dans le
IFansport .\ gstna s beir pnainsiotnd- ot nannwle Nt lvnmadlednld ash. cens i el SEIREY 260
L'article est le texte rédigé de 1'exposé s'occupant de la situation présente et future de transport fluvial
hongrois fait au cours de 1 conférence de 25. Janvier 2000 de la session présidentielle de I'Association
Scientifique des Transport par le directeur général de la firme MAHART. S. A.

Bence Hajos: Le Széchenyi Pont suspendu est agé de 150 ans........cccoccveveiinininnninninenneinnssnsnennes 267
L'auteur - l'ingénieur Adam Clark, qui avait construit ce pont est l'ancestor de l'auteur - présente les
différents ponts suspendus en Angleterre et puis il présente en détail la construction du Széchenyi pont
suspendu.

Dr. Jozsef Palfalvi: Approvisionnement de base versus obligation pour

leienvice publique:(Partie-didu:..c sobsmimabanmisinil, satatottliods monsasinspr bRl it 272
L'exigence minimale contre une loi pour le transport publique des voyageurs et que cette loit doit
correspond a des prescriptions et I'ordre de droit de 1'Union Européenne. L'article perésente les resultats de
la recherche, qui a examiné I'utilisation de 1'approvisionnement de base resp. l'obligation pour le service
publique dans le cadre d'une lois uniforme du transport publique des voyageurs, et l'accord de ces notions
avec la regulation de 1'Union Européenne.

Summary

Dr. Péter Hollé: The level of safety on the domestic motorways and semi motorways in Hungary ......241

The author analyses the level of safety on the domestic motorways and semi motorways using the accident-
and traffic-databank of the OECD countries.

The IV. Railway Bridge-engineers' Meeting

Jozsef Pal: Greeting on the occasion of the bridge-engineers' MEeting...........cc.vvevrevimererismenssssessiseisinns 246

The deputy general director of the Track Railway of the MAV share company has greeted the participants
of the conference and has presented in a paper the situation of the railway bridge investments.

Zoltdn Kazatsay: Introducing speech at the conference "On the railway bridges into the 21st century"247
The deputy secretary of the Ministry of Transport Telecommunication and Water Management has greeted
thf: railway bridge engineers' meeting and on this occasion he has given information on the situation of the
railway and on its future to be expected.

Jozsef Virds: The last three years of the railway bridge-service and the tasks of the future................ 250

The report has comprehensively presented the investments made during the last three years and the bridge
Construction under way.

Gabor Albert-Péter Miksztai- Mrs. Polényi, Agnes Csanyi- Dr. Attila Vords: The investigation of the speed
choice made by the road users at the pilot sections having increased speed HMits ............eerveessssereessses 259

The authors have investigated the speed-choice behaviours of the drivers under different traffic, traffic
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controlling and construction state of the roads. Their investigations have shown that the increase of the
allowed speed limit of 80 km/h up to 100 km/h has only increased the V¢, only with 5-8 km/h in the case
of the passenger cars. At the trucks this has caused only a minimum increase in the value of the average

speed.
Botond Szalma: The situation of the Hungarian water transport, the role of the MAHART in the water
REBNSPOEL. ..o cosniossssiaiassivesesinsoninss RRasiamalbneCors b o AT o e s AR A A SRt s B i ek R 260

The article is the redacted version of the paper dealing with the present and future situation of the
Hungarian water transport on the year closing presidential meeting of 1999 — held on the 25. January 2000
— of the Association for Transport Sciences read by the general director of the MAHART Rt.

Bence Hajés: The Széchenyi Chain-bridge is 150 years old (Part L).......ccooeiiioiiiiinininiiiiiiicnes 267
The author - whose ancestor constructing the original bridge was Adam Clark - presents the various chain
bridges to be found in England and then shows the construction works of the Széchenyi Chain-bridge in
details.

Dr. Jozsef Palfalvi: Basic supply versus obligation for the public service (Part L) .......ccocovevinninicncncnn. 272
The minimum requirement put against a future passenger transport law is that this should be conform to
the prescriptions and legal order of the European Union. The article presents the results of the research
work, which has investigated the basic transport supply, or the utilisation of the public service obligation
within the uniform passenger transport law and the harmonisation of the traffic with the regulation used in
the European Union.

Zusammenfassung

Dr. Hollo, Péter: Das Niveau der Verkehrssicherheit auf den nationalen Autobahnen und Autostralen241
Der Autor analysiert unter Anwendung der Datenbank der Unfille und der Verkehre der Mitgliedstaaten
der OECD das Niveau der Verkehrssicherheit der ungarischen Autobahnen und AutostraBBen.

IV. Treffen der Experte der Eisenbahnbriicken

Pal, Jozsef: Begriissung aus Anlass der Zusammenkunft der Briickenexperte...........ccocoevinniieniienincnes 246
Der stellvertretende Generaldirektor fiir Bahninfrastruktur der MAV AG begriisste die Teilnehmer der
Konferenz und gab in seinem Vortrag die Lage der Briickeninvestitionen der Eisenbahnen bekannt.
Kazatsay, Zoltan: Eroffnungsrede der Konferenz ,,Auf Eisenbahnbriicke in das 21. Jahrhundert” ........ 247
Der stellvertretende Staatssekretir von KHVM begriisste die Zusammenkunft der Briickenexperte der
Eisenbahnen und gab aus diesem Anlass Informationen iiber die Lage und die zu erwartende Zukunft der
Eisenbahnen.

Voros, Jozsef: Die vergangenen drei Jahre des Briickendienstes der Eisenbahnen und die zukiinftigen
AUTRANCIRE, SO o, SRR Y. BN U L T S SR Ld SR R AR R AR 250
Der Bericht gibt umfassend die Arbeiten der Briickeninvestitionen wéhrend der vergangenen drei Jahre und
die im Gange befindlichen Briickenbauarbeiten bekannt.

Albert, Gabor - Miksztai, Péter - Polanyiné Csdnyi, Agnes - Dr. Vérds, Attila: Untersuchung der Wahl der
Geschwindigkeit der StraBenbeniitzer auf Versuchsstrecken mit erhohten Geschwindigkeitsgrenzen ...255
Die Autoren untersuchten das Verhalten der Fahrer unter unterschiedlichen Anforderungen des Verkehrs,
der Verkehrsregelung und des Ausbaus hinsichtlich der Wahl der Geschwindigkeit. Thre Untersuchungen
ergaben, dass die Erh6hung der zugelassenen Geschwindigkeitsgrenze von 80 km/Std auf 100 km/Std den
Wert von V im Falle der Personenkraftwagen nur um 5 bis 8 km/Std erhoht. Bei den Lastkraftwagen hat
dies eine minimale Erhdhung der Durchschnittsgeschwindigkeit hervorgerufen.

Szalma, Botond: die Lage des ungarischen Wasserverkehrs, dic Rolle der MAHART in den
e T T SRR e o D e e S SN N O AW S S 260
Der Artikel ist der revidierte Text des durch den Generaldirektor der MAHART AG auf der
Jahresschlussversammlung der Prisidentenschaft von 1999 - am 25. Januar 2000 - abgehaltenen Vortrags
iiber die gegenwirtige und zukiinftige Lage des ungarischen Wasserverkehrs.

Hajos, Bence: die Kettenbriicke ,,Széchenyi” ist 150 Jahre alt (Teil I)........cccoevurmrrrrermssnsseessssssessnessesenee 267
Der Autor - dessen UrgroBvater der die Briicke errichtende Adam Clark war - stellt die in England
befindlichen unterschiedlichen Kettenbriicken vor und gibt den Bau der Kettenbriicke ,,Széchenyi”
ausfiihrlich bekannt.

Dr. Pcilfalvi, Jozsef: Grundversorgung kontra Kommunaldienstpflicht ...............ccooeeerrrecreeirernsesennns 244
Eine minimale Anforderung gegeniiber eines zu werdenden Personenbeforderungsgesetzes ist, dass dieses
den Vorschriften, der Rechtsordnung der Européischen Union entspricht. Der Artikel stellt die Ergebnisse
der Forschung vor, welche die Anwendung der Kommunaldienstpflicht in einem einheitlichen Gesetz iiber
die Personenbeforderung, den Einklang mit den Regelungen dieser Begriffe in der Union untersucht hat.
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Régi cég — modern technika

A KOZDOK Kft. lassan 6tven éve latja el a hazai kozlekedési cégeket és egyéb megrendel8it
dokumentacios és mas nyomdai termékeivel.

Bizonyara tapasztalt mar On is olyat, hogy kispéldanyszdmu siirgés nyomdai munkét nehezen vagy
nagyon dragan véllalt el nyomda. Ez annak tudhaté be, hogy az igynevezett ,,nekiindulas" sokba
keriil (levilagitas, lemezkészités, beigazitas stb.). Ez a koltség annyi felé oszlik, ahdny példanyt
rendelnek. Ez okozza azt, hogy a nyomdék altalaban a nagyobb példanyszdm felé orientaljak
megrendelbiket. A KOZDOK Kft. erre a kovetkez6 megoldast kindlja: a digitalis nyomtatast.

Nem kell feleslegesen sokat gyartani

Uj digitalis nyomégépiink 600 dpi-s 1ézernyomtaté minSségben nyomtat maximum A/3 méretig
kétoldalasan is. Ez lehet6vé teszi szovegek, vonalas rajzok valamint sziirkearnyalatos képek
rendkiviil j6 és dllandd min8ségli nyomtatasat, annyi példanyban, ahogyan On elképzeli: 1, 10, 23,
44, 356 stb. Tovéabbi eldnye, hogy olyan rovid hataridék is megoldhatok, ami a hagyomanyos
eljarasoknal fizikai képtelenség. Ezen feliil kiilonosebb tobbletkdltség nélkiil lehetséges a
nyomtatott anyagot sorszamozni, megszemélyesiteni. Pl. adott egy korlevél, melyet olyan
mennyiségben kell el@allitani, amihez az irodai nyomtaté kevésnek bizonyul, a sokszorositott
anyagot pedig utélag cimezgetni hosszadalmas lenne. A digitalis nyomtatds megoldja a problémat,
mert minden egyes példany egyediként is felfoghatd és radadasul az idSigénye megegyezik a
,»Szériagyartaséval".

Minden nyomat mas, mégis egységes az ar
Nyomtatvanyok, tdmbok, ahol minden lap mas és més sorszamot kap, tébblet id6 és pénz raforditésa
nélkiil gyorsan kivitelezhetdk.

Kényvkiadas - kockazatmentesen

Kiadok figyelmébe is ajanljuk @j lehet@ségeinket, mivel a kényv kiadasanak kockazata, azaz a
»hyakukon" maradé raktarkészlet minimalizélhato.

Iskolak, egyéb oktatdsi intézmények jegyzeteit, tesztlapjait stb. kis példanyszdmban, akar névre
szoloan is kivitelezni tudjuk.

Teljes kotészeti feldolgozast vallalunk. (Ragasztokotés, spirdlozas, irkatlizés stb.)

Osszegezve:
* igény szerinti példanyszamot gyartunk
- rovid atfutasi 1d6
* nincs raktarozas okozta tobbletkoltség
- barmikor utdnnyomas kérhetd, természetesen az is igény szerinti példdnyszdmban
- megszemélyesités, sorszamozas lehetdsége
- gazdasagosabb és lényegesen jobb mindségli, mint a fénymasoléas vagy egyéb sokszorositas
- ahol az ofszet technoldgia tal dréga, ott a digitalis nyomtatasnak mindenképpen realitasa van
- fénymasolas és iratsokszorositas lehetdsége

A fentieken kiviil nagyobb példanyszam esetén ofszetnyomdai szolgéltatdssal is rendelkeziink.

A'mennyiben bévebb informéciora van sziiksége, kérjiik keresse ifj. Nagy Zoltant, aki készséggel ad
részletesebb felvilagositast.

Ifj Nagy Zoltan témafelelSs, tordeld Nagy Zoltén tigyvezetd igazgato
ifinagy@elender.hu

Mobil: 06-30-921-1573

ISDN: 478-0305
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A MAV Rt. az atfogd reform jegyében olyan vasut megteremtésén munkal-
kodik, amit a polgar, a kormény és a vasutas egyarant magaénak vall. A valla-
lati filozofidhoz egyre atlathatobb és hatékonyabb gazdalkodo szervezet tarsul.

» A MAYV biztonsagos és folyamatosan boviilé szolgaltatasokkal kivan
megfelelni az utasok, a fuvarozok igényeinek.

* A MAV Kkorszeriisiti jarmiiparkjat, palyahalozatat, Magyarorszag
legnagyobb informatikai programjat hajtja végre.

* A MAYV az Eurépai Uniohoz valo csatlakozas jegyében versenyképes,
vallalkozo, keresked6 vasutat hoz létre.

Mindez a mindségi munkat végzé vasutasokkal, egyértelmii kormanyzati
tdmogatassal és a nemzetkozi kapcsolatok fejlesztésével érhetd el.

A MA\( Rt. teljesitményei 1998. 1999. 1999. 2000.

tény tery tény Loterv.

Utasf6 (millid) 1935,2 156,2 155,0 152,6

l'Jtaskm (millid) 8787,7 8878,0 9418,0 9207,0
/'\rutonna (millio) 47,5 47,8 43,6 44,7
Amtonnakm (millig) 7852 7863 7444 7560
Atlagos allomanyi létszam (f6) 57252 56572 56037 55555

Rell a vasart Ewnbpiban!
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