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TARTALOM

A MAV eurdpai vasit megteremtésén dolgozik
| Az 50. vasutasnapon a Magyar Vasuttorténeti Park felavatasan, 2000.
julius 14-én Nogradi Laszlo kozlekedési és viziigyi miniszter,
Takacsy Gyula a MAYV Igazgatosiganak elnoke és Kukely Marton a
MAYV vezérigazgatoja elGadasaikban tobbek kozott részletesen fog-
lalkoztak a vasut jelenlegi helyzetével, valamint jov6jével. A cikk
ezen el6adasok kivonatos ismertetése.

Dr. Legeza Eniko.: A légi kozlekedés forgalmi és kereskedelmi libe-

frer

ralizacidjanak és deregulacmjanak hatasa1 az USA peldajan ......... 328

utobbi két évtizedben vegbemeno sokfele valtozas, fejlodes tekinteté-
ben az USA a mértékado és példakép Eurdpa szamara is.

Horvdth Imre: Egy hid vandorutja Tiszajvarosbol
81200l S B ol o | S SRR o SRR SRR e N S L
A szerz6 a cikkben a tiszaujvarosi hid lebontasaval, vizi uton valod
szallitisaval és annak Cigdnd—Dombrad feletti beépitésével kapcsola-
tos eseményt ismerteti.

EU-melléklet:

Dr. Valkar Istvan: A vizi kozlekedés jogi szabalyozésanak EU-
csatlakozassal kapcsolatos kérdései
A szerz§ elemzi, hogy az EU-csatlakozassal kapcsolatban a magyar
vizi kozlekedésben milyen jogi szabéalyozasokat vagyunk kotelesek
alkalmazni.

Dr. habil. Gaspar LaszIo: Palyaszerkezet-tervezési modellek output-
jainak tényleges utleromléssal torténd Osszehasonlitasa................ 347
Az EU részleges finanszirozasa mellett miivelt AMADEUS-projekt 3.
fazisaban korszer( palyaszerkezet-tervezési modellek outputjait a né-
met Uthalozatbol kijelolt és tobb mint 20 éven 4t rendszeres
allapotmegfigyelésnek alavetett szakaszok viselkedési jellemzdivel
vetették Ossze. A szerz6 az eredményekbdl a cikkben néhany altala-
nosithat6 kovetkeztetést ismertet.

Szerz6ink

Dr. Legeza Eniko Ph. D. okleveles kozlekedésmérnok, a kozlekedés-
tudomany kandidatusa, egyetemi decens, Budapesti Miszaki és Gaz-
dasagi Egyetem; Horvath Imre okleveles hajoskapitany, a Hidépito
Special Kft. hajozasi felel6se; Dr. Valkar Istvan okleveles kozlekedé-
si gépészmérndk, okleveles mérnok-kézgazdasz, a miiszaki tudoma-
nyok kandidatusa, KOVIM Hajézasi Onallo Osztaly f6osztalyvezetd-
j&; Dr. habil. Gaspar LaszIo okleveles mérnok, okleveles gazdasagi
mérndk, az MTA doktora, egyetemi magantanar, c. fiskolai tanar,
Euro-mérndk, a Kozlekedéstudomanyi Intézet Rt. tagozatvezetdje.

A lap egyes szamai megvdsdrolhatok
a Kozlekedési Miuizeumban
Cim: 1146 Bp., Virosligeti krt. 11.
7 valamint a
KOZDOK Misztétfalusi Konyvesboltjaban
1074 Budapest, Hdarsfa u. 51.
Tel.: 322-7697, fax: 322-1080
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Nogradi Laszlo kozlekedési és
viziigyi miniszter nyitotta meg
2000. jalius 14-én az otvenedik —
a magyar vasit megindulasanak
datumat tekintve 154-ik — vasutas
napot az ezen alkalommal felava-
tott Magyar Vasuttorténeti Park-
ban.* A miniszter koszontotte a
vasutas dolgozokat és csaladtag-
Jjaikat, majd ezutan — a kozelmult-
ban tortént hivatalba 1épése Ota
elészor — fejtette ki részletesen
gondolatait a vasut jelenlegi hely-
zetérdl és jovojérdl. Hangsulyoz-
ta, hogy az egész nemzetgazda-
sag miikodése szempontjabol
meghataroz6 jelentségt, ugyan-
akkor Magyarorszag eurdpai uni-
0s csatlakozasanak is egyik dontd
eléfeltétele a fejlett infrastrukti-
ra, és ezen beliil a szigorti eurdpai
mércének megfeleld vasuati kozle-
kedési rendszer léte.

T6bb mint szaz évvel ezelbtt,
Baross Géabor munkassaganak
eredményeként a meger6sodott,
méreteiben és technikai fejlett-
ségét illetden is magas szinvona-
la vasit a magyar gazdasagi élet
egyik legfontosabb tényezdjévé
valt. A Magyarorszag teriiletét
behdlozo vasitvonalakkal létre-
Jott Eurépa kozéppontjaban a
kontinens tranzitforgalméanak szi-
lard bazisa is.

A_.tovébbiakban tobbek kozott a
kovetkez6ket mondta el.

A Kormény tudataban van annak,
hogy a magyar vasutak — az or-
szag foldrajzi helyzete és geopo-
litikai adottsagai révén — most is
fontos szerepet tolthetnek be az
curdpai szallitasi folyamatokban.

*

( VASUTI KOZLEKEDES )

A MAV eurdpai vasut

megteremtésén dolgozik

Az eurdpai integracios torekvé-
sek megvaldsitasa, és természete-
sen Magyarorszag csatlakozasi
szandéka az Eurdpai Uniohoz, az
emberi ¢és gazdasagi kapcsolatok
elmélyitésének igénye, a nyugat-
eurdpai termékek szamara nélkii-
l6zhetetlen 1j, keleti piacok meg-
nyitasa és még szamos mas té-
nyez$ is ebben az iranyban hat.

Ahhoz azonban, hogy a ma-
gyar vasuti kozlekedés verseny-
képesen, megbizhatéoan tudjon
megfelelni ennek az Osszekotd
kapocs-, vagy ,.forditokorong”
feladatnak, nagyon komoly er6fe-
szitéseket kell tenniink a lemara-
dasok miel6bbi felszamolasa ér-
dekében.

Haszontalan dolog lenne szépi-
teni a vastt helyzetét, kiilonosen
a vasutasok el6tt, akik munkajuk
soran nap mint nap szembesiilnek
a gondokkal, a sebességkorlato-
zasokkal, a romlé miiszaki alla-
potu, elavult kocsikkal, mozdo-
nyokkal.

A politikai rendszervaltozas
utan hazankban végbement, és
még ma is zajlo atalakulasi folya-
mat hatdsai, a nemzetgazdasag

korszertisitésével sziikségszeriien
egyiittjar6 kedvezGtlen jelensé-
gek stilyosan érintették az elmult
években a vasutat, a vasutasokat.

A gazdasagi szerkezetvaltozas
felgyorsitasara, az Ggynevezett
tervgazdasag id6szakaban tilmé-
retezett ipari és banyaszati kapa-
citdsok csokkentésére tett intéz-
kedések a vasuti fuvarozasi igé-
nyek radikalis visszaesését is
okoztak. A kiils6 tényezdk, igy a
keleti gazdasagi kapcsolatok fel-
bomlasa, a kereskedelem vissza-
esése, a délszlav haboruk és még
szamos mas politikai és gazdasa-
gi ok is rendkiviil kedvez6tleniil
hatott a vasuti személy-, és aru-
szallitasra is. Mindez — a motori-
zaci6 gyors térnyerésének és a
kozuti szallitas liberalizacidjanak
hatasaival egyiitt — a bevételek
drasztikus csokkenését és ezzel a
fejlesztésre, korszerisitésre, a
dolgozok teljesitményének elis-
merésére felhasznalhatd pénz-
tigyi forrasok tovabbi besziikiilé-
sét is jelentette. Komoly fesziilt-
ségek keletkeztek, amelyekhez
nagyban hozzajarultak a Bokros-
csomag — s ma mar jol lathato,
hogy sok szempontbo6l indokolat-
lan — megszorito gazdasagi intéz-
kedései is.

Az el6z6 években tett kor-
manyszintd intézkedések altala-
ban csak rovidtivon hatottak, és
csak lassitani tudtak a kedvezot-
len folyamatokat, de nem voltak
alkalmasak arra, hogy jelentGs
pozitiv valtozasokat eredményez-
zenek a vasuti kozlekedés teriile-
tén.

Egyértelmiivé valt, hogy a
gyokeres atalakulast és meglju-

A Parkot (a vasti skanzent) a Kozlekedéstudomanyi Szemle foly6 évi 8. szdméban mutattuk be.
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last hozo atfogd reformok nélkiil
folytatodna a vasati kozlekedés
leépiilése és térvesztése, romlana
miiszaki és szolgaltatasi szinvo-
nala, a finanszirozasi és likvidita-
si problémék pedig allandésulna-
nak.

Mindezek szem el6tt tartasaval
dolgoztuk ki az elmult évben a
MAYV Rt. reformkoncepcidjat,
amelyet a Kormany decemberben
fogadott el — mely hosszi tavra
vonatkozik, azonban bizonyos
elemei mar az elkovetkezend§ két
évben kiemelt hangsulyt kapnak.

A reform {6 célkitiizését egy
mondatban tgy foglalnam Gssze,
hogy a feladat a magyar gazdasag
igényeinek ¢s lehetfségeinek, a
tarsadalom elvarasainak és az eu-
ropai uniés csatlakozas szigort
kovetelményrendszerének megfe-
lels, versenyképes vasuti kozle-
kedés megteremtése.

A reformintézkedések soraban
elsédleges fontossagli a magyar
vasiti kozlekedés versenyképes-
ségét javito, a piaci viszonyokhoz
alkalmazkodni képes szervezet
kialakitdsa. Meghataroz6 eleme
ennek a pélyavasit és a kereske-
d6, tizemelteté vasut szétvalasz-
tasa 2001-ben.

Ezzel a szervezeti intézkedés-
sel elsGsorban az allam és a vas-
uttarsasag kozotti atlathatobb, le-
tisztult, stabil kapcsolatrendszer
megteremtését kivanjuk elGsegi-
teni, ugyanakkor mar az Eurdpai
Uni6 kdvetelményeinek megfele-
16 viszonyokat is kialakitjuk. Az
) felépitési rendszer és az erre
¢piil6 kozéptava fejlesztési, vala-
mint miikodési stratégia teheti le-
het6vé, hogy az allami szerepval-
lalas mértéke tobb évre elére, kel-
18 biztonsaggal tervezhet§ le-
gyen.

Ez mind az allami koltségve-
tés, mind pedig a vasiti szallitas
szereplSi szamara jobb elérelatast
biztosithat a fejlesztések tervezé-
se és megvalositasa, valamint az
izemeltetés lebonyolitasa teriile-
tén is. Tudomasul kell venni,
hogy mas eur6pai vasutakhoz ha-
sonlban a MAV-nak is még

hosszi ideig sziiksége lesz a kolt-
ségvetési finanszirozasra, elsé-
sorban a személyszallitasi szol-
galtatasok indokolt koltségeinek
fedezésére.

Bizalommal tekintek a Magyar
Allamvasutak vezetésére, hogy a
rank hérul kozos feladatot az or-
szag érdekében maradéktalanul el
tudjuk latni.

Nagyon fontos az is, hogy a
MAV feltarja sajat belsd tartalé-
kait, és szabaditsa fel azokat a
forrasokat, amelyek elsGsorban a
vagyongazdalkodas bevételeibsl
szarmazhatnak. Ez a pénz is sokat
segithet a fejlesztési, korszertisi-
tési intézkedések
valoravaltasaban. Az értékesithe-
t6 vagyonrészb6l eredd pénz
azonban messze nem elegendd
ahhoz, hogy végre megallitsuk a
palyak, a kiilonféle berendezések
¢és a vasuti jarmivek miiszaki al-
lapotanak tovabbi romlasét és az
ebbdl ered6 vagyonvesztést. Eh-
hez az amortizacios és a beruha-
zasi politika alapveté megvaltoz-
tatasa is sziikséges. Mindez elen-
gedhetetlen a jelenleg mintegy
450 milliard Ft-ra becsiilt miisza-
ki lemaradas csokkentése érdeké-
ben.

A vasuti reform soran a magyar
gazdasag €s a tarsadalom elvara-
sainak, valamint az eurdpai unios
csatlakozas szigori kovetelmény-
rendszerének figyelembevételé-
vel kell megfogalmaznunk, mi-
lyen feladatokat szanunk a vasut-
nak a magyar és a nemzetkdzi
kozlekedési munkamegosztas-
ban. Ezek tiikrében kell elemezni
azt a kérdést, hogy milyen és
mekkora, a hazai ¢és az eurdpai
unids szallitasi piacon is verseny-
képes vasutat tud fenntartani a
magyar nemzetgazdasag.

Kiilonosen fontos, kényes kér-
dése a reformnak a mellékvonali
halozat racionalizalasi program-
janak megoldasa. Nézziink szem-
be a tényekkel: a MAV Rt. halo-
zatanak 13-14%-at teszik ki azok
a gyengeforgalmi vonalak, ame-
lyeken a teljes személyszallitasi
teljesitmény 1%-a, az 4ruszalli-

tasnak pedig 0,3%-a bonyolddik
le.

Keressiik ezért azokat a pénz-
tigyi és jogi megoldasokat, ame-
lyek révén a gyengeforgalmi vo-
nalak regionalis tulajdonba vagy
hasznalatba keriilhetnének at ugy,
hogy régiok, megyck vagy helyi
telepiilések tarsulasa mikodtetné
ezeket. Az allam teriiletfejlesztési
kozlekedési hozzajarulas cimén
nyujtana timogatast.

Az Onkormanyzatok bevonasa
csak egy a vizsgalt, a pénziigyi és
a jogi lehetGségek koziil. Arra to-
reksziink, hogy az adott térségek
kozlekedését a szolgaltatassal
szemben elvarhaté jogos igé-
nyeknek megfeleléen oldjuk
meg.

A palyavasuti infrastruktura
fejlesztési programja keretében
els6sorban a nemzetkozi torzsha-
l6zati vonalakon keriilhet sor a
miszaki allapotromlas miatti se-
bességkorlatozasok okainak fel-
szamolaséra, és az eredeti palya-
jellemzOk, tehat a megengedett
sebesség visszaallitasara.

Az eurdpai példék azt mutat-
jak, hogy a vasuti személyszalli-
tas minGségének javitasa a keres-
kedS vasat jovje szempontjabol
meghatarozé jelentdséggel 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 komfortfokozatl
személykocsik rendelkezésre all-
janak, a pénziigyi lehet&ségek fi-
gyelembevételével 0j kocsik be-
szerzése helyett elsGsorban csak
nagyobb volumend jarmifelaji-
tassal szamolhatunk. Kiilonosen
az el6varosi kozlekedés szinvo-
nalanak javitasara kell a hang-
stlyt helyezni.

A vasuti arufuvarozas teriiletén
a megvaltozott hazai és nemzet-
kozi szallitasi igényeknek megfe-
lel§ tipusdsszetétel kialakitasaval
biztosithat6, hogy a magyar vas-
utak versenyben maradhassanak a
fuvarpiacon. Ez a jarmiivek fel-
Gjitasaval, valamint specialis ki-
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alakitasa teherkocsik beszerzésé-
vel érhetd el.

Nagy feladat harul a vasutra a
kozutak terhelésének enyhitése
terén is. Az utobbi években Ma-
gyarorszagon is ugrasszerilien
megnétt a kozati aruszallitas ara-
nya mind a belf6ldi, mind pedig a
tranzitforgalomban. Mindnyajan
tapasztaljuk, hogy a kamion- és
teheraut6-aradat egyre elviselhe-
tetlenebb forgalmi és kornyezeti
problémakat okoz.

Célunk ezért, hogy az eurdpai
hélézat részeként mikodé ma-
gyar vasut novekvd szerepet tolt-
sOn be a kornyezetkimélé kombi-
nalt fuvarozasban is. Ezt korszert
terminélok és logisztikai kozpon-
tok kialakitasaval is el§ kivanjuk

segiteni.
Az egyik legfontosabb vasuti
beruhazas, a Budapesti

Intermodalis Logisztikai Kozpont
(BILK) kiépitése is ezt a célt
szolgalja.

Novelni kell a villamositott vo-
nalak részaranyét, mivel a villa-
mos mozdonyok és motorkocsik
lizemeltetése lényegesen olcsobb
€s energetikailag is kedvezdbb,
mint a dizel jarmiiveké. Kornye-
zetvédelmi szempontbol, a karos
anyagok kibocsatasanak csok-
kentése érdekében is fontos a vil-
lamositas. (A MAV vonalhaloza-
tanak koriilbeliil 30%-a villamo-
sitott, szemben az eurdpai atlagos
55%-kal.)

A jelenleg is folyo vasuti fej-
lesztési beruhazasok koziil a ko-
vetkez6k kiemelését tartom sziik-
ségesnek:

— j6 litemben halad a magyar-
szlovén kozvetlen vasuti Ossze-
kottetés épitése. Ez nemcsak a két
orszag kozott teremti meg a koz-
vetlen vasiti kapcsolatot, hanem
az V. pan-europai folyosonak is
fontos része lesz;

~ tervszertien folyik a MAV al-
tal kijellt vonalak villamositasa.
Jelenleg a  Székesfehérvar—
Szombathely vonalon dolgoznak
a szakemberek, és ez év végére
fejez6dik be a villamositas. Ez to-
véabbi vonalszakaszok villamosi-

tasanak kiindulasa lehet, amelyek
koziil az egyik legfontosabb a
Szombathely—Graz vasuti 0ssze-
kottetés. A fejlesztés elkeészité-
sén kozosen dolgozunk az oszt-
rak kozlekedési minisztérium-
mal;

— a gazdasagi hatékonysag no-
veléséhez, a piaci helyzet és a
versenyképesség javitasahoz el-
engedhetetlen a vastton beliili
iranyitasi szintek kozotti gazda-
sagi informacidk gyors aramlasa,
az informatika fejlesztése. Ennek
érdekében folyik a MAV szami-
togépes gazdasagiranyitasi rend-
szerének kiépitése.

A kiilonféle fejlesztési munkak
megvalositasa soran arra torek-
sziink, hogy minél fontosabb sze-
rephez jussanak a nagy hagyoma-
nyokkal rendelkez6, kiilonbozd
hazai ipari, épitSipari cégek, ez-
zel is elGsegitve a Kormany mun-
kahelyteremt6 szandékainak
megvalosulasat.

Hosszan sorolhatndm azokat a
fejlesztési, korszertsitési intézke-
déseket és terveket, amelyek
mindegyike alapvetd fontossagu
ahhoz, hogy a magyar vasut be-
tolthesse valos nemzetgazdasagi
szerepét. Egyr6l azonban nem fe-
ledkezhetiink meg: a hivatastu-
dattal, igazi vasutas fegyelemmel
és a vasut szeretetével atitatott
ember a legmodernebb eszkzok-
kel sem potolhato.

Nagyon fontosnak tartom
ezért, hogy a vasutasok felelds-
ségteljes munkajat megfeleléen
elismerhessiik, és ehhez a munka-
hoz a lehet§ legjobb feltételeket
teremtsiik meg. A teljesitmények-
kel aranyos bérezés, a munka- és
pihendid6 megfeleld aranyanak
biztositasa, a jobb munkakoriil-
mények megteremtése mind
olyan kérdés, amelyek megoldasa
kozvetleniil vagy kozvetve nagy-
ban hozzajarulhat a vasuti kozle-
kedés szinvonalanak, biztonsaga-
nak javitasahoz.

A problémak felszamolasa ter-
mészetesen nemcsak szandék
kérdése, hiszen a legindokoltabb
igények teljesitését, a legszebb

tervek megvalosithatosagat is a
szigoru gazdasagi feltételek hata-
rozzak meg, és sajnos korlatoz-
zak is.

Biztos vagyok abban, hogy a
Kormany szandékainak megfele-
16 keretek kozott érezhetd eldre-
haladast tudunk felmutatni az
egész vasutassag €letfeltételeinek
javitasa teriiletén is. Ez azonban
csak a realitasok talajan, a sziik-
ségszeri kompromisszumok tu-
domasulvételével és fGleg tovab-
bi er6feszitésekkel érhetd el.

Az iinnepségen ezutan Takdcsy
Gyula a MAV Igazgatésaganak
elnoke tobbek kozott a kovetke-
z8ket mondta el a vasit jelenérdl
és jovGjérdl:

A 2000. évben, a magyar alla-
misag 1000. évforduldjan az ad
kiilonds hangstlyt a vasutasnap-
nak, hogy mar nemcsak a legszii-
kebb vezetés mondja, hogy val-
toztatasok nélkiil nem jutunk el6-
re, hanem szinte valamennyi vas-
utas igy latja a helyzetet.

Biiszkék vagyunk a vasit mas-
fél évszazados hagyomanyara —
ezt kivanjuk az utékor szamara
atmenteni a Vasuttorténeti Park
létrehozasaval is — azonban tud-
juk, hogy a koriilmények valtoza-
samiatt a 19. és a 21. szazad vas-
utjai sziikségszerden eltérnek
egymastol.

Mig a 19. és a 20. szazad ide-
jén a kozlekedésfejlodés hdskora-
ban a vasut szinte egyediili szer-
vezett kozlekedési agazatként
Onalloan bonyolitotta a forgalmat
— csupan a szekér volt vetélytarsa
— addig mara a hallatlanul kiter-
jedt kozati és 1égi kozlekedés ko-
moly versenytarsa lett.

Korunkban a szallitasi felada-
tok megoszlasa kovetkeztében
csokkent az igény a vasuti szol-
galtatasok irant, és a vilagon min-
deniitt visszaestek a vasuti telje-
sitmények. A vasutak eladésod-
tak, a hal6zatok mérete és ezzel
egyiitt a vasati alkalmazottak sza-
ma folyamatosan csokkent még a
gazdagabb orszagokban is.

Ez a helyzet a vasat szerepé-
nek tjragondolasara késztette
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mind a politikusokat, mind a vas-
utak gazdalkodasat iranyit6 veze-
téket az Eurdpai Uni6é orszagai-
ban, magaban az Eurépai Uni6-
ban csakiigy, mint idehaza.

Megelégedéssel nyugtazhat-
juk, hogy a vasuti szakemberek
altal elvégzett helyzetelemzés
alapjan a Kozlekedési és Viziigyi
Minisztériummal egyiitt kidol-
goztuk azt a koncepciot, amely-
nek alapjan azt mondhatjuk: van
jovGje a vasutnak, képes lesz tal-
pon maradni a piaci viszonyok
kozotti  versenyhelyzetben. A
koncepcié alapjan végbemend
vasiti reform lehet6vé teszi, hogy
a mult értékeinek megbecsiilése
mellett eurdpai minGségi szolgal-
tatasi feltételeket teremtsiink.
Olyan szolgaltatasokat, amilye-
neket joggal varhat el a fizet§
utas, a fuvaroztatd, vagy éppen az
allam.

A reform illeszkedik az orszag
kozlekedési politikajahoz. A szer-
vezetkorszertsitéssel egyiitt a
megfelelS szinvonalua fejlesztése-
ket ugy iranyozza el6, hogy az
adott térség legkedvez6bb kozle-
kedési feltételeit teremtse meg.
Mindezt tgy, hogy ne jelentsen
elviselhetetlen terheket a tarsada-
lomnak, az adofizetGknek.

A szervezetkorszertsités els
lépése a vallalkozo és palyavasit
szétvalasztasa, amellyel tiszta vi-
szonyok teremt6dnek a kincstéri
vagyon mifkodtetésével osszefiig-
g6 finanszirozasi kérdésekben.
Kialakul egy, a koziti kozlekedé-
si rendszerhez hasonlé megoldas,
amelyben majd a vallalkozo6 vas-
utat sem terhelik a palyavasat
miikodtetési koltségei.

A reformkoncepcié azonban
tovabbi fejlesztési célokat is meg-
fogalmaz, amelyek megvalésitasa
Ol és gazdasagosan mitkodd szer-
vezeteket, tarsasagokat fog ered-
ményezni.

A  MAV  vezérigazgatdja,
Kukely Marton az iinnepségen es-
kiit tett tisztekr6l elmondta:

tettrekészséget, tudasszomjat
mutattak az ordkon és a vizsga-

kon. Ennek bizonysaga, hogy az
0t tagozaton 10-en kitlinGen, 18-
an jelesen végeztek.

A vezérigazgatd utalt arra,
hogy az eur6pai mindségi szol-
galtatasi feltételek megteremtésé-
ben a dolgozdkat érdekelté kell
tenni abban, hogy a vallalati célo-
kat szolgaljak. A humanpolitikai
stratégia igy megfogalmazott {6
célja azt hivatott kifejezni, hogy
az anyagi és természetbeni jutta-
tasoknak kell motivalniuk e dol-
gozokat a vallalat céljaiért valo
munkalkodéasra. Tovabb egysze-
rlsitve a tételt: aki dolgozik, az
minden értelemben jol jarjon, aki
pedig tobbet dolgozik, az még
jobban jarjon. Ehhez tarsul mind-
az, amit tobbek kozott a munka-
koriilmények javitasa érdekében
tesziink. Tudjuk, hogy néhany
szolgalati helyen még igen mos-
tohak a viszonyok. Am azért ne
becsiiljiik le, hogy az elmult év-
ben a szakszervezetekkel kotott
megallapodas alapjan 2 milliard
forintot forditottunk a munkako-
rilmények javitasara. Ebbdl az
Osszegbdl 214 milliét a vontato-
jarmiivek korszerdsitésére ad-
tunk. Tobbek kozott 200 moz-
donyba szereltettiink hiitGszek-
rényt, folyik a mozdonyallasok
korszeriisitése, klimatizalasa, a
kényelmes iilések beszerelése.
Tovabbi 90 hiitészekrényt kapott
a forgalmi teriilet. Olt6z6k, mos-
dok, munkaspihendk, laktanyak
karbantartasara, felgjitasara ke-
riilt sor. J6 lenne ha minél tovabb
sikeriilne j6 allapotban megdrizni
ezeket. Emellett korszertsitettiik
az udiildket, az oktatasi intézmé-
nyeinket, folytattuk a vallalati
bérlakasoknak a dolgozok tulaj-
donéaba adasat.

Kukely Méarton vezérigazgato a
tovabbiakban a vezetSk és a dol-
gozok egymasra utaltsagarél be-
sz€lt. A két félnek egyiranyba kell
haznia ahhoz, hogy eredménye-
sek lehessiink. Az elmilt évtized-
ben talan nem eléggé figyeltiink
erre az Osszefiiggésre. A mar nyil-
vanosan is meghirdetett human-

politikai stratégia, a vasutasnap
megrendezésének mostani koriil-
ményei és sok kisebb-nagyobb
intézkedés jelzi azonban, hogy a
MAYV vezet6i valtoztatni akarnak
ezen a helyzeten. Ugyanakkor a
szakszervezetekre partnerként te-
kintiink, és betartjuk a veliik ko-
tott megallapodasok valamennyi
pontjat. Ezt a vasutasnapi jutalom
mostani kifizetése is bizonyitja.
Mi, MAV-vezeték ugyanakkor
azt reméljiik, hogy az érintett ér-
dekképviseleti vezetdk belatjak: a
tarsasag és vezet6i elleni folyto-
nos tamadasok nem szolgaljak a
MAV és a dolgozok hosszi tavia
érdekeit. Annak a vallalatnak
csak romlani fog a helyzete a pia-
con, ahol nem a targyaldasztalnal
ddlnek el a vitak, hanem a mun-
kaharc legvégsé eszkozének im-
mar nem egyszer jogszeriitlen al-
kalmazasaval probalkozik térdre
kényszeriteni a munkavallaloi ol-
dal a munkaadot.

A kovetkezOkben kozzétessziik
a MAV Rt. Kozkapcsolati Igaz-
gatosag altal rendelkezésiinkre
bocsatott a vasutreform 6 céljait
ismertetd szoveget.

A kormény a vasutreform mel-
letti dontésével elkotelezte magat
a modern, magyar és eurOpai
szinvonall vasit megteremtésére.
Ennek részeként a kovetkezd cé-
lok elérésén munkalkodik a
MAV:

1. A tartéosan fontos partnerek
szamara szinvonalas vasiti szol-
galtatasok nyujtasan keresztiil a
vasiti teljesitmények stabilizalasa.

2. Elmozdulés az Eurépai Unio
szabalyainak megfelel6 mikodés
iranyaba.

3. A pénziigyi helyzet stabiliza-
lasa, hatékonyabb finanszirozasi
rendszer kialakitasa.

4. Atlathatobb vasiti véllalati
szervezet kialakitasa.

5. Korszerti fejlesztéspolitika
érvényesitése, az értékesithetd
vagyonrészek mobilizalasaval,
kiils6 t6ke bevonasaval.

6. Korszer(i humanpolitika ki-
alakitasa.



G_. évfolyam 9. szam

325)

Dr. Legeza Eniko:
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A legi kozlekedes forgalmi es

kereskedelmi liberalizaciojanak és deregulaciojanak hatasai az

Altalanos helyzet a véltozas
elott

A 70-es évek végére érezhetdvé
valt, hogy 1) korszak kovetkezik
a légi kozlekedés torténetében.
Addig a nemzeti és nemzetkozi
légi kozlekedés a hagyomanyos
értelemben ,,rendben folyt”. Az
orszagok altalaban egyetlen nem-
zeti légitarsasaggal, zaszl6s hajo-
val (flag carrier) rendelkeztek, €l-
vezték a timogatast, biztositottak
a nemzetkozi kapcsolatokat, és
megvolt a nemzeti szuverenitas
érzése is. A nemzeti légifuva-
rozok teljesen vagy tilnyomo-
részt allami tulajdonban voltak
(az USA-ban nem).

Orszagparok kozott kétoldala
egyezmények szabalyoztak az
egyiittmiikodést a ,,fair and equal
opportunity”  (igazsagos  és
egyenld esély) elve alapjan (az
USA-ban kozos légtér volt).

Az Air Service Agreement/ASA
(Iégiigyi egyezmény) tartalma:

— alégi szabadsagjogok rogzité-
se;

= a kozremiikods
sag(ok) kijeldlése;

= azidegen légifuvarozo szama-

ra az izemeltetési engedély

megadasa;

a gate(k) megnevezése;

— a kapacitas (repiil6gép tipus)
meghatéarozasa;

— a frekvencia
megéllapodasa;

3 lc?gitérsaségi képviselet alapi-
tasanak engedélyezése;

— a tarifék jovahagyasa (kettSs
engedélyezés, -tiltas)

légitarsa-

(menetrend)

IATA konferencidkon egyez-
tették a menetrendet és a tarifakat
félévenként. Ugyeltek arra, hogy
a viszonylaton egyik orszag légi-
tarsasagat se érje hatrany (pool
egyezmény).

A tarifaképzés inkabb koltség,
mint piacorientalt volt, érvénye-
siilt az az alapszabaly, hogy minél
hosszabb volt a szakasz, annal
tobbe keriilt a jegy, ha nem is
egészen linearisan, természetsze-
riileg.

A menetrend szerinti és a nem
menetrend szerinti repiilések ke-
reskedelmi jogait megkiilonboz-
tettek.

Az éllami protekcionizmus
kétféle modon nyilvanult meg:
— a kiilfoldi versenytarsakkal

szemben
— a tobbi belfoldi versenytarssal

szemen, ahol volt ilyen, de f6-
leg a charter fuvarozokkal,
akik alacsonyabb tarifat kér-
tek.

A menetrend szerint kozlekedd
légitarsasagok a kotelezd szolgal-
tatas keretében esetleg vesztesé-
ges jaratokat is izemeltettek. Mi-
vel a tarifakat a légiigyi hatosag
hagyta jova, az védelmet nytjtott
az ar alaajanlassal szemben. Bi-
zonyos utvonalakat csak menet-
rend szerint lehetett repiilni, ezen
forgalmas viszonylatokra nem
engedték oda az olcsobb charter
jaratokat.

A légitarsasagok az egymasnal
kiallitott jegyeket elfogadtak, ¢és
meghatarozott prorata alapjan
osztottak meg. Elszamolas a
Clearing House-on keresztiil tor-
tént.

Az idegen tulajdon részesedést

USA példajan

a nemzeti légitarsasagok korla-
toztak, a piacot az allamok osz-
tottak fol. A cél az volt, hogy a
nemzeti légitarsasag sajat nemze-
ti érdekek alapjan legyen kontrol-
lalva, mivel az orszag védelmét
szolgalja krizishelyzetben.

Nem alakult ki igazi verseny-
helyzet, bar a charterek tarifai ol-
csObbak voltak, és szerepiik nétt.
A reciprocitas elve miatt még a
kis allamoknal is garantalva volt
a nemzeti 1égitarsasag tulélési le-
hetdsége. A forgalom (ki-be) a
hazai felségteriilet tulajdona volt.

Az USA légi kozlekedése 1978
elétt

Az USA-ban jelentek meg legko-
rabban a légitarsasagok onallosa-
gat korlatozo6 regulacids intézke-
dések, majd a deregulacios, libe-
ralizacios torekvések. Mindkettd
mintaul szolgalt és szolgal mas
orszagok szamara is.

Az USA védte és allamilag ta-
mogatta sajat légitarsasagait, sot
egyeseket kiemelten tamogatott
(példaul nagyforgalmi atvonalak
kizarolagos repiilése stb. ).

1938-ban az USA légi kozleke-
désének ellendrzésérdl és szaba-
lyozasardl torvény sziiletett (Ci-

vil Aeronautics Act/CAA), létre-

jott a Civil Aeronautics

Board/CAB, az 0nallo polgari

amerikai 1égi kozlekedési hato-

sag.

A CAB feladatai:

— a piacra jutas ellendrzése bel-
f6ldon és nemzetkozi viszony-
latban. Uj belépdknek bizo-
nyitani kell a kozérdeket és
kozsziikségletet;
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— tarifék szabalyozasa;

— a légitarsasagok kozvetlen
anyagi tamogatasa;

— a légitarsasagok egyesiilésé-
korlatozo kolcsonds megalla-
podasainak ellendrzése.

A légi kozlekedés iranti keres-
let er6sen novekedett. A CAB
osztotta szét a légitarsasagok re-
piilési jogait a 1égi utvonalakon.
Igy oligopoliumok jottek létre
egyes vonalakon. 11 nagy légitar-
sasag hatdrozta meg a piacot,
koztiik az 1938 6ta mar uralkodo
American  Airlines,  United
Airlines, TWA, Eastern Airlines
stb.

Az arak magasak voltak (par-
huzamos engedélyezések), a ka-
pacitaskihasznalds romlott. Az 1j
belépdk csak kiegészitd fela-
datokat lathattak el.

Az er6s szabalyozas nem no-
velte a hatékonyséagot, nem vették
eléggé figyelembe az iigyfelek
igényeit.

Erezhetd volt, hogy a légi koz-
lekedésben akadalyt képez a tal-
zott allami szabélyozas, allami
beavatkozas.

Uj fogalmak jelentek meg:

— liberalizacio: a légitarsasagok
cselekvési szabadsaga, szabad
piacra lépés;

— deregulaci6: a szabalyozasok
egységes mértékd lazitasa,
megsziintetése;

— harmonizacié: egyenl miiko-
dési- és versenyfeltételek biz-

tositdsa  (Antitrust Law=
trosztellenes torvény figye-
lembevételével);

— privatizaci6: az allami tulaj-
don tovabbi maganositasa.

A CAB a nyomasnak engedve
mar a 70-es évek elején tett en-
gedményeket, megjelenhettek az
arkedvezmények.

A 70-es évek végére vilagossa
valt, hogy a 1égi kozlekedés sem
vonhat ki a piaci kovetelmények
alol. Az USA korabban kezdte el
a liberalizaciot, amelynek hatésa-
it tanulsagos volt és most is az fi-
gyelembe venni az EU liberaliza-
ciés politikajanal, ami sokkal

6vatosabb és lassibb mint az eld-
z06, de az itteni koriilmények is el-
térdek.

Az USA mar az 1944-es
Chicago-i Konferencian szerette
volna a korlatozasoktdl mentes
szabad verseny elvét (open
sky=nyitott égbolt) érvényesiteni
a légi forgalomban. Ehelyett a
Chicago -i Egyezmény az allam
korlatlan felségjogat szogezte le a
teriilete folotti légtérben (de a
technikai feltételeket 18
Annexben Osszefoglalta). A sok-
oldald egyezmény helyett kétol-
dala, tgynevezett Bermuda I és
Bermuda II tipusi egyezmények
jottek létre.

1977-ben a Civil Aeronautics
Board/CAB (Polgari Légiigyi Ha-
tosag) elnoke a légifuvarozasi en-
gedélyek (Air Transport Licence)
kiadasanal preferalta az olcsobb
arakat kinalo légitarsasagokat. A
CAB 06sztonozte a cégeket, hogy
tarifajukat a normal szint (Stan-
dard Industry Fare Level) 50%-a
ala csokkentsék.

Jelentdsebb lépések a liberali-
zacio és deregulacio terén

1978: Airline Deregulation
Act, a piacra lépés folszabaditasa.

1979:  International  Air
Transport Competition Act, csok-
kentette, majd megsziintette az al-
lami beavatkozast a 1égi kozleke-
dés kereskedelmi tigyeibe (kapa-
citas-, frekvenciakorlatok folol-
dasa, a charterforgalom liberali-
zalasa).

1981: a CAB elvesztette hato-
sagi jogkorét a légivonalak enge-
délyezésére vonatkozoan,

1982: a CAB tovabbd nem
szOlhatott bele a tarifaképzésbe
(nagyobb lehet6ségek az arver-

senyben).
1985: a CAB-ot foloszlattak,
létrejott a Federal Aviation

Authority (FAA) a Department of
Transportation (DoT) alarendelt-
ségében. A Kozlekedési Minisz-
térium engedélyezte a légitarsa-
sagok 0Osszevonasat, ellendrizte
az alapvetd légkozlekedési szol-

galtatasokat (Essential Air Servi-
ce) és a nemzetkozi 1égiszallitast.

1989. o6ta a vallalatok dsszevo-
naséaval a Szovetségi Igazsagiigyi
Minisztérium foglalkozik.

Tehat megsziintették a
piacralépés limitalasara vonatko-
76 0Osszes kereskedelmi korlato-
zast, a kapacitas kolcsonds terve-
z¢ését, a tarifa hatosagi engedé-
lyeztetését stb. A kereskedelmi
el6irasokat versenyszabalyozas-
sal valtottak fol.

Az USA-ban radikalisan, az
EU-ban 6vatosabban bevezetésre
keriil§ liberalizacié nem jelentett
abszolut szabadsagot, a
piacralépés, a tarifa csekély mér-
tékben még mindig korlatozva
volt. (Még a 80-as évek végén is
csak 25%-ot engedélyezett az
USA Kongresszus a kiilfoldi tu-
lajdoni részesedésre az ottani 1é-
gitarsasagokban.) A vonalvezetés
és a piacralépés folszabaditasat
1982-re tették teljessé. A kisva-
rosok ellatasara vonatkozoan tor-
vény irta el, hogy még 10 évig
fonn kell tartani a gazdasagtalan
jaratokat is.

Az USA-beli deregulaci6 hata-
sai:

— sok 0j piacra 1ép0 légitarsasag;

— a kinalati szerkezet atalakula-
sa;

— a halozati struktira atalakula-
sa;

— arepiil6téri kapacitas sziik ke-
resztmetszetté valasa;

. — aslot allokaci6 0j alapokra he-

lyezése;

— a tarifak valtozasa, arverseny
kialakulésa;

— ayield csokkenése;

— a load factor (terhelési ténye-
z0) novekedése;

— az él6munka termelékenysé-
gének novekedése;

— a fajlagos koltségek csokkené-
se;

— veszteségek keletkezése;

— alacsony koltségli légitarsa-
sagok (Low Cost Airlines)
szinrelépése;

— a repiil8gépek idbeli foglal-
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koztatasanak emelkedése;

— a repiilégépek atlagos életko-
ranak emelkedése;

— a repiilégépek karbantartasi
raforditasainak csokkenése;

— a repiilégépek foldi kiszol-
galoszemélyzetének csokke-
nése;

— a légiforgalmi iranyito 1ét-
szam csOkkenése;

— a marketingtevékenység foko-
z4sa,

— a Revenue (Yield) Mana-
gement alkalmazasanak meg-
jelenése;

— a helyfoglalas és jegyvaltas
egyszertsitése;

— a mindség javitasa;

— az elektronika szerepének ki-
teljesedése.

Sok uj piacralépd légitarsasag

Tal magas t6kekoncentracio ke-
letkezett a 1égi kozlekedésben.

1978-ban 36 amerikai légitar-
sasag bonyolitotta le a meghirde-
tett menetrendet, 1986-ban ezek
szama mar 123-ra emelkedett a
menetrend természetszerd bovité-
sével egyiitt. Sok kis j légitarsa-
sag lépett piacra. 1978-91 kozott
242 1ij 1égitarsasag jott 1étre, ame-
lyekbdl 150 tonkrement.

Ennek ellenére a légitarsasa-
gok tovabbra is oligopolisztiku-
san koncentralodtak.

A kinalati szerkezet atalakulasa

A kinalat egyre novekedett, mind
tébben és tobben repiiltek. A piac
igy kissé attekinthetetlen lett.
Ezért méar 1979-ben elindult egy
spontan tomoriilés, kialakult egy
optimalisnak vélt minimalis 1égi-
tarsasagi méret téke és géppark
tekintetében. Csak igy lehetett a
piaconmaradashoz elengedhetet-
len széles belfoldi 1égi Gtvonalha-
lozatot atfogo jaratokat kinélni.

A piac szerkezete a Merger &
Aquisition szellemében alakult.
Szamos Osszeolvadas ment vég-
be, esetleg megvasarlas is.

1979-ben: 9 légitarsasag uralta
a piac 85%-at,

1987-ben: 8 légitarsasag uralta
a piac 92%-at,

1988-ban példaul a Texas Air
¢s a United Airlines az Osszes me-
netrendi repiilés 53%-at teljesitet-
te:

Néhany nagy légitarsasag is
tonkrement, igy példaul 1991-ben
a PanAm.

Nem csak a vallalatok szama,
hanem a légi utvonalak és jaratok
szama is novekedett. 1978 el6tt
heti 24 ezer jarat volt az USA-
ban, masfél év milva 106 ezer,
1989-ben napi 18 ezer.

A legintenzivebb forgalmi vi-
szonylatok megerdsodtek, és a
kormany szubvencios politikaja
ellenére 130 varos vesztette el va-
lamennyi légi Osszekottetését,
mikozben 23 Wjat csatoltak a ha-
l6zathoz.

A halozati struktura atalakulasa

A gazdasagosabb ilizemelés ¢€s
a szélesebb kinalat nyujtasa ala-
kitotta ki a point-to-point
(varosparok kozvetlen kapcsola-
ta) szerkezettel szemben a ,,hub
& spoke” koncepciot.

A két pontbol allo logisztikai
rendszerrel ellentétben a tobblép-
csds rendszerben az aruaramlas a
felado- és a fogadokodzpontok ko-
zott kozvetett, tehat legalabb egy
tovabbi ponton megtorik. A
megszakitopont feladata az aru-
aramlas szétvalasztasa vagy kon-
centracidja. A szétvalasztasi pont-
ra a feladopontokrol nagy
mennyiségben érkezik az aru és
kis tételekben hagyja azt el
(break-bulk point) a kiilonbozd
fogadopontok fel¢ tovabb ara-
molva. A megszakitopont egy
tobblépcsds rendszernél azonban
koncentracios pont (consodi-
lation point) is lehet, amelyben az
arukat gytjtik vagy osztalyozzak.
Erre a logisztikai modellre ala-
pozva jott létre a ,,hub & spoke”
halozati alakzat a személyszalli-
tasban, de az aruszallitasban is ki-
aknazzak el6nyeit.

Ot vérost egymassal 10 jarat
koti ossze kozvetleniil, ha ezek-

b6l egy hub lesz, elegendd 4 jarat.
Az egyszerii hub csillag- vagy
homokora formaja, és két vagy
tobb hub kozvetlen 6sszekapcso-
lasaval megn6 a kombinacios le-
het8ség, jelents haldzatnovelés
érhetd el.

A kozvetlen és hub rendszerii 1égi 6ssze-
kottetések
T6bb hub sorbafiizve 2 célpont
ko6zott tobbféle osszekottetésre ad
lehetdséget, igy is bévitve a kina-

lati palettat.
A ,,hub & spoke” rendszer el6-
nyei:

— az Osszekottetések szamanak
megsokszorozodasa, a kinalati
paletta gazdagitasa;

— a légitarsasag iizemi koltsége-
inek csokkenése;

— a légitarsasagi lizemi létesit-
mények ¢és intézmények
Osszevonasa, 0sszpontositasa;

— kisebb kapacitasu repiilége-
pek hasznalata a nagyok mel-
lett;

— a load factor novelése;

— kisforgalmu telepiilések, régi-
Ok bekapcsolodasa a vilagfor-
galomba;

— gazdasagosabb energiafogyasz-
tas;

— a kornyezeti terhelés csokken-
tése.

Hatranyai:

— az atszallas kényelmetlensége;

— az utazasi id6 meghosszabbo-
dasa;

— a menetrend Osszehangolasa
(a rovid csatlakozasi id§ ver-
senyelény);

— a szervezési feladatok megno-
vekedése;

— a repiil6téri kapacitas csucs-
igénybevétele naponta leg-
alabb kétszer
=tobbleteszkoz-igény;
=tObblet személyzeti igény

(nehéz vezénylés, szakszervezet);

— a repiilésiranyitas cstcsterhe-
lése;
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— érzékenység a késésekkel
szemben.

Kezdetben minden 1égitarsasag
nagy repiil6térre koncentraltan
valdsitotta meg, ahol a piac jelen-
tds részét mar amugy is ellendr-
zése alatt tartotta (példaul a Delta
és Eastern Atlantiban, az AA és
UA Chicagoban stb.).

Rovid szakaszokon a
rahordojaratok konkurense a
gyorsvasut, illetve az autopalyat
hasznalo gépjarmd. A
rahordojaratok ingajaratban
(commuter) taplaljak (feeder) a
nagy légitarsasagot szerzddésben
vagy akér sajat tulajdonban. A
Delta Légitarsasagot példaul a
Comair szolgalja ki.

A repiiléteri kapacitas sziik ke-
resztmetszetté valasa

A megnodvekedett forgalom a
repiilSterektdl jelentSs beruhaza-
sokat kovetelt kapacitasuk bGvi-
tésére. A ground handling (f6ldi
kiszolgalas) tevékenységet vé-
gezheti a repiil6tér maga a 1égi-
tarsasadg ¢és harmadik vallalat is.

Az USA nagyforgalmu hubjait
1-2 légitarsasag ,,uralja”, és be-
rendezkedett sajat handlingeszko-
zokkel, kiszolgaloszemélyzettel.

A versenytorvény egyébként is
tobb kiszolgalo jelenlétét irja el
a repill6tereken. A leszallasi dijak
differencialasaval a cstcsterhelé-
sek széthazhatok, de a hub &
spoke szisztéma épp a csticsokat
hegyezi ki.

A slot allokdcio j alapokra
helyezése

A sziikdsnek bizonyuld repiild-
tereken harc folyik a slotok (abla-
kok) elosztasaért. Bar érvényesiil
a grandfather right (réviden tradi-
cionalis el§jog), a slotok értékesi-
tésénél méar megjelennek a piaci
torvények. Adhato és vehet§ a
megszerzett slot. (A csuacsidei
repiil6tér hasznalati dij egyébként
is dragabb.)

A légtér is egyre zstfolodik. A
légtéri slot id6beni biztositasat a
nagy ¢és egységes USA-légtér
Osszehangolt iranyitasa garantal-
ja.

A tarifak valtozasa, arverseny
kialakulasa

A verseny elGsz0r is az arak te-
rilletén valt érezhetévé. Megje-
lentek az IATA zénatarifaibol le-
szarmaztatott piaci arak, amelyek
néha el is szakadtak eredetiiktdl.
Szamtalan kedvezmény Ilépett
életbe. Eleinte naponta jelenteni
kellett a tarifakat, és egyetlen 1é-
gitarsasag sem ajanlhatott a mini-
mum ald. Mindezt a versenytor-
vény kovetelte meg. Ma mar a
szamitogépes halozaton a tarifdk
publikaltak, igy ellen&rizhetdk,
Osszehasonlithatok. Méas kérdés,
hogy sok esetben a légitarsasag
altal publikalt araktol eltémek el-
s@sorban az utazasi irodak, ame-
lyek a forgalom novelése érdeké-
ben a publikalt arakbol engedmé-
nyeket adnak a sajat részesedésiik
rovasara. A hosszabb utak tariféi
kedvez6bben alakultak, a rovi-
debb utak viszonylag dragabbak
voltak. 1976-ban az utasok 30%-
a, 1982-ben 60%-a utazott ked-
vezményes tarifaval. A Yield
Management alkalmazasa mind
elterjedtebb lett.

A differencialt tarifakkal az
utazasi keresletcsiicsok vala-
mennyire enyhithet6kké valtak.

A yield csokkenése

A fajlagos bevétel (yield) csok-
kent az 4j tarifaszerkezetb6l ado-
do arcsokkentések kovetkeztében
az 1987-es 100%-r61 77%-ra
(1997-ben).

Az USA vezet6 légitarsasagai-
nak yieldje 1996-ban 76 ¢/RTK, a
koltsége 42¢/ATK. Tobb légitar-
sasag eltlint az arverseny miatt,
elsGsorban a kisebbek. A forga-
lom névekedése a kisebb yield el-
lenére is garantalta a tobbletbevé-
telt. A légitarsasagok folytattak az
arharcot, és a nyereség biztosita-
sara a koltségcsokkentés ttjait
keresték.

A koltségeknek csak egy részét
tudja befolyasolni a légitarsasag
(példaul személyzeti koltség,
lizemanyagkoltség, fedélzeti ella-
tasi koltség stb.).

Az USA légterében nem kell
atrepiilési dijat fizetni, ez mar 6n-

magaban is kedvez®.

Emelkedik a repiil6gépnek és
potalkatrészeinek ara, a lizingdij,
a repiil6tér hasznalati dij, a hajto-
anyag ara.

Mig egy légitarsasag a Return
of Investment/ROI (beruhazas
megtériilési rata) értékét csak
6%-ra tervezheti (ha biztos nyere-
ségre szamit), addig egy lizing
cég 15%, a foldi kiszolgalas
11-14%, a repiilSterek 10-25%-
ra. Hogy egy légitarsasag az 0ssz-
koltségét 10%-kal csokkentse,
ahhoz az altala befolyasolhato
koltségtételeket mintegy 20%-kal
kell redukalnia.

A load factor (terhelési ténye-
26) ndvekedése

A diszkont arak megjelenésé-
vel a forgalom follendiilt, a gépek
kihasznalasa is javult.

ElGszor nagy kapacitasa gépe-
ket vasaroltak a megndvekedett
forgalmi igény miatt. Aztan a ki-
hasznalasi tényezdk kedvezotle-
nebb alakulasa miatt kis befoga-
doképességii gépek is megjelen-
tek, a frekvencia nétt, a load
factor szintén. Majd a repiilSterek
valtak sziikké, ezért Gjbol a nagy
kapacitasa gépek felé billent a
mérleg.

A régid6 ¢és id6 szerinti
szezonalitas jegyeit tovabbra is
magan hordozva, a 80-as évek vé-
gére a terhelési tényez6 0jbol ki-
mutathatd emelkedést mutatott.
Megjegyzendd, hogy a 90-es
évek eleji Obolvalsag a javulo
tendenciat kifejez6 mutatokat at-
menetileg megtorte.

A nagy légitarsasagok merték
vallalni a hosszabb jaratokat, és
hatékonyan lattak el. A kisebbek
f6leg a rahordasban miikodtek
kozre.

Az él6munka termelékenysége-
nek novekedése

Az 1987-es 100%-r61
180-182%-ra novekedett mind az
RTK/alkalmazott, mind az
ATK/alkalmazott értéke.

A szigoribb és atgondoltabb
létszamgazdalkodas, a képzett-
ség, az elkotelezettség novelése,
az 0sztonz6 bérezési rendszer, a
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repiilégépek id6beli foglalkozta-
tasa és kedvez6bb terhelése ké-
pezték az alapjat az élémunka-
termelékenység emelkedésének.

A koltségesokkentési torekve-
sek a bérezésnél is megmutatkoz-
tak att6l fiiggGen, hogy az alkal-
mazottakat milyen mértékben
védte a szakszervezet. A légitar-
sasagi alkalmazottak fizetése at-
lagosan 33%-kal csokkent 1978
¢és 84 kozott. Az 1) légitarsasag-
oknal a béreket alacsonyan tartot-
tak.

A fajlagos koltségek csokkene-
se

A verseny a koltségek kontrol-
lalasaval diktalja az utat a 1égitar-
sasag fennmaradasara.

Az iizemanyag ara emelkedett,
de a technika fejlédésével, a re-
piilégép-vezetdk képzésével a
fajlagos hajtoanyag-fogyasztas
csokken. A Cost Index alkalma-
zasa a tudatos koltségesokkentés
fegyvere a pilotak kezében. A 1¢-
gitarsasag a controlling eszkozé-
vel figyeli tipusainak koltségala-
kulasat.

Az USA vezet 1égitarsasagai-
nak 1 ATK-ra jut6 koltsége 1991-
ben kamatok nélkiil 42 cent volt,
és 1996-ban sem emelkedett el
err6l az értékr6l. Ebben a kérdés-
ben a kereskedelmi célbol végre-
hajtott tipuscsere is kedvezden
hat.

A nagy tavolsaga (long haul)
jaratok részaranyanak novekedé-
se is hozzajarult a koltségesok-
kentéshez. Tovabbi tényezdk a
személyzet 1étszamanak, Osszeté-
telének, képzettségének alakula-
sa, az atgondolt tankolasi politi-
ka, a catering beszerzési és elké-
szittetési stratégiaja, egységes
gyartmanyu, de kiilonboz6 telje-
sitményii és kapacitasa flotta 1ét-
rehozasa, a karbantartas és javitas
megszervezése sajat vagy idegen
kozremiikodéssel. Vilagossa valt,
hogy mélyen nyomott arakkal a
légitarsasagi koltségek hossz ta-
von nem fedezhetdk.

Alacsony koltségii légitarsa-
sagok (Low Cost Airlines) szinre-
lépése

A koncepci6: alacsony koltség,
alacsony ar, semmi folosleges
tobblet a szolgaltatasban (low
cost, low price, no frills).

A 80-as években jelent meg a
Southwest  Airlines, 1992-ig
egyediil volt, utana a jelent§seb-
beket emlitve az Air South,
American Trans Air, Frontier,
Reno Air, Spirit, Valulet,
Vanguard, Western Pacific stb.

Araik alacsonyak, de bevétele-
ik jelent6sek. Forgalomgenerald
hatasuk a tobbi légitarsasagnal is
pozitivan jelentkezik. Ma mar
minden 7-ik utas ilyen jarattal
utazik az USA-ban.

Ezek fiiggetlen légitarsasagok,
nem lépnek szdvetségre a na-
gyokkal sem. El6nyiiket az ala-
csony koltségek (ezaltal alacsony
arak) adjak a kovetkezOk szerint:

magas tékeallomany (csekély

idegen t6ke vagy semmi),
hogy piaci részesedésiiket
onall6an megtarthassak;

— alacsony személyzeti koltsé-
gek fiatal, nem szakszervezeti
alkalmazottak kozremiikodé-
sével;

— egységes flotta (nem foltétle-
niil 4j gépekbdl);

— sajat kozvetlen jegyarusitas,
legfoljebb internetes értékesi-
tés, egyszertsitett jegyhez ju-
tas (nem vesznek részt a vila-
got atfogd CRS-ben);

— alacsony leszallasi és foldi ki-
szolgalasi dij szekunder repii-
16terek hasznalataval (példaul
a Stansted Londonban a
Heathrow helyett);

— koncentralas a nagyforgalma
szakaszokra;

— a vonalak sajat repiilése, sem-
milyen atszallasi lehetdség
mas légitarsasag jarataira,
amely csak alacsony proratat
hozna;

— fuggetlen menetrend kialaki-
tasa a helyi igényekre alapoz-
va nem figyelve az egyéb
csatlakozasi  lehet§ségeket,
nincs tovabbutazasi koordina-
ci6, sem poggyaszok tovabb-
kiildése;

—~ minimalis fedélzeti szolgalta-

tas (iiditd, ropi stb.);

— rovid megfordulasi id6, a gé-
pek jobb kiszolgalasi lehetd-
sége;

— egyetlen homogén utasosz-
taly, stiriin elhelyezett székek,
jeloletlen helyek;

— egyszerisitett gyors check-in.
Az ,,0lcso vallalatok” szama a

deregulécio el6tti 36-tal szemben

1986-ra 100-ra novekedett.

Veszteségek keletkezése

Eleinte nagy diadalt aratott az
arak csokkentése. Aztan bizonyos
desztinaciok bizonyos szezon(ok)-
ban szerényebb bevételt, ezaltal
szerényebb nyereséget, aztan
veszteséget hoztak. Keresztkom-
penzécioval egy ideig el lehetett
tiintetni az itt-ott keletkez6 vesz-
teségeket, azutan nem. Tobb 1égi-
tarsasag tonkrement. Az arver-
seny tovabbi tempoéjat csak az
oOriasi t6kéjl légitarsasagok bir-
tak, és az sem biztos, hogy fenn-
maradasukat kizarolag a szallitas-
bol szarmazo bevételbdl biztosi-
tottak.

Nagy légitarsasagoknal is ke-
letkezett piacvesztés. Nagy gépe-
ket allitottak iizembe. Kapacitas-
foloslegiik lett, kihasznalasuk
romlott a 70/80-as évek fordulo-
jan. Aztan a 80-as évekre a kapa-
citasuk folos részét leépitették,
vagy mas piacokra helyezt¢k at.

A repiilogépek idobeli foglal-
koztatasanak emelkedése

A napi foglalkoztatasi 1d6
1987-ben és 1997-ben
— rovid tavolsagon (short haul)

7,0 és 7,6 ora
— hosszu tavolsagon (long haul)

10,2 és 12,4 ora.

A személyzet tipushoz kotott
szakszolgalati engedéllyel dol-
gozhat. A szolgalatban toltott, il-
letve a repiilésben toltott id6t szi-
gortan szabalyozzak. Bar a ten-
gerenttli repiilések aranyanak
novelése a fajlagos koltségeket
csokkenti, a hosszia Gt miatti ket-
t6zott utazoszemélyzet, valamint
az idegenben torténd szallas en-
nek ellenében hat.

A repiilogépek atlagos életko-
ranak emelkedése
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Uj repiilégép beszerzése rész-
ben az értékcsokkenésbdl részben
a nyereségbdl torténhet.

Egy repiil6gép ara 25-85 mil-
1i6 US dollar tajan mozog.

Az atlagos életkor 1979-ben
10,3 év, 1988-ban 12,5 év. 1996-
ban az USA légitarsasagainak
tobb mint fele atlagosan 16 éves-
nél korosabb gépeket iizemelte-
tett. A charter jaratoknal és az ala-
csony koltségili 1égitarsasdgoknal
ez gyakrabban fordul el6.

A repiilogépek karbantartadsi
raforditasainak csokkenése

Bar a repiil6géptipusok jelen-
t8s technikai fejlédést hoznak, a
nagyon szigoru karbantartasi el6-
irasok, a magasabb életkor, vala-
mint a forszirozott igénybevétel
nagy gondossagot igényel a repii-
1ésbiztonsag érdekében.

A karbantartasra forditott kolt-
ség 1977-ben a teljes lizemelteté-
si koltségek 13%-at tették ki,
1982-ben mar csak a 11%-at. Ek-
kor mar csokkentek a bevételek.

A repiilégép koranak el6reha-
ladtaval a karbantartasi koltsé-
gekre évente atlagosan 2%-kal
tobbet kell forditani.

1982-ben az egy repiilégépre
jutd miiszaki személyzet létszama
atlagosan 19 {6 volt, 1987-re 17
fore csokkent, kozben pedig a gé-
pek korosodtak.

A repiilogépek foldi kiszolgalo-
(ground handling) személyzeté-
nek csokkenése

A repiil6gépek inditasra folké-
szitése, érkeztetése, illetve a két
jarat kozotti gyors megforditasa
elengedhetetlen a megbizhato
lizem, a biztonsag €s a gépek jobb
kihasznalasa  érdekében. A
ground handling tevékenységek
optimalizalasara, az eszkozok és
személyzet megfelelé Osszeren-
delésére software all rendelkezés-
re. Kiilonb6z6 tipust repiildk el-
téré miiveleteket igényelnek a ha-
zai vagy idegen repiil6téren. Egy
késés jelentds tobbletmunkat je-
lent.

Vilagjelenség az élémunkaval
val6 takarékoskodas. A csticster-
helés ellatasanak hatékony meg-

szervezése a rendelkezésre allo
személyzettel és eszkozokkel ké-
sés nélkiil nem kis feladat.

A légiforgalmi iranyito lét-
szam csokkenése

A légi forgalom nagymértéki
novekedése, a fliggbleges és viz-
szintes elkiilonitések csokkenté-
se, a légtér zsufoltsaga ellenére az
FAA manapsag alig rendelkezik
tobb légiforgalmi iranyitoval
mint 1981 el6tt. Az iranyitok
1981-es hires sztrajkja utani elbo-
csatasokat kovetGen sosem allt
vissza az eredeti 1étszam, akkor
11 000 iranyit6t menesztettek.

A légiforgalmi iranyitas kor-
szerlsitésében a technikai lehets-
ségek egyre fejlédnek. A 1égi jar-
mivek kozotti Osszeiitkozések
megelGzésére a fedélzeti rendsze-
rek (ACAS, TCAS) fejlesztését
részesitették elényben. Ezen be-
rendezések folszerelése azonban
csak a 20 f6nél nagyobb szamu
utast befogadd gépeknél kotele-
0.

A marketingtevékenység foko-
zasa

A marketing célja a piac ala-
pos, részletekbe mené megisme-
rése. A piaci szegmensek:

— lizleti utas,
— szabadid6s utas,

= turista,

= latogato.

Az iizleti utas teljes jegyarat fi-
zet. Altalaban kimondhat6, hogy
a megtoltott business cabin a tel-
jes repiil6gép kozvetlen koltsége-
it fedezheti a bevételével. Ezért
elsGsorban az iizleti utas igényeit
akarjak kielégiteni (id6pont tet-
sz6leges modositasa, kovetkez-
mények nélkiili no show, jegyar-
visszatérités, gyors check-in, kii-
16n varé széleskori szolgaltatas-
sal, magas utazasi komfort, ké-
nyelmes iiléselrendezés, megkii-
1onboztetett kiszolgalas gazda-
gabb valasztékkal, gyors pogy-
gyaszkiadas stb.).

Az utasokkal szembeni altala-
nos szolgaltatas kiegésziil példaul
jarmiibérléssel, szallasfoglalassal,
kulturalis és turistaprogramokkal,
lizleti iigyek bonyolitasi lehet&sé-

geivel, elegans varokkal stb.

A torzsutasprogramok a dere-
gulacié utan valtak jelentGsebbé,
hogy az utasokat magukhoz kos-
sék a légitarsasagok. A lojalitast
szabadjeggyel, magasabb kateg6-
rigju jeggyel, egyéb kedvezmé-
nyekkel (diszkont az autobérlés-
nél, meghatarozott szallodalan-
coknal stb.) honoraljak.

A Revenue(Yield) Management
intenzivebb alkalmazdsa

A Revenue Management azon
a felismerésen alapszik, hogy a
repiilGjegyek aranal is érvényesit-
het6 a keresleti gorbe, ezért az
utasok fizetési hajlandosaganak
megfeleléen a jaratokra kiilon-
kiilon differencialt arkategoriakat
célszeri képezni.

Az izleti tarifak érintetleniil
hagyaséaval a turistaosztalyon ar-
engedményekkel  igyekeznek
megtdlteni a gépet.

Alapelv: minden egyes férGhe-
lyet a legjobb pillanatban a lehetd
legmagasabb aron értekesiteni.
Arengedmények elsGsorban a ki-
sebb keresleti jaratokra alkalma-
zandok.

Az utasok egy része az érvé-
nyes menetjegye ellenére nem je-
lenik meg (no show), masok az
utolsé pillanatban a repiilStéren
valtjdk meg jegyiiket az indulas
el6tt (go show).

A légitarsasag célja, hogy a ja-
raton ne maradjanak iires iilések,
ezért talkonyvelést (overbooking)
alkalmaz (10-15%) a turistaosz-
talyon a no show miatt. Mindeh-
hez nagypontossagu eldrejelzés
szilkséges a gép megtoltésére,
aminek alapjat a hisztorikus ada-
tok, illetve a helyfoglalasi profil
adjak.

A software optimalizal és meg-
oldasi javaslat(oka)t is kinal, de a
nagy tapasztalati elemzdk kozre-
miikodése is elengedhetetlen a
dontésekben.

Az egyes jaratok, s6t ,,leg”-jeik
jelentés évi, havi, heti, napi
szezonalitast mutathatnak.

A helyfoglalas és jegyvaltds
egyszerisitése

Az internet lehetévé teszi a ké-
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nyelmes helyfoglalast szamtalan

végpontrol, nem sziikséges sze-

meélyesen elmenni a jegyirodaba
vagy az utazasi irodaba. A jegyet
postan is kikiildhetik, de a bank-

kartya is szolgalhat erre a célra. A

legels6 check-in alkalmaval az

egész utra megkaphaté az Osszes
beszallokartya (through check-in).

A mindseg javitasa

Az arverseny mellett (amely a
desztinaciok nagy részén alig kii-
16nb6z6 arakat jelent) megjelent
a mingségi verseny.

Ez a biztonsagon, a korszerd
flottan és jol képzett repiil6gép-
vezet6kon mint alapkovetelmé-
nyen talmenden a kovetkezd te-
rilleteken jelent magas kovetel-
ményeket a légitarsasagok/repii-
16terek személyzetétdl.

— Varosi kapcsolat: helyfogla-
las, jegyvaltas, informacio a
varosi irodédkban telefonon
vagy személyesen.

— Repiil6téri szolgaltatas
check-in, informacid, hatosagi
ellendrzés, varéterem, tranzit.

— Fedélzeti szolgaltatds: infor-
macio, sajtd, catering, szora-
koztatas stb.

Ide tartozik a vallalati image,
vallalati azonossag (Corporate
Identity), a logo, az embléma, az
egyenruha milyensége, viselési
szabalyzata, a kontaktusteremtés,
szivélyesség, ami biztonsagérze-
tet kelt a fedélzeten.

Az elektronika szerepének ki-
teljesedése

A piacokhoz hozzaférés nem
volt teljesen szabad, mivel a szii-
ken rendelkezésre allo er6forra-
sok mértéktelen, pazarlod kihasz-
nalasa lehetett volna a kovetkez-
ménye. A korlatozas egyik forma-
Jjat maguk a légitarsasagok (a leg-
er@sebbek) hoztak létre azzal,
hogy nagy anyagi raforditassal
olyan szamitogép rendszereket
fejlesztettek ki, amelyek a repiil6-
jegyek eladésat, a helybiztositést,
a szamlazast egyszerdsitették és
meggyorsitottak. A helyfoglalasi
rendszerek  hasznalata meg-
konnyitette az utazasi iroddknak
a menetrendre vonatkozé ¢és a

jegyarral kapcsolatos informaci-
0khoz jutast.

A nagy légitarsasagok altal
lizemeltetett szamitégépes rend-
szerek hasznalata a kis tarsasa-
gokra nézve olyan hatrannyal
jart, hogy gyengitette versenyké-
pességiiket, mivel a szamitogé-
pek képernyGin el6szor a rend-
szert 1étrehozo tarsasag jaratai je-
lennek meg, a tobbiek csak azok
utan. Raadéasul az utazési irodak
gyakran nagyobb jutalékot kap-
tak a rendszert kialakito 1égitarsa-
sagtol, és ezzel érdekeltek lettek
abban, hogy els6sorban ennek a
jegyeit adjak el az utasoknak.
1983-ban az Igazsagiigyi Minisz-
térium megtiltotta a helyfoglalasi
rendszerben a menetrenddel és
tarifakkal kapcsolatos informaci-
ok olyan sorrendben valo kozlé-
sét, hogy az valamelyiknek is el6-
nyére vagy hatranyara valjék. Az
esélyegyenldség biztositasa érde-
kében wjabb allami beavatkozas
tortént, amelynek célja ugyan de-
mokratikus, de nem liberalis, és
nem a deregulaciot szolgalta.

Ma mar a helyfoglalasi rend-
szerek (Computer Reservation
System/CRS) egymassal atjarha-
tok lettek. Barmilyen pontrél el-
érhetdk.

Az Interline Through Check-In
a teljes utra eldre kiadja a beszal-
lokartyakat akar ugyanazzal a 1é-
gitarsasaggal, akar mas légitarsa-
saggal folytatja a repiilést az utas.
A  Baggage Reconciliation
System (poggyaszazonosito rend-
szer) a poggyaszok azonositasara
szolgal.

A repiilSterek miikodési kap-
csolatat, kolesonds informalésat,
egylittmiikddését jol szolgalja az
elektronika, amire egyre nagyobb
sziikség van a forgalom noveke-
dése kovetkeztében.

Az elektronika mindig is fon-
tos szerepet toltott be a légifor-
galmi aramlasszervezésben, hogy
a légteret a lehetd leghatékonyab-
ban lehessen kihasznalni. Az
USA-ban jelentds elény a kozos
légtér, az egységes iranyitasi
rendszer.

Az elektronika nem csupan in-
formaciokat regisztrald, adatfel-
dolgozod szerepet tolt be, hanem
optimalis dontéseket hoz, vagy
ajanlasokat kinal.

A deregulacio céljaival ellenté-
tes folyamatok a 80-as évek ma-
sodik felében

A korlatozasoktol mentes szabad

piacralépés egy ideig a tarsasa-

gok szamanak novekedését vonta
maga utan, amelyek koziil sokan

rovid ideig maradtak fenn. 1978-

ban 21 10j légitarsasag lépett piac-

ra, 1984-ben 123, 1987-ben a

szamuk 67-re esett vissza. Aldo-

zatul estek f6leg a kis véllalkoza-
sok, de néhanyan a nagyok is cs6-
dot jelentettek eladosodas miatt.

A nehéz helyzetbdl a kiutat
(foleg a kisebb tarsasagok) valla-
lategyesitésekben, azaz gazdasa-
gosabban tlizemeltethet nagysag-
rendd vallalatok megteremtésé-
ben lattak. A fuziokat a Kozleke-
dési Minisztériumnak is jova kel-
lett hagynia.

A fiziok céljai:

— az egyes hubokon vagy né-
hany utvonalparon valé ver-
sengés elkeriilése;

— abelfoldi piac nagyobb mérté-
ki halozati lefedettsége.
Egyes légitarsasagok teljesen

megvasaroltak a versenytarsukat.

Igy 1986-ban a TWA az Ozarkot,

amely er6s TWA dominanciahoz

vezetett a St. Louisba és onnan
kiindulo 1égi utvonalakon is,
amely nagyvaros pedig korabban
mindkét légitarsasag szamara
egyarant hub szerepet toltott be.

Ugyancsak egyoldala ,,ura-
lom” alakult ki a Minneapolis/St.
Paul Nemzetkozi RepiilStéren is
a Northwest és a Republic 1986.
évi egyesiilésével.

A fazidk masik célja a lakos-
sag ellatottsaganak javitasa, az el-
hanyagolt teriiletek bekapcsolasa
a halozatba. Ily modon a Delta a
Western Airlines Salt Lake City-
beli hubjanak bekebelezésével
(1986) észak-nyugaton erdsebb
jelenléthez jutott.
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A US Air a Piedmont Aviation
megszerzésével a keleti partvidé-
ken igen erds piaci pozicioba ke-
riilt. Eszak-keleten eddig is jelen
volt, de a dél-keleti jelenlétéhez a
Piedmont Charlotte varosban lé-
v6 hubjanak révén jutott. Bar fol-
tiint egy-két uj 1égitarsasag (pél-
daul a Reno Air, Ultrair, KIWI
stb.), az USA 1égi kozlekedése a
90-es években mar egyértelmiien
a vallalati struktira konszolidaci-
Ojanak az iranyaba mutatott. A
Nagy Harmas (Delta, AA, UA)
altal keltett kemény verseny az
ujonnan piacra 1épSk és mas (nem
is jelentéktelen) légitarsasagok
szamara nem csak a hossza tava
sikert, de még a megmaradast is
kérdésessé teszik. Ezért az ameri-
kai vallalatoknak a fazi6val meg
kellett baratkozniuk a talélés ér-
dekében.

Mas iparagakban is hasonlo to-
moriillések mentek végbe az
USA-ban.

Az egyesiilési és tulajdonszer-
zési folyamat eredményeképpen
az USA légi kozlekedési piacén a
faziok a deregulacio el6ttihez ha-
sonlo helyzetet teremtettek. Ez a
tarsasagok egy kis csoportjanak
er6s dominancidjahoz vezetett.
1985-ben az USA 6t legnagyobb
légitarsasaga a belfoldi forgalom
41%-at uralta, 1990-es években a
nyolcak a 94-95%-at, amibél
1993-ban a harmak a 60%-at.

A nyolcak teljes piacbol valo
részaranya 1977-ben 81,1%,
1982-ben  80,4%, 1987-ben
86,5%, 1990-ben 90,5%.

A koncentracié novekedése, a
piac oligopolizalodasa szemben
allt a deregulaci6 tulajdonképpeni
céljaval, a liberalizalt versennyel.
Mivel a légitarsasagok a deregu-
lacio megkezdése utan tobbnyire
a nagyobb repiilGtereket épitették
ki kozpontjuknak, ezzel tevé-
kenységiik regionalis koncentra-
cidja a regionalis
monopolizacidhoz kozelité hely-
zetet teremtett.

Egy fuzionalt halézat egyéb-
ként a tobbszords hub rendszer
altal szélesebb palettat képes ki-
nalni az iigyfélnek.

Osszefoglalva

Az USA-beli liberalizacio beve-
zetését kovetden latvanyos és to-
retlen javulast hozott az el6bbiek-
ben ismertetett paraméterek ala-
kulasaban. Sikeresnek mondhato,
az utasok tobb szolgaltatast kap-
nak alacsonyabb arszinvonalon.
A repiilésbiztonsag teriiletén
azonban mar Ovatosabban kell
megitélni a helyzetet.

A légi kozlekedésben végbe-
mend sokféle valtozas, fejlédés
tekintetében az USA mértékado.
A deregulacié tekintetében az
USA az ttor6 és egytttal kove-
tendé példakép lett Kanada és
Eur6pa szamara.

Nem tehet pontosan elkiiloni-
teni a deregulacio kovetkezmé-
nyeit az egyéb hatasoktol (ener-
giaar, munkabér alakuldsa stb.).
Egy biztos, hogy 1978. utan a po-
zitiv folyamatok intenziven mu-

tatkoztak. Tovabbi fokozasuk mar
nem ilyen egyszer(, de allithato,
hogy az USA deregulécidja irdny-
mutatd a vilag légkozlekedése
szamara.
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»Megy a gyiirli vandoriitra,
egyik kézbdl a masikba. Aki
tudja meg se mondja, merre
van a gyiirii utja.”

Ez a gyermekmondoka jutott
eszembe amikor a komoly techni-
kai bravirt jelent$ tiszaujvarosi
hid elbontasaval, vizi aton vald
szallitasaval és annak Cigand—
Dombrad feletti valé beépitésével
kapcsolatos torténetet leirasaba
fogtam.

Hogy honnan hova is vando-
rolt 1994-ben a Tiszatjvaros-i hid
2x400 tonna tomegével, 2x106
méter hosszisagaval és 8,5 méter
szélességével, valamint 10,5 mé-
ter magassagaval roviden a ko-
vetkezGkben ismertetném Tisztelt
olvaséinkkal.

Eveken 4t napirenden volt a
forgalombol kivont Tiszatijvaros-
1 hid sorsa. Egyik lehetGség a hid
lebontasa volt. A dontés soran
azonban mérlegelési lehetdséget
Jelentett a Cigand-Dombrad fe-
letti térségében sziikségessé valo,
a Nyirséget a Bodrogkozzel fo-
lyamatosan 6sszekots — a meglé-
v6 hajohidat kivalté — alland6 hid
Iétesitése és annak problémai.

A régi hid elbontasanak és egy
Uj Tisza-i hid sziikségességének
Szerencsés talalkozasa e rovid
torténet.

A forgalombol kivont, a Tisza
48’7, fkm szelvényénél ,,arvalko-
d6” Tiszatjvaros-i hidrol a részle-
tes miiszaki vizsgalatok megalla-
pitottak, hogy szerkezete kifogas-
talan 4llapotban van, méretei és
teherbirdsa alapjan alkalmas a
Cigand-Dombrad feletti térség-
ben, a foly6 597,4 fkm szelvényé-
ben tervezett hid clemeiként tor-
t€n6 felhasznalasra. Eddig a don-
tésig konny volt eljutni.

( KOZLEKEDESEPITES )

Egy hid vandorutja

(Tiszaujvarosbdél Cigand—Dombradba)

A megvaldsithatosagra két meg-
oldas kinalkozott

Az els6 megoldaskent a hidat ere-
deti helyérSl leemelve, részekre
bontva majd felajitva kell Tisza-
kanyarig feljuttatni ¢és 1jbol
Osszeszerelni. A szamitasok azt
mutattadk, hogy ez a megoldas
koltségesebb, mintha a helyszi-
nen Uj hidat épitenének fel. A
megoldast elvetették.

A masodik megoldast a hid-
szerkezetnek a Tisza 487 fkm
szelvényétdl az 597,4 fkm szelvé-
nyig, Tiszakanyar kozségig vizi
uton torténd eljuttatasa jelentette,
melynek megoldasit a BME
Acélszerkezeti tanszéke dolgozta
ki. Magat a szallitast a Hidépitd
Special Vizi- és Robbantasi mun-
kak Kft.-re biztak.

A megoldas tobb szempontbol
azonban specialis technologiat
igényelt, hiszen kellett egy speci-
alis emeldszerkezetet, amelyet 2
db 750 tonna hordképességii spe-
cialis uszalyra épitettek be. Ennek
segitségével nyilt lehetSség arra,
hogy 10-11 méter magassagbol,

legyen az a 2x400 tonna tomegii
hidrészt, amelynek aztan a Tiszan
torténd szallitasat kellett megol-
dani (1, 2., 3., 4. abra).

A leemelés, szallitas majd fel-
emelés bonyolult technologiai és
szallitasi miivelete sok sz6 1éte-
sitmény részvételét tette sziiksé-
gessé (5. dbra).

A Hidépit§ Special Kft. a hid-
szerkezet leemeléséhez eszkozo-
ket és személyzetet biztositott. A
szallitast, a szallitas szervezését
egyediil végezte. Tovabba egye-
diil, illetve sajat személyzettel vé-
gezte azt a 8 db atterhelési miive-
letet is, amikor az egyik szallito-
egységrol a masikra kellett a 106
méter hossza 400  tonna
Ossztomegl hidelemeket 4the-
lyezni. Ezt a veszélyes miivelet-
a Hidépitd Special Kft. szakem-
berei dolgoztak ki. De nézzik a
feladatot részleteiben.

A leemelés

Tiszatjvaros-i hid elbontasa két
fazisban tortént. Az els6 a ,,vi-

szonylag” egyszerlibb 400 tonna

szinte a viz szintjéig leemelhetd

3

1. dbra A Tiszadjvaros-i hid és a barkakon lévd emeldszerkezet
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tomegt hidrész leemelését jelen-
tette. A masodik szintén 400 ton-
na tomegl hidrész leemelését
azonban el@szor koriilbeliil 15
méter hosszusagu, vizszintes ira-
nyu elmozditas el6zte meg.

A hidrészek leemelése baleset
és kar nélkiil tortént meg, ami
nem kis technikai bravirt jelen-
tett.

A szallitasi alakzat kialakitasa

Ujabb technikai bravart jelentett
a mar viz szintjének kozelében 1¢-
v0 szerkezet atterhelése mas szal-
litbegységekre (vizi jarmivekre)
ugy, hogy a folyora eddig kereszt-
iranyban allo szerkezet 90 fokos
elforditasaval a vizfolyassal par-
huzamos helyzet alakuljon ki.

A miivelet soran a hidszerkeze-
tet kétszer kellett atterhelni ugy,
hogy az a szallitasi helyzetbe ke-
riiljon. (A leforgatéast és az atter-
helést a 6. és 7. abrak mutatjak).

Az Osszetett atterhelési fazisok
soran alakult ki az a formacio, és
szallitasi alakzat amely mar alkal-
mas volt a vontatasra (4. dbra).

A vizi szallitas nautikai problé-
mai

Természetesen mar joval ko-
rabban elkésziilt az agynevezett
utvonalterv, amely magaban fog-
lalta a megteend§ ut (110 fkm)
minden akadalyat és nehézségét.

Vegyiik sorra a tennivalokat.
Ha a térképre néziink lathatjuk a
vizi szallitdis minden nautikai
problémajat, a Tiszalok-i zsilipet
¢s a Tokaj-1 hidakat (9. dbra).

A szallitas lehetséges megolda-
sainak érdekében tobb évre
visszamendleg meg kellett vizs-
galni a foly6 vizjarasat, azt, hogy
az évnek mely szakaszaban mi-
lyen a Tisza vizallasvaltozasa,
mikor van magas vagy alacsony
vizallas és annak milyen a tartos-
saga.

Miért volt erre sziikség? Azért
mert a megteendd vizi uton az
518+190 fkm-nél van egy vizlép-
¢s0, a Tiszalok-i duzzasztomii, és
a karavan atjuttatasa ezen kulcs-
kérdés volt (10. abra).

2. 4bra A hidszerkezet megemelt 4llapotban

3. 4bra A hidszerkezet siillyesztése

4. abra A hidszerkezet atterhelésének fazisa
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A felvonuldsi dllapot vizl jJarmQvel

1db TS uszdly 40x10 m

1 db TS uszdly 80x10 m

§
2dbTS uszdlyd0x1om ®f @
1 db TS uszély 40x10 m

2 db 8njdré kavicsszalité o f f
géphalé @J|®

5. abra A felvonulési allapot vizi jarmiivei

Az elsd hidelem leemelése, leforditdsa

6. dbra Az els6 hidelem leemelése, lefordi-
tasa

A hidelem dtterhelésének fazisal

e[i

[
I Il
ivéaz forta

7. abra A hidelem atterhelésének fazisai

A vontatmény 8sszedllitisa

Az alakzat
kerssztmetszote

8. dbra A vontatmany dsszedllitasa

A szdllitasl utvonal

Tisza t6

Tiszaltk

@
~ Dombrad

9. abra A szllitasi utvonal és annak nautikai akadalyai

10. &bra A tiszaloki vizlépcso

Athajézas Tiszalokon

Az eredeti dthajozasi terv szerint
a vontatmanyt a harmas arvizka-
pu pillérei kozott rendelkezésre
all6 37 méter szélességt teriileten
kellett volna atjuttatni nagytelje-
sitményii vontatok segitségével, a
pillérek tetején atvezet6 hid ma-
gassagkorlatozasat is figyelembe
véve.

Ennek azonban az lett volna a
feltétele, hogy az alsé vizszint
emelkedjen annyira, amely méar
megkozeliti a felsé duzzasztasi
szintet. A két vizszint kozott a
szintkiilonbség nem haladhat vol-
na meg a maximum 0,3 métert,
tehat ha a felvizszint példaul 430
cm, akkor az alvizszintnek el kell

érnie a 400 cm-t.

A megvalosithatosag érdekeé-
ben — évekre visszamenden — ta-
nulmanyozni kellett a Tisza vizja-
rast, hogy legalabb kozeliten be
lehessen hatarolni az ismertetett
allapot bekovetkezesét.

A kilatasi eredmények nem
voltak kedvez6ek, hiszen a vizs-
galt évek kozott volt olyan, ami-
kor az alsé vizszint meg sem ko-
zelitette a fels@ vizszintet. Nem
volt nagy viz. Eléfordulhatott
volna az a helyzet, hogy tobb ho-
napot kell varakozni a zsilip alatt
a karavannal. Ez Oridsi veszteség
egy hidépités esetén.

Mas problémaval is szembe-
siilni kellett. Ha feltételezziik,
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hogy rovid id6n beliil rendelkezé-
siinkre all a megfelel§ vizszintek
egybeesése, akkor is csak ugy le-
het 4thajozni a duzzasztotablak
felett, ha a hid szerkezetét, a szal-
litmanyt négy uszaly kozott tgy
fiiggesztik fel, hogy azt a szallito
uszalyok kozott vizbe lehessen
meriteni. E megoldast a duzzasz-
to pillérei felett ativel§ hid viz-
szint feletti magassaga és a szal-
litmdny magassagi mérete tette
sziikségessé.

A pillérek kozotti athajozas to-
vabbi nehézséget jelentett volna,
hiszen az alakzatot és a szallit-
manyt komoly erShatasok terhel-
nék. A hidszerkezet siillyeszthe-
tGsége érdekében a négy szallito-
egységre a hidszerkezet erés ke-
reszttartokkal lett volna felfiig-
gesztve Ggy, hogy az a viz felett
lebegjen. Ez az elrendezés azon-
ban igen komoly veszélyeket rej-
tett volna magaban, mivel a pillé-
rek kozOtti atvontatds soran a
négy szallitbegységre kiilonboz6
id6ben komoly dinamikus erSk
hatnanak, de nem egyenletesen és
kiszamithat6an, valamint a vonta-
to kotelek is egyenetleniil adnak
at a vonoerdt a két elsé egységre.
Az er6k hatasara bekovetkezhe-
tett volna egy nem kivanatos de-
formécio.

Osszegezve a miivelet nagyon
veszélyes €s idGigényes lett volna
a megfeleld vizéllasra torténd va-
rakozas miatt, ezért mas megol-
dast kellett keresni.

Hidépité Special Kft. szakmai
vezetése, javaslatomra és gyakor-
lati iranyitdsommal kidolgozta a
Tiszalok-i duzzaszton vald atha-
jozas masik tervét. A kés6bbiek
bebizonyitottak, hogy helyesen
dontottiink.

A szallitmanyt a duzzaszté mel-
lett lévo zsilipkamran kell atszalli-
tani — sz6lt a feladat! Ennek lehe-
t8ségét €s hogyanjat vizsgaltuk.

A hajoatemeld zsilipkamra 6
méretei a k&vetkezGk: 85 méter
hosszlisag és 17 méter szélesség.
A terv — latszatra — nem megvalo-
sithat6, hiszen az atjuttatando
hidszerkezet hossza 106 méter.

A hidszerkezet szallitasi alak-
zatban egy TS—80 tipusu (80%10
m) barkan helyezkedik el ugy,
hogy mindkét végével talnyilik a
szallitoegységen 16, illetve 19
méterrel (11. és 12. abrak).

A zsilip el6tti szallitasi alakzat-
ban a hidszerkezet alsé ¢le a viz-
szint felett 3,3 méterre volt. A
BME Acélszerkezeti tanszékén
Szatmari Istvan Trral egyeztetve

Az alakzat dtrendezése TiszalSk alatt

11. 4bra Az alakzat atrendezése Tiszalok
alatt

Az alakzat hosszmetszate a Tiszalokd zsiliphen

12._ébra Az alakzat hosszmetszete a
tiszaloki zsilipben

rajottink, ezt az értéket novelni
lehet és kell 4,3 méterre, a zsamo-
lyok alapakolasanak megemelé-
sével.

Végiil ez a lehetGség és egy kis
,szammisztika” jelentette a meg-
oldas kulcsat, a zsilipen torténd
arhajozast egy tujabb technikai
bravirral.

A kérdés végiil is az volt, a
duzzaszté alatti vizszintnek
(alvizszint) milyen értéket kell el-
érnie ahhoz, hogy a szallitmanyt
be lehessen Usztatni a zsilipkam-
raba, mégpedig gy, hogy a tul-
nyulo részek a tamkapuk folé ke-
riiljenek.

Megvizsgaltuk, hogy a zsilip-
kamrat lezaro kapuk fels6 ¢le a
helyi vizmércének mely értékénél
van. Ez 530 cm volt. Ezt tovabbi
szamitasok kovették. Ha a kapuk
felsd éle 530 cm vizallasnak felel
meg, akkor levonjuk a 3,30 m ér-
téket, ebbdl 200 cm-es érték ado-
dik. Ennek megfelelGen tehat ha
az alsd vizmércén mért vizallas
eléri a 200 cm értéket, akkor még
nem, de 220 cm-es vizallasnal (20
cm biztonsagi tartalék) mar Ggy
lehet a szallitmanyt bedsztatni a
zsilipkamraba, hogy a kapuk tete-
je és a hidszerkezet alsé éle ko-
z06tt 20 cm szabad tér van és eb-
ben az esetben a tamkapuk mar
akadalymentesen nyithatok, zér-
hatok (13., 14. abra).

Amikor a szallitmany mogott
az als6 tamkaput becsukjak, meg-
kezdGdhet a zsilipkamra feltolté-
se, majd a szallitmany kihajozasa

13. dbra A hidszerkezet belsztatisa a zsilipbe
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14. dbra A hidszerkezet a zsilip felvizi oldalarél nézve

Tiszaldk vizdlldsok 1988-ban
hénap

6 1]z]sfals]er]o]s r0]n]ia
2 felvizszint
4 véltozde
< wi

Int
2 * kilonbady
1
0 ahvizszint
4 viltozds

15. dbra Tiszalok-i vizallasok 1988-ban

a felvizre.

Meg kell emlitenem, hogy a
zsilipkamra felett nincs olyan
miitargy, amely a magassagot
korlatozna.

Amint azt mar korabban emli-
tettem a koriilmények vizsgalata-
nak egyik kulcsfontossagi teriile-
te a folyo vizjarasanak tobb évre
visszamenden valé vizsgalata
volt. Azt kellett vizsgalni, mely
naptari évszakban, milyen gyako-
risaggal fordul el6 az alvizen
olyan vizallas, amely jelen eset-
ben 220 ¢cm vagy annal tobb. Ha
a Szatméri Istvan ar 4ltal ajanlott
lehetdséggel éliink, amely a 3,30
m szerkezeti magassagot 4,30
méterre tudja ndvelni, akkor mar
azt kell vizsgalni, hogy a 120 cm
alvizszint milyen gyakran fordul
eld, ¢és az év mely szakaszaban.

Ez a vizsgalodas igen pozitiv

eredményt hozott. Példaul 1988.
évben 7 alkalommal volt 120 cm-
t elérd also vizszint, és egy alka-
lommal fordult el6 olyan érték,
amely megkozelitette a duzzasz-
tott felvizi értéket, a 400 cm-et.
Ez az a vizszint egyébként, ami-
kor a szallitmanyt a duzzaszto-
tablak felett lehetne atvontatni,
hiszen a vizszintkiilonbség ekkor
0,3 m (15. abra).

1990-ben ez utobbi allapot
nem kovetkezett be, de a 120 cm-
es alvizszint 7 alkalommal for-
dult el§ (16. abra).

Tiszaldk-l vizdlidsok 1990-ben

hénap
1 2]a]a]s] s 7.Jo o ro]r1]ra]

felvizszint
1™ valtozés

wvizszint
killtnkség

alvizszint
véltozés

16. abra Tiszalok-i vizallasok 1990-ben

1991. évben 6 alkalommal volt
120 cm-t elér§ vizszint, mig a
430-450 cm felvizi értéket egy
alkalommal néhany napos tartos-
saggal érte el az alvizszint (17.
abra).

Tiszalok-i vizallasok 1991-ben

A vizsgéalodas is azt mutatta,

Tiszalék vizélldsok 1991-ben

hénap
1J2[s]a]s]s]7.]e] s we]n]i

folvizezint
= viltozs

wvizszint
= kiilonbség

alvizszint
véltozés
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17. &bra Tiszalok-i vizallasok 1991-ben
hogy a szerz6 éaltal kidolgozott
modszerben nagyobbak a megol-
dasi lehetdségek, kisebbek a
kényszer( varakozasi idok.

Nézziik most meg a konkrét
esetet, az 1994. évet. A hid elbon-
tasa 1994. marcius 21-én kezd6-
dott és 26-an fejez6dott be. Az el-
s6 hidtag leemelése, atterhelések
és a vontatasi alakzat kialakitasa
utan a vontatas, majd Tiszalokre
valo érkezés. Az alvizszint 1994.
marcius 30-an 310 cm. Az els6
egység athajozott a zsilipkamran.
A tiszai vizviszonyok tartosnak
igérkeztek, egy kis tavaszi éra-
dassal.

A masodik szallitmanynal
ugyanezek a mozzanatok, leeme-
1és, lefogatas, atterhelés, vontata-
si alakzat kialakitasa, vontatas ¢és
érkezés Tiszalokre. 1994. aprilis
27-én a vizallas az alvizen 315
cm és bekovetkezett a sikeres at-
hajozés a zsilipkamran. A két hid-
elem athajozasa Tiszaujvarostol a
Tiszalok-i duzzaszto feletti viz-
szintre a Hidépit6 Special Kft. al-
tal kidolgozott modszerrel szinte
rekord id6 alatt lett végrehajtva.

Nézziik most az adott id6szak
vizjarasat abbol a szempontbol,
hogy az eredeti athajozasi mod-
szernek volt-¢ megvalosithatosa-
gi lehetdsége. Az adott idGszak-
ban nem volt olyan magas vizal-
las (alvizszint), amely azt lehetd-
vé tette volna. Kés6bb sem. A
Horvath”-féle megoldasnak az
athajozas idGszakaban 1994. 03.
30. és 04. 27. kozott, valamint
1994. 05. 05-ig volt kedvezd fel-
tétele. Kés6bbi idépontban 1994.
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05. 23.-06. 03. kozott 12 nap, 06.
09-én és 10-én még két nap volt
kedvez6 vizallas a miivelet végre-
hajtasara. Ez a két nap volt az
utolsé lehetdség. Tovéabbiakban
mar csak nagyon alacsony vizal-
lasok alakultak ki.

Ha az el6bbi lehetGséget nem
hasznaljuk ki ugy a ,,Rékéczi -
hid forgalomba helyezése akar
egy évet is csuszhatott volna.

Athajozas a Tokaj-i hidak alatt

A duzzaszt6 feletti térségben
megkezd6dott annak a specidlis
szallitasi alakzatnak a kialakitéasa,
amellyel a szallitmanyt at lehet
vezetni a tokaji hidak alatt. A to-
kaji hidak magassagkorlatozast
jelentettek szamunkra (18 dabra).

Ismét, mar sokadszor a miive-
letsora kovetkezett. Ugy kellett a
szallitbegységet kialakitani, hogy
menet kozben a hidszerkezetet

Az alakzat dtterhelése Tiszaldk felett

Ou®

bt

H[_ié
Il

18. abra Az alakzat atterhelése Tiszalok fe-
lett

részben siillyeszteni lehessen a
vizszint ala koriilbelil 1,5-2,0
méterre (19., 20. abra).

A siillyeszthetGség azt jelentet-
te, hogy a hidszerkezet also6 éle a
vizszint ald keriil annyira,
amellyel mar a hidak alatti athala-
das lehetévé valik. Ezt a feladatot
is megoldottuk ugy, hogy koriil-
beliil 15 cm volt a szerkezet tete-
je és a hid also6 éle kozotti kiilonb-
ség Nehezitette a megoldast,
hogy a kozati hid ivelt szerkeze-

Ez alatt a hid alatt nagyon pon-
tosan kozépen kellett tartani a

%

X

1§1

19. abra A vontatmany Tiszalok felett a vizbe siillyeszthetd hidszerkezettel

20. abra A vontatmény Tiszalok felett a vizbe siillyeszthet6 hidszerkezettel hatulrol

szallitmanyt, mikozben a Bod-
rog-torkolatban fordulni kellett a
karavannal. A karavan teljes
hossza 156 méter volt. A folyo
150 méter széles, a kanyarulati
sugar 250 méter.

Nagyon erds kanyarr6l van
sz0. Ezt az akadalyt is szerencsé-
sen athajoztuk (21. dbra).

Uj helyén a hid

A torténetnek persze még
nincs vége! Megérkezik a szallit-
mény a céljahoz, amely itt sem
bévelkedik tagas térrel. A folyod
csupan 125 méter széles (22. ab-
ra).

Ezen a sziik helyen kell az is-
mételt atterheléseket és a 90 fok-
kal torténd visszaforditasat elve-
gezni, majd az emelGraccsal,
amelynek segitségével Tiszanjva-
rosnal leemeltik a hidelemet,
most koriilbeliil 10 méter magas-
sagra felemelni, majd egy specia-
lis mivelettel felhelyezni a mar
kész pillérre, illetve arra a palya-
szerkezetre, amelyen azt vizszin-
tes iranyban is elhtizhatjak koriil-
beliil 25 métert, és azt kovetden
raterhelhetik a pillérre (23. dbra).

Ez volt az els§ hidelem, a jobb
parti. A masodik hidelem beeme-
1ését egy kicsit nehezitette a foko-
zott helyhiany. A szerkezetet csak
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A hidelem atterhelésének fazisal

22. &bra A hidelem 4tterhelésének fazisai

Az olsd hidelem leforditisa, felemelése

23. 4bra Az els6 hidelem leforditasa, fel-
emelése

Ggy lehetet beasztatni a hid ten-
gelyének iranyéba, hogy koriilbe-
liil 30 fokra el kellett forditani a
teljes szallitbegységet (24. dbra).

A sikeresen végrehajtott miive-
let utan a masodik tag is a helyé-
re keriilt (25. dbra).

21. abra A vontatmany a tokaji kozdti hid alatt

A masodik hidelem leforditdsa, felemelése

ﬁ’af.
e

2.82.

24, abra A masodik hidelem leforditasa,
felemelése

A teljes — leemeléstdl a felhe-
lyezésig — tartd hajozastechnolo-
giai (nautikai) miiveletsor baleset
¢és karesemény nélkiill ment vég-
be.

A szallitasi feladatot
Tiszatjvarostol Tiszakanyarig a
Hidépit6 Special Vizi és Robban-
tasi Munkak Kft. munkatarsai vé-
gezték a Viziigyi lgazgatdsagtol
bérelt vontatoval. A feladathoz vi-
szonyitva a kis létszamu, 11 fGs
hajos csoport az emelGszerkezet
szerelGivel egyiittmiikodve 8 al-
kalommal raktak at az egyik szal-
litojarmiir6l a masikra (atterhelé-

25. 4bra A mésodik hidelem a 30°-os elforditas eldtt

sek) a 400 tonna tomegi 106 mé-
ter hossza hidszerkezetet, daru
kozremiikodése nélkiil folyo vi-
zen, ami nyugodtan nevezhetd
hajézastechnologiai  bravirnak.
Akik ebben részt vettek méltan
lehetnek biiszkék munkéjukra.
Befejezésként egy ujsagird
szavait idézhetem: ,,A vilag hid-
épité szakirodalma nem ismer
olyan mérnoki megoldast, mint
amilyennel a volt polgari
(tiszaajvarosi) kozati Tisza-hidat
atszallitjak Cigandra, hogy ott 0j
pilléreken ismét felallitsak!”
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Dr. Valkar Istvan

Eltéré kezelésmod

Miel6tt elkezdenénk a vizi kozle-
kedéssel kapcsolatos jogharmoni-
zacios feladataink részletesebb
vizsgalatat, feltétleniil szot kell
gjteniink az alagazat EU-n beliili,
illetve hazai korményzati keze-
lésmodjaban tapasztalhaté igen
fontos eltérésekrél, miutan ezek
tobb tekintetben meghatarozzak a
felek magatartasat a csatlakozast
el6készitd targyalasok soran.

A leginkabb latvanyos eltérést
a tengerhajozas esetében tapasz-
taljuk. Az EU szamaéra a tenger-
hajozas a gazdasag egyik kiemel-
ten fontos agazata, amelynek nor-
malis miikodéséhez igen nyomos
gazdasagi érdekek kotédnek.
Ezek a gazdaséagi érdekek mind a
hajozasi tevékenység végzése,
mind pedig a kiilkereskedelmi
kapcsolatok fenntartdsa teriiletén
jelentkeznek. Elmondhatd, hogy
az EU részére a tengerhajozas
megléte, az abban vald részvétel
létérdek. Magyar vonatkozasban
a tengerhajozas a kiilkereskedel-
mi kapcsolatok fenntartisa szem-
pontjabol — miutan hazank gazda-
saga egészében véve nagymér-
tékben kiilkereskedelem-orientalt
— fontos alagazat, de magahoz a
tengerhajozasi tevékenység gya-
korlasdhoz nem fiiz6dik kiiléno-
sebb nemzetgazdasagi érdek.
Tengerhaj6zasunk — az EU ha-
sonlo alagazataval 6sszehasonlit-
va — marginalis jelentségii, tevé-
kenységi korét tekintve igen kor-
latozott (nem fejlédott ki a ma-
gyar tengeri halaszati, személy-
hajozasi tevékenység, nincsenek
magyar tankhajok stb.). Raadasul
a hazai tengerhajézasi tevékeny-
ség jelenleg leszalloagban van, az

( Vizi KOZLEKEDES )

A vizi kozlekedes

jogi szabalyozasanak EU-csatlakozassal kapcsolatos kerdései

utols6 magyar lobogo alatt meg-
maradt tengeri hajo is ebben az
évben varhatéan eladasra keriil.
Ebben a helyzetben a vizi kozle-
kedési szakma szamara bizonyos
problémét jelentett annak tudo-
masulvétele, hogy az EU szamara
a magyar jogharmonizacios kote-
lezettségek tekintetében érdekte-
len az éppen magyar lobogo alatt
1év6 tengeri hajok szama, illetd-
leg a hazai tengerhajozasi tevé-
kenység kiterjedtsége. A Koz0s-
ség egyetlen dolgot tart szem
elott (és ezt az elsd atvilagitasi
targyalasok, illetve az azt kovetd
talalkozok soran szerzett tapasz-
talatok tamasztjak ald): Magyar-
orszag az EU-ba keriilést koveto-
en nem ,jiithet rést” a Kozosség
altal — hozzatehetjiik, komoly ne-
hézségek aran — kialakitott és
fenntartott egységes tengerhajo-
zasi politikéan, beleértve annak pi-
aci, és ami benniinket kiilonsen
érint, biztonsagi szabalyozasat.
Ennek a k6zosségi megkozelités-
modnak a hatterében alapjaban
két dolog all:

— az EU-csatlakozast kovetd-
en, éppen az Unién beliili szaba-
lyozas erejénél fogva, barmely
Uniodn beliili vallalkozas magyar
lobogé ala helyezhet tengeri ha-
jokat, igy az esetlegesen hianyos
vagy ,.kedvezményes” hazai ten-
gerhajozasi szabalyozas ezen val-
lalkozasok szamara lehet&séget
nyithatna a  szigor@ EU-
szabalyozas megkeriilésére;

— bar hazank nem rendelkezik
tengerparttal, tengeri hajoval el-
érhetd, igy nem zarhato ki az a le-
het8ség, hogy tengeri haj6 ma-
gyar kikotSben lépjen a K6zosség
teriiletére, ami kiilonos kikotoi
feliigyeleti és ellendrzési kotele-

zettségeket von maga utan.

Mindezek alapjan a tengerha-
j6zasi jogharmonizécié — sza-
munkra barmilyen anakroniszti-
kusnak is hat — a K6zosség sza-
mara els6rendi fontossagu.

A belvizi hajozast érintéen az
EU és a magyar kormanyzati
megkozelitésmod a tengerhaj6za-
sénal lényegesen kozelebb esik
egymashoz, tulajdonképpen csak
hangsulybeli kiilonbségek lelhe-
t6k fel. Az EU belvizi hajozassal
kapcsolatos politikajat alapjaban
hatarozza meg annak tudata,
hogy a Kozosségen beliili kiilke-
reskedelmi szallitasoknak mint-
egy az 1/5-ét a belvizi hajozas tel-
jesiti. Ezen beliil is a rajnai hajo6-
zas a maga mintegy 200
millio/t/év szallitasi volumenével
helyettesithetetlen szerepet tolt
be a nyugat-eurdpai kozlekedési
rendszerben. A holland GDP
mintegy 10%-at ado rotterdami
kikot6 sikertorténete nagymeér-
tékben a rajnai hajozési hattérre
torténd tamaszkodason alapul.
Ami hazank és az EU kozlekedé-
si kapcsolatait illeti, a Magyaror-
szagon keresztiil vezet6 nemzet-
ko6zi kozlekedési folyosok kozott
a Duna (a VII-es szamu pan-euro-
pai folyoso) a jelenlegi évi 8-10
milli6 t nemzetkdzi szallitasi
nagysagrendjével (jugoszlav kri-
zis nélkiil) a legnagyobb forgal-
ma. Mindezeken feliil a Duna €és
a Rajna kozotti kozvetlen 0ssze-
kottetés ténye miatt a K6z0sség
szamara a belvizi hajozasi jog-
harmonizécio is igen fontos terii-
let. A belvizi — kiilondsen a dunai
— hajozas Magyarorszag szamara
is a kiilkereskedelmi szallitasok
fontos teljesitéje — ebben a tekin-
tetben helyzetiink hasonl6 a Ko-

*  Acikk ,Irany az EU felé a kozlekedésben” cimii KTE konferencién — Tatan elhangzott eldadas szerkesztett szovege
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zOsségéhez. Mégis, a Duna és a
Rajna forgalma és jelentGsége ko-
zOtti nagysagrendi kiilonbség mi-
att a magyar kozlekedéspolitika a
belvizi hajozasnak kisebb fontos-
sagot tulajdonit, mint a kdzosségi
kozlekedéspolitika.

A jogharmonizacid kiindulo-
pontjai

Mindenekel6tt nem lehet eléggé
hangsilyozni, hogy a Kozosség-
gel kotott, s az 1994. évi 1. tor-
vénnyel kihirdetetett tarsulasi
megallapodas rendelkezéseibdl
kiindulva hazank koteles alkal-
mazkodni az EU jogrendjéhez —
résziinkr§l tehat tulajdonképpen
nem jogharmonizacior6l, hanem
jogkozelitésrol, az EU-
szabélyozas atvételér6l van szo.
Ennek megfelelden logikusnak
tiinik, hogy kotelezettségeinket a
Ko6z0sség altal az eddigi atvilagi-
tasi- és csatlakozas-el6készitési
targyalasokon képviselt logika és
prioritasi rend mentén tekintsiik
at.

A Kozosség szabalyozasat at-
itatja az, a mar a Romai Szerzo-
désben is rogzitett alaptétel, hogy
a tagorszagoknak biztositaniuk
kell a négy sarkalatos szabadsa-
got nevezetesen a toke, a munka-
erd, a szolgadltatasok, valamint az
druk Kozosségen beliili mozgasad-
nak szabadsdgat. A kozlekedés
vonatkozasaban ezek a sarkalatos
alapelvek elsésorban is azt jelen-
tik, hogy a Kézdsség minden tag-
orszagaban nemzeti banasmod-
ban kell részesiteni a masik tag-
orszagbol betelepiils vallalko-
zast, munkaerdt, a masik orszag-
ban honos véllalkozas 4ltal fel-
ajanlott, teljesitett szolgaltatast. A
belsé piac egységesitése, liberali-
zacioja mellett a Koz0sség politi-
kai sikon torekszik a bels6 piac
lfiilsﬁ versenyt6l vald védelmére
18. A jelzett alapelvek érvényesi-
tését a vizi kozlekedés jogi szaba-
lyozésa, illetve a jogharmonizéci-
osukiitelezettségek tekintetében a
Ko6z0sség két sikon vizsgélja. Az
egységes EU belsd piac kialakita-

sa szempontjabol elsérendd prio-
ritasként kezeli a hajolajstrom-
mal, a szolgaltatasok liberalizaci-
6javal, az allami tamogatasokkal
és a hajok személyzetének Ossze-
tételével kapcsolatos jogszaba-
lyokat. Ehhez képest kiegészitd
jelleggel jelennek meg a szakma-
hoz jutast, a hajok miiszaki biz-
tonsagi elGirasait, a hajoszemély-
zet képzését és képesitését, a bi-
zonyitvanyok kolcsonds elisme-
rését, valamint a vizsgalo és tani-
sitd szervezetek akkreditalast, el-
ismerését érint6 jogszabalyok.

Ami a hazai vizi kozlekedés
kiindulo helyzetét illeti, a tenger-
hajozas tekintetében az 1998. no-
vemberében lezajlott atvilagitas
megerdsitette azt a korabbi érté-
kelést, amely szerint a hatalyos
magyar szabalyozas szamos terii-
letre nem terjed ki (tankhajok,
személyszallito hajok biztonsaga
stb.), ugyanakkor viszont az ér-
vényben 1év6 jogszabalyok és
gyakorlat lényegében megfelel-
nek az EU-szabalyozasnak. En-
nek oka a magyar tengerhajozas
sajatossagaiban, tobb évtizedes
,,pragmatikus” miikddésében rej-
lik. Tengerhajozasi tevékenységet
egyfeldl csak az érvényes IMO
(Nemzetkdzi Tengerészeti Szer-
vezet) konvencioknak és elSira-
soknak megfelelden folytathat-
tunk, ez az alapja a meglévd ha-
zai szabalyozasi elemek EU-
konformitasanak —, masfeldl
azonban csak azokat az IMO-
szabalyokat tettiikk (esetenként
nem a megfeleld formaban) a ha-
zai jogrend részévé, amelyek az
éppen folytatott, és igen sziik ko-
rii tengerhajozasi tevékenység
végzéséhez  elkeriilhetetleniil
sziikségesek voltak. A atvilagitasi
targyalasok soran atmeneti men-
tességi (derogacios) igény nem
meriilt fel, a teljeskord EU jog-
harmonizacié megvalositasa csak
a jogszabaly-elGkészités céljara
rendelkezésre allo erdforrasoktol
fiigg. A hazai tengerhajozasi sza-
balyozas nagymértéki kiegészi-
tésre szorul, ami tobbek kozott
rendkiviili volument

jogszabalyforditasi feladatot je-
lent, emellett 1étre kell hoznunk a
kikotSi feliigyeleti kotelezettsé-
gek ellatasara alkalmas kikot6i
hatosagi szervezetet (révkapi-
tanysagok).

A belvizi hajozas tekintetében
az EU jogharmonizacio jelenlegi
helyzetét dont6 modon meghata-
rozza az, hogy a dunai €s a rajnai
hajozasi, illetve miiszaki bizton-
sagi  szabalyok  Osszeurdpai
Osszehangolasa az ENSZ EGB
keretében — a rajnai szabalyokbol
kiindulva — mér az 1960-as évek-
ben megindult. Ennek a munka-
nak az eredményeként az 1990-es
évek elejére a vonatkozé dunai —
koztiik a magyar szabalyozas mar
igen kozel keriilt az EU-ban egy-
értelmtien mérvado rajnai szaba-
lyokhoz. Az 1990 el6tti, még nem
kifejezetten EU jogharmonizaci-
0s tevékenység legfontosabb
eredménye, hogy az azel6tt poli-
tikai, gazdasagi és hajozasi szem-
pontbodl egyarant egymastol elva-
lasztott Duna- illetve Rajna-tér-
ség 1992-ben tortént ,.egybenyi-
tasat” kovetSen a hajozasi forga-
lom azonnal er6teljes fejlédésnek
indult. Ezzel egyidejiileg a Duna
és a Rajna kozott megindult koz-
vetlen szallitisok — mondhatni —
dramai er6vel mutattak ki a hazai
folyami haj6zas gyenge verseny-
képességét a rajnai hajozasokkal
felvett kinalati versenyben. En-
nek oka els@sorban a hazai hajo-
zés technologiai hatranyaban rej-
lik, nevezetesen a magyar hajozas
— kell§ szami rajnai tipust 6nja-
6 hajé hijan — nem tud hatéko-
nyan fellépni a Duna és a Rajna
kozott kialakult, és szépen fejlo-
dé fuvarozasi piacon, s6t, a rajnai
hajézasok versenyét a Budapest
feletti Duna-szakaszon (a belsd
dunai forgalomban) is nehezen
allja.

Az el6zbeket értékelve az EU
jogharmonizacio, illetve a csatla-
kozasi elSkésziiletek tekintetében
a magunk részér6l a kovetkezd
sarokpontokat fogadtuk el:

— belvizi hajozasban tovébb
kell folytatni a hazai hajozési ¢s
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miiszaki biztonsagi szabalyoknak
kimondottan a rajnai szabalyok-
hoz tortén6 harmonizalasat. Ezt
egyfeldl piaci érdekeink diktaljak
(a Rajnan csak rajnai bizonyitva-
nyokkal hajézhatunk), masfeldl a
,rajnai harmonizaci®é” egyszer-
smind automatikusan eredménye-
zi a teljes kori EU-harmo-
nizaciot;

— hazai hajozas nyilvanvalod
versenyhatranyat az egységesiild
EU-piacon a liberalizacios torek-
vésekkel szembeni ellenallassal
(példaul derogaciokérés) valoszi-
niileg még atmenetileg sem tud-
juk ellensulyozni. Sikert csak a
megfeleléen végrehajtott techno-
logiai fejlesztéstdl, illetéleg hajo-
park-rekonstrukciotol vérhatunk;

— a jogharmonizaciohoz kap-
csolodo intézményfejlesztés alap-
vetS céljaul olyan teriileti hatosa-
gi szervezet (révkapitanysagok)
kialakitasat kell megjeldlni,
amely képes a rendkiviil szerte-
agazo helyi hatosagi ellendrzési,
intézkedési, informaciogytjtési
stb. feladatok ellatasara.

Az EU altal kiemelten kezelt jog-
harmonizacios teriiletek

A hajoélajstromot érint6 szabalyo-
zas kozépponti szerepet jatszik a
vizi kozlekedési jogharmonizaci-
0s folyamatban. Ezt elsGsorban az
magyarazza, hogy a hajon dontd
modon a lajstromozasi orszag,
vagyis a hajé altal viselt lobogd
orszaganak jogi szabalyozasa ér-
vényesiil. Ennek alapvet§ fontos-
sagat az sem csorbitja, hogy az
ugynevezett nemzeti vizeken a
hajo kettSs joghatosag alatt all,
nevezetesen a lobogé szerinti or-
szag szabalyai mellett a tartozko-
dasi hely orszaganak bizonyos
szabalyai is érvényesiilnek. A ha-
j6zésra — kiemelten a tengeri ha-
jozésra — vonatkoz6 nemzetkdzi
egyezmények el6irjak, hogy a
lajstromozasi szabalyoknak biz-
tositaniuk kell a hajo és a lobogo
kozotti ,,valodi kapcsolatot”, va-
gyis (egyebek mellett) a lobogo
szerinti jogszabalyok érvényesit-

het6ségét. Ennek egyik garancia-
jaként a nemzetkozi elGirdsoknak
megfelelen a hajo akkor helyez-
het§ egy orszag lobogodja ala, ha a
hajo tulajdonosai kozott az adott
orszag természetes illetve jogi
személyei ,;meghataroz6” része-
sedéssel birnak. A Kozosség ha-
joOlajstromot érint§ szabalyozéasa
is ezekbdl a nemzetkozi alapel-
vekbdl indul ki, ezen tilmenGen
azonban tekintettel van a K6z0os-
ség belsd piacvédelmi kovetelmé-
nyeire, ezen beliil — specialisan a
belvizi hajozas tekintetében — az
ugynevezett ,rajnai hajozashoz
tartozas” kovetelményeire. Ebben
az Osszefiiggésben kiilonds fi-
gyelmet kell szentelniink a Ta-
nacs 2919/85. szami rendeleté-
nek. A nevezett rendelet alapvetd
célja, hogy a rajnai hajozasi ke-
reskedelem (fuvarhoz jutés) te-
kintetében az EU tagorszagok ha-
joinak — de csak azoknak —
egyenld jogokat biztositson, fiig-
getleniil attél, hogy az illet or-
szagok részesei-e az 1868. évi
Mannheimi Egyezménynek. E
rendelet kovetelményeinek hazai
érvényesitése tehat csatlakoza-
sunkat kdvetGen a magyar lobo-
g0ju hajok szamara is lehetove te-
szi a rajnai piacon valdé megjele-
nést. A rendelet bevezeti ¢s értel-
mezi a ,rajnai hajozashoz tartozo
hajo” fogalmat, és eldirja ezen
tény igazolasanak kotelezettsé-
gét. A hajo akkor kaphatja meg a
rajnai haj6zashoz tartozast igazo-
16 bizonyitvanyt, ha a rendelet
mellékletében leirtak teljesiiléseé-
vel a lajstromozasi orszaggal ,,va-
16di kapcsolat” 4ll fenn.

Az el6zéekben idézett rende-
letnek nincs kozvetlen magyar
megfelel§je, de az abban foglal-
tak érintik a hajozasrol szolo
1973. évi 6. tvr-t, az annak végre-
hajtasara kiadott 5/1974. (V. 21.)
KPM rendeletet, illetve a hajo-
lajstromrol szol6 4/1974. (1. 9.)
MT rendeletet. A hajolajstromot
érint6 hatalyos hazai jogszabaly-
ok nem felelnek meg az EU altal
kovetett, és megkovetelt alapel-
veknek. Egyik oldalrél a szaba-

lyozasunk talzottan megengedd,
hiszen gyakorlatilag elenyészd
magyar tulajdoni hanyaddal ren-
delkez8 haj6 is magyar lobogéd
ala helyezhetd. Masik probléma,
hogy a vazolt helyzetben a hazai
jogalkotas a nemkivéanatos ver-
senyt6l Gigy kivanta a hazai hajo-
zast megovni, hogy tulajdoni fel-
tételhez kozotte a nemzetkozi
szallitasok végzésére jogositd ha-
jozasi engedély kiadasat. Ez azt
jelenti, hogy csak tobbségi ma-
gyar tulajdonban 1év6 hajora le-
het ilyen engedélyt szerezni. Ez a
rendelkezés ellentmond a téke és
a szolgaltatasok szabad aramlasat
érint6 EU-kovetelménynek. A
kettGs probléma megoldasa érde-
kében:

— az Orszaggyiilés el6tt 1&vE )
vizi kozlekedési torvényben az
EU-normaknak megfelel6en ki-
vanjuk szabalyozni a magyar
lajstrombavétel alapvet$ tulajdo-
ni feltételeit. Kotelezo eldirasként
szerepel a legalabb 50%-o0s ma-
gyar tulajdoni hanyad. A t6ke sza-
bad aramlasanak EU-
kovetelménye a csatlakozas pilla-
nataban érvényesiil, amennyiben
a csatlakozasi szerz6dés erejénél
fogva 1ép hatalyba az EU termé-
szetes és jogi személyek tekinte-
tében a nemzeti elbanast el6ird
szabalyozas

— a hajozasi engedély EU-
konform szabélyozasat a hajozasi
szakmahoz jutasrol és a hajozasi
engedélyrdl szolo, valdszintleg a
foly6d év elején kiadasra keriil6
rendelet valositja meg. A rendelet
szerint a szakmahoz jutasnak €s a
hajozasi engedély megszerzésé-
nek a magyar lajstromozasu ha-
jok meglétén tilmenden a magyar
jogi személyek szamara kizarolag
csak szakmai jellegfi feltételrend-
szere lesz. Bz a rendezés a t6ke €s
a szolgaltatisok szabad dramlasa-
ra vonatkozd kovetelménynek
eleget tesz.

A hajoszemélyzet Osszetétele
tekintetében az ] vizi kozlekedé-
si torvénnyel életbeléps szaba-
lyozas Gsszhangban lesz az EU
kovetelményeivel, amennyiben
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azt irja el6, hogy nemzetkozi
szallitasokban  foglalkoztatott
magyar lobog6ji hajon a hajo ve-
zet6jének és els6 helyettesének
kell magyar allampolgéarnak len-
nie. Ez a rendezés a Kozosség al-
tal is elfogadott kompromisszum
a szabad munkavallalas, illetve a
lobog6 orszagahoz kot6td ,,valodi
kapcsolat” kovetelménye kozott.

A fuvarozasi, szallitasi szolgal-
tatasok szabad aramlasanak fel-
tételeit szamos EU jogszabaly
korvonalazza. A tengerhaj6zas te-
rilletén meghatarozonak tekinthe-
t§ a tengerhajozasi szolgaltatasok
nyujtasanak szabadsagarol szolo
4055/86. szamu tanacsi rendelet,
amely a tagorszagokat minden
EU-lobog6 (vallalkozas) tekinte-
tében a nemzeti elbanasra kotele-
zi. Mas szavakkal, a szolgaltata-
sok piacan a Kozosségben be-
jegyzett vallalkozasok, illetve ha-
jok kozott allami hovatartozasra,
lobogora nézve nem szabad meg-
kiilonboztetést tenni. Ezt a rende-
letet egésziti ki a tengerhajozasi
kabotazs szabadsagara vonatkozo
3577/92. szamu tanacsi rendelet.
Ez utobbi, amig hazanknak
egyetlen bejelentett tengeri kiko-
t6je van, Magyarorszag teriiletén
nem értelmezhet§ — két magyar
tengeri kikotd kozott nem végez-
het6 szallitas —, masfels] viszont
a csatlakozast kovet6en a hazai
vallalkozasok szamara jogi lehe-
téséget ad majd mas EU-
orszagok bels6 tengeri forgalma-
ban valo részvételre. A belvizi ha-
J6zas tekintetében a Tanécs
1356/96. szamu rendelete a nem-
zetkozi szallitasok, 3921/91. sza-
mu rendelete az egyes orszago-
kon beliil folytatott szallitasok
(kabotazs) liberalizalasarél szol,
a 96/75. szamh tanécsi irdnyelv
pedig eldirja a szerz6déskotés
szabadsagat, ezzel Osszefiiggés-
t,>en tiltja a rogzitett (hatosagi)
arak alkalmazasat, valamint a fu-
varmegosztast célz6 megallapo-
dasokat.

A hatdlyos magyar jogban a
nemzetk6zi hajozasi  szallitasi
szolgéltatasokkal altalanos jelleg-

gel a kiilkereskedelemrdl sz6l6
1974. évi 111. torvény foglalkozik,
amely a vizi szallitas és szallit-
manyozas tekintetében semmi-
lyen megkiilonboztetd korlato-
zast nem tartalmaz. igy a hazai
jogszabalyi hattér alapjaban mar
jelenleg is megfelel az idézett
EU-kovetelményeknek. A tenger-
hajozas teriiletén mar csak az
55/1979. (XII. 30.) MT rendelet-
tel kihirdetett magyar-portugal
kereskedelmi hajozéasi egyez-
mény tartalmaz az EU jogsza-
balyokba iitkdz6 fuvarmegosztasi
rendelkezést, amelynek kiiktata-
sat mar kezdeményeztiik. A nem-
zetkdzi belvizi hajozési piacot
érinté specialis szabalyozast tes-
tesit meg a magyar-német, illetve
a magyar-holland belvizi haj6zasi
egyezmény. Ezek az egyezmé-
nyek — egyebek mellett — a két
szerz6d6 fél hajoinak szamara
tartjak fenn az orszagok kozotti
szallitasi jogosultsagot, a ma-
gyar-német egyezmény ezen til-
menden még fuvarmegosztasi
rendelkezést és kotott fuvardij-
elGirast is tartalmaz. Nyilvanvalo,
hogy a nevezett belvizi hajozasi
egyezmények nem fémek Ossze
az EU-szabalyozassal. Ugyanak-
kor az atvilagitasi targyalasokon
képviselt, és az EU-kiildottség al-
tal lényegében visszaigazolt al-
laspontunk szerint az egyezmé-
nyek harmonizalasaval nincs kii-
16n6s feladatunk, azok a csatlako-
zas soran a csatlakozasi szerzo-
dés erejénél fogva hatalytalanna
valnak.

Jogi szempontbo6l némileg bo-
nyolultabb a belvizi hajozasi
kabotazs kérdése. Mint az el6z0-
ekben emlitettem, az EU-ban a
3921/91. szamu tanacsi rendelet
valositja meg a kabotazs tevé-
kenység szabaddatételét. A rende-
lettel érintett kérdést a hazai jog-
szabalyok kozott altalanos ér-
vénnyel a hajozasrol sz6l6 1973.
évi 6. tvr., az annak végrehajtasa-
ra kiadott 5/1974. (V. 21.) KPM
rendelet, illetve specialisan a du-
nai haj6zas tekintetében az 1948.
évi XIII. torvénnyel kihirdetett

Belgradi Egyezmény szabalyoz-
za. Mindezen jogszabalyok a ma-
gyar hatosag engedélyéhez kotik
a kabotazs tevékenységet. A ter-
vezett 1j vizi kozlekedési torvény
altalanos jelleggel tovabbra is
fenntartja a kabotazs engedélye-
zési kotelezettségét. Orszagunk
EU-csatlakozasaval valik majd
hatalyossd az a torvényi rendel-
kezés, amely az EU-ban regiszt-
ralt vallalkozasok és hajok sza-
mara felszabaditja az orszagon
beliilli szallitaisok piacat. A
kabotazzsal Osszefiiggésben érde-
mes ramutatni arra, hogy — eltérd-
en n¢hany mas kozlekedési tevé-
kenységt6l — a kabotazs szabad-
saga a teherszallitassal foglalko-
z6 magyar vallalkozasok szem-
pontjabol inkabb elénydsnek,
mint hatranyosnak latszik. Az
EU-n beliili kabotazs piac mérete
tobb nagysagrenddel haladja meg
a szerény hazai piac méretét. Az
EU-orszagokban a hazai belvizi
hajozas a nemzetkozi fuvaroza-
sok kapcsan mar ma is jelen van
— egyel6re még kabotazs fuvar-
vallalasi jogosultsag nélkiil.

Az EU altal kiemelten kezelt
jogharmonizacios teriiletek ko-
z0Ott az allami tamogatasok kérdé-
se a legérzékenyebb. Ezzel a
problémaval kozvetleniil, és rész-
ben a vizi kozlekedésre is vonat-
koztatva a Tanacs 1191/69. sza-
mu, valamint 1107/70. szamu
rendelete foglalkozik. Ezek a ren-
deletek nem az allami tdmogata-
sok széleskorli lehetGségeirdl,
semmiképpen azok nyujtasanak
kotelezettségérdl, inkabb a vallal-
kozastamogaté allam -szerepének
minimalisra korlatozasarol szol-
nak. A rendeletek felsorolasszert-
en megnevezik azokat a teriilete-
ket, ahol a normativ — ¢s a norma-
tiv jelz6t hangstlyoznam — ala-
pon teljesithetd allami timogatas
egyaltalan szoba johet. Ezek a te-
rilletek jellemzGen a személyszal-
litasi kozszolgaltatasok mikodte-
téséhez, a specialis kombinélt
szallitasi technologiak fejleszte-
séhez kapcsolodnak. A normativ
alapon 4116 4llami timogatas mel-
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lett az EU-ban is létezik a politi-
kai dontésen alapulé egyedi ta-
mogatasi intézkedés, amely lehet
kozvetlen kozosségi intézkedés,
vagy az egyes tagallamok é&ltal
kezdeményezett, ¢s a Kozosség
altal elfogadott (talan jobb az a
megfogalmazas, hogy nem ellen-
zett) ,,nemzeti”’ tdmogatas. Ez
utobbi lehetGség a vizi kozleke-
dés teriiletén nem jellemz8 — a
német Gjraegyesités kapcsan volt
példa arra, hogy a volt NDK-s ha-
jozasok (atalakitassal és privati-
zacioval egybekotott) allami ta-
mogatasi injekciot kaptak.

A kozvetlen kozosségi tamoga-
tasi intézkedésekhez sorolhatjuk
a szakmai berkekben sokat idé-
zett (és nem mindig megfelel6en
értelmezett), a belvizi hajopark
szerkezeti atrendezésével, a kapa-
citasfelesleg leépitésével, az
egészséges kereslet-kinalati ara-
nyok helyreallitasaval foglalkozo
1101/89. szamu tanacsi rendele-
tet, amelyhez a kés6bbiekben
még szamos kiegészit§ rendelet
kapcsolodott. Az igy kialakult
rendeletcsomag  Osszességében
azonban nem egyértelmiien te-
kinthet6 allami tamogatasi intéz-
kedésnek, hiszen bintet§ és ta-
mogatd jellegli elemei egyarant
voltak. F6bb jellemzbi a kovetke-
z6kben foglalhatok Gssze:

— az egyes tagorszagokat ugy-
nevezett nemzeti hajoselejtezési
alapok képzésére kotelezték,
amelybe a hajozasi vallalkoza-
soknak — hajoteriikkel aranyosan
— rendszeres évi befizetéseket
kellett teljesiteni;

— a hajoéselejtezési alapokbol
kifizetéseket (prémiumot) teljesi-
tettek a hajéteriiket selejtezéssel
csokkentd vallalkozoknak. Annak
érdekében, hogy mar az els§ évtol
kezd6dben lehetdség nyiljon
ilyen prémiumok kifizetésére, az
allamok koltségvetése megelSle-
gezte az alapok varhato kiadasait.
Ezt az el6leget a vallalkozoi befi-
zetéseknek koriilbeliil tiz év alatt
vissza kellett tériteniiik (Ez 4lla-
mi tamogatasi elemnek tekinthe-
t6.);

— a hajozasi vallalkozéasok 1j
hajéteret csak egyenértékii meg-
1év6 hajotér leselejtezése ellené-
ben létesithettek — ezesetben nem
kaptak prémiumot, ha viszont a
selejtezésre nem keriilt sor, biin-
tetést kellett fizetniiik a selejtezé-
si alapba;

— a selejtezések meggyorsitasa
érdekében az 1990-es évek soran
bizonyos években az EU Bizott-
sag dontése alapjan a nemzeti se-
lejtezési alapokat az orszagok
koltségvetése, valamint a K6zos-
ség pénziigyi tamogatasban ré-
szesitette. (Ez egyértelmiien alla-
mi tdmogatas.)

Az el6z6ekben leirt EU-
rendeletcsomagot az 1990-es
évek legvégén egy 1ij rendelettel
hatalyon kiviil helyezték (a Ta-
nacs 718/99. szamu rendelete),
amelyre a magyar derogacios
igény ismertetése kapcsan térek
részletesebben ki.

A hatalyos hazai jogszabalyok
nem tartalmaznak normativ alla-
mi beruhazasi vagy miikodési ta-
mogatasokat, igy a jogharmoni-
zaci6 tulajdonképpen annyit je-
lent, hogy nem alkotunk az EU-
szabalyokkal ellentétes 1j jogsza-
balyokat. Ez latszolag egyszerd
feladat, azonban a hazai vizi koz-
lekedés elhanyagolt allapota és
hatranyos kinalati helyzete Gjra és
ujra felszinre hozza azt a torek-
vést, hogy hajézasunkat kiterjedt
allami fejlesztési és mikodési ta-
mogatasrendszerrel 6vjuk a piaci
versenyben. Ezt a kérdést leg-
utobb az 0j vizkozlekedési tor-
vényjavaslat parlamenti vitaja al-
litotta reflektorfénybe. Megitélé-
sem szerint a kozosségi jog igen
sziikos keretein kiviil nem lehet
normativ tdmogatasi elemeket a
hazai jogszabalyok kozé illeszte-
ni. Ezek azonban  csak
versenysemlegesek lehetnek, igy
nem szolgalhatjak a hazai hajozas
helyzetének megerdsitésére ira-
nyul6 — egyébként szerintem is
kdvetend§ — célt. A megoldast né-
zetem szerint az egyedi politikai
(kormanyzati) dontésen alapulo,
meghatarozott konkrét célt kove-

t8, és korlatozott idGszakra sz610
fejlesztési tamogatas lehet, amit
célszerii Osszekapcsolni a hazai
hajozas szerkezeti atalakitasaval.

Kiegészitd jellegii jogharmoni-
zacios teriiletek

Ebben a korben els6ként a hajok-
ra vonatkoz6 miiszaki feliigyeleti
el6irasokat kell emliteniink. A
tengerhajozas teriiletén a Kozos-
ség messzemenden tamaszkodik
az IMO keretében kidolgozott e
targyt nemzetkozi konvenciokra,
szabalyzatokra. Ezek korében ki-
emelten kell emliteniink az élet-
biztonsag a tengeren targy
(SOLAS), valamint a tenger-
szennyezés megeldzése targyl
(MARPOL) egyezményt. Tobb
EU-jogszabaly fogalmazza meg
az IMO konvenciok, szabalyza-
tok teljeskord alkalmazasanak
kovetelményét a Kozosség lobo-
goja alatt kozlekedd hajokon.
Ezek kozé tartozik a Tanécs
78/584. szamu ajanlasa, illetve a
Bizottsag 2158/93. szamu rende-
lete is. Az EU ezzel a kovetel-
ményrendszerrel azt kivanja elér-
ni, hogy a Kozosség tagorszagai —
tekintettel a lobogéd szerinti or-
szag joghatosagara és felelGssé-
gére — azonos modon, és mara-
déktalanul érvényesitsék az IMO
nemzetk6zi normait. Mas oldalrol
a Kozosségnek komoly gondot
okoz az, hogy a Kozosségen ki-
viili orszagok — mint lobogo sze-
rinti orszagok — sajat hajoikra
nézve nem kovetelik meg szigo-
raan a szoban forgdo IMO normak
teljesitését. Ez részben verseny-
elényhoz juttatja ezeket a hajokat,
és ami talan még sulyosabban
esik a latba, latogatasaik soran
kornyezeti, biztonsagi kockazatot
jelentenek a kozosségi vizekre €s
kikotSkre. Ezekre a kockéazatokra
tobb tankhajo-szerencsétlenség
dramai modon hivta fel a figyel-
met. Az EU ezért a kikotd szerin-
ti orszag szamara rendelkezésére
allo jogi eszkdzok nyomatékos €s
egységes alkalmazasara is nagy
figyelmet fordit. Ennek keretében
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—els@sorban a 95/21. szamu tana-
csi iranyelvben foglaltak szerint —
arra kotelezi a tagorszagokat,
hogy hatékony kikot6i feliigyele-
ti szervezetet hozzanak létre, il-
letve miikodtessenek, amely a
nem kozosségi hajok tekintetében
egységesen alkalmazott ellendr-
z¢€si és szankcionalasi lépésekkel
kényszeriti ki az IMO-normak ér-
vényesiilését. Az EU emellett
egyes teriileteken tallép az IMO
kovetelményeken jellemzGen ott,
ahol az IMO nem volt képes
konkrét szabalyozas elfogadasa-
ra. Ezek a specialis EU biztonsa-
gi szabalyok jellemzden a tengeri
személyszallitast és halaszatot
érintik — példaként emlithetk a
személyszallité és ro-ro kompok-
ra vonatkozo biztonsagi eldirasok
(a Bizottsag 179/98. szamu ren-
delete).

Magyar szempontb6l a tengeri
hajokat érint6 EU-szabalyozas
harmonizaci6ja tulajdonképpen
»technikai jellegli” feladat. Az
EU normak atiiltetése érdekében
elengedhetetlen a még hianyzo
IMO egyezmények és szabalyza-
tok hazai jogrendbe illesztése,
ami mindenekel6tt — és ez okozza
a legnagyobb gondot — tobb ezer
oldal joganyag magyarra fordita-
sat igényli. A nagysagrend érzé-
keltetésére megemlithetem, hogy
a tengerhajozasi biztonsagi IMO
normak forditasa ebben az évben
mintegy 10 millio Ft koltséget je-
lent. Egy erfltetett iitemi
jogszabalyalkotasi folyamat mel-
lett is éppen teljesithetSk az atvi-
lagitasi targyalasok soran tett val-
lalasaink.

Az EU-ban a belvizi hajokra
vonatkozé miiszaki el&irasokat
jelenleg a Bizottsag 82/714. szé-
mi irdnyelve rogziti. Sajatos
helyzetet teremt ugyanakkor az,
hogy a Bizottsdg mér évek Ota
tervezi a nevezett iranyelv alap-
vetdnek nevezhetd modositasat.
Ennek legfontosabb gyakorlati
kovetkezménye az lenne, hogy a
kozosségi vizi utakon (a tengeri
Jellegli szakaszokat és a kisebb
csatornékat és csatornazott folyo-

kat kivéve) a rajnai miszaki el6-
irasokat kell alkalmazni — a jelen-
leg még hatalyos iranyelv rendel-
kezései ezt a kovetelményt nem
tartalmazzak. A Kozosségnek
azonban mindeddig nem sikeriilt
elfogadtatnia ezt az 0j szabalyo-
zast, mert annak életbeléptetését
a rajnai orszdgok a Mannheimi
Egyezményre valé hivatkozassal
megakadalyoztak. AZ EU Bizott-
sag illetékesei viszont minden
adand6 alkalommal azt erésitik,
hogy az 0j miiszaki szabéalyozas
elfogadasa a kozeljovében meg-
torténik.

A dunai nemzetkozi forgalom-
ban résztvevé magyar hajok ese-
tében a rajnai szabalyozas érvé-
nyesiilése tdmogatna a magyar
torekvéseket — egyebek mellett
lehetévé tenné a hazai hajobizo-
nyitvanyok rajnai elfogadasat,
ami kiemelt alagazat-politikai cé-
lunk. A t6bbi hajé esetében, ahol
a rajnai kovetelmények teljesitése
talzott, vagy aranytalan terhet je-
lentene a hajotulajdonosok sza-
mara, ¢lhetnénk az 0 iranyelvter-
vezetben biztositott kivételi lehe-
tGséggel. A hazai jogban a hajok
miiszaki kovetelményeit az
5/1977. (XII. 3.) KPM rendelet
allapitia meg. Az EU-iranyelv
harmonizalasahoz (e tekintetben
mindegy, hogy a meglévd vagy a
modositott iranyelvrél van szo)
az emlitett KPM-rendeletet fel-
valté 0j belvizi hajo szemlesza-
balyzat kiadaséara van sziikség az
iranyelv alapjan, de
figyelembevéve a Duna Bizott-
sag, valamint az ENSZ EGB ke-
retében elfogadott ajanlasokat is.

A hajok személyzetét érint6
minimalis képzési és képesitési
kovetelményekrél az EU-ban a
tengerészek vonatkozasaban a
Tanacs 94/58. szam1 iranyelve, a
belvizi hajosok tekintetében a Ta-
nacs 96/50. szamu iranyelve ren-
delkezik. Ennek a kozosségi jog-
anyagnak a hazai jogrendben a
hajozasi  képesitésekrél sz0lo
2/1955. (II. 24.)KHVM rendelet
felel meg. Jogszabalyi szinten
mar jelenleg is biztositott a jog-

harmonizacid, s6t, a folyami ha-
josok tekintetében a hazai kove-
telmények szigoribbak a kozos-
ségieknél), de a ,,harmonizalt al-
lapot” fenntartasa — kiilonosen a
tengerhajozas tekintetében — to-
vabbi lépéseket igényel.

Sajatos problémat vet fel a bel-
vizi hajovezet6i bizonyitvanyok
kolcsonos  elismerésérl sz6lo
91/672. szamu tanacsi iranyelv
hazai jogrendbe illesztése. Egé-
szében véve az iranyelv arrdl ren-
delkezik, hogy az egyes EU tag-
orszagokban kiadott hajovezetdi
bizonyitvanyokat a masik tagor-
szag viziutjain — a Rajna kivételé-
vel — el kell fogadni. Emellett a
rajnai hajovezet6i bizonyitvanyo-
kat az EU valamennyi belvizi 1ut-
jan érvényesnek kell tekinteni. A
képesité okmanyok kdlcsonds el-
fogadasara vonatkoz6 hazai rend
fébb vonalaiban az 1948. évi
Belgradi Egyezmény kialakitott
nemzetk6zi szabalyozast koveti.
Ennek megfeleléen a dunai hajo-
vezet6i bizonyitvanyt (amit csak
dunai orszag allithat ki) a dunai
orszagok kolcsonosen elismerik.
Emellett a rajnai bizonyitvany el-
ismerése egy dunai helyismereti
vizsga letételéhez kotott. A vizs-
gan igazolandd helyismeret leg-
fontosabb eleme a dunai vizilt
sajatossagainak ismerete. Ett6] a
vizsgatol élet- és vagyonbizton-
sagi okokbol egészen addig nem
all modunkban eltekintetni, amig
a Duna szabalyozottsaganak
szintje el nem éri a nyugat-euro-
pai viziutakét. Ennek megfeleld-
en ¢lni kivanunk azzal az EU-
iranyelvben biztositott lehetdség-
gel, miszerint az adott orszag ha-
tosaga a helyi feltételek ismerete
tekintetében (amennyiben példa-
ul ez a biztonsag szempontjabol
indokolt) potlolagos kovetelme-
nyeket tdmaszthat. Ezt az igé-
nyiinket az atvilagitasi targyala-
sok soran mar jeleztiik.

Atmeneti mentességi
(derogacios) igény

Az étvilagitasi targyalasok soran
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a belvizi hajotér szerkezeti atala-
kitasaval foglalkozo 1101/89.
szamu tanacsi rendelet 8. cikke-
lyének 1(a) bekezdésével kapcso-
latban jeleztiink atmeneti mentes-
ségi igényt. A hivatkozott bekez-
dés lényegében azt irja eld, hogy
a meglév6 hajotér novelése — 1j
hajo beszerzése — csak egyenérté-
ki hajotér leselejtezésével egyi-
dejiileg valdésulhat meg.
Amennyiben a selejtezés nem
torténik meg, a hajoé tulajdonosa
biintetést fizet. Az 4tmeneti men-
tességi igényiinket akkor a kovet-
kezdkkel tamasztottuk ala:

— a magyar hajozas egyetlen
lehetséges fejlédési vonalat a ha-
jozasi technologiavaltas mellett a
privatizacio, az uj vallalkozasok
megjelenése, a nagyobb aranyt
t6kebevonas jelenti. A kisvallal-
kozasok fejlesztése a hajozas
konkrét koriilményeitdl fiiggetle-
niil is politikai cél. Megalapozot-
tan feltételezhetd, hogy ezek a fo-
lyamatok a csatlakozast kovetd
id6szakban indulhatnak meg in-
tenziven. A selejtezési kényszer
egyértelmiien a jelzett folyamat
ellen hat. Emellett 1atni kell, hogy
az EU haj6zasa ma teljesen mas
feltételek kozott mikodik, ott
mar évszazadra visszamendleg
kialakult a sokszini és sokszerep-
16s vallalkoz6i kor. Az EU szoci-
alis célja mar nem az 1ij vallalko-
zasok létrejottének elGsegitése,
hanem éppen ellenkezbleg, tamo-
gatjak a hajozasi szakmat elhagy-
ni kivanokat. Igy az EU jelenlegi
feltételei mellett logikus és politi-
kailag megalapozott 1épés Ma-
gyarorszagon — a teljesen eltérd
kiindulé feltételek kovetkeztében
— ellenkezd, kéaros hatast ér el. A
Dunéra kialakitott feltételeknek
,»Duna-specifikusaknak” kell len-
niiik azzal, hogy figyelembe ve-

szik a hajotérfelesleg és a hajotér-
hiany (lasd rajnai szabvanyt on-
jard hajok) egyidejd jelenlétét, és
kiilon-kiilon al-dunai, illetve fel-
s@-dunai iranyultsagat;

— miutan az EU viziltjai
Osszességiikben lényegesen jobb
minGségiliek, mint a Duna, az EU
hajozasat igen csekély mérték-
ben érinti az, hogy a viziutak
valtozé vizmélysége miatt az
azonos mennyiségl fuvarfeladat
elvégzéséhez igen nagy savban
mozg6 hajotérmennyiség szik-
séges. Igy a Dunan a kisvizes
id@szakban a normalis feltételek
mellett sziikséges hajotérnek
mintegy a masfélszeresét kell a
szallitasokba bevonni. A Rajnan
ezzel szemben a vizéllasfiiggd
kapacitasi igényingadozas nem
haladja meg a 15%-ot. Ez a hely-
zet a Dunan olyan latszolagos
talkapacitast eredményez, ami
ténylegesen nem strukturalis
talkapacitas — a strukturalis jelz6
igen lényeges, hiszen a 1101/89.
szamu rendelet éppen ezen tobb-
letkapacitasok leépitését céloz-
za;

— a Duna az egységesitett EU
haj6zési piacnak csupan a toredé-
két teszi ki. Emellett a Duna és a
Rajna kozotti atmenet technikai
okok miatt csak igen korlatozott
hajotér-ataramlast tesz lehetve,
¢s annak iranya jelenleg és varha-
toan kozéptavon nem a Dunar6l a
Rajna felé, hanem éppen forditva,
a Rajna térségébdl a Duna felé
mutat. Ennélfogva a Dunan jelen-
1év6 hajotérfelesleg nem képes
megzavamni az EU messze leg-
fontosabb belvizi hajozasi piacat,
a rajnai piacot.

Ugy tlinik, a briisszeli Bizott-
sag nagyvonalakban hasonlé mo-
don értékelte a dunai hajozas
helyzetét, mert az 1101/89. sza-

mu rendeletet 1999. masodik fe-
lében felvaltd 718/99. szami ren-
delet a kizardlag csak a Dunan
kozlekedd hajokat kivonta a hajo-
tér-selejtezési stb. rendelkezések
hatalya alol. Ezzel Osszefiiggés-
ben felvet6édott, hogy a magyar
fél alljon el atmeneti mentességi
igényétdl, miutan annak ugy-
mond megsziint az alapja. A gon-
dosabb vizsgalat azonban arra
mutat, hogy ebben a helyzetben
mentességi igényiink fenntartasa
tovabbra is fontos, miutan:

— arendelet hatalya tovabbra is
kiterjed Rajnan is kozlekedni ké-
pes dunai hajokra;

— magyar kozlekedéspolitikai
érdek és cél, hogy kifejezetten a
Rajnan valo kozlekedésre alkal-
mas hajéteret bdvitsiikk. Mint mar
emlitettem, ez a fejlesztés a piaci
versenyhatranyunk lekiizdésének
egyetlen hatékony eszkoze;

— a rajnai kozlekedésre képes
hajokra tovabbra is fenntartott
selejtezési kényszer (0j hajote-
ret csak régi ellenében) lehetet-
lenné teszi ezt a szandékolt ha-
jotér-megujitast és -fejlesztést.
Ez a fejlesztés csak akkor hajt-
hat6 végre, ha a selejtezési
kényszer alél mentességet tu-
dunk elérni.

Mindazonaltal a 718/99. sza-
mu rendelet értelmezésével és al-
kalmazasaval kapcsolatban sza-
munkra még tobb kérdés homa-
lyos. Ezek tisztazasara az atvila-
gitasi, elcsatlakozasi targyala-
sok kovetkez6 forduloiban keriil-
het sor. Itt valik érzékelhetdvé az
is, hogyan viszonyul a K6zosség
a magyar hajoparkfejlesztési to-
rekvésekhez. Mindezen ajabb in-
formaciok hozzasegithetnek ben-
niinket a vazolt atmeneti mentes-
ségi igény pontositasahoz, esetleg
ujraértékeléséhez.
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Palyaszerkezet-tervezesi

modellek outputjainak tényleges utleromlassal torténé
dsszehasonlitasa (az EU altal finanszirozott AMADEUS-projekt)

1. Célkitiizés, el6zmények

A vilagon elterjedt szamos kor-
szerli hajlékony palyaszerkezet-
tervezési eljaras értekelését, leg-
inkabb hasznalhat6 elemeinek ki-
mutatasat tizte ki céljaul a rész-
ben az Eurépai Uni6 éltal finan-
szirozott AMADEUS-projekt [1].
Az AMADEUS elnevezés az an-
gol Advanced Models for
Analytical Design of European
Pavement Systems (Palyaszerke-
zeti rendszerek korszerd eurdpai
analitikus tervezési modelljei) ki-
fejezésbil alkotott betliszo.

Az 1998-ban indult 18 hona-
pos munka 15 orszag képviseldi-
nek (kozte jelen cikk szerzdjeé-
nek) a kozremikodésével folyt.

Az AMADEUS-projekt kereté-
ben 15 modell (APAS, AXIDIN,
BISAR, CIRCLY, CAPA-3D,
ELSYMS, KENLAYER,
MICROPAVE, MMOPP, NOAH,
WESLEA, SYSTUS, VAGDIM
95, VEROAD, VESYS) részletes
megismerésére [2] és harom fazis-
ban torténd vizsgalatara keriilt sor.

Az AMADEUS-projekt elsd
Jazisa a modelleket egyszer(
szerkezeteken hasonlitja 6ssze, a
masodik fazis pedig azokat harom
gyorsitott leromlast létrehozo
probapélyan nyert vizsgalati ada-
tokkal veti dssze [3].

A harmadik fazis, amelynek
legfontosabb eredményeit jelen
f:lkk ismerteti, négy db, hosszabb
1d6n keresztiil — egyebek mellett,
beépitett méréelemekkel — megfi-
gyelt allapotd, iizemi koriilmé-
nyek kozott levs utszakasz vizs-
gélati informacioit hasonlitotta
0ssze a kiilonbz6 modellek meg-
felels outputjaival.

2. Az alapul vett utszakaszok
néhany alapadata

Az AMADEUS harmadik fazi-
saban tehat annak a vizsgalatara
keriilt sor, hogy a valasztott kor-
szerd palyaszerkezet-tervezési
modellek outputjai (elrebecslé-
sei) milyen mértékben kozelitik
meg lizemi koriilmények kozott
levé ttszakaszok tényleges (meg-
figyelt) viselkedését.

A német BASt (Bundesanstalt
fiir Strassenwesen, Szovetségi
Utiigyi Intézet) azon adathalma-
zabol valasztottak ki négy utsza-
kaszt, amely 0sszesen 170 utsza-
kasz tobb mint 20 éven keresztiil
tortént kiilonboz6 reakcidinak
1 tablazat

nyomonkovetése soran kapott
eredményeket tartalmazza. A ki-
jelolt utszakaszok koziil kettd
hajlékony ¢és kett félig merev pa-
lyaszerkezett.

A BASt adatbazisban az egyes
szakaszokrol alapinformaciok,
forgalmi adatok, idGjarasi infor-
maciok, réteg- és anyagadatok,
felujitasi informacidk, vizualis
allapotfelvételi adatok, teherbira-
si adatok, informaciok a kereszt-
profilrol, a PSI (pillanatnyi hasz-
nalhatosagi index) talalhato,
amely nyomvalyumélység, repe-
dés és palyaesés-valtozas infor-
maciokat tartalmaz.

Az 1-2. tablazat a valasztott
négy BASt-szakasz palyaszerke-

Az AMADEUS 3. fazisdban alapul vett itszakaszok pélyaszerkezeti felépitése

| Szakasz szdma 145

400

370 395

Palyaszerkezet
tipusa

Hajlékony

Félig merev

Aszfaltburkolat
(mm)

217

195

224 258

Cementstabili- 0
z4cios alap
(mm)

147 145

Fagyvédo réteg 580

(mm)

356

580 800

2. tablazat

A szakaszok néhany tovabbi jellemzgje

Szakasz szama | 145 400

370 395

Epitési ido 1966. dec.

1967.okt.

1967. jan. 1967.4l.

Felujitas :

1975.0kt.
1987. okt.

1979. jal.

A megfigyelés

hossza (honap) |277 276

276 276

Lefutott forga-
lom (millié 100

—

,81 5,63
kN-0s egység-

tengely)

0,61 5,63
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1. dbra: Nehéz forgalmi terhelés alakulasa a 145. szamu BASt-szakaszon

zeti jellemzGit szemlélteti.

A 3. fazisban a modell input
adatai kozé a rétegek vastagsaga,
a keverékek asvanyi anyaganak
szemeloszlasa és néhany
reologiai jellemzd szamitott. Az
egyes szakaszok forgalmi terhelé-
se hét forgalmi kategoridban, ha-
vi bontasban volt ismert. Az 1.
abra az egyik (145. szamu) sza-
kasz esetében mutatja be az 6t ne-
héz forgalmi kategdriaban a ter-
helésnek az id6 fiiggvényében va-
16 alakulasat.

Németorszag megfelel§ éghaj-
lati z6najabol az év folyaman a
jellegzetes havi atlaghGmérsékle-
teket €és a hémérséklet-eloszlas
gyakorisagi gorbéjét a burkolat
feliiletén és alatta 10 cm-es mély-
ségben szintén megadtak. Mivel
az egyes szakaszok aszfaltrétege-
ir6l csupan a szokasos (konvenci-
onalis) kotGanyag jellemzdk, az
alapvetd reologiai paraméterek,
valamint az aszfaltkeverék dssze-
tétele allt rendelkezésre, a Belga
Utiigyi Kutatdé Kozpont altal ki-
fejlesztett PAMINA program [4]
segitségével meghataroztak a bi-
tumen komplex modulusat, a ke-
verék komplex modulusat, a fara-
dasi Osszefiiggést (szabélyt), a
maradé alakvaltozas Osszefiiggé-
sét (szabalyat), a kotGanyag ore-
gedését. (Ezek a jellemz6k a mo-
dellek outputjaival torténd dssze-
hasonlitashoz elengedhetetlenck
voltak.)

A 2. abra a négy szakaszon

ban az egyes palyaszerkezet-ter-
vezési modellek eldrebecslései-
nek és a normal forgalom alatt le-
v0 utszakaszok tényleges viselke-
dési jellemzGinek Osszehasonlita-
sakor eldszor a faradasi jellem-
zO6kkel foglalkoztak.

3.1. Kiindulo szamitasok

A palyaszerkezet faradasi élet-
tartamat az aszfaltrétegek also
sikjaban keletkez§ vizszintes
nyualas értékébdl szamitjak. A
projekt keretében tevékenykedd
munkabizottsagok a faradasi jel-

0,6
0,5 .
E 04 ¥
bl x x
E DA RIGAE 0 o biSaeaa ey linhetin
= Axx. AT AR pS .'. 70
0312% ma a X 3 i
0 » m O BEA - AR A 395
O B A
0 i ik A " B
225
[3) A
o 01
0 . - - :
68 e 78 83 88
Ev

2. abra: A szakaszok palyaszerkezetének mért behajlasa az id6 fiiggvényében

billen6karos  behajlasmérdvel
mért atlagos behajlasértékek

évenkénti értékének alakulasat
mutatja be. (Alatdmasztja azt a
kozismert tapasztalatot, hogy a
teherbirasi jellemz6kbdl altalaban
nem lehet hagyomanyos értelem-
ben vett ,,leromlasi gorbét” eldal-
litani).

A 3. dbra harom szakaszon a
keréknyomvalya-mélység éven-
kénti atlagértékének alakulasat
szemlélteti. A szakasz felajitasa-
nak hatasa jol érzékelhetd erre az
allapotparaméterre.

3. A faradasi jellemz6k 6sszeha-
sonlitasa

Az AMADEUS-projekt 3. fazisa-

lemz6k 0Osszehasonlitasakor né-
mileg eltér6 modon kozelitettek,
elsésorban azoknak a palyaszer-
kezet-tervezési modelleknek a
kiilonbozo jellegzetességei miatt,
amelyekkel éppen dolgoztak.

A kovetkez6kben annak a
munkabizottsagnak a vizsgalati
modszerét ismertetjiik roviden,
amelyben a jelen cikk szerzdje is
tevékenykedett [5]. Az Osszeha-
sonlitiskor a NOAH [6] és az
APAS [7] szoftvert alkalmaztak,
a valasztott eljarast ez a koriil-
mény is nagymértékben befolya-
solta.

Kozismert, hogy az aszfalt-
anyagok mechanikai tulajdonsa-
gai a h6mérséklettél és a terhelési
frekvenciatol is fiiggnek. A mun-
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3. abra: A keréknyomvalyi-mélység alakulasa az id6 fiiggvényében harom szakaszon

3. tablazat

A 145. szami szakasz aszfaltrétegeirél a PAMINA szoftverhez hasznalt inputok

Jellemz6 AB-kopoéréteg Kotdanyag Bitumenes Bitumenes
alapréteg (2) alapréteg (1)

Bitumen 80 80 80 80
penetracio (0,1
mm)
Bitumen 50 58 57 58
lagyulaspontja
OC)
Réteg  hézag-
tartalma (%) 4,9 12,9 6,75 4,10
Bitumentarta-
lom (%) 6.2 4.5 4.05 1,98

kacsoport tagjai megegyeztek ab-
ban, hogy a szamitashoz a 30 Hz
frekvenciat valasztjak, ami meg-
kozelit6leg 60 km/h jarmiisebes-

ségnek felel meg.
A koporéteg felsG sikjaban a
hémérsékletek viszonylagos

Osszegezett gyakorisagi gorbéjét
valasztottak, amely a szoban-
forgd szakaszoknak megfelels
német éghajlati zonabol rendel-
kezésre allt (3. 4bra). Feltételez-
ték kozelitéen, hogy az aszfaltré-
tegek hémérséklet-eloszlasa a
mélységtdl fiiggetlen. A 3. 4bran
lathat6 gyakorisaggorbébsl 5°C-
08 h&mérséklet-tartoméanyokként
hisztogrammot allitottak el6.

A PAMINA szoftverrel [4] ke-
rilt sor az egyes aszfaltrétegek
mechanikai  tulajdonsagainak
megbecslésére.  Inputként az
egyes rétegeknél a kotGanyag pe-
netracios értékét és gytirds-go-
lyés lagyulaspontjat, valamint a
réteg hézagtartalmat és bitumen-

tartalmat hasznositottak a BASt
adattarabol. A 3. tablazat a 145.
szamu hajlékony palyaszerkezeti
szakasz négy aszfaltrétegének ki-
indulé informacidit foglalja
oOssze.

A 4. tablazat ugyanezekre a ré-
tegekre a PAMINA szoftver se-
gitségével a hdmérséklet fliggve-
nyében meghatarozott E-modulus
4. tablazat

értékeket szemlélteti. A szamita-
sok soran a Poisson-szamot 0,35-
0Os allando értéknek vették fel. Az
egyes szakaszok forgalmi terhe-
lését hét jarmiitengelyes osztaly-
ba soroltan, az évenként athaladt
jarmivek jellemzik. Az 5. tabla-
zat szintén a 145. szamu szakasz-
ra mutatja be, hogy azon a vizs-
galt 24 éves id6szak egyes évei-
ben hany jarmi haladt at a kiil6n-
boz6 tengelyterhelési kategoria-
ban.

A szamitasokban, célszeriségi
okok miatt, a tandem és a tridem
tengelyeket nem vettiik szdmités-
ba. Igy csak az egyes tengelyek-
kel szamoltunk, alland6 0,7 MPa
érintkezési nyomast véve fel.

3.2. Az elméleti hattér

A szakembercsoport elméleti hat-
térként a SHELL-faradési ossze-
fiiggését valasztotta, mivel az a
hémérseklet befolyasat is figye-
lembe veszi, amikor az aszfalt
forgalmi terhelés alatti viselkedé-
sét vizsgalja. Az egyenlet formaja
a kovetkezd:

N(e)= 106x(8—6)b

€

ahol: N a megengedhet§ terhe-
1ési ciklusok szama olyan palya-
szerkezetnél, ahol az aszfaltréte-
gek also sikjaban & vizszintes
nyulas regisztralhato,

gs ¢s b anyagallandok (az
anyag jellemzGi és a h6mérsékle-

A 145, szami szakasz aszfaltrétegeirgl a PAMINA szoftverrel meghatirozott E-
modulusok a hgmérséklet fiiggvényében

Hémérséklet E-modulus (Mpa)
(°C) Kopoérétegben | Kotérétegben | Fels alapban | Also alapban

-16 20899 13900 24602 24007
-11 18431 12373 22272 21782
-6 15879 10871 19889 19413
-1 12915 9347 17384 16918
4 10457 7784 14728 14424
D 8339 6274 12077 11870
14 6239 4997 9768 9583
19 4358 3772 7494 7347
24 2938 2773 5591 5468
29 1803 1982 4049 3915
34 1050 1386 2864 2735
39 576 941 1966 1849
44 327 632 1330 1219
49 178 399 846 i)

54 104 259 552 498
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5. tablazat
A 145. szami BASt-szakaszon az 1966. és 1989. kozotti idGszakban évente
athaladt jarmiitengelyek szima hét kategériaban

Athaladt tengelyek szama
Ev a0-2 a2-4 a4-6 a6-8 a8-10 | al0-12 | alegalabb
tonnas tengelyterhelési kategoridban -
1966 43477 6771 4137 1609 1037 458 221
1967 647842 | 104072 | 66646 25582 170019 7807 3948
1968 677622 | 108839 | 69706 26757 17799 8166 4126
1969 705373 | 113314 | 72567 27853 18529 8502 4297
1970 736026 | 118236 | 75719 29061 19334 8871 4484
1971 728918 | 117094 | 74988 28784 19148 8785 4442
1972 723619 | 116229 | 744437 | 28574 19010 8721 4407
1973 714911 | 114844 | 73547 28230 18780 8616 4357
1974 782077 | 124187 | 79342 30881 20561 10003 4817
1975 850967 | 131455 86220 31772 21037 12803 6554
1976 1019593 | 169027 | 106308 | 42121 28088 9726 4836
1977 1409007 | 211727 | 135521 | 39976 21656 7131 2152
1978 1397119 | 304315 | 171704 | 56032 24368 11108 2940
1979 1485584 | 273322 | 154208 | 55373 27549 12208 2730
1980 1592117 | 213492 | 142032 | 62484 32793 12842 3569
1981 1643248 | 211560 | 157982 | 71737 41728 19722 7478
1982 1513153 | 228687 | 171577 | 74149 33465 15529 5176
1983 1678494 | 214521 | 164736 | 83313 41026 17786 5950
1984 1735127 | 203743 | 151549 | 79123 38373 14106 4682
1985 1827289 | 198726 | 155608 | 94092 44868 19420 1327
1986 1941337 | 196903 | 172957 | 98683 48319 18330 5365
1987 | 2062927 | 214040 | 187344 | 112387 | 53173 23690 8567
1988 | 2462357 | 209506 | 190703 | 111048 | 54094 24410 8929
1989 | 2441561 | 236707 | 205904 | 108309 | 55937 25429 5976
-+ ek o Ean i +Aog
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4. abra: A faradasi dsszefiiggés (laboratériumi és helyszini)

tet befolyasolja).

A 6. tablazat a szamitasokhoz
felvett (a PAMINA szoftverrel [4]
meghatarozott) anyagallandok ta-
lalhatok, a homérséklet fiiggve-
nyében. (Az alland6 fesziiltség és
az alland6 nyulas esetét meg kell
kiilonboztetni.)

A 6. tablazatban szerepl§ érté-
kek a legalsé aszfaltréteg also
sikjara vonatkoznak, hiszen a fa-
radasi repedések onnan indulnak.
A SHELL-6sszefiiggés elérebecs-
lése 50%-os tonkremeneteli valo-
szinliségnek felel meg. A mintak
laboratoriumi viselkedése ¢és a
tényleges (lizemi viszonyok ko-
z0otti) burkolatviselkedés kozott
kozismert eltérést 10-es eltolasi
tényezG6 alkalmazasaval vették fi-
gyelembe (4. abra).

A munkacsoport tagjai azzal a
feltételezéssel éltek, hogy az em-
litett faradasi Osszefiiggés — és el-
tolasi tényez6 — alkalmazasa utan
a palya 50%-a repedezett lesz. A
teljes romlast a kozismert Miner-
szabaly alkalmazasaval szamitot-
tak.

3.3. Néhany osszehasonlitasi
eredmény

A NOAH program alkalmazasa-
val az az eredmény adédott, hogy
a 145. szamu szakaszon 230 év a
teljes faradasi élettartam, azaz
csupan ennyi id6 elteltével kelet-
kezik az utpalya 50%-an faradasi
repedés. Kozelit6leg azt becsiilte
elére a szamitogépes tervezési
program, hogy 25 év utan mint-
egy 5%-nyi repedés talalhato a
burkolatfeliileten.

A BISAR program [8] ugyan-
erre az utszakaszra azt becsiilte
el6re, hogy 20 év utan a tényleges
faradasi romlasoknak csupan
egyharmada kovetkezik be, tehat
60 éves élettartamot kalkulal (5.
abra).

A BISAR program a szintén
hajlékony palyaszerkezetdi, 400.
szamu szakasz esetében is a valo-
sagosnal lassabb leromlast be-
csiilt elére. 20 év utan még csak
40%-0s romlashanyadot szami-
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5. abra: A tényleges és a Miner-szaballyal szamitott faradasi romlas a 145. szama BASt-
szakaszon

tott, pedig annyi id6 alatt tényle-
gesen tonkrement a szakasz.

A féradasi elGrebecslések és a
tényleges leromlas kozotti jelen-
t8s eltérések valoszind okat a
munkacsoportok abban jelolték
meg, hogy a keverékeknek a ko-
t6anyag oOregedésébdl adodo tu-
lajdonsagvaltozasat a programok
meég nem képesek megbizhatdan
elérebecsiilni.

4. A keréknyomvalyti-képzddés
becslésének ellendrzése

4.1. Az elméleti hatter

A mar emlitett, NOAH és APAS
programmal tevékenyked6 mun-
kacsoport a keréknyomvalyi-
mélységek el6rebecslésére az
1972-ben Romain altal javasolt
eljarast kovette. Eszerint az asz-
faltrétegeket alrétegekre osztjak,
ty-vastagsaggal és az alrétegre
Jellemz§ tulajdonsagokkal. Ezek
a rétegrészek eléggé vékonyak
ahhoz, hogy azokban a fiigg6le-
ges marado nyulast, p-t allando-
nak tekintsék.

Valamely & alréteg marado
alakvaltozasa az i-edik hémér-
sékleti kategoridban a j-edik ter-
helésosztaly hataséra:

d"ﬂf =h T € pijk (N)

A nyomvalyimélység elbre-

becsléséhez Francken (Belga Ut-
tigyi Kutatd6 Kozpont) altal kifej-
lesztett Osszefliggést is alkalmaz-
tak, amely nagyszamu dinamikus
triaxidlis vizsgalat eredményein
alapul. Eszerint a palyaszerkezet
egy pontjadban a marad6 nyulas a
kovetkez6 egyenlettel szamitha-
to:

V sebesség (km/h),

T hémérséklet (°C ),

N a terhelésismétlések szama,

E_a marad6 alakvaltozas mo-
dulusa (MPa), (a h6mérséklet és a
sebesség fliggvénye),

V és h a fiiggbleges és a viz-
szintes fGfesziiltség komponen-
sek a szerkezet egyes pontjaiban.

Kozismert, hogy a marado
alakvaltozasok linearis rugalmas-
sagon nyugvo szabalyok alkal-
mazasaval nem szamithatok.
Ehelyett, példaul az inkrementé-
lis (n6vekmeényeket szamitd) ko-
zelités tekinthet§ megfelelének.

Az inkrementalis eljaras a ma-
rado alakvaltozasok Osszegezl-
désének szamitdsahoz abban az
esetben johet szamitasba, ha az
elemi romlast (itt a p marado nyd-
las novekedését) a folyamat min-
den lépésére ismerjiikk. Az altala-
nos maradé alakvaltozas Ossze-
fiiggés kis atalakitasaval az elemi
romlas konnyen szamolhato:

B 0,25 Lo
g,=A.N A 0D . N AN
i 2E;
ahol:
1 ahol N a terhelésszamok véges
i Oy =0k 0,25 bt ity akods
we [ ] nagysagu novekedése.
2.E, (V,T) 450V Ebben a konkrét esetben a hé-
mérsékletek és a terhelés egyide-
ahol: jii valtozasaval kell szamolni. A
maradd alakvdltozés
0,0025
& AN -~
~ W
0,002
0,0015
Q.
w
T W
s ——T=To/1Tonna
/ €1 ———TnTOIBTOﬂJé
0,0005 —— Els6 1épés
— Mdsodik 1épés| -
0 i .
0 5000 10000 15000 20000
Terhelésismétlések szdma

6. abra: Az p fokozatos novekedésének szamitési modja
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7. dbra: A BASt 145. szam(i szakaszan a mért és a szamitott keréknyomvalyd-mélységek
alakulasanak osszevetése :

vizsgalat egyszeriisités€hez a
BASt adattar h6mérsékleti és ter-
helési adatait, azokat csoportokba
osztva kombinaltak. A forgalmi
sebességet itt is alland6 60 km/h
értéknek tekintettek.

Adott hdmérséklet és jarmiise-
besség kombinaciodja esetén az al-
talanos maradé alakvaltozasi
Osszefliggés a 6. dabrdn lathato
kaszasi gorbévé egyszertisodik,
és a kovetkez§ alakot veszi fel:

5 ’0,25
Epij — Aij N
Az egyik helyzetbdl (kaszasi

gorbébdl) a masikra torténd atme-
netkor feltételezziik, hogy az €

Osszegez6dott marado alakvalto-
zasok az egyes inkrementalis 1é-
pések utan maradéak, igy azok
egyszerlien Osszegezhetdk:

Esum = 22 AEy
um§ D

fgy a kovetkez8 p nytlasno-
vekmény a megfelel§ kuszasi
gorbén olyan N’ terhelésismétls-
dés szam mellett kovetkezik be,
amely az addigi Osszegezett ma-
rad6 alakvaltozasnak megfelel (1.
a 6. abran bemutatott egyszerti el-
jarast). A fiktiv N’ érték barmely
marado alakvaltozashoz az ismert
alakvaltozasi  Osszefiiggésbdl
konnyen szamithato:

9

—— (sszes (mm)
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8. abra: A BASt 145. szamu szakaszén az egyes aszfaltrétegek részesedése a
keréknyom-valytisodasban

A kovetett modszer szerint
minden évben szamitottdk az
Osszegezett alakvaltozasokat a 15
hémérsékleti gorbe és a 7 terhelé-
si gorbe korabban leirtak szerinti
kombinalasaval.

Ez az egyszerisitett eljaras
csupan az aszfaltrétegekben ke-
letkez6 marad6 alakvaltozast sza-
mitotta, a sovanybetonalapban és
a foldmiiben jelentkezd alakval-
tozasokat elhanyagolta.

4.2. Néhany eredmény

A BASt 145. szamu szakaszahoz,
a PAMINA szoftver alkalmazasa-
val, az egyes aszfaltrétegek hd-
mérséklettdl fiiggé E-modulus ér-
tékeit, a +54 és —16°C kozotti tar-
tomanyban meghataroztak. A
NOAH-program és a korabbiak-
ban leirt eljaras segitségével a ke-
réknyomvalyu-mélységeket az
egyes évekre elérebecsiilték. A 7.
tablazat mutatja be az igy kiado-
dott nyomvalya-mélységeket az
1966. és 1989. kozotti id6szakra.

22 év utan tehat a szoban forgo
szakaszon 8,15 mm a keréknyom-
valyu el6rebecsiilt mélysége. A 7.
dabra mutatja, hogy az elGrebe-
csiilt nyomvalyGmélységek a
ténylegesen regisztraltakkal meg-
lehet6sen jO egyezést mutatnak.
Ilyen kis valyamélységek eseté-
ben ez ugyan kisebb teljesitmény,
mintha ez a kozelités er6sen nyo-
mosodott Gt esetében sikeriilt vol-
na.
Emlitésre mélto, hogy 1980 és
1986 kozott a  tényleges
nyomvalyimélységek gyakorlati-
lag nem novekedtek, a program
becslése szerint azonban igen.
Ennek valoszinii oka, hogy a ke-
verékmerevségnek a bitumendre-
gedésbdl szarmazo novekedését a
modell figyelmen kiviil hagyta.

A 8. abra mutatja, hogy a 145.
szami szakaszon a kialakulo
nyomvalyuban az egyes anyagré-
tegek mekkora szerepet vallal-
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9. abra: BASt 370. szamu szakaszan a mért és becsiilt kereknyomvalya-mélységek
osszevetése (1980-1986)

nak. Lathat6, hogy f6leg a kots-
réteg és az also alapréteg a ,,bii-
nos”.

A BASt 370. szam, félig me-
rev palyaszerkezetld szakaszan
csak az 1979-es felujitast kovetd
6 évet vizsgaltak. A tablazaton a
korabban emlitett eljarassal a sza-
kaszon éves bontasban elGrebe-
csiilt keréknyomvalya-mélységek
lathatok.

A 9. dbra a 370. szamu szaka-

6. tablazat

szon a keréknyomvalyd-mélysé-
gek mért és elérebecsiilt értékso-
rat szemlélteti. A NOAH modell
csupan jelentéktelen mértékben
becsiilt ala.

Az APAS modellel [7] a
NOAH-ét6l csupan némileg elté-
r6 eredményeket kaptak, mivel az
is a NOAH reakciomodelljét
hasznositja.

A BISAR (SPDM) program-
mal [8] tortént nyomvalytisodasi

A SHELL faradasi dsszefiiggés anyagallandéi, a h6mérséklet fiiggvényében
(4llando fesziiltség, ill. allandé nyilas mellett)

Homérséklet € b £ b

('cY) allando fesziiltség mellett alland6 nyilas mellett

16 64 0,2 129 02

s 65 0.2 133 0,2

-6 68 0,2 139 0,2

) 70 0,2 146 0,2
g 7 0,2 155 0,2
Siay 78 0,2 166 0,2

14 g2nAcashE 11 0,2 179 0,2

19 89 0,2 197 0,2

24 96 0,2 219 0,2

29 106 0,2 247 0,2
T 117 0,2 281 0,2
39 131 0,2 324 0,2

""" 44 147 0.2 376 0.2
L 167 0,2 443 0,2
:‘54 189 0,2 520 0,2

elérebecslések harom szakaszon
nyert eredményét mutatja be a 9.
tablazat. Megjegyzésre érdemes,
hogy a Shellnek ez a programja a
fels6 két aszfaltrétegét mindig
40-40 mm-es vastagsagiinak ve-
szi fel, a tobbit tekinti harmadik,
legalso rétegnek.

Az el6rebecslés — a gyakorlati
tapasztalattol eltér6en — a kiala-
kult nyomvalyuban ennek az alsé
rétegnek tulajdonit legnagyobb
szerepet.

Az SPDM-mel a 25. évre el6-
rebecsiilt 17-24 mm-es
nyomvalyimélységek joval na-
gyobbak, mint amilyeneket tény-
legesen mértek.

A dan MMOPP-modellel [9] is
sor keriilt a keréknyomvalyu-
mélységek eldrebecslésére. A 10.
abran lathatéan a munkabizottsag
tagjai némileg eltérd inputokkal
(példaul az egyes rétegek E-mo-
dulusai tekintetében) dolgoztak,
igy a BASt 145. szamu szakaszan
a ténylegesen mért értékeket kii-
16nb6z6 mértékben kozelitették.
(A svéd VTI és a spanyol
CEDEX szakembere alabecsiilte
a nyomvalyumélységet, mig az
izlandi PRA és a portugal LNEC
a valosaghoz meglehetSsen koze-
li eredményeket kapott).

A MMOPP-modell alkalmaza-
saval a szintén hajlékony palya-
szerkezetli, 400. szami BASt-
szakaszra vonatkozolag a 11. 4b-
ran lathat6 az emlitett kutatolabo-
ratoriumok  keréknyomvalyu-
mélységekre vonatkozo eldre-
becslése. Azok kozel linearis jel-
lege a ténylegesen tapasztalt er6-
sen ellaposod6 gorbétdl eltér.

5. Néhany osszefoglaléo megal-
lapitas

Az AMADEUS-projektben részt-
vevé 15 orszagb0l szarmazo
szakemberek arra a feladatra val-
lalkoztak, hogy 15 korszer( haj-
lékony palyaszerkezet-tervezési
modell megbizhatosagat, output-
jainak ,,realitasat” tobb oldalrol
vizsgalat ala vegyék. El8szor
egyszerd geometriai és terhelési
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7. tablazat

A BASt 145. szami szakasz4n a keréknyomvalyd-mélység elérebecslése

Ev Valyamélység (mm) Ev Valyamélység (mm)
66 1,247579 78 4,664509
67 1,654337 79 5,018292
68 1,691629 80 5,335766
69 1,986011 81 5,679362
70 2,287141 82 5,999204
71 2,569815 83 6,316742
72 2,836845 84 6,600609
73 3,088803 85 6,899898
74 3,352616 86 7,196567
75 3,62915 87 7,517088
76 3,940382 88 7.83422
77 4267187 89 8,146201
8. tabldzat

Modellezett nyomvalytimélység trendje a BASt 370. szdmu szakaszin

Ev Becsiilt keréknyomvalyu-mélység
(mm)
1980 1,385390
1981 1,532717
1982 1,566363
1983 1,668781
1984 1,768999
1985 1,861716
1986 1,957130

9. tablazat

Az SPDM-modellel eldrebecsiilt keréknyomvalyi-mélységek

BASt- Osszes Nyomvalytmélység
szakasz  |aszfaltvas- (mm T
szama tagsag kopérétegben kotorétegben |alaprétegben | Gsszesen
(mm)
145 210 6,9 6,1 2 24,1
370 210 8,9 6,7 7,9 23,5
400 190 4,7 4,1 7,8 16,7

esetekre vizsgaltak outputjaikat.
Utana a kiilonb6z6 modellekkel
kapott reakciokat harom gyorsi-
tott leromlast létrehozé probapa-
lyan regisztralt informaciokkal

hasonlitottak Ossze. Végiil pedig
— ¢s ez jelen cikk témaja — a né-
met kozathalozatbol kivélasztott
¢s tobb mint 20 éven 4t megfi-
gyelt éallapota szakasz jellemz&i-

vel vetették ossze a modell outpu-
tokat. Helyhidny miatt itt csak
egyes eredményekrdl szamolhat-
tunk be, de ezek is lehetdséget
nyujtanak néhany megallapitasra.

1. A projektben szerepld 15
korszert palyaszerkezet-tervezési
modell egyike sem bizonyitott
olyan kiemelkedSen kedvezd jel-
lemzdket, amely azt egyértelmi-
en a tobbi folé helyezte volna.

2. A tényleges allapotadatok 4l-
talaban csekély megbizhatosag-
gal torténd el6rebecslése azt a —
nyilvanvaléan egyaltalan nem
meglepd — tényt igazolja, hogy a
jelenleg hozzaférheté modellek
egyike sem képes, még komoly
tudomanyos hattér mellett sem, a
tényleges utviselkedés komplex
koriilményeit megfelelden elGre-
becsiilni.

3. Ebben a tekintetben talan a
linearis viszkoelasztikus model-
lek alkalmazasa jelenthet lénye-
ges eldrehaladast, de jelenleg a
megbizhaté reoldgiai input ada-
tok még hianyoznak.

4. A felmérésben szerepld
egyetlen szamitogépes modell
sem képes a palyaszerkezetek
Osszes lényeges romlastipusat
elrebecsiilni.

5. A végeselemek alkalmaza-
san alapul6 eljarasok koziil csu-
pan a haromdimenzidsak johet-
nek realisan szamitasba, bar azok
rendszerint tilsagosan bonyolul-
tak.

6. Inkrementalis (n6vekménye-
ket alkalmazo6) palyaszerkezet-
tervezeési, -eljaras lehet a jové ter-
vezési modszere, amelybe a reak-
ciomodellhez szamos olyan ter-
vezési elem kapcsolodik, amely
az id6 fiiggvényében valtozo in-
put adatokat szolgaltatja. Ezzel a
megoldassal a burkolat egész
¢lettartama alatti allapotelemzést
végre lehet hajtani, jovébeli fenn-
tartasi és felujitasi stratégiakat is
figyelembe véve.

7. Az el6bbi cél elérése érdekeé-
ben a kovetkezd teriileteken java-
solhat6 (a magyar szakemberek
szamara is) intenziv kutatas:

—\2az anyagok és a szerkezet
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10. abra: A 145. szam(i BASt-szakaszra vonatkozo6 keréknyomosodasi elérebecslések, a
tényleges értékkel osszevetve
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11. abra: A 400. szami BASt-szakaszra vonatkoz6 keréknyommélység elGrebecslések, a
tényleges értékekhez képest

valtozasa (példaul bitumendrege-
dés) a palyaszerkezet teljes élet-
tartama alatt;

— részletesebb forgalmi inpu-

tok, kiilonboz6 tengelyelrendezé-
seket és sulyokat véve alapul;

— olyan ujabb burkolat-tonkre-
meneteli formak vizsgalata és be-

iktatasa a kidolgozand6 modell-
be, mint

— a koporétegben kezd6d6 re-
pedés,

— a legfels6é aszfaltrétegekben
kezd6d6 keréknyomosodas,

— szOges abroncs miatti kopas,
fagypup és termikus repedések
kialakulasa (hideg éghajlat mel-
lett).
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Résumeé
La compagnie MAV travaille la création d’un chemin de fer €uropéen ...........c.cccverurierunniaenirenuenians 321
A I’occasion du Jour des Cheminots, d’inauguration du Parc de 1’Histoire du Chemin de Fer Hongrois, le
14. Juillet 2000 M. Laszl6 Nogrady le ministre des transport et régime des eaux, M. Gyula Takacsy le
président et 1’administration de la MAV et M. Méarton Kukely le directeur général de la MAV se sont
occupés entre autres de la situation actuelle et future du chemin de fer en détails. L’article présente la
conclusion de ces conférences.
Dr. Eniké Legeza: Les effets de la libéralisation et dérégulation du trafic et du commerce du transport
alrienstie Rexample desTBIalS IS ... ..ccovmvatosvmmsmsssspatssgssmotusggsontye b iive e UG ey ot sdsa st bvdn dose 325
L auteur présente la libéralisation et la dérégulation du transport aérien aux Etats Unis. Elle constate que
les différents changements et évolutions accomplis pendant les récent deux décennies les Etats Unis sont
un model pour Europe aussi.
Imre Horvath: Le voyage d’un pont de Tiszatjvaros a Cigand-Dombrad ..., 333
L’auteur pressente dans Iarticle les événements concernant le démontage du pont de Tiszatjvaros, le
transport du pont par eau et la reconstruction du pont & Cigand-Dombrad.
Annexe de 1’Union Européenne
Dr. Istvan Valkdr: Les question de la régulation légale du transport par eau en liaison avec I’adhésion a
PURROR BUTODCOIC . couxonyesessssan- oot L I S R S DR O 2 ORI RO AR T 340
L’auteur analyse quelles régulations légales doivent étre appliquées dans le domaine du transport par eau
en liaison avec ’adhésion a 1’Union Européenne.
Dr: habil Laszlé Gaspar: La comparaison des résultats des models de planification des revétements de la
chaussce avee I deteniotition Clicctive de 1a ChaMSSCE .. ... oo iimyes siveioss iRl ML s vi cocusatosssnesassasninssaths 347
Les résultats des models de planification des revétements de la chaussée étaient comparés avec les
caractéristiques de comportement des sections désignées et observées pendant une période de plus que 20
ans choisies du réseau routier allemand dans la 3. phase du projet AMADEUS élaboré sous le financement
partiel de I’Union Européenne. L’auteur présente quelques conclusions généralisées des résultats.

Summary
The MAV works on the creation of 2 EUropean railWay.............coc.oeweeeeseeeeessesesssssssessssssssssnsssnssans 321
On the occasion of the 50. Railwaymen’s Day, of the inauguration of the Hungarian Railway History park,
on the 14. July 2000 Mr. L4szl6 Nogrady the Minister of Transport and Water management, Mr. Gyula
Takacsy the President of the Directorate of the MAYV and Mr. Marton Kukely the General Director of the
MAYV have dealt in details in their papers among others with the current state of the railway, as well as
with its future. The article presents the abbreviations of their papers.
Dr. Eniké Legeza: The impacts of the liberalisation and deregulation of the air transport in the field of the
traffic and the commer cial activities on the basis of the example of the USA ............c.ccceniiiiinnis 325
The author presents the liberalisation and the deregulation of the air transport in the USA. She finds out
that concerning the several changes and development in the field of the air traffic during the last two
decades in the USA shall be standard for Europe as well.
Imre Horvath: The wanderings of a bridge from Tiszatjvaros to Cigand Dombrad ............ccccccvevnnene 333
The author presents the events related to the dismounting of the bridge at Tiszatjvaros, the transport of it
by water and the construction of it above Cigand-Dombrad.

EU-Annex
gn Istvan Valkdr: The questions of the legal regulation of the water transport related to the entering into
LA T e R SRR SRR RN S i coml e YA [ 340

The author analysis, which legal regulations shall be applied in the field of the water transport related to
the joining to the EU.

Dr. habil Laszlé Gaspar: Comparing the outputs of the track-structure planning models to the actual road
Dl it IR KU, e A At S SN KR eyt e O e o 347
The outputs of the streamlined track-structure planning models have been compared with the behavioural
characteristics of the designated and during more than 20 years observed sections and chosen out of the
German road network in the 3. phase of the AMADEUS project prepared under the partial financing of the
EU. The author presents some generalised conclusions of the results in his article.
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Zusammenfassung
Die Ungarischen Eisenbahnen AG arbeitet an der Schaffung der européischen Eisenbahn.................. 321
Am 50. Tag der Eisenbahner, anldsslich der Einweihung des Ungarischen Eisenbahnhistorischen Parks am
14. Juli 2000 haben der Minister fiir Verkehr und Wasserwirtschaft, Herr Laszl6 NOGRADI, der Prisident
der Direktion von MAV RT, Herr Gyula TAKACSI und der Generaldirektor von MAV RT, Herr Marton
KUKELY in ihren Vortrigen die gegenwirtige Lage der Eisenbahnen und ihre Zukunft ausfiihrlich
behandelt. Der Artikel reprisentiert auszugsweise die Bekanntmachung dieser Vortrige.
Dr. Legeza, Eniké: die Auswirkungen der verkehrlichen und kommerziellen Liberalisierung und der
Deregulation des Luftverkehrs am Beispiel der USA........ccciioiiiiiiiniiniccieiesteeeeie s eseeseeesessnesasesnesnnes 305
Die Autorin beschreibt im Artikel die Liberalisierung und die Deregulation des Luftverkehrs in den USA.
Es wird festgestellt, dass hinsichtlich der im Luftverkehr wihrend der letzten zwei Jahrzehnten erfolgten
mehrerlei Anderungen, Entwicklungen die USA auch fiir Europa maBgebend und beispielhaft sind.
Horvath, Imre: der Wanderweg einer Briicke von Tiszatjvaros nach Cigand-Dombrad....................... 333
Der Autor beschreibt das mit dem Abbau, dem Transport der Briicke von Tiszaujvéaros auf Wasserwegen
und deren Einbau oberhalb von Cigand-Dombrad verbundene Ereignis.

EU-Beilage
Dr. Valkar, Istvan: die mit dem EU-Anschluss verbundenen Fragen der rechtlichen Regelung des
DVASSEIVETKOITS .. ....onimisiinmisensiinsistaibinsmsiessismsnivespsionsisssstsnsiunsnssvesnassmisssner B RN S SR Eor v B I A 0 F 340

Der Autor analysiert, welche rechtliche Regelungen im ungarischen Wasserverkehr in Verbindung mit dem
Beitritt zur EU anzuwenden sind.

Dr. habil. Gaspar. LaszIlé: Der Vergleich der Outputs der Fahrbahn-Planungsmodelle mit der tatsdchlichen
Nersehlechteruiip des. SttaBenZifstandes: ~ A 0L I GRIRY L . AHRIRNARIG. . SRR IR 347
In der Phase 3 des mit der Co-Finanzierung der EU bearbeiteten AMADEUS -Projektes wurden die
Outputs der modernen Fahrbahnplanungsmodelle mit den Verhaltenskennwerten der von dem deutschen
StraBennetz bezeichneten und wiahrend mehr als 20 Jahre der regelmiBigen Zustandserfassung
unterworfenen Strecken verglichen. Der Autor gibt aus den Resultaten einige verallgemeinerbare
Folgerungen in diesem Artikel bekannt.
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felkészitése, miiszaki vizsgiztatisa
-8 év feletti nemzetkozi személyszallitdst végz autobuszok vizsgilata,
tanusitvinyadoi tevékenység végzése
(Ikarus,Scania,Neoplan,Bova,Mercedes, MAN,Setra)
-Weeder-Root tipusi fachograf beépitése hitelesitése nemzetkozi jormiivekre
-autdbuszok, haszongépjarmiivek, potkocsik javitisa
-ragasztott széivéddk beszerelése, szélvédok kofelveridésének javitdsa

Ipari gézok:
-rtékesitése

-hazhoz szllitdsa ‘
-bérleti szerzodés kotése

-Gézolaj és kendanyag értékesitése
A fenti szolgaltatasok megrendelhetok:

Hatvani Voldn Rt. Hatvan, Bercsényi it 82,
Tel.:37/341-333, Fax:37/341-333/30.
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A MAV Rt. az atfogd reform jegyében olyan vasit megteremtésén munkal-
kodik, amit a polgar, a kormany és a vasutas egyarant magéénak vall. A val-
lalati filozofidhoz egyre 4tlathatobb és hatékonyabb gazdalkodo szervezet
tarsul.

o A MAYV biztonsigos és folyamatosan bgviilé szolgaltatasokkal kivan
megfelelni az utasok, a fuvarozoék igényeinek.

e A MAV Kkorszeriisiti jarmiiparkjat, palyahalozatat, Magyarorszig
legnagyobb informatikai programjat hajtja végre.

+ A MAYV az Eurépai Uniéhoz valé csatlakozas jegyében versenyképes,
vallalkozo, kereskedd vasutat hoz létre.

Mindez a min8ségi munkat végz8 vasutasokkal, egyértelmli korményzati
tamogatassal és a nemzetkozi kapcsolatok fejlesztésével érhetd el.

7852 7863 7444 ;
Atlagos allomanyi 1étszam (f6 57252 56572 56037
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Rell a vasit Eurd, / s’




