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DR. RUPPERT LASZLO

A gazdasag és az aruszallitas kapcsolata

Vitathatatlan tény, hogy a modern tarsadalmak
létrejottében a kozlekedés fejlédésének jelentSs
szerepe van. A fejlett orszagok polgarai altal
megszokott és elvart mobilitds, a nemzetkozi
idegenforgalom, a vilag egészére kiterjedS ipari-
mez6gazdasagi, kereskedelmi munkamegosztas
nem mikodhetne hatékony kozlekedési rend-
szerek nélkiil.

Az aruforgalom, a fajlagos éaruszallitasi tel-
Jesitmények Osszehasonlitisa Kelet- és Nyugat-
Eurépa kozott ugyanakkor azt mutatja, hogy
Kelet-Eurépaban az aruszallitasi teljesitmény a
nemzetgazdasagok dsszteljesitményéhez képest
magas. K6zép- és Kelet-Europaban a lakosonkénti
szallitott saly nagyobb, mint Nyugat-Eurépaban,
mik6zben a keleti orszagok egy lakosra jut6 GDP-je
harmada, negyede nyugat-eur6paiaknak. Az aru-
szallitasi teljesitmények kozotti eltérés, bar kisebb
mértékben, de tonnakilométerben mérve is fennall.[1.]

Magyaroszagon az aruszallitasi teljesitmények az
1980-as évek kozepén mintegy 20-30%-kal haladtak
meg a gazdasag teljesitménye altal indokolt értéket.

A jelenség okaként — nyugati szakért6k — a rossz
szervezést, a logisztikai szemléletmdd hidnyat, a
politikai szemponth telephely-valasztast szoktak
megjeldlni. (Felvetédik a statisztika helyességének
és Osszehasonlithatésaganak a kérdése is.) Az okok
felsorolasat azonban tovabb lehetne folytatni, az ipari-

mez6gazdasagi termelési szerkezeten, a szokas-
jellemzdkon 4t a kozlekedési-hirkozlési infrastruktira
fejlettségéig.

A kiilénb6z6 elemzések azt azonban egyértelmiien
bizonyitjak, hogy az aruszallitasi igény véltozasa
legjelentésebb mértékben a gazdasdg midenkori
jellegétdl, teljesitképességétdl fligg.

A gazdasagi novekedés és az aruszallitas

Az Eur6pai K6z6sség (EK) realértékben szamitott
atlagos éves GDP ndvekedési titeme 1970-90 kozott
2,6% volt, mikdzben az aruszéllitasi teljesitmény
évente atlagosan 2,3%-kal, a hiisz év alatt mintegy
50%-kal nétt. (1. abra).

Hazankban, ugyanezen id6 alatt az aruszallitasi
teljesitmény 75%-kal nétt. Az erételjes, mintegy
60%-os novekedés az 1970-80 kozotti idészakra esik,
és 1989-t6l mar teljesitmény csékkenésrél be-
szélhetiink (2. dbra).

Az aruszallitasi teljesitmények csokkenésének £6
oka kdnnyen megérthets, ha figyelembe vessziik a
GDP alakulasat hazankban.

A GDP éves atlagos novekedési iiteme Ma-
gyaroszagon (%-ban):

O 8 A 1 1976-80 1981-86 1886-90

v ] 3.4 2,0 053

*Elhangzott: "A nemzetkdzi drufuvarozas koryezeti és tarsadalmi hatésai" cim{ nemzetkozi konferencian.

Budapest, 1993. majus 20-23.
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2. dibra. Az firuszallitasl teljesitmény és a GDP alakuldsa Magyarorszagon

A tartésan hanyatlé gazdaséagi teljesitmények
mogott tobbségében elavult, kémyezetszennyezd és
energiaigényes ipari szerkezet és a kor kove-
telményeit6l elmaradé infrastruktara talalhaté.

A nyolcvanas években az aruszallitasi telje-
sitmények novekedési iiteme még kissé meghaladta
a mindinkabb stagnalé gazdasagi névekedést,
azonban részben a piacgazdasagra attérés raci-
onalitasa, de kiilondsen az ipari termelés erGteljes
visszaesése — 1992-ben a magyar ipari termelés 35%-
kal volt alacsonyabb az 1985. évinél — erGteljes
belfoldi szallitasi teljesitményvesztést eredményezett.
Az 1988-91 kozotti 56%-os (arutonnakilométerben
szamitott) belféldi teljesitménycsokkenést a

nemzetko6zi forgalom 41%-o0s névekedése sem tudta
ellensulyozni.

Viltozisok az aruforgalom osszetételében és
iranyaban

A magyar aruforgalom jellemz&i a kézelmultig
bezarélag roviden a kovetkez6kben foglalhatok
0ssze.

— A hazai gazdasagi szerkezetbdl adoddan a
belféldi aruszallitas dsszetételében jelentds szereppel
birt a tdémegaru (épitSipar, banyaszat, kohaszat)
szallitas (3. dbra).
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14,1%

6.2%

34.1%

O ipari, éplt&ipari termakek
&3 banyaszati és konaszali termekek

| maezBgazdasagi és éleimiszeripari
termékek

O energiahordozdk

e egQyéb és sajat szallitas

3. dbra. A belfoldi aruszillitis megoszlasa drunemek szerint (Atkm.-ben) 1989-ben

— A KGST megsziinésével, a volt szovjet piac
Osszeomlasaval a magyar aruforgalom irdnya keletr§l
nyugatra orientalédott (4. dbra).

1989 és 1992 k6z6tt a magyar kiilkereskedelem
forgalomban Kelet-Eurépa ardnya 40-r8l 20%-ra
csokkent, mikozben az EK-EFTA tagorszagokkal
folytatott kereskedelmi forgalmunk kézel 40%-r61
tobb mint 60%-ra nétt.

— A magas tomegaruszallitasi arany mellett — a
maganvallalkozok, kistizemek hianyaban — a
termeléssel Gsszefliggd széllitasra a centralizalt,
viszonylag kis szamt kibocsajté és fogado telephely
voltajellemz6. E tényez8k és az autéutak, autdpalyak
hianya hozzajarultak ahhoz, hogy hazankban a vasiti
szallitas ardnya a kozlekedési munkamegosztasban
Jelentsen meghaladja az EK tagallamainak hasonl6
értékeit (5 dbra).

export
(1882. januar-majus)

A vilag 18bbi része
15%

Az aruszallitas és a kornyezet kapcsolata

Az aruszallitassal 6sszefliggésben szamos olyan
hatés éri a kdrnyezetet, amely terheli, veszélyezteti
azt. Az 4ruszallitas legtipikusabb kémyezeti artalmai,
hatasai:

— zaj;

— rezgeés;

— szenny, hulladék;

— vizualis hatasok;

— baleseti kockézat;

— légszennyezés.

Az egyes kozlekedési modok — hajoézas, vasut
kozut, repiilés — eltérd modon terhelik a kérnyezetet.
A szarazfoldi kozlekedésen beliil a leginkabb
kornyezetterhel8 szallitasi mod a tehergépjarmii-
kozlekedés. E tényt nem feledtetheti az, hogy sokan

import
(1882. januar-majus)

A vilag tobbi része
14%

Kelet-Eurépa
20% ;
0, EK-EFTA
Kelet-Eurdpa EK-EFTA 26% 60%
65%
export import
(1988) (1 989)
A vildg 18bbi része A vilag 10bbi része
23% EK-EFTA 7%
X 984 EK-EFTA
43%

Kelet-Eurépa
(KGST dllamok)

41%

(KGST dllamok)

Kelet-Eurépa

40%

4. abra. A magyar kiilkereskedelem alakulisa
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5. abra. Kozlekedési munkamegosztas az aruszillitisban az Eurépai Kozosségben, illetve Magyaroszagon

szemelygépkocsi

91,2%

motorkerékpar [
4,1% | kil
autdbusz e bR
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4,3%

Forras: KTl - 1987

6. abra. Kozitl gépjarmiivekbdl szarmaz6 szén-hidrogén emisszio
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joval nagyobb kornyezeti artalmat tulajdonitanak a
tehergépjarmii-kozlekedésnek, mint amilyen az
val6jaba. A 6. abran j61 1athato, hogy példaul akozuti
jarmiivekbdl szdrmaz6 szén-hidrogén emisszio
minddssze 4,3%-a szarmazott a tehergépkocsi-
forgalombo6l és tobb mint 90% a személygép-
kocsiktol. De éppen a koncentraltsdga miatt a kozati
teherforgalmat a szubjektiv megitélés — a zaj és légszeny-
nyezés terén — a ténylegesnél negativabban értékeli.

Az aruforgalom kozlekedési komyezeti hatasainal
napjainkban mind élesebben meriil fel magéanak az
arunak a kdryezetre hat6 veszélyes jellege.

Az éaruszallitasban a veszélyes aruk aranyarél —
rendszeres statisztikai megfigyelés hianyaban —
Nyugat-Eurépaban is csak becslésekre szoritkoznak.
A becsiilt értékek rendkiviil tag hatarok kozott 2—-30%
helyezkednek el [5]. (Magyarorszagon a KHVM
megbizasabol jelenleg folyik a vastt és a kozat
veszélyes aruszallitasi teljesitményeinek, rész-
aranyanak vizsgalata.)

A tendencia a hazai és nemzetkozi forgalomban
egyértelmiien novekedés: a szallitott veszélyes aruk
mennyiségét és forgalmi aranyat illetSen egyarant,
mivel a meglévékon kiviil vilagméretekben egyre
tobb 0j anyag, és novekvSé mennyiség keril
forgalomba, vagy mindsiil veszélyesnek a kdrnyezet
védelmét szolgalé nemzetkozi szabélyozéas egyre
szigorubb feltételei kovetkeztében.

A szabalyozas elsGsorban azzal szolgalja a
kérnyezet megovasat, hogy az anyagok veszélyt
jelentd tulajdonséagai alapjan hatarozza meg az
alkalmazand6 csomagolasi modokat, amelyeknek
meg kell akadalyozniuk a szallitas soréan az anyagok
kiszabadulasat. A csomagolasok mindségi kove-
telményeit egyre szigoritjak. Ezekhez kapcsolddnak
az alkalmazhaté szallitisi médok és széllithato
mennyiségek, szallitasi és jarmiifeltételek, egyiivé-
rakaési tilalmak, korlatok, vagy a szallitasbol kizéras.
A konstrukciés védelmi el8irasokon kiviil keze-
lésvédelmi el8irasokat is alkalmaz a szabalyozas
els6sorban ott, ahol a szallitmanyokat jarmd-
személyzet kiséri (pl. kdzaton). A széllitmanyok és
a jarmiivek megjelélésére vonatkozo el8irasok is az
aruk veszélyességének felismerhet8ségét, egyér-
telmiiveé tételét szolgaljak, tobbek k6zott baleseteknél
a ment8alakulatok, vagy a forgalom mas résztvevdi
szdmara.

Veszélyességi osztalyok:

1. Robbanbanyagok és targyak

2. Stiritett, cseppfolyésitott, vagy nyomés alatt oldott
gazok

3. Gyulékony folyékony anyagok

4.1. Gyutlékony szilard anyagok

4.2. Ongyulé anyagok

5.1. Gyujté hatast anyagok

5.2. Szerves peroxidok

6.1. Mérgez6 anyagok

6.2. Undort keltd, vagy fert6z6 anyagok

7. Radioaktiv anyagok
8. Mar6 anyagok
9. Kilonféle veszélyes anyagok.

A nemzetkozi szabalyozasban ers6s6 tendencia
a kozlekedési alagazatok szabalyozéasanak tovabbi
Osszehangolasa, melyet a kombinélt kozlekedés
terjedése is stirget. Ugyanakkor a szabalyozasok
kétévenkénti mddositasa komoly nemzetkozi
egyeztetési munkat is jelent, valamint az érintett
hat6sagok tevékenységeinek 6sszehangolasat igényli.

Magyarorszagon a veszélyes aruk szallitasi szaba--
lyozésa elismerten korszerlinek mondhato, az emlitett
nemzetkdzi szabalyzatok a belféldi szallitasra is
érvényesek.

Els6sorban a szallitasel6készités munkafazisaiban
fontos erdsiteni a biztonsagi eldirasok betartasat
fokozott feltgyelettel, a hatéosagok egyuttmui-
kodésével, hogy azoknak a jovében a legha-
tékonyabban lehessen €rvényt szerezni a rendkiviili
események megeldzése érdekében.

Az aruforgalom, aruszallitas valtozasa az
ezredforduléig

A magyar aruszallitasi igények el6rebecslése az
aruforgalmi tendencidk felvazolasa a gazdasag
erdteljes atalakulasa kovetkeztében napjainkban
kiilondsen nehéz. Szamos, a nyolcvanas évek végén,
a kilencvenes évek elejen készitett prognoézison az
élet talhaladott. Uj, kiérlelt, a gazdasig egészét
(korzeteket, termel8 és fogyaszté helyeket {O-D
matrix }), atfogé kozlekedési prognozis és tervezési
eszkOztar csak a jovEben vérhatéd: elsésorban a
PHARE-HLAU “Master Plan”-t6] és a KHVM iranyit-
asaval tervezett svajci-magyar kozlekedési tervtsl.

Ezért a mar hivatkozott CEMT jelentés készitSivel
egyetertve érdemes nyugan analogiakra tamaszkodni
“mi tortént nyugaton és mi torténhet keleten” [1].
(igy becsiilték eldre példaul a Német Szovetségi

Koztarsasagban az egyesités hatasat 2010-ig.)

A volt szocialista orszagokra jellemz8 magas
vasuti szallitasi reszarany ajovében csokkenni fog a
kozati kézlekedés és a belvizi hajézas javara.
Kormyezetvédelmi energetikai szempontbol a vasit
térvesztését nyilvanvaldan lassitani kell. A 7. dbra
alapjan azonban érzékelhet8, hogy a keleti “vasuti
gazdasagok” a placgazdasag altal igényelt rugal-
massagot nem tudjék biztositani. Ehhez hozzajarul
még Magyarorszag kis mérete. A belfoldi atlagos
aruszallitasi tavolsag mintegy 50%-a 50 km alatt van.
A nemzetkdzi forgalomban azonban kiilénésen
indokolt a vasuti szallitasi részarany fenntartasa.

Az aruszallitds varhat6 tendenciai Magyar-
orszagon az ezredforduldig a kdvetkez8kben
foglalhatok Ossze:

— Az éruszallitasi teljesitmények novekedése elmarad a
GDP varhat6 lasst pozitiv ndvekedési liteméts]. Ennek
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7. abra. Az aruforgalom vasiiti részarinya néhany eurépal orszagban (az osszes arutonna-km %-aban 1987-ben és 1991-ben)

oka a termelési szerkezet korszertisédése, melynek kévet-
keztében a stlyos tomegaru ardnya csokken a kisebb
volument, nagyobb értéket képvisel6 aruk javara.

— Fajlagos szallitasi teljesitménycsokkenést
eredményez a korszeri logisztikai rendszerek
terjedése, de éppen a korszertisddés tovabb néveli a
hazai aruszallitis verseny- és jovedelemtermeld
képességét, valamint noveli a nemzetkozi és tranzit
szallitasi teljesitményeket.

— A gazdaség decentralizalasaval (70.000 gazdasagi
tarsasag, 600.000 vallalkoz6 1993. elején) a belfoldi
atlagos szallitasi tavolsag varhatéan kismértékben
csokken, mikdzben n6 a nagy hozzaadott értékd aruk
ardnya. “Kevés telephelyrél nagytomeg( aru
szallitasa kevés fogaddhelyre” helyett a “kisebb
drumennyiség szallitasa sok telephelyrdl nagyszamua
fogadohelyre” igény lesz a jellemz8, mindezek
osszességiikben a kozlekedési munkamegosztason
beliil a kézhti kdzlekedés magasabb részaranyat
kényszeritik ki [4].

— Tov4bbi kényszerek hatasara fejlédik a kombinalt
szallitds. Az Eurbpéban kivalasztott mintegy 30
kombinalt szallitasi fétengelyen az elkovetkezd
10-15 évben a forgalom 2-3 szoros névekedésére
szamitanak.

— A hazai ipari, mez6gazdasagi, szolgaltatasi szerkezet
korszertisddése, az EK és EFTA tagorszagokkal valo
szorosabb egyiittmiikodés kényszeritd erejeként
novekszik a “just in time” szallitas iranti igény.

A felsorolt f6bb tendendcidk Gsszhatasaként a
magyar kézlekedéspolitika azzal szdmol, hogy
1990-2000 kozott az aruszallitasi teljesitmények
legfeljebb 20%-kal emelkednek [6]. A szerény
ndvekedés mogott azonban erdteljes korszerlisodés
varhatd az aruszallitasi szektoron beliil.
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A magyar gyorsforgalmi uthalozat

kialakitasanak néhany kérdésérol’

FLEISCHER TAMAS

Bevezetés

Ez a tanulmény a magyar kozati gyorsforgalmi
halozatfejlesztési elképzeléseket és lehetdségeket
kivénja els8sorban kormyezeti szempontbél mind-
siteni. A téma konkrét kifejtése elétt sziikségét
érezziik, hogy magaval a miifajjal kapcsolatban
tisztdzzunk néhany kérdést.

1. Elérebocsatasok, metodika

Ez a tanulmany nem kornyezeti hatdstanulmany
abban az értelemben, ahogy e miifajt a rendeletek
korilhataroljak, ugyanis nem egy konkrét beruhazas
kozvetlen és kozvetett kornyezeti kovetkezményeit
elemezziik. Ugyanakkor kornyezeti jellegii hatasokkal
foglalkozunk, mégpedig egy agazatpolitikai
elképzelésnek, illetve azon beliil makrohalozati
elképzeléseknek a hatéasaival, tehat az ilyen elemzés
a tartalma szerint sok tekintetben rokonsagot mutat
egy kornyezeti hatasvizsgalattal.

Metodikai szempontbdl a kettd kozott a legje-
lent8sebb kiilonbséget a vizsgalat targyanak a
megragadasaban latjuk. Egy beruhézas (ill. beruhazasi
valtozatok) esetében az épités (létesités) ténye a
kdrnyezeti hatasvizsgalat kiindulépontja, és az
osszehasonlit bazist tobbnyire a beruhazas nélkiili, azt
megel6z6 komyezeti allapot jelenti, ezzel kell 6sszevetni
a (kiilonb6z8 varidnsok szerinti) beruhazéasok 4ltal
kivaltott kdmyezeti hatasokat. Az ilyen tipusti komyezeti
hatasvizsgélat elGretekintd abban az értelemben, hogy
megprobal a beruhézas jovébeli kdvetkezményeivel
szamolni. Ugyanakkor nem képezi a kornyezeti
hatasvizsgalat feladatat annak a mérlegelése, hogy vajon
a beruhazas eredeti, gazdasagi célja indokolt volt-e,
szitkség van-e egyéltalan az adott beruhazésra.

Abban az esetben, ha a kornyezeti elemzés egy
makrogazdasagi elképzelésre, egy agazatpolitikai
célkitlizésre vonatkozik, az eljarast egyrészt az
kiilonbozteti meg az el6z&ektdl, hogy a kornyezettel
kapcsolatos meggondolasok a fejlesztési gondolkodas-
nak egy korabbi fazisdba kapcsolodnak be, amikor még
a fejlsztési célok maguk is kevésbé konkrétak,
sziikségképpen a komyezeti hatasok mérlegelése is
kevésbé konkrét és kevésbé szamszertisitett lehet.

Masrészt viszont, legalabb ilyen fontos eltérésnek
tartjuk, hogy egy agazatpolitikai elképzelésnek agazati
és az adott dgazaton kiviili alternativai egyarant
lehetnek, és ebben a korai stadiumban lehetdség van
arra, hogy a komyezeti kiindulast elemzés ezt a fajta
Osszevetést is megtegye. Normalisan ez ugy jelentkezik,
hogy a komyezeti elemzés nem csak eldre, a hatasok
iranyaba, de visszafelé is tekint; vagyis azt a kérdést is
felteszi, hogy vajon indokolt-e egyaltalan az adott
agazati célkitlizés, vagy pedig léteznek olyan
alternativak, amelyek azt feleslegessé teszik.

Tulajdonképpen arr6l van sz6, hogy amikorra
konkrét beruhdzasok hatasvizsgalati stidiumba
jutnak, lényegében mar nincs moéd alapvetd
szakmapolitikai kérdéseket feltenni. A gyakorlatban
egy adott beruhazasnak az alternativai is hasonlé
beruhdzasok, amelyeket ugyanaz a szakma dolgoz
ki — épitészek, vagy kozlekedéstervezdk, vagy
vizépit6k vagy energetikai, esetleg ipari beruhazék
— és az dgazati szakmai célokhoz képest a kornyezeti
szempontok ugy jelennek meg, mintha azok eltérs
felfogasban gyakorolt kontroll tevékenységet
jelentenének. Ezzel szemben a szakmapolitika
szintjén az éltalanosabban megfogalmazott célok
megoldasi alternativai is igen gyakran lehetnek
szakmakoziek, egész mas teriileten hozott intézkedés-
ekkel kivalthatéak. Ezaltal egy teljes szakmai
célrendszer is megkérddjelez8dhet; példaul, hogy
val6ban névekvd energetikai (vagy parkolasi, esetleg
kozlekedési) igények kielégitése-e a f6 megoldandd
feladat. Ebben az esetben a kdrnyezeti mérlegelés az
4ltalanosan megfogalmazott célok szemszogébsl
egyaltalan nem utélagos kontorollt jelent, hanem az
éppen kiilonboz8 szakmakozi mérlegelések kdzvetits
nyelve, kozds eleme.

A kévetkez8kben a hazai gyorsforgalmi uthals-
zattal kapcsolatos kdrnyezeti szempont elemzésben
tamaszkodni kivanunk a kozlekedési szakma altal
kidolgozott hivatalos és alternativ elképzelésekre,
ugyanakkor az el6zdek értelmében meg kivanjuk
jeleniteni azokat az elképzeléseket is, amelyek éppen
komyezeti kiindulasbol megkérdGjelezik a nyugati
tipust fejlesztési minta masolasat. Természetesen az
ilyen tipusu kritika csak annyiban tekinthet§ alterna-
tiv elképzelésnek, amennyiben megoldasi iranyt is
kindl alapvetd ¢életfeltételek és igények kielégitésére.

1. Az elemzés egy korabbi valtozata az OKO Rt. felkérésére késziilt, 1993. augusztusaban
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2. A gyorsforgalmi tithalézat kialakulasa és Az 1. abran bemutatott alsobbrendii koziithdlozat
jelenlegi helyzete lényegében a korabbi szekérutak halézatanak
oroksége. E haldzatnak két jellemzd vondsat tartjuk

Az 1. 2. és 3. dbra rendre a magyarorszagi fontosnak itt kiemelni.
als6bbrend Gthéalozatot, a f6atvonal halozatot illetve Az egyik az, hogy ezek az utak igen nagy

rr_rr

a féatvonal halézaton az autdpalyakat tiinteti fel. slirliséggel boritjak be az orszagot, szinte egyenlete-

Forras: OTAB National GIS Database version 1.0. [1.]
1. Abra. A magyarorszagi alsobbrendii ithalozat

Forras: OTAB National GIS Database version 1.0. [1.]
2. dbra. A magyarorszagl kozatl f6hilozat
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sen, kitiintetett gocpontok nélkiil, bar kétségteleniil
szemmel lathat6 kiilonbség van az apréfalvas megyék
illetve a ritkabb telepiiléshalézata Alfold teriileti
utellatottsaga kozott.

A mdsikvonas, amit emlitésre érdemesnek tartunk,
az az, hogy ezek az utak lényegében a terepen vezet-
nek és bar mindenhova eljutnak, hosszabb dsszefliggd
szakaszok csak ott tudtak kialakulni, ahol a topologiai
viszonyok ezt lehet&vé tették. Az 1. dbrdn kovethetd,
hogy Magyarorszag kiilénbdz6 tajegységein melyek
az uralkod6 vélgyiranyok, illetve, hogy hogyan
alakulnak a geolégiai torésvonalak. (Ez még jobban
kdvethett lenne, ha nem hianyoznanak azok a szaka-
szok, ahol a korabbi helyi at épiilt ki féutta és ezért
nem szerepel mar a térképen.)

- A 2. dbrdn a f6uthdlézat alakulasat tanul-
manyozhatjuk, amely természetesen egy ritkabb, de
céliranyosabb halé forméjaban fedi be az orszagot.
Azt tudjuk, hogy a f8hélozat kialakulasdban — az
alsébbrendl halézathoz képest mindenesetre —
kevésbé volt meghataroz6 a szerepe a terep helyi
felszini formdinak:. az els6dleges szempont mar az
egyes jelentsebb forgalmi célpontok, varosok minél
egyenesebb vonala dsszekdtése volt. Ennek érdekében
akiépiilt utak esetenként 4thagjak a szolidabb felszini

formékat, az at magas t6ltésen vagy mély bevagasban
halad. Ezt megkdvetelte az a tény is, hogy ezek az utak
mar az aut6kozlekedés kivanalmai szerint éptiltek.
Ez a nagyszerkezeti halé — éppen azéltal, hogy a
kiépitéskor jobban el lehetett szakadni a terep
kotottségeit6l — az alsobbrendd haldzattol eltérd
logika szerint volt képes kialakitani egy fliggetlen
rendszert az autokozlekedés korai szakaszaban.
Ennek kévetkezménye az a térképen is jol
észrevehet§ jellegzetesség, ahogy a nagyobb véarosok
mintegy leszivjak a szlikebb koérnyezetiiket.
Kiilondsen a févaros, Gy6r vagy Debrecen esetén
lathato, ahogy e varosok egy-egy sugarsor kozép-
pontjat alkotjak, s ezen a 60-80 km-es sugérsoron
beliil keriilve a nagyvaros kényszerd célpontot jelent,
alig kertilhetd el.
A 3. abran a féuthélozatot a mar megépiilt
autopadlya szakaszok feltiintetésével kiegészitettiik.
Az els§ tény, amit megfigyelhetiink, az az, hogy
amagyar autopalya szakaszok kialakitaskor ugyanaz
a logika folytatédott, mint amit korabban a f8ut-
halézat kiépitése tiikkrozott. Ez egyenesen kovetkezik
abbol a médszerbdl, ahogy az autépalyak létesitése,
tervezése folyik: nevezetesen azokon a szakaszokon,
ahol a féathalézat forgalmi (tal)terhelése a legna-

Forras: OTAB National GIS Database version 1.0. [1.]
3. abra. A magyar utpalya-halozat a kozati f6halézaton
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gyobb, a f6ut mellé, annak tehermentesitére épiiltek
ki az egyes autopalya szakaszok. Ezzel tehat a
féuthalézaton kialakult forgalmi igények és forgalmi
kapcsolatok extrapolalasa tortént meg, a korabbi
hél6zati struktira megerdsitésével, adott esetben a
Budapest-centrikus halézat tartositasaval, az ebbdl
szarmaz6é valamennyi kdvetkezmény fennma-
radasaval, s6t fokozasaval. Az a lehetdség, hogy az
autbpélya halozat kiépitésével létrehozhato lett volna
egy 0j halozati struktura, kihasznalhatatlan maradt.?
A valtozas annyi, hogy Budapest koriil az eddigi 60-
80 km helyett mar egy 100-120 km-es sugarban
biztositja a mai halozat is a térség leszivasat.
Erdemes megjegyezni, hogy az els6 hazai tervezet,
ami automobil-palyak kialakitasara 1941-ben késziilt,
némely tekintetben koriiltekintébb volt [10]. Amint
azt a 4. dabran bemutatjuk, ez a tervezet, bar nem
sziintette volna meg a Budapestrdl kiindukl6 sugaras
szerkezetet, viszont hangstlyozottan olyan helyeken
vezette volna az autdpalyat, ahol nincsen féut: keletre
a 3-as és 4-es utak kozott légvonalban Debrecen felé,
délnek az 5-6s ut és a Duna kozo6tt egyenesen Belgrad
felé, Zagrabnak a 7-es Gtt6l délebbre, ezzel a Balatont
is tavolabbroél keriilve el, Tab és Marcali térségében,
és Bécs felé is kiegyenesitve az 1-es utat Tata és Gyor

A MAGYAR AUTOMOBILUTAK HALOZATA
194f..

'\\\ J

déli elkertilése felé. A tervezet az akkori kétszeres
orszagteriileten 2000 km automobil-palya kiépité-
sével szamolt, Iényegében a mai kiils6 gy(irtvel is.

E gondolatok koziil egyediil az 1-es féut
athelyezddése valosult meg: majd a kiéptil6 autopalya
itt is az athelyezett f6ut nyomvonalat kovette. A
hatvanas évek elején kifejezetten rekonstrukcios
munkaként kezd6dott meg a késébb M1-es auto-
palyava kiépilt 80-as Gt autoutta fejlesztése.
Ugyanekkor éles szakmai vitak voltak az el8szor a
févaros és Székesfehérvar kozotti szakaszéban
megépiild M7-es terveir6l is: jelent8s hangsulyt
kapott az a nézet, hogy egy ilyen nagy varost, mint
Székesfehérvar, nem keriilhet el az autépalya. Ebben
az esetben az épités elhizddasanak szerencsés hatasa
volt, hogy kozben a nézetek is fejlédhettek. Egy
hasonlé tipush vita zajlott le egy évtizeddel kés6bb
Gydr elkeriilésérdl — itt mar csak az északi vagy déli
elkertilés volt a tét— ahol szintén az id§ segitett abban,
hogy végiil is a korszerlibb halézati megoldas
kertiljon megépitésre.

Természetesen a visszatekintés, amely mai
ismeretek és nézetek alapjan elemzi a gyorsforgalmi
halézat kialakulasat, nem a felel6sok keresésének az
igényével késziilt. A maig megépiilt halozat adottsag

Leamd Lol ]
- 7 m— e AT e Bearvesdts Wt A
.7 T wrerert evievasansn

Forrés: dr. Vasérhelyi Boldizsar-dr. Vitéz [10.] (A jelenlegi orszaghatar utdlagos feltiintetésével)
4. fibra. Az els§ terv hazal automobil-palyak hélézatira

2. A sziik keresztmetszetek fejlesztésén alapulé halézatfejlesztés problematikus voltat is elemzi a szerz6 1986-ban
megjelent cikke: Infrastruktira-fejlesztési csapdak Kozgazdasdgi Szemle 1986/2.
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akkor is, ha ma mashogy kezdenénk hozza a
fejlesztéshez. Az elemzés célja az, hogy bemutassa,
hogy a gyorsforgalmi halézat tervezésében is
érvényesiilt az az 4ltalanos tapasztalat, hogy egy-egy
0j miszaki megoldas a korabbi gondolatrendszerek
fogsagaban fejlédik és fokozatosan valnak csak
vilagossa Gjszerti sajatossagai.

Konkrétan a gyorsforgalmi hal6zat esetében tehat
a hazai véarosko6zi forgalomban meglévd kapa-
citasproblémak, ezen beliil is elsésorban a févaros
igényei, a bevezetd utak talterheltsége, illetve a
Balaton, mint hétvégi “nytlvany” jobb autds
megkozelithet§sége vezérelte az autdpalyak
kiépitésének litemezését és térbeli kialakitasat.
Azonban a nemzetkdzi tapasztalatok szerint a
halézatta kiépiil§ autépalyak hatasai koziil a
megoldani kivéant kapacitasprobléméknél nagyobb
jelent8ségli az a valtozas, amit a sebességnévelés
lehetdvé valasa és a nagy sebesség folyamatossaga a
nagytavolsigi forgalomban el8idézett. Tehat nem
csak egyszer(ien az tortént, hogy a 30-50%-kal
nagyobb 4tlagsebesség hatasara 30-50%-kal
hosszabbra néttek a forgalom z6mét kitevé helyi
utazasok/szallitasok — azaz egy-egy véros leszivasi
z6énaja — hanem ehhez képest még nagyobb
fejlédésnek indult a nagytavolsagh szallitas, a
nemzetkozi forgalom kézitra terelédése. E tény
rogzitése mellett most mellékes, hogy milyen szerepe
volt ebben a folyamatban az autégyaraknak, az
Utépitd cégeknek és a fogyasztasi mintdkat egysé-
gesitd transznacionalis vallalatok piachéditasainak,
illetve mindezek egymast gerjeszt8 hatasanak. Ami
tény, az az, hogy létrejott egy kontinentélis 1éptéki
forgalom, amelynek t5bbé nagyon kevés kozvetlen
kdze van az egyes, akar 200 kiléméterenként
elhelyezkedd varosokhoz, az ott foly6 élethez, — mint
ahogy koradbban a falvakat 8sszekdtd lovas-
kocsiutaknak fiiggetlenedniiik kellett a falvaktol
ahhoz, hogy j6l szolgalhassak a gépkocsikozlekedést.

Ahogy a féutvonalhalézat f6 iranyainak kiala-
kitasat t6bbé értelmetlen lett volna az egyes falvak
szemsz6geébdl tervezni, mivel csak a vdrosok
elhelyezkedése volt érdemleges célpont a kialakul6
Uj 1éptékben, ugyantgy a nemzetkozi gyorsforgalmi
halézat rendszerében is egyre kevésbé lehet
meghatérozo az egyes telepiilések elhelyezkedése, a
kozottiik lebonyolitand6 helyi, nemzeti forgalom.
(Természetesen a tervezés részletesebb szintjén az
autopalya vonalvezetésekor figyelembe kell venni a
telepiiléseket, de els6sorban gy, mint az uttal
egymast zavard és ezért elkeriilendd térségeket, ahogy
mas olyan teriileteket is, amelyekkel a halézat
kdrnyezeti konfliktusba keriilhet. Itt azonban nem
ezt a léptéket vizsgaljuk és mds kdrnyezeti konflik-
tusok meriilnek fel a makro l1éptékii halozattervezéssel
kapcsolatban.)

Ha tehat a gyorsforgalmi hal6zat magyarorszagi
szakaszaira vonatkoz6 elképzeléseket mindsiteni

akarjuk, Europa {6 régidinak a kapcsolataibél kell
kiindulni. Természetesen a létrejov6 héalozatokat
igénybe igénybe fogja egy nagyon jelentds hazai
belsé forgalom is, amivel szamolni kell, és aminek a
hatésai nem hagyhatok figyelmen kiviil. A hazai
4llapotok szempontjabol e “mellékhatas”™ akar
jelentGsebb lehet, mint az alapfeladat, vagyis, hogy
a nemzetkozi forgalom hogyan tudja elkeriilni a féva-
rosba vivé kényszerpalyakat. A meggondolasok
sorrendje ennek ellenére nem fordithaté meg, a gyors-
forgalmi halézatot a maga Iéptékében kell vizsgalni.

Eddig fejlddési tendencidkat vazoltunk fel, és a
gondolatmenet a bekovetkezett fejlodést vette alapul.
Hozz4 kell ehhez tenni azt a kés6bb még elemezend6
megkozelitést, hogy egy kornyezettudatosabb
vilagszemlélet alapjan a koézathalézatoknak ez a
harmadik szintje altalaban is megkérddjelezddik.
Eszerint a nemzetkozi kozuti gyorshalozatok 1éptéke
egy fejlédési zsakutcat képez, mivel pontosan egy
olyan funkciot vesz at a vasuttol, amelyet az kevesebb
komyezeti artalommal, kevesebb baleseti veszéllyel,
kisebb teriiletigénybevétellel, kevesebb energia
felhasznalasaval és gazdasagosabban képes ellatni.
Ugyanakkor annak, hogy a kedvezdbb véltozat nem
tud érvényesiilni, az az oka, hogy a gazdasdgi
rendszeren beliil vilagszerte olyan érdeklancolat épiilt
ki — beleértve ebbe a rovid tava fogyaszt6i, munka-
vallaloi érdekeket is, tehat egyfajta tarsadalmi
tamogatottsagot — amely diszpreferalja a vasit
fejlesztését a kdzuttal, illetve az arra felépiilt iparral
és szolgaltatasokkal szemben. Nincs olyan hata-
lomban 1év8 politikai er6 a fejlett gazdasagokban,
amely hozza tudna nyulni az olajkonszerneket,
acélgyartast, autégyartast, utépitést, az utak menti
szolgaltatasokat egyszerre negativan érint8, és ezaltal
a gazdasag egészének azonnali megrazkodtatast
okoz6 keérdéskdrhéz. Ebben a tekintetben tehat a
kormyezetbarat javaslat csak akkor realizalédhat, ha
egyuttal gondoskodni képes a t6kének és a munka-
erének a gazdasag valamely mas teriiletére torténg
elszivasarol. (Természetesen a kdrnyezeti szem-
pontbdl valé elfogadhatésidgnak raadasul az is
feltétele, hogy ez az elszivé hatds egy kevésbé
szennyezéskibocsitd teriilet felé érvényesiiljon,
tovabba a karos hatasokat ne csak attolja a vilag egy
fejletlenebb régidjara.)

3. Nemzetkozi tendencidk, 1étezd elképzelések,
tervek, vitak

A fordulatot, ahogy a nemzetkdzi gyorsforgalmi
kozathalozatra vonatkozoan Nyugat-Eurdpa attért a
f8bb goécpontokat Gsszekdts vonalak szemléletérdl
egy rdcsos rendszerben valé gondolkodasra, talan
az a mozzanat fejezi ki a legjobban, amikor a hetvenes
évek kozepén a Nemzetkdzi Utiigyi Szervezet
megvaltoztatta az eurdpai fSutak szaémozasat, és Attért
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egy olyan halés rendszerre, ahol a K-Ny-i f6iranyok
0-ra végzGds, az E-D-i f6 tengelyek pedig 5-re
végz6d8 szamot kaptak (5. dbra). Ezzel ugyan
onmagaban 0j utak nem j6ttek létre, de az intézkedés
kifejezte, hogy a halézat elért egy olyan siirliséget,
hogy lehetségessé valt a régickozi osszekottetések
elsédleges figyelembevétele. Az j szamozés
természetesen Kelet-Eurdpara is vonatkozott, ahol a
kijel6lt utvonalak tobbsége nem rendelkezett, és ma
sem rendelkezik gyorsforgalmi paraméterekkel, 4m
a tavolsagi forgalomban sem szamitott a térség olyan
fontosnak, hogy ezek az utak Nyugat szamara
hianyoztak volna.

A hal6s szamozasi rendszerhez Nyugat-Eurépaban
térsulni kezdett egy tervezési szemlélet is. Egy ENSZ
EGB keretében késziilt tanulmany [2] példaul
kifejezetten E-D iranyu korridorokra osztotta Europat
és ezek mentén elemezte a forgalmat illetve
kovetkeztetett a fejlesztési sziikségletekre. Az 1989-
es kelet-eurépai politikai valtozadsok nyoman
felmeriilt hasonl6 K-Ny iranyt korridorok elemzé-
sének sziikségessége is.?

A 6. dbra viszont azt mutatja, hogy a gyors-
forgalmi uthalézat alapjait Kelet-Eurépaban 1992-
ben is gyakorlatilag néhany nagyvaros koriili
bevezetS szakasz jelenti, és ebben a térségben a
halézat értelmezése nem mas, mint e kezdemények
tervezett osszekotése.

Az a tény, amit Magyarorszagra vontakozan az
el6z6 pontban részletesen elemeztiink, vagyis, hogy
az autbpalya szakaszok a f6uthalozat kimeriild
kapacitasanak a poétlasara épiiltek, és csak mege-
r8sitették a szerkezeti centralizaciot, — ami egyébkeént
teljes 6sszhangban volt ezen orszagok centralizalt,
k6zponti iranyitason alapulé gazdasdgi és politikai
berendezkedésével is — ha nem is egyforma
mértékben, de jellemzi a tébbi volt szocialista
orszagot is. Sajnalatos médon ma, amikor nyugati
erdekl8dés megnétt ezen orszagok irant, nyugat fel8l
is els6sorban az tiinik fel, hogy a fovdrosok nehezen
érheték el a nyugati érdekl6d6k szaméra. Azok a
javaslatok, hitelek és segitségek, amelyek a kelet-
nyugati kapcsolatok javitasat, az infrastrukturalis
héttér kiépitését célozzak, — a beruhazék szem-
pontjabol egyébként logikusan — legtdbbszér e
f8varosok felé terveznek magisztralis vonalakat
kiépiteni (aut6pélya, nagy sebesség(i vasut, hirkozlés)
felhasznalva azt, hogy az egyes orszagokon beliil a
“vidék” a legjobban a févaroson keresztiil érhetd el.

Eszre kell venni, hogy itt sz6 sincs a korridor
szemléletrdl, vagy a magisztralis vonalak 4j
struktarajarol. Ellenkez8leg, éppen a meglévd belsd,
centralizalt struktrara valé raépiilés folyik. Azzal,

hogy a févaroson keresztiil keriil kapcsolatba az
orszag a fejlettebb vilaggal, tulajdonképpen
megerdsitésre keriil az orszdgon beliili térségek
centrumra utaltsaga, az Gjdonsag és az iranyitas
tovabbra is a févarosb6l, mint centrumbol érkezik,
mik6zben maga a févaros most mar Moszkva helyett
kétségteleniil a vilag egy fejlettebb pontjdhoz —
képletesen Briisszelhez — lesz bekdtve.

Akkor tehat, amikor Magyarorszagra vonatkozoan
a nemzetkozi kozati gyorsforgalmi halézathoz valé
kapcsolddast vizsgaljuk, meg kell kiilonboztetniink
azokat az elveket, amelyek a nyugat-eurdpai halézatot
létrehoztak, egy olyan torekvéstdl, amely minél
gyorsabban hozza akarja kotni ehhez a héalézathoz
Kelet-Europa néhany f6varosat, olyan szinten, ahogy
mondjuk Algir, Dakar, vagy Lagos ma is oda kotédik.
Mindezek elSrebocsatasaval térhetiink ra a magyar-
orszagi gyorsforgalmi halézatra vonatkozo elkép-
zelések ismertetéséhez.

3.1. Hivatalos kormanyzati elképzelések

Az 1968-as kozlekedéspolitikai koncepci6 a nyolc
egyszamjegyt fOutat tekintette a kozati forgalom
gerincének. Az 1971-es telepiiléshalozat-fejlesztési
koncepcié nyoman mégis kialakult egy olyan
hivatalos gyorsforgalmi uthalézat koncepcié, amely
a nyolc sugariranya f6Gtvonal és az azt kiegészitd
soproni és észak-balatoni Gt mellett fontos gy(iriis
elemeket tartalmazott: igy az M0O-as gytird déli és
keleti szektorat, egy Gydr-Veszprém-Székesfehérvar-
Dunaf6ldvar-Kecskemét-Szolnok-Eger “bels§”
gylr(t, tovabba egyes elemeket egy kiils8 gy(iribé],
Sopron-Szombathely-Nagykanizsa, Balatonlelle-
Kaposvar-Pécs-Baja-Szeged-Békéscsaba-Gyula
illetve Berettyotjfalu-Debrecen-Nyiregyhaza
szakaszokon (7. dbra). Ezen beliil az elképzelés az
1-es, 3-as, 5-0s, 7-es utak autopalyaként valé
kiépitésével szamolt, 1985-re tervezve 500 km
autopalya megépiilését. Itt is tetten érhetd az a
fejlesztés, amely teljesen a meglévd iranyokra
alapozott, a tervez8k el sem tudtak képzelni a
févaroson kiviil mashol Duna-hidat, mint a
dunafdldvari és a bajai meglévé atkelések helyén.

Lényegében az elézoekben leirtakat szentesitette,
hogy 1978-ban az ujabb kozlekedéspolitikai
koncepcioba mar bekeriilt irAnyelvként a kozati
féhalozat sugaras szerkezetének gyiiriis-sugaras
rendszerré valo atalakitasa [4]. Ez a felfogas tehat
elfogadja a Budapestet elkeriilé iranyok 1étjo-
gosultsagat, de ezt még csak egy "Budapest-centrikus
vilagkép” jegyében tudja megtenni.

3. Dr. Koren Csaba felhivta a figyelmemet arra, hogy a Berlin-Trieszt vonaltél keletre Eurépa kiszélesedik és ezért
indokolt a kelet-nyugati folyosok legyez8szerti szétnyitasa (amit az 5. dbran is megfigyelhetiink). A korridor-szemlélet
elfogadisa mellett sem feltétleniil kell tehat a kelet-nyugati irdnyt mereven értelmezve folytatni.
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1988-ban mar a kiemelt feladatok kdzott jelenik
meg az E-D-i és K-Ny-i tranzit forgaloméaramlési
irAnyokhoz valé eurépai szinvonala csatlakozésok
megteremtésének az igénye [4]. Ebben is tiikr6zdni
kezdenek a nemzetkdzi helyzetben érlel6dé
valtozasok, amelynek a gyorshéalézatban logikus
kévetkezménye egy kinyil6 racsszerkezet elfogadasa.

1991-ben az Orszégos Kozuthalézat 1991-2000
évekre sz016 Fejlesztési Programjaban [5] az
emlitettek kiegésziilnek néhany olyan magyarazo6
mondattal, amelyek tualjdonképpen elvnek alcazott
aktualis allasfoglalasok az ekkorra mar jelentds
publicitassal szinre keriilt déli autépdlya terve
ellenében. Eszerint "aut6pélyékat elsdsorban azokban
a nemzetkdzi és belféldi forgalmi iranyokba kell
épiteni, amelyek az elmult idészakokban kialakultak,
s épitésiik is megkezdddott;”, ... az autopalyat nem
igényl6 fontos forgalmi ironyokba autéutak épitését
kell el8iranyozni;”, illetve ... az autépalyaknak és
autéutaknak kapcsolédni és illeszkedniiik kell a
nemzetkdzi halézathoz, azzal egységes rendszert kell
alkotniuk. Ugyanakkor el6 kell segiteniiik a jelenlegi
sugaras Gthalézati rendszer halo — sugaras-gytirls —
rendszerré valé atalakitasat is.”

A 8. dbran lathaté az 1991-ben tervezett
gyorsforgalmi halézat. Jellegzetes Gj elemei a
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Forras: Magyar Ko6zutak [3.]
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dunatjvarosi és a szekszardi tervezett Duna-hidak,
utébbihoz kapcsolédoan a "kiils6 gyliri” végigvitele
és egyben beillesztése egy E-D-i és K-Ny-i haléba.
Ez a hal6 a dunantali oldalon meggy6zdbb, mig az
alfoldi oldalon — példaul a Debrecen kérnyéki
sugérsor esetében — néha mintha nem sikeriilt volna
a tervez8knek eldonteni, mi is lenne a gyorsforgalmi
halézat tulajdonképpeni szerepe.

Az utolsé két évben e halozati terven kisebb
moédosulisok térténnek, és nyilvan tovabbiak is
varhatok. Eddig médosult és kétiranyava valt Pécs
bekotése, Székesfehérvamal a “gylrlis” irany Gjra
prioritast kapott a "halés” K-Ny-i irAnnyal szemben,
ujra gyengiilt az MO budai szektoranak perspektivaja,
tavlati autopalyava er6s6dott a Szeged-Nagylak
szakasz, illetve alternativva valt a Barabas/Zahony
kilépés helye [11].

3.2. A déli autdpadlya

A CO-NEXUS Rt. 1989-ben vetette fel el6szor
egy uj koncesszidos formaban megvaldsitando
autépalya gondolatat [6]. Az elképzelés (9. és 10.
abra) indoklasa szerint korabban létezett keres-
kedelmi Gtvonalak mentén kivanja Dél-Eurépanak
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illetve Nyugat- és Kozép-Eurépanak az 6ssze-
kottetését megteremteni Ukrajnaval, Lengyelorszag
és Szlovakia keleti felével és a balti allamokkal.
Ennek a nemzetko6zi igénynek az Rt szerint nyugat
fel6l olyan tamogatasa van, hogy a koncesszids
formaban val6 épitésre a beruhazok készen éallnak.

Ugyanakkor hazai vonatkozasban az autbépalya
jelentdsebb fejlesztési csomoépontjai lennének a
kovetkezd térségek [7]— sajat elérelendiilésiik mellett
az el6z8ek szerint a koncesszidés fedezetet is
biztositand6é a beruhazok szamara: Szombathely,
Ko6rmend, Nagykanizsa, Kaposvar-Dombovar,
Szekszard-Kalocsa, Kecel-Kiskunhalas, Szeged,
Oroshaza, Békéscsaba, Berettyoujfalu-Foldes,
Debrecen, Nyiregyhaza. Egyelére a tervezés az
érintett onkormanyzatok pénzébil késziil, annak
reményében, hogy valaki majd finanszirozza az
autopalya épitést, és ebbdl nekik hasznuk lesz. Ennek
kovetkeztében a CO-NEXUS érdeke egyelére az,
hogy minél t0bb 6nkormanyzat legyen érintve,
vagyis, hogy a lerajzolt nyomvonal minél hosszabb
legyen.

GYORSFORGALMI. UTHALOZAT IRANYADO HALOZATA

3.3. Egy elméleti modell

A koréabbi hivatalos elképzelések is, részben a déli
autdpalya tervei is kiemelt jelentdséget tulajdonitanak
az ENy-DK illetve az EK-DNy tranzit irdnyoknak.
Ha a leggyorsabb atbocsatas utvonalat akarnank
kijel6lni e két irdny szamara, az elméletileg két
egyenes vonal lenne: ha az orszagot modellszer(ien
téglalapként fogjuk fel, akkor ez a két arlo, amelyik
a Dunat Budapesttél délre talan Dunaujvéros
térségében metszené. Ha azonban a feladatot ugy
modositjuk, hogy ezt a két tranzit iranyt a lehetd
legrovidebb autdpalya épitésével szeretnénk atbocsa-
tani, — hiszen szamunkra nem az a dontd, hogy
egyenként az autok a legrovidebb utat jarjak be,
hanem az, hogy Gsszességében a legkevesebb zavart
okozzak — akkor egy masfajta megoldast kapunk.

Egy téglalap esetében, ha a legrovidebb osszes
vonalhossz segitségével akarjuk a négy sarokpont
kolesonos elérhetéségét biztositani, akkor, bebi-
zonyithat6, hogy a /1. dbra szerinti elrendezéshez
jutunk. Vagyis az lesz a legelénydsebb hal6zat,

Forras: Orszagos Kozhthalézat 1991-2000 évekre sz6l6 Fejlesztési Programja [5.]
8. fibra. A gyorsforglaml Githdl6zat tervezett hdlézata 1991-ben
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10. abra. A déli autopalya tervezett nyomvonala [7]

amelyik 120 -os szdgben nyilik a rovidebb oldalak
felé, és e sarokpontokat egy egyenessel kéti dssze.

11. abra. A téglalap ”atl61” a legkevesebb 0sszes
vonalhossz felhasznélasaval
Nincs is sziikség arra, hogy a valésagban
téglalappal modellezziik Magyarorszagot. Ha egyszer
meghatérozzuk azt a négy hatarpontot, amelyeket
0ssze kivanunk ko6tni — példaul Hegyeshalom,
Letenye, Nagylak és Zahony — akkor erre a négyszogre
vonatkozdan is meghatarozhaté egy minimalis 0ssz-
hosszsagh 0sszeko6td at, amely jellegében azért

hasonlitani fog a /2. abrdn bemutatott vonalvezetéshez. -

Lényegében — a tényleges vonalvezetési lehetéségeket
is figyelembe véve — ez a halézat az Gigynevezett belsé
gyt kozelitené meg észak-nyugat fel6l, Szolnoktol
észak és dél felé is kozelitGen a Tisza mentén haladva,
mig Letenye fel6l talan Marcali és Tab érintésével
csatlakozna Székesfehérvar és Dunatjvaros kozott a K-
Ny-i szakaszhoz.

Természetesen az igy kialakitott vonalvezetésnek
nem tulajdonitunk semmiféle misztikus jelentGséget.
Viszonyitasi alapként hasznalhato arra, hogy tudjuk:
ennyi Gthossz sziikséges ahhoz, hogy eleget tegylink

nemzetkozi kotelezettségeinknek, lehetdvé tegyiik a
nagytavolsaga kozati forgalmat, és az orszagon beliil

is mindenhonnan jo lehetdségiink legyen e magiszt-
ralis vonal elérésére, ugyanakkor az autépalya
teriiletfelhasznalasa, kornyezeti zavard hatisa és
épitési koltsége e miszaki megoldasi koron beliil
maradva — vagyis nem szamolva a nem-épités
lehet8ségével — minimalis maradna.

4. A halézatok értékelése, az elképzelések
mindsitése

4.1. A halozat gernicét képezd autopalydk
kialakitasanak értékelése

Az orszag térszerkezeti strukturajat és a jovendd
térbeli fejlédés kilatasait illetden igen kedvezGtleniil
itéljik meg azt az esetet, ha a teljes magyar
autopalyahalozat egy sugaras rendszert képez, amit
a févaros kapcsol egybe. E megoldas ilyen
mindsitésén az MO0-as gylrli megépiilése sem
valtoztat alapveten. A gyiirii ugyan tehermentesiti
az atmend forgalomtol a févaros belsd részeit, de az
orszdg szempontjdbol ezzel egyiitt sem segit eld egy
egyenletesebb térbeli fejlodest; ellenkezbleg, ez a
halézati struktura tartésitja és erdsiti a f6athalozat
mai torz voltat, az orszag egyetlen centrumra
utaltsagat.

Lényegében a halézati hossz megkettdzése
segitségével enyhitene a teriileti centralizaltsagon a
déli autépalya megépitése, de a sugaras rendszert csak
sugaras-gyliriis iranyba képes tolni, ezzel az alapvetd
problémat nem oldja meg, mivel az autépélya-halozat
egész szerkezetében Budapest-centrikus marad. A
déli autopalya feltételezi a Budapest-kdzponta
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alapszerkezet 1étét, azt nem képes helyettesiteni. A
déli autopalya Szekszard térségében keriil a
legkozelebb a f8varoshoz, de ahhoz tal tavol van,
hogy innen adja meg a févaros csatlakozési
lehetségét a nemzetkozi halozatra. Ezért elkeril-
hetetlen, hogy az M1 és az M3 megépiiljon és az
MS5, M7 legalabb a déli aut6palyaig kiépiiljon, ami
gyakorlatilag a hatarcsatlakozassal a teljes megé-
piilést jelenti. A déli autépalya javara viszont meg
kell emliteni, hogy jelenleg, a délszlav halézat
kiesésével kiilondsen szembetling, hogy déli (Graz-
Nagykanizsa-Szeged-Nagylak-Arad) szakasza fontos
Nyugat- és Kelet-Eurdpa kozotti tvonal lenne. Meg-
jegyzendd, hogy a 9. 4bra felhivta a figyelmet arra,
hogy ennek a K-Ny-i kapcsolatnak a délszlav
kapcsolat miikodése esetén is helye van akkor, ha a
nyugat-eurdpai haléstr(iséget iranyadénak (vagy
kényszerit6nek) tekintjiik.

A harmadik 6sszehasonlitott halozati véltozattal
olyan helyzetet kivantunk kialakitani, ahol a hal6zatot
a déli autépalyahoz képest észak felé, az orszag
kdzepe felé nyomva lehet8vé valik a kétszeres kiépités
elkeriilése.

Ez a javaslat természetesen nincs olyan mértékben
kidolgozva, mint a hivatalos, illetve a déli autépalya
véltozatok. Elénye lenne, hogy nem sokkal t5bb
autépalya épitéssel mint a hivatalos véltozat
befejezése, 1étrehozna egy 0j struktarat, egy korrek-
ciés gyorsforgalmi halézatot, amely nem a jelenlegi
Budapest-centrikus strukttrat er8sitené tovabb. A
tovabbiakban a tranzit forgalom minimalis kiépitett
autdpalya Gitvonalhossz igénybevételével és a févaros
korzetének elkeriilésével lenne lebonyolithat6. A déli
aut6palya koncepcioval szemben e megoldds elénye,
hogy nem kell megkettézni az autdpdlya hadlozatot,
st nem kell kiépiteni az egész orszagot Budapestre
kdzpontosité autépalya halézatot. Ugyanakkor
teriileti kiegyenlités szempontjabol hatranya, hogy

ott, ahol elkeriilhetetlen a kett6zés — hiszen a févaros-
kozeli bevezetd szakaszok mar készen vannak — nem
olyan délen, tehat nem Szekszérd térségében biztosit
egy masodik kapcsolatot. E valtozat kialakitasanak
alapvet§ feltétele az, hogy azonnal fel kell hagyni —
az M1 kivételével — a Budapestr§l kiindulé
autopalyak épitésének a folytatasaval.

Az Osszehasonlitisban szerepltethetd egy
negyedik valtozatként a “"nulla megoldas”. Ez a
véltozat nem csak a f6halozati struktirat ismétls és
erdsits elhibazott hazai gyorshalézati koncepciot, de
altalaban mindenfajta autopalya épitést zsakutcanak
tekint. 1de sorolhaté érvek az épitéssel egyiittjard
tajrombolés, az Gkoszisztémék feldarabolasa a
forgalommal jaré kérnyezeti karok, az elvesz8
mezGgazdasagi teriiletek [9]. Az autdépalyak
épitésével a kozlekedési problémat nem lehet
megoldani, az autépalya nem tehermentesit,
ellenkezdbleg, a megépitett tobbletkapacitas kivalt egy
uj forgalmat, olyan utazasi igények tamadnak,
amelyek egyébként létre sem jottek volna.

Ezek a komyezetvéds érvek eddig elsGsorban a
déli autopalyat tamadték, mint nélkiilozhetd elemet,
ugyanakkor hallgatélagosan elfogadottnak tekin-
tették, hogy a halozat egyszeres kiépitése sziikséges.
Az el6zéekben ezen a megfontolason probaltunk
forditani, és a hibés struktiraban, févaros-centrikusan
épiilé halézatot tekintettiik nagyobb veszélynek,
ugyanennyi autdpalya mas struktiraban valé épitését
kisebb problémanak. Most azt a kérdést kellett
hozzéatenni, vajon van-e reélis alternativaja az
autépalya halézat hatar-sarokpontokig valé mini-
malis, egyszeres kiépitésének?

A kozlekedés elvi alternativai a jobb tavkozlés, a
jobb helyi ellatas csokkenthetik a forgalmat, de nem
sziintetik meg. (A jobb ellatas kevesebb utazast jelent,
de nem kevesebb szallitast.) A probléma azonban
sokkal gyakorlatibb. Hiszen még ha a kornyezeti

12. Abra. A ”legkisebb 0sszhosszlisagi” autopalya egy kozelit6 nyomvonala
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szempontbol el is fogadjuk a kézlekedés karos voltat,
ezt az értékrendszert nem kényszerithetjiik ra minden
dron madsokra. K6zép-Eurépa kdzepén késle-
kedhetiink az épitéssel, hiizhatjuk az id6t, de nem
zérhatjuk le teljesen a hatarokat akkor, ha autéutak —
veliink k6tott egyezmények alapjan — hatéraink felé
tartanak. A forgalom visszaszoritasanak nagyon
koltséges — emberaldozatokkal jaré6 — médja az, ha
forgalmi torlédas a tovabbhaladas akadalya. A
kapacitashiany tehat veszélyes fegyver.

De kell-e autopalydt épiteni? Nem valthato-e ki
az autbpalya sok hataratkeld ponttal, siir{ Gtha-
16zattal? A vélasz az, hogy ha az aut6pélya nem még
lenne feltalalva, akkor talan kivalthat6 lenne. De
ahogy arra a bevezeté gondolatok k6zott mar
utaltunk, a kapacitasnovelés céljabol kialakitott
autopalya egyszer csak létrehozott egy j “mind-
séget”’a tomeges nagytavolsigu utazast, az erre valo
igényt. Akarmi is a véleményiink errél, mint
jelenségrdl, 1éte tény, és feltehetd, hogy ha
Magyarorsz4dgon senki nem akarna részt venni ilyen
utazasban, akkor sem volna médunk minden
aramlatot feltartoztatni.

Jelenleg tehat a “nullmegoldast” nem latjuk
kivihetdnek, az utazasok csillapitasa is csak olyan
rendszerben képzelhetd el, ahol megfizettetett
raforditasok képezik a visszafordité erét. Kor-
nyezeti és tarsadalmi szempontbo6l jarhaté atnak
tehat a kultaraltan kiépitett Gton lehetévé tett,
ugyanakkor a felhasznalé szamara drdga, a
felmeriil6 koltségeket megfizettetd, és miiszaki
paraméterek szerint is szigortan ellendrzott
forgalom-lebonyolitast tartjuk. Sajat érdekiink,
hogy ezt a lehetGségekhez képest rovid tdvolsagon,
viszonylag kevés koltséges autopalya szakasz
kiépitésével és a hazai koriilményeink javitasat
figyelembe vevd struktaraja halézaton probaljuk
megoldani.

4.2. A gyorsforgalmi halozat egésze

Mikozben a vitak heve a gyakorlatban is és jelen
tanulméanyban is az autopalyak nyomvonalaval és
halézatta szervezddésiikkel foglalkozik, ugy tiinik
kénnyebb lesz konszenzust elérni a gyorsforgalmi
kozuthdlézat egészét illetGen.

Ez a halozat felhasznalja a korabbi sugaras, majd
a gylr(is-sugaras fejlesztési elképzelések elemeit, de
ugyanakkor egyes gocpontok ujabb megerdsitett
osszekotése helyett egy nyitott szerkezet(i, az eur6pai
régiok kapcsolatat lehetévé tévd racs-rendszer
kialakitasanak az elvét tartja szem el6tt. Ezzel — az
eur6pai korridor felfogassal is 6sszhangban — kezd
kialakulni az a halozati elképzelés, amely nem
egyfajta kitiintetett kapcsolatrendszer kiszolgalasat,
hanem inkabb a lehetd legvaltozatosabb kapcsolatok
létrejottét probalja elGsegiteni. Ez egyben megfelel

annak a kényszerliségnek is, hogy a mai gyorsan
valtozo és Gjrarendez6d6 Eurdépaban nem lehet tiz,
huszondt, vagy otven év tavlatira megmondani azt,
hogy a politikai, kereskedelmi, tarsadalmi kapcso-
latok mely iranyai valnak fontosabba, és mennyire
alakulnak ki id6tallé preferenciak. Olyan halozati
struktarak kialakitasara van tehat sziikség, amelyek
rugalmasan képesek alkalmazkodni esetleges
sulypont-atrendezédésekhez, ugyanakkor helyet-
tesiteni tudnak atmenetileg kiesd szakaszokat is.

Mivel e halozat fejlesztése gocpontok kozvetlen
osszekotése helyett tulajdonképpen folyosdk
kialakitasat igényli, a kovetkez6kben csak jobb
megnevezés hianyaban jeldljik a halézat markéns
racspontjait kijelold térségeket varosnevekkel.
Val6jaban a folyoso részletesebb megtervezését —
megforditva a hagyomanyos prioritasokat — éppen
azzal kell kezdeni, hogy kijeloljiik azokat a zénakat,
amelyeket az Gt vezetésekor feltétleniil el kell keriilni,
s6t, aminek a talzott megkozelitésétdl is tartozkodni
kell. Magyarorszagon markésan idesorolandé a
févaros térsége, a Balaton korzete, de altalaban is a
telepiilések és a természetvédelmi teriiletek. Nem
célszerli az orszaghatarhoz tal kozel, azzal parhu-
zamosan sem vezetni gyorsforgalmi utakat: bar ez
utobbi szabaly a nemzetkozi egyiittmiikédés
magasabb szintjén érvényét veszitheti.

Amint arra mar utaltunk, kialakuléban van a
magyar gyorsforgalmi halozatnak egy olyan
elképzelése, amely az emlitett kivanalmaknak
megfelel. Ez a rdcs-szerkezet harom kelet-nyugati
irAnyu tengelybdl és az ezt metsz6, lényegében észak-
dél iranya tengelyekbdl épll dssze. Ezt egésziti
ki egyes atlos kapcsolatok szamitasba vétele (/3. és
14. dbra).

A kelet-nyugati tengelyek fentrdl lefelé

—a (Bécs-) Gydr-Budapest-Nyiregyhaza
(-Szatmarnémeti),

—a (Graz-) Koérmend-Székesfehérvar-Szolnok
(-Nagyvarad) illetve

—a (Ljubjana?-) Nagykanizsa-Szekszard-Szeged
(-Arad)
térségekkel jelezhetSk.

Azt lehet mondani, hogy az el6z8ekben elemzett
autopalya szerkezeti valtozatok mindegyike
illeszthet6 e tengelyekhez, de a hivatalos valtozat a
Budapesten keresztiilhalado felsé elemet emeli ki, a
deéli autopalya elképzelése a felsd és az also tengelyt
egyarant, mig az elméleti valtozat inkabb a k6zéps6é
tengely meger@sitésére épiti fel az autépalya-
halézatot, (a null-vdltozat nem emel ki semmit, csak
a fovaros térségét).

Az észak-déli iranyu tengelyek koziil részben
kialakuloban:

—a (Pozsony-) Mosonmagyarovar-Nagykanizsa
(-Zagrab),

—a (Krakké-) Budapest-Mohacs (-Eszék); megfo-
galmazodott
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—a (Zahony-) Nyiregyhaza-Debrecen-Békéscsaba
(-Arad?) tengely és

— emellett széba johet egy (Kassa-) Miskolc-Szolnok-
Szeged (-Belgrad) irdny tengelyként tekintése.
Lathat6an az Alf6ldon a halé altaladban kevésbé
tisztult le.

Semelyik hazai elképzelés nem nélkiiléz néhany
kiemelt 4tl6s elemet. Ilyen
—a Gy6r-Székesfehérvar,

—a Nagykanizsa-Székesfehérvar, és

—a Békéscsaba-Szeged kaposolat; ezen kivil a
hivatalos elképzelésben szerepel

—a Kecskemét-Szeged szakasz, az elméleti halézatban
pedig javasoltuk

—a Zahony-Szolnok térség dsszekotését a Tisza bal
partjan. Atlés kapcsolatnak minGsiil a mar megépiilt
Budapest-Székesfehérvar, és a Budapest-Kecskemét
autdpalya is.

Az emlitett szakaszokat a 3. dbra tinteti fel a
korabban is hasznalt vazlatos Magyarorszag-
térképen, mig a /4. dbrdn az egyes tengelyeket,
folyosdkat még tovabb sematizaltuk.

4.3. Avaéltozatok 6sszehasonlitasa

A kovetkezSkben megkisérletilk néhany Ossze-
vethetd megallapitas alapjan, 4ttekinthetSen
bemutatni az értékelési szempontokat, illetve az
ezekre megéllapitott sorrendiségeket, 1-gyel, 2-vel,
3-malilletve 4-gyel jelolve rendre a legjobbnak itélt,
akét kozepes, illetve a legkedvezStlenebbnek tartott
valtozatot.

HIV DAP MIN NUL
X) (Ux) (H) )

1. Szerkezeti nyitottsag,

fejleszthet8ség 2 2: 1 4
2. A forgalom
szabalyozhatésaga 3 2 1 4

3. A megépités
finanszirozhatésaga 2 3 2 1

4. Az orszag teriileti

ellatottsaga 3 1 2 4
5.Az autdpalya hossza 2 4 3
6. A kdmyezet zavarasa 3 3 o) 4
7. A halézat

kozpontositottsaga 4 2 2 3

Osszesen: 19 17 13 21

Komyezeti szempontok

Osszesen: 9 9 7 8
Jelmagyarazat:

HIV= hivatalos valtozat, (az autopalyak X alakban)

DAP= déli autopalya az elSbbicken til (azaz U és X alakban is)
MIN= az elméleti minimumot kozelit8 kiépités (H alakban)

NUL= egyaltalan nem épiil tovabbi autépalya (x emlékeztet a
meglév8kre)

Nyitottsagon a valtoz6 nemzetkozi igényeknek
val6 rugalmas megfelel6ségét értjiik. A forgalmat
akkor tekintjik szabdlyozhatonak, ha van parhu-
zamos Utvonal, azaz még elfogadhat6 tavolsagon
beliili alternativa. A MIN véltozatban megitélésiink
szerint valos lehet6ség van a tarifikon keresztiil a
févarost elkeriil§ irany preferalasara. Finan-
szirozhatosdg alatt nem a koltségek nagysagat
értettiik (ez durvan az 5. Az autdpdlya hosszdval

13. ébra. A racsszerkezetii gyorsforgalmi hil6zat séméja térképen
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aranyos) hanem az elGteremtés realitasat, azaz egy
dragabb épitkezés is lehet jobban finanszirozhato, ha
megtalalhaté az fizet6képes érdekcsoport, amelyik
szdmara az adott kiépités fontos. A4 teriileti ellatottsag
illetve a pdlya hossza egymas forditottja: két
kiilonboz6 értékrendszer szerint itéli a valtozatokat
jobbnak illetve rosszabbnak. Az 5., 6. és 7.
szempontokat tekintjiik szigorhan véve kdrnyeze-
tinek: ezek mutatoit kiilon is 6sszegezziik.

Az ilyen tipus értékelés célja az, hogy az olvaso
vilagosan lassa, hogy milyen értékszempontok szerint
mindsitiink. Objektivnek semmilyen értékbevitel
nem tekinthetd, err6l sem kivanjuk ezt éllitani. Az
Osszegzés is csak tajékoztatd egy sulyozas nélkiili
értékelésrél: e szerint a kornyezeti értékek alapjan
is, de még nyomatékosabban a teriileti, gazdasagi és
komyezeti szempontok egytittese alapjan a minimalis
élhosszlisagh tranzitcsatorna valtozata legalabb is
igéretesnek mutatkozott. Ezért feltétleniil javasolhaté
ennek a varidnsnak egy olyan mélységii tovabbi
kidolgozasa, ami lehetévé tesz egy részletesebb,
szamszer( Osszevetést.

5. Osszefoglalas

Tanulmanyunkban a kdzati gyorsforgalmi
héalézatok néhany lehetséges kialakitasat hason-
litottuk Ossze, prioritast biztositva a kdrnyezeti
szempontoknak. A gyorsforgalmi utként definialt,
kialakitasaban a f6halozati utaktdl lényegében nem
kiilonb6z8 halozati szakaszok specidlis koryezeti
hatisai mérsékeltek, ha ezek nem kett6zik meg a

halozatot, ezaltal nem generalnak tébblet forgalmat,
és ha rajuk a normal kozlekedési szabalyok
érvényesithet6k. Ezeknek a céloknak a figyelembe
vételére a tarsadalomnak a kérnyezettel kapcsolatos
egészséges felfogasa esetében a jovSben szamitani
lehet, tehat az épitéssel ebben az esetben nem hozunk
létre helyrehozhatatlan helyzetet. Ugyanakkor a
gyorsforgalmi halézat egészére nézve kezd teret
nyerni az a szemlélet, amely egy nyitott racsszerkezet
megvalositasat helyezi eltérbe, és az egyes
valtozatok kozotti kiillonbséget elssorban az adja,
hogy a javaslattev6 a halozat mely elemeit kivanja
autopalyaként megépiteni.

A kornyezeti szempont dsszehasonlitas érdemi
feladatat a gyorsforgalmi halézaton beliil az
autdpalyak vizsgélata jelentette. Makroszerkezeti
vonatkozasban — ez képezte a feladatunkat — harom
halézatot és egy “nullvaltozatot” hasonlitottunk
Ossze. Az elsd halozati varians a jelenlegi févarosi
kivezet6 szakaszok — M1, M3, M5, M7 — folytatasa
a hatarig. A masodik valtozat az, amikor a déli
autopalya kiegésziti az eldbbi halézatot. Harma-
dikként egy elméleti halozatot alakitottunk ki, amely
minimalis Osszes kiépitett hosszban az orszag kozepén
osszekoti a frekventalt hatarpontokat, egyidejlileg a
megléve autopalyak folytatasanak kiépitése elmarad
és a ma meglévq autdpalya szakaszok is elveszitik
magisztralis jellegiiket, csak a f6halozat szamara
biztositjak a meglév kapacitasukat. A “nullvdltozat”
esetén semmiféle autopalya nem épiil, de ter-
mészetesen az elkésziilt szakaszok tovabb miikodnek.

Az orszag térszerkezeti struktirajat és a jovendd
kilatasait illetSen veszélyt hordozénak tekintjiik azt

ﬁp j Kakks Kasa # Zibory
Budapest Miskolc Nyheayhéze
Jmo«& Gyd .
1 7 Szatmémeémeli
Bécs ¢
| /
| /7
7
¢ 7/ Debrecen
! ’
! //
e S >
Graz Kormend Saékesfehérvée Kacshemét A S:dnok' Nagysirsd
\ i
\ 1 Békéecesba
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Al *
Szehsabd e
Livbjana Nogykarizsa Szeged
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14. Abra. A racsszerkezetii gyorsforgalmi halézat sémaja
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az esetet, amikor a teljes autopdlya-hdlézatot a
fovaros kapcsolja egybe. E megoldas megitélése az
MO-4s gylirl megépiilése utin is ugyanilyen
kedvez6tlen marad, jollehet a gyiirii tehermentesiti
az atmend forgalomtdl a f8vdros belsé részeit, de az
orszdg szempontjdbdl ezzel egyiitt sem jelent
egyenletesebb fejlédést, ellenkezileg, ez a hdlozati
struktira tartésitja és erdsiti a fohalézat mai torz
voltdt, az orszag egyetlen centrumra valo utaltsagat
(15/a abra).

A déli autépadlya énmagéban nem képes helyet-
tesiteni e hivatalos hilézatot, csak annak kiegé-
szitéseként képzelhet§ el. A teriileti ellatottsagi
mutatokon kétségteleniil javit, de ezt kétszeres
kiépitési hossz segitségével éri el, ami mind e valtozat
raforditasi, mind a kornyezeti mutatéit nagyon
lerontja (15/b dbra).

Abban az esetben, ha nem a fels6 és az alsé racs-
elemeket, hanem az orszdg kizepét metszé vonalat
tekintjiik az autépalya-halézat bazisdnak, olyan
tranzititvonal alakithaté ki, amely minimalis
élhosszon vezeti 4t az orszagon a f6 forgalmi
aramlatokat, elkeriili a févaros kozvetlen korzetét,

ugyanakkor a mar megépitett szakaszok révén
szabalyozhat6 médon biztositja Budapest kiszol-
galasat. Elkeriilhet6vé teszi a teljes halézat megket-
t6zését, ugyanakkor 0j strukturat teremt a nagy
tavolsagh kozati kozlekedés szamara, és ezzel
hatakonyan old az orszag févarosra utaltsagan (15/c abra).

A nullvaltozat a legszigorubb komyezeti érv-
rendszer alapjan minden autopalya épitését besziin-
tetné. Ebben az esetben a gyorshalozati racs kizarolag
hagyomanyos gyorsforgalmi utakb6l allna, a meglévd
megépitett autopalyaktol eltekintve. A tanulmany
nem talalta re4lisnak ezt a célkit(izést, mert ebben az
esetben tulajdonképpen a kapacitashiany lenne a
forgalmi szabalyozéas eszkdéze, ami egyrészt
kifejezetten emberi életeket aldozna fel ezért,
masrészt kornyezeti szempontbél sem jelentene
javulast (15/d abra).

A tanulmany hosszu tavon a hatarpontoknak
autdpalyaval torténé egyszeres, minimdlis kiépitési
hosszban valo Osszekotését sziikségesnek ldatja, oly
modon, hogy egyuttal gazdasagi eszk6zdokkel egyfajta
szabalyozés is lehetévé valjon a halézaton, és a
févaros térségének elkeriilése is megoldhato legyen.
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15/c dbra. MIN A tranzitutak hossza minimélis

15/d abra. NUL Uj autépalya nem épiil

15 a,b,c,d dbra. Az egyes viltozatok sematikus dbrazolisa
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VILLAMOSITOTT VASUTI PALYAK
NYILTVONALI

FOLDMUVEINEK KORSZERU KIALAKITASA
kiillonos tekintettel a Budapest-Bécs kozt

tervezett nagy sebességii vasutvonalra

DR. UNYI BELA

A vasiti palya nyiltvonali foldmdveinek kiala-
kitasat és keresztmetszeti méreteit ez id§ szerint a
MSZ 11316-77. sz. alatt kiadott szabvanyok
tartalmazzak.

Ezek a szabvanyok még a gdziizemd vontatast
vették figyelembe, az id6kozben kialakult talaj-
mechanikai kévetelményeket mellézve késziiltek és
ezeknek megfelel6en alakitottak ki azokat a
vonalakat is, amelyek villamositasra keriiltek. A
villamositas — &ltalaban — felsé vezetékek léte-
sitésést, ez pedig a péalyan vezetéktartd oszlopok
elhelyezését kdveteli meg, emellett az eddigi
tavkozlési 1égvezetékek eltavolitasat, s helyettik
foldbe siillyesztett kabeleket tesz sziikségessé.
Ezideig mind a vezetéktarté oszlopokat, mind a
foldkabeleket a g6zvontatds koraban kialakult
foldmiiveken helyezték el.

Baér a hazai vasGtvonalak villamositasa tobb mint
négy évtizedes multra tekinthet vissza, az 1996. évi
budapesti vilagkiallitissal kapcsolatban megépiild
budapest-bécsi gyorsforgalmii vasutvonal megé-
pitése idGszertivé, s6t elkeriilhetetlenné teszi a
vonalvillamositasok soran eddig alkalmazott, nem
megfelel6 megoldasok revizidjat és a korszerliség
figyelembevételével ezeknek, — els6sorban a
foldmiivek — helyes és feltétlen szakszerti kialakitasat.
Ugyanis az eddigi villamositasoknal a fels§vezeték-
oszlopok és a foldkabelek elhelyezésénél nem voltak
tekintettel — még a palyakorrekcioknéal sem — a
foldmiivek helyes kialakitasara.

A jelenleg érvényes szabvanyok és el8irasok
szerint ugyanis egyszer(ien nincs hely a foldmiiveken
a vezetéktarto oszlopok és a foldkabelek helyes és
szakszerii elhelyezésére.

Utalok arra, hogy egyenes iranya palyarészeken
a vezetéktart6 oszlopok legkisebb tavolsaga a mellette

lévé vaganytengelytdl 2,60 m, mig ivekben ez a
tavolsag a megfeleld potlékokkal ndvekszik.

Jelz6k el6tt 4 oszlopnak — a zavartalan réte-
kinthet6ség biztositasa végett — viszont legalabb 3,0 m
tavolsagban kell lennie a kozelebbi vaganytengelyt6l.

Hangsulyozni kell: a fels6vezetéket tartod
oszlopokon és a foldbe siillyesztett kdbeleken kiviil
egyeb koriilmények is indokoltta teszik — Gjabb
létesitményeknél — felujitésok, pAlyamoédositasok és
atépitések esetén a jelenlegi palyakeresztszelvények
modositasat, ezekre késébb visszatériink.

A jelenlegi elGirasoknak megfelel8en elhelyezett
oszlopok a vagany dagyazata ald érnek alapjaikkel,
bevagasokban pedig a vagany melletti vizelvezets
arkokba. A jelenlegi helyzetet az egyvaganyu
vonalalkra az /. és 2., mig a kétvaganya palyéakat
illetdleg a 3. és 4. abrak tiintetik fel. A villamositott
vonalak ez id6 szerinti foldmiveinek szakszer(i
fenntartasat akadalyozé helyzetét az abrak jol
szemléltetik. Az oszlopok kornyékén sok helyen
nincs padka, ezért az agyazat lefolyik, bevigdasokban
megdll a viz a szabvanydrkokban. A tavkozlési
légvezetékek helyett sziikségessé valé kabeleket
jelenleg a toltések ¢s a bevagasok rézstiibe vagy a
toltések laba mellé helyezik. Emiatt gyakran
megromlik a féldmivek allékonysaga.

A kabelek elhelyezésére esetenként, tehat mas-mas
modon és a vaganyokhoz mérve, mas-mas tavolsagra
torténik. ,

A vezetéktarto oszlopoknak a legkizelebbi vagdny-
tengelytol mért tavolsdgat, — a jelenlegi bonyolult —
tablazat hasznalatat igényld elSirasok helyett egységesen
3,0 m-ben javasolom megszabni. Ez améret egyenesben,
a jelz6k el6tt is ugyanigy megfelel, mint ivekben
mindentitt. Azonkiviil ez a méret a villamositott vonalak
mentén is végig biztositja a palyamunkéak lehet6vé
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2. dbra. A villamos vezetéktarté oszlopok elhelyezése
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4. Abra. A villamos vezetéktartd oszlopok elhelyezése a
Jelenlegl szabvény szerintl kétvaganya foldmiiveken,
bevéagasban, egyenes és ives palyarészeken

3. dbra. A villamos vezetéktarté oszlopok elhelyezése a
Jjelenlegl kétvaganya foldmiiveken toltésekben, egyenes és
ives palyarészeken
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tételére sziikséges kozlekedési savot és a 100 km/h
menetsebesség felett szinte kijel6li a palyéan tartozkodo6
dolgozok részére az elsodrdsi tavolsdgot. Ez id6 szerint
a dolgozok csak a téltés rézsijére, vagy a bevagasok
vizelvezetd arkaiba é4llva tudjak a 100 km/h-nal
nagyobb sebesség esetén az elsodrasi tavolsagot
betartani, mely koriilmények nem biztositjak a
balesetmentes foglalkoztatés kritériumait.

Emlités tortént arrél, hogy a felsGvezetéket tarto
oszlopokon és a féldbe siillyesztett kdbeleken kiviil
egyéb koriilmények is indokolttd teszik Gjabb léte-
sitményeknél, feltjitdsok, palyamodositisok és
atépitések esetén a jelenlegi palyakeresztszelvények
moédositasat. A kovetkez8kben ezeket foglalom &ssze:

a) A zuzottké-dgyazat rézsijének modositasa

Az érvényben 1év§ szabvanyok az agyazat rézstijét
mindeniitt 1:1,5 értékd hajlassal tiintetik fel. Ez a
méret még a régi banya- és folyami kavics agyazatok
korab6l maradt vissza. A ma mar kizarélag
hasznalatos ztzottk§-agyazatoknal iddszerlinek
tartom az egyes kiilfoldi vasataknél régen bevalt
1:1,25 értékd rézsihajlasra valo attérést. Ezt a
rézsiihajlast alkalmazza pl. a Német Szovetségi Vasit
(DB) is. Ennél laposabb rézsdi hasznalata indo-
kolatlanul tébb zGzottkd felhasznéalasaval jar,
azonkiviil ugyancsak indokolatlanul néveli a foldmd
keresztirAny méretét is. A javasolt zlzottk6-rézsd
hasznélata esetén 50 cm vastag 4gyazattal és kétoldali
eséssel kialakitott foldmikoronanal, a foldmi
keresztiranyi mérete: 2 x 17 = 34 cm-rel csok-
kenthets, mig ugyanilyen vastagsagh és egyoldala
eséssel kiképzett koronanal a méretcsokkenés: 17 +
25=42 cm. Mivel a villamositott vonalak a vezetéktarto
oszlopok miatt szélesebb foldmikoronat igényelnek, az
emlitett méretmegtakaritsok jelent6snek mondhatok.

b) Egyvaganyu palyakon a foldmii keresztiranyi
esésének modositasa

A gépi dgyazattisztitasra valo tekintettel a jovGben
az egyvaganyl palyakon, hasonléan a kétvaganyu
palyak vaganyaihoz, a foldmiikorona egyoldali
esésének a bevezetését javasolom, olyan moédon
azonban, hogy a magasabb padkaro6l a csapadékviz
ne folyjon az agyazat ala. Elgondolasomat az 5. dbrdn
mutatom be. Palyafelujitaskor is célszerd ezt a
féldmikoronat kialakitani, 4j vonal, vagy vonalrész
épitése pedig csak igy céliranyos.

¢) Széles padka a foldmii egyik oldalan

A nagyobb terhelésli vonalakon mar nincs méd
arra, hogy a vonalon dolgozokat, szerszamokat és a
fenntartasi munkakhoz sziikséges anyagokat a
vagéanyon szallitsak a munkahelyre. A palyafeliigyelet
céljabol sziikséges gépi menetek (sinautok és motoros
hajtokéak stb.) is leszorultak a vaganyrél. A
karbantartas érdekében sziikséges szallitasokat és
vonalbejarasokat a palyatest egyik oldalan kialakitott
széles padkan célszerd lebonyolitani, amelyen a
gumiabroncsos jarmiivek is — a vasuti forgalom
zavarasa nélkiil — kozlekedhetnek. Tobb kiilfo1di
vasutnal az ilyen padkék hasznélata megvaldsult.
Egyes helyeken azokat burkoljak is.

d) Foldmiivek rézstiinek hajldsa

A tdltések és bevagasok rézsiiinek a hajlasat a
jelenlegi szabvéanyok — a talajmechanikai jellem-
z68ktd] fuggetleniil — egységesen 1:1,5 ar4nyban irjak
eld. A kiilonbozd jellegd talajokbdl késziilt és valtozéd
magassagu t6ltések, ill. kiilonb6z8 mélységi
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5, bra. Egyvaganyu palyikon a foldmiikorona javasolt kialakitasa
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bevagasok egységes rézsiihajlasa nyilvan nem lehet
azonos érték.

A talajmechanika mai fejlettsége mellett nincs
szitkség a foldmivek rézsdit tilméretezni, hanem
esetenkénti vizsgalatok alapjan célszerii a rézsiik
hajlasat megallapitani. Ezaltal az esetek tobbségében
a jelenlegieknél keskenyebb foldmivek l1étesitésére
ad6dik megalapozott lehetSség.

e, Védoréteg sziikségessége és magassaga

Ma mar elfogadott szempont, hogy a foldmd
teherbirasa alapjan kell az 4gyazat magassagi méretét
meghatarozni. A jelenlegi szabvanyok el@irasai
szerint az aljak anyagat6l és méretétdl fiiggetlentil, a
palyaszinttdl mérve, azaz az aljak felsd lapjatol 40
vagy 50 cm-es 4gyazatvastagsagokat adnak meg.

Arra nézve, hogy milyen talajmin8ség esetén kell
40 vagy 50 cm-es agyazatvastagsagot hasznalni
jelenleg sehol nincs el8iras. A torzshalézaton
altalaban a palyaszintt6l mérve 50 cm-es zuzottkd-
agyazatot létesitenek mind a betonaljas, mind a
talpfas vaganyokban. Igy all el6 az az érthetetlen
fonék helyzet, hogy a merevebb és nagyobb
magassagu betonaljak alatt kisebb az agyazat-
vastagsag, mint a talpfas vaganyokban. Nagyon,
sziikséges lenne nalunk is az dgyazatvastagsagot az
aljak alsé lapjatol mérve megszabni, ahogy ez a
fejlettebb kiilfoldi vasttaknal is van.

Az utdbbi idében aMAYV Tervezd Intézet vizsgalja
a foldmikorona teherbirasat is. Amennyiben a
vizsgalatok indokokjak, akkor a szabvanyban
meghatarozott agyazatvastagsagon kiviil védoréteg
beépitését is eldirja. A MAV el8irasok szerint a
védbréteg legkisebb vastagsiga: 25 cm és annak a
fels6 lapjan az oldalesés megegyez6 a f6ldmiikorona
esésével. Az ORE D 171 sz. munkabizottsaganak a
megallapitasa szerint, ha az aljak als6 lapjatol mért
dgyazatvastagsag és a véddréteg egyiittes értéke 60
cm, akkor mar a foldmiire mindeniitt azonos
igénybevétel jut.

f) Burkolt vizelvezetd arkok

Jelenleg érvényben lév6 foldmi-keresztszel-
vényeken csupan a bevagasoknal, a palya mellett van
vizelvezet8 arok. Ez az altaldban "szabvdnydrok'-
nak nevezett vizelvezet( arok egy feliil 1,60 m széles,
0,40 m mélységd, 1:1,5 aranyu rézstikkel kiképzett
nyitott és burkolatlan arok. Mivel ezeket a ndvényzet
hamar belepi, a minddssze néhany ezrelék esésd
arkokban a viz nem folyik le, hanem legtobbszor a
palya foldmiivét aztatja. A viszonylag nagy
szélességii arkok, amellett, hogy rendeltetésiiknek
altaladban nem tudnak megfelelni, rendkiviili
mértékben megnovelik a bevagas szélességét.

A bevagasok vizleveztd arkait a 6. és 7. abrakon
lathaté modon, 0,5 m szélességgel és 0,6 m mélyen,
burkoltan, ill. perforalt aszbeszt-betonbdl célszerti
kialakitani. A viszonylag keskeny, de simafalu és a
vizlefolyas szempontjabél kedvezdbb szelvényi
nyitott arokban a viz jobban lefolyik. Ezenkiviil az
ilyen arkok létesitésével tekintélyes szélesség-
megtakaritas valik lehetévé a jelenlegi helyzethez
képest.

g) Foldkabelek elhelyezése

A minden szempontbol célszerlien kialakitott
foldmiiveken a foldkabelek a jobb oldali vezetéktartd
oszlopok alapjai kiils6 oldalan a padkan, kiilon e célra
készitett védGelemekben kertilhetnek elhelyezésre (8.,
9. abrak).

h) A foldmiikorona kialakitasa ivekben,
hézagnélkiili felépitmény esetén

A jelenlegi foldmi-keresztszelvényekre vonat-
koz6 szabvanyok nem témek ki arra az esetre, amikor
a hézagnélkiili felépitmény Iétesitésénél a 3000 m-
nél kisebb sugarti ivek kiils6 oldalan az aljak végétol
mért agyazat-tulérések nagyobbak, mint egyebiitt és
emiatt az agyazat szélessége az egyvaganyu palyakon
és a kétvaganyu palyak kiils6 vaganyanal — a kiils
oldalon — nagyobb, mint a hevederes illesztésti
vaganyoknal.

A vaganytengelytdl az agyazat széléig terjedd
thvolsag — az agyazat-tulérés ellenére — a javasolt
oszloptavolsagok bevezetése esetén elfér a vezetek-
tartd oszlopok kozott, emiatt a foldmiikoronat nem
kell szélesebbiteni (1. 6. abrat).

A kétvaganyu palyak bels6 vaganyanal az agyazat-
talérés ugyancsak megoldhaté a foldmikorona
szélesitése nélkiil.

i) Javasolt keresztszelvények és azok elonyei

Az el6zbekben részletezett szempontok figye-
lembe vétele utan egyvaganyu vasuti palyak
toltésben fekvd palyarészeinek jovébeni kiala-
kitasanal a 6. abran; a bevdgds-ban 1évé palya-
szakaszoknal pedig a 7. abran feltiintetett
keresztszelvény hasznalatat javaslom.

Természetesen a javasolt keresztszelvények csak
akkor hasznélhat6k, ha kiilonleges esetek (rétegvizek,
toltéseknél nem teherbiré vagy kitérésre hajlamos
altalaj, ill. terep stb.) nem allnak fenn. Kiilonleges
esetekben a megfeleld keresztszelvény esetenként
meg kell tervezni.

A kétvaganyu palyaknal a javasolt megoldasokat
a 8. és 9. abrdk tintetik fel.
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8. abra. Villamositott kétvaganyil vonalakon, tdltésben lévd palyarészeken a foldmii javasolt kialakitasa
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9. fibra. Villamositott kétvaganyi vonalakon, bevagasban 1év palyarészen a foldmi javasolt kialakitasa
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A javasolt megoldasok egyenes és tilemelés
nélkiili ives palyarészekre vonatkoznak. Az
eléz8ekben részletezett elveknek megfelelden,
mindeniitt 3 m-es vezetéktarté oszloptavolsagot
alkalmazva, elkészithetSk a talemeléssel kiképzett
ives palyarészekre vonatkoz6 keresztszelvények is.

A 6.-9. 4brakon javasolt megoldasokat a
kovetkez6kben dsszefoglaljuk:

1. A fels&vezeték-tartboszlopok nem esetleges, hanem
elére meghatarozott helyekre keriilnek. Azok nem
bontjak meg a foldmiivek rézsiit, ill. vizelvezetd arkait.

2. Az oszlopok egységesen 3—3 m-re keriilnek a leg-
kozelebbi vaganytengelyt6l. Ilyen médon nem takarjak
el a jelzBket, a jelz8k esetleges athelyezése alkalmaval
az oszlopokat nem kell mozgatni. Az oszlopok helyének
kijel61ésénél nincs sziikség tablazatra.

3. A palyan 1év6 jelzdk, tablak stb. oszlopai mind
elhelyezhetSk a vagany és a vezetéktartd oszlopok
kozott. (A jelenlegi helyzetben sok a takaras.)

4. A foldkabelek helye alland6. A kabelek
kibont4sa, az azokhoz valdé utélagos csatlakozés
konnyen megoldhato.

5. A pélyan dolgozok és a gyalogosan végzendd
palyafeliigyeletet ellatok — a vonatok kozlekedése
alkalméval — konnyen és biztonsagosan elhe-
lyezkedhetnek a palya mentén.

6. Mivel a foldmiivek rézsidinek a hajlasat a
talajmechanikai jellemz8k alapjan hatarozzak meg,
a foldmd szélessége, a beépitett, ill. a kitermelt fold
mennyisége ésszertien csokkenthetd.

7. A zOzottk8-agyazat rézsi hajlasanak javasolt
megvaltoztatdsaval a foldmiikorona szélessége
ugyancsak csokkenthetd. Ezenkiviil agyazati anyagot
is lehet megtakaritani.

8. A burkolt vizlevezet6 arkok kevesebb helyet
igényelnek, mint a nyitott burkolatlan arkok. A

vizlevezetés ezekben gyorsabb, fenntartasuk
konnyebb. Megakadalyozzak, hogy a foldmii rézstiir6]
andvényzet a padkéra, ill. az agyazatra jusson.

9. A palya egyik oldaléan kialakitott 2,0 m széles
— a toltéseken az egymast kovetd vezetéktartd
oszlopok kozott ennél 1ényegesen szélesebb — padka
oldalat gyanant anyagszallitas és a palyafeliigyelet
részére elényosen felhasznalhato.

A villamositasra keriilé foldmivek kereszt-
szelvényeivel kapcsolatban még meg kell emliteni,
hogy a hézagnélkiili ives pélya részeinél abban az
esetben, amikor az agyazat "b"-vel jelzett méret 2,75
m-nél nagyobb, akkor az agyazat széle mar — 3 m-re
leallitott vezetéktartd oszlopok esetében is — az
oszlopok alapjaira keriilne. E kivételesen eléfordulo
esetekben az agyazat als6 része az oszlopok beton
alapjai mellett elhelyezendd, élére allitott beton-
pallokkal tamaszthaté meg, Ggy ahogy az a 6. abra
jobb oldalan lathato.

Osszefoglalva: az eddig villamositott hazai
vasutvonalak a géziizemi vontatas figyelem-
bevételével kialakitott keresztszelvény(i palyakon
val6sultak meg.

Emiatt ezeken a vonalakon kéros kdvetkezmények
alltak el6. Igy a bevagasokban a vizlevezetd arkok
eltombdése, vizzsakok képzbdése; a toltéseken a
padkak és a rézsiik megbontasa stb.

A jovében feltétleniil indokolt olyan kereszt-
metszetl palyatestek megvalositasa, ahol a palyara
juté csapadék lefolyasat, a foldmiivek alaktartosagat
nem akadalyozza semmi, tovabba mindezeken kiviil
a gépi vaganyépitéséhez és fenntartasahoz, valamint
apalyafeliigyelet ellatasahoz sziikséges széles padka,
mint parhuzamos "ut" rendelkezésre all.

Mindezek a jelenleginél valamivel szélesebb
foldmiivek létesitését, ill. a meglévik szélesebbitését
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10. abra. A Firenze-R6ma kozti "Direttissima" toltésben 1évd palyarészeinek keresztszelvénye
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11. 4bra. A Francia Nemzeti Vasutak (SNCF) nagy sebességii (tgv) vonalainak bevagasban és toltésben kialakitott
keresztszelvénye

teszik sziikségessé, de a zizottk8-agyazat ésszerd
oldalrézsii-kialakitasaval ez a tobbletszélesség
csokkenthetd.

A Budapest-Hegyeshalom O. h. kozt tervezett,
nagy sebességre alkalmas vonal megval6sitasanal,
mind a meglévs és megmaradod palyarészek
korszer(i atalakitasa, mind a pélyakorrekciék’, ill.
a teljesen 01j palyaszakaszok megépitése a 8. és 9
abrakon feltiintetett keresztszelvény( foldmunkak
létesitésével javasolhatd, ha az eddigi gopquat
el akarjuk keriilni. Ez pedig mind miszaki, mind

gazdasagossagi szempontbol kényszeritd kovetel-
mény.

Osszehasonlitas, ill. tjékozodas végett a 10.
dbrdn bemutatom az Olasz Allamvasutak (FS)
Firenze—Roma kozti vonalanak, a Direttissima-
nak, és a I1. dbrdn a Francia Nemzeti Vasutak-
nak, az SNCF-nek a nagy sebességii vonalain (a
tgv-nek) a nyilt vonali palyarészeken felhasznélt
keresztszelvényeit, amelyeket felhasznaltam a
javasolt, a hazai nagyobb sebességii palyak kereszt-
szelvényeinek megszerkesztésénél.
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INFORMATIKARA SPECIALIZALT
RENDSZERTERVEZO
KOZLEKEDESMERNOKKEPZES ES
TAPASZTALATAI

DR. WESTSIK GYORGY

rr_rr

1. A képzés beinditasat megel6zd kutatasok és
szakmérnokképzés, valamint publikilas

Akozlekedési informatikara specializalt rendszer-
szervez8 kozlekedésmémok képzés beinditasa a
BME Kozlekedésmérnoki Karanak Kozlekedésiizemi
Tanszékén a kozlekedési kibernatika témakdrében a
60-as évek elsd felében megkezdett kutatasok
eredményeire épitve valt lehetévé. Kutatasaink
szerint a 60-as évek masodik felére a szamitogép-
felhaszn4lasi vilagstatisztikak mar élesen kimutattak,
hogy az dsszes szamitogép kapacitasanak tobb, mint
75%-4t adat, ill. informécidkezelésre hasznaljak és
csak alig tobb, mint 10%-ban alkalmazzak szami-
tasok végzésére. Ez az arany a kozlekedési
iizemekben, mint kiterjedt rendszerekben igen
hatarozottan mutatkozott és mutatkozik meg ma is.
Ezért a tanszéken foly6 és a szamitégépek kozle-
kedési alkalmazasaval kapcsolatos kutatasok
stlypontjat is ebbe az irdnyba — mai sz6hasznalattal
a kozlekedési informatika irdnyaba — kellett
athelyezni. Létrejottek a tavadatfeldolgozo rendsze-
rek, amelyek kiépitését a kozlekedési, szallitasi
folyamatok ember-gépi iranyitasanak a megvaldsitasa
is siirgette. Nyilvanval6va valt, hogy a kozleke-
désnek, mint térbeli folyamatnak a korszer( irdnyitisa
ember-szamitogépileg csak olyan tavadatfeldolgozo
rendszerrel lehetséges, amelynek kiterjedése éppen
olyan mértékii, mint maganak a szallitasi, kozlekedési
folyamatnak, héaloézatnak a kiterjedése. Vagyis a
kozlekedési lizemet csak szamitogép-halozattal lehet
korszer(en iranyitani. E tény forditotta a kutatasok
soran a figyelmiinket a szamitogép-halézatok
felhasznalasanak iranyaba.

Bebizonyosodott, hogy a kdzlekedés, szallitas
ember-gépi, tehat kibernetikai irdnyitasanak
megval6sitasa soran négy, magaba véve is Osszetett
struktura koz6tt kell optimalis és egzakt kapcsolatot
létrehozni. Vagyis:

— a kozlekedés szervezeti struktiréja, és a szallitasi
folyamat;

— a kozlekedést-, szallitast iranyit6 szervezet;

— akozlekedés iranyitasaban felhasznalt szamitogep-
halozat;

— valamint a kozlekedési szervezet iranyitasaban
felhasznalt, emberek és gépek altal kezelt adatok, ill.
informaciok, ezzel kapcsolatban pedig a statikus és
dinamikus adattarak ko6zott.

E felismerés utan minden lehet8séget meg kell
ragadni, amely e bonyolult rendszer kezelésére
alkalmas lehetett. Ilyen inditékai voltak annak, hogy
az emlitetteken tilmenden a rendszerelmélettel és
rendszertechnikaval is foglalkoznunk kellett
kutatasaink soran.

E kutatasi eredmények felhasznalasaval ki tudtak
emelni a legfontosabb Osszetevéket és elemeket a
kozlekedési lizem teljes statikus és dinamikus
struktarajabol és megfeleld szintézist létrehozva
kialakithattuk a kozlekedési rendszertechnikai
diszciplinat.

Az emlitett tobb iranyu, de eredményeiben konver-
gens kutatisok soran mind a vasuti, mindpedig a kozuti
és egyéb szervezetekkel kialakitott jo szakmai kapesolat
igen fontos volt. Ugyanis mind a kibernetika, mind
pedig az informatika sok absztrakt 6sszetevGvel
foglalkozik a szabélyozas, az informéaciokezelés gépi
megvalésitasa sordn. Ilyen rendszerekben igen nagy a
tévedés lehetGséeg, veszélye.

Az emlitett szervezetek segitettek mindig abban,
hogy elméleti feltevéseinket kell§ id6ben tegyiik ki
a gyakorlat értékitéletének.

Az elvégzett kutatasok egyre kiterjedtebb 1j
ismeretanyag létrejottét eredményezték. A szami-
togépek kozlekedési alkalmazasaban hazailag
mutatkoz6é lemaradas csdkkentésére ezen
ismeretanyagokat egyre szélesebbkor(ien tettiik
kozhasznalatava. Mar 1969-ben beinditottuk a "Ko6z-
lekedéskibernetikai és automatikai" szakmémdoki
szakot, amelyet sikeressége miatt 1973-ban (ijra meg
kellett inditani. Két évvel késébb a "Kozlekedési
rendszertechnika" elnevezés, de alapvetden a
kozlekedés iranyitasanak fejlesztéséhez sziikséges
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informatikai rendszer strukturait targyal6 szak-
meérndki kurzust inditottunk.

Az emlitett szakmémoki kurzusok kezdettdl fogva
tartalmaztak az operdcidkutatasi, kibernetikai,
szamitogéprendszeri, tavadatfeldolgozasi, adat-
feldolgozastechnikai, adatbéazis és file-szervezési,
programozasi nyelvi stb. ismereteket. A témakorok
behatéarolasanal nagy segitséget jelentettek a Georgia
Institute of Technology "Scool of information science"
elnevezésli akadémiai oktatdsnak 1963-ban
dsszeéllitott és megszerzett tanterve, illetSleg a Vasutak
Vilagszovetsége 4ltal a vasatak kibernetizéalasa terén
megrendezett vilagkonferenciak anyagai.

Akozlekedési informatikara specializalt rendszer-
szervezd k6lkekedésmérnokképzés beinditasahoz az
elmondottak szerint mar jol kérvonalazott alapokkal
rendelkeztiink. Ugyanis a szakmémdki kurzusokra
kiadott, nyomtatott jegyzetek hosszi1 idén keresztiil
mint egyediili magyarnyelvii irodalmi forrasok valtak
k6zhasznlva, 1969-ben a Miiszaki Konyvkiadonal
pedig megjelent e témakorben az els6 hazai kdnyv
"Automatizalas a vasuti tizemben" cimmel.

2. A kozlekedési informatikara specializalt
rendszerszervezd kiozlekedésmérnok-képzés
beinditasa és fejlesztése

A vazolt kutatédsi, oktatasi és publikacios
tevékenység ravilagitott a hazai kozlekedésben a
kozlekedési kibernetikai fejlesztések nagy jelen-
tsgére és feladataira. Masrészt alapot szolgaltatott
ahhoz, hogy a BME Koézlekedésmérnoki Karan
meginduljon az G.n. "rendszerszervezd kozle-
kedésmémok" képzés. Ezéltal a Kozlekedésmémoki
Kar a BME azon harom karanak tarsasagaba kertilt,
amelyiken az akkori mivel8désiigyi kormanyzat
1971-es inditassal elrendelhette az informaikai
rendszeek fejlesztésére specializalt mérndkdék
képzését a nappali mémokképzés keretein beliil. A
Kozlekedésmérnoki Karon ez a képzés tehat tébb
mint hiisz éves. A két évtizedre visszanyal6 képzés
egyarant megkivanja a kezdetének attekintését, a
jelenlegi helyzetének értékelését és jovébeni
tovabbfejlesztési lehetdségeinek megvilagitasat.

A képzés beinditasara visszatekintve, a sziikséges
ismeretanyag kikutatasnak és irasbeli publikalasanak
emlitésén tal néhany taratalmi vonatkozast is meg
kell emliteni. Ebb&l a szempontbél a miivelédési
miniszternek 1971. februar 2-4n a BME rektoranak
kiildétt levélben elrendeltek voltak dontSek. Ebben
el8irta, hogy a "Villamosmémnoki, Gépészmémoki
és Kozlekedésmérndki Karokon az altalanos
szamitastechnikai alapképzés folyamatos fejlesztése
mellett szamitastechnikai specialistakat kell képezni".
Nevezetesen a Kozlekedésmémdki Karon 20 6 II.
eéves hallgatonak az 1971-72-es tanévtdl rendszer-
szervezd kozlekedésmérndk hallgatoként kellett

tovabb tanulnia. Az atirAnyitassal beinditott tanterv
mar 1971-ben a kovetkezd targyak oktatasat iranyozt .
eld, az akkori nemzetk6zi gyakorlatot figyelembe véve
1. szamit6gépek programozasa;

2. alkalmazott matematika;

3. helyitizem( szamitogépek;

4. adatatvitel és kozlekedéshalézati perifériak;

5. informacibés rendszerelemzés és tervezés a
kozlekedésben;

6. kozlekedési tavadatfeldolgozo rendszerek;

7. kozlekedési rendszertechnika.

E targyak egyiittes oktatasi id6keret sziikségletét
mar akkor olyan mértékben irdnyoztuk el8, mint
amilyen 6rakeret csak 20 évvel késdbb, az 1991-92-
es tanévben inditott Gj tantervben valt meg-
kozelithetdvé. A felsorolt tantargyak egyiittes
orakerete az e témaban szokasos képzés akkori
nemzetkozi gyakorlatat figyelembe véve, a terv
szerint elérte a 770 6rat. Ennek kivaltasa csak az
atiranyitas el6tti tanterv gyokeres megvaltoztatasaval
lett volna lehetséges. Ezért redukciét hatarozott el a
kar. Az emlitett hét témakorbdl harom maradt meg,
a tobbi tervezett tantargy anyagat, részben e harom
targyba kellett beilleszteni, részben pedig a mar
korabban oktatott targykorokbe (pl. matematikaba).
Az 10j specialista képzési tantargyaknak nemcsak
elnevezése, hanem az idGkerete is mintegy felére,
350 orara csokkent. A harom megmaradt elnevezés
a kovetkezd volt:

— helyitizemii szamitogépek (5. félévben, heti 4
oraban);

— kozlekedési informaciés rendszerek (7. és 8.
félévben, félévenként heti 6 6raban);

— kozlekedési rendszertervezés (9. félévben, heti 6
oraban).

1978-t6l atmeneti néhany évre ez az 6rakeret 480-
ra emelkedett, de 1991-t61 a heti 6raszamok altalanos
csokkentése miatt, még a kezdeti szintnél is 50 6raval
kisebb keretben torténik a széban forgéd szakirdny
targykoreinek oktatasa. Ezen a helyzeten csak az 1j
tanterv valtoztat. Ekkor més struktiraban kaphatnak
a kozlekedési informatikara is specializalt kozleke-
désmérndk hallgatok az 1971-es kiindul6 tantervben
elGiranyzott, 770 6rat megkozelitd, de azt el nem éré
keretben informatikai iranya képzést, beleértve a
szamitastechnikat is.

Koztudott, hogy az egyetemi szintd képzés a
legmagasabb igényeket tamasztja az oktatasi anyag
kifejlesztése terén. Ennek nehézsége abban rejlett,
hogy mind hazailag, mind nemzetkozileg inkabb a
szamitastechnika, informatika altalanos ismereteire
vonatkoz6 publikaciok voltak elérhetdk, mintsem a
kozlekedési teriileten kialakitott rendszerek
bemutatasa. A Nyugat-Eurépéra és a tengeren tilra
is kiterjedd irodalomkutatasunk azonban elegendd
tampontot adott arra, hogy a nappali képzéshez
sziikséges fejlesztett és realis ismeretanyagot
osszeallitsuk és az altalanos informatikai ismeretekté]
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a specialis kozlekedésinformatikai ismeretek felé
elegendd gyorsan haladjunk.

Ezen oktatas fejlédését tekintve megemlithetd,
hogy az els§ jegyzet "Altalanos kozlekedési
informatika" cimen 1975-ben, tehat az ) specialista
képzés tantervének jovahagyasat kovetd néhany éven
beliil jelent meg. Erre a jegyzetre azért volt égetden
sziikség, mert a beinditasnal emlitett id6korlatok
miatt kimaradt targykordkbe tartoz6, de mas
targyakba be nem iktathat6 tananyagot a hallgatok
rendelkezésére kellett bocsatani. E jegyzet igyekezett
pétolni a vonatkozé altalanos informatikai isme-
reteket tartalmaz6 forrasokat. Ezért Gttord jellegi
volt, kiilénosen a kozlekedési szempontbél fontos
informacids fogalomkort és a tavadat feldolgozassal
foglalkoz6 részét tekintve. Hasonlé feladatot kellett
megoldani a kézlekedési informatikai rendszerek
tervezési modszertanat osszefoglalo jegyzet
osszeallitasakor. E jegyzet 1982-ben jelent meg, amit
egy év utan kovetett az alkalmazott kozlekedési
informatikat targyal6 jegyzet.

A hérom félévre kiterjed6 szaktargyi képzés teljes
jegyzetrendszerét igényes szinten sikeriilt el6allitani.
Ezt bizonyitja, hogy az egyik német kiad6 vallalat
az egész német nyelvteriiletre megvasarolta a témakor
kiadoi jogat és az egyik jegyzet anyagat le is forditotta
és ki is adta. A masik elismerés hazai volt, mert
miniszteri rendelet irta eld, hogy a jegyzetek alapjan
késziiljon egyetemi tankonyv a kozlekedési
informatika targykorébdl. Emellett e tamaban szamos
folyoiratcikket, két kézikonyvben idevago fejezetet
és harom tovabbi konyvet jelentettiink meg.

Az oktatasi anyag fejlesztése érdekében végzett
kutatas eredményessége azzal jellemezhetd, hogy a
kezdetben vitatott, sokszor értetleniil fogadott 1j
oktatasi és tudomanyteriiletnek ma megfeleld
mennyiségi publikacidja és reprezentansa van. Tobb
fels6foku hazai és nemzetk6zi oktatasi intézményben
fontosnak tartott diszciplina, ami nem mas, mint a
kozlekedésinformatikai rendszerek rendszertana,
valamint elemzésének, tervezésének, fejlesztésének
a moédszertana. Tényként rogzithetd, hogy a
kozlekedéssel kapcsolatos diszciplinak kozott egy j
jott létre, amelyik a kozlekedési szervezetek és
irAnyitasuk fejlesztésének, a korabbiakhoz képest 1j
fejezetével foglalkozik. Ez pedig nem mas, mint e
szervezetek korszerl iranyitdsahoz ma maér
nélkiilézhetetlen, szamit6gép-halozatra épitett, tudo-
manyos igényl és mémdki pontossagh informa-
ciokezelés diszciplinaja.

Az ismert altalanos pénziigyi és hozzaférési
nehézségek miatt a diszciplina emlitett eredményes
fejlesztésével szemben a gyakorlati ismeretszerzéshez
elengedhetetleniil sziikséges gépi héttér — az idejében
beadott palyazattal elért nem kell§ eredmény miatt —
elegend6 mértékben nem allt rendelkezésre. Ezért a
hallgaték gyakorlati tudasa nem fejlédhetett az
elGiranyzott és sziikséges mértékben.

A szamitégépredszerek kétségteleniil a legfon-
tosabb elemei a kozlekedési informatikai rendsze-
reknek. Ugyanakkor a telefax, videotext, képtariro,
a korszerd telefonia, az ipari televizié és tovabbi
korszert informaciétechnikai eszkdzok megjelenése
igényli, hogy a kozlekedési informatika ne legyen
kizarélag a szamitégépek alkalmazasanak a
tudoménya. A kozlekedési szervezetek informa-
cioellatasa fejlesztésének egészét csak els6sorban a
Francia Akadémia és kozlekedés altal képviselt,
ugyenvezett paninformatikai szemlélettel lehet
megoldani. (1. computer integrated railroading.)

A miszaki megoldasoknak szamos alternativaja
lehetséges, amelyek k6ziil minden esetben a legjobbat
kell megvalodsitani. Azt a megoldast, amely a
kozlekedési szervezet legfejlettebb miikodésének a
biztositéka. A kozlekedési rendszerszervezd
mérndkoknek ezt a célt kell szolglniuk.

3. A kozlekedési informatikara specializalt
rendszerszervezd kozlekedésmérnok-képzés
jovaje

A szbban forgo Kozlekedésinformatikara orientalt
specialista képzés tovabbfejlesztésével kapcsolatban
tobb szempontot kell figyelembe venni. Felmeriilt a
kérdés, hogy a gépek alkalmazasa egy egyszeri
gépesitési feladat, vagy annal tobb. E kérdés
megvalaszolasakor érdemes a Karlsruhe-i Egyetem
3. Informatiai Intézetét és a hozza kapcsolt
laboratoriumot vezetd Schweitzer professzor
allaspontjat figyelembe venni. Emlitése szerint a
kozlekedési szervezetekben az informéacidkezelés
géprevitele soran szamos esetben deriilt ki, hogy a
felhasznalhato, meglévd, akar tudomanyosnak tekintett
ismeretek is elégtelennek és pontatlannak bizonyulhatnak.
E megallapitas alapja az, hogy a gépi informaciokezelés
csak akkor lehetséges, ha bit-nyi pontossaggal ismerjiik
a kozlekedési szervezeti dsszetevdket, ill. a folyamatot
leképezd poziciokat, allapotokat, valamint az igy nyert
informéciok kezelésének szabalyait. Ennyire pontos
munkalkodasra és egzakt ismeretekre a kordbbiakban az
irdnyitasban nem volt igény.

Kovetkezésképpen helyesnek tilinik Schweitzer
professzor aznon megallapitdsa, miszerint a
kozlekedési szervezeteket és mikodésiiket az
informatikai rendszerek fejlesztésével 8sszefiiggd
részletes rendszerelemzési munka elvégzése utan
tudjuk pontosan megismerni. A kozlekedési
informatika tehat nemcsak egy (j teriiletre vonatkozo
diszciplina, hanem olyan, amelyik a korabbi
kozlekedési ismereteink egzaktabbéa tételét is
elésegitik, kikényszeritik. A széban forgd képzés
struktiréjanak tovabbfejlesztése soran e szempont
kielégitése elengedhetetlen.

Ganzhorn svéd informatolégus professzor
értékelése szerint a 60-as évek végén a szamitogépek



XLIV. EVFOLYAM 1. SZAM

35

miszaki tervezsénél fontosabba valt az infor-
macidkapcsolatok megfogalmazasa, nem utolsé
sorban az adatbazisok teriiletén. Ebbdl egy uj
tudomanyag jott 1étre, amit Ganzhorn professzor a
"szellem — értsd ismeretek — mérndki tudo-
manyanak", vagyis az informatikanak nevezett el.

Az informatika tehat nemcsak az informéaciok
kezelése gépesitésének a tudoméanya, hanem az
ismeretek, adatok rendszerezésének is. Ennek pedig
gylimolesoz6 visszahatasa a vizsgalt kozlekedési
tertiletre nem vitathato, és a képzés soran az ilyen
képességek kifejlesztésére is torekedni kell.

Az elmondottakbél kovetkezik, hogy az infor-
matikdnak fejleszt8 hatdsa a jovoben egyre inkabb meg
Jog nyilvanulni a kizlekedéssel foglalkozo tudomdnyok
szinte valamennyi teriiletén. Tobbek kozott ilyen okbol
is nyilvanvalé, hogy az elért, emlitett eredményeink
dnmagukban, még nemzetkozi elismertségiik ellenére
is, csak kezdetinek tekinthet6k a kozlekedési
informatika teljes tudomanyos kibontakoztatasa
szempontjabol. A fejlesztend6 kozlekedési infor-
matikai rendszer rendszertechnikai felépitése mar
vilagos, és a modszertan is rendelkezésre all. Mindez
megfelel a Schweitzer ill. Ganzhorn professzorok altal
emlitetteknek. Azonban igen sok tudomanyos igény(
kutatést, elemzést és tervezést kell még elvégezni, amig
a kozlekedési informatika, mint a kozlekedési
diszciplindnak, ismeretanyagnak a mérndki tudo-
manya, teljesen betdltheti szerepét.

Teh4t nemcsak arr6l van sz6, hogy a szallit6 és
szallittatd szervezetek operativ informacioke-
zelésének kapesolatat kell megvaldsitani az integralt,
ISDN rendszerekkel, méghozza optimalis gépfel-
hasznalas mellett. Ezen tGlmenden a kozlekedés
egészére vonatkoz6an meg kell valositani mind a
statikus, mind a dinamikus szervezeti struktira egzakt
leképezését, belevéve a kozlekedési diszcip-
lindkban felgyiilemlett ismereteket is. Ugyanis
néhany év maltan mér nem a klasszikus Neumann-
féle szamitogépek fogjak biztositani a gépi
hatteret, hanem az 5. generacié6s, .n. "tudas
orientalt" gépek.

Az 1ij tudés orientdlt szamitogépek milkodésiiket
tekintve, bizonyos mértékii "célgépeknek" tekintendSk.
Ki 4llithatn4, hogy minden olyan ismerettel rendelkeziink
mér, amely e "célgépek" kozlekedési alkalmazasanak
mémoki pontossaggal valo megtervezéséhez sziikséges.

Az emlitettek szerint az elvégzett kozlekedé-
sinformatikai oktatdssal-kutatasokkal kapcsolatban
elért eredmények nem vitathatok. Ugyanakkor az
altalanos informatikaban végbemend tovabbi viharos
fejlédés nem engedi meg, hogy tudasunkat,
munkalkodasunkat, oktatasunkat az elért eredmények
szintjén konzervaljuk, folytassuk. A lesziiremlett
tudésanyag szisztematikus oktatasa mellett at kell
térniink a tudasorientalt kozlekedésinformatikai
rendszerek oktatiséara, ill. az ahhoz sziikséges
kutatasra és tervezésre is.

Ezt az attérést készitettiik el§ bizonyos mértékben
az 0 tantervben. ElSiranyzatunk szerint az eddig oktatott
altalanos kozlekedési informatika, az alkalmazott
kozlekedési informatikanak egy szintetizalt része, ill. a
kozlekedési informatikai rendszerek elemzésének,
tervezésének, szervezésének a modszertana szak szinten
keriil oktatésra. Ezen tilmenden minden kozlekedési
alagazat specialis informatikai problémait, ill.
rendszereit a hallgatok a kozlekedésinformatikai tudasuk
elményitéseként, 4gazatot valasztva ismerik meg az G.n.
mellék modulokban. Ezen ismeretek elsajatitasa
alapvet6en a "tudasorientélt rendszerek" kialakitasanak
a feltétele. A képzés befejezési fazisaban, az utolsé
félévekben pedig a hallgatok valaszthatjak a szallitas-
iranyitasi informatikai rendszerek fejlesztésének,
szervezésének, tervezésének amodszertanara vonatkozo
ismereteiket, készségeiket. Az altalanos, specialis és
szubmodulok emlitett sorrendje lehetévé teszi, hogy a
hallgatok ismeretei mind targyilag, mind médszertanilag
fokozatosan mélyiiljenek el. Az informatikara
specializalt kzlekedésmérnokképzés 4j tanterve harom
irAnyban hoz el6relépést. El6szor minden hallgaté
talalkozik a kozlekedésinformatikai targyi és mod-
szertani ismeretanyaggal, és ezéltal a kapcsolatos atfogo
ismeretkor minden kozlekedésmérndk sajtaja lesz.
Masodszor minden hallgaté csak a valasztott kozle-
kedési alagazatanak megfeleld targyi elmélyitést kap.
Harmadszor pedig, akik az aldgazatok informatikai
problémaéival kivannak foglalkozni az G.n. szub-
modulban sajatithatjak el a részletesebb rendszer és
modszertani ismereteket. Ez az oktatési struktira
nemcsak rugalmas, hanem az emlitettek alapjan
célratorébb a korabbiaknal.

Ismert tény, hogy a hazai kozlekedésen beliil is
felgyorsult az informatikai megoldasok alkalmazasa.
Ezért a jovébeni képzés folyaman mar nem az a
helyzet all fenn, mint amely az indulaskor. A
kozlekedésben szamos olyan rendszer fog mik6dni,
amelyeknek tervezdi, felhasznaloi, ill. lizemeltetSi
sok hasznos tapasztalatot adhatnak at a hallgatoknak.

Ezt tudvan, a jovSben az oktatasi és a kozlekedési
gyakorlati szakembereknek még hatékonyabb
egyuttmiikodését lehet és kell kialakitani.
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Hungarian high speed road traffic, accentuating the standpoints of the environmental protection.

Dr: Béla Unyi: Streamlined design of the embankments of the electrified railway tracks ............... 25
The author recommends in the article the streamlined embankment construction of the high speed railway
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UVATERV

é tobb mint 40 éves UVATERYV 1993. janudrja 6ta j formaban és 1j helyen, de védltozatlan szakmai
Gsszetételben és valtozatlan profillal 411 megbizéi rendelkezésére.

A mfiszaki tervezés teriiletén szerzett tobb évtizedes gyakorlattal, kicmelkedd tuddsi szakért6gardaval,
megbizhatéan €s magas szinvonalon végzi '

lftak, autéutak; autépalyak létesitésénck, korszerfisitésének, komplex tervezését, ezek csomépontjaival

2 Z z z . z . . z . . b
lUtmenti létesitményeivel és forgalomtechnikai megolddsaival egyiitt;
koztti hélézatfejlesztés, kozlekedésfejlesztés terveinek készitését; :
kézforgalmﬁ, ipari és egyéb vasiitvonalak, vasitillomdsok, vasiitbiztosité és tivkoziSberendezések, hals-
zatok, valamint koziti forgalomirdnyité jelzglimpds rendszerek tervezését;
ipari és mez&gazdasagi 1étesitményekkel, regiondlis kozség- €s varosfejlesztésekkel dsszefiiggd és koz-
forgalmi kozlekedési rendszerek tervezését;
repiilSterek és helioportok komplex telepitését, czek felszdllopalydinak, guruléutjainak és tarolGhelyei-
nek, tovdbba specidlis palyarendszerek és pilyaszerkezetek tervezését;
hidak, 4tereszek, aluljarok, feliiljdrok, provizériumok, timfalak, mitirgyszerkezetek tervezését;
rédié-, televizi6- és egyéb hirkozlési ad6- és kozvetitd tornyok, valamint ipari ¢ magasépitési acél és vas-
beton szerkezetek, kéményck, tornyok tervezését;
kozlekedésiizemi, hirkozlési, hiraddstechnikai 1étesitmények, szocidlis és kozosségi €piiletek, lakéépiile-
tek valamint egyéb magasépitményck komplex tervezését; .
repiilterek magasépitményeinek, felszallopalyak vildgitdsi rendszercinek, dltaldban térvildgitdsi rend-
szereknek és hal6zatoknak a tervezését;
foldalatti vasutak, alagutak tervezését, fejlesztésiikkel, feltjitdsukkal, hdl6zati kialakitdsukkal kapcsola-
tos tanulmanyok készitését.

Uj cimiink:
1016 Budapest, I., Krisztina korut 99.
Telefon: 156-9000
Telefax: 156-7002
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Az curdpai Kelet—Nyugat fuvarmozgas centru-

3 i

Novekvo exportlehetdség, olcs6bb import

maban Budapest székhellyel. kozel szdzéves ta-*

pasztalattal gyakorolja a vizi szallitdst a wengere-
ken, a Dundn ¢&s mellékfoly6in, illetve a
Balatonon a Magvar Hajozdsi Részvénytdrsasig,
amely a bemutatkozason talmenden hasznos
partnerkapesolatokat keres

Magyarorszdag Nemescti és Szabadkikotdje -- a
tdirsasdg kezelésében — az orszag vasti. koziti,
vizi Gti csomopontjdabar. Budapest centrumatol
7 km-re iizemel. Az ugytelek rendelkezésére dll
a vamszabad teriilet. transzkonténeres termindl,
aruk részére fedett és nyitott rakterek, ki-be
rakoddst segité rakodogépek. daruk, a vasaruk
részére fedett raktarcsarnok és korszerd rakodo
(FERROPORT).

A folyami hajopark tomeg-. darab-, folyc¢kony,
specidlis. nagyméretd tdlsulyos druk. valamint
konténerck elszallitdsara, a kiegészité rakodo-
parkkal komplex fuvarozasra alkalmas tengertdl
tengerig, a Duna—Rajna—Majna vizi orszdg-
uton és a mellckfolyokon.

Tengeri hajoik a megrendelé kivdnsdgdra az
curdpai kontinens barmely kikotGjébal elszallitja
az drukat a kivdnt utvonalon a rendeltetési ki-
kotébe.

A Dundn, Tiszdn és a Balatonon személyhajo-
parkjdt menetrend szerint, illetve a bérldk speci-
dlis igényeinek megfelelGen kozlekedteti, segitve
az idegenforgalmat, Magyarorszdg szinesebb
megismeréséhez. Budapest (H) és Wien (A) ko-
zott igen kozkedvelt menetrend szerinti szarnyas-
hajdjdratot izemeltet.

A hajdjavitdson tilmenden vizilétesitmények,
uszomivek adaptalt tervek szerinti készitését,
belvizi jarmidvek, jachtok javitdsdt és hatdsagi
vizsgdra vald felkészitését vallalja.

A haztél hazig komplex szallitmdnyozdsi, a vizi-
fuvarlanchoz kapcsolodo rakodasi, taroldsi, sza-
razfoldi tovibbitasi szolgaltatdssal egésziti ki a
partnerek ndvekvg export-import fuvarigényeit.
Kiilfoldi fuvaroztaté partnereikkel igen mobil
vegyes villalatokat hozott létre, egy-egy export-
import fuvaroztatdsi szisztéma kolcsonosen
hasznos és hatékony végzésére. (NEPA—
CENAM—FERROPORT).

A Magyar Hajozasi Részvénytarsasig (MA-
HART) kihaszndlva foldrajzi elGnyeit, helyisme-
retét, kiépitett kapcsolatait és magas szintd szak-
tudasdt, ajanlja szolgdltatasait azon partnerek felé,
akik a Kelet—Nyugat export-import tevékenysé-
get olcson és gyorsan kivanjdk lebonyolitani.

MAGYAR HAJOZASI RT.
Telefon: 118-1880
Telefax: 118-0733

Telex: 225 258 mhrt h
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HUNGARIAN SHIPPING CO.




VOLANCAMION RT.

A nemzetkozi fuvarozdsban és szallitmianyozdsban sokéves multtal rendelkez6
Voldncamion 1986-t6l djjaszervezett vallalati formiaban miikodik.
Viltozatlan ugyanakkor a célja és feladata:

a Voldn-jarmiivek alkalmazisival a nemzetkozi koziti fuvarozas korszer(, pontos,
megbizéink igényét messzemenben kielégit6 szervezése.

A Volan Villalatok jarmiiparkjabol mintegy ezer vesz részt
az orszdgok kozotti nemzetkozi szallitasi forgalomban.

A Voliancamion Rt. szervezésében rendszeresen 300 tehergépkocsi kozlekedik
Eurépa orszdgaiban, kell6 id6ben és legjobb minbségben teljesitve megbizisainkat.

Az arutulajdonos alapvetd céljait szolgaljuk,
amikor szervezésiinkkel, kozlekedési-kirendeltségi hilézatunkkal hozzajarulunk
az eladott vagy megvasarolt aruk
pontos eljuttatdsihoz a hazai vagy kiilfoldi vev6khoz.

A hatékonyan miikodd, kis 1étszami szervezet munkajat
kiemelkedGen jo hirhalozat (telex, telefon, telefax) segiti.

A sajit fejlesztésben készitett szamit6gépes operativ termelésirdnyitdsi rendszer
pedig az égtdjak szerint szervezett értékesitési osztdlyoknal
személyi szamitégépek halézatdra épiil.




ARUSZALLITAS

Tengereken, a Duna-Majna-Rajnan és a mellékfolyokon

POPITIEOOPP ISP OO PSS O8099888 :

SZEMELYSZALLITAS

Dunan, Tiszan, Balatonon

KIKOTOI TEVEKENYSEG

Budapest-Csepel Nemzetkdzi Szabadkik6to
_ Transkonténer terminal, vamszabad-terillet
Aruk rakodasa, taroldsa, fedett és nyitott rakterek
Fedett atrako6- és raktarcsarnok nagyértéki aruk és
acéitermékek szamara (Ferroport)

HAJOEPITES ES JAVITAS

A Q‘*’&‘ o W ,ﬂg‘gﬁgg&g@ FYZ YT gl’ﬁg‘tf

Uszomiivek, acélszerkezetek gydrtasa
Hajo és iszomi javitas

SZALLITMANYOZAS
Teljeskori szadllitmanyozasi szolgdltatas

Fuvarlancban térténd vizi-szarazfoldi fuvarozas szervezése
(door to door service)

Tel.: (36-1) 118-1880 Fax: (36-1) 118-0733

MAHART

HUNGARIAN SHIPPING CO.




