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(  VASÚTI KÖZLEKEDÉS )

A MÁV európai vasút
megteremtésén dolgozik

Nógrádi László közlekedési és 
vízügyi miniszter nyitotta meg 
2000. július 14-én az ötvenedik -  
a magyar vasút megindulásának 
dátumáttekintve 154-ik -vasutas 
napot az ezen alkalommal felava­
tott Magyar Vasúttörténeti Park­
ban.* A miniszter köszöntötte a 
vasutas dolgozókat és családtag­
jaikat, majd ezután -  a közelmúlt­
ban történt hivatalba lépése óta 
először -  fejtette ki részletesen 
gondolatait a vasút jelenlegi hely­
zetéről és jövőjéről. Hangsúlyoz­
ta, hogy az egész nemzetgazda­
ság működése szempontjából 
meghatározó jelentőségű, ugyan­
akkor Magyarország európai uni­
ós csatlakozásának is egyik döntő 
előfeltétele a fejlett infrastruktú­
ra, és ezen belül a szigorú európai 
mércének megfelelő vasúti közle­
kedési rendszer léte.

Több mint száz évvel ezelőtt, 
Baross Gábor munkásságának 
eredményeként a megerősödött, 
méreteiben és technikai fejlett­
ségét illetően is magas színvona­
lú vasút a magyar gazdasági élet 
egyik legfontosabb tényezőjévé 
vált. A Magyarország területét 
behálózó vasútvonalakkal létre­
jött Európa középpontjában a 
kontinens tranzitforgalmának szi­
lárd bázisa is.

A továbbiakban többek között a 
következőket mondta el.
A Kormány tudatában van annak, 
hogy a magyar vasutak -  az or­
szág földrajzi helyzete és geopo­
litikai adottságai révén -  most is 
fontos szerepet tölthetnek be az 
európai szállítási folyamatokban.
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Az európai integrációs törekvé­
sek megvalósítása, és természete­
sen Magyarország csatlakozási 
szándéka az Európai Unióhoz, az 
emberi és gazdasági kapcsolatok 
elmélyítésének igénye, a nyugat- 
európai termékek számára nélkü­
lözhetetlen új, keleti piacok meg­
nyitása és még számos más té­
nyező is ebben az irányban hat.

Ahhoz azonban, hogy a ma­
gyar vasúti közlekedés verseny- 
képesen, megbízhatóan tudjon 
megfelelni ennek az összekötő 
kapocs-, vagy „fordítókorong” 
feladatnak, nagyon komoly erőfe­
szítéseket kell tennünk a lemara­
dások mielőbbi felszámolása ér­
dekében.

Haszontalan dolog lenne szépí­
teni a vasút helyzetét, különösen 
a vasutasok előtt, akik munkájuk 
során nap mint nap szembesülnek 
a gondokkal, a sebességkorláto­
zásokkal, a romló műszaki álla­
potú, elavult kocsikkal, mozdo­
nyokkal.

A politikai rendszerváltozás 
után hazánkban végbement, és 
még ma is zajló átalakulási folya­
mat hatásai, a nemzetgazdaság

korszerűsítésével szükségszerűen 
együttjáró kedvezőtlen jelensé­
gek súlyosan érintették az elmúlt 
években a vasutat, a vasutasokat.

A gazdasági szerkezetváltozás 
felgyorsítására, az úgynevezett 
tervgazdaság időszakában túlmé­
retezett ipari és bányászati kapa­
citások csökkentésére tett intéz­
kedések a vasúti fuvarozási igé­
nyek radikális visszaesését is 
okozták. A külső tényezők, így a 
keleti gazdasági kapcsolatok fel­
bomlása, a kereskedelem vissza­
esése, a délszláv háborúk és még 
számos más politikai és gazdasá­
gi ok is rendkívül kedvezőtlenül 
hatott a vasúti személy-, és áru- 
szállításra is. Mindez -  a motori­
záció gyors térnyerésének és a 
közúti szállítás liberalizációjának 
hatásaival együtt -  a bevételek 
drasztikus csökkenését és ezzel a 
fejlesztésre, korszerűsítésre, a 
dolgozók teljesítményének elis­
merésére felhasználható pénz­
ügyi források további beszűkülé­
sét is jelentette. Komoly feszült­
ségek keletkeztek, amelyekhez 
nagyban hozzájárultak a Bokros­
csomag -  s ma már jól látható, 
hogy sok szempontból indokolat­
lan -  megszorító gazdasági intéz­
kedései is.

Az előző években tett kor­
mányszintű intézkedések általá­
ban csak rövidtávon hatottak, és 
csak lassítani tudták a kedvezőt­
len folyamatokat, de nem voltak 
alkalmasak arra, hogy jelentős 
pozitív változásokat eredményez­
zenek a vasúti közlekedés terüle­
tén.

Egyértelművé vált, hogy a 
gyökeres átalakulást és megúju-

* A Parkot (a vasúti skanzent) a Közlekedéstudományi Szemle folyó óvi 8. számában mutattuk be.
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lást hozó átfogó reformok nélkül 
folytatódna a vasúti közlekedés 
leépülése és térvesztése, romlana 
műszaki és szolgáltatási színvo­
nala, a finanszírozási és likviditá­
si problémák pedig állandósulná­
nak.

Mindezek szem előtt tartásával 
dolgoztuk ki az elmúlt évben a 
MÁV Rt. reformkoncepcióját, 
amelyet a Kormány decemberben 
fogadott el -  mely hosszú távra 
vonatkozik, azonban bizonyos 
elemei már az elkövetkezendő két 
évben kiemelt hangsúlyt kapnak.

A reform fő célkitűzését egy 
mondatban úgy foglalnám össze, 
hogy a feladat a magyar gazdaság 
igényeinek és lehetőségeinek, a 
társadalom elvárásainak és az eu­
rópai uniós csatlakozás szigorú 
követelményrendszerének megfe­
lelő, versenyképes vasúti közle­
kedés megteremtése.

A reformintézkedések sorában 
elsődleges fontosságú a magyar 
vasúti közlekedés versenyképes­
ségét javító, a piaci viszonyokhoz 
alkalmazkodni képes szervezet 
kialakítása. Meghatározó eleme 
ennek a pályavasút és a kereske­
dő, üzemeltető vasút szétválasz­
tása 2001-ben.

Ezzel a szervezeti intézkedés­
sel elsősorban az állam és a vas­
úttársaság közötti átláthatóbb, le­
tisztult, stabil kapcsolatrendszer 
megteremtését kívánjuk elősegí­
teni, ugyanakkor már az Európai 
Unió követelményeinek megfele­
lő viszonyokat is kialakítjuk. Az 
új felépítési rendszer és az erre 
épülő középtávú fejlesztési, vala­
mint működési stratégia teheti le­
hetővé, hogy az állami szerepvál­
lalás mértéke több évre előre, kel­
lő biztonsággal tervezhető le­
gyen.

Ez mind az állami költségve­
tés, mind pedig a vasúti szállítás 
szereplői számára jobb előrelátást 
biztosíthat a fejlesztések tervezé­
se és megvalósítása, valamint az 
üzemeltetés lebonyolítása terüle­
tén is. Tudomásul kell venni, 
hogy más európai vasutakhoz ha­
sonlóan a MÁV-nak is még

hosszú ideig szüksége lesz a költ­
ségvetési finanszírozásra, első­
sorban a személyszállítási szol­
gáltatások indokolt költségeinek 
fedezésére.

Bizalommal tekintek a Magyar 
Államvasutak vezetésére, hogy a 
ránk háruló közös feladatot az or­
szág érdekében maradéktalanul el 
tudjuk látni.

Nagyon fontos az is, hogy a 
MÁV feltárja saját belső tartalé­
kait, és szabadítsa fel azokat a 
forrásokat, amelyek elsősorban a 
vagyongazdálkodás bevételeiből 
származhatnak. Ez a pénz is sokat 
segíthet a fejlesztési, korszerűsí­
tési intézkedések
valóraváltásában. Az értékesíthe­
tő vagyonrészből eredő pénz 
azonban messze nem elegendő 
ahhoz, hogy végre megállítsuk a 
pályák, a különféle berendezések 
és a vasúti járművek műszaki ál­
lapotának további romlását és az 
ebből eredő vagyonvesztést. Eh­
hez az amortizációs és a beruhá­
zási politika alapvető megváltoz­
tatása is szükséges. Mindez elen­
gedhetetlen a jelenleg mintegy 
450 milliárd Ft-ra becsült műsza­
ki lemaradás csökkentése érdeké­
ben.

A vasúti reform során a magyar 
gazdaság és a társadalom elvárá­
sainak, valamint az európai uniós 
csatlakozás szigorú követelmény- 
rendszerének figyelembevételé­
vel kell megfogalmaznunk, mi­
lyen feladatokat szánunk a vasút­
nak a magyar és a nemzetközi 
közlekedési munkamegosztás­
ban. Ezek tükrében kell elemezni 
azt a kérdést, hogy milyen és 
mekkora, a hazai és az európai 
uniós szállítási piacon is verseny- 
képes vasutat tud fenntartani a 
magyar nemzetgazdaság.

Különösen fontos, kényes kér­
dése a reformnak a mellékvonali 
hálózat racionalizálási program­
jának megoldása. Nézzünk szem­
be a tényekkel: a MÁV Rt. háló­
zatának 13-14%-át teszik ki azok 
a gyengeforgalmú vonalak, ame­
lyeken a teljes személyszállítási 
teljesítmény 1%-a, az áruszállí­

tásnak pedig 0,3%-a bonyolódik 
le.

Keressük ezért azokat a pénz­
ügyi és jogi megoldásokat, ame­
lyek révén a gyengeforgalmú vo­
nalak regionális tulajdonba vagy 
használatba kerülhetnének át úgy, 
hogy régiók, megyék vagy helyi 
települések társulása működtetné 
ezeket. Az állam területfejlesztési 
közlekedési hozzájárulás címén 
nyújtana támogatást.

Az önkormányzatok bevonása 
csak egy a vizsgált, a pénzügyi és 
a jogi lehetőségek közül. Arra tö­
rekszünk, hogy az adott térségek 
közlekedését a szolgáltatással 
szemben elvárható jogos igé­
nyeknek megfelelően oldjuk 
meg.

A pályavasúti infrastruktúra 
fejlesztési programja keretében 
elsősorban a nemzetközi törzshá­
lózati vonalakon kerülhet sor a 
műszaki állapotromlás miatti se­
bességkorlátozások okainak fel­
számolására, és az eredeti pálya­
jellemzők, tehát a megengedett 
sebesség visszaállítására.

Az európai példák azt mutat­
ják, hogy a vasúti személyszállí­
tás minőségének javítása a keres­
kedő vasút jövője szempontjából 
meghatározó jelentőséggel bír, 
mivel csak ennek révén lehet sta­
bilizálni, vagy növelni a személy- 
szállítási teljesítményeket. Ah­
hoz, hogy a minőségi színvonal 
emeléséhez szükséges, a jelenle­
ginél magasabb komfortfokozatú 
személykocsik rendelkezésre áll­
janak, a pénzügyi lehetőségek fi­
gyelembevételével új kocsik be­
szerzése helyett elsősorban csak 
nagyobb volumenű járműfelújí­
tással számolhatunk. Különösen 
az elővárosi közlekedés színvo­
nalának javítására kell a hang­
súlyt helyezni.

A vasúti árufuvarozás területén 
a megváltozott hazai és nemzet­
közi szállítási igényeknek megfe­
lelő típusösszetétel kialakításával 
biztosítható, hogy a magyar vas­
utak versenyben maradhassanak a 
fuvarpiacon. Ez a járművek fel­
újításával, valamint speciális ki­



L. évfolyam 9. szám

alakítású teherkocsik beszerzésé­
vel érhető el.

Nagy feladat hárul a vasútra a 
közutak terhelésének enyhítése 
terén is. Az utóbbi években Ma­
gyarországon is ugrásszerűen 
megnőtt a közúti áruszállítás ará­
nya mind a belföldi, mind pedig a 
tranzitforgalomban. Mindnyájan 
tapasztaljuk, hogy a kamion- és 
teherautó-áradat egyre elviselhe­
tetlenebb forgalmi és környezeti 
problémákat okoz.

Célunk ezért, hogy az európai 
hálózat részeként működő ma­
gyar vasút növekvő szerepet tölt­
sön be a környezetkímélő kombi­
nált fuvarozásban is. Ezt korszerű 
terminálok és logisztikai közpon­
tok kialakításával is elő kívánjuk 
segíteni.

Az egyik legfontosabb vasúti 
beruházás, a Budapesti 
Intermodális Logisztikai Központ 
(B1LK) kiépítése is ezt a célt 
szolgálja.

Növelni kell a villamosított vo­
nalak részarányát, mivel a villa­
mos mozdonyok és motorkocsik 
üzemeltetése lényegesen olcsóbb 
és energetikailag is kedvezőbb, 
mint a dízel járműveké. Környe­
zetvédelmi szempontból, a káros 
anyagok kibocsátásának csök­
kentése érdekében is fontos a vil­
lamosítás. (A MÁV vonalhálóza­
tának körülbelül 30%-a villamo­
sított, szemben az európai átlagos 
55%-kal.)

A jelenleg is folyó vasúti fe j­
lesztési beruházások közül a kö­
vetkezők kiemelését tartom szük­
ségesnek:

-  jó ütemben halad a magyar­
szlovén közvetlen vasúti össze­
köttetés építése. Ez nemcsak a két 
ország között teremti meg a köz­
vetlen vasúti kapcsolatot, hanem 
az V. pán-európai folyosónak is 
fontos része lesz;

-  tervszerűen folyik a MÁV ál­
tal kijelölt vonalak villamosítása. 
Jelenleg a Székcsfehérvár- 
Szombathely vonalon dolgoznak 
a szakemberek, és ez év végére 
fejeződik be a villamosítás. Ez to­
vábbi vonalszakaszok villamosí­

tásának kiindulása lehet, amelyek 
közül az egyik legfontosabb a 
Szombathely-Graz vasúti össze­
köttetés. A fejlesztés előkészíté­
sén közösen dolgozunk az oszt­
rák közlekedési minisztérium­
mal;

-  a gazdasági hatékonyság nö­
veléséhez, a piaci helyzet és a 
versenyképesség javításához el­
engedhetetlen a vasúton belüli 
irányítási szintek közötti gazda­
sági információk gyors áramlása, 
az informatika fejlesztése. Ennek 
érdekében folyik a MÁV számí­
tógépes gazdaságirányítási rend­
szerének kiépítése.

A különféle fejlesztési munkák 
megvalósítása során arra törek­
szünk, hogy minél fontosabb sze­
rephez jussanak a nagy hagyomá­
nyokkal rendelkező, különböző 
hazai ipari, építőipari cégek, ez­
zel is elősegítve a Kormány mun­
kahelyteremtő szándékainak 
megvalósulását.

Hosszan sorolhatnám azokat a 
fejlesztési, korszerűsítési intézke­
déseket és terveket, amelyek 
mindegyike alapvető fontosságú 
ahhoz, hogy a magyar vasút be­
tölthesse valós nemzetgazdasági 
szerepét. Egyről azonban nem fe­
ledkezhetünk meg: a hivatástu­
dattal, igazi vasutas fegyelemmel 
és a vasút szeretetével átitatott 
ember a legmodernebb eszközök­
kel sem pótolható.

Nagyon fontosnak tartom 
ezért, hogy a vasutasok felelős­
ségteljes munkáját megfelelően 
elismerhessük, és ehhez a munká­
hoz a lehető legjobb feltételeket 
teremtsük meg. A teljesítmények­
kel arányos bérezés, a munka- és 
pihenőidő megfelelő arányának 
biztosítása, a jobb munkakörül­
mények megteremtése mind 
olyan kérdés, amelyek megoldása 
közvetlenül vagy közvetve nagy­
ban hozzájárulhat a vasúti közle­
kedés színvonalának, biztonságá­
nak javításához.

A problémák felszámolása ter­
mészetesen nemcsak szándék 
kérdése, hiszen a legindokoltabb 
igények teljesítését, a legszebb

tervek megvalósíthatóságát is a 
szigorú gazdasági feltételek hatá­
rozzák meg, és sajnos korlátoz­
zák is.

Biztos vagyok abban, hogy a 
Kormány szándékainak megfele­
lő keretek között érezhető előre­
haladást tudunk felmutatni az 
egész vasutasság életfeltételeinek 
javítása területén is. Ez azonban 
csak a realitások talaján, a szük­
ségszerű kompromisszumok tu­
domásulvételével és főleg továb­
bi erőfeszítésekkel érhető el.

Az ünnepségen ezután Takácsy 
Gyula a MÁV Igazgatóságának 
elnöke többek között a követke­
zőket mondta el a vasút jelenéről 
és jövőjéről:

A 2000. évben, a magyar álla­
miság 1000. évfordulóján az ad 
különös hangsúlyt a vasutasnap­
nak, hogy már nemcsak a legszű­
kebb vezetés mondja, hogy vál­
toztatások nélkül nem jutunk elő­
re, hanem szinte valamennyi vas­
utas így látja a helyzetet.

Büszkék vagyunk a vasút más­
fél évszázados hagyományára -  
ezt kívánjuk az utókor számára 
átmenteni a Vasúttörténeti Park 
létrehozásával is -  azonban tud­
juk, hogy a körülmények változá­
sa miatt a 19. és a 21. század vas­
útjai szükségszerűen eltérnek 
egymástól.

Míg a 19. és a 20. század ide­
jén a közlekedésfejlődés hőskorá­
ban a vasút szinte egyedüli szer­
vezett közlekedési ágazatként 
önállóan bonyolította a forgalmat
-  csupán a szekér volt vetélytársa
-  addig mára a hallatlanul kiter­
jedt közúti és légi közlekedés ko­
moly versenytársa lett.

Korunkban a szállítási felada­
tok megoszlása következtében 
csökkent az igény a vasúti szol­
gáltatások iránt, és a világon min­
denütt visszaestek a vasúti telje­
sítmények. A vasutak eladósod­
tak, a hálózatok mérete és ezzel 
együtt a vasúti alkalmazottak szá­
ma folyamatosan csökkent még a 
gazdagabb országokban is.

Ez a helyzet a vasút szerepé­
nek újragondolására késztette
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mind a politikusokat, mind a vas­
utak gazdálkodását irányító veze­
tőket az Európai Unió országai­
ban, magában az Európai Unió­
ban csakúgy, mint idehaza.

Megelégedéssel nyugtázhat­
juk, hogy a vasúti szakemberek 
által elvégzett helyzetelemzés 
alapján a Közlekedési és Vízügyi 
Minisztériummal együtt kidol­
goztuk azt a koncepciót, amely­
nek alapján azt mondhatjuk: van 
jövője a vasútnak, képes lesz tal­
pon maradni a piaci viszonyok 
közötti versenyhelyzetben. A 
koncepció alapján végbemenő 
vasúti reform lehetővé teszi, hogy 
a múlt értékeinek megbecsülése 
mellett európai minőségű szolgál­
tatási feltételeket teremtsünk. 
Olyan szolgáltatásokat, amilye­
neket joggal várhat el a fizető 
utas, a fuvaroztató, vagy éppen az 
állam.

A reform illeszkedik az ország 
közlekedési politikájához. A szer­
vezetkorszerűsítéssel együtt a 
megfelelő színvonalú fejlesztése­
ket úgy irányozza elő, hogy az 
adott térség legkedvezőbb közle­
kedési feltételeit teremtse meg. 
Mindezt úgy, hogy ne jelentsen 
elviselhetetlen terheket a társada­
lomnak, az adófizetőknek.

A szervezetkorszerűsítés első 
lépése a vállalkozó és pályavasút 
szétválasztása., amellyel tiszta vi­
szonyok teremtődnek a kincstári 
vagyon működtetésével összefüg­
gő finanszírozási kérdésekben. 
Kialakul egy, a közúti közlekedé­
si rendszerhez hasonló megoldás, 
amelyben majd a vállalkozó vas­
utat sem terhelik a pályavasút 
működtetési költségei.

A reformkoncepció azonban 
további fejlesztési célokat is meg­
fogalmaz, amelyek megvalósítása 
jól és gazdaságosan működő szer­
vezeteket, társaságokat fog ered­
ményezni.

A MÁV vezérigazgatója, 
Kukely Márton az ünnepségen es­
küt tett tisztekről elmondta:

tettrekészséget, tudásszomjat 
mutattak az órákon és a vizsgá­

kon. Ennek bizonysága, hogy az 
öt tagozaton 10-en kitűnően, 18- 
an jelesen végeztek.

A vezérigazgató utalt arra, 
hogy az európai minőségű szol­
gáltatási feltételek megteremtésé­
ben a dolgozókat érdekelté kell 
tenni abban, hogy a vállalati célo­
kat szolgálják. A humánpolitikai 
stratégia így megfogalmazott fő 
célja azt hivatott kifejezni, hogy 
az anyagi és természetbeni jutta­
tásoknak kell motiválniuk e dol­
gozókat a vállalat céljaiért való 
munkálkodásra. Tovább egysze­
rűsítve a tételt: aki dolgozik, az 
minden értelemben jól járjon, aki 
pedig többet dolgozik, az még 
jobban járjon. Ehhez társul mind­
az, amit többek között a munka- 
körülmények javítása érdekében 
teszünk. Tudjuk, hogy néhány 
szolgálati helyen még igen mos­
tohák a viszonyok. Ám azért ne 
becsüljük le, hogy az elmúlt év­
ben a szakszervezetekkel kötött 
megállapodás alapján 2 milliárd 
forintot fordítottunk a munkakö­
rülmények javítására. Ebből az 
összegből 214 milliót a vontató- 
j árművek korszerűsítésére ad­
tunk. Többek között 200 moz­
donyba szereltettünk hűtőszek­
rényt, folyik a mozdonyállások 
korszerűsítése, klimatizálása, a 
kényelmes ülések beszerelése. 
További 90 hűtőszekrényt kapott 
a forgalmi terület. Öltözők, mos­
dók, munkáspihenők, laktanyák 
karbantartására, felújítására ke­
rült sor. Jó lenne ha minél tovább 
sikerülne jó állapotban megőrizni 
ezeket. Emellett korszerűsítettük 
az üdülőket, az oktatási intézmé­
nyeinket, folytattuk a vállalati 
bérlakásoknak a dolgozók tulaj­
donába adását.

Kukely Márton vezérigazgató a 
továbbiakban a vezetők és a dol­
gozók egymásra utaltságáról be­
szélt. A két félnek egyirányba kell 
húznia ahhoz, hogy eredménye­
sek lehessünk. Az elmúlt évtized­
ben talán nem eléggé figyeltünk 
erre az összefüggésre. A már nyil­
vánosan is meghirdetett humán­

politikai stratégia, a vasutasnap 
megrendezésének mostani körül­
ményei és sok kisebb-nagyobb 
intézkedés jelzi azonban, hogy a 
MÁV vezetői változtatni akarnak 
ezen a helyzeten. Ugyanakkor a 
szakszervezetekre partnerként te­
kintünk, és betartjuk a velük kö­
tött megállapodások valamennyi 
pontját. Ezt a vasutasnapi jutalom 
mostani kifizetése is bizonyítja. 
Mi, MÁV-vezetők ugyanakkor 
azt reméljük, hogy az érintett ér­
dekképviseleti vezetők belátják: a 
társaság és vezetői elleni folyto­
nos támadások nem szolgálják a 
MÁV és a dolgozók hosszú távú 
érdekeit. Annak a vállalatnak 
csak romlani fog a helyzete a pia­
con, ahol nem a tárgyalóasztalnál 
dőlnek el a viták, hanem a mun­
kaharc legvégső eszközének im­
már nem egyszer jogszerűtlen al­
kalmazásával próbálkozik térdre 
kényszeríteni a munkavállalói ol­
dal a munkaadót.

A következőkben közzétesszük 
a MÁV Rt. Közkapcsolati Igaz­
gatóság által rendelkezésünkre 
bocsátott a vasútreform fő céljait 
ismertető szöveget.

A kormány a vasútreform mel­
letti döntésével elkötelezte magát 
a modem, magyar és európai 
színvonalú vasút megteremtésére. 
Ennek részeként a következő cé­
lok elérésén munkálkodik a 
MÁV:

1. A tartósan fontos partnerek 
számára színvonalas vasúti szol­
gáltatások nyújtásán keresztül a 
vasúti teljesítmények stabilizálása.

2. Elmozdulás az Európai Unió 
szabályainak megfelelő működés 
irányába.

3. A pénzügyi helyzet stabilizá­
lása, hatékonyabb finanszírozási 
rendszer kialakítása.

4. Átláthatóbb vasúti vállalati 
szervezet kialakítása.

5. Korszerű fejlesztéspolitika 
érvényesítése, az értékesíthető 
vagyonrészek mobilizálásával, 
külső tőke bevonásával.

6. Korszerű humánpolitika ki­
alakítása.
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Dr. Legeza Enikő: ^ LÉGI KÖZLEKEDÉS ]

A légi közlekedés forgalmi és
kereskedelmi liberalizációjának és deregulációjának hatásai az 

USA példáján

Általános helyzet a változás 
előtt

A 70-es évek végére érezhetővé 
vált, hogy új korszak következik 
a légi közlekedés történetében. 
Addig a nemzeti és nemzetközi 
légi közlekedés a hagyományos 
értelemben „rendben folyt”. Az 
országok általában egyetlen nem­
zeti légitársasággal, zászlós hajó­
val (flag carrier) rendelkeztek, él­
vezték a támogatást, biztosították 
a nemzetközi kapcsolatokat, és 
megvolt a nemzeti szuverenitás 
érzése is. A nemzeti légifuva­
rozók teljesen vagy túlnyomó- 
részt állami tulajdonban voltak 
(az USA-ban nem).

Országpárok között kétoldalú 
egyezmények szabályozták az 
együttműködést a „fair and equal 
opportunity” (igazságos és 
egyenlő esély) elve alapján (az 
USA-ban közös légtér volt).

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

~ a légi szabadságjogok rögzíté­
se;

~ a közreműködő légitársa­
ságok) kijelölése; 
az idegen légifuvarozó számá­
ra az üzemeltetési engedély 
megadása;

-  a gate(k) megnevezése;
~ a kapacitás (repülőgép típus) 

meghatározása; 
a frekvencia (menetrend) 
megállapodása; 
légitársasági képviselet alapí­
tásának engedélyezése; 
a tarifák jóváhagyása (kettős 
engedélyezés, -tiltás)

IATA konferenciákon egyez­
tették a menetrendet és a tarifákat 
félévenként. Ügyeltek arra, hogy 
a viszonylaton egyik ország légi- 
társaságát se élje hátrány (pool 
egyezmény).

A tarifaképzés inkább költség, 
mint piacorientált volt, érvénye­
sült az az alapszabály, hogy minél 
hosszabb volt a szakasz, annál 
többe került a jegy, ha nem is 
egészen lineárisan, természetsze­
rűleg.

A menetrend szerinti és a nem 
menetrend szerinti repülések ke­
reskedelmi jogait megkülönböz­
tették.

Az állami protekcionizmus 
kétféle módon nyilvánult meg:
-  a külföldi versenytársakkal 

szemben
-  a többi belföldi versenytárssal 

szemen, ahol volt ilyen, de fő­
leg a charter fuvarozókkal, 
akik alacsonyabb tarifát kér­
tek.

A menetrend szerint közlekedő 
légitársaságok a kötelező szolgál­
tatás keretében esetleg vesztesé­
gesjáratokat is üzemeltettek. Mi­
vel a tarifákat a légügyi hatóság 
hagyta jóvá, az védelmet nyújtott 
az ár aláajánlással szemben. Bi­
zonyos útvonalakat csak menet­
rend szerint lehetett repülni, ezen 
forgalmas viszonylatokra nem 
engedték oda az olcsóbb charter 
járatokat.

A légitársaságok az egymásnál 
kiállított jegyeket elfogadták, és 
meghatározott proráta alapján 
osztották meg. Elszámolás a 
Cicaring House-on keresztül tör­
tént.

Az idegen tulajdon részesedést

a nemzeti légitársaságok korlá­
tozták, a piacot az államok osz­
tották föl. A cél az volt, hogy a 
nemzeti légitársaság saját nemze­
ti érdekek alapján legyen kontrol­
lálva, mivel az ország védelmét 
szolgálja krízishelyzetben.

Nem alakult ki igazi verseny­
helyzet, bár a charterek tarifái ol­
csóbbak voltak, és szerepük nőtt. 
A reciprocitás elve miatt még a 
kis államoknál is garantálva volt 
a nemzeti légitársaság túlélési le­
hetősége. A forgalom (ki-be) a 
hazai felségterület tulajdona volt.

Az USA légi közlekedése 1978 
előtt
Az USA-ban jelentek meg legko­
rábban a légitársaságok önállósá­
gát korlátozó regulációs intézke­
dések, majd a deregulációs, libe­
ralizációs törekvések. Mindkettő 
mintául szolgált és szolgál más 
országok számára is.

Az USA védte és államilag tá­
mogatta saját légitársaságait, sőt 
egyeseket kiemelten támogatott 
(például nagyforgalmú útvonalak 
kizárólagos repülése stb. ).

1938-ban az USA légi közleke­
désének ellenőrzéséről és szabá­
lyozásáról törvény született (Ci­
vil Aeronautics Act/CAA), létre­
jött a Civil Aeronautics 
Board/CAB, az önálló polgári 
amerikai légi közlekedési ható­
ság.

A CAB feladatai:
-  a piacra jutás ellenőrzése bel­

földön és nemzetközi viszony­
latban. Új belépőknek bizo­
nyítani kell a közérdeket és 
közszükségletet;
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-  tarifák szabályozása;
-  a légitársaságok közvetlen 

anyagi támogatása;
-  a légitársaságok egyesülésé­

nek (fúziójának) és a versenyt 
korlátozó kölcsönös megálla­
podásainak ellenőrzése.
A légi közlekedés iránti keres­

let erősen növekedett. A CAB 
osztotta szét a légitársaságok re­
pülési jogait a légi útvonalakon, 
így oligopoliumok jöttek létre 
egyes vonalakon. 11 nagy légitár­
saság határozta meg a piacot, 
köztük az 1938 óta már uralkodó 
American Airlines, United 
Airlines, TWA, Eastem Airlines 
stb.

Az árak magasak voltak (pár­
huzamos engedélyezések), a ka­
pacitáskihasználás romlott. Az új 
belépők csak kiegészítő fela­
datokat láthattak el.

Az erős szabályozás nem nö­
velte a hatékonyságot, nem vették 
eléggé figyelembe az ügyfelek 
igényeit.

Érezhető volt, hogy a légi köz­
lekedésben akadályt képez a túl­
zott állami szabályozás, állami 
beavatkozás.

Új fogalmak jelentek meg:
-  liberalizáció: a légitársaságok 

cselekvési szabadsága, szabad 
piacra lépés;

-  dereguláció: a szabályozások 
egységes mértékű lazítása, 
megszüntetése;

-  harmonizáció: egyenlő műkö­
dési- és versenyfeltételek biz­
tosítása (Antitrust Law= 
trösztellenes törvény figye­
lembevételével);

-  privatizáció: az állami tulaj­
don további magánosítása.

A CAB a nyomásnak engedve 
már a 70-es évek elején tett en­
gedményeket, megjelenhettek az 
árkedvezmények.

A 70-es évek végére világossá 
vált, hogy a légi közlekedés sem 
vonható ki a piaci követelmények 
alól. Az USA korábban kezdte el 
a liberalizációt, amelynek hatása­
it tanulságos volt és most is az fi­
gyelembe venni az EU liberalizá­
ciós politikájánál, ami sokkal

óvatosabb és lassúbb mint az elő­
ző, de az itteni körülmények is el­
térőek.

Az USA már az 1944-es 
Chicago-i Konferencián szerette 
volna a korlátozásoktól mentes 
szabad verseny elvét (open 
sky=nyitott égbolt) érvényesíteni 
a légi forgalomban. Ehelyett a 
Chicago -i Egyezmény az állam 
korlátlan felségjogát szögezte le a 
területe fölötti légtérben (de a 
technikai feltételeket 18 
Annexben összefoglalta). A sok­
oldalú egyezmény helyett kétol­
dalú, úgynevezett Bermuda I és 
Bermuda II típusú egyezmények 
jöttek létre.

1977-ben a Civil Aeronautics 
Board/CAB (Polgári Légügyi Ha­
tóság) elnöke a légifuvarozási en­
gedélyek (Air Transport Licence) 
kiadásánál preferálta az olcsóbb 
árakat kínáló légitársaságokat. A 
CAB ösztönözte a cégeket, hogy 
tarifájukat a normál szint (Stan­
dard Industry Faré Level) 50%-a 
alá csökkentsék.

Jelentősebb lépések a liberali­
záció és dereguláció terén

1978: Airline Deregulation 
Act, a piacra lépés fölszabadítása.

1979: International Air
Transport Competition Act, csök­
kentette, majd megszüntette az ál­
lami beavatkozást a légi közleke­
dés kereskedelmi ügyeibe (kapa­
citás-, frekvenciakorlátok fölol­
dása, a charterforgalom liberali­
zálása).

1981: a CAB elvesztette ható­
sági jogkörét a légivonalak enge­
délyezésére vonatkozóan,

1982: a CAB továbbá nem 
szólhatott bele a tarifaképzésbe 
(nagyobb lehetőségek az árver­
senyben).

1985: a CAB-ot föloszlatták, 
létrejött a Federal Aviation 
Authority (FAA) a Department of 
Transportation (DoT) alárendelt­
ségében. A Közlekedési Minisz­
térium engedélyezte a légitársa­
ságok összevonását, ellenőrizte 
az alapvető légközlekedési szol­

gáltatásokat (Essential Air Servi­
ce) és a nemzetközi légiszállítást.

1989. óta a vállalatok összevo­
násával a Szövetségi Igazságügyi 
Minisztérium foglalkozik.

Tehát megszüntették a 
piacralépés limitálására vonatko­
zó összes kereskedelmi korláto­
zást, a kapacitás kölcsönös terve­
zését, a tarifa hatósági engedé­
lyeztetését stb. A kereskedelmi 
előírásokat versenyszabályozás­
sal váltották föl.

Az USA-ban radikálisan, az 
EU-ban óvatosabban bevezetésre 
kerülő liberalizáció nem jelentett 
abszolút szabadságot, a 
piacralépés, a tarifa csekély mér­
tékben még mindig korlátozva 
volt. (Még a 80-as évek végén is 
csak 25%-ot engedélyezett az 
USA Kongresszus a külföldi tu­
lajdoni részesedésre az ottani lé­
gitársaságokban.) A vonalvezetés 
és a piacralépés fölszabadítását 
1982-re tették teljessé. A kisvá­
rosok ellátására vonatkozóan tör­
vény írta elő, hogy még 10 évig 
fönn kell tartani a gazdaságtalan 
járatokat is.

Az USA-beli dereguláció hatá­
sai:
-  sok új piacra lépő légitársaság;
-  a kínálati szerkezet átalakulá­

sa;
-  a hálózati struktúra átalakulá­

sa;
-  a repülőtéri kapacitás szűk ke­

resztmetszetté válása;
. -  a slot allokáció új alapokra he­

lyezése;
-  a tarifák változása, árverseny 

kialakulása;
-  a yield csökkenése;
-  a load factor (terhelési ténye­

ző) növekedése;
-  az élőmunka termelékenysé­

gének növekedése;
-  a fajlagos költségek csökkené­

se;
-  veszteségek keletkezése;
-  alacsony költségű légitársa­

ságok (Low Cost Airlines) 
színrelépése;

-  a repülőgépek időbeli foglal-
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koztatásának emelkedése;
-  a repülőgépek átlagos életko­

rának emelkedése;
-  a repülőgépek karbantartási 

ráfordításainak csökkenése;
-  a repülőgépek földi kiszol­

gálószemélyzetének csökke­
nése;

-  a légiforgalmi irányító lét­
szám csökkenése;

-  a marketingtevékenység foko­
zása,

-  a Revenue (Yield) Mana­
gement alkalmazásának meg­
jelenése;

-  a helyfoglalás és jegyváltás 
egyszerűsítése;

-  a minőség javítása;
-  az elektronika szerepének ki- 

teljesedése.

Sok új piacralépő légitársaság

Túl magas tőkekoncentráció ke­
letkezett a légi közlekedésben.

1978-ban 36 amerikai légitár­
saság bonyolította le a meghirde­
tett menetrendet, 1986-ban ezek 
száma már 123-ra emelkedett a 
menetrend természetszerű bővíté­
sével együtt. Sok kis új légitársa­
ság lépett piacra. 1978-91 között 
242 új légitársaság jött létre, ame­
lyekből 150 tönkrement.

Ennek ellenére a légitársasá­
gok továbbra is oligopolisztiku- 
san koncentrálódtak.

A kínálati szerkezet átalakulása

A kínálat egyre növekedett, mind 
többen és többen repültek. A piac 
így kissé áttekinthetetlen lett. 
Ezért már 1979-ben elindult egy 
spontán tömörülés, kialakult egy 
optimálisnak vélt minimális légi- 
társasági méret tőke és géppark 
tekintetében. Csak így lehetett a 
piaconmaradáshoz elengedhetet­
len széles belföldi légi útvonalhá­
lózatot átfogó járatokat kínálni.

A piac szerkezete a Merger & 
Aquisition szellemében alakult. 
Számos összeolvadás ment vég­
be, esetleg megvásárlás is.

1979-ben: 9 légitársaság uralta 
a piac 85%-át,

1987-ben: 8 légitársaság uralta 
a piac 92%-át,

1988-ban például a Texas Air 
és a United Airlines az összes me­
netrendi repülés 53%-át teljesítet­
te.

Néhány nagy légitársaság is 
tönkrement, így például 1991-ben 
a PanAm.

Nem csak a vállalatok száma, 
hanem a légi útvonalak és járatok 
száma is növekedett. 1978 előtt 
heti 24 ezer járat volt az USA- 
ban, másfél év múlva 106 ezer,
1989-ben napi 18 ezer.

A legintenzívebb forgalmi vi­
szonylatok megerősödtek, és a 
kormány szubvenciós politikája 
ellenére 130 város vesztette el va­
lamennyi légi összeköttetését, 
miközben 23 újat csatoltak a há­
lózathoz.

A hálózati struktúra átalakulása

A gazdaságosabb üzemelés és 
a szélesebb kínálat nyújtása ala­
kította ki a point-to-point 
(várospárok közvetlen kapcsola­
ta) szerkezettel szemben a „hub 
& spoke” koncepciót.

A két pontból álló logisztikai 
rendszerrel ellentétben a többlép­
csős rendszerben az áruáramlás a 
feladó- és a fogadóközpontok kö­
zött közvetett, tehát legalább egy 
további ponton megtörik. A 
megszakítópont feladata az áru­
áramlás szétválasztása vagy kon­
centrációja. A szétválasztási pont­
ra a feladópontokról nagy 
mennyiségben érkezik az áru és 
kis tételekben hagyja azt el 
(break-bulk point) a különböző 
fogadópontok felé tovább ára­
molva. A megszakítópont egy 
többlépcsős rendszernél azonban 
koncentrációs pont (consodi- 
lation point) is lehet, amelyben az 
árukat gyűjtik vagy osztályozzák. 
Erre a logisztikai modellre ala­
pozva jött létre a „hub & spoke” 
hálózati alakzat a személyszállí­
tásban, de az áruszállításban is ki­
aknázzák előnyeit.

Öt várost egymással 10 járat 
köti össze közvetlenül, ha ezek­

ből egy hub lesz, elegendő 4 járat. 
Az egyszerű hub csillag- vagy 
homokóra formájú, és két vagy 
több hub közvetlen összekapcso­
lásával megnő a kombinációs le­
hetőség, jelentős hálózatnövelés 
érhető el.

-------7T

A közvetlen és hub rendszerű légi össze­
köttetések

Több hub sorbafűzve 2 célpont 
között többféle összeköttetésre ad 
lehetőséget, így is bővítve a kíná­
lati palettát.

A „hub & spoke” rendszer elő­
nyei:
-  az összeköttetések számának 

megsokszorozódása, a kínálati 
paletta gazdagítása;

-  a légitársaság üzemi költsége­
inek csökkenése;

-  a légitársasági üzemi létesít­
mények és intézmények 
összevonása, összpontosítása;

-  kisebb kapacitású repülőgé­
pek használata a nagyok mel­
lett;

-  a load factor növelése;
-  kisforgalmú települések, régi­

ók bekapcsolódása a világfor­
galomba;

-  gazdaságosabb energiafogyasz­
tás;

-  a környezeti terhelés csökken­
tése.

Hátrányai:
-  az átszállás kényelmetlensége;
-  az utazási idő meghosszabbo­

dása;
-  a menetrend összehangolása 

(a rövid csatlakozási idő ver­
senyelőny);

-  a szervezési feladatok megnö­
vekedése;

-  a repülőtéri kapacitás csúcs- 
igcnybevétele naponta leg­
alább kétszer 

=többleteszköz-igény;
=többlet személyzeti igény

(nehéz vezénylés, szakszervezet);
-  a repülésirányítás csúcsterhe­

lése;
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-  érzékenység a késésekkel 
szemben.

Kezdetben minden légitársaság 
hub & spoke stratégiáját néhány 
nagy repülőtérre koncentráltan 
valósította meg, ahol a piac jelen­
tős részét már amúgy is ellenőr­
zése alatt tartotta (például a Delta 
és Eastem Atlantában, az AA és 
UA Chicagóban stb.).

Rövid szakaszokon a
ráhordój áratok konkurense a 
gyorsvasút, illetve az autópályát 
használó gépjármű. A
ráhordój áratok ingajáratban
(commuter) táplálják (feeder) a 
nagy légitársaságot szerződésben 
vagy akár saját tulajdonban. A 
Delta Légitársaságot például a 
Comair szolgálja ki.

A repülőtéri kapacitás szűk ke­
resztmetszetté válása

A megnövekedett forgalom a 
repülőterektől jelentős beruházá­
sokat követelt kapacitásuk bőví­
tésére. A ground handling (földi 
kiszolgálás) tevékenységet vé­
gezheti a repülőtér maga a légi- 
társaság és harmadik vállalat is.

Az USA nagyforgalmú hubjait
1-2 légitársaság „uralja”, és be­
rendezkedett saját handlingeszkö- 
zökkel, kiszolgálószemélyzettel.

A versenytörvény egyébként is 
több kiszolgáló jelenlétét írja elő 
a repülőtereken. A leszállási díjak 
differenciálásával a csúcsterhelé­
sek széthúzhatok, de a hub & 
spoke szisztéma épp a csúcsokat 
hegyezi ki.

A slot allokáció új alapokra 
helyezése

A szűkösnek bizonyuló repülő­
tereken harc folyik a slotok (abla­
kok) elosztásáért. Bár érvényesül 
a grandfather right (röviden tradi­
cionális előjog), a slotok értékesí­
tésénél már megjelennek a piaci 
törvények. Adható és vehető a 
megszerzett slot. (A csúcsidei 
repülőtér használati díj egyébként 
is drágább.)

A légtér is egyre zsúfolódik. A 
légtéri slot időbeni biztosítását a 
nagy és egységes USA-légtér 
összehangolt irányítása garantál­
ja.

A tarifák változása, árverseny 
kialakulása

A verseny először is az árak te­
rületén vált érezhetővé. Megje­
lentek az IATA zónatarifáiból le­
származtatott piaci árak, amelyek 
néha el is szakadtak eredetüktől. 
Számtalan kedvezmény lépett 
életbe. Eleinte naponta jelenteni 
kellett a tarifákat, és egyetlen lé­
gitársaság sem ajánlhatott a mini­
mum alá. Mindezt a versenytör­
vény követelte meg. Ma már a 
számítógépes hálózaton a tarifák 
publikáltak, így ellenőrizhetők, 
összehasonlíthatók. Más kérdés, 
hogy sok esetben a légitársaság 
által publikált áraktól eltérnek el­
sősorban az utazási irodák, ame­
lyek a forgalom növelése érdeké­
ben a publikált árakból engedmé­
nyeket adnak a saját részesedésük 
rovására. A hosszabb utak tarifái 
kedvezőbben alakultak, a rövi- 
debb utak viszonylag drágábbak 
voltak. 1976-ban az utasok 30%-
a, 1982-ben 60%-a utazott ked­
vezményes tarifával. A Yield 
Management alkalmazása mind 
elterjedtebb lett.

A differenciált tarifákkal az 
utazási keresletcsúcsok vala­
mennyire enyhíthetőkké váltak.

A yield csökkenése
A  fajlagos bevétel (yield) csök­

kent az új tarifaszerkezetből adó­
dó árcsökkentések következtében 
az 1987-es 100%-ról 77%-ra 
(1997-ben).

Az USA vezető légitársaságai­
nak yieldje 1996-ban 76 c/RTK, a 
költsége 42c/ATK. Több légitár­
saság eltűnt az árverseny miatt, 
elsősorban a kisebbek. A forga­
lom növekedése a kisebb yield el­
lenére is garantálta a többletbevé­
telt. A légitársaságok folytatták az 
árharcot, és a nyereség biztosítá­
sára a költségcsökkentés útjait 
keresték.

A költségeknek csak egy részét 
tudja befolyásolni a légitársaság 
(például személyzeti költség, 
üzemanyagköltség, fedélzeti ellá­
tási költség stb.).

Az USA légterében nem kell 
átrepülési díjat fizetni, ez már ön­

magában is kedvező.
Emelkedik a repülőgépnek és 

pótalkatrészeinek ára, a lízingdíj, 
a repülőtér használati díj, a hajtó­
anyag ára.

Míg egy légitársaság a Retum 
of Investment/ROI (beruházás 
megtérülési ráta) értékét csak 
6%-ra tervezheti (ha biztos nyere­
ségre számít), addig egy lízing 
cég 15%, a földi kiszolgálás
11-14%, a repülőterek 10-25%- 
ra. Hogy egy légitársaság az össz­
költségét 10%-kal csökkentse, 
ahhoz az általa befolyásolható 
költségtételeket mintegy 20%-kal 
kell redukálnia.

A load factor (terhelési ténye­
ző) növekedése

A  diszkont árak megjelenésé­
vel a forgalom föllendült, a gépek 
kihasználása is javult.

Először nagy kapacitású gépe­
ket vásároltak a megnövekedett 
forgalmi igény miatt. Aztán a ki­
használási tényezők kedvezőtle­
nebb alakulása miatt kis befoga­
dóképességű gépek is megjelen­
tek, a frekvencia nőtt, a load 
factor szintén. Majd a repülőterek 
váltak szűkké, ezért újból a nagy 
kapacitású gépek felé billent a 
mérleg.

A régió és idő szerinti 
szezonalitás jegyeit továbbra is 
magán hordozva, a 80-as évek vé­
gére a terhelési tényező újból ki­
mutatható emelkedést mutatott. 
Megjegyzendő, hogy a 90-es 
évek eleji Öbölválság a javuló 
tendenciát kifejező mutatókat át­
menetileg megtörte.

A nagy légitársaságok merték 
vállalni a hosszabb járatokat, és 
hatékonyan látták el. A kisebbek 
főleg a ráhordásban működtek 
közre.

Az élőmunka termelékenységé­
nek növekedése

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

A szigorúbb és átgondoltabb 
létszámgazdálkodás, a képzett­
ség, az elkötelezettség növelése, 
az ösztönző bérezési rendszer, a
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repülőgépek időbeli foglalkozta­
tása és kedvezőbb terhelése ké­
pezték az alapját az élőmunka­
termelékenység emelkedésének.

A költségcsökkentési törekvé­
sek a bérezésnél is megmutatkoz­
tak attól függően, hogy az alkal­
mazottakat milyen mértékben 
védte a szakszervezet. A légitár­
sasági alkalmazottak fizetése át­
lagosan 33%-kal csökkent 1978 
és 84 között. Az új légitársaság­
oknál a béreket alacsonyan tartot­
ták.

A fajlagos költségek csökkené­
se

A verseny a költségek kontrol­
lálásával diktálja az utat a légitár­
saság fennmaradására.

Az üzemanyag ára emelkedett, 
de a technika fejlődésével, a re­
pülőgép-vezetők képzésével a 
fajlagos hajtóanyag-fogyasztás 
csökken. A Cost Index alkalma­
zása a tudatos költségcsökkentés 
fegyvere a pilóták kezében. A lé­
gitársaság a controlling eszközé­
vel figyeli típusainak költségala­
kulását.

Az USA vezető légitársaságai­
nak 1 ATK-ra jutó költsége 1991- 
ben kamatok nélkül 42 cent volt, 
és 1996-ban sem emelkedett el 
erről az értékről. Ebben a kérdés­
ben a kereskedelmi célból végre­
hajtott típuscsere is kedvezően 
hat.

A nagy távolságú (long haul) 
járatok részarányának növekedé­
se is hozzájárult a költségcsök­
kentéshez. További tényezők a 
személyzet létszámának, összeté­
telének, képzettségének alakulá­
sa, az átgondolt tankolási politi­
ka, a catering beszerzési és elké- 
szíttetési stratégiája, egységes 
gyártmányú, de különböző telje­
sítményű és kapacitású flotta lét­
rehozása, a karbantartás és javítás 
megszervezése saját vagy idegen 
közreműködéssel. Világossá vált, 
hogy melyen nyomott árakkal a 
légitársasági költségek hosszú tá­
von nem fedezhetők.

Alacsony költségű légitársa­
ságok (Low Cost Airlines) színre­
lépése

A koncepció: alacsony költség, 
alacsony ár, semmi fölösleges 
többlet a szolgáltatásban (low 
cost, low price, no frills).

A 80-as években jelent meg a 
Southwest Airlines, 1992-ig 
egyedül volt, utána a jelentőseb­
beket említve az Air South, 
American Trans Air, Frontier, 
Reno Air, Spirit, ValuJet, 
Vanguard, Western Pacific stb.

Áraik alacsonyak, de bevétele­
ik jelentősek. Forgalomgeneráló 
hatásuk a többi légitársaságnál is 
pozitívan jelentkezik. Ma már 
minden 7-ik utas ilyen járattal 
utazik az USA-ban.

Ezek független légitársaságok, 
nem lépnek szövetségre a na­
gyokkal sem. Előnyüket az ala­
csony költségek (ezáltal alacsony 
árak) adják a következők szerint:
-  magas tőkeállomány (csekély 

idegen tőke vagy semmi), 
hogy piaci részesedésüket 
önállóan megtarthassák;

-  alacsony személyzeti költsé­
gek fiatal, nem szakszervezeti 
alkalmazottak közreműködé­
sével;

-  egységes flotta (nem föltétle­
nül új gépekből);

-  saját közvetlen jegyárusítás, 
legföljebb internetes értékesí­
tés, egyszerűsített jegyhez ju ­
tás (nem vesznek részt a vilá­
got átfogó CRS-ben);

-  alacsony leszállási és földi ki­
szolgálási díj szekunder repü­
lőterek használatával (például 
a Stansted Londonban a 
Heathrow helyett);

-  koncentrálás a nagyforgalmú 
szakaszokra;

-  a vonalak saját repülése, sem­
milyen átszállási lehetőség 
más légitársaság járataira, 
amely csak alacsony prorátát 
hozna;

-  független menetrend kialakí­
tása a helyi igényekre alapoz­
va nem figyelve az egyéb 
csatlakozási lehetőségeket, 
nincs továbbutazási koordiná­
ció, sem poggyászok tovább­
küldése;

-  minimális fedélzeti szolgálta­

tás (üdítő, ropi stb.);
-  rövid megfordulási idő, a gé­

pek jobb kiszolgálási lehető­
sége;

-  egyetlen homogén utasosz­
tály, sűrűn elhelyezett székek, 
jelöletlen helyek;

-  egyszerűsített gyors check-in. 
Az „olcsó vállalatok” száma a

dereguláció előtti 36-tal szemben
1986-ra 100-ra növekedett. 

Veszteségek keletkezése 
Eleinte nagy diadalt aratott az

árak csökkentése. Aztán bizonyos 
desztinációk bizonyos szezon(ok)- 
ban szerényebb bevételt, ezáltal 
szerényebb nyereséget, aztán 
veszteséget hoztak. Keresztkom­
penzációval egy ideig el lehetett 
tüntetni az itt-ott keletkező vesz­
teségeket, azután nem. Több légi- 
társaság tönkrement. Az árver­
seny további tempóját csak az 
óriási tőkéjű légitársaságok bír­
ták, és az sem biztos, hogy fenn­
maradásukat kizárólag a szállítás­
ból származó bevételből biztosí­
tották.

Nagy légitársaságoknál is ke­
letkezett piacvesztés. Nagy gépe­
ket állítottak üzembe. Kapacitás­
fölöslegük lett, kihasználásuk 
romlott a 70/80-as évek forduló­
ján. Aztán a 80-as évekre a kapa­
citásuk fölös részét leépítették, 
vagy más piacokra helyezték át.

A repülőgépek időbeli foglal­
koztatásának emelkedése

A napi foglalkoztatási idő
1987-ben és 1997-ben
-  rövid távolságon (short haul) 

7,0 és 7,6 óra
-  hosszú távolságon (long haul)

10,2 és 12,4 óra.
A személyzet típushoz kötött 

szakszolgálati engedéllyel dol­
gozhat. A szolgálatban töltött, il­
letve a repülésben töltött időt szi­
gorúan szabályozzák. Bár a ten­
gerentúli repülések arányának 
növelése a fajlagos költségeket 
csökkenti, a hosszú út miatti ket­
tőzött utazószemélyzet, valamint 
az idegenben történő szállás en­
nek ellenében hat.

A repülőgépek átlagos életko­
rának emelkedése
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Új repülőgép beszerzése rész­
ben az értékcsökkenésből részben 
a nyereségből történhet.

Egy repülőgép ára 25-85 mil­
lió US dollár táján mozog.

Az átlagos életkor 1979-ben
10,3 év, 1988-ban 12,5 év. 1996- 
ban az USA légitársaságainak 
több mint fele átlagosan 16 éves­
nél korosabb gépeket üzemelte­
tett. A charterjáratoknál és az ala­
csony költségű légitársaságoknál 
ez gyakrabban fordul elő.

A repülőgépek karbantartási 
ráfordításainak csökkenése

Bár a repülőgéptípusok jelen­
tős technikai fejlődést hoznak, a 
nagyon szigorú karbantartási elő­
írások, a magasabb életkor, vala­
mint a forszírozott igénybevétel 
nagy gondosságot igényel a repü­
lésbiztonság érdekében.

A karbantartásra fordított költ­
ség 1977-ben a teljes üzemelteté­
si költségek 13%-át tették ki, 
1982-ben már csak a 11%-át. Ek­
kor már csökkentek a bevételek.

A repülőgép korának előreha­
ladtával a karbantartási költsé­
gekre évente átlagosan 2%-kal 
többet kell fordítani.

1982-ben az egy repülőgépre 
jutó műszaki személyzet létszáma 
átlagosan 19 fő volt, 1987-re 17 
főre csökkent, közben pedig a gé­
pek korosodtak.

A repülőgépek földi kiszolgáló­
i m m á  handling) személyzeté­
nek csökkenése

A repülőgépek indításra fölké­
szítése, érkeztetése, illetve a két 
járat közötti gyors megfordítása 
elengedhetetlen a megbízható 
üzem, a biztonság és a gépek jobb 
kihasználása érdekében. A 
ground handling tevékenységek 
optimalizálására, az eszközök és 
személyzet megfelelő összeren- 
delésére software áll rendelkezés­
re. Különböző típusú repülők el­
térő műveleteket igényelnek a ha­
zai vagy idegen repülőtéren. Egy 
késés jelentős többletmunkát je ­
lent.

Világjelenség az élőmunkával 
való takarékoskodás. A csúcster­
helés ellátásának hatékony meg­

szervezése a rendelkezésre álló 
személyzettel és eszközökkel ké­
sés nélkül nem kis feladat.

A légiforgalmi irányító lét­
szám csökkenése

A légi forgalom nagymértékű 
növekedése, a függőleges és víz­
szintes elkülönítések csökkenté­
se, a légtér zsúfoltsága ellenére az 
FAA manapság alig rendelkezik 
több légiforgalmi irányítóval 
mint 1981 előtt. Az irányítók
1981-es híres sztrájkja utáni elbo­
csátásokat követően sosem állt 
vissza az eredeti létszám, akkor 
11 000 irányítót menesztettek.

A légiforgalmi irányítás kor­
szerűsítésében a technikai lehető­
ségek egyre fejlődnek. A légi jár­
művek közötti összeütközések 
megelőzésére a fedélzeti rendsze­
rek (ACAS, TCAS) fejlesztését 
részesítették előnyben. Ezen be­
rendezések fölszerelése azonban 
csak a 20 főnél nagyobb számú 
utast befogadó gépeknél kötele­
ző.

A marketingtevékenység foko­
zása

A marketing célja a piac ala­
pos, részletekbe menő megisme­
rése. A piaci szegmensek:
-  üzleti utas,
-  szabadidős utas,

= turista,
= látogató.

Az üzleti utas teljes jegyárat fi­
zet. Általában kimondható, hogy 
a megtöltött business cabin a tel­
jes repülőgép közvetlen költsége­
it fedezheti a bevételével. Ezért 
elsősorban az üzleti utas igényeit 
akarják kielégíteni (időpont tet­
szőleges módosítása, következ­
mények nélküli no show, jegyár­
visszatérítés, gyors check-in, kü­
lön váró széleskörű szolgáltatás­
sal, magas utazási komfort, ké­
nyelmes üléselrendezés, megkü­
lönböztetett kiszolgálás gazda­
gabb választékkal, gyors pogy- 
gyászkiadás stb.).

Az utasokkal szembeni általá­
nos szolgáltatás kiegészül például 
j árműbérléssel, szállásfoglalással, 
kulturális és turistaprogramokkal, 
üzleti ügyek bonyolítási lehctősé-

geivel, elegáns várókkal stb.
A törzsutasprogramok a dere­

guláció után váltak jelentősebbé, 
hogy az utasokat magukhoz kös­
sék a légitársaságok. A lojalitást 
szabadjeggyel, magasabb kategó­
riájú jeggyel, egyéb kedvezmé­
nyekkel (diszkont az autóbérlés­
nél, meghatározott szállodalán­
coknál stb.) honorálják.

A Revenue(Yield) Management 
intenzívebb alkalmazása

A  Revenue Management azon 
a felismerésen alapszik, hogy a 
repülőjegyek áránál is érvényesít­
hető a keresleti görbe, ezért az 
utasok fizetési hajlandóságának 
megfelelően a járatokra külön- 
külön differenciált árkategóriákat 
célszerű képezni.

Az üzleti tarifák érintetlenül 
hagyásával a turistaosztályon ár­
engedményekkel igyekeznek 
megtölteni a gépet.

Alapelv: minden egyes férőhe­
lyet a legjobb pillanatban a lehető 
legmagasabb áron értékesíteni. 
Árengedmények elsősorban a ki­
sebb keresletű járatokra alkalma­
zandók.

Az utasok egy része az érvé­
nyes menetjegye ellenére nem je­
lenik meg (no show), mások az 
utolsó pillanatban a repülőtéren 
váltják meg jegyüket az indulás 
előtt (go show).

A légitársaság célja, hogy a já ­
raton ne maradjanak üres ülések, 
ezért túlkönyvelést (overbooking) 
alkalmaz (10-15%) a turistaosz­
tályon a no show miatt. Mindeh­
hez nagypontosságú előrejelzés 
szükséges a gép megtöltésére, 
aminek alapját a hisztorikus ada­
tok, illetve a helyfoglalási profil 
adják.

A software optimalizál és meg­
oldási javaslat(oka)t is kínál, de a 
nagy tapasztalatú elemzők közre­
működése is elengedhetetlen a 
döntésekben.

Az egyes járatok, sőt „leg”-jeik 
jelentős évi, havi, heti, napi 
szezonalitást mutathatnak.

A helyfoglalás és jegyváltás 
egyszerűsítése

Az internet lehetővé teszi a ké­
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nyelmes helyfoglalást számtalan 
végpontról, nem szükséges sze­
mélyesen elmenni a jegyirodába 
vagy az utazási irodába. A jegyet 
postán is kiküldhetik, de a bank­
kártya is szolgálhat erre a célra. A 
legelső check-in alkalmával az 
egész útra megkapható az összes 
beszállókártya (through check-in). 

A minőség javítása 
Az árverseny mellett (amely a 

desztinációk nagy részén alig kü­
lönböző árakat jelent) megjelent 
a minőségi verseny.

Ez a biztonságon, a korszerű 
flottán és jól képzett repülőgép­
vezetőkön mint alapkövetelmé­
nyen túlmenően a következő te­
rületeken jelent magas követel­
ményeket a légitársaságok/repü­
lőterek személyzetétől.
-  Városi kapcsolat: helyfogla­

lás, jegyváltás, információ a 
városi irodákban telefonon 
vagy személyesen.

-  R e p ü lő té r i s z o lg á l ta tá s  
check-in, információ, hatósági 
ellenőrzés, váróterem, tranzit.

-  Fedélzeti szolgáltatás: infor­
máció, sajtó, catering, szóra­
koztatás stb.
Ide tartozik a vállalati image, 

vállalati azonosság (Corporate 
Identity), a logo, az embléma, az 
egyenruha milyensége, viselési 
szabályzata, a kontaktusteremtés, 
szívélyesség, ami biztonságérze­
tet kelt a fedélzeten.

Az elektronika szerepének ki- 
teljesedése

A piacokhoz hozzáférés nem 
volt teljesen szabad, mivel a szű­
kén rendelkezésre álló erőforrá­
sok mértéktelen, pazarló kihasz­
nálása lehetett volna a következ­
ménye. A korlátozás egyik formá­
ját maguk a légitársaságok (a leg­
erősebbek) hozták létre azzal, 
hogy nagy anyagi ráfordítással 
olyan számítógép rendszereket 
fejlesztettek ki, amelyek a repülő­
jegyek eladását, a helybiztosítást, 
a számlázást egyszerűsítették és 
meggyorsították. A helyfoglalási 
rendszerek használata meg­
könnyítette az utazási irodáknak 
a menetrendre vonatkozó és a

jegyárral kapcsolatos informáci­
ókhoz jutást.

A nagy légitársaságok által 
üzemeltetett számítógépes rend­
szerek használata a kis társasá­
gokra nézve olyan hátránnyal 
járt, hogy gyengítette versenyké­
pességüket, mivel a számítógé­
pek képernyőin először a rend­
szert létrehozó társaság járatai je­
lennek meg, a többiek csak azok 
után. Ráadásul az utazási irodák 
gyakran nagyobb jutalékot kap­
tak a rendszert kialakító légitársa­
ságtól, és ezzel érdekeltek lettek 
abban, hogy elsősorban ennek a 
jegyeit adják el az utasoknak.
1983-ban az Igazságügyi Minisz­
térium megtiltotta a helyfoglalási 
rendszerben a menetrenddel és 
tarifákkal kapcsolatos informáci­
ók olyan sorrendben való közlé­
sét, hogy az valamelyiknek is elő­
nyére vagy hátrányára váljék. Az 
esélyegyenlőség biztosítása érde­
kében újabb állami beavatkozás 
történt, amelynek célja ugyan de­
mokratikus, de nem liberális, és 
nem a deregulációt szolgálta.

Ma már a helyfoglalási rend­
szerek (Computer Reservation 
System/CRS) egymással átjárha­
tók lettek. Bármilyen pontról el­
érhetők.

Az Interline Through Check-ln 
a teljes útra előre kiadja a beszál­
lókártyákat akár ugyanazzal a lé­
gitársasággal, akár más légitársa­
sággal folytatja a repülést az utas. 
A Baggage Reconciliation 
System (poggyászazonosító rend­
szer) a poggyászok azonosítására 
szolgál.

A repülőterek működési kap­
csolatát, kölcsönös informálását, 
együttműködését jól szolgálja az 
elektronika, amire egyre nagyobb 
szükség van a forgalom növeke­
dése következtében.

Az elektronika mindig is fon­
tos szerepet töltött be a légifor­
galmi áramlásszervezésben, hogy 
a légteret a lehető leghatékonyab­
ban lehessen kihasználni. Az 
USA-ban jelentős előny a közös 
légtér, az egységes irányítási 
rendszer.

Az elektronika nem csupán in­
formációkat regisztráló, adatfel­
dolgozó szerepet tölt be, hanem 
optimális döntéseket hoz, vagy 
ajánlásokat kínál.

A dereguláció céljaival ellenté­
tes folyamatok a 80-as évek má­
sodik felében
A korlátozásoktól mentes szabad 
piacralépés egy ideig a társasá­
gok számának növekedését vonta 
maga után, amelyek közül sokan 
rövid ideig maradtak fenn. 1978- 
ban 21 új légitársaság lépett piac­
ra, 1984-ben 123, 1987-ben a 
számuk 67-re esett vissza. Áldo­
zatul estek főleg a kis vállalkozá­
sok, de néhányan a nagyok is cső­
döt jelentettek eladósodás miatt.

A nehéz helyzetből a kiutat 
(főleg a kisebb társaságok) válla­
lategyesítésekben, azaz gazdasá­
gosabban üzemeltethető nagyság- 
rendű vállalatok megteremtésé­
ben látták. A fúziókat a Közleke­
dési Minisztériumnak is jóvá kel­
lett hagynia.

A fúziók céljai:
-  az egyes hubokon vagy né­

hány útvonalpáron való ver­
sengés elkerülése;

-  a belföldi piac nagyobb mérté­
kű hálózati lefedettsége.
Egyes légitársaságok teljesen

megvásárolták a versenytársukat, 
így 1986-ban a TWA az Ozarkot, 
amely erős TWA dominanciához 
vezetett a St. Louisba és onnan 
kiinduló légi útvonalakon is, 
amely nagyváros pedig korábban 
mindkét légitársaság számára 
egyaránt hub szerepet töltött be.

Ugyancsak egyoldalú „ura­
lom” alakult ki a Minneapolis/St. 
Paul Nemzetközi Repülőtéren is 
a Northwest és a Republic 1986. 
évi egyesülésével.

A fúziók másik célja a lakos­
ság ellátottságának javítása, az el­
hanyagolt területek bekapcsolása 
a hálózatba. Ily módon a Delta a 
Western Airlines Salt Laké City- 
beli hubjának bekebelezésével 
(1986) észak-nyugaton erősebb 
jelenléthez jutott.
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A US Air a Piedmont Aviation 
megszerzésével a keleti partvidé­
ken igen erős piaci pozícióba ke­
rült. Észak-keleten eddig is jelen 
volt, de a dél-keleti jelenlétéhez a 
Piedmont Charlotte városban lé­
vő hubjának révén jutott. Bár föl­
tűnt egy-két új légitársaság (pél­
dául a Reno Air, Ultrair, KIWI 
stb.), az USA légi közlekedése a 
90-es években már egyértelműen 
a vállalati struktúra konszolidáci­
ójának az irányába mutatott. A 
Nagy Hármas (Delta, AA, UA) 
által keltett kemény verseny az 
újonnan piacra lépők és más (nem 
is jelentéktelen) légitársaságok 
számára nem csak a hosszú távú 
sikert, de még a megmaradást is 
kérdésessé teszik. Ezért az ameri­
kai vállalatoknak a fúzióval meg 
kellett barátkozniuk a túlélés ér­
dekében.

Más iparágakban is hasonló tö­
mörülések mentek végbe az 
USA-ban.

Az egyesülési és tulajdonszer­
zési folyamat eredményeképpen 
az USA légi közlekedési piacán a 
fúziók a dereguláció előttihez ha­
sonló helyzetet teremtettek. Ez a 
társaságok egy kis csoportjának 
erős dominanciájához vezetett. 
1985-ben az USA öt legnagyobb 
légitársasága a belföldi forgalom 
41%-át uralta, 1990-es években a 
nyolcak a 94-95%-át, amiből 
1993-ban a hármak a 60%-át.

A nyolcak teljes piacból való 
részaránya 1977-ben 81,1%,
1982-ben 80,4%, 1987-ben
86,5%, 1990-ben 90,5%.

A koncentráció növekedése, a 
piac oligopolizálódása szemben 
állt a dereguláció tulajdonképpeni 
céljával, a liberalizált versennyel. 
Mivel a légitársaságok a deregu­
láció megkezdése után többnyire 
a nagyobb repülőtereket építették 
ki központjuknak, ezzel tevé­
kenységük regionális koncentrá­
ciója a regionális
monopolizációhoz közelítő hely­
zetet teremtett.

Egy fuzionált hálózat egyéb­
ként a többszörös hub rendszer 
által szélesebb palettát képes kí­
nálni az ügyfélnek.

Összefoglalva

Az USA-beli liberalizáció beve­
zetését követően látványos és tö­
retlenjavulást hozott az előbbiek­
ben ismertetett paraméterek ala­
kulásában. Sikeresnek mondható, 
az utasok több szolgáltatást kap­
nak alacsonyabb árszínvonalon. 
A repülésbiztonság területén 
azonban már óvatosabban kell 
megítélni a helyzetet.

A légi közlekedésben végbe­
menő sokféle változás, fejlődés 
tekintetében az USA mértékadó. 
A dereguláció tekintetében az 
USA az úttörő és egyúttal köve­
tendő példakép lett Kanada és 
Európa számára.

Nem tehet pontosan elkülöní­
teni a dereguláció következmé­
nyeit az egyéb hatásoktól (ener­
giaár, munkabér alakulása stb.). 
Egy biztos, hogy 1978. után a po­
zitív folyamatok intenzíven mu­

tatkoztak. További fokozásuk már 
nem ilyen egyszerű, de állítható, 
hogy az USA deregulációja irány­
mutató a világ légközlekedése 
számára.
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Egy híd vándorútja
(Tiszaújvárosból Cigánd-Dombrádba)

„Megy a gyűrű vándorútra, 
egyik kézből a másikba. Aki 
tudja meg se mondja, merre 
van a gyűrű útja.”

Ez a gyermekmondóka jutott 
eszembe amikor a komoly techni­
kai bravúrt jelentő tiszaújvárosi 
híd elbontásával, vízi úton való 
szállításával és annak Cigánd- 
Dombrád feletti való beépítésével 
kapcsolatos történetet leírásába 
fogtam.

Hogy honnan hová is vándo­
rolt 1994-ben a Tiszaújváros-i híd 
2x400 tonna tömegével, 2x106 
méter hosszúságával és 8,5 méter 
szélességével, valamint 10,5 mé­
ter magasságával röviden a kö­
vetkezőkben ismertetném Tisztelt 
olvasóinkkal.

Eveken át napirenden volt a 
forgalomból kivont Tiszaújváros- 
i híd sorsa. Egyik lehetőség a híd 
lebontása volt. A döntés során 
azonban mérlegelési lehetőséget 
jelentett a Cigánd-Dombrád fe­
letti térségében szükségessé váló, 
a Nyírséget a Bodrogközzel fo­
lyamatosan összekötő -  a meglé­
vő hajóhidat kiváltó -  állandó híd 
létesítése és annak problémái.

A régi híd elbontásának és egy 
új Tisza-i híd szükségességének 
szerencsés találkozása e rövid 
történet.

A forgalomból kivont, a Tisza 
487 fkm szelvényénél „árválko­
dó Tiszaújváros-i hídról a részle­
tes műszaki vizsgálatok megálla­
pították, hogy szerkezete kifogás­
talan állapotban van, méretei és 
teherbírása alapján alkalmas a 
Cigánd-Dombrád feletti térség­
ben, a folyó 597,4 fkm szelvényé­
ben tervezett híd elemeiként tör­
ténő felhasználásra. Eddig a dön­
tésig könnyű volt eljutni.

A megvalósíthatóságra két meg­
oldás kínálkozott

Az első megoldásként a hidat ere­
deti helyéről leemelve, részekre 
bontva majd felújítva kell Tisza- 
kanyárig feljuttatni és újból 
összeszerelni. A számítások azt 
mutatták, hogy ez a megoldás 
költségesebb, mintha a helyszí­
nen új hidat építenének fel. A 
megoldást elvetették.

A második megoldást a híd­
szerkezetnek a Tisza 487 fkm 
szelvényétől az 597,4 fkm szelvé­
nyig, Tiszakanyár községig vízi 
úton történő eljuttatása jelentette, 
melynek megoldását a BME 
Acélszerkezeti tanszéke dolgozta 
ki. Magát a szállítást a Hídépítő 
Speciál Vízi- és Robbantási mun­
kák Kft.-re bízták.

A megoldás több szempontból 
azonban speciális technológiát 
igényelt, hiszen kellett egy speci­
ális emelőszerkezetet, amelyet 2 
db 750 tonna hordképességű spe­
ciális uszályra építettek be. Ennek 
segítségével nyílt lehetőség arra, 
hogy 10-11 méter magasságból, 
szinte a víz szintjéig leemelhető

legyen az a 2x400 tonna tömegű 
hídrészt, amelynek aztán a Tiszán 
történő szállítását kellett megol­
dani (1., 2., 3., 4. ábra).

A leemelés, szállítás majd fel­
emelés bonyolult technológiai és 
szállítási művelete sok úszó léte­
sítmény részvételét tette szüksé­
gessé (5. ábra).

A Hídépítő Speciál Kft. a híd­
szerkezet leemeléséhez eszközö­
ket és személyzetet biztosított. A 
szállítást, a szállítás szervezését 
egyedül végezte. Továbbá egye­
dül, illetve saját személyzettel vé­
gezte azt a 8 db átterhelési műve­
letet is, amikor az egyik szállító­
egységről a másikra kellett a 106 
méter hosszú 400 tonna 
össztömegű hídelemeket áthe­
lyezni. Ezt a veszélyes művelet­
sort, illetve annak technológiáját 
a Hídépítő Speciál Kft. szakem­
berei dolgozták ki. De nézzük a 
feladatot részleteiben.

A leemelés

Tiszaújváros-i híd elbontása két 
fázisban történt. Az első a „vi­
szonylag” egyszerűbb 400 tonna

1. ábra A Tiszaújváros-i híd és a bárkákon lévő emelőszerkezet
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tömegű hídrész leemelését jelen­
tette. A második szintén 400 ton­
na tömegű hídrész leemelését 
azonban először körülbelül 15 
méter hosszúságú, vízszintes irá­
nyú elmozdítás előzte meg.

A hídrészek leemelése baleset 
és kár nélkül történt meg, ami 
nem kis technikai bravúrt jelen­
tett.

A szállítási alakzat kialakítása

Újabb technikai bravúrt jelentett 
a már víz szintjének közelében lé­
vő szerkezet átterhelése más szál­
lítóegységekre (vízi járművekre) 
úgy, hogy a folyóra eddig kereszt- 
irányban álló szerkezet 90 fokos 
elfordításával a vízfolyással pár­
huzamos helyzet alakuljon ki.

A művelet során a hídszerkeze­
tet kétszer kellett átterhelni úgy, 
hogy az a szállítási helyzetbe ke­
rüljön. (A leforgatást és az átter­
helést a 6. és 7. ábrák mutatják).

Az összetett átterhelési fázisok 
során alakult ki az a formáció, és 
szállítási alakzat amely már alkal­
mas volt a vontatásra (4. ábra).

A vízi szállítás nautikai problé­
mái

Természetesen már jóval ko­
rábban elkészült az úgynevezett 
útvonalterv, amely magában fog­
lalta a megteendő út (110 fkm) 
minden akadályát és nehézségét.

Vegyük sorra a tennivalókat. 
Ha a térképre nézünk láthatjuk a 
vízi szállítás minden nautikai 
problémáját, a Tiszalök-i zsilipet 
és a Tokaj-i hidakat (9. ábra).

A szállítás lehetséges megoldá­
sainak érdekében több évre 
visszamenőleg meg kellett vizs­
gálni a folyó vízjárását, azt, hogy 
az évnek mely szakaszában mi­
lyen a Tisza vízállásváltozása, 
mikor van magas vagy alacsony 
vízállás és annak milyen a tartós­
sága.

Miért volt erre szükség? Azért 
mert a megteendő vízi úton az 
518+190 fkm-nél van egy vízlép­
cső, a Tiszalök-i duzzasztómű, és 
a karaván átjuttatása ezen kulcs­
kérdés volt (10. ábra).

2. ábra A hídszerkezet megemelt állapotban

3. ábra A hídszerkezet süllyesztése

4. ábra A hídszerkezet átterhelésének fázisa
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A felvonulási állapot vízi Járművel

1 dbTS uszály 40x10 m

1 dbTS uszály80x10 m

2 dbTS uszály40x1 Om ® | | ®

1 dbTS uszály 40x10 m | ®

2 db önjáró kavicsszállító( : )  j  | (5 )

2.SZ. 1.S2.
hídrész hídrész

5. ábra A felvonulási állapot vízi járművei

A szállítási útvonal

l Bodrog

I Marnád \ /
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9. ábra A szállítási útvonal és annak nautikai akadályai

6. ábra Az első hídelem leemelése, lefordí­
tása

10. ábra A tiszalöki vízlépcső

A hídelem átterhelésinek fázisai
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7. ábra A hídelem átterhelésének fázisai

8. ábra A vontatmány összeállítása

Áthajózás Tiszalökön
Az eredeti áthajózási terv szerint 
a vontatmányt a hármas árvízka­
pu pillérei között rendelkezésre 
álló 37 méter szélességű területen 
kellett volna átjuttatni nagytelje­
sítményű vontatók segítségével, a 
pillérek tetején átvezető híd ma­
gasságkorlátozását is figyelembe 
véve.

Ennek azonban az lett volna a 
feltétele, hogy az alsó vízszint 
emelkedjen annyira, amely már 
megközelíti a felső duzzasztási 
szintet. A két vízszint között a 
szintkülönbség nem haladhat vol­
na meg a maximum 0,3 métert, 
tehát ha a felvízszint például 430 
cm, akkor az alvízszintnek el kell

érnie a 400 cm-t.
A megvalósíthatóság érdeké­

ben -  évekre visszamenően -  ta­
nulmányozni kellett a Tisza vízjá­
rást, hogy legalább közelítően be 
lehessen határolni az ismertetett 
állapot bekövetkezését.

A kilátási eredmények nem 
voltak kedvezőek, hiszen a vizs­
gált évek között volt olyan, ami­
kor az alsó vízszint meg sem kö­
zelítette a felső vízszintet. Nem 
volt nagy víz. Előfordulhatott 
volna az a helyzet, hogy több hó­
napot kell várakozni a zsilip alatt 
a karavánnal. Ez óriási veszteség 
egy hídépítés esetén.

Más problémával is szembe­
sülni kellett. Ha feltételezzük,
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hogy rövid időn belül rendelkezé­
sünkre áll a megfelelő vízszintek 
egybeesése, akkor is csak úgy le­
het áthajózni a duzzasztótáblák 
felett, ha a híd szerkezetét, a szál­
lítmányt négy uszály között úgy 
függesztik fel, hogy azt a szállító 
uszályok között vízbe lehessen 
meríteni. E megoldást a duzzasz­
tó pillérei felett átívelő híd víz­
szint feletti magassága és a szál­
lítmány magassági mérete tette 
szükségessé.

A pillérek közötti áthajózás to­
vábbi nehézséget jelentett volna, 
hiszen az alakzatot és a szállít­
mányt komoly erőhatások terhel­
nék. A hídszerkezet süllyeszthe- 
tősége érdekében a négy szállító­
egységre a hídszerkezet erős ke­
reszttartókkal lett volna felfüg­
gesztve úgy, hogy az a víz felett 
lebegjen. Ez az elrendezés azon­
ban igen komoly veszélyeket rej­
tett volna magában, mivel a pillé­
rek közötti átvontatás során a 
négy szállítóegységre különböző 
időben komoly dinamikus erők 
hatnának, de nem egyenletesen és 
kiszámíthatóan, valamint a vonta­
tó kötelek is egyenetlenül adnák 
át a vonóerőt a két első egységre. 
Az erők hatására bekövetkezhe­
tett volna egy nem kívánatos de­
formáció.

Összegezve a művelet nagyon 
veszélyes és időigényes lett volna 
a megfelelő vízállásra történő vá­
rakozás miatt, ezért más megol­
dást kellett keresni.

Hídépítő Speciál Kft. szakmai 
vezetése, javaslatomra és gyakor­
lati irányításommal kidolgozta a 
Tiszalök-i duzzasztón való átha­
józás másik tervét. A későbbiek 
bebizonyították, hogy helyesen 
döntöttünk.

A szállítmányt a duzzasztó mel­
lett lévő zsilipkamrán kell átszállí­
tani -  szólt a feladat! Ennek lehe­
tőségét és hogyanját vizsgáltuk.

A hajóátemelő zsilipkamra fő 
méretei a kővetkezők: 85 méter 
hosszúság és 17 méter szélesség. 
A terv -  látszatra -  nem megvaló­
sítható, hiszen az átjuttatandó 
hídszerkezet hossza 106 méter.

A hídszerkezet szállítási alak­
zatban egy TS-80 típusú (80x10 
m) bárkán helyezkedik el úgy, 
hogy mindkét végével túlnyúlik a 
szállítóegységen 16, illetve 19 
méterrel (11. és 12. ábrák).

A zsilip előtti szállítási alakzat­
ban a hídszerkezet alsó éle a víz­
szint felett 3,3 méterre volt. A 
BME Acélszerkezeti tanszékén 
Szatmári István úrral egyeztetve

11. ábra Az alakzat átrendezése Tiszalök 
alatt

12. ábra Az alakzat hosszmetszete a 
tiszalöki zsilipben

rájöttünk, ezt az értéket növelni 
lehet és kell 4,3 méterre, a zsámo­
lyok alápakolásának megemelé­
sével.

Végül ez a lehetőség és egy kis 
„számmisztika” jelentette a meg­
oldás kulcsát, a zsilipen történő 
árhajózást egy újabb technikai 
bravúrral.

A kérdés végül is az volt, a 
duzzasztó alatti vízszintnek 
(alvízszint) milyen értéket kell el­
érnie ahhoz, hogy a szállítmányt 
be lehessen úsztatni a zsilipkam­
rába, mégpedig úgy, hogy a túl­
nyúló részek a támkapuk fölé ke­
rüljenek.

Megvizsgáltuk, hogy a zsilip­
kamrát lezáró kapuk felső éle a 
helyi vízmércének mely értékénél 
van. Ez 530 cm volt. Ezt további 
számítások követték. Ha a kapuk 
felső éle 530 cm vízállásnak felel 
meg, akkor levonjuk a 3,30 m ér­
téket, ebből 200 cm-es érték adó­
dik. Ennek megfelelően tehát ha 
az alsó vízmércén mért vízállás 
eléri a 200 cm értéket, akkor még 
nem, de 220 cm-es vízállásnál (20 
cm biztonsági tartalék) már úgy 
lehet a szállítmányt beúsztatni a 
zsilipkamrába, hogy a kapuk tete­
je és a hídszerkezet alsó éle kö­
zött 20 cm szabad tér van és eb­
ben az esetben a támkapuk már 
akadálymentesen nyithatók, zár­
hatók (13., 14. ábra).

Amikor a szállítmány mögött 
az alsó támkaput becsukják, meg­
kezdődhet a zsilipkamra feltölté­
se, majd a szállítmány kihajózása

106 m

13. ábra A hídszerkezet beúsztatása a zsilipbe
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14. ábra A hídszerkezet a zsilip felvízi oldaláról nézve

15. ábra Tiszalök-i vízállások 1988-ban

a felvízre.
Meg kell említenem, hogy a 

zsilipkamra felett nincs olyan 
műtárgy, amely a magasságot 
korlátozná.

Amint azt már korábban emlí­
tettem a körülmények vizsgálatá­
nak egyik kulcsfontosságú terüle­
te a folyó vízjárásának több évre 
visszamenően való vizsgálata 
volt. Azt kellett vizsgálni, mely 
naptári évszakban, milyen gyako­
risággal fordul elő az alvizen 
olyan vízállás, amely jelen eset­
ben 220 cm vagy annál több. Ha 
a Szatmári István úr által ajánlott 
lehetőséggel élünk, amely a 3,30 
m szerkezeti magasságot 4,30 
méterre tudja növelni, akkor már 
azt kell vizsgálni, hogy a 120 cm 
alvízszint milyen gyakran fordul 
elő, és az év mely szakaszában.

Ez a vizsgálódás igen pozitív

eredményt hozott. Például 1988. 
évben 7 alkalommal volt 120 cm- 
t elérő alsó vízszint, és egy alka­
lommal fordult elő olyan érték, 
amely megközelítette a duzzasz­
tott felvízi értéket, a 400 cm-et. 
Ez az a vízszint egyébként, ami­
kor a szállítmányt a duzzasztó­
táblák felett lehetne átvontatni, 
hiszen a vízszintkülönbség ekkor
0,3 m (15. ábra).

1990-ben ez utóbbi állapot 
nem következett be, de a 120 cm- 
es alvízszint 7 alkalommal for­
dult elő (16. ábra).

16. ábra Tiszalök-i vízállások 1990-ben

1991. évben 6 alkalommal volt 
120 cm-t elérő vízszint, mig a 
430-450 cm felvízi értéket egy 
alkalommal néhány napos tartós­
sággal érte el az alvízszint (17. 
ábra).

Tiszalök-i vízállások 1991-ben
A vizsgálódás is azt mutatta,

Tlszalök-1 vízállások 1990-b«n

falvfzszlnt
változás

vfzszint
különbség

alvízszint
változás

17. ábra Tiszalök-i vízállások 1991-ben
hogy a szerző által kidolgozott 
módszerben nagyobbak a megol­
dási lehetőségek, kisebbek a 
kényszerű várakozási idők.

Nézzük most meg a konkrét 
esetet, az 1994. évet. A híd elbon­
tása 1994. március 21-én kezdő­
dött és 26-án fejeződött be. Az el­
ső hídtag leemelése, átterhelések 
és a vontatási alakzat kialakítása 
után a vontatás, majd Tiszalökre 
való érkezés. Az alvízszint 1994. 
március 30-án 310 cm. Az első 
egység áthajózott a zsilipkamrán. 
A tiszai vízviszonyok tartósnak 
ígérkeztek, egy kis tavaszi ára­
dással.

A második szállítmánynál 
ugyanezek a mozzanatok, leeme­
lés, lefogatás, átterhelés, vontatá­
si alakzat kialakítása, vontatás és 
érkezés Tiszalökre. 1994. április 
27-én a vízállás az álvízen 315 
cm és bekövetkezett a sikeres át- 
hajózás a zsilipkamrán. A két híd­
elem áthajózása Tiszaújvárostól a 
Tiszalök-i duzzasztó feletti víz­
szintre a Hídépítő Speciál Kft. ál­
tal kidolgozott módszerrel szinte 
rekord idő alatt lett végrehajtva.

Nézzük most az adott időszak 
vízjárását abból a szempontból, 
hogy az eredeti áthajózási mód­
szernek volt-e megvalósíthatósá­
gi lehetősége. Az adott időszak­
ban nem volt olyan magas vízál­
lás (alvízszint), amely azt lehető­
vé tette volna. Később sem. A 
„Horváth”-féle megoldásnak az 
áthajózás időszakában 1994. 03. 
30. és 04. 27. között, valamint 
1994. 05. 05-ig volt kedvező fel­
tétele. Későbbi időpontban 1994.

T ls z a lő M  vízállások 1988-ban

. fefvízszint 
^  változás

vfzszint
különbség

. alvízszint
~  változás

Tlszalök-i vízállások 1991-ben

. folvízszlnt 
^  változás

vfzszint
különbség

alvízszint
változás
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19. ábra A vontatmány Tiszalök felett a vízbe süllyeszthető hídszerkezettel

20. ábra A vontatmány Tiszalök felett a vízbe süllyeszthető hídszerkezettel hátulról

05. 23.-06. 03. között 12 nap, 06. 
09-én és 10-én még két nap volt 
kedvező vízállás a művelet végre­
hajtására. Ez a két nap volt az 
utolsó lehetőség. Továbbiakban 
már csak nagyon alacsony vízál­
lások alakultak ki.

Ha az előbbi lehetőséget nem 
használjuk ki úgy a „Rákóczi”- 
híd forgalomba helyezése akár 
egy évet is csúszhatott volna.

Áthajózás a Tokaj-i hidak alatt

A duzzasztó feletti térségben 
megkezdődött annak a speciális 
szállítási alakzatnak a kialakítása, 
amellyel a szállítmányt át lehet 
vezetni a tokaji hidak alatt. A to­
kaji hidak magasságkorlátozást 
jelentettek számunkra (18 ábra).

Ismét, már sokadszor a műve­
letsora következett. Úgy kellett a 
szállítóegységet kialakítani, hogy 
menet közben a hídszerkezetet

A z alakzat átterhelése T isza lök fele tt

18. ábra Az alakzat átterhelése Tiszalök fe­
lett

részben süllyeszteni lehessen a 
vízszint alá körülbelül 1,5-2,0 
méterre (19., 20. ábra).

A süllyeszthetőség azt jelentet­
te, hogy a hídszerkezet alsó éle a 
vízszint alá kerül annyira, 
amellyel már a hidak alatti áthala­
dás lehetővé válik. Ezt a feladatot 
is megoldottuk úgy, hogy körül­
belül 15 cm volt a szerkezet tete- 
je és a híd alsó éle közötti különb­
ség Nehezítette a megoldást, 
hogy a közúti híd ívelt szerkeze­
tű.

Ez alatt a híd alatt nagyon pon­
tosan középen kellett tartani a

szállítmányt, miközben a Bod- 
rog-torkolatban fordulni kellett a 
karavánnal. A karaván teljes 
hossza 156 méter volt. A folyó 
150 méter széles, a kanyarulati 
sugár 250 méter.

Nagyon erős kanyarról van 
szó. Ezt az akadályt is szerencsé­
sen áthajóztuk (21. ábra).

Új helyén a híd

A történetnek persze még 
nincs vége! Megérkezik a szállít­
mány a céljához, amely itt sem 
bővelkedik tágas térrel. A folyó 
csupán 125 méter széles (22. áb­
ra).

Ezen a szűk helyen kell az is­
mételt átterheléseket és a 90 fok­
kal történő visszafordítását elvé­
gezni, majd az emelőráccsal, 
amelynek segítségével Tiszaújvá- 
rosnál leemeltük a hídelemet, 
most körülbelül 10 méter magas­
ságra felemelni, majd egy speciá­
lis művelettel felhelyezni a már 
kész pillérre, illetve arra a pálya- 
szerkezetre, amelyen azt vízszin­
tes irányban is elhúzhatják körül­
belül 25 métert, és azt követően 
ráterhelhetik a pillérre (23. ábra).

Ez volt az első hídelem, a jobb 
parti. A második hídelem beeme­
lését egy kicsit nehezítette a foko­
zott helyhiány. A szerkezetet csak
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22. ábra A hídelem átterhelésének fázisai

25. ábra A második hídelem a 30°-os elfordítás előtt

21. ábra A vontatmány a tokaji közúti híd alatt 

A  hídelem  á tte rh e lé s in e k  fázisai

24. ábra A második hídelem lefordítása, 
felemelése

A z e lső  h ídelem  le fo rd ítá sa ,fe lem e lés e

23. ábra Az első hídelem lefordítása, fel­
emelése

úgy lehetet beúsztatni a híd ten­
gelyének irányába, hogy körülbe­
lül 30 fokra el kellett fordítani a 
teljes szállítóegységet (24. ábra).

A sikeresen végrehajtott műve­
let után a második tag is a helyé­
re került (25. ábra).

A teljes -  leemeléstől a felhe­
lyezésig -  tartó hajózástechnoló­
giai (nautikai) műveletsor baleset 
és káresemény nélkül ment vég­
be.

A szállítási feladatot 
Tiszaújvárostól Tiszakanyárig a 
Hídépítő Speciál Vízi és Robban­
tási Munkák Kft. munkatársai vé­
gezték a Vízügyi Igazgatóságtól 
bérelt vontatóval. A feladathoz vi­
szonyítva a kis létszámú, 11 fős 
hajós csoport az emelőszerkezet 
szerelőivel együttműködve 8 al­
kalommal rakták át az egyik szál­
lítójárműről a másikra (átterhelé­

sek) a 400 tonna tömegű 106 mé­
ter hosszú hídszerkezetet, daru 
közreműködése nélkül folyó ví­
zen, ami nyugodtan nevezhető 
hajózástechnológiai bravúrnak. 
Akik ebben részt vettek méltán 
lehetnek büszkék munkájukra.

Befejezésként egy újságíró 
szavait idézhetem: „A világ híd­
építő szakirodalma nem ismer 
olyan mérnöki megoldást, mint 
amilyennel a volt polgári 
(tiszaújvárosi) közúti Tisza-hidat 
átszállítják Cigándra, hogy ott új 
pilléreken ismét felállítsák!”
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A vízi közlekedés
jogi szabályozásának EU-csatlakozással kapcsolatos kérdései

Eltérő kezelésmód

Mielőtt elkezdenénk a vízi közle­
kedéssel kapcsolatos jogharmoni­
zációs feladataink részletesebb 
vizsgálatát, feltétlenül szót kell 
ejtenünk az alágazat EU-n belüli, 
illetve hazai kormányzati keze­
lésmódjában tapasztalható igen 
fontos eltérésekről, miután ezek 
több tekintetben meghatározzák a 
felek magatartását a csatlakozást 
előkészítő tárgyalások során.

A leginkább látványos eltérést 
a tengerhajózás esetében tapasz­
taljuk. Az EU számára a tenger- 
hajózás a gazdaság egyik kiemel­
ten fontos ágazata, amelynek nor­
mális működéséhez igen nyomós 
gazdasági érdekek kötődnek. 
Ezek a gazdasági érdekek mind a 
hajózási tevékenység végzése, 
mind pedig a külkereskedelmi 
kapcsolatok fenntartása területén 
jelentkeznek. Elmondható, hogy 
az EU részére a tengerhajózás 
megléte, az abban való részvétel 
létérdek. Magyar vonatkozásban 
a tengerhajózás a külkereskedel­
mi kapcsolatok fenntartása szem­
pontjából -  miután hazánk gazda­
sága egészében véve nagymér­
tékben külkereskedelem-orientált
-  fontos alágazat, de magához a 
tengerhajózási tevékenység gya­
korlásához nem fűződik különö­
sebb nemzetgazdasági érdek. 
Tengerhajózásunk -  az EU ha­
sonló alágazatával összehasonlít­
va -  marginális jelentőségű, tevé­
kenységi körét tekintve igen kor­
látozott (nem fejlődött ki a ma­
gyar tengeri halászati, személy­
hajózási tevékenység, nincsenek 
magyar tankhajók stb.). Ráadásul 
a hazai tengerhajózási tevékeny­
ség jelenleg leszállóágban van, az

utolsó magyar lobogó alatt meg­
maradt tengeri hajó is ebben az 
évben várhatóan eladásra kerül. 
Ebben a helyzetben a vízi közle­
kedési szakma számára bizonyos 
problémát jelentett annak tudo­
másulvétele, hogy az EU számára 
a magyar jogharmonizációs köte­
lezettségek tekintetében érdekte­
len az éppen magyar lobogó alatt 
lévő tengeri hajók száma, illető­
leg a hazai tengerhajózási tevé­
kenység kiterjedtsége. A Közös­
ség egyetlen dolgot tart szem 
előtt (és ezt az első átvilágítási 
tárgyalások, illetve az azt követő 
találkozók során szerzett tapasz­
talatok támasztják alá): Magyar- 
ország az EU-ba kerülést követő­
en nem „üthet rést” a Közösség 
által -  hozzátehetjük, komoly ne­
hézségek árán -  kialakított és 
fenntartott egységes tengerhajó­
zási politikán, beleértve annak pi­
aci, és ami bennünket különösen 
érint, biztonsági szabályozását. 
Ennek a közösségi megközelítés­
módnak a hátterében alapjában 
két dolog áll:

-  az EU-csatlakozást követő­
en, éppen az Unión belüli szabá­
lyozás erejénél fogva, bármely 
Unión belüli vállalkozás magyar 
lobogó alá helyezhet tengeri ha­
jókat, így az esetlegesen hiányos 
vagy „kedvezményes” hazai ten­
gerhajózási szabályozás ezen vál­
lalkozások számára lehetőséget 
nyithatna a szigorú EU- 
szabályozás megkerülésére;

-  bár hazánk nem rendelkezik 
tengerparttal, tengeri hajóval el­
érhető, így nem zárható ki az a le­
hetőség, hogy tengeri hajó ma­
gyar kikötőben lépjen a Közösség 
területére, ami különös kikötői 
felügyeleti és ellenőrzési kötele­

zettségeket von maga után.
Mindezek alapján a tengerha­

józási jogharmonizáció -  szá­
munkra bármilyen anakroniszti­
kusnak is hat -  a Közösség szá­
mára elsőrendű fontosságú.

A belvízi hajózást érintően az 
EU és a magyar kormányzati 
megközelítésmód a tengerhajózá­
sénál lényegesen közelebb esik 
egymáshoz, tulajdonképpen csak 
hangsúlybeli különbségek lelhe­
tők fel. Az EU belvízi hajózással 
kapcsolatos politikáját alapjában 
határozza meg annak tudata, 
hogy a Közösségen belüli külke­
reskedelmi szállításoknak mint­
egy az 1/5-ét a belvízi hajózás tel­
jesíti. Ezen belül is a rajnai hajó­
zás a maga mintegy 200 
millió/t/év szállítási volumenével 
helyettesíthetetlen szerepet tölt 
be a nyugat-európai közlekedési 
rendszerben. A holland GDP 
mintegy 10%-át adó rotterdami 
kikötő sikertörténete nagymér­
tékben a rajnai hajózási háttérre 
történő támaszkodáson alapul. 
Ami hazánk és az EU közlekedé­
si kapcsolatait illeti, a Magyaror­
szágon keresztül vezető nemzet­
közi közlekedési folyosók között 
a Duna (a Vll-es számú pán-euró- 
pai folyosó) a jelenlegi évi 8-10 
millió t nemzetközi szállítási 
nagyságrendjével (jugoszláv krí­
zis nélkül) a legnagyobb forgal­
mú. Mindezeken felül a Duna és 
a Rajna közötti közvetlen össze­
köttetés ténye miatt a Közösség 
számára a belvízi hajózási jog­
harmonizáció is igen fontos terü­
let. A belvízi -  különösen a dunai
-  hajózás Magyarország számára 
is a külkereskedelmi szállítások 
fontos teljesítője -  ebben a tekin­
tetben helyzetünk hasonló a Kö-

* A cikk „Irány az EU felé a közlekedésben” című KTE konferencián Tatán elhangzott előadás szerkesztett szövege
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zösségéhez. Mégis, a Duna és a 
Rajna forgalma és jelentősége kö­
zötti nagyságrendi különbség mi­
att a magyar közlekedéspolitika a 
belvízi hajózásnak kisebb fontos­
ságot tulajdonít, mint a közösségi 
közlekedéspolitika.

A jogharmonizáció kiinduló­
pontjai
Mindenekelőtt nem lehet eléggé 
hangsúlyozni, hogy a Közösség­
gel kötött, és az 1994. évi I. tör­
vénnyel kihirdetetett társulási 
megállapodás rendelkezéseiből 
kiindulva hazánk köteles alkal­
mazkodni az EU jogrendjéhez -  
részünkről tehát tulajdonképpen 
nem jogharmonizációról, hanem 
jogközelítésről, az EU- 
szabályozás átvételéről van szó. 
Ennek megfelelően logikusnak 
tűnik, hogy kötelezettségeinket a 
Közösség által az eddigi átvilágí­
tási- és csatlakozás-előkészítési 
tárgyalásokon képviselt logika és 
prioritási rend mentén tekintsük 
át.

A Közösség szabályozását át­
itatja az, a már a Római Szerző­
désben is rögzített alaptétel, hogy 
a tagországoknak biztosítaniuk 
kell a négy sarkalatos szabadsá­
got nevezetesen a tőke, a munka­
erő, a szolgáltatások, valamint az 
áruk Közösségen belüli mozgásá­
nak szabadságát. A közlekedés 
vonatkozásában ezek a sarkalatos 
alapelvek elsősorban is azt jelen­
tik, hogy a Közösség minden tag­
országában nemzeti bánásmód­
ban kell részesíteni a másik tag­
országból betelepülő vállalko­
zást, munkaerőt, a másik ország­
ban honos vállalkozás által fel­
ajánlott, teljesített szolgáltatást. A 
belső piac egységesítése, liberali­
zációja mellett a Közösség politi­
kai síkon törekszik a belső piac 
külső versenytől való védelmére 
•s. A jelzett alapelvek érvényesí­
tését a vízi közlekedés jogi szabá­
lyozása, illetve a jogharmonizáci­
ós kötelezettségek tekintetében a 
Közösség két síkon vizsgálja. Az 
egységes EU belső piac kialakítá­

sa szempontjából elsőrendű prio­
ritásként kezeli a hajólajstrom­
mal, a szolgáltatások liberalizáci­
ójával, az állami támogatásokkal 
és a hajók személyzetének össze­
tételével kapcsolatos jogszabá­
lyokat. Ehhez képest kiegészítő 
jelleggel jelennek meg a szakmá­
hoz jutást, a hajók műszaki biz­
tonsági előírásait, a hajószemély­
zet képzését és képesítését, a bi­
zonyítványok kölcsönös elisme­
rését, valamint a vizsgáló és tanú­
sító szervezetek akkreditálást, el­
ismerését érintő jogszabályok.

Ami a hazai vízi közlekedés 
kiinduló helyzetét illeti, a tenger- 
hajózás tekintetében az 1998. no­
vemberében lezajlott átvilágítás 
megerősítette azt a korábbi érté­
kelést, amely szerint a hatályos 
magyar szabályozás számos terü­
letre nem terjed ki (tankhajók, 
személyszállító hajók biztonsága 
stb.), ugyanakkor viszont az ér­
vényben lévő jogszabályok és 
gyakorlat lényegében megfelel­
nek az EU-szabályozásnak. En­
nek oka a magyar tengerhajózás 
sajátosságaiban, több évtizedes 
„pragmatikus” működésében rej­
lik. Tengerhajózási tevékenységet 
egyfelől csak az érvényes IMO 
(Nemzetközi Tengerészeti Szer­
vezet) konvencióknak és előírá­
soknak megfelelően folytathat­
tunk, ez az alapja a meglévő ha­
zai szabályozási elemek EU- 
konformitásának másfelől
azonban csak azokat az IMO- 
szabályokat tettük (esetenként 
nem a megfelelő formában) a ha­
zai jogrend részévé, amelyek az 
éppen folytatott, és igen szűk kö­
rű tengerhajózási tevékenység 
végzéséhez elkerülhetetlenül 
szükségesek voltak. A átvilágítási 
tárgyalások során átmeneti men­
tességi (derogációs) igény nem 
merült fel, a teljeskörű EU jog­
harmonizáció megvalósítása csak 
a jogszabály-előkészítés céljára 
rendelkezésre álló erőforrásoktól 
függ. A hazai tengerhajózási sza­
bályozás nagymértékű kiegészí­
tésre szorul, ami többek között 
rendkívüli volumenű

jogszabályfordítási feladatot je­
lent, emellett létre kell hoznunk a 
kikötői felügyeleti kötelezettsé­
gek ellátására alkalmas kikötői 
hatósági szervezetet (révkapi­
tányságok).

A belvízi hajózás tekintetében 
az EU jogharmonizáció jelenlegi 
helyzetét döntő módon meghatá­
rozza az, hogy a dunai és a rajnai 
hajózási, illetve műszaki bizton­
sági szabályok összeurópai 
összehangolása az ENSZ EGB 
keretében -  a rajnai szabályokból 
kiindulva -  már az 1960-as évek­
ben megindult. Ennek a munká­
nak az eredményeként az 1990-es 
évek elejére a vonatkozó dunai -  
köztük a magyar szabályozás már 
igen közel került az EU-ban egy­
értelműen mérvadó rajnai szabá­
lyokhoz. Az 1990 előtti, még nem 
kifejezetten EU jogharmonizáci­
ós tevékenység legfontosabb 
eredménye, hogy az azelőtt poli­
tikai, gazdasági és hajózási szem­
pontból egyaránt egymástól elvá­
lasztott Duna- illetve Rajna-tér- 
ség 1992-ben történt „egybenyi- 
tását” követően a hajózási forga­
lom azonnal erőteljes fejlődésnek 
indult. Ezzel egyidejűleg a Duna 
és a Rajna között megindult köz­
vetlen szállítások -  mondhatni -  
drámai erővel mutatták ki a hazai 
folyami hajózás gyenge verseny- 
képességét a rajnai hajózásokkal 
felvett kínálati versenyben. En­
nek oka elsősorban a hazai hajó­
zás technológiai hátrányában rej­
lik, nevezetesen a magyar hajózás
-  kellő számú rajnai típusú önjá­
ró hajó híján -  nem tud hatéko­
nyan fellépni a Duna és a Rajna 
között kialakult, és szépen fejlő­
dő fuvarozási piacon, sőt, a rajnai 
hajózások versenyét a Budapest 
feletti Duna-szakaszon (a belső 
dunai forgalomban) is nehezen 
állja.

Az előzőeket értékelve az EU 
jogharmonizáció, illetve a csatla­
kozási előkészületek tekintetében 
a magunk részéről a következő 
sarokpontokat fogadtuk el:

-  belvízi hajózásban tovább 
kell folytatni a hazai hajózási és
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műszaki biztonsági szabályoknak 
kimondottan a rajnai szabályok­
hoz történő harmonizálását. Ezt 
egyfelől piaci érdekeink diktálják 
(a Rajnán csak rajnai bizonyítvá­
nyokkal hajózhatunk), másfelől a 
„rajnai harmonizáció” egyszer­
smind automatikusan eredménye­
zi a teljes körű EU-harmo- 
nizációt;

-  hazai hajózás nyilvánvaló 
versenyhátrányát az egységesülő 
EU-piacon a liberalizációs törek­
vésekkel szembeni ellenállással 
(például derogációkérés) valószí­
nűleg még átmenetileg sem tud­
juk ellensúlyozni. Sikert csak a 
megfelelően végrehajtott techno­
lógiai fejlesztéstől, illetőleg hajó- 
park-rekonstrukciótól várhatunk;

-  a jogharmonizációhoz kap­
csolódó intézményfejlesztés alap­
vető céljául olyan területi hatósá­
gi szervezet (révkapitányságok) 
kialakítását kell megjelölni, 
amely képes a rendkívül szerte­
ágazó helyi hatósági ellenőrzési, 
intézkedési, információgyűjtési 
stb. feladatok ellátására.

Az EU által kiemelten kezelt jog­
harmonizációs területek
A hajólajstromot érintő szabályo­
zás középponti szerepet játszik a 
vízi közlekedési jogharmonizáci­
ós folyamatban. Ezt elsősorban az 
magyarázza, hogy a hajón döntő 
módon a lajstromozási ország, 
vagyis a hajó által viselt lobogó 
országának jogi szabályozása ér­
vényesül. Ennek alapvető fontos­
ságát az sem csorbítja, hogy az 
úgynevezett nemzeti vizeken a 
hajó kettős joghatóság alatt áll, 
nevezetesen a lobogó szerinti or­
szág szabályai mellett a tartózko­
dási hely országának bizonyos 
szabályai is érvényesülnek. A ha­
józásra -  kiemelten a tengeri ha­
józásra -  vonatkozó nemzetközi 
egyezmények előírják, hogy a 
lajstromozási szabályoknak biz­
tosítaniuk kell a hajó és a lobogó 
közötti „valódi kapcsolatot”, va­
gyis (egyebek mellett) a lobogó 
szerinti jogszabályok érvényesít­

hetőségét. Ennek egyik garanciá­
jaként a nemzetközi előírásoknak 
megfelelően a hajó akkor helyez­
hető egy ország lobogója alá, ha a 
hajó tulajdonosai között az adott 
ország természetes illetve jogi 
személyei „meghatározó” része­
sedéssel bírnak. A Közösség ha­
jólajstromot érintő szabályozása 
is ezekből a nemzetközi alapel­
vekből indul ki, ezen túlmenően 
azonban tekintettel van a Közös­
ség belső piacvédelmi követelmé­
nyeire, ezen belül -  speciálisan a 
belvízi hajózás tekintetében -  az 
úgynevezett „rajnai hajózáshoz 
tartozás” követelményeire. Ebben 
az összefüggésben különös fi­
gyelmet kell szentelnünk a Ta­
nács 2919/85. számú rendeleté­
nek. A nevezett rendelet alapvető 
célja, hogy a rajnai hajózási ke­
reskedelem (fuvarhoz jutás) te­
kintetében az EU tagországok ha­
jóinak -  de csak azoknak -  
egyenlő jogokat biztosítson, füg­
getlenül attól, hogy az illető or­
szágok részesei-e az 1868. évi 
Mannheimi Egyezménynek. E 
rendelet követelményeinek hazai 
érvényesítése tehát csatlakozá­
sunkat követően a magyar lobo- 
gójú hajók számára is lehetővé te­
szi a rajnai piacon való megjele­
nést. A rendelet bevezeti és értel­
mezi a „rajnai hajózáshoz tartozó 
hajó” fogalmát, és előírja ezen 
tény igazolásának kötelezettsé­
gét. A hajó akkor kaphatja meg a 
rajnai hajózáshoz tartozást igazo­
ló bizonyítványt, ha a rendelet 
mellékletében leírtak teljesülésé­
vel a lajstromozási országgal „va­
lódi kapcsolat” áll fenn.

Az előzőekben idézett rende­
letnek nincs közvetlen magyar 
megfelelője, de az abban foglal­
tak érintik a hajózásról szóló
1973. évi 6. tvr-t, az annak végre­
hajtására kiadott 5/1974. (V. 21.) 
K.PM rendeletet, illetve a hajó- 
lajstromról szóló 4/1974. (1. 9.) 
MT rendeletet. A hajólajstromot 
érintő hatályos hazai jogszabály­
ok nem felelnek meg az EU által 
követett, és megkövetelt alapel­
veknek. Egyik oldalról a szabá­

lyozásunk túlzottan megengedő, 
hiszen gyakorlatilag elenyésző 
magyar tulajdoni hányaddal ren­
delkező hajó is magyar lobogó 
alá helyezhető. Másik probléma, 
hogy a vázolt helyzetben a hazai 
jogalkotás a nemkívánatos ver­
senytől úgy kívánta a hazai hajó­
zást megóvni, hogy tulajdoni fel­
tételhez közötte a nemzetközi 
szállítások végzésére jogosító ha­
józási engedély kiadását. Ez azt 
jelenti, hogy csak többségi ma­
gyar tulajdonban lévő hajóra le­
het ilyen engedélyt szerezni. Ez a 
rendelkezés ellentmond a tőke és 
a szolgáltatások szabad áramlását 
érintő EU-követelménynek. A 
kettős probléma megoldása érde­
kében:

-  az Országgyűlés előtt lévő új 
vízi közlekedési törvényben az 
EU-normáknak megfelelően kí­
vánjuk szabályozni a magyar 
lajstrombavétel alapvető tulajdo­
ni feltételeit. Kötelező előírásként 
szerepel a legalább 50%-os ma­
gyar tulajdoni hányad. A tőke sza­
bad áramlásának EU- 
követelménye a csatlakozás pilla­
natában érvényesül, amennyiben 
a csatlakozási szerződés erejénél 
fogva lép hatályba az EU termé­
szetes és jogi személyek tekinte­
tében a nemzeti elbánást előíró 
szabályozás

-  a hajózási engedély EU- 
konform szabályozását a hajózási 
szakmához jutásról és a hajózási 
engedélyről szóló, valószínűleg a 
folyó év elején kiadásra kerülő 
rendelet valósítja meg. A rendelet 
szerint a szakmához jutásnak és a 
hajózási engedély megszerzésé­
nek a magyar lajstromozású ha­
jók meglétén túlmenően a magyar 
jogi személyek számára kizárólag 
csak szakmai jellegű feltételrend­
szere lesz. Ez a rendezés a tőke és 
a szolgáltatások szabad áramlásá­
ra vonatkozó követelménynek 
eleget tesz.

A hajószemélyzet összetétele 
tekintetében az új vízi közlekedé­
si törvénnyel életbelépő szabá­
lyozás összhangban lesz az EU 
követelményeivel, amennyiben
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azt írja elő, hogy nemzetközi 
szállításokban foglalkoztatott 
magyar lobogójú hajón a hajó ve­
zetőjének és első helyettesének 
kell magyar állampolgárnak len­
nie. Ez a rendezés a Közösség ál­
tal is elfogadott kompromisszum 
a szabad munkavállalás, illetve a 
lobogó országához kötőtő „valódi 
kapcsolat” követelménye között.

A fuvarozási, szállítási szolgál­
tatások szabad áramlásának fel­
tételeit számos EU jogszabály 
körvonalazza. A tengerhajózás te­
rületén meghatározónak tekinthe­
tő a tengerhajózási szolgáltatások 
nyújtásának szabadságáról szóló 
4055/86. számú tanácsi rendelet, 
amely a tagországokat minden 
EU-lobogó (vállalkozás) tekinte­
tében a nemzeti elbánásra kötele­
zi. Más szavakkal, a szolgáltatá­
sok piacán a Közösségben be­
jegyzett vállalkozások, illetve ha­
jók között állami hovatartozásra, 
lobogóra nézve nem szabad meg­
különböztetést tenni. Ezt a rende­
letet egészíti ki a tengerhajózási 
kabotázs szabadságára vonatkozó 
3577/92. számú tanácsi rendelet. 
Ez utóbbi, amíg hazánknak
egyetlen bejelentett tengeri kikö­
tője van, Magyarország területén 
nem értelmezhető -  két magyar 
tengeri kikötő között nem végez­
hető szállítás - ,  másfelől viszont 
a csatlakozást követően a hazai 
vállalkozások számára jogi lehe­
tőséget ad majd más EU-
országok belső tengeri forgalmá­
ban való részvételre. A belvízi ha­
józás tekintetében a Tanács
1356/96. számú rendelete a nem­
zetközi szállítások, 3921/91. szá­
mú rendelete az egyes országo­
kon belül folytatott szállítások 
(kabotázs) liberalizálásáról szól, 
a 96/75. számú tanácsi irányelv 
pedig előírja a szerződéskötés 
szabadságát, ezzel összefüggés­
ben tiltja a rögzített (hatósági) 
árak alkalmazását, valamint a fu- 
varmegosztást célzó megállapo­
dásokat.

A hatályos magyar jogban a 
nemzetközi hajózási szállítási 
szolgáltatásokkal általános jelleg­

gel a külkereskedelemről szóló
1974. évi III. törvény foglalkozik, 
amely a vízi szállítás és szállít­
mányozás tekintetében semmi­
lyen megkülönböztető korláto­
zást nem tartalmaz. így a hazai 
jogszabályi háttér alapjában már 
jelenleg is megfelel az idézett 
EU-követelményeknek. A tenger- 
hajózás területén már csak az 
55/1979. (XII. 30.) MT rendelet­
tel kihirdetett magyar-portugál 
kereskedelmi hajózási egyez­
mény tartalmaz az EU jogsza­
bályokba ütköző fúvarmegosztási 
rendelkezést, amelynek kiiktatá­
sát már kezdeményeztük. A nem­
zetközi belvízi hajózási piacot 
érintő speciális szabályozást tes­
tesít meg a magyar-német, illetve 
a magyar-holland belvízi hajózási 
egyezmény. Ezek az egyezmé­
nyek -  egyebek mellett -  a két 
szerződő fél hajóinak számára 
tartják fenn az országok közötti 
szállítási jogosultságot, a ma­
gyar-német egyezmény ezen túl­
menően még fuvarmegosztási 
rendelkezést és kötött fuvardíj­
előírást is tartalmaz. Nyilvánvaló, 
hogy a nevezett belvízi hajózási 
egyezmények nem fémek össze 
az EU-szabályozással. Ugyanak­
kor az átvilágítási tárgyalásokon 
képviselt, és az EU-küldöttség ál­
tal lényegében visszaigazolt ál­
láspontunk szerint az egyezmé­
nyek harmonizálásával nincs kü­
lönös feladatunk, azok a csatlako­
zás során a csatlakozási szerző­
dés erejénél fogva hatálytalanná 
válnak.

Jogi szempontból némileg bo­
nyolultabb a belvízi hajózási 
kabotázs kérdése. Mint az előző­
ekben említettem, az EU-ban a 
3921/91. számú tanácsi rendelet 
valósítja meg a kabotázs tevé­
kenység szabaddátételét. A rende­
lettel érintett kérdést a hazai jog­
szabályok között általános ér­
vénnyel a hajózásról szóló 1973. 
évi 6. tvr., az annak végrehajtásá­
ra kiadott 5/1974. (V. 21.) KPM 
rendelet, illetve speciálisan a du­
nai hajózás tekintetében az 1948. 
évi XIII. törvénnyel kihirdetett

Belgrádi Egyezmény szabályoz­
za. Mindezen jogszabályok a ma­
gyar hatóság engedélyéhez kötik 
a kabotázs tevékenységet. A ter­
vezett új vízi közlekedési törvény 
általános jelleggel továbbra is 
fenntartja a kabotázs engedélye­
zési kötelezettségét. Országunk 
EU-csatlakozásával válik majd 
hatályossá az a törvényi rendel­
kezés, amely az EU-ban regiszt­
rált vállalkozások és hajók szá­
mára felszabadítja az országon 
belüli szállítások piacát. A 
kabotázzsal összefüggésben érde­
mes rámutatni arra, hogy -  eltérő­
en néhány más közlekedési tevé­
kenységtől -  a kabotázs szabad­
sága a teherszállítással foglalko­
zó magyar vállalkozások szem­
pontjából inkább előnyösnek, 
mint hátrányosnak látszik. Az 
EU-n belüli kabotázs piac mérete 
több nagyságrenddel haladja meg 
a szerény hazai piac méretét. Az 
EU-országokban a hazai belvízi 
hajózás a nemzetközi fuvarozá­
sok kapcsán már ma is jelen van
-  egyelőre még kabotázs fuvar­
vállalási jogosultság nélkül.

Az EU által kiemelten kezelt 
jogharmonizációs területek kö­
zött az állami támogatások kérdé­
se a legérzékenyebb. Ezzel a 
problémával közvetlenül, és rész­
ben a vízi közlekedésre is vonat­
koztatva a Tanács 1191/69. szá­
mú, valamint 1107/70. számú 
rendelete foglalkozik. Ezek a ren­
deletek nem az állami támogatá­
sok széleskörű lehetőségeiről, 
semmiképpen azok nyújtásának 
kötelezettségéről, inkább a vállal­
kozástámogató állam szerepének 
minimálisra korlátozásáról szól­
nak. A rendeletek felsorolásszerű­
en megnevezik azokat a területe­
ket, ahol a normatív -  és a norma­
tív jelzőt hangsúlyoznám -  ala­
pon teljesíthető állami támogatás 
egyáltalán szóba jöhet. Ezek a te­
rületek jellemzően a személyszál­
lítási közszolgáltatások működte­
téséhez, a speciális kombinált 
szállítási technológiák fejleszté­
séhez kapcsolódnak. A normatív 
alapon álló állami támogatás mel­
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lett az EU-ban is létezik a politi­
kai döntésen alapuló egyedi tá­
mogatási intézkedés, amely lehet 
közvetlen közösségi intézkedés, 
vagy az egyes tagállamok által 
kezdeményezett, és a Közösség 
által elfogadott (talán jobb az a 
megfogalmazás, hogy nem ellen­
zett) „nemzeti” támogatás. Ez 
utóbbi lehetőség a vízi közleke­
dés területén nem jellemző -  a 
német újraegyesítés kapcsán volt 
példa arra, hogy a volt NDK-s ha­
józások (átalakítással és privati­
zációval egybekötött) állami tá­
mogatási injekciót kaptak.

A közvetlen közösségi támoga­
tási intézkedésekhez sorolhatjuk 
a szakmai berkekben sokat idé­
zett (és nem mindig megfelelően 
értelmezett), a belvízi hajópark 
szerkezeti átrendezésével, a kapa­
citásfelesleg leépítésével, az 
egészséges kereslet-kínálati ará­
nyok helyreállításával foglalkozó 
1101/89. számú tanácsi rendele­
tet, amelyhez a későbbiekben 
még számos kiegészítő rendelet 
kapcsolódott. Az így kialakult 
rendeletcsomag összességében 
azonban nem egyértelműen te­
kinthető állami támogatási intéz­
kedésnek, hiszen büntető és tá­
mogató jellegű elemei egyaránt 
voltak. Főbb jellemzői a követke­
zőkben foglalhatók össze:

-  az egyes tagországokat úgy­
nevezett nemzeti hajóselejtezési 
alapok képzésére kötelezték, 
amelybe a hajózási vállalkozá­
soknak -  hajóterükkel arányosan
-  rendszeres évi befizetéseket 
kellett teljesíteni;

-  a hajóselejtezési alapokból 
kifizetéseket (prémiumot) teljesí­
tettek a hajóterüket selejtezéssel 
csökkentő vállalkozóknak. Annak 
érdekében, hogy már az első évtől 
kezdődően lehetőség nyíljon 
ilyen prémiumok kifizetésére, az 
államok költségvetése megelőle­
gezte az alapok várható kiadásait. 
Ezt az előleget a vállalkozói befi­
zetéseknek körülbelül tíz év alatt 
vissza kellett téríteniük (Ez álla­
mi támogatási elemnek tekinthe­
tő.);

-  a hajózási vállalkozások új 
hajóteret csak egyenértékű meg­
lévő hajótér leselejtezése ellené­
ben létesíthettek -  ezesetben nem 
kaptak prémiumot, ha viszont a 
selejtezésre nem került sor, bün­
tetést kellett fizetniük a selejtezé­
si alapba;

-  a selejtezések meggyorsítása 
érdekében az 1990-es évek során 
bizonyos években az EU Bizott­
ság döntése alapján a nemzeti se­
lejtezési alapokat az országok 
költségvetése, valamint a Közös­
ség pénzügyi támogatásban ré­
szesítette. (Ez egyértelműen álla­
mi támogatás.)

Az előzőekben leírt EU- 
rendeletcsomagot az 1990-es 
évek legvégén egy új rendelettel 
hatályon kívül helyezték (a Ta­
nács 718/99. számú rendelete), 
amelyre a magyar derogációs 
igény ismertetése kapcsán térek 
részletesebben ki.

A hatályos hazai jogszabályok 
nem tartalmaznak normatív álla­
mi beruházási vagy működési tá­
mogatásokat, így a jogharmoni­
záció tulajdonképpen annyit je ­
lent, hogy nem alkotunk az EU- 
szabályokkal ellentétes új jogsza­
bályokat. Ez látszólag egyszerű 
feladat, azonban a hazai vízi köz­
lekedés elhanyagolt állapota és 
hátrányos kínálati helyzete újra és 
újra felszínre hozza azt a törek­
vést, hogy hajózásunkat kiterjedt 
állami fejlesztési és működési tá­
mogatásrendszerrel óvjuk a piaci 
versenyben. Ezt a kérdést leg­
utóbb az új vízközlekedési tör­
vényjavaslat parlamenti vitája ál­
lította reflektorfénybe. Megítélé­
sem szerint a közösségi jog igen 
szűkös keretein kívül nem lehet 
normatív támogatási elemeket a 
hazai jogszabályok közé illeszte­
ni. Ezek azonban csak 
versenysemlegesek lehetnek, így 
nem szolgálhatják a hazai hajózás 
helyzetének megerősítésére irá­
nyuló -  egyébként szerintem is 
követendő -  célt. A megoldást né­
zetem szerint az egyedi politikai 
(kormányzati) döntésen alapuló, 
meghatározott konkrét célt köve­

tő, és korlátozott időszakra szóló 
fejlesztési támogatás lehet, amit 
célszerű összekapcsolni a hazai 
hajózás szerkezeti átalakításával.

Kiegészítő jellegű jogharmoni­
zációs területek
Ebben a körben elsőként a hajók­
ra vonatkozó műszaki felügyeleti 
előírásokat kell említenünk. A 
tengerhajózás területén a Közös­
ség messzemenően támaszkodik 
az IMO keretében kidolgozott e 
tárgyú nemzetközi konvenciókra, 
szabályzatokra. Ezek körében ki­
emelten kell említenünk az élet- 
biztonság a tengeren tárgyú 
(SOLAS), valamint a tenger­
szennyezés megelőzése tárgyú 
(MARPOL) egyezményt. Több 
EU-jogszabály fogalmazza meg 
az IMO konvenciók, szabályza­
tok teljeskörű alkalmazásának 
követelményét a Közösség lobo­
gója alatt közlekedő hajókon. 
Ezek közé tartozik a Tanács 
78/584. számú ajánlása, illetve a 
Bizottság 2158/93. számú rende­
lete is. Az EU ezzel a követel­
ményrendszerrel azt kívánja elér­
ni, hogy a Közösség tagországai -  
tekintettel a lobogó szerinti or­
szág joghatóságára és felelőssé­
gére -  azonos módon, és mara­
déktalanul érvényesítsék az IMO 
nemzetközi normáit. Más oldalról 
a Közösségnek komoly gondot 
okoz az, hogy a Közösségen kí­
vüli országok -  mint lobogó sze­
rinti országok -  saját hajóikra 
nézve nem követelik meg szigo­
rúan a szóban forgó IMO normák 
teljesítését. Ez részben verseny- 
előnyhöz juttatja ezeket a hajókat, 
és ami talán még súlyosabban 
esik a latba, látogatásaik során 
környezeti, biztonsági kockázatot 
jelentenek a közösségi vizekre és 
kikötőkre. Ezekre a kockázatokra 
több tankhajó-szerencsétlenség 
drámai módon hívta fel a figyel­
met. Az EU ezért a kikötő szerin­
ti ország számára rendelkezésére 
álló jogi eszközök nyomatékos és 
egységes alkalmazására is nagy 
figyelmet fordít. Ennek keretében
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-  elsősorban a 95/21. számú taná­
csi irányelvben foglaltak szerint -  
arra kötelezi a tagországokat, 
hogy hatékony kikötői felügyele­
ti szervezetet hozzanak létre, il­
letve működtessenek, amely a 
nem közösségi hajók tekintetében 
egységesen alkalmazott ellenőr­
zési és szankcionálási lépésekkel 
kényszeríti ki az IMO-normák ér­
vényesülését. Az EU emellett 
egyes területeken túllép az 1MO 
követelményeken jellemzően ott, 
ahol az IMO nem volt képes 
konkrét szabályozás elfogadásá­
ra. Ezek a speciális EU biztonsá­
gi szabályok jellemzően a tengeri 
személyszállítást és halászatot 
érintik -  példaként említhetők a 
személyszállító és ro-ro kompok­
ra vonatkozó biztonsági előírások 
(a Bizottság 179/98. számú ren- 
delete).

Magyar szempontból a tengeri 
hajókat érintő EU-szabályozás 
harmonizációja tulajdonképpen 
„technikai jellegű” feladat. Az 
EU normák átültetése érdekében 
elengedhetetlen a még hiányzó 
IMO egyezmények és szabályza­
tok hazai jogrendbe illesztése, 
ami mindenekelőtt -  és ez okozza 
a legnagyobb gondot -  több ezer 
oldal joganyag magyarra fordítá­
sát igényli. A nagyságrend érzé­
keltetésére megemlíthetem, hogy 
a tengerhajózási biztonsági IMO 
normák fordítása ebben az évben 
mintegy 10 millió Ft költséget je ­
lent. Egy erőltetett ütemű 
jogszabály alkotási folyamat mel­
lett is éppen teljesíthetők az átvi­
lágítási tárgyalások során tett vál­
lalásaink.

Az EU-ban a belvízi hajókra 
vonatkozó műszaki előírásokat 
jelenleg a Bizottság 82/714. szá­
mú irányelve rögzíti. Sajátos 
helyzetet teremt ugyanakkor az, 
hogy a Bizottság már évek óta 
tervezi a nevezett irányelv alap­
vetőnek nevezhető módosítását. 
Ennek legfontosabb gyakorlati 
következménye az lenne, hogy a 
közösségi vízi utakon (a tengeri 
jellegű szakaszokat és a kisebb 
csatornákat és csatornázott folyó­

kat kivéve) a rajnai műszaki elő­
írásokat kell alkalmazni -  a jelen­
leg még hatályos irányelv rendel­
kezései ezt a követelményt nem 
tartalmazzák. A Közösségnek 
azonban mindeddig nem sikerült 
elfogadtatnia ezt az új szabályo­
zást, mert annak életbeléptetését 
a rajnai országok a Mannheimi 
Egyezményre való hivatkozással 
megakadályozták. AZ EU Bizott­
ság illetékesei viszont minden 
adandó alkalommal azt erősítik, 
hogy az új műszaki szabályozás 
elfogadása a közeljövőben meg­
történik.

A dunai nemzetközi forgalom­
ban résztvevő magyar hajók ese­
tében a rajnai szabályozás érvé­
nyesülése támogatná a magyar 
törekvéseket -  egyebek mellett 
lehetővé tenné a hazai hajóbizo­
nyítványok rajnai elfogadását, 
ami kiemelt alágazat-politikai cé­
lunk. A többi hajó esetében, ahol 
a rajnai követelmények teljesítése 
túlzott, vagy aránytalan terhet je­
lentene a hajótulajdonosok szá­
mára, élhetnénk az új irányelvter­
vezetben biztosított kivételi lehe­
tőséggel. A hazai jogban a hajók 
műszaki követelményeit az 
5/1977. (XII. 3.) KPM rendelet 
állapítja meg. Az EU-irányelv 
harmonizálásához (e tekintetben 
mindegy, hogy a meglévő vagy a 
módosított irányelvről van szó) 
az említett KPM-rendeletet fel­
váltó új belvízi hajó szemlesza­
bályzat kiadására van szükség az 
irányelv alapján, de 
figyelembevéve a Duna Bizott­
ság, valamint az ENSZ EGB ke­
retében elfogadott ajánlásokat is.

A hajók személyzetét érintő 
minimális képzési és képesítési 
követelményekről az EU-ban a 
tengerészek vonatkozásában a 
Tanács 94/58. számú irányelve, a 
belvízi hajósok tekintetében a Ta­
nács 96/50. számú irányelve ren­
delkezik. Ennek a közösségi jog­
anyagnak a hazai jogrendben a 
hajózási képesítésekről szóló 
2/1955. (II. 24.)KHVM rendelet 
felel meg. Jogszabályi szinten 
már jelenleg is biztosított a jog­

harmonizáció, sőt, a folyami ha­
jósok tekintetében a hazai köve­
telmények szigorúbbak a közös­
ségieknél), de a „harmonizált ál­
lapot” fenntartása -  különösen a 
tengerhajózás tekintetében -  to­
vábbi lépéseket igényel.

Sajátos problémát vet fel a bel­
vízi hajóvezetői bizonyítványok 
kölcsönös elismeréséről szóló 
91/672. számú tanácsi irányelv 
hazai jogrendbe illesztése. Egé­
szében véve az irányelv arról ren­
delkezik, hogy az egyes EU tag­
országokban kiadott hajóvezetői 
bizonyítványokat a másik tagor­
szág víziútjain -  a Rajna kivételé­
vel -  el kell fogadni. Emellett a 
rajnai hajóvezetői bizonyítványo­
kat az EU valamennyi belvízi út­
ján érvényesnek kell tekinteni. A 
képesítő okmányok kölcsönös el­
fogadására vonatkozó hazai rend 
főbb vonalaiban az 1948. évi 
Belgrádi Egyezmény kialakított 
nemzetközi szabályozást követi. 
Ennek megfelelően a dunai hajó­
vezetői bizonyítványt (amit csak 
dunai ország állíthat ki) a dunai 
országok kölcsönösen elismerik. 
Emellett a rajnai bizonyítvány el­
ismerése egy dunai helyismereti 
vizsga letételéhez kötött. A vizs­
gán igazolandó helyismeret leg­
fontosabb eleme a dunai víziút 
sajátosságainak ismerete. Ettől a 
vizsgától élet- és vagyonbizton­
sági okokból egészen addig nem 
áll módunkban eltekintetni, amíg 
a Duna szabályozottságának 
szintje el nem éri a nyugat-euró­
pai víziutakét. Ennek megfelelő­
en élni kívánunk azzal az EU- 
irányelvben biztosított lehetőség­
gel, miszerint az adott ország ha­
tósága a helyi feltételek ismerete 
tekintetében (amennyiben példá­
ul ez a biztonság szempontjából 
indokolt) pótlólagos követelmé­
nyeket támaszthat. Ezt az igé­
nyünket az átvilágítási tárgyalá­
sok során már jeleztük.

Átmeneti mentességi 
(derogációs) igény
Az átvilágítási tárgyalások során
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a belvízi hajótér szerkezeti átala­
kításával foglalkozó 1101/89. 
számú tanácsi rendelet 8. cikke­
lyének l(a) bekezdésével kapcso­
latban jeleztünk átmeneti mentes­
ségi igényt. A hivatkozott bekez­
dés lényegében azt írja elő, hogy 
a meglévő hajótér növelése -  új 
hajó beszerzése -  csak egyenérté­
kű hajótér leselejtezésével egyi­
dejűleg valósulhat meg. 
Amennyiben a selejtezés nem 
történik meg, a hajó tulajdonosa 
büntetést fizet. Az átmeneti men­
tességi igényünket akkor a követ­
kezőkkel támasztottuk alá:

-  a magyar hajózás egyetlen 
lehetséges fejlődési vonalát a ha­
józási technológiaváltás mellett a 
privatizáció, az új vállalkozások 
megjelenése, a nagyobb arányú 
tőkebevonás jelenti. A kisvállal­
kozások fejlesztése a hajózás 
konkrét körülményeitől függetle­
nül is politikai cél. Megalapozot­
tan feltételezhető, hogy ezek a fo­
lyamatok a csatlakozást követő 
időszakban indulhatnak meg in­
tenzíven. A selejtezési kényszer 
egyértelműen a jelzett folyamat 
ellen hat. Emellett látni kell, hogy 
az EU hajózása ma teljesen más 
feltételek között működik, ott 
már évszázadra visszamenőleg 
kialakult a sokszínű és sokszerep­
lős vállalkozói kör. Az EU szoci­
ális célja már nem az új vállalko­
zások létrejöttének elősegítése, 
hanem éppen ellenkezőleg, támo­
gatják a hajózási szakmát elhagy­
ni kívánókat. így az EU jelenlegi 
feltételei mellett logikus és politi­
kailag megalapozott lépés Ma­
gyarországon -  a teljesen eltérő 
kiinduló feltételek következtében
-  ellenkező, káros hatást ér el. A 
Dunára kialakított feltételeknek 
„Duna-specifikusaknak” kell len­
niük azzal, hogy figyelembe ve­

szik a hajótérfelesleg és a hajótér- 
hiány (lásd rajnai szabványú ön­
járó hajók) egyidejű jelenlétét, és 
külön-külön al-dunai, illetve fel- 
ső-dunai irányultságát;

-  miután az EU víziútjai 
összességükben lényegesen jobb 
minőségűek, mint a Duna, az EU 
hajózását igen csekély mérték­
ben érinti az, hogy a víziutak 
változó vízmélysége miatt az 
azonos mennyiségű fuvarfeladat 
elvégzéséhez igen nagy sávban 
mozgó hajótérmennyiség szük­
séges. így a Dunán a kisvizes 
időszakban a normális feltételek 
mellett szükséges hajótémek 
mintegy a másfélszeresét kell a 
szállításokba bevonni. A Rajnán 
ezzel szemben a vízállásfüggő 
kapacitási igényingadozás nem 
haladja meg a 15%-ot. Ez a hely­
zet a Dunán olyan látszólagos 
túlkapacitást eredményez, ami 
ténylegesen nem strukturális 
túlkapacitás -  a strukturális jelző 
igen lényeges, hiszen a 1101/89. 
számú rendelet éppen ezen több­
letkapacitások leépítését céloz­
za;

-  a Duna az egységesített EU 
hajózási piacnak csupán a töredé­
két teszi ki. Emellett a Duna és a 
Rajna közötti átmenet technikai 
okok miatt csak igen korlátozott 
hajótér-átáramlást tesz lehetővé, 
és annak iránya jelenleg és várha­
tóan középtávon nem a Dunáról a 
Rajna felé, hanem éppen fordítva, 
a Rajna térségéből a Duna felé 
mutat. Ennélfogva a Dunán jelen­
lévő hajótérfelesleg nem képes 
megzavarni az EU messze leg­
fontosabb belvízi hajózási piacát, 
a rajnai piacot.

Úgy tűnik, a brüsszeli Bizott­
ság nagyvonalakban hasonló mó­
don értékelte a dunai hajózás 
helyzetét, mert az 1101/89. szá­

mú rendeletet 1999. második fe­
lében felváltó 718/99. számú ren­
delet a kizárólag csak a Dunán 
közlekedő hajókat kivonta a hajó- 
tér-selejtezési stb. rendelkezések 
hatálya alól. Ezzel összefüggés­
ben felvetődött, hogy a magyar 
fél álljon el átmeneti mentességi 
igényétől, miután annak úgy­
mond megszűnt az alapja. A gon­
dosabb vizsgálat azonban arra 
mutat, hogy ebben a helyzetben 
mentességi igényünk fenntartása 
továbbra is fontos, miután:

-  a rendelet hatálya továbbra is 
kiterjed Rajnán is közlekedni ké­
pes dunai hajókra;

-  magyar közlekedéspolitikai 
érdek és cél, hogy kifejezetten a 
Rajnán való közlekedésre alkal­
mas hajóteret bővítsük. Mint már 
említettem, ez a fejlesztés a piaci 
versenyhátrányunk leküzdésének 
egyetlen hatékony eszköze;

-  a rajnai közlekedésre képes 
hajókra továbbra is fenntartott 
seíejtezési kényszer (új hajóte­
ret csak régi ellenében) lehetet­
lenné teszi ezt a szándékolt ha- 
jótér-megújítást és -fejlesztést. 
Ez a fejlesztés csak akkor hajt­
ható végre, ha a selejtezési 
kényszer alól mentességet tu­
dunk elérni.

Mindazonáltal a 718/99. szá­
mú rendelet értelmezésével és al­
kalmazásával kapcsolatban szá­
munkra még több kérdés homá­
lyos. Ezek tisztázására az átvilá­
gítási, előcsatlakozási tárgyalá­
sok következő fordulóiban kerül­
het sor. Itt válik érzékelhetővé az 
is, hogyan viszonyul a Közösség 
a magyar hajóparkfejlesztési tö­
rekvésekhez. Mindezen újabb in­
formációk hozzásegíthetnek ben­
nünket a vázolt átmeneti mentes­
ségi igény pontosításához, esetleg 
újraértékeléséhez.
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Pályaszerkezet-tervezési
modellek outputjainak tényleges útleromlással történő 

összehasonlítása (az EU által finanszírozott AMADEUS-projekt)
1. Célkitűzés, előzmények

A világon elterjedt számos kor­
szerű hajlékony pályaszerkezet­
tervezési eljárás értékelését, leg­
inkább használható elemeinek ki­
mutatását tűzte ki céljául a rész­
ben az Európai Unió által finan­
szírozott AMADEUS-projekt [1], 
Az AMADEUS elnevezés az an­
gol Advanced Models fór 
Analytical Design of European 
Pavement Systems (Pályaszerke­
zeti rendszerek korszerű európai 
analitikus tervezési modelljei) ki­
fejezésből alkotott betűszó.

Az 1998-ban indult 18 hóna­
pos munka 15 ország képviselői­
nek (közte jelen cikk szerzőjé­
nek) a közreműködésével folyt.

Az AMADEUS-projekt kereté­
ben 15 modell (APAS, AX1DIN, 
B1SAR, C1RCLY, CAPA-3D, 
ELSYM5, KENLAYER,
MICROPAVE, MMOPP, NOAH, 
WESLEA, SYSTUS, VÁGDIM 
95, VEROAD, VESYS) részletes 
megismerésére [2] és három fázis­
ban történő vizsgálatára került sor.

Az AMADEUS-projekt első 
fázisa  a modelleket egyszerű 
szerkezeteken hasonlítja össze, a 
második fázis pedig azokat három 
gyorsított leromlást létrehozó 
próbapályán nyert vizsgálati ada­
tokkal veti össze [3].

A harmadik fázis, amelynek 
legfontosabb eredményeit jelen 
cikk ismerteti, négy db, hosszabb 
időn keresztül -  egyebek mellett, 
beépített mérőelemekkel -  megfi­
gyelt állapotú, üzemi körülmé­
nyek között levő útszakasz vizs­
gálati információit hasonlította 
össze a különböző modellek meg­
felelő outputjaival.

2. Az alapul vett útszakaszok 
néhány alapadata

Az AMADEUS harmadik fázi­
sában tehát annak a vizsgálatára 
került sor, hogy a választott kor­
szerű pályaszerkezet-tervezési 
modellek outputjai (előrebecslé­
sei) milyen mértékben közelítik 
meg üzemi körülmények között 
levő útszakaszok tényleges (meg­
figyelt) viselkedését.

A német BASt (Bundesanstalt 
für Strassenwesen, Szövetségi 
Útügyi Intézet) azon adathalma­
zából választottak ki négy útsza­
kaszt, amely összesen 170 útsza­
kasz több mint 20 éven keresztül 
történt különböző reakcióinak 
1 táblázat
Az AMADEUS 3. fázisában alapul vett

nyomonkövetése során kapott 
eredményeket tartalmazza. A ki­
jelölt útszakaszok közül kettő 
hajlékony és kettő félig merev pá­
lyaszerkezetű.

A BASt adatbázisban az egyes 
szakaszokról alapinformációk, 
forgalmi adatok, időjárási infor­
mációk, réteg- és anyagadatok, 
felújítási információk, vizuális 
állapotfelvételi adatok, teherbírá­
si adatok, információk a kereszt- 
profilról, a PSI (pillanatnyi hasz­
nálhatósági index) található, 
amely nyomvályúmélység, repe­
dés és pályaesés-változás infor­
mációkat tartalmaz.

Az 1-2. táblázat a választott 
négy BASt-szakasz pályaszerke-

útszakaszok pályaszerkezeti felépítése

Szakasz száma 145 400 370 395

Pályaszerkezet
típusa

Hajlékony Félig merev

Aszfaltburkolat
(mm)

217 195 224 258

Cementstabili­
zációs alap 
(mm)

0 0 147 145

Fagyvédő réteg 
(mm)

580 356 580 800

2. táblázat
A szakaszok néhány további jellemzője

Szakasz száma 145 400 370 395

Építési idő 1966. dec. 1967.okt. 1967. jan. 1967júl.

Felújítás 1979. júl. 1975.okt. 

1987. okt.

A megfigyelés 

hossza (hónap) 277 276 276 276

Lefutott forga­

lom (millió 100 

kN-os egység- 

tengely)

1,81 5,63 0,61 5,63
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bán az egyes pályaszerkezet-ter- 
vezési modellek előrebecslései­
nek és a normál forgalom alatt le­
vő útszakaszok tényleges viselke­
dési jellemzőinek összehasonlítá­
sakor először a fáradási jellem­
zőkkel foglalkoztak.

3.1. Kiinduló számítások

A pályaszerkezet fáradási élet­
tartamát az aszfaltrétegek alsó 
síkjában keletkező vízszintes 
nyúlás értékéből számítják. A

1. ábra: Nehéz forgalmi terhelés alakulása a 145. számú BASt-szakaszon projekt keretében tevékenykedő
munkabizottságok a fáradási jel-

2000000
1800000
1600000
1400000
1200000
1000000
800000
600000
400000
200000

0
1 25 43 73 97 121 145 169 193 217 241 265

Idő (hónap)

l>12t
110121
06-101
S 6 «
04-61

zeti jellemzőit szemlélteti.
A 3. fázisban a modell input 

adatai közé a rétegek vastagsága, 
a keverékek ásványi anyagának 
szemeloszlása és néhány 
reológiai jellemző számított. Az 
egyes szakaszok forgalmi terhelé­
se hét forgalmi kategóriában, ha­
vi bontásban volt ismert. Az 1. 
ábra az egyik (145. számú) sza­
kasz esetében mutatja be az öt ne­
héz forgalmi kategóriában a ter­
helésnek az idő függvényében va­
ló alakulását.

Németország megfelelő éghaj­
lati zónájából az év folyamán a 
jellegzetes havi átlaghőmérsékle­
teket és a hőmérséklet-eloszlás 
gyakorisági görbéjét a burkolat 
felületén és alatta 10 cm-es mély­
ségben szintén megadták. Mivel 
az egyes szakaszok aszfaltrétege­
iről csupán a szokásos (konvenci­
onális) kötőanyag jellemzők, az 
alapvető Teológiai paraméterek, 
valamint az aszfaltkeverék össze­
tétele állt rendelkezésre, a Belga 
Útügyi Kutató Központ által ki­
fejlesztett PAMINA program [4] 
segítségével meghatározták a bi­
tumen komplex modulusát, a ke­
verék komplex modulusát, a fára­
dási összefüggést (szabályt), a 
maradó alakváltozás összefüggé­
sét (szabályát), a kötőanyag öre­
gedését. (Ezek a jellemzők a mo­
dellek outputjaival történő össze­
hasonlításhoz elengedhetetlenek 
voltak.)

A 2. ábra a négy szakaszon

billenőkaros behajlásmérővel 
mért átlagos behajlásértékek 
évenkénti értékének alakulását 
mutatja be. (Alátámasztja azt a 
közismert tapasztalatot, hogy a 
teherbírási jellemzőkből általában 
nem lehet hagyományos értelem­
ben vett „leromlási görbét” előál­
lítani).

A 3. ábra három szakaszon a 
keréknyomvályú-mélység éven­
kénti átlagértékének alakulását 
szemlélteti. A szakasz felújításá­
nak hatása jól érzékelhető erre az 
állapotparaméterre.

3. A fáradási jellemzők összeha­
sonlítása

Az AMADEUS-projekt 3. fázisá-

lemzők összehasonlításakor né­
mileg eltérő módon közelítettek, 
elsősorban azoknak a pályaszer- 
kezet-tervezési modelleknek a 
különböző jellegzetességei miatt, 
amelyekkel éppen dolgoztak.

A következőkben annak a 
munkabizottságnak a vizsgálati 
módszerét ismertetjük röviden, 
amelyben a jelen cikk szerzője is 
tevékenykedett [5], Az összeha­
sonlításkor a NOAH [6] és az 
APAS [7] szoftvert alkalmazták, 
a választott eljárást ez a körül­
mény is nagymértékben befolyá­
solta.

Közismert, hogy az aszfalt- 
anyagok mechanikai tulajdonsá­
gai a hőmérséklettől és a terhelési 
frekvenciától is függnek. A mun­
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3. ábra: A keréknyomvályú-mélység alakulása az idő függvényében három szakaszon

3. táblázat
A 145. számú szakasz aszfaltrétegeiről a PAM1NA szoftverhez használt inputok

értékeket szemlélteti. A számítá­
sok során a Poisson-számot 0,35- 
ös állandó értéknek vették fel. Az 
egyes szakaszok forgalmi terhe­
lését hét járműtengelyes osztály­
ba soroltan, az évenként áthaladt 
járművek jellemzik. Az 5. táblá­
zat szintén a 145. számú szakasz­
ra mutatja be, hogy azon a vizs­
gált 24 éves időszak egyes évei­
ben hány jármű haladt át a külön­
böző tengelyterhelési kategóriá­
ban.

A számításokban, célszerűségi 
okok miatt, a tandem és a tridem 
tengelyeket nem vettük számítás­
ba. így csak az egyes tengelyek­
kel számoltunk, állandó 0,7 MPa 
érintkezési nyomást véve fel.

Jellemző AB-kopóréteg Kötőanyag Bitumenes 
alapréteg (2)

Bitumenes 
alapréteg (1)

Bitumen 
penetráció (0,1 
mm)

80 80 80 80

Bitumen
lágyuláspontja
c o

50 58 57 58

Réteg hézag­
tartalma (%) 4,9 12,9 6,75 4,10
Bitumen tarta­
lom (%) 6.2 4.5 4.05 7,93

kacsoport tagjai megegyeztek ab­
ban, hogy a számításhoz a 30 Hz 
frekvenciát választják, ami meg­
közelítőleg 60 km/h járműsebes­
ségnek felel meg.

A kopóréteg felső síkjában a 
hőmérsékletek viszonylagos 
összegezett gyakorisági görbéjét 
választották, amely a szóban- 
forgó szakaszoknak megfelelő 
német éghajlati zónából rendel­
kezésre állt (3. ábra). Feltételez­
ték közelítően, hogy az aszfaltré­
tegek hőmérséklet-eloszlása a 
mélységtől független. A 3. ábrán 
látható gyakorisággörbéből 5°C- 
os hőmérséklet-tartományokként 
hisztogrammot állítottak elő.

A PAMINA szoftverrel [4] ke­
rült sor az egyes aszfaltrétegek 
mechanikai tulajdonságainak 
megbecslésére. Inputként az 
egyes rétegeknél a kötőanyag pe­
netrációs értékét és gyűrűs-go- 
lyós lágyuláspontját, valamint a 
réteg hézagtartalmát és bitumen­

tartalmát hasznosították a BASt 
adattárából. A 3. táblázat a 145. 
számú hajlékony pályaszerkezetű 
szakasz négy aszfaltrétegének ki­
induló információit foglalja 
össze.

A 4. táblázat ugyanezekre a ré­
tegekre a PAMINA szoftver se­
gítségével a hőmérséklet függvé­
nyében meghatározott E-modulus

3.2. Az elméleti háttér

A szakembercsoport elméleti hát­
térként a SHELL-fáradási össze­
függését választotta, mivel az a 
hőmérséklet befolyását is figye­
lembe veszi, amikor az aszfalt 
forgalmi terhelés alatti viselkedé­
sét vizsgálja. Az egyenlet formája 
a következő:

JV (e)=10‘ ^ )

ahol: N  a megengedhető terhe­
lési ciklusok száma olyan pálya- 
szerkezetnél, ahol az aszfaltréte­
gek alsó síkjában s vízszintes 
nyúlás regisztrálható,

e6 és b anyagállandók (az 
anyag jellemzői és a hőmérsékle-

4. táblázat
A 145. számú szakasz aszfaltrétegeiről a PAMINA szoftverrel meghatározott E- 

modulusok a hőmérséklet függvényében

Hőmérséklet
(°C )

E-modulus (Mpa)
Kopórétegben Kötőrétegben Felső alapban Alsó 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
9 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
49 178 399 846 775
54 104 259 552 498



tét befolyásolja).
A 6. táblázat a számításokhoz 

felvett (a PAMINA szoftverrel [4] 
meghatározott) anyagállandók ta­
lálhatók, a hőmérséklet függvé­
nyében. (Az állandó feszültség és 
az állandó nyúlás esetét meg kell 
különböztetni.)

A 6. táblázatban szereplő érté­
kek a legalsó aszfaltréteg alsó 
síkjára vonatkoznak, hiszen a fá­
radási repedések onnan indulnak. 
A SHELL-összefüggés előrebecs­
lése 50%-os tönkremeneteli való­
színűségnek felel meg. A minták 
laboratóriumi viselkedése és a 
tényleges (üzemi viszonyok kö­
zötti) burkolatviselkedés között 
közismert eltérést 10-es eltolási 
tényező alkalmazásával vették fi­
gyelembe (4. ábra).

A munkacsoport tagjai azzal a 
feltételezéssel éltek, hogy az em­
lített fáradási összefüggés -  és el­
tolási tényező -  alkalmazása után 
a pálya 50%-a repedezett lesz. A 
teljes romlást a közismert Miner- 
szabály alkalmazásával számítot­
ták.
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3.3. Néhány összehasonlítási 
eredmény

A NO AH program alkalmazásá­
val az az eredmény adódott, hogy 
a 145. számú szakaszon 230 év a 
teljes fáradási élettartam, azaz 
csupán ennyi idő elteltével kelet­
kezik az útpálya 50%-án fáradási 
repedés. Közelítőleg azt becsülte 
előre a számítógépes tervezési 
program, hogy 25 év után mint­
egy 5%-nyi repedés található a 
burkolatfelületen.

A B1SAR program [8] ugyan­
erre az útszakaszra azt becsülte 
előre, hogy 20 év után a tényleges 
fáradási romlásoknak csupán 
egyharmada következik be, tehát 
60 éves élettartamot kalkulál (5. 
ábra).

A B1SAR program a szintén 
hajlékony pályaszerkezetű, 400. 
számú szakasz esetében is a való­
ságosnál lassabb leromlást be­
csült előre. 20 év után még csak 
40%-os romláshányadot számí-

5. táblázat
A 145. számú BASt-szakaszon az 1966. és 1989. közötti idó'szakban évente 

áthaladt járműtengelyek száma hét kategóriában

Év

Áthaladt tengelyek száma

a 0-2 a 2-4 a 4-6 a 6-8 a 8-10 a 10-12 a legalább 
12

tonnás tengelyterhelési kategóriában

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 7327

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

4. ábra: A fáradási összefüggés (laboratóriumi és helyszíni)
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5. ábra: A tényleges és a Miner-szabállyal számított fáradási romlás a 145. számú BASt-
szakaszon

tott, pedig annyi idő alatt tényle­
gesen tönkrement a szakasz.

A fáradási előrebecslések és a 
tényleges leromlás közötti jelen­
tős eltérések valószínű okát a 
munkacsoportok abban jelölték 
meg, hogy a keverékeknek a kö­
tőanyag öregedéséből adódó tu­
lajdonságváltozását a programok 
még nem képesek megbízhatóan 
előrebecsülni.

4. A keréknyomvályú-képződés 
becslésének ellenőrzése

4.1. Az elméleti háttér

A már említett, NOAH és APAS 
programmal tevékenykedő mun­
kacsoport a keréknyomvályú- 
mélységek előrebecslésére az 
1972-ben Romain által javasolt 
eljárást követte. Eszerint az asz­
faltrétegeket alrétegekre osztják, 
tK-vastagsággal és az alrétegre 
jellemző tulajdonságokkal. Ezek 
a rétegrészek eléggé vékonyak 
ahhoz, hogy azokban a függőle­
ges maradó nyúlást, p-t állandó­
nak tekintsék.

Valamely k alréteg maradó 
alakváltozása az í'-cdik hőmér­
sékleti kategóriában a /-edik ter­
helésosztály hatására:

^ijk = tt -  £ p JJk ( N )

becsléséhez Francken (Belga Út­
ügyi Kutató Központ) által kifej­
lesztett összefüggést is alkalmaz­
ták, amely nagyszámú dinamikus 
triaxiális vizsgálat eredményein 
alapul. Eszerint a pályaszerkezet 
egy pontjában a maradó nyúlás a 
következő egyenlettel számítha­
tó:

E p = A .N 0’25

ahol:

U y - CTh ,  1 ,  0,25

2‘ e ‘ "(V 't T  45ÖV

ahol:

V sebesség (km/h),
T  hőmérséklet (°C ),
N  a terhelésismétlések száma,
E„ a maradó alakváltozás mo-p

dulusa (MPa), (a hőmérséklet és a 
sebesség függvénye),

V és h a függőleges és a víz­
szintes főfeszültség komponen­
sek a szerkezet egyes pontjaiban.

Közismert, hogy a maradó 
alakváltozások lineáris rugalmas­
ságon nyugvó szabályok alkal­
mazásával nem számíthatók. 
Ehelyett, például az inkrementá- 
lis (növekményeket számító) kö­
zelítés tekinthető megfelelőnek.

Az inkrementális eljárás a ma­
radó alakváltozások összegező­
désének számításához abban az 
esetben jöhet számításba, ha az 
elemi romlást (itt a p maradó nyú­
lás növekedését) a folyamat min­
den lépésére ismerjük. Az általá­
nos maradó alakváltozás össze­
függés kis átalakításával az elemi 
romlás könnyen számolható:

Aep=0,25 - - - - -  • N ^ 75 AN,

ahol N a terhelésszámok véges 
nagyságú növekedése.

Ebben a konkrét esetben a hő­
mérsékletek és a terhelés egyide­
jű  változásával kell számolni. A

maradó alakváltozás

A nyomvályúmélység előre­ 6. ábra: Az p fokozatos növekedésének számítási módja
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7. ábra: A BASt 145. számú szakaszán a mért és a számított keréknyomvályú-mélységek
alakulásának összevetése

vizsgálat egyszerűsítéséhez a 
BASt adattár hőmérsékleti és ter­
helési adatait, azokat csoportokba 
osztva kombinálták. A forgalmi 
sebességet itt is állandó 60 km/h 
értéknek tekintették.

Adott hőmérséklet és járműse­
besség kombinációja esetén az ál­
talános maradó alakváltozási 
összefüggés a 6. ábrán látható 
kúszási görbévé egyszerűsödik, 
és a következő alakot veszi fel:

£py =  A jj N 0,25

Az egyik helyzetből (kúszási 
görbéből) a másikra történő átme­
netkor feltételezzük, hogy az ssum

összegeződött maradó alakválto­
zások az egyes inkrementális lé­
pések után maradóak, így azok 
egyszerűen összegezhetők:

£ sum  —  S S  A S p . i j

így a következő p nyúlásnö­
vekmény a megfelelő kúszási 
görbén olyan N ’ terhelésismétlő­
dés szám mellett következik be, 
amely az addigi összegezett ma­
radó alakváltozásnak megfelel (1. 
a 6. ábrán bemutatott egyszerű el­
járást). A fiktív N ’ érték bármely 
maradó alakváltozáshoz az ismert 
alakváltozási összefüggésből 
könnyen számítható:

N ’ =  ( - - - - -  )4
A i j

A követett módszer szerint 
minden évben számították az 
összegezett alakváltozásokat a 15 
hőmérsékleti görbe és a 7 terhelé­
si görbe korábban leírtak szerinti 
kombinálásával.

Ez az egyszerűsített eljárás 
csupán az aszfaltrétegekben ke­
letkező maradó alakváltozást szá­
mította, a soványbetonalapban és 
a földműben jelentkező alakvál­
tozásokat elhanyagolta.

4.2. Néhány eredmény

A BASt 145. számú szakaszához, 
a PAMINA szoftver alkalmazásá­
val, az egyes aszfaltrétegek hő­
mérséklettől függő E-modulus ér­
tékeit, a +54 és -16°C közötti tar­
tományban meghatározták. A 
NOAH-program és a korábbiak­
ban leírt eljárás segítségével a ke- 
réknyomvályú-mélységeket az 
egyes évekre előrebecsülték. A 7. 
táblázat mutatja be az így kiadó­
dott nyomvályú-mélységeket az 
1966. és 1989. közötti időszakra.

22 év után tehát a szóban forgó 
szakaszon 8,15 mm a keréknyom­
vályú előrebecsült mélysége. A 7. 
ábra mutatja, hogy az előrebe­
csült nyomvályúmélységek a 
ténylegesen regisztráltakkal meg­
lehetősen jó egyezést mutatnak. 
Ilyen kis vályúmélységek eseté­
ben ez ugyan kisebb teljesítmény, 
mintha ez a közelítés erősen nyo- 
mósodott út esetében sikerült vol­
na.

Említésre méltó, hogy 1980 és 
1986 között a tényleges 
nyomvályúmélységek gyakorlati­
lag nem növekedtek, a program 
becslése szerint azonban igen. 
Ennek valószínű oka, hogy a ke­
verékmerevségnek a bitumenöre­
gedésből származó növekedését a 
modell figyelmen kívül hagyta.

A 8. ábra mutatja, hogy a 145. 
számú szakaszon a kialakuló 
nyomvályúban az egyes anyagré­
tegek mekkora szerepet vállal­8. ábra: A BASt 145. számú szakaszán az egyes aszfaltrétegek részesedése a 

keréknyom-vályúsodásban
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Idő (Év)

9. ábra: BASt 370. számú szakaszán a mért és becsült kereknyomvalyú-mélységek 
összevetése (1980-1986)

nak. Látható, hogy főleg a kötő­
réteg és az alsó alapréteg a „bű­
nös”.

A BASt 370. számú, félig me­
rev pályaszerkezetű szakaszán 
csak az 1979-es felújítást követő 
6 évet vizsgálták. A táblázaton a 
korábban említett eljárással a sza­
kaszon éves bontásban előrebe­
csült keréknyomvályú-mélységek 
láthatók.

A 9. ábra a 370. számú szaka­

szon a keréknyomvályú-mélysé- 
gek mért és előrebecsült értékso­
rát szemlélteti. A NOAH modell 
csupán jelentéktelen mértékben 
becsült alá.

Az APAS modellel [7] a 
NOAH-étól csupán némileg elté­
rő eredményeket kaptak, mivel az 
is a NOAH reakciómodelljét 
hasznosítja.

A BISAR (SPDM) program­
mal [8] történt nyomvályúsodási

előrebecslések három szakaszon 
nyert eredményét mutatja be a 9. 
táblázat. Megjegyzésre érdemes, 
hogy a Shellnek ez a programja a 
felső két aszfaltrétegét mindig 
40-40 mm-es vastagságúnak ve­
szi fel, a többit tekinti harmadik, 
legalsó rétegnek.

Az előrebecslés -  a gyakorlati 
tapasztalattól eltérően -  a kiala­
kult nyomvályúban ennek az alsó 
rétegnek tulajdonít legnagyobb 
szerepet.

Az SPDM-mel a 25. évre elő­
rebecsült 17-24 mm-es 
nyomvályúmélységek jóval na­
gyobbak, mint amilyeneket tény­
legesen mértek.

A dán MMOPP-modellel [9] is 
sor került a keréknyomvályú- 
mélységek előrebecslésére. A 10. 
ábrán láthatóan a munkabizottság 
tagjai némileg eltérő inputokkal 
(például az egyes rétegek E-mo- 
dulusai tekintetében) dolgoztak, 
így a BASt 145. számú szakaszán 
a ténylegesen mért értékeket kü­
lönböző mértékben közelítették. 
(A svéd VTI és a spanyol 
CEDEX szakembere alábecsülte 
a nyomvályúmélységet, míg az 
izlandi PRA és a portugál LNEC 
a valósághoz meglehetősen köze­
li eredményeket kapott).

A MMOPP-modell alkalmazá­
sával a szintén hajlékony pálya- 
szerkezetű, 400. számú BASt- 
szakaszra vonatkozólag a 11. áb­
rán látható az említett kutatólabo­
ratóriumok keréknyomvályú- 
mélységekre vonatkozó előre­
becslése. Azok közel lineáris jel­
lege a ténylegesen tapasztalt erő­
sen ellaposodó görbétől eltér.

5. Néhány összefoglaló megál­
lapítás
Az AMADEUS-projektben részt­
vevő 15 országból származó 
szakemberek arra a feladatra vál­
lalkoztak, hogy 15 korszerű haj­
lékony pályaszerkezet-tervezési 
modell megbízhatóságát, output­
jainak „realitását” több oldalról 
vizsgálat alá vegyék. Először 
egyszerű geometriai és terhelési

6. táblázat
A SHELL fáradási összefüggés anyagállandói, a hőmérséklet függvényében 

(állandó feszültség, Hl. állandó nyúlás mellett)

Hőmérséklet

(°C)

66 b s6 b

állandó feszültség mellett állandó nyúlás mellett

-16 64 0,2 129 0,2

-11 65 0,2 133 0,2

-6 68 0,2 139 0,2

-1 70 0,2 146 0,2

4 73 0,2 155 0,2

9 78 0,2 166 0,2

14 82 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

34 117 0,2 281 0,2

39 131 0,2 324 0,2

44 147 0,2 376 0,2

49 167 0,2 443 0,2

54 189 0,2 520 0,2
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7. táblázat
A BASt 145. számú szakaszán a keréknyomvályú-mélység előrebecslése
Ev Vályúmélység (mm) Ev Vályúmélység (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 4,267187 89 8,146201

8. táblázat
Modellezett nyomvályúmélység trendje a BASt 370. számú szakaszán

Ev Becsült keréknyomvályú-mélység 

(mm)

1980 1,385390

1981 1,532717

1982 1,566363

1983 1,668781

1984 1,768999

1985 1,861716

1986 1,957130

9. táblázat
Az SPDM-modellel előrebecsült keréknyomvályú-mélységek

BASt-
szakasz
száma

Összes
aszfaltvas­
tagság
(mm)

Nyomvályúmélység
(mm)

kopórétegben kötőrétegben alaprétegben összesen

145 210 6,9 6,1 11,2 24,1

370 210 8,9 6,7 7,9 23,5

400 190 4,7 4,1 7,8 16,7

esetekre vizsgálták outputjaikat, hasonlították össze. Végül pedig 
Utána a különböző modellekkel — és ez jelen cikk témája — a né­
kapott reakciókat három gyorsí- met közúthálózatból kiválasztott 
tott leromlást létrehozó próbapá- és több mint 20 éven át megfi- 
lyán regisztrált információkkal gyeit állapotú szakasz jellemzői­

vel vetették össze a modell outpu­
tokat. Helyhiány miatt itt csak 
egyes eredményekről számolhat­
tunk be, de ezek is lehetőséget 
nyújtanak néhány megállapításra.

1. A projektben szereplő 15 
korszerű pályaszerkezet-tervezési 
modell egyike sem bizonyított 
olyan kiemelkedően kedvező jel­
lemzőket, amely azt egyértelmű­
en a többi fölé helyezte volna.

2. A tényleges állapotadatok ál­
talában csekély megbízhatóság­
gal történő előrebecslése azt a -  
nyilvánvalóan egyáltalán nem 
meglepő -  tényt igazolja, hogy a 
jelenleg hozzáférhető modellek 
egyike sem képes, még komoly 
tudományos háttér mellett sem, a 
tényleges útviselkedés komplex 
körülményeit megfelelően előre­
becsülni.

3. Ebben a tekintetben talán a 
lineáris viszkoelasztikus model­
lek alkalmazása jelenthet lénye­
ges előrehaladást, de jelenleg a 
megbízható reológiai input ada­
tok még hiányoznak.

4. A felmérésben szereplő 
egyetlen számítógépes modell 
sem képes a pályaszerkezetek 
összes lényeges romlástípusát 
előrebecsülni.

5. A végeselemek alkalmazá­
sán alapuló eljárások közül csu­
pán a háromdimenziósak jöhet­
nek reálisan számításba, bár azok 
rendszerint túlságosan bonyolul­
tak.

6. Inkrementális (növekménye­
ket alkalmazó) pályaszerkezet­
tervezési, -eljárás lehet a jövő ter­
vezési módszere, amelybe a reak- 
ciómodellhez számos olyan ter­
vezési elem kapcsolódik, amely 
az idő függvényében változó in­
put adatokat szolgáltatja. Ezzel a 
megoldással a burkolat egész 
élettartama alatti állapotelemzést 
végre lehet hajtani, jövőbeli fenn­
tartási és felújítási stratégiákat is 
figyelembe véve.

7. Az előbbi cél elérése érdeké­
ben a következő területeken java­
solható (a magyar szakemberek 
számára is) intenzív kutatás:

-\2az anyagok és a szerkezet
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10. ábra: A 145. számú BASt-szakaszra vonatkozó keréknyomosodási előrebecslések, a 
tényleges értékkel összevetve

11. ábra: A 400. számú BASt-szakaszra vonatkozó keréknyommélység előrebecslések, a 
tényleges értékekhez képest

változása (például bitumenörege­
dés) a pályaszerkezet teljes élet­
tartama alatt;

-  részletesebb forgalmi inpu­

tok, különböző tengelyelrendezé­
seket és súlyokat véve alapul;

-  olyan újabb burkolat-tönkre- 
meneteli formák vizsgálata és be­

iktatása a kidolgozandó modell­
be, mint

-  a kopórétegben kezdődő re­
pedés,

-  a legfelső aszfaltrétegekben 
kezdődő keréknyomosodás,

-  szöges abroncs miatti kopás, 
fagypúp és termikus repedések 
kialakulása (hideg éghajlat mel­
lett).
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Les résultats des models de planification des revêtements de la chaussée étaient comparés avec les 
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The MÁV works on the creation of a European railway............................................................................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. László Nógrády the Minister of Transport and Water management, Mr. Gyula 
Takácsy the President of the Directorate of the MÁV and Mr. Márton Kukely the General Director of the 
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with its fúture. The article presents the abbreviations of their papers.
Dr. Enikő 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........................................ 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 Tiszaujvaros to Cigand Dombrad................................333
The author presents the events related to the dismounting of the bridge at Tiszaújváros, the transport of it 
by water and the construction of it above Cigánd-Dombrád.
EU-Annex
Dr. István Valkár: The questions of the legal regulation of the water transport related to the entering into
the EU.................................................................................................................................................................340
The author analysis, which legal regulations shall be applied in the field of the water transport related to 
the joining to the EU.
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characteristics of the designated and during more than 20 years observed sections and chosen out of the 
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Die Ungarischen Eisenbahnen AG arbeitet an der Schaffung der europäischen Eisenbahn................. 321
Am 50. Tag der Eisenbahner, anlässlich der Einweihung des Ungarischen Eisenbahnhistorischen Parks am 
14. Juli 2000 haben der Minister für Verkehr und Wasserwirtschaft, Herr László NÓGRÁDI, der Präsident 
der Direktion von MÁV RT, Herr Gyula TAKÁCSI und der Generaldirektor von MÁV RT, Herr Márton 
KUKELY in ihren Vorträgen die gegenwärtige Lage der Eisenbahnen und ihre Zukunft ausführlich 
behandelt. Der Artikel repräsentiert auszugsweise die Bekanntmachung dieser Vorträge.
Dr. Legeza, Enikő: die Auswirkungen der verkehrlichen und kommerziellen Liberalisierung und der
Deregulation des Luftverkehrs am Beispiel der USA...................................................................................325
Die Autorin beschreibt im Artikel die Liberalisierung und die Deregulation des Luftverkehrs in den USA. 
Es wird festgestellt, dass hinsichtlich der im Luftverkehr während der letzten zwei Jahrzehnten erfolgten 
mehrerlei Änderungen, Entwicklungen die USA auch für Europa maßgebend und beispielhaft sind.
Horváth, Imre: der Wanderweg einer Brücke von Tiszaújváros nach Cigánd-Dombrád......................... 333
Der Autor beschreibt das mit dem Abbau, dem Transport der Brücke von Tiszaújváros auf Wasserwegen 
und deren Einbau oberhalb von Cigánd-Dombrád verbundene Ereignis.
EU-Beilage
Dr. Valkár, István: die mit dem EU-Anschluss verbundenen Fragen der rechtlichen Regelung des
Wasserverkehrs..................................................................................................................................................340
Der Autor analysiert, welche rechtliche Regelungen im ungarischen Wasserverkehr in Verbindung mit dem 
Beitritt zur EU anzuwenden sind.
Dr. habil. Gáspár. László: Der Vergleich der Outputs der Fahrbahn-Planungsmodelle mit der tatsächlichen
Verschlechterung des Straßenzustandes..........................................................................................................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 
Straßennetz bezeichneten und während mehr als 20 Jahre der regelmäßigen Zustandserfassung 
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Folgerungen in diesem Artikel bekannt.
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A MÁV Rt. az átfogó reform jegyében olyan vasút megteremtésén munkál­
kodik, amit a polgár, a kormány és a vasutas egyaránt magáénak vall. A vál­
lalati filozófiához egyre átláthatóbb és hatékonyabb gazdálkodó szervezet 
társul.

• A MÁV biztonságos és folyamatosan bó'vüló' szolgáltatásokkal kíván 
megfelelni az utasok, a fuvarozók igényeinek.

• A MÁV korszerűsíti járműparkját, pályahálózatát, Magyarország 
legnagyobb informatikai programját hajtja végre.

• A MÁV az Európai Unióhoz való csatlakozás jegyében versenyképes, 
vállalkozó, kereskedő' vasutat hoz létre.

Mindez a minőségi munkát végző vasutasokkal, egyértelmű kormányzati
támogatással és a nemzetközi kapcsolatok fejlesztésével érhető el.

A MÁV Rt. teljesítményei 1998.
tény

1999.
terv

1999.
ló in

2000.
terv

Utasfő (millió) 155,2 156,2 155,0 152,6
Utaskm (millió) 8787,7 8878,0 9418,0 9207,0
Árutonna (millió) 47,5 47,8 43,6 44,7
Arutonnakm (millió) 7852 7863 7444 7560
Átlagos állományi létszám (fő) 57252 56572 56037 55555
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