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Dr. Erddsi Ferenc

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

REGIONALITAS ES KOZLEKEDES

A regiok kozotti kozlekedes
fejlesztésének fobb iranyai*

1. A problematika — mi az igazi
kérdés?

E téma két szempontbdl is idGsze-
rd. Egyrészt azért, mert néhany
éven beliil 1étrejonnek az igazga-
tasi régiok (egyben a jovébeni uni-
0s tamogatasok 6 cimzettjei), me-
lyek funkciondlasanak szamos
agazati feltétele is van. Az egyik
éppen a kozlekedés, melynek a te-
rilleti szerkezetét gy kell formal-
ni, hogy az a région beliili (foként
a régiokozpont felé iranyuld) és a
régiok kozotti igényeket is elfo-
gadhato szinten kielégitse. Kozis-
mert az orszagrészek, nagyobb taj-
egységek kozotti kozlekedés elég-
telensége, aminek azonban tobb
oka is van, nem egy hatotényezGs
jelenségrdl van sz6. E probléma-
val kapcsolatos igazi kérdés az,
hogy énmagdaban az infrastrukti-
ra-fejlesztés elegendé-e a régiok
kozotti dru- és személymozgds
élénkebbé vildsdhoz, azaz a gaz-
daségi és mas indittatast interak-
ciok altal keltett forgalom lénye-
ges novekedéséhez, avagy a halo-
zati infrastruktarat csupan miisza-
ki feltételnek tekintsiik a régiok
kozotti gazdasagi és egyéb kap-
csolatok, illetve az egyiittmitkddés
magasabb szintre emeléséhez.

A viélaszadashoz Magyaror-
szag interregionélis kozlekedésé-
nek értékelésekor a kovetkezd
premisszakbol indultam ki:

* valamennyi régi6 kozotti kozle-
kedés irant léteznek valamilyen
mértékben igények, de a legna-
gyobb jelentdsége a szomszé-
dosak kozottieknek van;

= a kozlekedési infrastrukturélis
hélozati sszekottetések a kap-
csolatok szempontjabol csupan
potencidlnak tekinthetSk, mig
= arégiok kozotti tényleges for-
galom nagyrészt a gazdasa-
gi/kulturalis és egyéb interak-
cioktol, az e viszonylatu for-
galomkeltéstdl fiigg, ami mel-
lett kisebb-nagyobb sullyal
megjelenik a nemzetk6zi at-
mens forgalom is;
= az elemzést a még érvényben
levG teriiletfejlesztés intéz-
ményrendszeréhez igazodo
tervezési-statisztikai régiodkra
végeztem el. Ezért megallapi-
tdsaim tobbsége érvényét
veszti, ha a (tényleges, funkci-
onalis) régiok a jelenlegitdl el-
tér szamban allnak fel.
Olyan térségek kozotti kozle-
kedésrdl van sz6, amilyen kozigaz-
gatasi teriileti egységek sohasem
léteztek, csupan egyes intézmény-
rendszerek, igy pl. kereskedelmi és
iparkamardk, a nem szigorian a
megyehatarokhoz igazod6 MAV-
igazgatOsagok, postaigazgatosa-
gok stb. miikodtek tobb megyébdl
allo teriileti egységekben. Ezért
igazabol sem a négy, sem a harom
megyés tervezési—statisztikai kor-
zetek kijelolése el6tt fel sem me-
rilt a kozottik levs kozlekedés
tematizalasanak igénye. Viszont a
19/20. sz4zad forduldjan az akkor
tobb megyés kamaréak igen erésen
védve sajat érdekeiket, keményen
szembeszalltak a kozlekedéshalo-
zat alakitasa terén is szomszédjaik-
kal. fgy pl. a debreceni és nagyva-
radi kamardk a helyiérdekd vas-

utak halozatat kolcsondsen olyan
forméaban képzelték el, amely ké-
pes a szomszéd kamara teriiletének
rovasara novelni vonzerejét a sajat
kozpontja felé.

Azonban kutatdsi szinten
mindmaig kevesen és keveset
vizsgaltak a megyéket meghalado
nagysagl gazdasagi, illetve igaz-
gatasi egységek kozotti kozleke-
dést. Koziilik Krajko Gyula pro-
fesszor emelhetd ki, aki az 1950-
es évektdl foglalkozott a gazdasa-
gi korzetekkel, és bemutatta az
un. rajonok kozotti vasuti teher-
forgalom aramlasanak jellemzdit
a fobb arucsoportok szerint.

Jelen vizsgalat célja az Ossze-
kottetésbeli hianyossagok
» feltarasa (helyzetelemzés),

* az okok megnevezése és végiil
* az értékelés, a teend6k megfo-
galmazasa.

2. Az interregionalis infrastruk-
tura-osszekottetések siiriisége
és teljesitoképessége

A szomszédos régiok kozotti koz-
lekedés lehetGségeit az Osszekotd
vasutak és utak szama, pontosab-
ban stirlisége ¢és teljesitOképessé-
ge hatdrozza meg. Szambavétel-
iikre és értékelésiikre tobbféle
modszer kinalkozik. Mi — elsé 1é-
pésként — beérjik a legegysze-
rtibb pontozasos értékeléssel.

2.1. A vizsgalat modszertana
A régiok kozotti kozlekedési inf-

rastrukturalis osszekottetések ér-
tékeléséhez szamba vettiik a felté-

* Az MTA Kézlelfedésmdoményi Bizottsag és Telepiiléstudomanyi Bizottsag ,,Regionalitds és kozlekedés* c. — 2006. majus 12-én tartott — kozos
tudoményos iilésén elhangzott el6adas szerkesztett szovege.
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telezett régiohatarokat dtszeld
kozutak és vasutak szdmat, ren-
diiségiik, illetve teljesitéképes-
ségiik szerint sulyozva. A kiilon-
féle kozlekedési palyak mellé
rendelt pontértékek megallapitasa
(1. tablazat) természetesen vitat-
hat6 szubjektivitassal tortént.

Mir a kiilonb6z6 infrastrukta-
ra-fajtak (teljesitGképességet is ki-
fejez8) abszolit miiszaki/forgalmi
komplex funkcionélis értékének
skélazéasa is bonyolult, azonban té-
mank szempontjabol még proble-
matikusabb a hierarchikus hal6zati
Osszekottetéseknek kizarolag a
szomszédos régiok kozotti interak-
ciok szempontjabol valéd értékelé-
se. Nyilvanvalo, hogy pl. egy két-
vagany, villamositott nemzetk6zi
vasutvonalnak az el6ny6s miiszaki
paraméterei kevésbé értékesiilnek
a szomszédsagi biregionélis vi-
szonylatokban, mint a nagytavol-
sagi multi-regionalis/nemzetkozi
relaciokban. Viszont az autopa-
lyak, amelyek elvileg barmennyire
is elsGsorban tavolsagi/nemzetkozi
kozlekedésre szolgalnak, jelentSs
ardnyban lehetnek a szomszédos
régiok kozotti, akarcsak 100 km-es
tavolsagh kozlekedés hordozoi is.
A magisztralis infrastruktarak
biregionalis viszonylatban valéd
igénybevétele kiilonosen nagy-
mértékd a fovaros kiilonos erdssé-
gl vonzasa kovetkeztében a Koz-
ponti korzet irAnyaban. Magyarul,
a Kozép-Dunantil, Eszak-Ma-
gyarorszag, Eszak-Alfold és Dél-
Alfold egyes érintkez részeit a f6-
varosi agglomeracioval osszekoto
vasuti févonalak, autopalyak és fo-
utak hordozzak a Budapest és kor-
nycke altal generalt munkaer6-in-
gézas, a kiilonféle cél egyéb von-
zaskorzeti utas- és drudramlas nem
elhanyagolhat6 részét.

A vasut- és kozathalozati 6sz-
szekottetések salyozott értékdsz-
Szegeit a mar targyalt
" sugaras halozati struktiran és

a nagy vizeken kiviil
" a régidhatarok kozeli teriilet-

savok telepiilésszerkezete (ap-

rofalvas térségekben sok hata-
ron atszolgalo mellékat léte-
zik), és nem utolsé sorban

= a régidhatarok abszolut és vi-
szonylagos hossza hatirozza
meg.

2.2. A vizsgalat eredményei

A szomszédos régiok kozotti inf-
rastrukturalis kapcsolat er8sségét
az infrastruktira-osszekottetések
szaméanak az 1. tablazatban ko-
zolt pontértékekkel vald szorzata-
val fejeztiik ki (2. tablazat).
Abszolut értelemben a legna-
gyobb értékii halozati (71 pontos)
osszekottetés a Nyugat- és Kozép-
Dunantul kézott alakult ki, még-

1. tablazat
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pedig az északi érintkezési szaka-
szon Osszpontosulé magisztralék
(Hegyeshalom—Budapest nem-
zetk0zi vasuti torzsvonal, M1),
tovabba a kozépso és a déli sza-
kaszokon a kis- és aprofalvas
szerkezethez igazodé siir(i mel-
lékat-halozat, de foként az igen
hosszl, 3 megye mentén érintke-
z8 hatarvonal eredményeként.
Az el6bbitb] pontértékben (48)
alaposan elmaradva a mdsodik
helyen a Koézép-Dunantul és a
Kozponti Korzet kozotti 6sszekot-
tetés all. E pozicidban foként a ré-
gidhatarnak Budapesthez vald ko-

A régiéhatarokon atmené kozlekedési palyak funkcionalis pontértékei

Palya Pontérték
Vasuti villamositott kétvaganyi févonal o
Vasuti egyéb févonal 3
Vasuti mellékvonal 2
Gyorsforgalmi ut (autépalya/autéiit) &)
Elsérangii (egyszdamjegyi) fout 4
Masodrendii (két- és hdarom szamjegyii) fout 3
Mellékit ]
2. tablazat
A szomszédos régiok kozotti kozlekedési
infrastruktira-osszekottetések pontértékei
Kozuti infrastruktura Vasuti infrastruktura
- Villamosi- | ,. . Mind-
Viszonylat Gyors: L iL, Egyéb | Ossze- | tott kétwi- I"K.?."b Mellék- | Ossze- | Ossze-
Jforgalm | rendii | rendii it on iyt Jo- Sovial e sen
iur* Jfout Jout b ? lgvmm ! vonal
Nyugat-Dundntiil 2x4 23 Sx1 3x3 -
Dél-Dunantil 8 6 5 19 9 - 9 28
Dél-Dunantil Ix6 Ix4 3x3 9x/ 2x3 3x2
Kozép-Dundntul 6 4 9 9 28 - 6 6 12 40
Nyugat-Dundntil Ix6 Ix4 6x3 24x1 Ix5 2x3 x2
Kozép-Dunantil 6 4 18 24 52 3 6 S 19 71
Kozép-Dundantil 2x6 4x3 (5+2)x1 35 - Ix2
Kozponti Korzet 12 12 7 31 15 2 17 48
Kozponti Korzet 1x6 Ix4 Ix3 9x1 Ix5 2x3 22
Eszak-Magyarorszag 6 4 3 9 22 5 6 4 15 37
Eszak-Magyarorszig 1x6 5x3 (5+4)x1 2x3 3x2
6 15 9 30 6 6 12 42
X 4x3 12x1 Ix3 Sx2
Dél-Alfold 12 12 24 3 10 13 A7
Dél-Alfold Ix6 23 (3)x1 Ix3
Dél-Dunantil (3 6 (5) 17 3 3 20
Kozponti Korzet Ix6 33 7x1 Ix3 2
Dél-Alfold 6 9 4 22 3 E 7 29
Kozponti Korzet Ix4 23 10x1 5
Eszak-Alfold 4 [ 10 20 10 10 30
Kozép-Dunantil 1/x6 (1)
6
Dél-Alfold o & | - | - | o 0 |1

( ) kompok éltal létesitett osszekottetés

/ 1 épiil6ben levé hid altal 2006 végén teremtett sszekottetés
[ a szekszardi-hidon 4tmend, a 6. és 51. sz. féutakat dsszekdtd autdut
* autout és autdpélya
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zelsége és ennek folytan a sugaras
magisztralis halozat igen erds be-
stirtisodése fejez6dik ki. Az dssze-
kottetés stirliséget csokkentd té-
nyezOk (a Duna régiodhatar szaka-
szai Szob és DOmos, valamint Er-
csi és Racalmas kozott, tovabba
az egyes teriileteken meglehets-
sen ritka — kozép- és nagyfalvas —
telepiiléshalozat) csak kis mérték-
ben képesek kedvezdtleniil befo-
lyasolni az Osszértéket.

A harmadik helyet (42 ponttal)
az Eszak-Magyarorszdg és az
Eszak-Alf5ld kozotti hatar — fog-
lalja el a biregionalis halozati
Osszekottetésekben annak ellenére
—, hogy igen kevés a magisztrélis
kapcsolat, viszont a déli oldalrol
harom megyét is érint6 hosszi ha-
tar a nagyfalvas telepiilésszerke-
zet, tovabba a jelentGs szakaszon a
hataron foly6 Tisza altali akadaly
ellenére j6 néhany masodrendii/-
osztaly és még tobb mellékszintl
Osszekottetést generalt.

A 35-40 pontosok kozé tarto-
zik a Dél- és K6zép-Dunantal ko-
z0Otti intenzitas (melyet erGsen be-
folyésol a hatér nagy részét képe-
70 Balaton) tovabba a Kozponti
Korzet és Eszak- Magyarorszag

Az orszag déli régioi kozotti
halozati kapcsolat allomany a leg-
gyengébbek kozé tartozik. 4 Dél-
Dunantul és Dél-Alfold kozotti 20
pontos, a Duna igen korlatozott
atjarhatésaga miatti halozati kap-
csolat nem csak a ritkasagaval,
hanem az alacsony szinvonalaval
is kitlinik. Csak némileg kedve-
z8bb a Kozponti Korzet és az Dél-
Alfold, a Kozponti Korzet és az
Eszak-Alfold, valamint a Dél- és
Nyugat—Dunantul kapcsolata.

Az el6bbi sorrend modosul,
amennyiben az érintkez8 vonalat
alkoté régiohatarok egységnyi
hosszéra, a 100 km-re jut6 fajlagos
pontértékeket vessziik figyelembe.

A Kézép-Dundantil és a Dél-
Alfold kozotti rovid hatarszakasz
jelenleg teljesen nélkiilozni kény-
telen a folyamatos szarazfoldi
kozlekedéshez nélkiilozhetetlen
Duna-hidat. fgy mindéssze a du-
naujvarosi komp nytjt idében és
kapacitasban korlatozott

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

lehet6éget a Dunén val6 atkelésre
a partokat elérd mellékutak kozott.
(A dunatjvarosi hid és a csatlako-
z6—a 6. és 51. sz. fGutak kozotti —
utak megépiilése a jov6 évtdl alap-
vetGen valtoztat a helyzeten.)

3. Az orszagrészek/régiok ko-
zotti gyenge infrastrukturalis
kapcsolatok okai
A régiok kozott j6 néhany vi-
szonylatban kiépitett keresztira-
nya kozlekedési infrastruktira
elégtelensége
= foként a monocentrikus/
sugaras halozati szerkezetnek,
de részben
= a széles folyamok, valamint a
Balaton altal képzett természe-
ti akadalyok legy&zése nehéz-
ségének is a kovetkezménye.
A torténelmileg kialakult halo-
zati adottsagoknak meghatarozo
szerepe volt abban, hogy az orsza-
gon beliili gazdasagi/
tarsadalmi/kulturalis kapcsolatok
is alapveten fOvaros centrikusan
alakultak ki és mindmaig igen
gyenge a vidéki régiok kozotti
funkcionalis kapcsolat, a teriileti
munkamegosztas. A keresztiranyu
interregionalis forgalom gyenge-
sége tehat foként a rossz infrast-
rukturalis Osszekéttetés kozvetlen
és kozvetett kovetkezménye.

3.1. A monocentrikus halozat

A régiok kozotti kozlekedési inf-
rastrukturélis és részben szolgal-
tatasi kinalat kérdése elvalasztha-
tatlan az orszagos kozlekedési ha-
16zat alakzatanak formalodésatol,
mivel a vasuti févonalak és a f6-
utak torténelmileg kialakult terii-
leti szerkezete nagymértékben be-
folyasolta a régiok kozotti ma-
gisztralis kozlekedés alakulasat.
Kisebb részben a torténelmi
orszagteriiletiink medence alkata,
nagyobb részben pedig Budapest-
nek Béccsel szembeni magyar
wellenmetropolissza” felfejleszté-
se, valamint a pesti malomipar ér-
dekében fovaroskozponta sugaras
hal6zathoz igazodva oly mérték-
ben centrilissad valt nemcsak a

kozlekedés, hanem a gazdasag te-
riileti struktiraja is, hogy a kés6b-
bi id6kben a szamtalanszor kinyi-
latkoztatott kormanyzati kivanal-
mak ellenére érdemi lépés nem
tortént a monocentrikussag olda-
saban. E nagyszerkezeti adottsag
egyenes kovetkezményeként a
szomszeédos régiok kozil ma is
azok kozétt a legszinvonalasabb a
kozlekedési kapcsolat, amelyeket
a halozat sugaras magisztralis
elemei kotnek ossze a legnagyobb
szamban. A magisztraléknak min-
den iranybol a fGvarosban vald
Osszefutasa, slrlisodése altal a
Kozponti régio a halozati forma-
ciobol eredd igen erds advektiv
elonyre tesz szert. E sajatos textl-
ra kovetkezményeként valamen-
nyi jelentGsebb varosunk (fSként
megyeszékhelyiink) a legkedve-
zObb vasti, s6t kozuti 6sszekotte-
tést is a fovaros felé élvezi.

A torténelmi Magyarorszagon
ugyan mar az 1860-as években
megkezd8dott a Nagyvaradot
Fiumével 0sszekots, a fovarost
tobb szaz kilométerre elkeriild
transzverzalis vasut épitése, min-
denekel6tt a vidéki arutermeld
nagybirtokok kozvetlen, keve-
sebb koltséggel jarod agrarexport-
ja érdekében, azonban befejezé-
sére csak 1909-ben (a bajai hid és
a csatlakoz6 palyaszakasz meg-
épitésével) keriilt sor, amikor mar
Budapest gazdasagi alapjai ers-
sen diverzifikaltta valtak, de
megerdsodtek a gazdasagon ki-
villi (foként kulturalis) funkcidi
is, ezért mar nem kellett a ma-
lomipart timogatni.

Allami f6utjaink halozata so-
kaig er6sen hasonult a vasthalo-
zathoz. Sokaig a Varasd—
Kaposvar-Pécs—Mohacs fout tiint
ki keresztiranyaval, majd 1894-
ben megépiilt a Dunantalt Er-
déllyel osszekotd, 301 km hosszi
,,Duna-Tisza—K6roskozi at”
Baja—Csongrad—-Gyula—Erd6heg
y irdnyaban. 1901 és 1907 kozott
keriilt sor a Dunafoldvar-De
brecen—Maramarossziget, tovab-
ba a Berettyotjfalu— Békés-
csaba—Oroshdza irany0 transz-
verzalis kiépitésére is.
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Trianoni hatarunk tobb helyen
atvagta a vasuti a kozati transz-
verzalisokat is. Ekkor valt igazan
totalisan egykozpontuva a halo-
zat. Az 1920-as években az 0j dé-
li hatart6l nem tavol keriilt sor a
maradék Bacskat (Bajat) a Dél-
Tiszantallal 6sszekotd f60t meg-
épitésére. A masodik vilaghabora
befejezése oOta viszont nem épiilt
egyetlen keresztiranyh vasat
vagy fout a régiok kozotti kozle-
kedés javitasa érdekében.

3.2. A széles folyok és a Balaton
alkotta akadaly

A halozat torténelmileg kialakult
meglehetésen merev struktiraja-
bol adédoan a régioteriilet forma-
ja (hosszan elnyilo, vagy éppen
kompakt) is befolyasolja a régio-
hatarokon 4thaladé vonalak sza-
mat, de a legnagyobb fizikai aka-

dalyt e viszonylatban igazan a

széles természetes vizek (Balaton,

Duna) képezik, amelyeken a kell§

stiriségli atkelési infrastruktira

létrehozasa a legutobbi idSkig
vallalhatatlanul sokba kertilt.

A régiok kozotti kapcsolatok,
illetve a régiohatarok atjarhatosa-
ga szempontjabol legtobb gondot
okoz6, akadalyt képezd folyodsza-
kaszok koziil
» leginkdbb a Duna E-D-i sza-

kasza, valamint joval kisebb

mértékben

= a Kozép- ¢és Fels6-Tisza
(nagyjabol a Kiskorétdl Zaho-
nyig tarté) DNy-EK iranyua
szakasza,

* tovabba a szintén DNy-EK
csapasi Balaton érdemel fi-
gyelmet.

A gazdasagossagi megfontola-
sok mellett a Dunantalt az Al-
foldtsl elvalaszto E-D-i Duna-
szakaszon egy ideig a politikai
helyzet sem kedvezett a hidépi-
tésnek. (Az 1940-es évek végétdl
egy ideig a hideghaboru idején a
szovjet hadvezetés a Dunat egy
Nyugatr6l indulé heves tdmadas
kivédésére alkalmas vonalnak te-
kintette, ezért nem keriilhetett sor
0j hidak épitésére). fgy a Duna-
hidak sfir(isége tekintetében feltii-

nd kiilonbség jott 1étre Szerbia ja-
vara (/. dbra) annak ellenére,
hogy ott a szélesebb meder miatt
a hidépités a magyarorszagihoz
képest koltségesebb.

Budapest kivételével, a Du-
nan sokdig csak vasuti, illetve ve-
gyes hasznalatu hidak épiiltek. Az
elsé kozuti hid 1893-ban épiilt
Esztergom és Parkany kozott
(Maria Valéria hid), Budapesttél
délre a mai orszagterileten levd
Duna-szakaszon 1909-ig egyetlen
hid sem volt. Az 1909-ben elké-
sziilt bajai vegyes forgalmu hidat
csak tobb mint két évtized mul-
tan, 1930-ban  koOvette a
dunafoldvari (ugyancsak vegyes
forgalmu) hid. Tobb mint hetven
évnek kellett eltelnie a legujabb,
szekszardi, kizarolag kozuti koz-
lekedésre tervezett Szent Laszld
hid megépiiléséig. 2006-ban elké-
sziil a dunaujvarosi kozuti hid.
Utobbiak szerepiiket csak ugy
tudjak igazan betolteni, ha ma-
gisztralis tavolsagi halozati kap-
csolatai is kiteljesednek, azaz az
orszagrészeket, régiokat 6sszeko-
t6 transzverzalisok (M9, M8/M4)
teljes hosszban 1étrejonnek. Dé-
len, a Szerbia és Nyugat-Magyar-
orszag kozotti forgalom hordoza-
sara is tervezett, az érintett lakos-
sag altal mér a 19. szazad végétol
annyiszor kovetelt mohdcsi hid
(illetve az azon atmend M65
transzverzalis) el6relathatoan ko-
zéptavon sem épiil meg. Az E-D-
i Duna-szakasz hidkapacitasanak
80%-a — az MO hidjaval egylitt —
még mindig a févaros kozigazga-
tasi teriiletén Gsszpontosul.

A Dundhoz képest joval stiriib-
bek a hidak a sokkal keskenyebb
Tiszan, de ezeknek kozvetleniil
csak a kisebbik része, az Eszak-
Magyarorszag és Eszak-Alfold
kozotti (igy a cigandi, 2. dbra),
valamint a tiszaugi szolgalja a ré-
giokozi kozlekedést, mert a Jasz-
Nagykun-Szolnok megyén beliili
Tisza a déli rovid szakaszatol elte-
kintve, éppen gy nem régiohata-
ron folyik, mint a Csongrad me-
gyét atszeld szakasza.

A hidak mellett az atkelési le-
hetGségek szamat gyarapitjak a
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kompok is (3. dbra). A gyakran
hosszl véarakozasi idd, a téli jeges
id8szak alatti leallasuk és a hoz-
zajuk vezetd utak gyenge minG-
sége miatt messze nem azonos ér-
tékiiek az allandé hidakkal. F§-
ként a tiszai kompok kozott mi-
kodik néhany olyan, amely nehéz
jarmiveket (autobuszokat, kami-
onokat) nem szallit. A kompstir-
ség az utdbbi évtizedekben, f6-
ként iizemelés gazdasigossagi
okok miatt drasztikusan csokkent
(1968-ban 152, 2004-ben 59 he-
lyen lehetett igénybe venni).

4. A régiok kozotti kozhasznalatu
személykozlekedés intenzitasa

A halozati 6sszekotottség-allo-
many jellemz8i azonban csupéan a
kozlekedés lehetdségére utalnak.
A régiok kozotti kozlekedés kér-
dése tekintetében nagyobb kifeje-
z8 ereje van az interregionalis
forgalomnak. Viszont a koziton
¢és vasuton széllitott személyek
szdmanak, illetve az arumennyi-
ségnek (illetve wutaskm és
tonnakm teljesitményeknek) az
Osszevont megjelenitésére a meg-
feleld adatok hijan sincs lehetd-
ség. A tranzithdnyad a legna-
gyobb mértékben a (sugariranyu)
autopalyakon, kivaltképpen az
M1-M5/M1-4. féat kombinaci-
on torzit, azaz a forgalom legna-
gyobb része csak ataramlik a ré-
giokon, de nincs, vagy alig van
koziik a bilateralis interakciok-
hoz. Ugyanez igaz a vasuti forga-
lomra is, de mar valamivel kevés-
bé szélsOséges formaban.

Mivel a kozuti és vasuti for-
galmon beliil a belfoldi régiokozi
viszonylatu elkiilonitésére nincs
lehetdség, a régiok egymas kozot-
ti kozvetlen forgalma méretének
értékelésekor elsosorban a koz-
haszndlatu (autdbusz- és vasuti)
személykozlekedésre alapozunk.

Az egyszerisités kedvéeért el-
s6 fokon valamennyi hipotetikus
régiokozpont kozotti hétkdznapi
vonat- és autObusz-jaratpar sza-
ma alapjan végeztiik az értékelést
a 3. tablazatban és a 4. abran lat-
hat6 eredménnyel.
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Messze legintenzivebb a teljes
(vastti és autdbusz) forgalom su-
garas iranyban a Kozponti Kor-
zet centruma (Budapest) és a
nemzetko6zi fvonalak, illetve au-
topalyak melletti legkozelebbi vi-
déki régiokozpontok (Székesfe-
hérvar, Gy0r) kozott (4. abra), de
a menetidd is ezekben a viszony-
latokban a legkedvezdbb. A fova-
ros elérésének f6 eszkoze vala-
mennyi régiokozpontbdl a maga-
sabb komfortfokozata (IC) vonat.
Az olyan nagy tavolsagi vi-
szonylatokban, ahol mind menet-
id6, mind jaratgyakorisag tekinte-
tében lényegesen kedvezSbb fel-
tételeket nyujt a vonat (Debrecen,
Miskolc), nem vagy alig kozle-
kedtetnek kozvetlen buszjarato-
kat. A keresztiranyu nagytavolsa-
gu interregiondlis jaratok (3. tab-
lazat) tobbségének veégigutazo
utasa alig van, ezért inkabb csak
a tobbszori utas cserével jard
,lanckozlekedés” eszkozei. E
buszjaratok tehat az altaluk bo-
ven kinalt, de tulajdonképpen
csak mérsékelten igénybe vett ta-
volsagi szolgaltatas ellentmonda-
sa miatt inkabb potencialis, mint-
sem funkcionalis értékiiek. (A Vo-
lannak teljesen mindegy, hogy
végigutazd vagy cserél6dd utas
tomegbdl szarmazik a bevétele.)
A kevés kivétel kozé tartozik a
Pécs—Szeged vonal, melynek uta-
sai koziil 15-25% -ot tesznek ki a
két egyetemi varos kozott ingazo
hallgatok; aranyuk a hétvégi jara-
tokon az 50%-ot is eléri. Hasonlo
a helyzet a Miskolc-Debrecen
vonalon.

A szomszédos régiok (régi6-
kdzpontok) kézétti mai vasiti
személyszallitasi szolgaltatdsok
még, egy kozepesen fejlett or-
szagban a 21. szazad elején el-
varhato6 szint{i utazast sem bizto-
sitjak. A nem szomszédos, egy-
méstol tavoli régiok kozott koz-
vetlen vonatokat pedig egyre ki-
sebb szamban és anakroniszti-
kus menetidgvel kozlekedtet a
MAV. A még meglevs
interregionalis vonatok is kiza-
rolag Budapesten at kozleked-
nek (pl. Szombathely—Miskolc,
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BUDAPEST

MO

SZERBIA ES

VAJDASAG
{SZERBIA ES MONTENEGRO)

Smeredovo

MONTENEGRO

1. dbra
A Budapest alatti magyarorszagi és szerbiai Duna-szakasz hidellatottsaga

LENGYELORSZAG
*X feldl érkezd forgalom

@ NYIREGYHAZA

ROMANIA felé

UKRAJNA
"\ MOLDAVIA felé

\o

2. abra
A cigandi Tisza-hidon atdramlé nemzetkdzi kamionforgalom iranyultsaga

4. tablazat). A f6varost délrdl
messze elkeriild, Székesfehér-
vart kozvetleniil Cegléddel os-
szekotd ives vasht terve ugyan
mar a két vilaghabora kozott fel-

Forras: szerz§ szerkesztése

meriilt, és azota kisebb valtozta-
tasokkal tobbszor is aktualizal-
tak a tervet, megvalositasa el-
maradt, de kozéptavon sincs re-
alizalasanak esélye.
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3. dbra
A magyarorszagi Duna és Tisza kompjai

Vasut
vonatparok

Autébusz
jaratparok

4, dbra

Forras: szerzd szerkesztése

Debrecen @

A régiokozpontok kozott hétkoznap kozlekedd személyszallité jaratparok szama

~ Az eddigiekbé] kideriil, hogy a
hét régic kizotti kozlekedési kap-
csolat erdisségét a halézati Gssze-
kottetések szama és hierarchilkus

szintje, tovabbad a rajtuk aramlo
forgalom nagysaga és viszonylat-
rendszere hatarozza meg. E muta-
tészamok alapjan a keresztiranya

interregionalis kapcsolatok a leg-
kedvezdtlenebbek — kiilondsen a
vasuti halozati Osszekottetés €s
forgalom tekintetében.
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5. Az interregionalis kozlekedés
fejlesztésének alapvetd kérdései

MindenekelGtt azt kell tisztazni,
hogy mi a célja a régiok kozotti
kozlekedés javitdsanak, neveze-
tesen, hogy
— csupan az akut szlik kozlekedési
keresztmeszetek felszamolasa;
— vagy a monocentrikus szerkezet
oldasa a (nemzeti kozlekedés-
¢s teriiletfejlesztési) cél, mely-
hez kapcsolodik
— a régiok mint viszonylag 6nallo
igazgatasi egységek, gazdasa-
gi térségek, kulturalis/idegen-
forgalmi entitdsok erGsitése,
funkcionalis hal6zatosodésa is
(régiofejlesztési cél).
Egyértelm(i, hogy nem tisztan
forgalmi kapacitasnovelésrdl van
sz0, hiszen a keresztiranya koz-
vetlen interregionalis kapcsolatok
kiépitése a nemzeti teriiletfejlesz-
tési célrendszer része
= a sugaras, fOvaros kozponti
szerkezet oldasara torekvéssel,
= a létrehozandd igazgata-
si/funkcionalis régiok kozotti
kozlekedési 0Osszekottetések
javitasa mind infrastruktira-
épitésekkel (illetve a megle-
v6k kapacitasanak novelésé-
vel), mind a kozlekedési szol-
galtatasok javitasaval.

5.1. Keresztiranyu forgalmi
sziikségletek

Mai ismereteink alapjan nehezen

megvalaszolhaté az a kérdés,

hogy valdjaban milyen mértékii

infrastruktura-fejlesztésekre van

sziikség

" amar ma is jelentkezG transz-
verzélis/interregionélis  sze-
mélykozlekedési/aruszallitasi
igények kielégitéséhez, vala-
mint

= atdvolabbi jov8ben varhatohoz.

5.1.1. A mai igények és lehetésé-
gek dichotémidja

A jelenlegi igények korrekt ki-
mutatdsdhoz a megfelel6 részle-
tességli és szerkezet(i adatbazis-
sal nem rendelkeziink, ezért
kénytelenek vagyunk csupan

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

egyetlen jellegzetes példaval be-
érni az infrastrukturéalis hianyos-
sagok kovetkezményeinek érzé-
keltetésére. Pécs/Baranya és Sze-
ged/Csongrad megye kozott a
vasuti aruszallitds haromnegyede
Budapesten keresztiil torténik,

3. tablazat

mert a keresztirinyu (Bajan at

roppant extenziv modon vezetd)

palyalancon a szallitas hosszaban

csupan alig 100 km-nyi megtaka-

ritas érhetd el:

= a Szeged-Budapest-Pécs ta-
volsag 424 km,

Az orszag leghosszabb transzverzalis autébuszvonalai
(amelyeken hétkoznapokon rendszeres a jaratforgalom)

Viszonylatok Km

0 Lenti-Zalaegerszeg-Sicfok-Dunafoldvar-Kiskdros—Kiskunfélegyhdaza-Szentes- 530.3

Oroshdza-Békéscsaba-Gyula '

2 Szeged-Kiskunhalas—Dunafoldvéar-Enying-Veszprém-Janoshdza-Sarvar- 3935

Szombathely-Biik gyogyfiirdé ’
3. Szeged-Baja-Domboévar-Kaposvir-Zalaegerszeg 349,4
4. Debrecen-Szolnok—-Dunafdldvir—Veszprém 3824
5. Szeged-Baja-Szekszdrd-Bonyhdad-Tamasi-Héviz 327,2
6. Miskolc-Budapest-Sidfok 298,2
7. Miskolc-Tiszafiired-Szeged 296,0
8. Szeged-Dunafildvér-Székesfehérvar-Gyor 287,7
9. Sopron—Keszthely-Marcali-Bohonye—Kaposvdr-Pécs 288,8
10. Nyiregyhdza-Békéscsaba-Szeged 285,5
11. Gy6r-Székesfehérvar-Dunafldvar-Kiskore—Kiskunmajsa-Szeged 280,9
12. Eger-Kecskemét—Kalocsa 264,8
13. Tata-Tatabdnya-Székesfehérvar-Dunafoldvir-Kiskéros-Kiskunmajsa-Szeged 2638
14. Pécs-Nagykanizsa—Zalaegerszeg-Szombathely 257.9
15. Pécs-Sidfok-Székesfehérvir-Mor-Gydr 256,7
16. Szeged-Szolnok-Jaszberény-Gyongyds—Parddfiirdé 254,3

4. tablazat

. se

A régiékozpontok kozotti kozvetlen vasiti és autébusz-kozlekedés lehetGségei

hétkéznapokon
Vasiti kozlekedés Autébusz-kozlekedés
Viszonylat vona{pa’rok ebbdl IC* dllagf)s- Jhraipdrok dllaggsﬂ
szdma menetidd, 3 meneltido,
osszesen L perc Sz perc
a) Sugaras iranyban
Gyor-Budapest 20 10 83 8 110
Székesfehérvar-Budapest 44 g 74 45 75
Pécs—Budapest 8 6 172 10 248
Miskolc-Budapest 18 11 128 1 150
Debrecen-Budapest 17 10 167
Szeged-Budapest 11 8 139 8 185
b) Transzverzalis iranyban
Gylr-Székesfehérvar 5 164 11 105
Gydr-Pécs 3 310
Gydr-Szeged 2 340
Gydr-Debrecen
Gyér-Miskolc 1 274
Székesfehérvar-Pécs 7 215
Székesfehérvar-Szeged 7 240
Székesfehérvar-Debrecen 1 HE 288
Székesfehérvar-Miskole ! 277 T -
Pécs-Szeged i e 10 242
Pécs-Debrecen
Pécs-Miskole
Szeged-Debrecen 1 222 4 295
Szeged-Miskolc 2 354
Debrecen-Miskolc 3 150 29 135

* IC — Intercity, EC — Eurocity, EN — Euronight
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= a Szeged—Kiskunfélegyhaza—

Baja—Domboévar—Pécs tavol-

sag pedig 326 km.

Ennél is fontosabb azonban,
hogy a transzverzalis egyes sza-
kaszain igen gyenge palyafelépit-
mény miatt csak kis tengely-
terhelésti teherkocsik kozleked-
tethet6k, ezért a Nagyharsanybol
és Komlorol induld kdszallitma-
nyok keriil6 uton jutnak el az Al-
foldre az ottani utépitésekhez.

Hasonlo a helyzet a vasuti sze-
mélykozlekedés terén is. Szeged és
Pécs kozott az 1970-es évekig na-
ponta kozlekedett sebesvonat,
majd csupan vasarnap. Utasai ko-
ziil azonban csupan 5-6%-ot tettek
ki a végig utazok. Az 1990-es
években a Pécs—Bataszék vonal at-
mend forgalmanak megsziintetése
pontot tett a Pécs—Szeged kozvet-
len vasuti osszekottetés torténeté-
re. Ezért ma kizarolag Budapesten
keresztiil (talnyomoan IC igénybe-
vételével) utaznak a két dél-ma-
gyarorszagi régiokozpont kozott a
vastthoz ragaszkodo utasok.

Kovetkezésképpen a fovérost
terheld keriilSutas kozlekedés tal-

BERLIN
Nurnberg
PRAGA

A TINA-hélézatba javasolt és részben bekeriilt foly

nyomo része visszaterelddhetne a
bajai 4tmenetre, ha megfelel§ vo-
nalvezetésiivé, teljesitményiivé és
mindségiivé épiilne ki a kdzvetlen
vasut, sOt az autdbusz-utasok egy
része is atpartolna a vonatra.

I3

5.1.2. A magyarorszagi ,,Dél” és
a transzverzalis Osszekottetések —
az M9 mint az ,, Uj Selyemut” része
Valamennyi viszonylat kozil a
legnagyobb jelentdsége a Dél-Du-
nantul és a Dél-Alfold kozotti kap-
csolatok lényeges javitasanak len-
ne, mert ez elengedhetetlen feltéte-
le Dél-Magyarorszag sajatos érde-
kei markans megjelenitésének. Tu-
domasul kellene venni, hogy nem
csupan a nyugati és keleti, hanem
az északi és déli orszagrészek ko-
z6tt is kialakult a fejlettségbeli lej-
t8. A magyarorszagi ,,Dél” esélyei
a komparativ el6nydk kihasznala-
sahoz és ezzel a fejlettebb ,,Eszak-
hoz” val6 felzarkézashoz javulhat-
nanak, ha a Dél-Dunantil és Dél-
Alfold egyiittmiikodését nem ne-
hezitené a rossz, az e teriiletekhez
méltatlan kozlekedési kapcsolat,
amelynek pedig integrativ szerepe

Xib.
X/b, BELGRAD

SZERBIAES

Mo
aELoRAr:I)TENEGRO

Duna-torkolat

Esz6k
Plo¢e

Esz6K
Plote

5. abra

0s0k, korridorok. Jelmagyarazat: I. — paneurépai folyosék és szdmozisuk:
1 — vasut; 2 — aut6palya/gyorsforgalmi ut;

3 — vizi ut (Duna); I1. TINA kiegészit6 folyosdk:
a): mér TINA-hdlézati tag vasit;

b): TINA-hal6zatba javasolt vasit.

Forras: Kozlekedéstudoményi Intézet térképe és a szerzd kiegészitése
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iv. Arad
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kellene hogy legyen a Dél-Ma-
gyarorszagon beliili térfolyama-
tok, az egyiittm{ikodés és a belsd
kohézié szempontjabol.

A teriilet- (illetve régio-) fejlesz-
tési célok megvalosulasat egyes ir-
nyokban nagymértékben elGsegithe-
ti a keresztiranyu nemzetkozi tranzit-
kozlekedés palyaigénye, melynek ki-
elégitése Gsszeurdpai érdek is, ezért
megvalésitisahoz nagyobb mérték-
ben lehet szdmitani unids és més
kiilfoldi forrasokra. E tekintetben a
kezdeti lépések mar megtorténtek,
részben az orszag nyugati és keleti
peremvidékén az E-D irdnyt vasati
tranzitpalydk, tovabba a Ny-K
irAnyban tervezett gyorsforgalmi
utak (M8, M9) TINA-halozatba va-
16 bevonasara (5. abray).

A kozlekedési kormanyzatot
egy ideje foglalkoztatja a Keleti-
tenger partjarol Nyugat-Lengyel-
orszagon, Szilézian, Pozsonyon,
valamint a Nyugat-Dunantalon 4t
(Rajka—Rédics/Oriszentpéter ira-
nyaban), az észak-adriai kikotok-
ben végz6dd gyorsforgalmi
ut/vasiti korridor terve. Mivel ez
egyetlen régionkat szelné at, nem

Nagyvarad  \
BUKAREST

Q

Arad
BUKAREST
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mindsiilhet interregionélisnak.
Viszont a Kelet-Lengyelorszagot
Kelet-Szlovakian 4t Eszak-Er-
déllyel, Roménia mas vidékeivel
0sszekotd és Konstancéba tartd
korridor magyarorszagi szakasza
nem csupén tranzithordozo lenne,
hanem Eszak-Magyarorszag és
Eszak-Alfold régiot 6sszekapcso-
16 szerepe is lehetne.

Az M9 megépitését elGsegite-
né, forgalmat novelné, ha sikeriil-
ne a Kina és az Ibériai-félsziget
kozotti épiils Uj Selyemit részé-
vé tenni (6. abra).

A transzverzalis gyorsforgal-
mi utak nem csak a szomszédos
régiok kozotti forgalmat gerjeszt-
hetik, hanem az egymastol tavoli
régiok kozotti kozvetlen osszekot-
tetés eszkozei is lehetnének. (PL
az M9 délkeleti szakaszanak el-
késziiltével megteremtGdhet a
Debrecen—Pécs autdbusz gyorsja-
ratok tlizemeltetésének infrastruk-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

turdlis feltétele, mig az M8 a
Veszprém/Székesfehérvar—Debre
cen kozvetlen jarat 1étrejottét se-
gitené eld.)

5.2. A policentrikus varoshalozat
kialakitasat elésegito, tavlati
igényekre alapozo tervezés

A tavolabbi jovoben kereszt-
iranyban varhat6 forgalom meg-
itélésekor szamos bizonytalansa-
gi tényezdvel szembesiilhetiink.
Koziilik a két legfontosabb,
hogy
= az orszag forgalomaramlasi
iranyszerkezetének modosita-
sara is torekvG céliranyos inf-
rastruktira-fejlesztés milyen
mértékben képes a mai gazda-
sagi térszerkezetet megbontani,
és Uj irdnyban gazdasagi-tarsa-
dalmi kapcsolatokat kelteni.
(Tekintettel arra, hogy a térkap-
csolatok tobb mint évszazadnyi
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1dG alatt rogziiltek, ,,betokosod-
tak”, melyeket végteleniil ne-
héz — szamos szubjektiv ok/ér-
dek miatt is — atszerkeszteni.);
= a masik bizonytalansagi té-
nyezd a keresztiranyd nemzet-
kozi tranzitforgalom kialaku-
lasa, amit nagyobb méretek-
ben szintén nem lehet csupan
az infrastruktira épitésétdl au-
tomatikusan elvarni.

A keresztirany(/ interregionalis
forgalmi igények nagysagrendek-
kel val6 novekedésére az adna re-
alis lehetGséget, ha
= a varoshalézatunk is kiegyen-

litettebbé, sokkdzpontiva val-

na, ha valdban létrejonnének

Budapest ,,ellenkézpontjai”,

azonban;
= egyel6re nem lehet jelét latni

annak, hogy a régiokozpontok
ko6zo6tti munka-, illetve funk-
cidbmegosztas olyan szintet ér-
hetne el egy-két évtizeden be-

Konstanca'

7 GRUZIA
./ Varnap'y, (Poti ,Batumi)

4
LR ',... Burgasi\
X a -

T IszTAMBUL

Az U] Selyemditba integralhaté dél-magyarorézégi gyorsforgalmi (t. Jelmagyarszat:
N 4 . 1 — az Uj Selyemut lehetséges és kivénatos irdnya; 2 — az M9-es;
3 — az Uj Selyemat déli (Magyarorszég sziméra nem kivénatos) vonala, a VIIL. sz. helsinki folyos6; 4 —a IV. és X. sz. helsinki folyoso.

Szerkesztette: Erd6si F.
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lil, ami a szallitasi-kozlekedé-
si sziikségleteket e viszonyla-
tokban lényegesen novelné.
Az els6 kritérium teljestilésé-
hez a vidéki nagyvarosoknak a f6-
varoshoz képest részben népes-
ségszamban, még inkabb funkcio-
nalis téren, vonzerdben, kozleke-
dési sziikségletekben a mainal lé-
nyegesen jobb poziciora kellene
szert tenni. Az Eurdpai Uni6 a ki-
egyensulyozottabb regionalis fej-
16dés érdekében a policentrikus
varoshalozat 1étrejottét tartja ki-
vanatosnak. Az ezzel kapcsolatos
tervezetek (ESPON) megvalosita-
sa Magyarorszagon azt kivanna
meg, hogy a vidéki nagyvarosok,
régiokozpontok legalabb 300400
ezer lakossal rendelkezd, a fova-
rossal bizonyos vonatkozasban
még a K+F, az innovativ szolgal-
tatdsok terén is a versenyezni ké-
pes ellenstlyokat képeznének.
Azonban a tartésan romlo és a jo-
v6beni, iranyzatiban véarhatéan
nem valtozé demografiai helyzet
(de mas tényez8k is) belathatd
id6n beliil kizéarja, hogy a nagyva-
rosok és Budapest kozotti népes-
ségszam aranyokban érdemi val-
tozds alljon el6. Ugyan a
gazdaségi/tarsadalmi/innovacios
potencial 1ényeges javuldsa a ré-
giokozpontokban még valtozatlan
népességszam mellett is végbe-
mehet, azonban ez esetben vala-
mennyi régio kozott a személy-
kozlekedési igények lényeges no-
vekedésére nemigen lehet szami-
tani. Viszont egyes irdnyokban
igen. Igy pl. ha megépiilnek teljes
hosszban az egész orszagot K—Ny
iranyban dtszel6 M8 és M9
Iranszverzalisok (melyek feltéte-
lezhet8en jelents ardnyban nem-

zetkozi forgalom hordozdi is lesz-
nek), akkor e viszonylatban mar
észlelhetd valtozas allhat elé. Ha
forgalomintenzitisban nem is
lesznek képesek a transzverzali-
sok felzarkézni a sugaras
magisztralékhoz, a kiilonbség
csokkenhet és a forgalomszerke-
zet a monocentrikus sugarasbol
az egykozpontos jelleget mérsék-
16 sugaras gyiiriis/racsos felé dt-
alakulhat. Ehhez azonban az
interregionalis igények fokozot-
tabb figyelembe vétele érdekében
némileg modositani kellene a tav-
lati orszagos kozlekedéshalozat
fejlesztési terveket és tamogatni a
keresztiranyu személy- és aruszal-
litasi szolgaltatasokat.

6. Osszefoglalé megallapitasok

— A hét hipotetikus régi6 kozotti
kozlekedési infrastrukturalis
kapcsolatok intenzitasi értékei
altalaban valamivel kisebb
mértékben kiilonboznek, mint
a forgalomintenzitasbeliek.

— Legjobb a halézati kapcsolat a
Kozponti Korzet és a szom-
szédos régiok kozott a sugaras
hal6zat osszefutasahoz kozeli,
,,bestirtisodott” térségek
advektiv elényébdl adodoan,
és 4ltalaban a forgalominten-
zitds is e viszonylatokban a
legerdsebb.

— A kozpontos, sugaras irdnyok-
kal egybevago régiokoziekhez
képest joval gyengébbek a ke-
resztiranyl/transzverzalis ré-
giokozi kapcsolatok, minde-
nekeldtt a gyorsforgalmi és el-
s6rend(i foutak, nagy teljesit-
mény(i vasuti févonalak hia-
nya miatt.
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A szomszédos (biregionalis)
forgalmi kapcsolatok er8ssége
(kivaltképpen a keresztiranyu-
aknal) tobbszorosen felilmil-
ja a nem szomszédos régidk
kozotti kapcsolatok ersségét.
A szomszédos, de egymastol
tavoli régiok kozotti kapcsola-
tokat is kedvezdtleniil befolya-
soljak a kozos régiohatart alko-
to, nehezen atjarhatova tehetd
vizek (folyamok, Balaton).

A szomszédos régiok koziil
kirivoan leggyengébb a kozle-
kedési kapcsolat a Kozép-Du-
nantdl és a Dél-Alfold kozott.
A régiok, illetve régiokdzpon-
tok kozotti tavolsagi kozleke-
dési kapcsolatok érdemi javu-
lasa csak az orszag tavlati
gyorsforgalmi tuthalozatanak
kiépiilésétdl varhato, mivel Gj
(keresztirany( vasutak) épité-
sére aligha keriilhet sor. fgy
pl. az M65 és északi folytatasa
uj helyzetet teremthetne a
Pécs—Gydr, az M9 a Debre-
cen—Szeged, illetve a Sze-
ged—Pécs viszonylatban, mig
az M8/M4 a Székesfehér-
var-Debrecen relacioja, vala-
mint attételesen a Szeged felé
tartd kozlekedést javitana.

A kozlekedési  halozat
monocentrikus jellegét némi-
leg oldani képes valtoztata-
soknak, a transzverzélis inf-
rastrukturalis kapcsolatok ja-
vitasanak csak mérsékelt sze-
repe lehet az Eurépai Uni6 4l-
tal er8sen szorgalmazott
policentrikus véroshal6zat ki-
alakitasaban.
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KOZLEKEDESI LOGISZTIKA

A city logisztika feladatai a
megvaltozott korulmenyek kozott

Abstract: A city logisztika koriil-
ményei jelentds valtozason men-
tek at, amelyek 1) feladatok elé
allitottak a szerepldit. A kovetke-
z8 teriiletek valtozasai jelentik a
legfontosabb kihivasokat: lizem-
nagysag, munkahelyi struktira,
lakohelyi struktira, kereskedelmi
struktura, termelGi fogyasztas, la-
kossagi fogyasztas, logisztikai
technologia. A szervezésre ezéltal
még nagyobb hangstly iranyul.

1. Megvaltozott koriilmények (1, 9)

1.1. Uzemnagysag

A city logisztika szereplGi:

szallitas kelt6k: termelSk, rakta-
rak, elosztohelyek;

szallitasi célok: iizletek, szolgal-
tatok, intézmények, lakasok;

szallitok: fuvarozd vallalkozasok,
sajat jarmtivek.

A piaci gazdalkodasra attérés-
sel az allami ipari nagyvallalatok
kisebb egységekre tagolodtak,
magankézbe keriiltek. Az Ujon-
nan alapitott véllalkozasok is kis-
¢s kozepes méretet oltottek a city
logisztika Gsszes szerepl8jénél.

A kisebb termel8 cégek elsd-
sorban sajatmaguk szerzik be a
sziikséges nyersanyagaikat, kész-
termékeik sem képviselnek ritkan
de egyszerre torténd nagy volu-
men( kiszallitisokat szemben a
tervgazdasagban szokasos eljara-
sokkal, amikor nagy mennyiségi
beszéllitasok torténtek a szallitasi
készség nehézségei miatt.

Kevés szdmban ugyan meg-
maradtak nagy vallalatok és Gijon-
nan is létesiiltek tébbnyire multi-
nacionalis cégek.

A mezOgazdasagi egységek
nagysaga a szovetkezetek folosz-
lasaval szintén csokkent, a ma-
gangazdasagok szallitasi igénye
szétszorodo, kis volumenti és sze-
zonalis jellegi.

A szolgaltatasi szférdban is
novekedett a maganvallalkozok
szama. Kis étkezd helyiségek,
masolok, egyszemélyes kisbol-
tok, stb. jellemzdk. Ezzel egyide-
jlleg megjelentek a nagy beva-
sarlo kozpontok és nagy szuper-
market lancok oridsi egységei is.
A megnovekedett kisvallalkozas-
ok szdma az ellatdsi miveletek
bevasarlé kozpontok pedig kon-
centralt ellatast tesznek lehetGveé.

Ehhez kapcsolodik a szallitd
jarmtivek teherbirdsa, a kozepes
kategoriat szinte kiszoritottak a kis-
és a nagy teherbirasu gépkocsik.

1.2. Munkahelyi struktura

A gazdasagi valtozashoz képest a

munkahelyi lassubb volt, a keres-
kedelmi és intézményi valtas vi-
szont gyorsabban ment végbe.
Az ipari cégek nem csupan
méreteikben valtoztak, hanem te-
lepitésiikben is eltéré képet mu-
tatnak.

T6bb kategoria ismerhetd fel:

- a cég maradt a helyén eredeti
egységben (esetleg moderni-
zalodott);

- a cég helyén profilok szerinti
szétoszlassal keletkeztek val-
lalkozasok;

- a varoskozpontbol kikotozo
vagy ujonnan alapitott cégek
telepiilése a profil szerint
spontdn kialakult utcakba
vagy varosrészekbe;

- kozati és vasiti vonalak mellé
felftizve a régi cégeken kiviil
ujak is telepiiltek;

- fejlett vagy fejlesztett infrast-
ruktira altal odavonzott cégek;

- ipari parkokba tomoriilt val-
lalkozasok és fenntarto-, fej-
lesztd bazisok;

- logisztikai kozpontok koré te-
lepiil§ vallalkozasok;

- z06ldmezGs beruhazasok varo-
son kiviil (sok esetben csak
helyrajzi szdmmal fliggetleniil
a telepiilésektSl vagy éppen
oda, ahol sok jol képzett mun-
kanélkiili talalhato);

- lakdsok mint munkahelyek
szamanak szaporodasa fGleg
bedolgozd jelleggel és szol-
galtatasi profillal. A korabbi-
akban tipikusan foldszinten
vagy pincében (vagy oOnalld
csaladi hazban) gyakorolt te-
vékenységek most mar a fel-
sGbb emeleteken is megtalal-
hatok, de garazsban is.

A cégek mozgasban vannak,
fejlédnek, attelepiilnek, csédbe
mennek, profilt valtoztatnak, ki-
vonulnak, bezarnak.

Az ipari beruhazasok altala-
ban véroson kiviilre igyekszenek,
helyiikon 0 funkcidk létesiilnek:
iroda, kereskedelem, egyéb szol-
galtatas.

A mezlgazdasag még tagol-
tabb képet mutat a szovetkezetek
feloszlasaval, a varosok koriili el-
14t6 sav azonban megmaradt, st
1) vallalkozokkal gyarapodik.

A szolgaltatds mint munka-
hely igen szétszort, kis 1étszamo-
kat foglalkoztat. Nagyobb mun-
kaer§ koncentracio a bevasarld
kozpontokban, szupermarketek-
ben talalhato.
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A termeléssel kapcsolatban al-
16 raktarak altalaban a cégek te-
lephelyén vannak, ezek elsGsor-
ban a termelést szolgaljak ki,
vagy rovidebb ideig a késztermé-
keket raktarozzak.

Mas a helyzet a kereskedelem-
ben akér termeldi, akar fogyasztoi
ellatasrol van sz6. Az ellatési lanc
tobb szakaszbol all(hat), amelyek
mindegyikén raktarozasi, rakoda-
si tevékenység folyik. Ezek varo-
son kiviilre, kozlekedési vonalak
talalkozasanal létesitett logiszti-
kai kozpontokhoz telepiilnek, s6t
kiilon raktarvarosok is létesiiltek.

1.3. Lakohelyi struktura

A hazai mobilitas azért nem ala-
kult ki, mert a munkavallalok
nagy része sokaig kot6dott egyet-
len munkahelyhez, legfeljebb na-
pi vagy heti ingazassal érte el
munkahelyét, ha nem talalt a sajat
telepiilésén.

Altalaban a varosi munkaval-
lalé vagy a cégéhez kozel (esetleg
a cég altal épitett kolonidban)
vagy a varos valamelyik -
€letszinvonalahoz ill8 — negyedé-
ben lakott.

Ma ilyen igény mar elképzel-
hetetlen, a munkahely elnyerése,
megtartdsa minden 4aldozatot
meggér, akarmilyen utazési sziik-
séglet meriil is fel naponta. Mun-
kahelyek keletkeznek és meg-
sziinnek, a kiilfldi t6ke gyakran,
esetleg kiszamithatatlanul moz-
gasban van. Az alkalmazottak
munkajukat barmikor elveszithe-
tik, atképzéssel vagy anélkiil nem
csupan 0j munkahelyre, esetleg
Gjabb munkateriiletekre is kény-
szeriilnek atmenni.

A belvarosok egyre inkabb ad-
minisztrativ és kereskedelmi koz-
pontokka valnak. Korszer(i Oriési
lakotelepek épiiltek, de nem kotdd-
tek a kozeli munkahelyekhez. Ez
egyiitt jart az urbanizacios folya-
mattal, az ipar fejlédésével. Vidék-
18] telepiilt varosba a mez&gazda-
sagban munkat méar nem tal4lo
Vagy méas ambiciotol hajtott tomeg.

Ezek a lakotelepek fGleg a
kiilsé keriiletekbe épiiltek, alvo

varosokként funkciondlnak, de
bizonyos mértékl kereskedelmi
és kulturalis szolgaltatast oda-
vonzanak.

Az utébbi id6ben megindult
egy tehetSsebb réteg varoson kiviil-
re koltozése csaladi hazakba vagy
korszerli lakoparkokba. Utdbbiak
mindennapos sziikségleteik fede-
zésére szupermarketet és egyéb mi-
niméalis szolgéltatasokat odatelepi-
tenek, de elegansabb bevasarlasai-
kért, kulturdlis sziikségleteikért a
belvarosba jonnek vissza.

A lakasok gyakran munkahe-
lyiil is szolgalhatnak. Korabban
elsGsorban a kiils§ vérosrészek
csaladi hazai adtak munkahelyet
is, ma mar akarmelyik lakas akar-
milyen fels6 emeleten, gardzsban
is szolgalhat munkahelyiil.

A hézakba, lakdsokba nem
csak akkor torténik aruszallitas,
ha egyuttal munkahelyet is jelen-
tenek. A tartds fogyasztasi cik-
kek, élelmiszer- és ital megrende-
1ések, futarral kiildott meleg éte-
lek, pizzék szallitdsa altalaban
nem rendszeres (kivétel pl. az
ebédszallitas).

1.4. Kereskedelmi struktura

A vilagpiacba kapcsolodas, a ki-
nalati piac a kereskedelmi egysé-
gek szamat és méretét is érinti. A
termelés novelése, az import fo-
kozasa, a valaszték allando és bo-
séges kindlata, a szerviz ellatas
biztositasa a kereskedelem szere-
pét elStérbe helyezte.

Marketing szakemberek ko-
vették a termeldi és fogyasztoi va-
sarlas igényeit, és annak megfele-
16en alakitottak at a kereskedelem
szerkezetét, ami hasonlit az USA
nagyvérosainak struktardjihoz,
beleértve a nyitvatartasi idSket is.

Meéreteikben a legvaltozato-
sabbak a kisbolttol az Oriasi szu-
permarketig vagy aruhazig. Lehet-
nek szakosodott vagy széles palet-
tat kinalo kereskedelmi egységek.

Telepiilésiikre jellemz6, hogy a
luxusigényeket kielégito egységek
a belvarosban maradtak és kelet-
keznek, de hagyomanyosan meg-
talalhatok még az itt maradt min-
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den napos sziikségleteket kinald
boltok és szolgaltatok, valamint
nem a belvérosba ill§ itt rekedt,
nem korszer egységek, amelyek
lassanként feladjak helyiiket, és
kiils6bb gytirtikbe vonulnak.

Kihuazédtak a kiilsS keriiletek-
be vagy véroson kiviilre a nagy-
kereskedelmi létesitmények,
ugyanigy a varoson beliili nagy
gyjt8-teritd raktarak.

Ujszerli a szupermarket lan-
cok egységeinek telepiilése. A ko-
zepes méretlieck nem a sziikebb
belvarosban, de a belsd keriile-
tekben megtalalhatok. Méretiik-
kel novekedve azonban inkébb a
kiilsébb keriiletekben foglalnak
helyet, ahol mar elegend8 parko-
16hely is biztosithatd. Varoson ki-
viil 6riasi szupermarketek épiiltek
j6 kozlekedési kapcsolattal, oriasi
parkoléhellyel.

1.5. Termeldi fogyasztas

A tervgazdasagban hosszi id6re
tervezett azonos termék/ek gyar-
tasa stabil kapcsolatot jelentett a
beszallitokkal €s a keresleti piac-
cal. Eves szerz6dés kototte a be-
szallitokat a késztermék gyarto-
hoz, és a piac is elfogadta ezt a
szituaciot.

Ma a piac diktalja a termékek
és szolgaltatasok iranti keresletet
mind fajtdban mind mennyiség-
ben, s6t arban is. Hosszi id8re
nem lehet pontosan tervezni, ezért
maga a késztermék gyarto és a be-
szallitdi megszakitas nélkiil ké-
szen éllnak a valtozo igényeket
kielégiteni. A lancban a piact6l le-
felé haladva egyre nagyobb a flig-
g0ség. Vagyis a nyersanyagok,
elemek, félkész termékek és kész-
termékek logisztikai mozgasa ira-
nyultsag és volumen tekintetében
allando véltozasban van.

A Japanban jol bevalt JIT ter-
melés (vagyis a piac felvevs ké-
pességétdl fliggden termelni és a
beszallitokat ilyen ritmusban
mozgositani) vilagszerte jelent-
kezik mint kényszerit§ erd a le-
kotott téke és a raktarozasi teriilet
mérséklésére. Ahol a JIT a teljes
ellatasi lancban még nem altala-
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nos, legalabb a beszallitoi sza-
kaszban a fiiggGség miatt a valto-
z6 megrendelések gyors kielégi-
tése versenytényezOnek szamit. A
rugalmassag és megbizhatd szal-
litdsi 1d6 nagy el6ny az alacso-
nyan tartott koltség és az ezzel
aranyos ar mellett.

Készletet senki sem szeret tar-
tani, viszont a piac koveteléseit
gyorsan kell teljesiteni, a szallita-
si hatarid6k pontosan betartan-
dok, ezért a teljes ellatasi lancon a
készletek kisebb-nagyobb arany-
talansaggal helyezkednek el.

A belvarosban 1év6 munkahe-
lyek, boltok megkdzelitése akkor
is nehézséget jelent, ha a foldszin-
ten vagy pincében helyezkednek
el. Mivel a belvaros adminisztra-
cios és kereskedelmi teriiletté va-
lik, az irodék, boltok, mthelyek a
felsébb emeleteken is elhelyez-
kedhetnek, A bérleti dij nagysaga
és allando emelkedése miatt nincs
elegendS hely raktarozasra, ezért
aruk, irodai segédanyagok stb. kis
mennyiségli €s gyakori megren-
delésével élnek. Ez azonban a jar-
miivek forgalmat nem csokkenti.
A magas épiiletek kevés szamu
—els@sorban személyszallitasra al-
kalmas- felvondval rendelkeznek,
a teher felszallitasa, a szallitoesz-
koz kinti varakozasa igy hosszabb
id6t vesz igénybe. Ez akkor is
problémaét jelent, ha a gépkocsi a
rakodésra kijelolt helyen vérako-
zik, de még nehezebb a helyzet,
ha a masodik sidvban zavarja a
forgalmat.

A termeldi fogyasztas szallita-
si igényének nagy része rendsze-
res és ismétléds, ilyen pl. az
anyag beszallitis egy viszonylag
egyenletes gyartast produkald
lizembe vagy egy szupermarket-
be a nagy tomegli aru bevitele.
Egy épiilet bontasa, 0j épiilet fel-
hazasa, atrekonstrukcio, utépités,
unnepi rendezvény, vasar, kialli-
tas egyedi logisztikai igényeket
tamaszt. Ezekre el6re atgondolt
logisztikai stratégiak kellenek.

Egyébként az arudramlas fo-
lyamatédban az egyes résztvevok
tevékenységiiktsl fiiggben kiilon-
bdz8 szerepet jatszhatnak. Egy
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ipari cég szallithat alapanyagot
egy gyartonak, terméket a nagy-
kereskedelemnek, kiskeresdelemnek,
vagy a boltoknak. Mésrészt a
nagykereskedelem terméket va-
sarol a gyartotol, raktarozza,
majd kiszéllitja a kiskereskede-
lemnek, esetleg kozvetleniil a
boltnak, ez szupermarketeknél
gyakori.

Az elektronikus kapcsolatok
tovabb segitik az ellatasi lanc né-
hany elemének kikapcsolasat (pl.
gyart6-vasarlo).

1.6. Lakossagi fogyasztas

A kinalati piac létrejotte valamint
a fizetGképes kereslet novekedése
a lakossagi fogyasztasi szokasokat
atalakitotta. A kiskereskedelmi ha-
16zat kisebb egységei a kényelmes
elérhetGséget biztositjak. Ezek a
szakositott kisboltok, bemutatoter-
mek és kis élelmiszerboltok. Az
ilyen lakohelyhez kozeli boltokbol
a napi felmeril szikségletekre
dragabban lehet vaséarolni, de
gyors, egyszer( és kényelmes.

A kis lakasok nem engednek
meg nagy készleteket tartani, bar
megjelentek a tartositott élelmi-
szerek. A nagyobb méretli —fGleg
a felfelé terjeszkedS- mélyhtitSk
(esetleg pincében elhelyezve) vi-
szont kis helyre zsugoritjak és
frissen tartjak a hust, gytimolcsot,
akar kenyeret is.

A boltok nyitva tartasa igazo-
dik a szabadid6hoz. Szokassa valt
az 1 heti vagy 2 heti egyszeri
nagy bevasarlas személygépko-
csival kiilsé hypermarketekbdl.
VonzerSt a gazdag vélaszték, ol-
csobb drak, attekinthet@ség, ké-
nyelmesebb valogatasi lehetdség,
kedvezd és ingyenes parkolas, jo
megkozelithetdség jelentenek.

A csomagkiild6 szolgaltatas
kis csomagok hazhoz szallitasat
jelenti, alapja a katalogusbol va-
lasztas, leveles, faxos, telefonos
vagy internetes megrendelés.

A postai csomagszallitas (be-
gytjtés a postai egységekbdl,
hazhoz szallitas) a futdrszolgalat
kiildeményei kis terjedelm(i cso-
magok mozgatasat jelentik.

A katalogusok, belvarosi bemu-
tatotermek, e-commerce csupan a
megrendelést egyszertsitik, a ki-
szolgalas pedig mas jelleget olt. A
személyes elvitel helyett hazhoz
szallitjdk, az otthoni atvételt kell
biztositani. Komoly versenyténye-
z6 a kiszallitasnal a megadott id6-
intervallum sziikitése és pontos be-
tartdsa. New Yorkban példaul a
UPS 2 6ras id6kozt biztosit.

A vasarlo célja az egyszerd,
kényelmes és rovid ideig tart6 va-
sarlas f6leg a nem sok dontést ki-
vanod gyakori sziikségleteknél, a
nagyobb horderejl vasarlas élmé-
nyérdl azonban a vasarlok jelen-
t8s része nem kivan lemondani.

Az Internet eléréséhez hasz-
nalt eszkozok fajtaja gyarapszik:
PC. Mobiltelefon, interaktiv TV,
intelligens haztartasi gépek, stb.

1.7. Technologia

A torténelmi varosok vagy varos-
részek megnehezitik a logisztika
racionalis szervezését, ezaltal
novel(het)ik annak koltségét.
Minden city logisztikai koncep-
ci6 egyedi, igazodik a véros
adottsagaihoz, infrastruktaraja-
hoz, és hatékony megoldasahoz
sziikséges az Osszes résztvevd
egylittmiikodése.

A logisztika olyan szerteagazo
és egymashoz kapcsolodo tevé-
kenységek lancolatat jelenti,
amelyben a rendszer elemei al-
landéan valtoznak és eseti 0jja-
szervezést kivannak.

Elemei: a pélya,

a jarmti,
az informatika,
a human tényezd,

Az elemeket kiilonb6z8 hosz-
szausagu folyamatta kell szervez-
ni. A palya szélessége, feliileti al-
lapota, az utjelz8k, a forgalom
irdnyitasa, egyszoval a pélya ka-
pacitdsa nagymértékben befolya-
solja a logisztika szallitasi szaka-
szainak hatékonysagat.

A logisztikdban hasznalatos
szallitbeszkozok specializalod-
tak, valasztékuk boviilt mind te-
herbiras, mind kivitel és felsze-
reltség tekintetében, amik gyors
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¢és konnyli megrakasat és leraka-
sat segitik. Az egyszer(ibb parko-
lasi és fordulasi man@verezésen
tal féleg a kornyezetvédelmi
eredményeket kell megemliteni.
Jelent@s valtozas azonban, hogy
az 4llami nagy szallité vallalatok
helyét felvaltottdk a magankéz-
ben 1év6 vallalkozasok néhany
nagyobb, de fSleg kis- és kozepes
méretben. Nem ritka az 1 gépko-
csival rendelkezd maganfuvarozo
sem. A megrendelSk sok esetben
kiszervezték ezt a tevékenységet,
szallitmanyozo6t, logisztikai céget
biznak meg a teljes tevékenység-
gel. A sok kézben 1évG eszkoz és
miikodtetés szinvonalat az ISO
mindsités garantalja. Emellett a
kisvallalkozok nagy hanyada sa-
jat jarmtvel bonyolitja az ilyen
tigyeit. A varosokban nem tudtak
egyébként sem megmaradni a na-
gyobb villalatok nagyobb sajat
jarmiparkkal.

Az anyagmozgatd eszkozok
fajtai, teljesitGképessége, ergono-
miai és kornyezetvédelmi tulaj-
donsagai fejlddtek. A raktari tech-
nologiak automatizalasa a gyors
és pontos ki-betarolasban segit.

A humén erdforras képzettsé-
ge, tajékozottsaga, lizleti szellemii
viselkedése az informacios tech-
nolégia fejlédésével teljesedett ki.
Atgondolt logisztikai programok-
kal elsGsorban a hazankba telepe-
dett multik szolgalnak, elsGsorban
azonban a sajat vallalati érdekei-
ket veszik figyelembe. Az jellem-
20, hogy a termel6 helyek kozelé-
ben van az els6 raktarbazisuk, lo-
gisztikai kozpontjuk vagy az elsé
nagykereskedelmi egységiik. A
sajat rendszerik ezaltal nem része
egy Osszehangolt, integralt city
logisztikanak.

A legnagyobb valtozast az in-
formatika térhoditasa hozta, tob-
bek kozott a vonalkod rendszer
elterjedése. A raktarak nyilvantar-
tdsa, komissiozas, a bolti készle-
tek folytonos regisztralasa, a lo-
gisztikai kozpontok informécios
bazisa forradalmi valtozést ered-
ményezett. Vonalkdéd leolvasas
mar a kosarba helyezéskor is
megtorténhet. Telefonon vagy az

uzletekben elhelyezett interaktiv
érint6képernySs display-n kiva-
lasztott 4ruk a megjelolt idGpont-
ban vehetSk 4t. Ez tehermentesiti
a bolt készletét, mivel a raktarbol
torténhet az Osszeallitas.

Tovabba a gépkocsivezetSk
kommunikalhatnak egy kdzpont-
tal (GSM-SMS) és a gépkocsik
foldrajzi helymeghataroz6 rend-
szerrel (GPS) rendelkezhetnek. A
mozgasban 1év8 aruk kovethetSk
a tracking-tracing rendszerben.

A csomagol6 gépek korszert-
sitése és automatizalésa az éssze-
rd és gyors csomagolést tette lehe-
tévé. Maga a csomagolés ,,tudo-
ményagga” nétte ki magat, hogy
barmit a kovetkez8 logisztikai
mivelet(ek)re alkalmas optimalis
véds- és adagolhatod kiszereléssel
lassanak el. Az egységcsomag
képzés az aru tulajdonsagait, a ra-
kodo-, tarolo- és szallité eszkozok
méretét, a sziikséges felhasznala-
si-, fogyasztasi mennyiség irdnti
igényét is figyelembe veszi.

A logisztikai technologia alap-
elve az ellatasi lanc egyenszilard
és mindségi koncepcidja.

A nemzeti és nemzetkozi kap-
csolatok szinterei az intermodalis
kozlekedés platformjai, igy a re-
piilSterek, vasuti palyaudvarok,
nagy ipari és kereskedelmi teriile-
tek. Innen nagy teherbirast jarmd-
vek indulnak és érkeznek, a varosi
szétosztds mar kisebb jarmtvek-
kel bonyolodik. A vérosi disztribu-
cional egyre inkabb kovetelmény-
nyé valik a 24 6ras arufelvétel.

Ahény termék, termékcsoport,
gyart6, annyi fuvar jelentkezik. A
gyartd kozvetleniil boltra vagy
aruhazra is széllithat, de példaul a
markat hirdet§ gépkocsirél nem
is hajland6é lemondani a gyarto,
mivel ez reklamcélokat szolgal.
Belvarosi boltokba egyébként is
szokas a polcra szallitas, igy rak-
tar nem is kell vagy eleve nincs
is. A gorgds kiskonténerek vagy
polcok jo szolgalatot tesznek
mind szallitdis mind raktarozas,
mind eladas tekintetében. Az
egységrakomanyképzd eszkozok-
nél az EU szabvanyokat célszer(
betartani.
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Az arufolyam sajatsaga, hogy
egyiranyban mozog, visszafelé az
eszkozok kihasznalédsa nem biz-
tositott, foleg a kis magéanvallal-
koz6 nem tud figyelni erre, ha a
szallitds nem a f6 profilja, mert
ott a kovetkez8 rendelés, vagy
egyéb iigyben gyorsan meg kell
fordulnia jarmtvének.

A gongyoleg begytijtése kiilon
nagy feladat a varosokban, mert
szertedgazd, specializalt, Oriési
szervezést igényel.

Nehézséget jelent a futarszol-
galatok kézbesitése, mert rovid
idére ugyan, de legtobbszor sza-
balytalanul allnak meg a cimzett-
hez kozel.

A multimodalis szallitasban
rejl6 elényoket a varosokban még
nem eléggé aknazzak ki.

1.8. A logisztikai lanc szerve-
zése (1)

A logisztika szerepe:

az aruellatas,

arukereskedelem,

arutovabbitds teriiletén van.

Cél az, hogy az aru gyorsan és
koltségtakarékosan eljusson a
rendeltetési helyére. A logisztikai
elemeket, részfolyamatokat opti-
malis folyamatta kell szervezni a
kiilonboz6 adottsagok figyelem-
bevételével a vasarlok jobb ki-
szolgalasa és a koltségek csok-
kentése céljabol.

A piac egyre inkabb nemzet-
kozivé valik, a szallitasi tavolsag
nd(het), gyakori az azonnali szal-
litasi igény, ezért a kozati szalli-
tds ardnya marad. A gazdasagi
sulypontok a nagyobb telepiilé-
sekhez kotédnek.

Els6sorban ki kell vélasztani és
kiképezni az alkalmas munkaerdt,
aki érti a szolgaltatas szellemét,
idegen nyelveket beszél és gyakor-
lata van a computer kezelésében.
Fejbdl keveset kell tudnia, de a
fontos informacidkat képes legyen
megtalalni az interneten, gyorsan
és optimdlisan tudjon donteni.
flymédon az érdekl3d6t vagy meg-
rendelSt legyen képes azonnal ta-
jékoztatni a legjobb megoldasrol, a
varhat6 tarifar6l. Ide tartozik az
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eszkozok és feladatok optimalis
Osszerendelése, a gyors vagy olcsd
eljuttatds megtalalasa, a szolgalta-
tasi paletta sz¢€lesitése.

A logisztikai tevékenységek
egy része rendszeresen ismétls-
d6, ami inkabb a beszallitasra jel-
lemzG. Ilyen példaul egy egypro-
fila termelS hely viszonylag &l-
land6 volumennel, vagy egy nagy
szupermarket napi kenyér- és tej-
igénye. Problémat jelent azon-
ban, hogy a boltok ellatasa aru-
csoportonként 6nallé. A disztri-
bucié mar szerteagazobb és ke-
vésbé tomegszerd, s6t sok eset-
ben egyénileg megoldott.

Rendszeres még a postai halo-
zatban a csomagok Osszegytijté-
se, a szemétszallitas, stb. Termé-
szetesen a rendszeres ellatds sem
jelent mindig azonos volument,
ezért a logisztikai lanc tervezésé-
nél allandé tovabbi megfigyelé-
sekre és korrekciokra is sziikség
van. Tulajdonképpen minden eset
egyedi szervezést igényel. Ezért
nagy szerepe van a szallitmanyo-
z6knak, illetve a logisztikai
managereknek.

Amiéta nem a nagy arufuva-
rozok kezében van a szervezés,
az Uresfutds aranya novekedett,
foleg a szétszortan miikods jar-
miivek esetében. A vallalkozok-
nak az alaptevékenysége priori-
tast élvez a szallitdo eszkozének
kihasznaltsagahoz képest. Ez vo-
natkozik a raktomeg kapacitas ki-
hasznaltsagara is.

A jarmlivek és a lakossag
szempontjainak kompromisszu-
mos megoldasat tikkrozik a belva-
rosi, véarosi parkolasi-, rakodasi
iddbeli korlatozasok. A belvaros-
ba a legkisebb Ossztomegii jar-
miivek hajthatnak be, a tobbinek
tilos, vagy ttdijat kell fizetni. Ez-
altal a tranzitforgalom is elterel-
het8. (Korlatozas lehet a jarmii
miiszaki 4llapota miatt is.) Kivé-
teles engedéllyel azonban ilyen
helyekre is be lehet menni, leg-
foljebb korlatozzak a tartézkoda-
si idejiiket, esetleg a buszsavot is
igénybe vehetik. Limitalt id6ben
bejarhatnak a miikodS intézmé-
nyek és a lakossag ellatasa célja-
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bol a napi arucikkekkel, sziiksé-
ges szolgaltatasokkal. (5)

Kijjebb haladva a jarmiivek
mérete nd, a korlatozasok (idd,
Ossztomeg) egyre enyhiilnek.

Rakodasi helyeket is szokas ki-
jelolni a sz€lsd savban, amelyekre
allva tobb ,,fogyasztd” szolgalan-
dé ki innen, de a rakodasi idS limi-
talt. A rakodasi sav igénybe vétele
is valtozhat a cstcsidére valo te-
kintettel. A kozos kijelolt rakodo-
helyr6l 50 méteres (kézi, gépi)
tavhordas megengedett, a romlan-
do aruk preferenciat élveznek.
Kiilfoldon a posta, a futarszolga-
lat, az expressz szallitds a csomag-
kiild6 szolgalat stb. szamara egy
parkolohelyet elvéve megallasi le-
hetSséget jelolnek ki a fontosabb
épiiletek elott.

A varosi egységes elv zOnakat
jelol ki és szervezi meg a zonaban
az optimalis logisztikai megolda-
sokat, a megallas, varakozasi ti-
lalmat, korlatozasokat, az éjsza-
kai szallitas lehetGségét, a kivéte-
lek megadasat, a raktarak elhe-
lyezkedését, stb. Az ipartelepités
¢és kereskedelem telepités ma mar
csak atgondoltan a logisztikaval
egyiitt kezelve végezhetS. Az at-
fogo stratégia figyelembe veszi a
telepiiléstervet, az ipar- és keres-
kedelem telepitését, az thalozat
fejlesztését, a fenntarthato fej-
lesztést, a szinergia lehet§ségeit,
a kornyezetvédelem korlatait, az
energiatakarékossagot, ezek alap-
jan koordinal, kooperaciot, integ-
raciot hoz létre a win-win straté-
gia elve alapjan.

A jo fuvarszervezésen, rako-
dasgépesitésen (emeld hatsofal,
egységrakomany) az informaciok
hatékony felhasznaldsan tal az
arut fogadok egyiittmiikodése,
Osztonzése a gyors rakodésra is
nagyon fontos.g%,gy példaul a szé-
lesebb korben tervezett éjszakai
rakodas épp a fogadokészségen
torpant meg, bar ez csak a lako-
helyek zavarasa nélkiil engedhetd
meg egyébként is.

A hazankban jelen 1évG idegen
vallalkozasok vilagszinvonalon
szervezték meg logisztikai rend-
szeriiket, de ezek a rendszerek

sokszor csak onmagukban kiva-
l6ak. Ezért siirgetd feladat az
egységes logisztikai koncepcid
nemzeti szinten torténd érvénye-
sitése, amibe ezek a rendszerek
még jol beépithetdk. Az idegenek
altal gyakorolt magas szinvonal a
versenyt jO irAnyban ¢élezi.

Egységes szemlélet nélkiil
azonban nem lehet megbirkdzni a
novekvd termékféleség, a valasz-
tékbiztositas, a csokkend rako-
mannyal egyiittjar6é nagyobb gya-
korisag, novekvl tresfutds, va-
rosban csokkend-, varoson kiviil
novekvd szallitdsi tavolsdg adta
feladatokkal.

Az értékslirtiség fogalma Ft/to
6nszabalyoz6 modon befolyésol-
ja a szallitasi tavolsagot.

Még egy masik fontos forga-
lom a kezelési tényez$, amely
azonos a szallitisok szamaval,
amig egy konkrét termék eljut a
gyartasi helyét6l a végsd felhasz-
nalasig.

A logisztikai szolgaltatas mi-
ndsége iranti kovetelmények no-
vekednek, egyuttal azonban utat
tor maganak a koltségalapa filo-
zofia. A logisztikai lanc optimali-
zéalasahoz az informatika elenged-
hetetlen, alkalmazasa mindinkabb
széleskorli (adatcsere, rendsze-
rekbe kapcsolodas, automatizalt
raktar, készletfigyelés, arukove-

tés, korszer(i arumegjelolés, stb.).

2. Fejlédési tendenciak a city
logisztikaban

2.1. Az e-business hatdsa

2.1.1. Valtozasok az értékalkoto
Jolyamatban az e-business kovet-
keztében 1. abra (10):

A kozbens$ kereskedSk alapjan

az elektronikus kereskedelmet

csoportositva a kovetkez harom
tipust kiilonboztetjiikk meg:

* disintermediation: ennél a ti-
pusnal a kdzbens6 kereskedd
kiesik. Kiilonosen a digitalis
arukra jellemz6, ilyenek pél-
daul: szoftverek, informaciok,
zene, utazasi dokumentumok;
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* transintermeditation: a koz-
bensd kereskedd az internetre
terel6dik at. Ebbe a csoportba
tartoznak a brokeriigyletek,
mint példaul: allasborzék,
partnerkeresés, ingatlankoz-
vetités;

* reintermeditation: a k6zbensd
kereskedés 1j modjai kelet-
keznek az interneten. Ilyenek
a virtudlis piaci helyek, mint
példaul: aukciok, intelligens
tigynokok, tgyfelek bizalmi
partnere, marketingszolgalta-
tasok, lebonyolité partnerek.

2.1.2. Az e-logisztika jellemzdi
1. tablazat (4)

2.2. Kézbesités, avagy az
Utolsé Mérfold (11)

Az aruk a vev8k hazahoz valo el-
Juttatdsa, szallitisa az el6z8 év-
szdzadban valt dominéans értéke-
sitési forméava. Az iparosodas és
az urbanizacio folyaméan a végsé
felhasznalokkal valé kapcsolat
héttérbe szorult, a kiskereskede-
lem diadalmenete kozvetitSként
indult. A tavolsagi kereskedelem
fejldésével a szallitasi szolgalta-
tas fejlédésén keresztiil nyert je-
lent8séget, az aruk hézhoz szalli-
tdsa. Kiilonosen az E-commerce
él?al valt tudomanyos témava,
mint alkalmazds a megrendelt
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Gyarté \ Gyarté
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TN g~ e-placi
g helyek
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v ‘) \5
Csomagkildé-
szolgalat
s o> p
‘ Ugytél
Ugyfél
1.abra
Az értékalkot6 folyamat Uj rendszere
1.tablazat
A hagyomanyos és az e-kereskedelmi logisztika
Sajatossagok Hagyom:inyos logisztika e-logisztika
Tipikus drunem Omlesztett és darabdru Darabdru
Vevé Stratégiai Gyakran ismeretlen
Csatorna tipusa Nyomdsos(push) és Szivdsos (pull)
szivdsos(pull)
Készletek/rendelési Egyirdnyi Kétirdnyi
folyamat
Atlagos rendelési Magas Alacsony
tételnagysdg
Szdllitds irdnya Koncentrdlt Szétszort, korjdrat jelleg
Vevéi igények Viszonylag stabilak, dllandok | Szezondlis jellegiiek
Termékelérhetlség Egy adott helyen, Teriileti lefedettség,
meghatdrozott idészakban bdrmely iddszakban
termékek kézbesitése a cimzett- Interneten  keresztiil), vagy

hez. A kézbesités szinesiti a gyar-
tok, illetve a kereskeddk szolgal-
tatasi palettajat és meghosszab-
bitja az altaluk kontrollalt érték-
alkotasi lancot. A vevékhoz valo
kot6édés a kézbesitési szolgalta-
tast végzOk szamara tobb, részle-
tesebb informaciot nyujt a vevoi
igényekrdl, a szolgaltatok és a ve-
vOk kapcsolatat intenzivebbé és
egyedibbé teszi.

2.2.1. Tavkereskedelem és kézbe-
sités (11,12)

A tavkereskedelemnek a jellemz6-
je, hogy az ajanlattevé és a vevo
kozott alapvetSen térbeli kiilonb-
ség van. Az értékesitd a termékeit
nem egy allandé telephelyen ki-
nalja, hanem mediélisan (sze-
mélytelen, pl. katalogusban, vagy

mobilis telephelyeken (szemé-
lyes). Az értékesitd, illetve megbi-
zottja 4atvallalja a beszerzési lo-
gisztika nagy részét a fizikai ter-
meékek vevdi szféraba valo szalli-
tasaval. A kiilonbség a helyhez ko-
tott vevokkel szemben, hogy ott a
termékek a vevkhoz a hozni elv
alapjan jutnak el, mig a tavkeres-
kedelemben a vevdk ellatasa a
vinni elv alapjan torténik. A foly-
tatasban a tavkereskedelem fogal-
ma alé sorolom a kiskereskedelem
azon vallalati tipusait, ahol jellem-
z6 a térbeli kiilonbség az elado és
a vevl kozott, a medialis, nem te-
lephelyhez kotott kindlat, illetve
amelyek rendelkeznek azon lo-
gisztikai  teljesitGképességgel,
amely biztositja az aruk eljuttata-
sat a végfelhasznalokhoz. Ezen al-
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taldnos magyaréazata a tavkereske-
delem fogalméanak magaba foglal-
ja a kiild6 szolgalat a mozg6, hely-
hez nem kotott kereskedelem, a
direkt szallitas, a Tele-Shopping és
az Online-Shopping mint vallalati
formak fogalmat. Ezekben a tav-
kereskedelmi formakban ko6z0s,
hogy ugyanazt az igényt szeretnék
kielégiteni, mégpedig az otthonrol
torténd bevasarlast.

A 2. tablazat 6sszehasonlitja a
staciondrius (helyhez kotott) ke-
reskedést a tavkereskedéssel. A
tavkereskedés kétféle lehet az
alapjan, hogy az értékesités
medialisan, vagy mobilis székhe-
lyen torténik.

A kézbesitési szolgaltatas iranti
kereslet a tavkereskedelemben
nem els6dleges, hanem szarmazta-
tott kereslet, ami azt jelenti, hogy
ez nem egyedill 1ép fel, hanem
csak kozosen egy masik fizikai fo-
gyasztasi cikk iranti kereslettel. A
vevd egy ,,szolgaltataskoteget” va-
sarol, amely termékbdl és szallitasi
szolgaltatasbol 4all. A piacokon lé-
v6 viszonylag homogén arukra a
kézbesitési szolgaltatas, mint a dif-
ferencialas eszkoze alkalmazhato,
az egyes termékek szamara elG-
nyok realizalhatok altala.

2.2.2. Az Utolso Merfold telje-
sitésének egyik megoldasa: a
Csomaglada (11)

ElGnyei:

- a lada kozvetleniil az tgyfél
ajtaja elé allithato,

- az ugyfélnek kiilon nem kell
sehova sem menni a kiildemé-
nyeért;

- a kézbesités barmilyen id6-
pontban lehetséges;

- az utanrendelés probléma-
mentes;

- a ladda semmilyen specialis
rendszerhez nincs kotve.
Hatranyai:

- a lada kiiiritend a tovabbi
kiildemények eléitt;

- az atvételi igazolashoz kotott
kiildemények nem tehetdk a
ladaba;

- a lada 4ra mintegy 100-150
Euro.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

2.tablazat
A stacionarius és tavkereskedés dsszehasonlitasa
Vallalati forma | Staciondrius
Tavkereskedés
. kereskedés
Jellemzo
Székhely Helyhez kotott Ambuldns Ambuldns
(mobilis) (medidlis)
Erintkezési forma Személyes/Személytelen | Személyes Személytelen
Logisztikai folyamat Hozni-elv Vinni-ely Vinni-elv
Kozvetlen e
o Klasszikus helyhez Rrpulndy kereskedelmi
Példdk kotott kereskedelem, 'g . . | Szolgdltatds,
ol g Hazhoz szallito ;
pl.: gvdri drusitds byl elektronikus
szolgdltatds P
vdsdrlds
2.3. Aruellatasi (elosztasi) Kétlépcsés gateway-

koncepciok

2.3.1. Gateway-koncepciok
(2,13)

A gazdasagi korzetek (régiok)
aruellatasi (elosztéasi) faladatai-
nak egy- vagy tobblépcsds
gateway-koncepcié  szerinti
megszervezésével — az aru-
aramlatok Osszefogasa révén —
jelent6s mértékben csokkenthe-
t6 a varosi kozati aruszallitasi
forgalom. E koncepcio 1ényege,
hogy a véarosokba iranyulo, il-
letve az onnan kimend forgal-
mat olyan kapukon (eloszté-,
gyljt6-, atrakohelyeken) veze-
tik at, amelyek modot nyujta-
nak a forgalom térbeli és idGbe-

li Osszekapcsolasara, illetve
szétvalasztasara.
Egylépcsos gateway-

koncepciod esetén a felhasznalo-
kat kozvetleniil az aruforgalmi
(AFK) vagy logisztikai szolgél-
tato kozpontbol latjak el aruval.
A kozlekedési alagazatok kozotti
forditokorong szerepét toltik be
regionalisan. Végezhetik a ter-
mék-elGallitasi és értékesitési fo-
lyamatokhoz kapcsolod6 szol-
galtato jellegii tevékenységeket
is. Ez a megoldas johet szoba a
korzet nagy felhasznal6inak
(nagykereskedelmi  raktarak)
vagy az aruforgalmi koézponthoz
kozeli telephely(i kis felhaszna-
lok (kistizemek) kiszolgalasara
(2. abra).

koncepcid esetén a felhasznalok
aruellatasa aruforgalmi alkoz-
pontok (AFAK) vagy arufogadé
zsilipek (AFZS) kozbeiktatasaval
torténik. Az aruforgalmi alkoz-
pontokat a koncentralt aruforgal-
mi igények keletkezési helyének
kozelében helyezik el. Az arufor-
galmi alkézpontok altalaban csak
a korzeti ellatashoz-elosztashoz
kapcsolodo logisztikai alapszol-
galtatasokat (helyi szallitasok,
gytjtd-, teritGjaratok, jarmiirako-
das, egységrakomany-képzés, il-
letve -bontas, atmeneti tarolas)
nyujtanak (3. abra).

Esetenként megoldhatd az
aruforgalmi kozponthoz kozeli
belvarosi gyalogoszonak és tizlet-
kozpontok aruellatdsa aruforgal-
mi alkdzpontok kozbeiktatasa
nélkiil is. Ebben az esetben a city-
logisztikai kozpont szerepét az
aruforgalmi kozpont veszi at, a
masodik gateway szerepét pedig
a belvarosi arufogad6 zsilipek
toltik be (4. abra).

Nagyvarosok vagy az arufor-
galmi kozponttol tavolabb esd ko-
zépvarosok belvarosi tizleteinek,
gyalogoszonainak aruellatasa ha-
romlépcsds gateway-koncepcioval
oldhat6 meg. Ilyenkor az arufor-
galmi kozpont és az aruforgalmi
alkézpont utan harmadik
gatewayként az arufogado zsilip
(AFZS) funkcional. Az arufogadd
zsilipek lehet6vé teszik a csticsfor-
galmi id6szakon kiviili (éjszakai,
illetve nyitvatartasi idén kiviili)
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felhaszndlok

vdroshatdr

2, abra
Egylépcsés gateway-koncepci6 elvi abraja

lizletek,
boltok

vdroshatdr

3. dbra
Kétlépcsds gateway-koncepcié aruforgalmi alkzpontok kozbeiktatasaval

vdaroshatdr

iizletek,
boltok

belvdros
teriilete

4. abra
Kétlépcsds gateway-koncepcié elvi dbraja arufogado zsilipek kozbeiktatasaval

arufogadast, az aruk tmeneti taro-
lasat. Majd az iizletekhez a kiske-
resked6k innen az 4rut maguk
szallitjak el villamos hajtast (eset-
leg kézi) szallitoeszkozokkel, vagy
személy- illetve kisteherbirast aru-
szallito gépkocsijukkal, vagy lo-

gisztikai szolgaltatot biznak meg
az aruutantoltés végrehajtasaval.
Az arufogad6 zsilipek lehetévé te-
szik az Aruutanpétlast biztositd
gépjarmiivek idGbeni szétvalaszta-
sat a nappali, illetve a csucsidGsza-
ki forgalomtol (5. abra).
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2.3.2. Arukonszolidacié (1,2,3)

A city logisztika Gj megkozelitési
modot jelent azaltal, hogy mind
az aruaramlatok Osszefogasat il-
letSen, mind a jaratszervezés el-
vében eltér a hagyomanyostol. A
hagyomanyos logisztikai koncep-
cidk az aruaramlatok forrasaibol,
a feladohelyekbdl indulnak ki, ja-
ratszervezési alapelve, hogy azo-
nos arukat kiilonb6zd rendeltetési
helyekre szallitanak. A city lo-
gisztikai szemlélet ezzel szemben
a rendeltetési, leadasi helyek
szempontjait helyezi elGtérbe, s
az arudramlatokat az arufogadoi
oldal feldl szervezi és fogja 6sz-
sze. A jaratszervezés alapelve eh-
hez igazodik, vagyis a jaratokat
ugy szervezi meg, hogy a kiilon-
b6z8 aruk szallitdsa azonos illet-
ve egymas kozelében 1évE ren-
deltetési helyekre torténjen. Ez
utobbi jaratszervezési elvnek
alapvet$ feltétele, hogy az aruk
(els6sorban darabaruk) viszony-
lag homogének legyenek és felel-
jenek meg az egyiittszallithatosag
feltételének. iyrllllk Osszerakéasa
esetén csokkenteni lehet a futis-
teljesitményt, akér 20...40 szaza-
lékos megtakaritas is elérhets. Az
arudramlatok Osszefogédsa révén
novelhetd a gépjarmiivek teherbi-
ras- és raktérfogat-kihasznélasa,
ezaltal csokken a varosokban a
tehergépkocsi forgalom.

Arukonszolidacié tobb sikon
torténhet: egy lizembdl egy jar-
mivel valamely komissiozasi
stratégiaval szallitjak ki az aru-
kat. A komissi6ézas az aruk meg-
rendelések szerinti kigytjtését és
Osszevalogatasat megvalosité fo-
lyamatot jelenti, amelynek soran
tobb arufajtabol (arucikkbdl) allo
kiszallitasi egységet allitanak
Ossze. Ez nem mindig valosithato
meg, kiilonb6z6 Eurdpai Unids
szabvanyok, mint példaul a
HACCP az életmindség miatt
eldirja egyes aruk kiilon torténd
szallitasat, annak ellenére, hogy
kiilonboz6 technologiakkal, pél-
déul elvalaszthat6 fala jarmivek
alkalmazasaval az 4ruk egymas-
tol elkiilonithetSk.
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A konszolidaci6 torténhet ugy
is, hogy kiilonb6z6 iizemek all-
nak Ossze. Ebben az esetben tobb
megoldas is létezik. A gyarak
megsziintetik a sajat jaratterve-
zést, és kozos rakodokozpontot
hoznak létre, minden aru a kozo-
sen (vagy logisztikai véllalkozo
esetén a ko6zos vallalkozo altal)
miikodtetett depdba keriil at,
majd az aruterités az egymas ko-
zelében 1év3 felhasznalasi he-
lyekre innen torténik (6,7,8) (6.
dbra).

Masik megoldas szerint a
gyarak csak a sajat varosukban (a
gyar altal izemeltetett) raktarak-
bol teritenek, de fogadjak a tobbi
gyar termékeit is. Ezeket az
egyes gyarakhoz atszallitva,
egyitt torténik az aruk teritése
(7. abra).

Egyre inkabb elterjed az,
hogy a vallalatok, gyarak meg-
sziintetik sajat raktaraikat, min-
den arut atadnak egy logisztikai
vallalkozonak, sajat jaratterve-
zés ebben az esetben nincs. A lo-
gisztikai vallalkoz6 arukonszoli-
daci6 révén a raktarozasi felada-
tokat és a kiszervezést is elvégzi,
az arukat sajat maga altal 1étre-
hozott és miikodtetett halézaton
keresztiil juttatja el a vev6khoz,
igy olcs6bban megoldhaté a ki-
szallitas.

A city logisztikai koncepciok
megvalositasahoz tehat feltétle-
niil sziikség van a kiilonb6z6
szallito, illetve szallitmanyozé
vallalatok egyiittmiikodésére. En-
nek érdekében at kell térniiik a
szallitasi feladatok egyedi megol-
désairol egy a vallalatokat atfogo,
a kooperacio elvén alapul6 straté-
gidkra (kozos jaratok kornyezet-
barat jarmivekkel). Az egyes fel-
adohelyekrsl, melyek lehetnek
nagykereskedelmi raktarak, az
egyes szillitmanyoz6 vallalatok
rz}ktérai, a kiildeményeket egy
city terminalba (atraké-/ gytijts-/
elosztohelyre) szallitjdk, majd a
kiszallité jarmiveket itt rakjak
meg az egyes jaratok rakomanya-
it a hatékony rakodas érdekében a
bejarasi sorrendnek megfeleléen
allitjak ossze.

vdroshatdr
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belvdros
teriilete

lizletek,
boltok

5. abra
Haromlépcsds gateway-koncepcio elvi dbraja

. Kozés rakodokézpont

B Gy

——1p  Terités
’ Atszallitis QO  Ertékesitési végpontok

6. abra
Kozos rakodokdzponthol torténd jaratszervezés

Terités

Atszallitds

Ertékesitési
pontok

7. abra
Kozos teritdjaratok szervezése sajat raktarbol
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Dr. Kopar Istvan

1. A projekt bemutatasa

A Sié-menti Onkormanyzatok Szo-
vetsége 13 Onkormanyzat egyiitt-
miikddésével 2005. marcius 2-an
jott 1étre azzal a céllal, hogy a Si6-
menti telepiilések Osszefogasaval
lehetGséget adjon az éalland6 viz-
szintet biztositd Sid-csatorna hasz-
nositasan keresztiil a térség gazda-
sagi tarsadalmi fejlédéséhez.

A Si6-menti telepiilések jelen-
t6s idegenforgalmi, természeti és
kulturdlis értéket képviselnek. A
Szovetség tagjai tudva sajat tele-
piilésiik rendkiviil nehéz helyzetét
az egyik kilabalasi pontként a Si6
projekt megvalositasat tekintik.

A Si6-menti Onkorményzatok
Szovetségét a Tolna Megyei Bi-
rosag Pk. 60.043/2005/3. szamon
bejegyezte. A tirsadalmi szerve-
zet székhelye 7081. Simontornya,
Szent Istvan kiraly utca 1.

A tarsadalmi szervezet célja: a
Si6 és kornyezetét érintd fejlesz-
tések elSsegitése. A Si6 hajozha-
tova tétele, az idegenforgalom fej-
lesztése, a kornyezet megovasa, a
gazdasag élénkitd fejlesztésének
megvalésitasa, véleménynyilva-
nitas a térséget érintd fejlesztések-
kel kapcsolatban, az infrastruktu-
ralis beruhazasok megval6sitasa-
nak timogatasa, egyiittmiikodés
egy¢b szervekkel.

A szovetséghez az elmult id6-
szakban még harom 6nkormény-
zat csatlakozott, amelyek testiileti
hatérozattal nyilvanitottdk ki be-
lépési szandékukat. A Szovetség
céljanak megismertetése révén a
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| ViZI KOZLEKEDES
A Sio-csatorna életkepesse

tetelet célzo fejlesztesi
elképzelések

Sié-menti telepiilések szinte
mindegyike, az alapitas ota eltelt
idében mintegy 30 telepiilés je-
lezte elGzetesen, hogy tamogatja a
szovetség célkitlizését és a belé-
pés érdekében képviseld testiilet
elé terjeszti az ligyet. Vannak tele-
piilések, amelyek anyagi nehézsé-
geik miatt a tiz Ft/f6/év tagsagi dij
megfizetésére sem tudnak kotele-
zettséget vallalni, ezért csak ta-
mogatd szandéknyilatkozatot ad-
tak a cél megvalositasahoz.

A szovetség tdmogatja Tolna
megye kozgytilésének elndke,
Somogy megye kozgytilésének
elnoke, és Fejér megye kozgyli-
lésének elnoke.

A megyei kdzgytlések szovet-
ségbe torténd belépése folyamat-
ban van.

A szbvetség birja a térség or-
szaggytlési képviselSjének a ta-
mogatasat is. Tobb, e térségben
jelentGs szerepet jatsz6 gazdalko-
d6 szervezet vezetSje szandék-
nyilatkozataban fejezte ki egyet-
értését és tamogatasat, azért mert
a cél megvalositasa oOriasi gazda-
sagi lehetOségeket nyitna meg
szamukra. A timogatasokbol és a
c€lbol levonhato az a kovetkezte-
tés, hogy nemzeti értékeink fel-
hasznalasaval, fejlesztésével je-
lent6s hazai és kiilfoldi t6ke be-
vonasaval a Dél-Dunantal kézép-
s6 része Siofoktol Szekszardig,
Enyingt6l Bogyiszloig, olyan
gazdasagi fejlédést indithatna el,
amely nemzetk6zi hatdsaival is
eurdpai jelentGségii lehet.

2. A projekt altalanos ismertetése,
Uj lehetdség egy europai szintii
komplex regionalis fejlesztés
elinditasara

2.1. A fejlesztes targya

A problémak felismerésével és a
felismert lehetSségek kihasznala-
saval a Tisza-tohoz hasonlo jelen-
t6ségli 0j turisztikai Gvezet kiala-
kitasa a Sio-csatorna fejlesztésére
alapulva.

A terv komplexen foglalkozik
az érintett telepiilések gazdasagi
lehetGségeinek fejlesztésével. A
Siora felépild térségi gazdasag-
fejlesztés megoldast adhat a terti-
let gazdasagi elmaradottsaganak
felszamolasahoz, foglalkoztatasi
gondjainak megoldasahoz. Ezal-
tal a telepiilések megtartd képes-
ségének megOrzéséhez a fenntart-
hat6 fejlddéshez, az Okologiai
egyensily megteremtéséhez.

2.2. A fejlesztes céljai

— A fejlesztés fokuszaban a tér-
ség komplex idegenforgalmi
fejlesztése all.

— A térség nemzetkozi verseny-
képességének fokozasa.

— A Si6 menti elmaradott tele-
pilések életmindségének je-
lentGs javitasa.

— Fenntarthato
lesztés.

— Uj turisztikai és szabadid0s le-
het8ségek biztositasa a turis-
tak idecsalogatasaért.

gazdasagfej-
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— Uj munkahelyek és nagy hoz-
zaadott értéki munkakultirak
meghonositasa.

— Hajozas lehetSségeinek tavlati
fejlesztése, kikotdk létesitése.

— A vizi szabadid&s tevékenysé-
gek feltételeinek kiszélesitése:
turisztikai célu hajozas, eve-
z08s sportok, halaszat, hobbi-
horgészat stb.

— A vizi ton torténd termény-
szallitdas ujraélesztésével a
mezdgazdasagi vallalkozasok
versenyképességének javitasa.

— A vizes ¢él6helyek és a termé-
szet megovasa.

— A vizgyijté teriiletek és a viz-
bézisok védelme.

— A vizutanpétlas biztositasa.

— Lehet&séget teremtene a Bala-
tonon sziikséges kotrasi mun-
kdk soran jelentkez$ zagy
anyagok elhelyezésére, illetve
elszallitasara.

2. 3. A fejleszteést indoklo
koriilmények

— A Sio-csatorna szakaszos viz-
ellatottsaga hozzajarult a kor-
ny¢k telepiiléseinek tarsadalmi-
gazdasagi elmaradottsagahoz
és a helyi lakossag elszegé-
nyedéséhez.

— A Sio-menti telepiilések, az
,E16 Si6” nélkiil jelenleg nem
rendelkeznek olyan idegenfor-
galmi vonzerGvel, amelyek
biztositani tudnak a kovetkezd
évtizedekben a helyi lakosséag
foglalkoztatasat, az onkor-
manyzatok életképessé tételét
és az adobevételek jelentls
novekedését.

2. 4. Adottsagok

— A 122 km hosszl partszakasz
foldrajzi adottsagai lehetGséget
biztositananak egy kozel a Ba-
laton kornyékéhez, annak vizi
¢s turisztikai életéhez szorosan
kapcsolodo, foként azt kiegé-
szit6 10j idegenforgalmi von-
zaskorzet kialakitasahoz, ahol
az idGjarastol figgetlen, allan-
d6 vizszintet biztositd helyi
¢lettér lenne megvaldsithato.

Lehetdvé valna a Nyugat-Eu-
ropaban oly népszerli csator-
na-hajozéas iranti érdekl3d6k
idecséabitasa, amely jelent8s és
sok fizet6 idegenforgalmi ven-
dégkort jelenthet a kornyék la-
kosainak, vallalkozoinak.

A projekt megvalositisa be-
kapcsolné a térség gazdag ha-
gyomanyait, kulturalis és ter-
mészeti értékeit a nemzetkozi
és hazai idegenforgalomba, le-
het6ség nyilna a kastély és
varprogramok rendezésére.
Ez a vidék is rendelkezik je-
lentSs termalvizkészlettel és
ezéltal ennek hasznositasa is
megoldhatova valik.

JelentGs vonzer6t adhat az
idegenforgalom szadmara a
helyi bor és gasztronomia
lehetGségeinek kihasznalasara.

. 5. A fejlesztési feladat

A Balaton és a Duna atlagos
vizszintje kozott a szintkiilonb-
ség 16 méter, ahhoz, hogy a Si6
csatorna hajozhatova valjon, az
el6zetes szamitasok szerint 4
db zsilip megépitése sziikséges:
a sidjuti, és ozorai valamint a
palfai és medinai vizleeresztd
és hajozsilipek megépitése,
hogy az életet biztositd viz a
csatorniban allandéan rendel-
kezésre alljon.

Tudoményosan megalapozott
tervez6munkéaval a jovoben
jelentkezd igények szerint ke-
resztcsatornak, oblok, kiko-
t8k, halastavak partjain szallo-
dak, campingek, eurdpai szin-
vonal idils- és laképarkok
keriilnének kialakitasra, ma-
gas szint idegenforgalmi
szolgaltatasok létrehozaséaval.
A Balaton jelenleg kérnyezet-
védelmi és technikai okok mi-
att nem gyakorolhatd, ugyan-
akkor a vilagon rendkiviil nép-
szer(i, nagyobb vizfeliiletet, na-
gyobb vizmélységet, korszer(
versenypalyakat és infrastruk-
tarat igényld draga vizi sportok
feltételei megteremtésre kertil-
nének, ami elGsegitené a Bala-
ton vonzerejének novelését is.
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(A mostanaban nagy vitat ki-
valtd motorcsénak-hasznalat
engedélyezés a Sioé vizteriile-
tén biztosithato lesz.)

2. 6. A fejlesztés varhaté
koltségei

— A komplex megvalosithatosa-
gi tanulmény készitése koriil-
beliil 30-40 milli6 Ft, az erre
vonatkoz6 feladatok a projekt-
generalés (10%), a szakért6i
munkik (20%), a helyszini
felmérések (10%), a szamito-
gépes hidrologiai modellezé-
sek (10%), a fejlesztési tanul-
manyok kidolgozasanak
(10%), a fejlesztési lehetdsé-
gek tarsadalmi véleményezé-
sének (10%), a kiilonféle pa-
lyazatokhoz sziikséges doku-
mentiaciok Osszeallitdsanak
(10%) és a feladatok koordi-
foglalndk magukba, amelyek
végs6 aranyai kismértékben
modosulhatnak.

Az el8zetes szamitasok szerint
a Si6-csatorna €s a kornyezd tele-
piilések komplex fejlesztésének
otéves koltsége mintegy 30 milli-
ard Ft, ezen belil a tervezési
munkdk mintegy 5 %-ot tesznek
ki, a Si6-csatorna viziigyi 1étesit-
ményeinek beruhdzasi koltségei
mintegy 65-70%-ot, a part menti,
kapcsolodd regionalis fejleszté-
sek mintegy 25-30%-ot tennének
ki, ennek részletesebb meghaté-
rozasat a megvalosithatosagi ta-
nulmany fogja tartalmazni.

Az el6bbiekben vazolt infra-
strukturalis beruhazas megvalosita-
sa, véleményem szerint 100 milli-
ard forint koriili magantSke befek-
tetést generalhat (pl. szallodak,
kempingek, gyogyfiirdok, wellness
kozpontok, sportpélyak, stb.).

2. 7. Eddigi lépések

— 2005. marcius elején meg-
alakult a Sié-menti Onkor-
manyzatok Szovetsége,
amely egyik f6 feladatanak
tekinti a Sié-csatorna diils-
Ovezetté alakitasat, mivel a
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régioban €16k szAmaéra nincs
més hasonl6 fejlédési lehets-
ség az életszinvonal novelé-
sére. (Az azota eltelt hona-
pok alatt a mar belépett ill.
belépni szandékozé Onkor-
manyzatok szama 40-re
emelkedett.)

— Az el6z6ekben ismertetett fel-
adatok koltségeinek finanszi-
rozasat a helyi 6nkormanyza-
tok nem tudjak megoldani,
ezért a Sio-menti Onkor-
manyzatok Szovetsége kéri az
illetékes regionalis és koz-
ponti kormanyzati szervezete-
ket, hogy a II. Nemzeti Fej-
lesztési Terv idGszakaban
kapjon prioritast e koncepcio
megvalodsitasa, miniszteri kii-
lonmegbizott  irdnyitasaval
kezd6djon meg a komplex te-
rilletfejlesztés, és biztositsak
mindezekhez a sziikséges ha-
zai és Eurépai Unids forraso-
kat. E targykorben a Szovet-
ség  kozgytilése  4/2005
(VIL7.) szamu kozgytlési ha-
tarozatot hozott.

— A Si6-menti Onkormanyzatok
Szovetsége Egytittmiikodési
Megallapodast kotott a Kuta-
tas-fejlesztési Tanacsado Koz-
pont Kft.-vel (1055 Budapest,
Alkotmany utca 12.), mely
tarsasag vallalta az el6készitd
szervezési munkak menedzse-
1ését és finanszirozéasat.

2. 8. Az allamigazgatasi szervek
és a civil szervezetek allasfog-
lalasa

A projekt megismerése utan, an-
nak megvalosithatosaga targya-
ban kedvezden nyilatkozott a Ko-
zép-Dunantili Kornyezetvédelmi
és Viziigyi Igazgatosag, az Or-
szagos Kornyezetvédelmi Termé-
szetvédelmi és Viziigyi Foigaz-
gatdsag, valamint a Duna-Drava
Nemzeti Park Igazgatosaga, a
Natara 2000 civil szervezet, a
Dréava Szovetség és a Zold Forras
Egyesiilet, készséget mutattak a
megvalosithatésdgi  tanulmany
kidolgozasaban valé kozvetlen
részvételre.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

2. 9. A fejlesztés varhato hozama

— A fejlesztés varhaté Osszes

koltségei és eredményei, vala-
mint a nemzetgazdasagi szintli
megtériilési  szamitasok a
komplex megvalosithatosagi
tanulmany kidolgozasanak ré-
szét képezik.

— Hasonlé idegenforgalmi fej-
lesztések alapjan elSzetesen
prognosztizalhatd, hogy a tu-
risztikai célu beruhazas jelen-
t0s nagysagh magantGkét von-
zana a térségbe, amelyek ha-
zai és Burépai Unios tarsfi-
nanszirozassal valésulhatna-
nak meg.

— FElBzetes becslések szerint a

Sio udiiléovezet kialakitasa ot
éven beliil tobb ezer j mun-
kahely létrejottét hoznd maga-
val, az idegenforgalom fellen-
ditése révén tobb tizmilliard
forint helyi- ill. kdzponti kolt-
ségvetési bevétel novekedést
eredményezne.

— A fejlesztéssel megoldodna a

Balaton kotrasi anyaganak
Si6-mentén torténd elhelyezé-
se is, mivel a Balaton partjain
1év8 zagyterek feltoltésre ke-
riiltek.

— A fejlesztés megvalositasa

egyéb kozvetett hatasokkal is
jérna, példaul a vizi szallitasi
igények jelentkezésével fel-
¢ledhetne hazankban egy ko-
rabban nagy hagyomanyok-
kal rendelkez$ ipari tevé-
kenység, a hajogyartas is,
amelynek a feltételei még
megvannak a volt Balatonfu-
redi Hajogyarban, vagy a
Ganz Holding népszigeti te-
lephelyén.

— Nem elhanyagolhato az a tar-

sadalmi haszon sem, hogy a
Si6-menti fejlesztés a kor-
ny¢€k tobb tucatnyi kistelepii-
lései, és azok lakosai szama-
ra ugrasszerli gazdasagi-tar-
sadalmi fellendiilést hozna
magaval, és ez hozzajarulna
Magyarorszag felzarkoztata-
sdhoz a fejlettebb eurdpai ré-
giok soraba.

3. A megvaldsulas helyének
ismertetése

3.1. A Sio-csatorna torténete

A Si6 volgyének torténetérdl

Galérius csaszar (203-311) idejé-

ben mar arr6l szamoltak be, hogy

a Pelso nevii tavat 293-ban a Du-

naba csapolték le,

— 1811: 4jra assak a tavat szaba-
lyoz6 csatornat,

— 1825: Sarviz-Kapos vizeinek
lefolydsa érdekében szaba-
lyozzak,

— 1848: Grof Széchenyi Istvan
annak sziikségességét latja,
hogy a Balatont a Dunéval
Osszekotd Sio csatornat rende-
zi és szallitasra alkalmassa
kell tenni. A Si6 mostmar
nemcsak a Balaton vizszint-
szabalyozé csatornéja, hanem
a Balaton és Duna kozotti vizi
kozlekedés egyetlen Osszekot-
tetési lehetGsége,

— 1863: az elsé fabol késziilt
vizleereszt8 zsilip atbocsato
képessége 8-10m*/mp volt,

— 1891: a zsilipet falazott kivi-
telben készitik el és teljesit-
ménye eléri az 50m’/mp-et,

— 1908: a csatorna bdvitésére
keriil sor, amely csak 1936-
ban fejezddik be,

— 1941: sor keriil a meder bovi-
tési munkaira, de a II. Vilag-
habora kozbeszol, igy a mun-
kak leallnak,

— 1947. szeptember 22.: a mun-
kak befejezésre kertiltek és ek-
kor keriilt sor az els6 hajo viz-
re eresztésére a Balatonon. A
hajozsilip 1200 tonnas usza-
lyok, hasonlé méretii hajok at-
bocsatasara alkalmas. Mérete
83,5 m hossz 12 méter széles.
A vizlépesé 2.5 m szintkii-
16nbséget képes biztositani a
Si6 és a Balaton kozott.

3.2. A jelenlegi allapot

A Sio-csatorna Siofoknal, a siofo-
ki zsilipen keresztiil a Balatonbol
agazik ki, a Mez6fold déli részén
a Somogyi-dombsag ¢és a Hegy-
hat lankainak szélén kanyarog,
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majd a Séarkoz északi részén a
Gemenci-erdonél, az 1497 fkm-
nél dmlik a Dunaba.

A Si6-vizrendszer (Zala-
Balaton-Si6-Kapos-Sarviz),
amely mintegy 120 km hossza
csatorna egylittes vizgyjts teri-
lete: 14728 km?. vizjarasat a be-
torkoll6 vizfolyasok, elsGsorban a
Kapos és a Nador természetes
vizhozama, tovabba a balatoni
vizeresztés és a Duna vizallasvi-
szonyai hatdrozzak meg.

A csatorna kiépitését mar a ro-
maiak elkezdték, célja a vizgytij-
t6 teriiletén Osszegytilt felszini vi-
zek levezetése volt.

A Sio-csatorna Osszekottetést
teremt a Balaton és Eur6pa mint-
egy 9000 km hosszu vizi Gt rend-
szerével.

A Si6-csatorna vizgyijté med-
re jelenleg szennyezett, névény-
zettel egyre nagyobb aranyban be-
novo, elhanyagolt meder. Csak a
Balatonbol torténd viz leeresztésé-
vel lehetne pillanatnyilag megol-
dani a haj6zast, az ontozéses viz-
gazdalkodast, a halastavak id6n-
kénti vizzel torténd feltoltését.

A Viziterv 1990-ben a Balato-
ni Viziigyi Igazgatésag megren-
delésére a hajozhatosag javitasa
érdekében elkészitette a zsilip
terveket, amely szerint a 16 méter
szintkiilonbség a Balaton és a
Duna-torok kozott kikiiszobolhe-
t6 lenne.

Hazénk a Karpat medence vi-
zeit befogadva, azokat kihaszna-
latlanul engedi tovabb folyni. A
Si6 meder vizzel valo ellatasara
tobb megoldas is elképzelhetd,
amelynek alternativait a megva-
l6sithatosagi tanulmanynak kell
atfogoan értékelni, ennek kereté-
ben hidrologiai vizsgalatokat és
modellezéseket kell végezni a
legmegfeleldbb megoldds meg-
hatarozasara.

Lehet&ségek:

— a Balatonb6l val6 feltoltés
magas vizallas vagy vizutan-
potlas megoldasa esetén,

— a Duna vizének felszivattya-
zasaval a zsilipek folé,

— a befoly6 vizek egy részének
felduzzasztasaval.

A Si6 csatorna hasznositasa-
nak lehetSségeit kulfoldi példak
egész sora bizonyitja. Nyugat-
Eurdpéban igen fejlett a kiilonbo-
z6 csatornak vizi turizmusa,
amely a Sioén is megvaldsithato
lenne kiilénosen azzal, hogy a
Dunat, mint nemzetk6zi hajoutat
Osszekotné a Balatonnal.

Ha megteremtettiik a Si6 ha-
jozhatova tételét, ezaltal a kap-
csolodd folyok (Kapos, Nador,
Bozot patak) és a hozzajuk ko6ts-
d6 teriilet keriil gazdasagilag
hasznot ad¢ allapotba, igy hogy a
hagyomanyosan megtartottuk.
Erre a feltételre és lehetSségre vi-
szont mar jelentkezik a kiilfoldi
és a hazai t6ke, erre vonatkozdan
mar vannak érdekl6ddk.

A Si6 Aallandé vizszintjének
biztositasaval hajozhatova tételé-
vel olyan gazdasagi fejlesztések
indulhatnak el, amelyek e térség
jelentGségét eurdpai szintre eme-
lik. A Si6, mint a Balatont a Du-
naval 0sszekotd folyd hajozhato-
va tételével a nemzetkozi hajout
részévé valhat. A hajozhatova va-
lassal egy idGben varhat6 az ide-
genforgalom kiilonosen a Nyu-
gat-Eurdpaban divatos csatorna
hajozas fellendiilése, amely igen
széles réteget vonz Eurdpabdl is.
Az 4llandé vizszint biztositasaval
rendezhetd a Sioba torkolld viz-
folyasok allapota is.

Lehet8ség nyilik kikotk épi-
tésére, halastavak kialakitasara, a
vizi turizmus fejlédésére. Az ide-
genforgalomhoz kapcsol6doan a
kornyék gazdag természeti érté-
kekben, tobb var is talalhato a
kornyéken, valamint a kastélyok
jelent8s szama is kulturalis prog-
ramok megvalositasat teszi lehe-
t6vé. E térségben szamos termal-
viz lelShely is talalhato, amelyek
jelent@sége e cél megvalositasa-
val jelentésen megndne. A gaz-
dalkodé szervezetek részérdl
maris jelentkezik jelents igény
aruszallitds vizi uton torténd le-
bonyolitasara.

A projekt megvalositasanal
szdmitasba kell venni a Balaton
fejlesztésének érdekeit, hisz a Ba-
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laton vizszabalyozasa csak a Sio-
csatornan keresztiil valosithatd
meg. A mederszabalyozassal
olyan alland6 vizszint alakulhat
ki és ez éltal hozhato 1étre vitor-
laskikot6tdl kezdve nagyobb vizi
sportok megrendezésére is alkal-
mas vizfeliilet, amely orszagos
jelentGségre is szert tehet.

E beruhazas a balatoni turisz-
tikai igényt szélesitheti, a szezont
lényegesen meghosszabbithatja.
A kornyez6 telepiilések maris ter-
vezik helyi lehetGségeik szamba-
vételével, hogyan valhatnak von-
zObba az idegenforgalom szama-
ra és egyéb megoldasokat is ke-
resnek fejlédésiik elGsegitésére.

3. 3. Tarsadalmi-gazdasagi
helyzetkép a Sio-menti telepii-
léseken

A Sio-menti telepiilésekre dontd-
en az jellemz6, hogy a lakossag
elvandorol, és elveszitették a né-
pesség megtartd képességiiket. A
munkavallalasi lehetGségek le-
csokkentek, az érintett térség ki-
sebb telepiilésein a lakossag
munkanélkiliségi aranya eléri a
30 %-ot is. Nagy szamu a rend-
szeres szocialis segélybdl él6k
aranya és a rendszeres gyermek-
védelmi tdmogatasban részesiilg
sziilok szdma is. E térségben je-
len van a nyomor, ami mar a sze-
génység utan kovetkezik. Konk-
rét esetek vannak arra, hogy télen
egyes csaladok kénytelenek tiize-
16t lopni, hogy meg ne fagyjanak.

E teriilet a teriiletfejlesztés
kedvezményezett térségek jegy-
z¢€kérdl sz6l6 64/2004 (4. honap
15) Sz. korm. rendeletben megha-
tarozott teriiletfejlesztési szem-
pontbdl kiemelt térségbe tartozik.
A tarsadalmi — gazdasagi infrast-
rukturalis szempontb6l elmara-
dott, illetve az orszagos atlagot je-
lentGsen meghaladé munkanélkii-
liséggel sujtott telepiilések jegy-
z¢keérdl szo6l6 7/2003 (elsdé honap
14) sz. korm. rendeletben megha-
tarozott telepiilések kozé tartozik.

Megitélésem szerint e térség
gazdasagi fejlodése az adott alla-
potok miatt csak kiilfoldi t6kebe-
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vonassal nem oldhat6 meg, illetve
a kiilfoldi miikodd téke bevonasa-
hoz meg kell teremteni a feltétele-
ket. E térségbe gy lehet kiilfoldi
és hazai befektetGket vonzani, ha
a természet adta lehetGségeket,
azaz a Si0 adta természeti allapo-
tot, a természet €s a taj értékeit és
lehetdségeit bemutatd fejlesztési
tervek, gazdasagossagi szamita-
sok elkésziilnek. Ennek részét ké-
pezné az is, hogy a térség népi ha-
gyomanyai, kulturélis és torténel-
mi értékei piacképessé tehetSk.

3. 4. A Sio-csatorna hajozasi
leirasa

Foldrajzi adottsagok

Magyarorszag nagyhajozasra
alkalmas vizi utjainak hossza
1638 km (egyes irodalmak sze-
rint 1567 km). Ennek 85 %-a al-
landoban, 15 %-a id6szakosan ha-
j6zhatd. A vizi Gthalézat hossza-
nak 53 %-a a Duna vizgyjtd te-
rilletéhez, 47 %-a pedig a Tiszaé-
hoz tartozik.

A Duna és a Tisza nagyjabol
parhuzamosak egymassal és az
orszag teriiletén nincsenek Ossze-
kottetésben. Az orszag teriiletén
kivil is csak jelentSs idGveszte-
séggel lehet az egyik folyorend-
szerb8l a masikba atjutni. Ezt a
problémat hivatott megoldani a
Duna-Tisza-csatorna, amelynek
tgye tobb szaz éve vajudik.

Tovabbi hatranyt jelent a hajo-
zas szempontjabol, hogy a Duna
és a Tisza vizrendszerén beliil a vi-
zi Gt méretei nem egységesek, va-
lamint az, hogy a két foly6 vonala
nem koveti az aruaramlas K-Ny-i
(az Bszaki- és a Dunéantali kozép-
hegység iparvidékeit Budapesttel
0Osszekotd) fGiranyait, hanem arra
merbSleges kozlekedést tesznek le-
hetévé. Eldnydsek azonban a ter-
mészeti tényez8k vizi utak 1étesi-
téséhez, mivel vizfolyasaikon nin-
csenek nagy esésii szakaszok.

A csatorna a balatoni vizszin-
tet szabélyozza és vizi 6sszekot-
tetést biztosit a Balaton és a Duna
kozott. A Sio-csatorna és a Bala-
ton Gsszekottetését a siofoki hajo-
zsilip teremti meg, a dunai csatla-
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kozas a torkolati m{ hajozsilipjén

valoésul meg. A csatorna hiarom

szakaszra oszthato:

Siofok — Kapos torkolat: csak
id8szakosan, a balatoni viz-
eresztés idGszaka alatt hajoz-
hat6. Szélessége: 18-20 m,
vizmélysége: 1,8-2,6 m. hajo-
forgalma nincs a Balatonfiire-
di Hajogyar termelésének
megsziinése miatt.

Kapos torkolat — Szekszard: a
mellékvizfolyasok vizhoza-
matol fliggben vizeresztés nél-
kiil is megfeleld mélységli és
tartossagu vizi ut alakul ki, de
a hajozas ezen a szakaszon is
alapvetGen a balatoni viz-
eresztéstol figg.

Szekszard — Duna kozotti szakasz:
allandban hajozhato, IV. kate-
goriaji szakasz. A torkolati
mii — Duna kozotti szabad fo-
lydst szakaszon a Duna
visszaduzzaszté hatasa bizto-
sit kedvezd hajoutméreteket.
A Sio-csatorna a siéfoki kiko-

t6 medencéjébdl agazik ki a Bala-

tonbdl és az 1497,1 fkm-nél 6m-
lik bele a Dunaba (I. abra).

Hossza 121 km, kilométerszelvé-

nyeinek szdmozésa a dunai torko-

latt6] kezd6dik.

A Si6 vizjaras szempontjabol
hérom szakaszra oszthato: a Sio-
foktol a Kapos torkolatig terjedd
felsG szakasz vizjarasa a Balaton-
bol torténd esetenkénti vizeresz-
téstdl fiigg. A Kapos torkolattol a
Sarviz-csatorna torkolataig terje-
d6 kozépsG szakasz vizjarasat a
balatoni vizeresztés, tovabba a
Kapos és a kisebb patakok, vala-
mint a Sarviz-csatorna vizhoza-
ma alakitja. A Sarviz-csatorna
torkolatatol a Dunaig terjedd alsé
szakasz vizjarasa az arvizi kapu —
a Torkolati Ml — miikodésétdl
fligg. A Sio-csatorna mederesése
atlag 14,5 cm/km.

A Si6 és a Balaton kozotti 0sz-
szekottetést a siofoki hajozsilip
teszi lehet6vé. Hossza 83,5 m,
szélessége 11,5 m, kiiszobmély-
sége megegyezik a Sio-vizmérce
,0” pontjaval. A dunai csatlako-
zéas a Torkolati Mii hajézsilipjén
at valosul meg, amelynek hossza

95 m, szélessége 13,5 m, kiiszob-
mélysége pedig 3 m. ez utdbbi
rendeltetése a Sio6 volgyébdl ki-
zarni a Duna arvizeit.

A csatorna Duna-Szekszard
kozotti szakaszan el6zetes igény-
bejelentés nélkill, a Szekszard-
Siofok kozotti szakaszon a hajo-
zasi program szerint kozlekedhet-
nek a hajok. Hajozasi programon
kiviil az igénybejelentésre a csa-
torna kezelGje altal esetenként
visszaigazoltak szerint.

A Si6 mértékado hidjanak sza-
mit a szabad {irszelvénymagassa-
ga miatt a sidagardi kozati hid
(23,3 fkm), amely a csatorna leg-
alacsonyabb hidja. Hasonl6 okbo6l
figyelmet érdemel a palfai (66,1
fkm), a simontornyai (73,1 fkm),
¢s a mezOGkomaromi vasati hid
(98,2 fkm) is. Ezeknél a hidaknal
athajozas el6tt a szabad (rszel-
vény pillanatnyi magassaganak
az ellenGrzése helyszini méréssel
elengedhetetlen.

A Sién két forditohely talalha-
t6 nagyhajok részére. A vizallas-
tol, valamint a hajotest, a
propulzio és a kormanyberendezés
kialakitasatol fliggen a 45-50
méternél nem hosszabb hajok for-
ditasa gondos el6készitést kovets-
en a Kapos-torkolatban (79,5 tkm)
és a Sarviz-csatorna torkolatdban
(23,0 fkm) lehetséges (2. dabra).

4. A projekt komplex gazdasagi-
tarsadalmi hatasai

A Sio-csatorna ¢€letképessé tétele —
tudomanyosan megalapozott ter-
vez6munkéval — a jovGben jelent-
kez6 igények szerint keresztcsa-
tornak, 6blok, kikotdk, halastavak
létesitésével alakithato ki, a csa-
tornak partjan szallodak, kempin-
gek, lakoparkok épiilhetnek. A
kornyezd telepiilések jelenleg ter-
vezik, hogy a helyi lehetdségeik
szambavételével hogyan valhat-
nak vonzobbé az idegenforgalom
szamara és egyéb megoldasokat is
keresnek fejlédésiik el@segitéseére.

Az érintett telepiilések egyon-
tetlien timogatjak a projekt meg-
valositasat, ebben latjak gazdasagi
lehetSségeik kitorési pontjat, sza-
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mitanak arra, hogy a projekt Gssze-

tev6i folyamatosan megvalositha-

tok és ehhez palyazatok Gitjan meg-
feleld anyagi forrasokhoz jutnak.

Az eddigi felmérések szerint a
kovetkezd fejlesztések valosul-
hatnak meg:

skanzen létrehozasa,

- Vaxjatekok szervezése,

— 8-10 kikot és hajos motel 1ét-
rehozésa,

— lovasfogadok létrehozasa,

— torténelmi park kialakitéasa,

— falusi turizmus szervezése,

— golfpalya épitése,

— horgaszat,

— kastélyok megtekintése,

— termalvizes fiird6k fejlesztése,

— erdei tornapalyak kialakitasa,

— kiilonb6z6 erSsségl specialis
hegyi bicikli utak épitése,

— kiilonféle vizi sportpalyak 1ét-
rehozasa,

— vitorlds és motoros hajé iskola,

— sétahajozas lehetGsége,

— hajobérlés lehetsége,

— miemléktarak szervezése,

— hajojavitd bazis létrehozésa,

— mederkotrasi anyagokat hasz-
nositd iizem (gyogyaszati
iszap gyartas),

— rekreéciods kozpont,

— idegenforgalmi tovabbképzs
kozpont,

— hegymaszas,

— udil6falu kialakitisa,

— nyugdijas lakopark épitése,

— édesvizi akvarium kialakitasa,

— wellness hotel 1étrehozasa,

— nemzetek étterme,

— szabadtéri szinpad,

— tobbszaz férShelyes stadion a
magyarsag torténetének bemu-
tatdsara zenében és tancban,
vacsoraestekkel egybekotve,

— dunai hajéutak szervezése,

— kisipari ajandéktargy készitése,

— dunai horgéasztira szervezése,

— vadaszat szervezése,

— gemenci kirandulas,

— sétakocsikazas,

— kajak-kenu tura,

— légesavaros  hajokirandulas
(airboat).

Nyugat-Eurépéaban igen fej-
lett a kiilonb6z6 csatorndk vizi
turizmusa, amely a Sién is
megvalosithatd lenne annak ér-
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dekében, hogy a Dunat, mint
nemzetkdzi hajoutat 6sszekotné
a Balatonnal. A gazdalkodé
szervezetek részér6l maris je-
lentkezik jelent8s igény 4aru-
szallitas vizi uton torténd lebo-
nyolitasara.

Ha megteremtjiik a Si6 hajoz-
hatova tételét, ezaltal a kapcsolo-
do folyok (Kapos, Nador, Bozot
patak) és a hozzajuk kot6ds terii-
letek keriilnek gazdasagilag hasz-
not ad6 éllapotba. Erre a feltétel-
re és lehetGségre viszont mar var-
hatd, hogy jelentkeznének a kiil-
foldi és hazai befektetdk.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE
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A Si6 éllandé vizszintjének biz-
tositasaval, hajozhatova tételével
olyan gazdasagi fejlesztések indul-
hatnak el, amelyek e térség jelents-
ségét eurdpai szintre emelik.

A Si6, mint a Balatont a Duna-
val 0sszekotd csatorna hajozhatova
tételével a nemzetko6zi hajout részé-
vé valhat. A hajozhatova valassal
egy id6ben vérhat6 az idegenforga-
lom kiiléndsen a Nyugat-Eur6pa-
ban divatos csatorna hajozas fellen-
diilése, amely igen széles réteget
vonz Eurépaban is. Az allando viz-
szint biztositisaval rendezhetG a Si-
o6ba torkoll6 vizfolyasok allapota is.

Az érintett telepiilések jelenleg
nem rendelkeznek olyan idegen-
forgalmi vonzerdvel és egyéb fog-
lalkoztatasi lehetGségekkel, ame-
lyek a kovetkezd évtizedekben
biztositani tudnék a helyi lakosséag
nagyszamu foglalkoztatasat. A
csatorna 122 kilométer hosszu
partszakasza viszont lehetdséget
ad a vizi és turisztikai élethez szo-
rosan kapcsolodo vonzaskorzet ki-
alakitasahoz, e fejlesztési program
csaknem belathatatlan fejlédést
hozna az érintett telepiiléseken.

Kiilfoldon a Nilus volgyének a
duzzasztas révén elért komplex
fejlesztése, az USA-ban, pedig a
floridai csatornarendszerre fel-
épilt vilagszinvonalt turizmus-
fejlesztés lehet jo példa.

A fejlett nyugati orszagokbol
érkez0 turistdk nagy hanyada vizi
uton jonne a magyar tengerhez.
Azok a kiilfoldi hajotulajdonosok,
akik eddig a jarmtiveik mérete
miatt voltak kénytelenek lemon-
dani a balatoni hajozésrol, szintén
eljohetnének. A Si6, s a Balaton
része lehetne az egyre népszeriibb
vizitira-atvonalaknak.
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VASUTI EPITOIPAR

Adatok az europai vasuti
epiteszettortenet irodalmarol

1950-ben Anglidban ,,Bevezetés a
vasuti épitészetbe” cimmel megje-
lent egy kis konyv, amely szoveg-
gel és fényképekkel felhivta a fi-
gyelmet, hogy az angol vasutak
mentén mennyi értékes épiilet all.
Ez a kis kotet a szakirodalomban
1) miifajt vezetett be, a vasuti épii-
letek épitészettorténetét. Korabban
is jelentek meg konyvek — és fGleg
folyoirat kozlemények — egy-egy
0j vasuti épiiletrSl. Mar a 19. sza-
zadban egyes vasuttarsasagok al-
bumban tették kozzé épitészeti al-
kotasaikat (igy 1877-ben az 0ij Pest
palyaudvart, a mai Budapest Nyu-
gatit is). A vasiti magasépités ter-
vezését szolgald szakkonyvek és
mas kozlemények pedig a vasut-
épités kezdetétdl fogva ismertették
és osztalyoztak az utas- és arufor-
galmi épiileteket, nagysagrendben
és a kiilonféle igényeket szolgald
megoldas szerint. A varosi allo-
masépiilet elhelyezkedése urba-
nisztikai vonzatokkal ugyancsak
régota gazdagitja a szakirodalmat,
a palyaudvar vagy a megall6 kap-
csolata a telepiiléssel illetve annak
kozpontjaval, nemkiilonben az al-
lomas el6tti tér, az allomast is ki-
szolgalo vendéglatd egységekkel
immar a 19. szazad vége 6ta a va-
rosrendezési diszciplinahoz sorol.
De ez az 1950-ben megjelent kis
angol konyv mas célt szolgalt,
meginditotta a vasutak éptileteinek
épitészettorténeti feldolgozasat és
értékelését.

Az elmult fél évszazadban a
téma felviragzott. Az els6 atfogod
konyvet amerikai professzor,
Carroll Meeks irta 1957-ben. Ez
maig a téma alapvetd munkéja-
nak szamit. A jelen Osszeéllitas
szerz8je 1960-ban megkisérelte
egy disszertacioban Eurépa vas-
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tését, ez konyv alakban itthon és
Stuttgartban is megjelent. Ezt a
kettdt emliti N. Pevsner , A
History of Building Types” cimdi,
a kozépiiletek épitészettorténeté-
16l irt neves munkéajanak az allo-
masokrol sz0l6 fejezetében. A té-
ma a kovetkezG években egyre
szélesebb anyagot tart fel és a mai
napig mind Gjabb kiadvanyokkal
jelentkezik. Nyilvanval6 gyakor-
lati célzata az immar értékesnek
itélt vasuti épiiletek lehet6 meg-
mentése és megtartdsa egy kor-
szer(isod6 vasutiizem szolgélata-
ban miiemlékként.
mar talmutat a miivészettorténe-
ten és a technikatorténeten, a ket-
t6hoz egyiitt sorolva jelentGsége
mar kultartorténeti. A tarsadalom
is értékeli ma mar az egykor sab-
lonosnak itélt és sokszor szinte
lebecsiilt régi allomasépiileteket.
A MAYV a legtsbb kiilfoldi orsza-
got illetve vasutjaikat megeldzve
1990 6ta szabalyzattal védi a je-
lent6s szamban megmaradt érté-
kes hazai vasuti épiileteket.
Ennek az irdsnak az a célja,
hogy a témanak az elmult fél év-
szazadban Eur6paban — de hazan-
kon kiviil — megjelent szakiroda-
lomrol attekintést nyujtson. Tavol-
1ol sem tud teljességre torekedni.
Eurépara szoritkozik, konyveket
ismertet, s ezek koziil is csak azo-
kat, amelyek megalapozott isme-
reteket adnak (és amelyeket szer-
zOnek sikeriilt megismernie). A fo-
ly6irat-kozlemények attekintésére
egy szerzG gylijtdmunkaja nem
volt elegendd, mégis remélhetd,
hogy az ismertetett konyvek bibli-
ografiai mutatoiban a legfontosab-
bak szerepelnek. Az egyes kote-

tekhez fiizott rovid megjegyzések
a munkék jellegér6l és tudoma-
nyos értékérdl kivannak tajékozta-
tast adni. A hidnyok ellenére szer-
z0 a téma felvetésének 1jito jelle-
ge miatt a kozzététel joindulata
megertését reméli.

1. Altalanos munkak

Christian ~ Barman:  An
introduction to railway
Architecture. Art and Technics,
London, 1950.

A kis kotet a vasuti épitészet-
torténet mufajanak jol sikeriilt
nyitdnya. Erdemben Anglia épii-
leteivel foglalkozik, mintegy bi-
zonyitja, hogy a jeles angol pa-
lyaudvarok épitésében mar a 19.
szdzad kozepétSl, a vasutépités
h&skoraban a ,,Victorian” korszak
milyen sok jeles, ismert épitésze
miikodott kozre és alkotott re-
mekmiiveket. A kotet kozvetve
felhivta a figyelmet az értékes ré-
gi vasuti épiileteknek miiemlék-
ként vald6 megmentésére.

Carroll L.V. Meeks: The
railway station. An architectural
history. London Architectural
Press, 1957 (és New Haven, Yale
University Press 1956). 204 o.
net elsd alapvetd atfogo feldolgo-
zésa, Europat és Amerikat egy-
arant targyalja. A palyaudvar-
épiileteket az egyetemes épité-
szet-torténetbe helyezi. A szoveg
az alkotasokat nemcsak leirja, ha-
nem értékeli is. Az elmélyiilt szo-
veget néhany vazlat és sok feke-
te-fehér fénykép kiséri.

Mihaly Kubinszky: Bahnhdfe
Europas. Ihre Geschichte, Kunst
und Technik. Franckh Stuttgart,
1969, 320 o.
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Az eurbpai vasuti épitészet tor-
téneti attekintése, mintegy az els6
munka, amely egész Eurdpa vasut-
Jjainak épitészeti alkotasairol beszé-
mol. A munka a magyar kiadason (
Vasutak épitészete Eur6paban. M-
szaki Konyvkiad6, Budapest 1965.
216 o. és 346 kép) alapszik, mely a
témat négy torténeti korra osztotta
(A kibontakozas 1830-1850), a ki-
fejlédés (1850-1900), a korszertisi-
tés (1900-1945), az wujjaépités
(1945-t61). A német nyelvi, valtoz-
tatott kiadas két részre oszlik, az el-
s6 (Die Entwicklungsgeschichte) a
kortorténeti fejlodést elemzi, a ma-
sodik rész az épiileteket orszagokra
bontva mutatja be.

Michael Bowers and Patrick
Watters: Railway stiles in Buil-
ding. Almark, London, 1975. 96
o. ISBN: 0 85524 238 8

A kotet a téma felvetésének
kezdeti éveiben jelent meg, és ki-
zar6lag angliai példakat mutat,
fekete-fehér és részben szines ké-
pekkel, rovid szoveggel

Marcus Binney — Manfred
Hamm — Axel Foehl: Great railway
stations of Europe. Thames and
Hudson, 1984. 144 oldal.

Reprezentativ fotokotet. Erté-
ke a régi nagy eurdpai palyaud-
varokrol készitett sok szép, rész-
ben szines, mai felvétel. A kotet a
targyalt épiiletek megbecsiilésé-
16l tantskodik.

Peter Burman and Michael
Stratton:  Conservating  the
Railway Heritage-E & FN Spon,
London, 1997. 232 o. ISBN:
0419212809

Az értékes angliai vasuti épiile-
tek épitészettorténetét a miiemlék-
védelmi kotelezettség szempontja-
b6l kozelitd munka. A védelemhez
szikséges ismeretek céljabol szé-
les — de Anglidra korlatozodo —
bibliografiai ismertetéssel.

Eisenbahn und Denkmalpflege.
ICOMOS Hefte des Deutschen
Nationalkomitees IV. 96 o.

Az ICOMOS Német Nemzeti
Bizottsaga altal a vasiti épitésze-
ti emlékek miiemlékvédelme tar-
gyaban Frankfurtban 1990 aprilis
2-4 kozott tartott szimpbzium
elSadasai, gazdagon illusztralva.

FEisenbahn und Denkmalpflege.
ICOMOS Hefte des Deutschen
Nationalkomitees 1X. 104 o.

A targyban 1992 éprilis 2-4 ko-
zOtt tartott masodik szimpdzium
anyaga, hasonl6 feldolgozasban.

Eisenbahn und Denkmalpflege.
ICOMOS Hefte des Deutschen
Nationalkomitees XXVII. 84 o.

A targyban 1997 aprilis 13-16
kozott tartott harmadik szimp6zi-
um elSadasai, hasonl6 feldolgo-
zasban

V. Batyirev: Vokszali.
Sztrojizdat, Moszkva, 1988. 214 o.
ténet. (Orosz nyelven, cirill be-
tiikkel)

Bob Martens: Der Bahnhof-
vorplatz in der Grossstadt im 19.
und 20. Jahrhundert. Verband der
Wissenschaftl. Ges. Osterreichs,
1988.  (Dissertationen  der
Technischen Universitit Wien,
46. kotet). ISBN 3-85369-718-6

A vasiti épitészettorténet té-
majahoz kot6dd urbanisztikai té-
ma alapos attekintése.

2. Egyes orszagok ill. régiok

rrrrr

Anglia
Gordon Biddle: Victorian
Stations. David and Charles

Newton Abbot. 1973. 235 o.
ISBN: 0 7153 5949 5

A kotet Anglia és Wales vasuti
épiileteinek torténetét irja le a kez-
detektdl 1923-ig. A tovabbiakban
tobb jeles kotetet publikald szer-
z6nek ez az els$ alapvet§ munka-
ja, sok mas latvanyosan illusztralt
kiadvannyal szemben értéke ép-
pen a szovegen alapszik, ezt egé-
szitik ki a rajzok és fényképek. Ez
az értékelés Gordon Biddle tobbi
munkéjara is érvényes.

Gordon Biddle: Great railway
stations of Britain. David and
Charles Newton Abbot-London-
North Pomfret (Vt), 1986. 238 o.
ISBN: 0 7153 8263

Anglia nagyobb, varosi palya-
udvarainak igen alapos épitészet-
torténete

Gordon  Biddle: Railway
stations in the North West, 1981,
Gordon Biddle and Jeoffrey

Spence: The British Railway
Station. David and Charles
Newston Abbot - London-

Pomfret(Vt) - Vancouver. 1977.
96.0. ISBN 0 7153 7467 2. A
,Railway History in Pictures” soro-
zatban megjelent kotetben a hang-
suly az illusztraciokon van, a feke-
te-fehér torténeti értékd képeken.

Gordon  Biddle:  Britains
Historic Railway Buildings. Ox-
ford University Pres, 2003.

A szerzd életmiivének leg-
utdbbi munkaja.

Marcus Binney & David
Pearce: Railway Architecture.
Bloombury Books London, 1979.
256 o. ISBN: 0 9062 2362 8.

Az egyetemes témat sejtetd cim
mogott kizardlag angliai vasuti
épitészettorténet huzodik meg. A
nagy varosi palyaudvarok ismerte-
tését a kisebb varosok épitményei,
majd a vidéki allomasok és megal-
l16helyek, a vasati szallodak, az
épitészeti hatdsii miitargyak (via-
duktok és hidak), a vasttiizemi
épiiletek, a vasutas koloniak kove-
tik, végiil a régi épiiletek lehetd
hasznositasa is szerepel. Fekete fe-
hér képekkel gazdagon illusztralt
kotet, tartalmas szoveggel.

Michael R. Bonavia: Historic
Railway Sites in Britain. (A kiad6
adatai nélkiil.) 1987. 208 o. ISBN
0 7090 3156 4.

A kotet Nagy-Britanniat hét
tajegységre bontva bemutatja a
miiemlék értékd vasati épitmé-
nyeket. A konyvbe foglalt alkota-
sok nem jelentik a hivatalos jegy-
z€kbe sorolast és a kotet terjedel-
méhez mérten csak érdekes valo-
gatast képviselnek.

A. Vaughan: A picturial
Record of Great Western
Architecture. Oxford Publishing
Co. 1977. 442 o. ISBN: 0-
902888-22-6

A GWR a nagy angol vasuttar-
sasagok egyike volt, a terjedelmes
kotet a kezdetektSl az 1948. évi al-
lamositasig a teljességre toreked-
ve mutatja be a tarsasag vonalhd-
16zaténak épiileteit és épitményeit.
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K. Hoole: Railway stations of
the North East. David and
Charles, Newton Abbot — London
- North Pomfret (VT). 1985. 216
o. ISBN: 0 7153 8527 5.

A York és Newcastle kozpon-
tokbol kiindulé északnyugat-
angliai vasutvonalak épitészet-
torténete. A kotet kiilonos értéke
az a katalogus, mely a teriilet
minden egyes allomasanak egy
kod segitségével néhany sorban
az 0sszes lényeges adatat feltiin-
teti: a vonal és az allomas meg-
nyitasat, az altala 1911-ben ki-
szolgalt népesség lélekszamat,
az alloméson az évben kiadott
menetjegyek szamat, az arufor-
galom mértékét (kiilonboz6 mu-
tatokkal), az éallomas nevének
véltoztatdsait, a forgalom meg-
sziintetésének idSpontjat, vala-
mint esetleges tovabbi megjegy-
zéseket. (A mintaértékd adat-
kozlés a szakirodalom e miifaja-

ban egyediilallo)
David Lloyd and Donald
Insall: Railway Station

Architecture. David and Charles,
Newton Abbot — London - Nort
Pomfret (Vt) — Vancouiver. 1967.
60 o. ISBN: 0 7153 7575 X.

A kis kotet mintegy bevezeté-
se a kiado e témaban késSbb koz-
zétett munkainak, ami érzékelteti
a mind részletesebb feldolgozas
iranti igényt.

A Country Stations sorozatban
a Jan Allan Ltd Shepperton kiad
tobb kotetet publikalt. Csak né-
hanynak az adatai ismeretesek
eléttem:  Southern  Country
stations. 1. Robert Antell: London
& South Western Railway; 2.
John Minnis: South Eastern &
Chatham Railway. Great Western
Railway Country Stations 1-2.
Chris Leigh szerz§ kotetei; John
Brodribb:  LNER  Country
Stations.

Ausztria

Mihdly Kubinszky: Bahnhife in
Osterreich.  Architektur = und
Geschichte. Verlag Josef Otto
Slezak, Wien 1986. 272 o. ISBN:
3-85416-077-1

rrrrr

fogo torténete, kozel 600 fény-
képpel és rajzzal.

Belgium

P Pastiel: Gares dantan. Az
SNCB kiadasa, 1978. 144 o.

Szazegynéhany fénykép,
nagyrészt régi képes-levelezd-
lapokrol, rovid szoveggel.

Hugo de Bot: Architecture des
gares en Belgique. Tome 1. 1835-
1914. Brepols Publishers nv.
Turnhout Belgium, 2002. 240 o.
ISBN: 2-503-52161-4

A kotetet tobb szaz kép, tobb-
nyire régi képes-levelezGlapok és
korabeli tervrajzok illusztraljak. A
munka két nagy fejezetre oszlik, az
allami vasutak és a maganvasutak
épiileteire. Ezeken beliil alfejeze-
tekben az egyes vonalak épiileteit
targyalja illetve kiilonlegességeket
mutat be. A kotet kiilon érdeme az
egyes régi vasuttarsasagok épiile-
teinek attekinthet§ kategorizalasa
homlokzati vazlatokkal. A szinte
teljességre torekvd kotet a miifaj
egyik legkivalobb munkaja.

Hugo de Bot: Architecture des
gares en Belgique. Tome II. 1914-
2003. Brepols Publishers nv.
Turnhout Belgium, 2003. 208 o.
ISBN 2-503-51538-X

A kotetben tobb szaz kép - kis
részben levelez6lapok, nagyobb ha-
nyadban fekete-fehér és szines fény-
képfelvételek - lathatd. Idorendbe
sorolva targyalja az els6 vilaghabo-
ra éveit, a két habort kozti évtizede-
ket és az azota eltelt id6t. Kiilon ro-
vid fejezet foglalkozik az 1919-ben
a porosz vasutaktol atvett épiiletek-
kel. A két habora kozti évek és a ma-
sodik vilaghaborit kovetd Gjjaépités
jeles belga vasuti épitészének, Paul
Nouille-nak, kiilon alfejezetet szen-
tel. Ez a kotet is teljességre torek-
szik. A fliggelékben szerepelnek a
miiemlékként védett belga épiiletek.

Dania

Af Morten Flindt Larsen: Flere
Jforsvundne stationer. Bane boger
kiadas, 1994. 80 o. ISBN: 87
8863249 0
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A fiizet mintegy 200 fekete-fe-
hér, részben korabeli, részben most
késziilt felvétellel allagukban ve-
szélyeztetett épiileteket mutat be.
Az utasforgalmi épiileteket kéve-
téen szdmtalan megallohelyi, es6
ellen véd6 fabodét mutat be, majd
vasutiizemi épiileteket is szemlél-
tet. A kotet dan nyelven irott.

Finnorszag
Sirkka Valanto: Suomen
Rautatieasemat Vuosina 1857-

1920, Museovirasto Helsinki.
1982. 122 o. ISBN: 951-9074-68-6
Finnorszag torténetileg érde-
kes, ill. miemlékvédelemre mél-
t6 allomas-épiileteinek tételes fel-
soroldsa, egy résziikkhoz fénykép
illetve korabeli tervrajz mellékle-
tével. Finn nyelven, rovid angol
nyelvii osszefoglalassal.
Rautateiden arkkitehtuuri -
Jarnvigarnas Arkitektur 1857-
1941. Martinpaino, Helsinki,
1984. 84 o. ISBN: 951-9229-35-3.
Szerz6i munkakozosség altal
irt, gondosan vélogatott, részben
szines eredeti tervrajzokkal és
torténeti értékd fényképekkel
gazdagon illusztralt munka. Ro-
vid angol nyelvili Osszefoglalas.

Franciaorszag

Michel Ragon: L,architecture des
gares. Editions Denoel, Paris.
1984, 112 o. ISBN:2-207-23031-7

A francia péalyaudvarok épité-
szettorténetének rovid attekinté-
se, inkabb laikusok részére irott
szoveggel.

Laurent Baudoin: Les gares
d,Alsace-Lorraine — Un heritage
de lannexion Allemande 1871-
1918- Editions Pierron, 1995. 110
o. ISBN: 2-7085-0131-3

A kotet kortorténeti bevezetot
kovetve fekete-fehér fényképe-
ken bemutatja azokat az épiilete-
ket, amelyek abban a kozel fél
évszazadban épiiltek, amikor El-
zész-Lotaringia Németorszaghoz
tartozott. Alaprajzokat, metszete-
ket nem kozol, de sok épiiletnél
bemutatja a historizalé kompozi-
ciok mintaképeit.
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Jean Chaintreau — Jean
Cuynet —Georges Mathieu: Les
Chemins de Fer Paris-Lyon-
Mediterranée. La Vie du Rail és
La Régordane koz0s
kiadasa.1993. 384 o. Tobb szaz
kép. ISBN 2-902808-46-1 ill. 3-
906984-16-7.

A PLM az 1937. évi allamo-
sitasig (SNCF) az eurdpai konti-
nens egyik legnagyobb magan-
vasuttarsasaga volt, ennek egé-
szét mutatja be a kotet. A ,,862
km de la Seine 4 la mer” fejezet
(113-127.0. 34 képpel) a parizsi
végallomast és épileteit, a pa-
rizs-kornyéki halézatot, vala-
mint Lyon és Marseille épiileteit
mutatja be, a ,,Les belles pierres
du chemin de fer” fejezet (138-
177 o. mint egy 70 képpel) a tor-
téneti értéki tovabbi palyaudvar
épiileteket, a halézat kiilonbozd
id6kben épitett vonalai szerint
csoportositva, szovegesen is ér-
tékelve. A kotet mas fejezetei-
ben is el6fordulnak palyaudvar-
képek.

En ce temps la... ... la vapeur.
Les chemins de fer de IEst.
Rimage, majd masodik kiad4sban
La Vie du Rail, Paris, 1978 ill.
1985. 160 o. ISBN: 2-902808-17-8.

Ebben a sorozatban a t6bbi ré-
gi nagy francia vasuttarsasagok-
160l is megjelent hasonlé kis ké-
peskonyv. Mindegyik mintegy 50
régi képeslevelezGlap kozreada-
saval és alapos, érdekes szoveg-
gel szamtalan épitészettorténeti
érteket talal.

Hollandia

Drs. H. Romers: De
spoorwegearchitectuur in
Nederland  1841-1938. De

Walburg Per. 1981. 334 o. ISBN
90 6011 366 7

Kozel kétezer (!) épiilet mind-
egyikét tobb képpel és rovid szo-
veggel bemutato, atfogo, igen ér-
tékes munka.

Peter Saal, Flip Spangenberg:
Kijk op stations. Uitgevermaat-
schappij Elsevier, Amsterdam,
Brussel, 1983. 128 o. ISBN: 90
10 04533 1

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

Az orszag allomasépiileteinek
attekintése, kiilonosen értékesek
az urbanisztikai vonatkozast tér-
kép-vazlatok.

Johann ~ W. van  Dal:
Architektuur langs de rails
(Overzicht van de stations-

architektuur in Nederland) Kluwer
Technische Boeken B.V. 1981. 120
o. ISBN: 90 201 1430 1.

A holland vasutak jelentSs va-
rosi allomasépiiletei a kezdettdl a
kotet megjelenéséig leirva és a
részletképzésekig  illusztralva
szerepelnek a kotetben.

Németorszag

Ulrich Krings:
Bahnhofsarchitektur. Deutsche
Grossstadtbahnhofe des
Historismus. Prestel Verlag,

Miinchen 1985. 478 o. ISBN: 3-
7913-0596-4

A nagy német varosok palya-
udvarainak legalaposabb atfogd
munkéja.

Manfred Berger: Historische
Bahnhofsbauten Sachsens,
Preussens, Mecklenburgs und
Thiiringens. Transpress 1980.
356 oldal.

Manfred Berger: Historische
Bahnhofsbauten 1I.
Braunschweig, Hannover,
Preussen, Bremen, Hamburg,
Oldenburg und  Schleswig-
Holstein. Transpress, 1987. 276
o. ISBN: 3-344-0067-5

Manfred Berger: Historische
Bahnhofsbauten III. Bayern,
Baden, Wiirttemberg, Pfalz,
Nassau, Hessen. Transpress, 1988.
272 o. ISBN: 3-344-00267-8

Manfred Berger: Historische
Bahnhofsbauten IV. Branden-
burg, Pommern, Schlesien,
Posen, Westpreussen,
Ostpreussen. Transpress, 1996.
200 o. ISBN: 3-344-71029-X

Németorszag jelesebb palya-
udvarai bemutatasa épitészet-
torténeti igénnyel. Az els6 kotet
az akkori NDK teriiletének pa-
lyaudvarait dolgozta fel, a ma-
sodik és harmadik kotet ezt ko-
vetden az NSzK teriiletén levd-
ket. Csak a német Gjraegyesitést

kovetSen keriilt sor a Lengyel-
orszaghoz csatolt egykori német
teriileteken levd pélyaudvar-
épiletek ismertetésére a IV. ko-
tetben. Mind a négy kotet feke-
te-fehér nyomtatasban talnyo-
moérészt torténeti érdekességi

képeket mutat be.
Stefan Hammer-Ralf
Arbogast: Alte Bahnhofe in

Wiirttemberg. Edition Erdmann
in K. Thienemanns Verlag, 1987.
128 o. ISBN: 3 522 62560 9.

Az értékes szoveg 25 palyaud-
vart mutat be 54 kép kiséretében,
korabeli tervrajzok, régi képek és
szines 1) fényképek valtjak egy-
mast. A kivalasztast a reprezenta-
tiv megjelenités szabta meg.

Ein Jahrhundert wird mobil!
Vier  Bahnlinien und ihre
Bahnhofe von 1839 bis heute.
Buchendorfer Verlag 1994. 144 o.
ISBN: 3-927984-33-7

Tobbszerz6s  munka. A
Pasingbol Augsburgba,
Memmingenbe, Starnbergbe és
Herrschingbe vezet$ négy vonal-
¢épités-, épitészet-, és telepiilés-
torténete. Alapos feldolgozas, ér-
tékes abra és térképanyaggal.

Beatrice Sendner-Rieger: Die
Bahnhofe der Ludwig-Siid-Nord-
Bahn  1841-1853. Deutsche
Gesellschaft fiir Eisenbahn-
geschichte e.V., 1989. 312 o.
ISBN: 3-921700-57-4.

A Lindau és Hof kozott épi-
tett elsé bajor allami vasut
mintegy 70 4llomésa koziil a
kotet megjelenésekor mar csak
15 volt eredeti allapotban. Eze-
ket és a tobbiekre vonatkozo
adatokat, korabeli tervrajzokat
és régi latképeket a teljesség
igényével mutatja be a kotet,
mely a vasuti épitészettorténet
témajanak egyik legalaposabb
munkaja.

Alfred Gottwaldt: Deutsche
Bahnhdfe. 500 Ansichtskarten
von 1900 bis 1945. Orell Fissli,
Ziirich u. Schwiibisch Hall, 1983.
278 o. ISBN: 3 280 01447 6

Gazdag  képeslapgytijte-
mény vashti palyaudvar anya-
ganak kozreadéasa, érdemi sz0-
veg nélkiil.
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Olaszorszag

Ezio Godoli- Mauro Cozzi:
Architettura ferroviaria in Italia -
Ottocento. Dario Flaccovia
Editore, 2004. 510 o. ISBN: 88-
7758-599-4

A munka a Firenzei Egyetem
altal koordinalt tudomanyos kuta-
tas eredménye. A terjedelmes ko-
tet 24 kiilonallé kis dolgozattal
lefedi a 19. szézadi vasitépités
italiai épitészetének témajat.

Ezio Godoli - Antonietta
Iolanda  Lima:  Architettura
ferroviara in Italia — Novecento.
Dario Flaccovia Editore, 2004.
522 o. ISBN: 88-7758-597-8 Az
el6z6 kotet folytatasaként 39 kii-
16n4ll6 tanulményban bemutatja
az italiai vasuti épitészetet a 20.
szézadban.

A két tanulmanykotet egylitt az
olasz vasuti épitészet (beleértve az
egykori gyarmatokat is) teljes atte-
kintése, kisméret(i szovegkozti ké-
pekkel. Tekintettel arra, hogy az
olasz vasutak minden korban szin-
vonalas épitészethez kotddtek, a
munka az egyetemes épitészettor-
ténet szamara is értékes.

Spanyolorszag

Gonzalo Garcival: Estaciones de
Sferrocarril. Espasa kiadds a
Tesoros de Espana sorozat 5. ko-
tete. 160 o. ISBN: 84-239-6676-3

Kizarolag szines fényképek-
kel 27 palyaudvar-épiiletet ismer-
tet, az alkotasok egyiittesének és
sok épitészeti részletének szem-
l¢ltetésével. Jellegében a munka a
reprezentaciot szolgald albumok
miifajaba tartozik, de a gondos
valogatds és az egyes épiiletek
részletes leirasa fontos épitészet-
torténeti ismereteket ad.

Svdjc

Werner Stutz: Bahnhife der
Schweiz. Orell Fiissli Ziirich und
Schwiibisch Hall, 1983. 282 o.
ISBN: 3 280 01405 0.

A kotet két részre oszlik. Az
elsd a vasuti épitészet egészét te-
kinti at, a svajci vasutak épitésé-

nek rovid Osszefoglalasa, a palya-
udvarok alakzatai, a kiilfoldi min-
taképek, a feladat Gjszertisége, a
provizériumok, az alaprajz alaki-
tasa, az architektonikus motivu-
mok, az épitész helyzete, a terv-
palyéazatok és a vasuti épiiletek
értékvesztése és fenntarthatosiga
képeznek alfejezeteket. A kotet
méasodik része a ,katalogus”,
mely nem teljességre, de lehet
alapos attekintésre torekszik. A
példak kozott az Osszes jelentSs
svajci vasuti épiilet szerepel, a
legtobb homlokzattal, alaprajzzal
és fényképpel.

Cyrill Seifert: Bahnhdfe der
Schweiz. GeraMond, Miinchen,
2001. ISBN: 3-7654-7160-7

A kotet modellvasut-épitSk ré-
szére készitett attekintés, gazdag
és szép képanyaga mégis épité-
szettorténeti érték.

Svédorszag

Gunilla Linde: Stationshus 1855-
1895. Svenska Jarnvigsklubben
kiadasa, 1989. 117 o. ISBN: 91-
95098-47-7.

A kotet Adolf Edelsvird
(1824-1919) a svéd allamvasutak
épitésze négy évtizedes miikodé-
sének idejét tekinti at, ez id6 alatt
5700 (!) objektum valosult meg.
A svéd nyelvii szoveget értékes
korabeli dokumentumok (alap-
rajzok, rajzok, fényképek) és egy
rovid angol nyelvi Osszefoglalo
kisérik.

Mats Linde: Jirnvdgstationer
i Skane. Frank Stenvalls Forlag,
Malmo, 1975. 64 o. ISBN: 91-
77266-019-8

Rajzokkal és fényképekkel ki-
sért szoveg a kis kotetben Svéd-
orszag déli teriiletének régi vasut-
allomasait ismerteti.

3. Egyes varosok illetve varosi
palyaudvarok épitészettorténete

Anglia

(London) John Betjeman- John
Gay: London,s historic railway
stations. John Murray, London
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1972 (és 1978). (A masodik ki-
adas puhakotést). 126 o. Nr: 0
7195 3426 7

A kotet 12 londoni palyaud-
vart mutat be fekete-fehér fény-
képekkel ¢és szoveggel: St.
Pancras, Kings Cross, Liverpool
Street, Fenchurch Street, London
Bridge, Blackfrias & Cannon
Street, Waterloo, Charing Cross,
Victoria, Paddington,
Marylebone és Euston.

(Glasgow) Colin Johnston &
John RHume: Glasgow stations.
David and Charles, Newton
Abbot-London-North  Pomfret
(Vt), 176.0. ISBN: 0 7153 7569 5

Atfogd, alapos munka, sok
rajzzal és néhany fényképpel.

Csehorszag
(Praga) Pavel Schreier, Jan
Kofron, Vaclav Sosna:

Masarykovo Nadrazi. 1995. 80 o.
ISBN: 80-900962-9-8.

A pragai palyaudvar fennalla-
sanak 150. évforduldjara kiadott,
szépen illusztralt kotet. Cseh
nyelven, angol és német nyelvi
Osszefoglalassal.

Franciaorszag

(Péarizs) Karen Bowie: Les
grandes gares parisiennes au
XIXe siécle. La délégation 4
laction artistique de la ville de
Paris kiaddsa. E.n., (de megalla-
pithatéan 1988-ban). 204 o.
ISBN: 2 905118 01 6
TérsszerzOk altal irt négy be-
vezetd és kiegészits fejezet kozott
Parizs nagy palyaudvarainak
(Saint Lazare, Orleans-Austerlitz,
Quai d,Orsay, Montparnasse,
Nord, Est és Lyon) épités- és épi-
tészettorténetét targyalja, tudoma-
nyos igényességgel és részletes-
séggel. A kotet korabeli dokumen-
tumokkal gazdagon illusztralt.
Patrick Cognasson: Gare de
l,Est (La Vie du Rail kiadasa, 1994.
160 o. ISBN: 2-902808-45-3.
Alapos, épités-, épitészet-, és
kultartorténeti munka,
(Montpellier) Paul Genelot:
La gare de Montpellier a travers
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le temps. Espace Editions, 1993.
232 o. ISBN: 2-906 334-23-5

Gazdagon illusztralt, az épi-
téstorténeten tilmutatd kultlrtor-
téneti munka.

Hollandia

(Hertogenbosch) Bujdoso, Kati:
Dat gaat naar den Bosch toe...
Waanders Uitgevers-Boekhandel
Adr. Heinen. 1998, 64 o. ISBN:
90-400-9237-0

Hertogenbosch négy, korban
egymast kovetS palyaudvar-€pii-
letének (1870-1998) épitészettor-
ténete. Illusztralt fiizet.

Horvatorszag
(Zagrab) 100 godina
zagrebackoga Glavnogo

kolodvora 1892-1992. (Dr. Alojz
Brkic, Branimir Butkovic, Helena
Bunijevac, Maja Horvatovic,
Vlatka Skoric, Boris Udier. A Hor-
vat Vasutak — HZ — kiadésa, 1992.

A MAV iltal épitett zagrabi
fopalyaudvar épitésének 100. év-
fordulojara kiadott, a targytol
messze elkalandoz6 kultartorté-
neti attekintés.

Lengyelorszag

(Varsd) Mieczyslaw Krajewski:
Dzieje  glownego  dworca
kolejowego  w  Warszawie.
Panstwowe wydawnictwo
naukowe. Warszava, 1971. 252 o.

Varsé torténeti palyaudvarai.
A két vilaghabora kozott megva-
l6sitott de ideiglenesnek tekintett
kdzponti palyaudvar épitése. Egy
4j fdpalyaudvarra vonatkozod
tervpalydzat és elképzelések
1971-ben.

Németorszag

(Berlin) Laurenz Demps: Der
Schlesische Bahnhof'in Berlin. Ein
Kapitel preussischer
Eisenbahngeschichte. Transpress,
1991. 290 o. ISBN: 3-344-70725-6

Gazdagon illusztrélt, terjedel-
mes szoveggel magyarazott szép
munka.
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Max Missmann: Bahnhdfe in
Berlin. Argon Verlag GmbH., 1994.
104 o. ISBN: 3-87024-268-X

A kotet Max Missmann-nak
Berlin nagyvasiti és varosi vasuti
palyaudvar-épiileteir6l 1903 és
1930 kozott késztett fényképeit
mutatja be. A kotetet szerkesztet-
te és a magyarazd szoveget
Wolgang Gottschalk, a bevezet6t
Peer Hauschild irta.

Sabine Bohle-Heintzenberg:
Architektur der Berliner Hoch-
und Untergrundbahnen.
Planungen, Entwiirfe, Bauten bis
1930. Verlag Willmuth Arenhovel,
Berlin 1980. 256 o. ISBN: 3-
922912-00-1

A Berlin vérosi vasuthalézat
kialakulasanak épitéstorténete
1930-ig. Teljes attekintés, gazda-
gon illusztralva (fekete-fehér ké-
pekkel).

Robert Schwandl: Berlin S-
Bahn Album. Metro-Planet Ber-
lin, 2003. 144 o. ISBN: 3-
936 573-02-6

A kis kotetben Berlin mind a
170 vérosi-gyorsvasut palyaud-
varar6l egy-egy mai allapotot
mutaté szines fénykép, tovabba a
berlini gyorsvasutrol és épiiletei-
16l részletes bibliografia.

(Braunschweig) Hauptbahnhof
Braunschweig 1960. Bundesbahn-
direktion Hannover, 1960. 98. o.

A héabortiban elpusztult fejpa-
lyaudvar helyett épitett 0j fGpa-
lyaudvar és elSdje torténetének
leirasa.

(Bréma) Heide Gerstenberger:
Zwischen Ankunft und Abfahrt.
Zur Geschichte des Bremer
Hauptbahnhofs. Beitrige zur
Sozialgeschichte Bremens, Heft
12. Edition Temmen, 1989. 204 o.
ISBN: 3-926958-33-2.

Bréma varos vasuttorténetével
foglalkoz6é munkanak a 161-200
oldalig terjedd fejezete a kozvet-
len épitészettorténet, de az anto-
logia tobbi fejezetei is érintik az
épitéstorténet témajat.

(Drezda) Peter Reichler:
Dresden Hauptbahnhof - 150 Jahre
Bahnhof in der Altstadt. Bufe
Fachbuch-Verlag-Egglham, 1998,
112. o. ISBN: 3-922138-64-0.

Alapos épités- és kozlekedés-
torténeti munka.
(Frankfurt am Main) Heinz

Schomann: Der Frankfurter
Hauptbahnhof. 150  Jahre
Eisenbahngeschichte und

Stadtentwicklung (1838-1988).
Deutsche Verlags Anstalt, 1983.
192 o. ISBN: 3-421-02801-X

Gazdagon illusztralt, alapos
munka.

(Hamburg) Anne Frithauf: Die
Bauwerke des Schienenverkehrs
in Hamburg Hans Christians
Verlag Hamburg, 1994. 114 o.
ISBN: 2-7672-1205-6

A munka a vasut tavolsagi-,
kornyéki,- és aruforgalmi torténe-
tének rovid bevezetését kovetGen
a térség Osszes vasuti épiiletének
épitészettorténetét kiterjedt adat-
anyaggal targyalja és sok kismé-
ret fekete-fehér képen bemutat-
ja. Rovid zaradék az értékek lehe-
t6 meglrzésével foglalkozik.

(Koln) Ulrich Krings: Der
Kolner Hauptbahnhof.
Landeskonservator Rheinland,
Arbeitsheft 22. Rheinland Verlag
Kéln, 1977. 130 o. ISBN: 3-
7927-0324-6

(Lipcse) Manfred Berger:
Hauptbahnhof Leipzig.
Transpress, 1988, 240 o. ISBN:
3-344-00474-3

A régi lipcsei palyaudvarok és
az Gket kovetd fpalyaudvar épi-
téstorténete. A masodik vilagha-
bort kovetd ujjaépités. A f6pa-
lyaudvar, valamint a lipcsei fold-
alatti és gyorsvasut forgalmanak
részletes ismertetése. Alapos
munka.

Rolf Bayer-Gerd Sobek: Der
Bayerische Bahnhof in Leipzig
Transpress Berlin, 1985.
,,Transpress-Verkehrsgeschichte”
sorozatban. 176 o.

Lipcse fennmaradt, régi, ma
miiemlékként Srzott palyaudvara-
nak ismertetése.

(Miinchen) Peter Lisson:
Drehscheibe des Stidens.
Eisenbahnknoten Miinchen.
Hestra Verlag, 1991. 182 o.

ISBN: 3-7771-0236-9
Miinchen vasuti gocpont koz-
lekedéstorténete, melyben a pa-
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lyaudvarokra vonatkozban sok
épitéstorténeti adat is szerepel.

Angela  Toussaint:  Der
Miinchner Hauptbahnhof.
Stationen seiner Geschichte.
Verlagsanstalt Bayerland
Dachau. 1991 és 1993. 168 o.
ISBN: 3-89251-118-7

Szépen illusztralt épitészettor-
téneti attekintés.

(Stuttgart) 65 Jahre
Stuttgarter Hauptbahnhof 1922-
1987. Bundesbahn-direktion
Stuttgart. 1987. 160 o. ISBN: 3-
925565-02-7

A Paul Bonatz épitész tervez-
te neves palyaudvarépiilet épités-
torténete és a palyaudvar forgal-
manak vasuttorténeti attekintése

Olaszorszag

(Milano) Gianfranco Angeleri —
Cesare  Columba:  Milano
Centrale — storia di una stazione.
Edizione Abete, Roma. 1985. 324
0.

Részletes, atfogod és reprezen-
tativ kiallitdsii munka.

(Roma) Gianfranco Angeleri
— Umberto Mariotti Bianchi:
Termini — dalle botteghie di farfa
al dinosauro. Edizione Abete Ro-
ma 1983. 316 o.

Roéma fOpalyaudvaranak ala-
pos épités-Epitészet torténete,
reprezentativ kotetben.

Umberto Cao-Massimo del
Vecchio: La stazione e la citta —
Riferimenti storici e proposte per
Roma. Gangemi Editore 1990.
224 0

Roma Termini, Trastevere,
Ostiense, Tuscolana és Tiburtina
pélyaudvarok torténete és atalaki-
tasok tervei. Bevezetésként a bé-
csi Stadtbahn, a Firenzei Santa
Maria Novella és néhany mas —
foként Angelo Mazzoni 4ltal ter-
vezett — olasz palyaudvar épitésé-
vel kapcsolatos tanulmény. Rész-
ben szines képekkel illusztralt
kotet.

Elisabetta  Collenza: Le
Stazioni ferroviarie a Roma. La
tipologia  del  fabbricato-
viaggiatori. Officina edizioni.
1996. 166 o.

Roma 9 vérosi személy-pélya-
udvardnak részletes épitéstorté-
nete, valamint az 0sszekotl kor-
vasut és az varosi vasutak atte-
kint6 épitéstorténete.

(Torino) Luigi Ballatore —
Fausto Masi: Torino Porta
Nuova. Edizione Abete, 1988.
240 o.

A torinoi fGpalyaudvar épi-
tés- és épitészettorténete. Az ala-
pos ¢és reprezentativ kidllitasa
kotet ezen kiviil Piemonte vasat-
épitéseivel, azok politikai hétte-
rével, valamint Torino és kor-
nyékének mas palyaudvaraival is
foglalkozik.

Romania

(Bukarest) Amintiri despre o
veche gara romaneasca — Gara
Targovistei 1872 septembrie
1997 Gara de Nord. CFR,
Bukaest, 1997. 104 o.

A Bukarest Gara de Nord
(északi, fépalyaudvar) épitésének
¢és lizembe helyezésének 125. év-
fordulojara kiadott, alapos és gaz-
dagon illusztralt kotet.

Svajc

(Basel) Fritz Kunz- Adolf Bucher-
Carl Fingerhuth: Der Bahnhof
Europas - 125  Jahre
Centralbahnhof Basel 1860-
1985.) Pharos Verlag, Basel. 112
0. ISBN: 3-7230-0221-
8Attekintd jubileumi kiadvany,
épitészettorténeti adatokkal és
képekkel.

(Bern) Das war der alte
Bahnhof. Benteli Verlag bern 98
o. ISBN 2- 7165-0023-1

Fotokotet, sok értékes torté-
neti dokumentummal és fekete-
fehér fényképpel, kevés szo-
veggel.

(Luzern) Bahnen und
Bahnhdofe in Luzern. Minirex, Lu-
zern 1991. 204 o. ISBN: 3-
907 014-05-7

A tobbszerzGs munka a régi
és a tlizvész utan épitett 0j pa-
lyaudvar épités és kozleke-
déstorténetét mutatja be, jol il-
lusztralva.
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4. Vasutiizemi épiiletek épitészet-
torténeti feldolgozasa

H. Waldorp I J.G.C. - van de
Meene: Locomotiefloodsen en
tractieterreinen in Nederland
1839-1958. Schuyt and Co0.1992.
264 o. ISBN: 90 6097 323 2.

Vontatasi épiiletek (fiit6hazak,
mozdonyszinek, viztornyok) atte-
kintése szoveggel, rajzokkal, va-
gany-helyszinrajzokkal és fény-
képekkel, a teljességre torekvés
jegyében katalogusszertien.

Klaus D. Holzborn:
Bahnbetriebswerke in
Deutschland. Motorbuchverlag
Stuttgart, 1993. 244 o. ISBN 3-
613-01495-5

A vontatasi dgazatra Gsszpon-
tosito munka. 11 német vontatési
telepnél néhény épitészettorténeti
adat is talalhato.

The Signal box. A Pictorial
History. Oxford Publishing Co.
1986, 248 o. ISBN: 0-86093-24-9

Anglia valt6allito-tornyainak
gazdagon illusztralt attekintse.
Ennek az épiiletfajtanak épité-
szettorténetérdl aligha jelent
meg a vildgon hasonléan atfogéd
munka.

Erich  Preuss: Stellwerke
deutscher Eisenbahnen.
Transpress Stuttgart, 1996. 144 o.
ISBN:3-344-71025-7

A vasttbiztosito-berendezések
ismertetése mellett nagyon sok
valtéallito-torony leirasa és fény-
képe révén épiteszettorténeti te-
kintetben is fontos munka.

Mihaly Kubinszky:
Architektur am Schienenstrang.
Hallen, Schuppen, Stellwerke.
Architekturgeschichte der
Eisenbahn-Zweckbauten.
Franckh-Kosmos Stuttgart, 1990,
128 o. ISBN: 3-440-06064-0

A vaslt tizemi épiileteinek
(csarnokok, aruraktarak, f{it6ha-
zak, viztornyok, allitétornyok)
épitészettorténete szerte
Europabol vett példakkal.

Oliver Carter: An illustrated
history of British railway hotels
1838-1983. Silver Link
Publishing. 1990. 132 o. ISBN: 0
947971 36 X
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Anglidban majdnem minden
varosi palyaudvarhoz szalloda is
épiilt. A vasuti szallodak Anglia-
ban 4ltalaban az egyes vasuttarsa-
sagokhoz kotddtek. A kotet ezért
ide sorolhat6. Az alapos feldolgo-
zas egy egészen sajatos épitészeti
miifaj torténetét dolgozza fel,
irasban és sok képpel. Az egyes
fejezetek az urbanisztikai vonat-
kozasokkal, az épitészeti kialaki-
tassal és a belsd terekkel, a szal-
lodai szolgaltatasokkal és a sze-
mélyzettel, majd a ,,publicitassal”
(hirdetések, stb.) foglalkoznak. A
kotetnek jelentSs kultartorténeti
értéke van. '

Y4

életmiive

Derrick  Beckett:  Brunel,s
Britain. David & Charles, New-
ton Abbot- London- North
Pomfret(Vt), 1980. 222 o. ISBN:
0-7153 7973-9

Isambard Kingdom Brunel
(1769-1859), a neves angol vas-
utépité (akivel Széchenyi Istvan
is talalkozott egyik angliai Gtjan)
¢letmiivének Osszefoglalasa.
Brunel sok allomasépiiletet terve-
zett, miért is a kotet épitészettor-
téneti tekintetben is értékes.
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Angiolo Mazzoni 1894-1979 —
Architetto  futurista in Agro
Pontino. Sabaudia, 2000 — Sala
consiliare del Comune.
Novecento, é.n. 160 o.

A két vilaghaboru kozti olasz-
orszagi vasuti épitkezések egyik
legaktivabb egyénisége — mas
épuletekre is kiterjed6 — életmi-
vének ismertetése.

Susanne  Dost:  Richard
Brademann (1884-1965) Architekt
der Berliner S-Bahn. Verlag B.
Neddermeyer Berlin, 2002. 232 o.
ISBN 3-933254-36-1

Az életmi atfogd és részletes
ismertetése gazdagon illusztralva.

Guido Friedl: Der Architekt
Wilhelm von Flattich (1826-

1900). Verband der
Wissenschaftl. Ges. Osterreichs,
1979.  (Dissertationen  der

Universidt Wien, 141. kotet). 166
o. + képek. ISBN: 3-85369-39-2
janak életmiivét bemutaté munka.
A fliggelékben rossz minGségben
nyomott képekkel illusztralt fiizet.
Klaus Siegner: Die
Bahnhofsarchitektur Hubert
Stiers (1838-1907). Dissertation
vorgelegt am  Fachbereich
Historisch.-Philosophische
Wissenschaften der Georg-

August Universitdt in Gottingen.
Gottingen, 1987. 380 oldal + ké-
pek (szamozatlan oldalakon).
Sokszorositott kiadas.

A neves német épitész vasuti
épitészeti alkotasainak elemzésén
alapuld, a historizmus épitészetét
attekints értekezés.

Jegyzet. A fejezeteken beliil az
egyes cimszavak sorrendjét jelen-
toségiik, atfogd vagy részletre vo-
natkoz6 téméajuk illetve megjele-
nési idSpontjuk szabta meg.

A vasuti épiiletek épitészettor-
ténetének viszonylag fiatal, —
mert mindossze mintegy fél év-
szazada mivelt —, szakirodalma-
nak gazdagsaga annak is bizonyi-
téka, hogy a technikailag mara
teljesen megvaltozott vasati
tizem régebbi épitészeti alkotasai
immar a kultartdrténetnek is ré-
szévé emelkedtek. EbbSl arra a
kotelezettségilinkre is kovetkez-
tethetiink, hogy a még fennma-
radt, szerencsére még mindig
nagyszamu emlékeinket megfele-
18en kell kezelniink és védentiink.



LVI. évfolyam 8. szam

Juhasz Laszlo -
Muranyi Szilvia

1. Az eurépai privatizacios ta-
pasztalatok dsszegzése

Eur6pa szamos orszagaban meg-
tortént a koztulajdonban 1évG
buszszolgéltatas teljes vagy rész-
leges privatizacidja. A folyamat
az 1980-as évek kozepén Nagy-
Britanniaban kezdddott, és a 90-
es években gyorsult fel. A rend-
szervalto orszagok koziil Csehor-
szagban, Szlovakiaban, Szlovéni-
4ban és Esztorszagban mar tobb-
ségében magankézben van a
buszkozlekedés, és Lengyelor-
szagban is megtortént egyes regi-
onalis tarsasadgok privatizacioja.
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KOzUTI KOZLEKEDES

| KOZUTI KOZLEKEDES |

A kozuti személyszallitas
iranyitasaval, szabalyozasaval
és tulajdonlasaval kapcsolatos
idoszeru kerdesek

A koztulajdonban lévo

buszszolgaltatas
privatizacioja Europaban®

1.1. A privatizacio célja

Eurépaban a buszkozlekedés pri-
vatizacioja tobbségében ugyan-
azon célok miatt tortént meg,
mint amelyeket Magyarorszagon
megfogalmaztak, azaz, altalanos
cél volt a kozlekedés kozfinanszi-
rozasi terheinek csokkentése, a
szolgéltatasi szinvonal fenntarta-
sa ill. emelése. A szegényebb or-
szagokban a szektorba torténd to-
kebevonas és a buszpark megujit-
tatasa is fontos célként szerepelt.
Ettdl eltér6 gyakorlat valosult
meg Csehorszagban és Szlovéni-
aban, ahol a privatizacio els6dle-
ges célja a hazai allampolgarok
tulajdonhoz juttatdsa volt.

* A cikksorozat 1 része folyéiratunk el6z6 (7.) szamaban jelent meg.

2. cikk

1.2. A privatizacio targya

A 2005. évben tervezett Volan
privatizaciohoz hasonlo
kiterjedtségii — azaz gyakorlatilag
a teljes szektort magaba foglald
privatizaciora — kevés példa akad.
A vizsgéalt 18 orszagbdl csak
Csehorszag, Szlovékia, Szlové-
nia, Esztorszag és Anglia esetén
teljesiilt a hazai helyzetet jellem-
z6 mindkét feltétel, azaz (1) a
maganszektor szerepe a buszkoz-
lekedésben jelentéktelen és (2) a
koztulajdonban 1év6 cégek nagy
tobbségét eladtak. A tobbi orszag-
ban vagy mar eleve jelen voltak
jelent8s szerepli magantarsasa-
gok (pl. Svédorszag, Dania, Por-
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tugalia), vagy a buszkozlekedési
piac szdmottevé mértékl része
még koztulajdonban van (pl. Hol-
landia, Németorszag, Ausztria,
Lengyelorszag)

A kiterjedt privatizaciot vég-
rehajtd orszagok tobbségében a
privatizacioé el6tt atstrukturaltak a
cégeket egy optimalis méret el-
érése érdekében. Altaldban a mo-
nopol allami tarsasag szétdarabo-
lasa tortént, de tarsasag-Osszevo-
nasokra is volt példa (pl. Szlova-
kiaban, ahol nagyon szétaprozott
struktira volt). Ezen kiviil pl.
Hollandidban két céget egy cso-
magban értékesitettek a megcél-
zott kevés, jelentGs méretl sze-
repls piac kialakitasa érdekében.

Mind a vérosi, az elévarosi, a
regiondlis és a nagytavolsagh
kozlekedésben sor keriilt privati-
zacidkra, azonban a koOzszféra
szerepe a varosi-elévarosi kozle-
kedésben maradt a legnagyobb,
amelyben sokhelyiitt még ma is
onkormanyzati tulajdonban van a

szolgaltato.
Az eladott cégek — a privatizacio
id6pontjdban  szabadversenyes

modellt alkalmaz6 Anglia és
Esztorszag kivételével — minde-
niitt rendelkeztek monopol vonal-
jogokkal, ill. magat a tarsasagot
és a szolgaltatas ellatasat kap-
csoltan palyaztattdk meg (1. Né-
metorszag). A monopol vonaljo-
gok fontos értékndveld tényezd-
ként jelentkeztek a cégek elada-
sakor: pl. Portugalidban és Szlo-
vakidban is a legjobb piaci poten-
ciéllal rendelkezd cégekért folyt a
legnagyobb verseny.

A szolgaltatokkal egyiitt el-
adott eszk6zok mindeniitt ma-
gukban foglaltik a buszparkot és
— Gorogorszag tovabba Finnor-
szag kivételével — a karbantarto
mifhelyeket. A busz-palyaudvar-
ok esetében mar vegyes a kép. A
szabélyozott versenymodelldi 4l-
lamokban és Esztorszagban a pa-
lyaudvarok nem a szolgaltatok,
hanem jellemzSen az onkor-
manyzatok ill. kisebb részben
magancégek tulajdonaban van-
nak. A monopol modellt alkalma-
z6 ¢és a kelet-kozép-eurpai or-
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szagokban a palyaudvarokat is el-
adtak a szolgaltatokkal egytitt. Itt
gyakran keletkeztek késSbb prob-
lémék a versenytarsak allomas-
hoz val6 hozzaférése kapcsan.
Szinte minden orszagban felme-
riilt a palyaudvarokhoz val6é hoz-
zaférés szabalyozasanak kérdése.
Ahol versenymodellt alkalmaz-
nak, ott ezt altalaban hatdsagi
jogkdrben oldjak meg, eldre le-
fektetve a hozzaférés feltételeit.
Finnorszagban a magéantulajdont
cégek sajat kezdeményezésiikben
oldottak meg a kérdést, egy kozo-
sen tulajdonolt de fliggetlen céget
létrehozva az infrastruktira keze-
lésére. Szlovakidban nem szaba-
lyoztak a hozzaférést a privatiza-
ci6 elébtt, és a jelentkezd problé-
mék hataséra a magéntulajdono-
sok mostanaban szorgalmazzak
egy agazati szintli megegyezés
megkotését, amely piaci alapon
rendezné a hozzéaférés kérdését.

1.3. Az uj tulajdonosi szerkezet

A privatizéacios példakban tipikus
— egyben leginkébb hosszu tavia —
vevOok a szakmai befektetdk,
amelyek tobb esetben pénziigyi
befektetdkkel — pl. kockazati téke
tarsasagokkal — tarsultak. Nem-
zetkozi szolgaltatok szamos or-
szagban (pl. Svédorszag, Dania,
Hollandia, Nagy-Britannia) sze-
reztek meghatarozé tulajdoni
részt a buszkozlekedésben a pri-
vatizacio soran.

Tobb orszagban (pl. Nagy-Bri-
tanniaban) volt példa vezetdi ki-
vasarlasra, az MBO-knak azon-
ban csak csekély hanyada lett si-
keres. Az esetek dontd tobbsége-
ben a vezetdk késSbb tovabbadtak
a céget szakmai befektetd részére.
Szintén szakmai befektetSk tulaj-
donéba kertiltek végiil a kuponos
privatizaciok soran eladott, és a
dolgozok tulajdonaba juttatott tar-
sasagok (pl. Szlovéniaban).

Néhany orszagban (Portugalia,
Szlovakia) a hazai kozlekedési
tarsasagok el6nyben részesiiltek a
kiilfoldiekkel szemben. Portugali-
aban késdbb nem egy esetben a
kiilfoldi cégek a korabban 4allami

tulajdonti tarsasagokat a privati-
zacioban részt vevS hazai magéan-
tulajdonostol vasaroltak meg.

Arra nincsen eurdpai példa,
hogy helyi 6nkormanyzat regiona-
lis buszkozlekedést végzd cégben
lenne iranyité szerepben tulajdo-
nos. S6t, Eurépaban altalanos ten-
dencia ( kiilondsen a szabalyozott
versenymodellt alkalmazd orsza-
gokban ( hogy a helyi 6nkormény-
zatok altal tulajdonolt vérosi koz-
lekedési tarsasagokat is privatizal-
jak. Ezt az a sok orszagban él6
szabélyozas is batoritja, amely
megtiltja, hogy egy 6nkormanyza-
ti tulajdonti cég mas szolgaltatasi
teriileten tenderen vegyen részt,
amennyiben a sajat teriiletén ver-
senyen kiviili elényben részesiil.

Az eur6pai buszprivatizacidk
soran az Uj tulajdonosok jellem-
z6en 100%-os tulajdont szerez-
tek. Ahol nem, pl. Csehorszag-
ban, Lengyelorszagban és Szlo-
véakiaban, ott a regionalis onkor-
manyzat kapott/tartott meg ki-
sebbségi tulajdoni hanyadot az
eladott cégekben. A tulajdonat-
adas minden esetben ellenszol-
galtatas nélkiil tortént az Onkor-
manyzatok részére. Lengyelor-
szagban a vajdasag csak atmene-
tileg tart meg tulajdoni hanyadot,
hogy ellendrizhesse, a befektetd
teljesiti-e a privatizacios szerzo-
désben foglaltakat. Szlovakidban
a privatizacio elsé 1épcsdje utan
az Onkormanyzatok tobbségi tu-
lajdonnal birtak, azonban a be-
fektet6nek opcidja volt a tobbségi
tulajdon megszerzésére a téke-
emelési kotelezettségei teljesitése
esetén, igy az Onkormanyzatok
részére szant hanyad kb. 25%-ra
csokkent.

1.4. A privatizacio folyamata

Az 4ltalanos eurdpai gyakorlat
szerint az 0] tulajdonos egy 1ép-
csBben a teljes céget — vagy leg-
alabb tobbségét — megszerezhet-
te. Az egyetlen kivétel a szlovak
modell, ill. Lengyelorszagban a
dolgozoi-vezetdi kivasarlas, ame-
lyekben a vevk tobb lépcsSben
juthattak tobbséghez.



LVI. évfolyam 8. szam

A magyarorszagihoz hasonlo-
an kiterjedt privatizaciét végre-
hajto allamokban a cégeket hosz-
szabb idG6 (altalaban tobb év)
alatt, egymast kovetSen adtak el.
Szlovéakidban megprobalkoztak
mind a 17 cég egy éven beliili el-
adasaval, tobb palyazat eredmé-
nyét azonban vissza kellett vonni,
ami a folyamatot 3 évre huzta el.

Eur6épaban nem volt példa ar-
ra, hogy az allami monop6liumot
egy befektetonek adjak el. A pri-
vatizacionak mindenhol célja volt
a versenyhelyzet novelése,
amellyel az 0j, de mar magantu-
lajdonti monopélium nem egyez-
tethetS Ossze.

Az eladas tipikusan nyilt ver-
senyeztetéssel tortént, ezen beliil
Portugaliaban a befektetGknek li-
citalniuk kellett a cégekre. Kisebb
részben eldfordult a meghivasos
palyéaztatds (Németorszag) és a
versenyeztetés nélkili értékesités
is (Esztorszag, Finnorszag).

A privatizacios palyazatok el-
birdldsa soran az orszagok tobb-
ségében Osszetett szempontrend-
szert alkalmaztak, ami magaban
foglalta a fejlesztési kotelezettsé-
geket, a szolgaltatasi szinvonalra
vonatkoz6 kovetelményeket, a
dolgozok részére nyhjtand6d szo-
cialis csomagot és a vételarat. A
dolgoz6i szocidlis csomag szere-
pe a szakszervezetek erGsségétdl
fliggben alakult; a legszélsGsége-
sebb példat Lengyelorszag szol-
galtatja, ahol a szakszervezetek-
kel val6 megegyezés hianya tobb
esetben megakadalyozta a priva-
tizaciot.

A vételar szerepe szempontja-
bol nincs egységes gyakorlat a
vizsgalt orszagokban. Példaul Por-
tugélidban, Esztorszagban, Cseh-
orszagban és Finnorszagban a pri-
vatizacios palyazat elbiralasakor a
dontS szempont a vételar volt, ar-
ra valoé hivatkozassal, hogy az
egyéb igéretek (fejlesztések stb.)
betartasa nehezen ellendrizhet6 és
szamonkérhet8. Koziilik Portugé-
lidban kissé javult, Esztorszagban
nem valtozott lényegesen, Csehor-
szagban pedig kifejezetten romlott
a szolgaltatasi szinvonal a privati-
zaciot kovetden. A masik végletet
a német példa képviseli, ahol a vé-
telar jelképes 1€ volt, és a f6 mo-
netéaris szempont szerepét a tAmo-
gatasi igény Osszege jatszotta.

A Szlovékidban alkalmazott
atlathatatlan biralati rendszer az
int8 példa arra, hogy Osszetett
szempontok esetén vilagos, egy-
értelmi értékelési modszert kell
kialakitani.

1.5. A felek kotelezettségvalla-
lasai

Az eur6pai buszprivatizaciok so-
ran leggyakrabban a beruhazasi
kotelezettségvallalas jatszott sze-
repet. Tobb orszégban, a vevd ko-
telezettséget véllalt a megvasarolt
buszpark megujitasara. A pontos
feltételeket vagy a szolgaltatasi
szerz6désben (pl. Svédorszag)
vagy a privatizacios szerzodés-
ben (pl. Szlovékia) rogzitették.
Szlovakiaban elGirtdk a t6keeme-
léssel végrehajtott beruhazast és
az abbdl val6 buszvasarlast.

319

El6fordult még foglalkoztatasi
garancia vallalasa is. Spanyolor-
szagban és Németorszagban a ve-
v6 kotelezettséget vallalt a teljes
alkalmazotti létszam megtartasa-
ra. Németorszagban a felek eld-
zetes bérmegallapodast is kotot-
tek. Esztorszagban nem volt kote-
lezGen eldirt foglalkoztatasi szint,
de eldirtak, hogy az érvényes kol-
lektiv szerz6dések az 1j tulajdo-
nosra is kotelezéek lesznek.

Az elad6 allam vagy Onkor-
manyzat kotelezettségvallalasai
kozott a legjelentdsebb a finanszi-
rozashoz kapcsolédd kotelezett-
ségvallalas volt. Ezek soran az el-
adé intézmény elGre lerogzitette,
hogy milyen médon tdimogatja a
tomegkozlekedést, ezzel csok-
kentve a vasarlo kockazatit. Az
allam jellemzGen nem kotelezte el
magat a beruhdzasok tdmogatasa
mellett. Kivételes példa Szlova-
kia, ahol az allam a privatizacio-
val elért arbevétel részét a vallala-
tok t6keemelésére forditotta, azaz
részt vett azok felt6késitésében

A garancialis kotelezettség-
vallalasok korében kiemelendd
két jellemz6 eset. Nagy-Britanni-
dban az eladé allam feltételiil
szabta, hogy ha a vevl egy még
hasznélhat6 eszkozt ad el a priva-
tizacio utan, akkor az eladott esz-
koz értékének egy része visszaté-
ritendS az allamnak, mig Német-
orszagban a privatizacioval egyi-
dejiileg megkotott szolgaltatasi
szerz8désben rogzitették, hogy
miként csokkennek az allami ta-
mogatasok a szolgaltatd hidnyos
teljesitése esetén.
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