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Az europai kozlekedési miniszterek

konferenciajanak modszertani ajanlasai a

kozlekedési beruhazasok tervezeésére és

értékelésére

TANCZOS LASZLONE DR.

. Bevezetés

Magyarorszag tarsult tagsagi statusza az Eurdpai
Unidban a kozlekedésben dolgozo és a beruhazasok
elokeszitésével foglalkozo hazai szakemberek
S$zdmara sziikségessé teszi azoknak az eljarasoknak,
modszereknek és kozelitésmodoknak a megis-
Meresét, amelyeket a Kozosség orszagaiban széles
kdrben alkalmaznak. A nyugat-europai allamok
Mindennapi gyakorlataban hasznalt megoldasok is-
Mertetését az is indokolja, hogy a tervgazdasagbol a
Placgazdasagba valo atmenet soran hazankban is
€gyre szélesebb korben ismerik fel az infrastruktura-
lis beruhazasok gazdasag-fejlesztésre gyakorolt ked-
Vezd hatasat, igy a jovében varhato az ilyen tipusi
feladatok béviilése.

Az infrastrukturalis beruhazasok megvaldsitasa
Nagyon sokrét(i el6készitd munkat kivan. E nagy je-
lem65ég(j és sokféle kiilonbozo ismeretekkel ren-
del!(ezﬁ szakemberek kozremikddését igényld
tevekenység soran lehetéleg minden modszertani
Vonatkozasban biztositani kell a nyugat-eurdpai me-
goldasokkal valo kompatibilitast, ugyanis a kiilfoldi
Szakemberekkel valo hatékony egytittmikodeés (pl.

kulfoldi pénzforrasokat is igénybevevé palyazatok
elbiralasa, kozos finanszirozasu projektek meg-
valosithatosagi tanulmanyanak elkészitése, stb)
masképp nem képzelhetd el.

Mivel az infrastrukturalis beruhazasok altalaban
nagyon tékeigényesek, ezért megvalosulasuk ritkan
biztosithato kizarolag koltségvetési forrasokbol, rend-
szerint sziikség van tovabbi pénziigyi finanszirozasi
lehetségek igénybevételére is. A piaci kdrnyezet a
befektetSket - legyenek azok magantSkések, pénz-
intézetek vagy az allampolgarok adobefizetéseibdl
finanszirozott beruhazasok esetében k6zosségi céla
fejlesztések tigyeivel foglalkozé dontéshozok -, arra
kényszeriti, hogy a beruhazasi valtozatok el-
biralasanal fokozott figyelmet forditsanak a tervek
“életképességének’ (azaz fizikai és pénziigyi meg-
valosithatosaganak) elbiralasara.

A kozlekedés, mint az infrastruktara egyik leg-
fontosabb tertilete, jelentGs szerepet tolt be a termelés
és a felhasznalas, valamint a kiilgazdasagi kapcsola-
tok alakulasaban és igy az egész nemzetgazdasag
fejlédésében. A kozlekedes fejlesztésével kapesolat-
ban hozott dontések a tarsadalmi-gazdasagi élet szinte
minden teriiletére kihatnak. A kozlekedési rend-
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szereket érinté dontések kozvetlen és tovagy(iriiz6
kozvetett hatasainak érvényestilését sokféle - tértdl
¢s 1d6t6l, a tarsadalmi Gjratermelési folyamatban el-
foglalt helytdl fliggs - egymasnak sokszor ellentmon-
do, jorészt egyéni tapasztalaton alapulo, szubjektiv
megitélés kiséri. Mindezek miatt az e teriiletet érinté
beruhazasok eldkészitésében és megvalodsitasaban
nap mint nap tevékenykedd szakemberektdl az atla-
gosnal nagyobb tarsadalmi érzékenység, alapos szak-
mai felkésziiltség és felelésségtudat varhato el.

Az el6z8ekben vazolt koriilmények és saja-
tossagok teszik aktualissa a beruhazasok tervezésével
és értékelésével osszefliggd kérdések targyalasat. A
kozlekedési miniszterek eurdpai konferenciaja
(ECMT) 86-ik kerekasztala a kézlekedési infrastruk-
tara beruhazasok értékelési modszertananak
Osszegzésére vallalkozott. A legfontosabb ered-
méryeket egy 1992-es kiadvanyban tették kozzé [1.]
A modszertani kérdések targyalasa féleg e kiadvany
feldolgozasara tamaszkodik, de felhasznalja a szerzd
e témaval kapcsolatos sajat kutatasi eredményeit is
[2-8.]

2. A kozlekedési beruhazasok tervezésének és
értékelésének altalanos kérdései

A hivatkozott tanulmany modszertani meg-
kozelitése szerint a kozlekedési infrastruktara
beruhazasi projektjeinek értékelése annak a szélesebb
értelemben vett beruhazas tervezésnek és progra-
mozasnak a részét képezi, amelynek az a célja, hogy
megfeleld formaban informaciot biztositson olyan
dontésekhez, hogy kiilonbozé fejlesztési valtozatok
koziil melyek felelnek meg leginkabb a kormany altal
kialakitott és az orszaggytilés altal jovahagyott poli-
tikai, gazdasagi és tarsadalmi célkitlizéseknek.

Az altalanos kozlekedési beruhazas-értékelési
modszertanon beliil a tervezési folyamat szamos fa-
zisra tagolodik; ezek egyike tulajdonképpen a tény-
leges projekt értékelés.

Az [. tablazat mutatja be a kozlekedési beruhazas-
tervezési folyamat kiilonb6z6 fokozatait és az azok-
hoz tartoz6 tevékenységeket. Néhany koziiliik olyan
szempontokat vesz figyelembe, amelyek kozvetleniil
a kozlekedéstervezési folyamatra vonatkoznak és
amelyek a modszer részét képez6 specialis teendSként
fogalmazhatok meg. (Ezeket a tevékenységeket tar-
talmazza a tablazat masodik oszlopa.) Ezeken til-
menden vannak olyan tovabbi tevékenységek és
fokozatok is, amelyek sokkal altalanosabb jellegliek
és ezért nem valamely specialis tevékenységnek felel-
nek meg. Ezek a kozlekedési szektor olyan mutatoi,
amelyek az altalanos gazdasagi tervezésre vagy az
infrastruktara projektek miiszaki fejlesztésére vonat-
koznak.

A 2. tablazat mutatja be a kozlekedési beruhazas
tervezésben és értékelésben szerepld kiilénbozé

tevékenységek idébeli sorrendjét. Lathato, hogy mind a
beruhazas “értékelése”’, mind a “figyelése” a hosszabb
tavra (altaladban nyolc évre) készitett kozlekedési
tervek allando folyamata olymaédon, hogy azt rend-
szerint a valasztasi ciklusokat lefedd stratégiai idGsza-
kokhoz igazododan (altalaban négy évenként) jbol
attekintik. A négyéves igény-eldrejelzéseket és
beruhazasi projekt-végrehajtasokat viszont lathatoan

minden évben ismételten attekintik azért, hogy a

gordilé tervezés elvét kovetve, mindig lefedjék a

kovetkezd négy évet.

Az altalanos gazdasagi tervvel és a tobbi nemzet-
gazdasagi szektor terveivel valo koordinacié biz-
tositasahoz a nyolc éves kozlekedési tervnek a
kovetkezdket kell tartalmaznia:

- afelallitott célok és az altalanos gazdasagtervezés
céljaibol levezethetd implicit kovetkezmények e-
lemzése;

- a kozlekedési szektor céljainak meghatarozasa,
osszhangban az elGzetesen vizsgalt altalanos
célokkal;

- aszektorra és az egyes kozlekedési alagazatokra
vonatkozo politikai allasfoglalas és vezérfonal,

- a tobbi gazdasagi szektorra is kovetkezetesen
vonatkoztathato olyan értékek, mint
- a diszkont rata;

- az olyan tényezdk arnyékara mint, pl. az élo-

munka, az energia és az externnaliak;

- a teriileti fejlédést vagy a jovedelem megoszlasi

preferenciakat tiikrz6 paraméterek.

A tervezési folyamat kdvetkezd fokozataban a
nyolc éves kozlekedési terv kijeloli az értékelési
célokat kifejezd kritériumokat és mutatokat, tovab-
ba meghatarozza azokat a korlatozasokat, illetve si-
lyozasokat, amelyeket a szektor egészére és az egyes
kozlekedési alagazatokra vonatkozo négyéves igény
elérejelzések készitésénél figyelembe kell venni.

Ezek alapjan a beruhazasi program szelektalasat
gy kell végrehajtani, hogy az a felallitott célrendszer-
nek a lehetd legjobban megfeleljen.

Néhany, a nyolcéves kozlekedési tervben meg-
hatarozando kritérium, illetve korlatozas:

- A jovedelem ujra elosztasra vonatkozo kritéri-
umok. A jévedelem szintek lehetséges stlyozasara
vonatkozd meggondolasok.

- Teriileti egyensuly. Stlyozas, vagy foldrajzi terti-
letek beruhazasminimumaira vonatkozo kiiszéb-
értékek.

- Kozlekedési alagazatok szerinti megoszlas. Tari-
fak és az infrastruktara kéltség allokalasara iranyu-
16 politika rogzitése.

- Kornyezeti hatasok, figyelembe veendd kritéri-
umok és azok fontossagi sorrendje.

- Energiatakarékossag, arpolitika és az arnyékarak
lehetdség szerinti figyelembe vétele.

- A munkalehetdségek tamogatisa. A négyéves
beruhazasi program kialakitasaban erre vonatkozo
lehetséges célok felallitisa vagy a munkaerd
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1. tabldazat
A beruhazas tervezés és értékelés {6 fokozatai
Fokozatok és tevékenységek A modszertan alkalmazasa
1. Beruhazasi projektek identifikacioja
- Az altalanos gazdasagi helyzet és
azon beliil a kozlekedési szektor helyzetének
elemzése és diagnosztizalasa
- Altalanos gazdasagi vezér fonalak rogzitése
- A kozlekedési szektor beruhazasi
céljainak meghatarozasa 8 éves kozlekedési tervek
- Beruhazasi igények tanulmanyozasa 4 éves igény eldrejelzés
- Projektek azonositasa 4 éves igény elGrejelzés
2. Beruhazasi projektek készitése
- Mszaki tanulmanyok és elGzetes
tervek Valtozatok
- Korlatok, pénziigyi és fisikalis feltételezések készitése
3. Ertékelés
- Ertékelés a vallalat szempontjabél Pénziigyi értékelés
- Gazdasagi értékelés
- Tarsadalmi értékelés Tarsadalmi értékelés
- A becslési hibak és a jovébeli
bizonytalansag hatasainak elemzése Erzékenységvizsgalat és -
' kockazat elemzés
- Uj valtozatok feltarasa, keresése
- Jelentések a dontéshozok szamara Szintetizalé megjegyzések
4. A beruhazasok programozdsa
- A program elkészitése Valamennyi kozlekedési agra
- Néhany project (modra) a 4 éves beruhazasi
figyelmen kiviil programokra térténd "szeletelés"
hagyasa
- Uj variansokra vo-
natkozo igény
- Projektek és valtozatok
szelektalasa.
- Programértékelés és kockazatelemzés Program kockazatainak elemzése

- A program jovahagyasa és figyelembe vétele
az allami koltségvetésben

5. Végrehajtas
- A:niiszaki tervek nagyvonalu attekintése
- A munkak és a beszallitasok tendereztetése
- A munkak iranyitasanak folyamatos korrigalasa
- A beruhazasi projekt végrehajtisa

6. Feligyelet

- A projekt végrehajtas feliigyelete

- A beruhazas hatasainak ellen6rzése A beruhazas allando figyelemmel
kisérése (monitoring).
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2. tablazat

A beruhazasi projekt tervezd és értékeld modszertanba foglalt tevékenységek idébeli sorrendje

Tevékenységek

8 éves kozlekedési tervek
(négy évenként
attekintve)

Az igények 4 éves elbre-
jelzése (minden évben
attekintve)

Ertékelés
(folyamatosan)

4 éves "szeletelés" progra-
mozasa
(évente) 1

Figyelemmel kisérés
(allando folyamat)

1 Minden egyes periddus elsé évében a vastagitott vonalszakasz mutatja, hogy ez az az év, amelyhez

a program kotédik
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arnyékaranak figyelembe vétele a projekt érté-

kelésében.

A négyéves tervezés arra szolgal, hogy feltarjak a
kézlekedési infrastruktira és szolgaltatas kinélata és az
igények kozott meglevd esetleges egyensuly hianyokat.

Az eldrejelzés elkészitéséhez az igényeket a
tervezett modal split alapjan hozzarendelik a kiilon-
b6z8 kodzlekedési alagazatokhoz. Erre a célra rend-
szerint olyan szmulaciés modelleket hasznalnak,
amelyekkel az orszagot meghatarozott szamu zonara
osztva, kiilén a személy- és kiilon az aruszallitasra
kozlekedési alagazatonként meghatarozhaté a zonak
kozotti aru-, illetve személyforgalom nagysiga. Eh-
hez természetesen figyelembe veszik az egyes koz-
lekedési alagazatok alaphalozatait.

Az infrastruktira és a szolgaltatasokra vonatkozo
igényeket az egyes alagazati halézatokon jelentkezd
kereslet és kinalat 6sszehasonlitasa alapjan allapitjak
meg, figyelembe véve a szektor célkitilizéseit.

Ezutan az igényeket kiilonb6z6 miiszaki alternativak-
ban fejezik ki, kell6en részletezve ahhoz, hogy a valto-
zatok koltségei és a hasznai kimutathatok legyenek. Ez
rendszerint az “elétanulmany” szintjén biztosithato. Egy
négy- éves igény eldrejelzésre szolgalo javaslat
elkészitése mar lehetdvé teszi olyan dontés meghoza-
talat, hogy mely beruhazasi projekteknek kell prioritast
adni ahhoz, hogy azokra felvazoljak a megfelelé mi-
szaki részleteket is annak érdekében, hogy azokon a
kovetkezd értékelési fokozat végrehajthato legyen.

Az ECMT tanulmanyban bemutatott metodika
szerint - a becsiilt koltségek és hozamok alapjan egy
olyan prioritasi indexet célszer(i kiszamitani, amely
megmutatja, hogy mely projektekre érdemes rész-
letesebb miiszaki terveket kidolgoztatni.

3. A kozlekedési beruhazasi alternativak
értékelésének modszere

A kozlekedési beruhazasi alternativak értékelési
modszere lényegében egy koltség-haszon tipush
elemzés, amely az egyes projekteknek, az elére
meghatarozott célok megvalositasahoz valé hoz-
z4jarulasat szamszerdsiti olymodon, hogy minden,
a hatékonysag elemzésénél szoba johetd tényezdt
igyekszik értékben kifejezni és dinamikusan (az
id6tényez6t figyelembe véve) elemezni.

Az értékelési folyamat lényegében az analizis és
szintézis alkalmazasat jelenti, azokra a relevans
hasznokra és koltségekre vonatkoztatva, amelyek az
adott projektekkel dsszefiiggésbe hozhatok. Az
értékelés célja, hogy egy koherens és egységes mod-
szer alkalmazasaval kikiiszobolje az egyéni, szemé-
l’yes megitélésbdl fakado esetleges hibakat. Az
ertekelés olyan gyakorlati tapasztalatokra alapozott
Jf')zan itéletalkotasokra tamaszkodik, amelyek nem
t'Untetik el, de nem is hangstlyozzak tal az egyes
ertékelési szempontokat.

A kozlekedési beruhdzasokkal dsszefliggésben
(természetesen elGjelhelyesen) értelmezett lehetsé-
ges hasznok harom {6 csoportba sorolhatok. Ezek a
csoportok a kovetkezdk:

- pénziigyi;

- gazdasagi;

- tarsadalmi hasznok.

A pénziigyi értékelést, amely f6leg a késGbbi tulaj-
donos, vagy tizemeltetd szempontjabol veszi szam-
ba, hogy az adott kozlekedési beruhdzas hasznos
élettartama alatt a 1étrejove bevételi és kiadasi pénza-
ramlatok diszkontalt értékei milyen nyereséget, il-
letve veszteséget mutatnak, elkészitik arra a helyzetre
is, amikor a projekt megval6sul és arra is, amikor
nem. A pénziigyi értékelésnél a bevételek és a kiada-
sok tételeinek meghatarozasanal és elemzésénél
gyakran alkalmaznak un. elszamolasi (“arnyék”)
arakat is. Ezek olyan feltételezett arak, amelyek igen
sok (kiils6 és belsd) piaci versenyt torzitod tényezot (pl.
adokat vagy tamogatasokat) képesek figyelembe venni.

A gazdasagi értékelés a hatékonysagi elemzés
mérhetd gazdasagi hatasain tGlmenden, pl. a pénzérték-
ben kifejezhetd kérnyezet- és egészségkarosodast,
vagy az idGveszteség (munka- és szabadidd) értékét
is figyelembe veszi, illetGleg szamszertsiti. A korsze-
ri koltség-hasznon elemzések a projektek gazdasagi
értékelésénél foglalkoznak a fogyasztoi és a termeldi
tobblet maximalizalasahoz vald hozzéjarulas elemzé-
sével is. Ez fejezi ki a szubjektiv hasznossagi értékelés
hatasat az arra, ezaltal tiikr6zi a jobb mindségi
kinalatért valo aldozati hajlandosagot. A fogyasztoi
tobblet tarsadalmi nyereségnek tekinthetd, amely a
fejlesztés révén elérhetd koltségesokkenés altal né. Az
értékelés soran 6sszehasonlitasra kertilnek a koltségek
és a hasznok mind a projekt megvaldsitas, mind az
elmaradas esetére vonatkozoan. Ezért a koltség- és
haszontételeket - az el6z6ekkel sszhangban - haszon-
lehetéség koltségként (opportunity cost) hatarozzak
meg és a gazdasagi hatékonysagot ezek figyelembevé-
telével értelmezik.

A koltségek és a hasznok értékelése esetr6l esetre
kiilonbo6z6 lesz
- Azon tényezSknél, aruknal vagy szolgaltatasoknal,

amelyekre létezik a piaci ar, azt veszik alapul, fi-

gyelmen kiviil hagyva az adokat, arkiegészitéseket
és externnaliakat.

- Azon tényez8k, amelyek nem “piacosithatok”, de
amelyekre adhat6 valamilyen arbecslés, azokra az
ilyen becsléseken alapulo megfelel6 koltség-, il-
letve haszonértéket veszik figyelembe (ilyen le-
het példaul az utazassal toltott id6 értéke, vagy a
baleset altal elGidézett személysériilés, vagy anya-
gi kar értéke).

- Azon tényezdkre, amelyek nem “piacosithatok”
és amelyekre a készitett becslések nem tekinthetdk
valos értékiieknek, a hatasokat valamilyen fizikai
mértékegységben, mutatok segitségével értékelik.
UgyanGigy, mint a pénziigyi értékelésnél, az azt
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kovetd gazdasagi hatasértékelésnél is a koltségha-

szon aramlatok Osszesithet6k valamely szokasos

jovedelmezdségi mutatd alkalmazasaval; pl. a

belsd megtériilési rata, a diszkontalt tiszta haszon,

a koltség/haszon arany, stb. Ezeken a mutatokon

kiviil, melyek mindegyike megadhaté valamilyen

monetdris kifejezéssel, az értékelés azon tényezSk
figyelembevételét is magaban foglalhatja, amelyek
nem -monetaris hatasokat tiikréznek.

A tarsadalmi hatasok értékelésénél a hatékonysagi
célkitlizések teljesitésénél nagyobb figyelmet szentel-
nek az olyan krtériumoknak, mint pl. a méltanyossag.

A kozlekedési beruhdzas-tervezésben nyilvanvalo
tény, hogy az értékelés nem lehet k6z6mbaos abban a
vonatkozasban, hogy a beruhazas hozamai és kolt-
ségei milyen tarsadalmi csoportokat érintenek.

A kozlekedési beruhazas hatasai altal érintett tar-
sadalmi csoportokat a kévetkezé harom krétirium-
tipus szerint célszeri megkiilonboztetni egymastol:
- anépesség jovedelem szintjei szerinti megoszlas;
- ajovedelmek teriileti megoszlasa;

- a fogyasztasi és beruhazasi aranyok alakulasa.

A kozlekedési beruhazas értékelési modszertan
altalaban nem ir el semmiféle kivanatos, vagy ép-
pen megengedd mértéket a jovedelem tjraelosztasra
vonatkozoéan. Esetenként alkalmazhat azonban eltérd
sulyozast, vagy korlatozasokat - ha indokoltnak
tekinthetd - abban az esetben, ha a kdltségeket viseld,
illetve hasznokat élvez6 tarsadalmi csoportok kiilon-
b6z6 jovedelmi szinvonaltak.

4. A tarsadalmi hatiasok értékelésénél
alkalmazott sajatos szempontok érvényesitése

Az els6 ilyen megkozelitést Litrle és Mirrless java-
solta és L. Squire, tovabba H. Van der Tak fejlesztette
tovabb. Hivatkozott szerz6k a kolektiv hasznossagon
alapul6 tarsadalmi arnyékanak kialakitasahoz stlyozo
tényezdk figyelembevételét javasoltak.

A sllyozo egyiitthatokat a C/C arany (ahol C egy
adott lakossagi csoport fogyasztasat, C pedig a teljes
lakossagra szamitott atlagos fogyasztast jel6li) és 72 (ahol
n az adott fogyasztas hatarhasznanak az elaszticitasa)
fliggvényében lehet meghatarozni (3. tablizat).

3. tablazat
A sulyozé tényezok értéke

A fogyasztas
relativ n értéke
szinvonala

c/C 0 0,5 1,0 1,5
10,0 1,00 3,6 10,00 31,62
4,00 1,00 2,00 4,00 8,00
2,00 1,00 1,41 2,00 2,83
k33 1,00 k1S 1,33 183
1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
0,66 1,00 0,81 0,66 0,54
0,33 1,00 0,57 0,33 0,19
0,17 1,00 0,41 Os17 0,07
0,10 1,00 0,32 0,10 0,03

A 3. tablazatban feltiintetett sulyozo tényezdk al-
kalmazasahoz sziikség van a megfeleld n elaszticita-
si érték meghatarozasara. Példaként emlithet6k a
Spanyolorszagban az 1983-as arszintre meghataro-
zott kovetkezd jovedelemkategoriak alapjan inter-
polacioval szamitott stlyozé egyiitthato értékek (4.
tablazat):

Jovedelem szint Ezer peseta/fé
alacsony 245
kozepes 380
magas 500

4. tablazat
Jovedelem szintre vonatkoztatott stilyozo tényez6 érték

Jovedelem- Atlagos Az Stlyozo tényezd
szintek (ezer | jovedelem a [atlagenték- n
pescta) csoportban henz Ytlstzto-
(czer pcsctu)bvg'égem :
szint 0} 0,5 H-1CS

alacsony ; ‘
R<31S R1=245 1,55 41,00 }1,2511,55{1,96
atlagos i
315<R<420|R2=380=R | 1,00 {1,00 [1,00]1,00{1,00
magas
R>420 [R3=500 0,76 11.00 10,87 0,76(0,67

Eckstein és Krutilla elméleti munkassagara ta-
maszkodva, a kiilonb6z6é jovedelm( csoportokra
hasznalt stlyokat allando értékii add/jovedelem arany
feltételezésével szamitjak ki.

A korabban hivatkozott spanyolorszagi példaban
szereplo adatok alapjan az 1983. évi adojovedelem
aranyok az alacsony jovedelmti csoportra atlagosan
21,28, az atlagosra 24,14 és a magasra 20,64 %-os
volt, igy a megfeleld stlyszamok ugyanolyan sor-
rendben a kdvetkezdk voltak: 1,13; 1,00 és 0,90. Ezek
az egyiitthatok, ahogy az az el6z6 tablazatban szere-
pelt, 0 és 0,5 kozotti n (elaszticitas) értéket rep-
rezentalnak.

A kétféle (a Squire - Van der Tak és az Eckstein-
Krutilla-féle) modszer kombinalasa az n értékének
megfeleld becslését és alkalmas stlyozo faktorok
meghatarozasat teszi lehetvé.

A tarsadalmi értékeléssel foglalkozo fejezeten
beliil, ezek mellett az Gjraelosztasi szempontok mel-
lett a metodikaban igen széles korben értelmezetten
keriilnek figyelembe vételre olyan altalanos célok
eléréséhez torténd hozzajarulasok is, mint a
kornyezeti hatasok, a levegd szennyezése, a zaj, vagy
amunkalehet&ségekre gyakorolt hatéas, az energiafel-
hasznalas, az 0j technologiak alkalmazasanak az
eldsegitése, stb.
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S. A metodika altal javasolt érzékenység- és
kapcsolat-vizsgalatok

Az altalanos modszertan javasolja a kiilonb6z6
erzékenység-vizsgalatok elvégzését, kiilondsen
azokra a valtozokra, amelyeket a legnehezebb becstil-
ni vagy eldrejelezni.

Az egész értékelést célszerl kiegésziteni egy o-
lyan - a médszertan kovetkezetes alkalmazasa altal
biztositott - lehetSséggel, amely a részmegallapita-
sok szintetizalasaként roévid leirast ad arrol, hogy
milyen az értékelt kozlekedési beruhazasi projekt
kapcsolata mas lehetséges beruhazasokkal.

6. A javasolt modszer alkalmazasihoz sziikséges
informaciok

A javasolt médszer alkalmazasahoz a kovetkezd
Informaciok sziikségesek:
= Altalanos informaciék. Ezek magukban foglaljak:
. " aprojekt tipusa: néhany ilyen tipus lehet pl. 0j
Utvonalak vagy 0j kdzlekedési szolgaltatasok létre-
hozasa, személy-, vagy teherpalyaudvarok ki-
alakitasa, radarallomasok létrehozasa, masodik
vagany épitése, kozat-keresztez6dések megsziin-
tetése, kikoték bovitése, stb.
" a projekt cime. Ez azokat az informacidokat tar-
talmazza, amelyek az azonositashoz sziikségesek.
- elhelyezés. A foldrajzi elhelyezkedés leirasa.
* alapvetd célkitlizés: a beruhazasi projekt meg-
valésitasat hangsulyozo cél.
*aprojekt jellemzGi: ezek magukba foglalnak egy
16vid projekt leirast, bemutatva a varhat¢ forgal-
mat, a kiilondsen érintett lakossagesoportokat, a
miiszaki jellemzdket, a varhato megvalositasi idét,
tovabba azokat a testiileteket, akiket az elemzd
kikérdezett.
" az adott projektekkel versengé projektek: azok a
projektek, amelyek végrehajtasa jelentds befolyas-
sal bir az elemzés targyat képezd projektekre.
" anem illeszkedd projektek: ugyan annak a pro-
Jektnek olyan kiilsnbdzd miiszaki megoldast val-
tozatai, amelyek a kiilonbdz6 idében megvalositott
belépési idejiik alapjan, vagy azaltal minSsiilnek
kiilon valtozatnak, hogy ugyan azt a célt mas esz-
kozokkel érik el.
" a hasznélatbavétel, illetve szolgaltatds meg-
kezdésének bazis éve: ez az az év, amikor a
n}ﬁkédés megindul és amelyet altalaban a kolt-
segek és hasznok diszkontalasa szempontjabol
kezds évnek tekintenek.
A pénziigyi értékeléssel dsszefiiggd informaciok
(Plflci arakon szdmitva):
* diszkontalt beruhazasi koltség;
3 a"prOjekt megvalositasakor és az anélkil felm-
eriilg lizemeltetési koltségek diszkontalt értékei;
“ bevételek diszkontalt értékel;

- jovedelmezdségi mutatdk, mint
diszkontalt tiszta nyereség;
koltséghaszon arany;
belsé kamatlab.

- A gazdasagi értékeléssel osszefiiggd informaciok
(pénzértékben vagy természetes mértékegységben
kifejezett mutatok).

Sokszor hasznos az elemzésnél csak a naturalis
mutatokra alapozott értékelést is elvégezni, majd
kiegésziteni azokat a pénzértékben mért hatasokkal,
gondosan el kell azonban kertilni a hatasok ilymo-
don esetleg kétszeres figyelembevételét.

Célszerti, ha a kovetkez8 adatokat tartalmazzak
ezek az informaciok:

- a kozvetlen hatasok diszkontalt értékei. Ezek

tomoritik a pénzben, vagy pénziigyi mutatoval

kifejezhet hatasokat és a pénziigyi mutatok
arnyékanak figyelembevételével végrehajtott kor-
rekcioit. ~

- a gazdasagossag mutatoi: diszkontalt netto

jovedelmek, koltséghaszon arany és belsé meg-

térulési rata. Ezen kiviil esetenként célszerd itt is
naturalis dimenzidoval megadott mutatokat
hasznalni.

- Informaciok a tarsadalmi értékelésre
Itt a projektnek azokat a tarsadalmi, politikai

célokhoz valé hozzajarulasat elemzik, értékelik,

amelyek pénzben nem mérheték. Ezek az in-
formaciok a kovetkezGket tartalmazzak:

- a tarsadalmi hatasok diszkontalt értékei, a gaz-

dasagi értékeléshez kapcsolodo lehetséges kor-

rekciokkal;

- a tarsadalmi elénySk mutatoi: a diszkontalt net-

t6 hozamok koltséghaszon arany, belsé megtériilé-

si rata;

- a projektnek a foglalkoztatottsagra gyakorolt

hatasat kifejezé mutatoi;

- a “jovedelem-egyensuly’-ra gyakorolt hatast

tlikrozo mutato;

- az “energiafogyasztas” hatast kifejez6 mutato;

- az egyes kozlekedési alagazatok specifikus tar-

sadalmi hatasai (pl. légszennyezés, zaj, stb.);

- mas egy¢éb tarsadalmi hatasok mutatoi.

Mindezek az adatok Osszeallithatok valamennyi
kozlekedési beruhazasi projektekre. Természetesen
gondosan tligyelni kell arra, hogy az egyes hatasokat
csak egyszer vegyék szamitasba.

7. A kozlekedési beruhizasi program
osszeallitasa

Ezekbdl az értékelésekbdl kell 0sszeallitani azt a
heruhazasi programot, amely a legjobban jarul hoz-
z« a korabban meghatarozott kiilonbézd célok
eléréséhez.

A kozlekedési beruhazasok értekelésére szolgalo
altalanos modszertan harom alternativ célfiiggvenyt
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javasol, nevezetesen: a beruhdzas pénziigyi, gazdasa-
gi vagy tarsadalmi hozamai diszkontalt nettd
értékének a maximalizalasat.

Az elsd az a célfuiggvény, amely normalis eset-
ben annak a “vallalatnak” a célja, amely felel8s a
szolgaltatas miikddtetéséért. Néhany esetben a kor-
manyhivatalok ezt a célt tekintik elsédlegesnek, vagy
egyetlennek. (Ez az eset fordult el6 néhany europai
orszagban, amikor a tdmegkozlekedés mukodteté-
sébdl adodo deficit mar olyan méreteket 61tott, hogy
az allami koltségvetés szempontjabol csokkentésiik
alapvetd jelentdségiivé valt.)

Egyes kozlekedési beruhazasi projekteknél, vagy
a projektek egy bizonyos csoportjanal a gazdasagi,
vagy atarsadalmi elénydk maximalizélasa - azon tul,
hogy a kormanyszintli értékelésekben, mint rész-
tényezdk, figyelembe vételre keriilnek - ugyancsak
részét képezi a gazdasagi eréforrdsok szélesebb
értelml optimalis allokacidjat szolgald torek-
veseknek.

A projekt nyereségességének kifejezésére szolgalo
megfelel6 mutatok (mint a diszkontalt nettd ho-
zamok, a koltség/haszon arany, vagy a belsd meg-
térilési rata) hasznalata minden esetben arra szolgal,
hogy maximalizalja a szoba joheté projektek altal
generalt fogyasztoi és termeldi tobbleteket és a pro-
jekttel kapcsolatos koltségek és hasznok igazsago-
sabb és egyenletesebb megoszlasat érje el.

A modszertan két okbol kinalja ezeket a le-
hetéségeket. Ami egyrészrdl a pénziigyi, masrészrol
pedig a gazdasagi és tarsadalmi célokat illeti, fi-
gyelembe vételiik kiillonbozd testiiletek, csoportok
érdeke; nevezetesen: pl. a kozlekedési szolgaltatast
nyujt6d lizemeltetd vallalaté, vagy kompetens kor-
many/minisztériumi szerveké. Mindkét értelmdi
celfliggvény (azaz a pénziigyi és a gazdasagi -tar-
sadalmi) megfelelS figyelembe vétele lehetdvé teszi
annak értékelését, hogy az allamnak milyen mérték
kompenzaciot kell biztositania a program végre-
hajtasaval kapcsolatos szerzédésekben (vagy mas
eszkozokkel) ahhoz, hogy a nem iizleti-jelleg
szolgaltatasok ny0jtasa fenntarthato legyen.

Ezen alternativ optimumkritériumok - mint a tiszta
gazdasagi vagy tarsadalmi haszon maximalizalasa,
vagy barmely mas, a projekt nyereségességét mérd
mutatd - haszndlata elGsegitheti annak értékelését,
hogy mekkora a kozlekedési beruhazasi projekttel
elért tékehozadék. Ez az informacio a politikusokat
orientdlja a kozlekedési alagazattal kapcsolatos
dontéshozatalban, mert ez alapjan jobban meg tudjak
itélni, hogy azonos tarsadalmi célkitlizések meg-
valésitasahoz, mely eszkozokkel lehet hatéko-
nyabban hozzajarulni.

A beruhazasi program lényegében egy egészértékii
matematikai programozasi feladat megoldasanak
eredményeként sziiletik meg. Ez egy olyan iteracios
folyamat, amely magaban foglalva mind a harom
célfiiggvényt, a projektek sorozatat és azok valamennyi

hatasanak értékelését, fokozatonként modositja a
hatarétékeket és a korlatozo feltételek elGirasait. A
végs6 eredményként nyert projekt-dsszetétel olyan
programot képez, amely maradéktalanul megfelel a
fokozatos iteracioval kialakitott célrendszernek.

Ha Osszehasonlitjak a korlatozasok figyelembe
vétele nékiil a pénziigyi és a gazdasagi-tarsadalmi
célfiiggvények szerinti optimalizalassal nyert
beruhazasi programokat, akkor kialakithatok azok az
elképzelések is, hogy milyen mértékd komp-
romisszumokat kell vagy célszer( elfogadni ahhoz,
hogy a program egésze “optimalis’-nak legyen
tekinthetd. A metodika javasolja egy olyan kiegészitd
hataselemzés (lényegében érzékenységvizsgalat) al-
kalmazasat is, amellyel azt lehet meghatarozni, hogy
milyen iranyban valtoznak az eredmények akkor, ha
a valasztott program elsé évébe beiktatnak (vagy
onnan kizarnak) egy korabban abba be nem kertilt
(vagy éppen bevalasztott) projektet.

Végill a modszer altal javasolt monitoring
tevékenyseég arra iranyul, hogy Osszehasonlitsa a
megvalosulo6 projekt tényleges hatasait az elrejelzet-
tekkel. Ez természetesen csak a megvalositas ota eltelt
6-7 év utan végezhetd el (két-haromra a tervezett és
végrehajtott projektek koziil, és négy-6t olyan pro-
jektre, amely az elGzetes értékelés végrehajtasatol
szamitott 6-7 év alatt eljutott a normal mikdodés
fazisaba).

Ez a monitorring azon valtozok kiilonds figye-
lemmel kisérését igényli, amelyek jelentos hatassal
vannak az értékelés eredményére. Az ilyen figyelem-
mel kisérésbdl levonhato kovetkeztetések a modszer
tovabbfejlesztését eredményezhetik olyan értelem-
ben, hogy helyesen mérték-e fel a kozlekedési
beruhazas nyereségességére gyakorolt valtozok hata-
sait.

8. Osszefoglalas

A kozlekedési infrastruktira-beruhazasok
értékelésére szolgald modszerek alkalmazasanak
fejlodése azt mutatja, hogy a legtébb kozponti kor-
manyzati, illetve minisztériumi testiilet, amely fele-
16s a kozlekedési agazatért, megkezdte a beruhazasi
projektek értékelésében ennek a metodikanak az al-
kalmazasat. Az egyes kozlekedési alagazatokban fel-
mutathato eredmények az alkalmazas kiilonb6zo
fazisair6l tanuskodnak, de a torekvés egyértelmien
az, hogy a modszertan alkalmazasa mindennapi gya-
korlatta valjék.

Az ECMT tanulmany alapjan a kovetkezékben
osszefoglalast adunk az értékelésben és a rangsorolas-
ban resztvevé kozlekedési beruhazasi projektekre
készitendé dokumentumokrol, illeive értékelésekrdl.

1. Szintetizal6 dokumentum
A projekt tipusa:
A projekt neve:
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A projekt helye: - a légi kozlekedés “rezgés” hatasat
Alapvetd cél: kifejezd mutatod (12)
Projekt jellemzdi: - az egyéb szennyezd hatast kifejez8
Kiegészits projektek: mutatd (13)
Verseng8 projektek: - a “foglalkoztatottsagra gyakorolt hatést”
Inkompatibilis (nem illeszhet6) projektek: kifejez6 mutato (14)
A nyilvantartasba vétel éve. - a “jévedelemkiegyenlits hatast” kife-

2. Osszefoglalé értékeld tablazat jezé mutatd (15)
L Pénziigyi értékelés - az “energia-felhasznalast” kifejez8
- aberuhazas diszkontalt kdltsége (1) mutato (16)
- azlizemeltetési koltségek diszkontalt - a “technologia-korszer(sits” hatast
értékei 2 kifejez6 mutatd (17)
- abevételek diszkontalt értékei (3) - az “egyéb tarsadalmi hatasok” mutatdja
- diszkontalt nett6 hozam a vallalat (18)

szempontjabol (3) - (2) - (1)
- koltség/haszon arany a vallalat szem-
pontjabol
3)-(2)
(1
- bels6 megtérilési rata (belsé kamatlab)
a vallalat szempontjabol.
1I. Gazdasagi értékelés

- akozvetlen hatasok diszkontalt értékei (4)

- a gazdasagi szempont( nettdé hozamok
diszkontalt értékei (3) + (4) - (2) - (1)
- gazdasagi szemponta koltség/haszon

arany
B)+4)-(2)
)
- gazdasagi szemponta belsé megtérilési
rata
- a “biztonsagi” hatas mutatdja (6)

- az “utazési id6” hatasat kifejezé mutatd (7)
- a “megfeleldség’-et kifejez8 mutatd (8)

- az “egyéb gazdasagi hatas”-okat kifejts

mutato %)

I Tarsadalmi értékelés
- apénzigyi kifejezésekkel megadhato

tarsadalmi hatasok diszkontalt értékei (5)

- a tarsadalmi szemponta diszkontalt
nett6 hozamok (3) + (4) + (5) - (2) - (1)
- tarsadalmi szempontu kéltség/haszon
arany
B+ @)+ (5)-(2)
(1

- tarsadalmi szempontu belsé kamatlab

- a “zaj” hatasat kifejez6 mutatd (10)
- a“légszennyezd” hatést kifejez6 mutato (11)

Azokrol a modszertani fejlesztésekrdl, amelyek a
kozlekedési beruhazasok tovagy(rizé hatasainak
szamszer(sitésére iranyulnak, egy kévetkez§ cikk ad
attekintést.
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A VII. Vasuti futastechnikai konferencia
Pécsett 1994. aprilis 14-15-én

DR. HORVATH FERENC:

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet megalakula-
sa ota feladatanak tekinti, hogy a hazai koézlekedés
problémaival, fejlesztésével tudomanyos szinti kon-
ferenciakon foglalkozzék, ahol a k6zlekedési szakem-
berek ismertethetik legujabb kutatasi eredményeiket,
kifejthetik véleményiiket és megvitathatjak szak-
majuk legégetébb kérdéseit.

E cél megvaldsitasa érdekében mar hagyomannya
valt, hogy ugyanarrdl a témarol meghatarozott
1dékozokben konferenciakat tartanak. Ilyen hagyo-
mannya valt a vasati futastechnikai konferenciak
szervezése, melybol 1994. aprilis 14 és 15-én immar
a hetediket szervezte meg kozdsen Pécsett az
Egyesiilet Baranya megyei Tertileti Szervezete és a
Vasuti, Hajozasi és Légikozlekedési Tagozata.

A nagy siker( futastechnikai konferenciak soro-
zatat 1966-ban Veszprém nyitotta meg, ezt kovette
1971-ben a budapesti, és ettél kezdve a KTE Baranya
megyei Tertileti Szervezete vette gondjaiba a kon-
ferenciak sorsat, megszervezve 1975-ben Sikloson,
majd 1983-ban, 1987-ben, 1991-ben és jelenleg is
Pécsett az el6adas sorozatot.

Az eddigi konferenciak valamennyi el6adasa a
vasuti palya és a vasuti palya és a vasiti jarmivek
kedvez6bb kialakitasaval, a két legfontosabb
szerkezeti elem egymasra hatasaval, ezek meghataro-
zasaval, és a futastechnika egyéb idészert kérdéseivel
foglalkozott. Az el6adas-sorozatot mindig tobb hoz-
zaszo6las, szakmai vita és bemutato kovette. A kon-
ferencidkon szamos javaslat és ajanlas is elhangzott,
melyeknek egy tekintélyes része meg is valosult.

Az 1994. évi pécsi konferencian 14 el6adas sze-
repelt, amit négy hozzaszolas kovetett.

A palyafenntartasi targyu el6adasok a futastech-
nika még megoldatlan problémaival, az optimalis
nyomtavolsag méret meghatarozasaval, a méréko-
csik tirési hatarainak megallapitasaval, a leerdsité
szerkezetek palyadinamikai hatasaival, a palyahibak
elemzésével, a vasiti jarmiivek kis sugar ivekben
és kitér6kben valo viselkedésével foglalkoztak.

A gépészeti el6adasok targya: hagyomanyos
futémiivek kopasi viszonyainak csokkentése, a nyom-
tavolsag valtozasanak hatasa a jarmd futasi tulajdon-
sagaira, a vasuti kerekek fiiggbleges és forgo
mozgasa, a palya és jarmimérések kiszélesitése és
Osszehasonlitasa, a nagy sebességi futoprobak lebo-
nyolitasa, a vasuti csapagyak alkalmazasa, a

futdbmilivek mérési eredményei a jarmddiagnosz-
tikdban, a vasuati kerékparoknal a tdmegkdzpont és
kiegyensulyozatlansag hatasa, a vasuti kocsik terhelés
mérésének tapasztalatai.

A konferencianak mintegy 100 résztvevgje volt,
a MAV Vezérigazgatosag, a vasutigazgatosagok és
lizletvezetdségek, vasuti szolgalati féndkségek
vezetdi és el6adoi, a kutatasokkal, fejlesztéssel foglal-
kozdé MAV szervek munkatarsai. A felsGoktatasi in-
tézményeket a Budapesti Miiszaki Egyetem és a gy6ri
Széchenyi Istvan Féiskola tanarai képviselték.

A konferencia résztvevdit Busch Karoly Gizletigaz-
gatd, a Pécsi Vasutigazgatosag vezetdje, a KTE Baranya
megyei Teriileti Szervezetének elndke kdszontotte.
Udvozl6 beszédében kifejtette a mar hagyomanyossa
valt futastehcnikai konferenciak jelentdségét. Helyes-
nek mindsitette, hogy a konferenciadk mindig a
jarmtivek futas-josagaval foglalkoztak, amely egyben
a szolgaltatas szinvonalanak javitasat is eredményez-
te. Ez annal inkabb fontos, mert a vasutak jelenlegi
helyzetében a nagy sebesség biztositdsa mar nem
annyira technikai bravir, hanem inkabb tizleti kérdés,
amit sikeresen kell megvaldsitani a magyar vasutnak
a févonalain, még a mellékvonalak terhére is.

Udvézls szavai kézben bemutatta a konferencia
szervez§ bizottsagat, amelynek tagjai voltak: Varga
Jozsef, a KTE titkarsag vezetje az egyestilet elnok-
ségbdl, Bujdoso Attila, Varga LaszIo, Fiilop Gyorgy,
Szabo Bélané pedig a terlileti szervezet részérdl.

Javaslatot tett a konferencia ajanlasait dsszeallito
bizottsag tagjaira: Siille Ferenc, dr. Benedek Teofil,
Béres Istvan, dr. Horvath Ferenc, dr. Vaszary Pal
személyében, akiket a konferencia elfogadott.

Ismertette a szakmai és a kisérd programot €s
végiil j6 munkat kivant a konferencia résztvevéinek.

A konferenciat Frdanyé Ferenc a MAV Rt. Vezéri-
gazgatosaganak palyalétesitményi igazgatoja nyitotta
meg. Udvozolte a MAV Vezérigazgatosag nevében
a konferencia résztvevdit és kifejtette, hogy a vasutl
kozlekedés fejlédését vilagszerte a vonatok
sebességének novekedése jellemzi, amely viszont 2
palya és a jarmi igénybevételének novekedésével
parosul. Magyarorszagon a sebesseg-novelés kérdese
kiilondsen id6szer(i, mert megkezdddott az orszig
legfontosabb vasatvonalanak, a Budapest-Hegyesha-
lom vonalnak a korszertisitése, mely hazank elsé 160
knm/h sebeségli vasiti palyaja lesz.
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A palya nagy sebességre alkalmassa tétele nem-
csak a vagany geometriai és szerkezeti atalakitasat,
de a jarmiivek alkalmassagi vizsgalatat is megkdve-
teli, még differencialtabban, mint eddig.

A nagy sebességii kozlekedés elGkészitése mind
a palya, mind a jarmi koltségek miatt hatalmas ter-
heket r6 a vastra, az anyagi lehetSségek viszont
korlatozottak. Emiatt fokozottabban kell foglalkoz-
ni a jarmi és a tébbi vonal egyre romlo allapotaval
és az ebbdl eredd forgalombiztonsagi problémakkal.
llyen példaul a palyaéllapotot vizsgalé szamitogépes
rendszer, mely nemcsak a jelenlegi helyzetet tarja
fel, de a munkavégzésre is Gtmutatast ad.

Az 0j és arégi palyakkal, jarmivekkel valo torédés
nagy feladatot ad a gépész és palyafenntartasi kol-
légaknak, melyet csak j6 egyiittm{ikddéssel és kozos
gondolkodasmoddal lehet megoldani. Ezt a célt
szolgalja ez a konferencia is, melynek sikeréhez nag
reményeket fiiz.

Dr. Vaszary Pal ny. f6iskolai tanar (Széchenyi
Istvan Féiskola, Gy6r): "Visszatekintés, eldrepil-
lantas" c. elédasaban a 33 év eltti Polgardi allomas
el6tti ivben bekdvetkezett gyorsvonat kisiklas ese-
menyeit elevenitette fel, melynek - mint a vonal al-
lapotaért akkor felelds szakaszmérndk - egyik
szenvedd részese volt.

A balesetnél a balatoni gyors utolsé kocsija sik-
lott ki, és a palya "S" alakban eltorzult. A hivatalos
vizsgilat a baleset okéaul a palya elhanyagolt alla-
potat jelolte meg és a felelsoket, harom palyafenn-
tartasi szakembert, az elémunkast, a palyamestert és
a szakaszmérnokaot a birdsag elé idézte. A vadlot-
taknak csak kitartd elméleti munkaval, és modellek
elkészitésével sikeriilt bizonyitaniuk, hogy nem a
vagany torzuldsa okozta a balesetet, hanem éppen
ellenkezdleg, a kocsi forgovazanak bemerevedése
hozta létre a vagany nagymértékii alakvaltozasat és
a kisiklast.

A balesetvizsgalatnak és.a birosagi targyalasoknak
- a vadlottaknak okozott sok gond és idegesség mel-
lett - volt egy rendkiviil pozitiv hatasa is: ennek a
balesetnek a nyoman indult el Magyarorszagon az a
kutaté munka, mely elészor foglalkozott tudomanyos
alapon a vasuti kisiklasok okaival, a vasuti palya és
az azon kozlekedd jarmivek kapcsolataval és
egymasra gyakorolt hatasaval. E baleset utan lattak
be a vasuti palyafenntartasi és a gépészeti szakterilet
mérnokei, hogy egyiittesen kell tanulmanyozniuk a
vasit két legfontosabb elemének, a palyanak és a
Jarmiiveknek a kozlekedés kdozben fellépd
viselkedését, tulajdonsagait, egymasra gyakorolt
hatasat.

Az egyiittmiikodés elsé gytimélese 1966-ban a
Kézlekedéstudomanyi Egyesiilet altal Veszprémben
megrendezett futastechnikai konferencia lett, mely-
nek palyafenntartasi és gépész eladoi egymas
szamdra ismertették a jarmévek mozgasanak és a
palya viselkedésnek kozos problémait.

Dr: Vaszary Pal el6adasanak tovabbi részében az
elsé konferencia 6ta tobbszor targyalt, de még vég-
legesen meg nem oldott, tovabba az azota felmeriilt
Uj szakmai problémakat ismertette. Foglalkozott a
leterhelt vagany oldaliranyu ellenallasaval és meg-
allapitotta, hogy a korabban hasznalt Sonneville-
Bentot és Thille altal megalkotott, de a miiszaki
irodalomban csak Prud'Homme féle képletként em-
legetett Gsszefliggés a jelenleg hasznalt felépitményre
mar nem lehet érvényes, helyette 0j 6sszefliggéseket
kellene meghatarozni. Javasolta tovabba, hogy a
vaganytorzulasokkal jaro kisilasok targyilagos, lel-
kiismeretes vizsgalatahoz alapos kisérletekkel allapit-
sdk meg a leterhelt vagany torzitasdhoz,
szerkezetének roncsolasahoz sziikséges erd értékeét.
Véleménye szerint nem ismeretes pontosan meég a
szakemberek el6tt sem, hogy a nyomkarima strlodasi
tényezSje miképpen fligg a sebességtdl. Bévebben
kellene foglalkozni a futasoptimumot jelentd vo-
nalvezetés problémaival és az ezt biztositd eszményi
atmeneti iv alak megvalasztasaval, a gyorsulas
vonatkoztatasi rendszerével, az atmeneti iv mentén
torténé munkavégzéssel.

Kifejtette az el6ado, hogy a palya-jarmi rendszer
fejlédésben lévé tudomany, melyet a vitak visznek
el6re. Eppen ezért helyesnek tartja a vasati méréstech-
nika terén jelentkezd vitakat is. A kiilonb6z6 mérési
eljarasok nem ellentéteket, hanem az egymast
kiegészitd szemléletet szolgaljak. Tisztaban kell azon-
ban lenni azzal, hogy a palya-jarm{ rendszerrdl so-
hasem lehet teljes az informacionk, mert a palya és
jarm kiilonb6zd szerkezete nem teszi lehetéve, hogy
mérhetd tulajdonsagokbol rendezett matrixaik kon-
form matrixok legyenek.

Dr: Zobory Istvan egyetei tanar és dr. Szabo And-
ras egyetemi adjunktus (Budapesti Miszaki Egye-
tem, Vasuti Jarmivek Tanszék) "Hagyomanyos
futomiivek kopasi viszonyanak csékkentési le-
hetéségei"” c. eléadast dr: Szabo Andras ismertette.
El6adasanak els6 részében beszamolt a tanszékiikon
tobb éve folyo kutatasi munkarol, melynek targya a
vasuti kerék, illetve a sin kopasi viszonyainak
elméleti és kisérleti vizsgalata. A vizsgalathoz labo-
ratoriumi modellkisérleteket lehetdvé tevd probapa-
dok épiiltek, és szamitogépes szimulacios eljarast is
kidolgoztak.

Az el6adas masodik része a kopast befolyasold
tényezdkkel és a kerékkopas csokkentési le-
hetdségeivel foglalkozott. A kopast befolyasolo
tényezdéket jarm és palya paraméterek, kerék és sin-
profil jellemzGk és az lizemeltetési viszonyok szerint
csoportositotta. Megallapitotta azonban, hogy ezek
a csoportok egyes elemei eltéré mértékben és mo-
don hatnak. Kiilon kiemelte a nyomjaték, a palyae-
gyenetlenség kozvetlen hatasat, a terhelés, a sebeség
és a fékezési viszonyok dontd szerepét. A jarmd, il-
letve a palya merevségi és csillapito hatasa kozvetett
Gton érvényestl. a kopas egyes palyaszakaszokon
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masként jelentkezik, és nem elhanyagolhatoak a
kerekek kiilpontossaga sem.

A kerékkopasok cs6kkentése az el6z8 tényezdk
megvaltoztatasa Gtjan lehetséges. A valtoztatassal a
kerék és a sin érintkezésében kovetkezik be valtozas,
vagy a rendszer dinamikai sajatossagai valtoznak.

A kerékabroncs elhasznalodasa szempontjabol az
anyaglevalas ‘kétféleképpen all eld, egyrészt az
lizemeltetésnél a kerék kopik, masrészt a karbantarta-
si folyamatban a profil szabalyozas keretében végzett
profilesztergalasnal.

Mindkét veszteség-mennyiség csokkenthetd. Az
utobbi azaltal, hogy a profil felgjitas soran nem a
kiindulasi kerékprofilt, hanem a kopott profilgor-
béhez jobban illeszkeddt alakitanak ki.

A profil felujitas sziikségességének eldontésénél
lényeges szerepet jatszanak a kopasi hatarfeliiletek.
A profiljellemzdk kozil a talpkifutas, a nyomkari-
ma vastagsidga és magassaga, tovabba a kritikus
érintépont tavolsaga a legfontosabb méretek.

A kerékprofil kopas-szimulacioja folytan adott
paraméter-rendszerhez, adott lizemeltetési kdrnyezet-
ben elvégezhetd a kerékprofil kopasanak lépesénkénti
megkozelitése kopasoperator segitségével. A kopas-
operator hozzarendelést jelent az egyes profilgdrbék
kozott. A kopasoperator az egyik kopasgorbébdl
eldallitja a kdvetkezot. A vizsgalat alapjan a Szemi-
Markov modell segitségével az optimalisan elérhet
futasteljesitmény meghatarozhat6. Nem tévesztendd
azonban szem el6l, hogy a profil kialakitasnal a futas-
biztonsagi és a futdsstabilitasi szempontoknak el-
sébbséget kelll adni.

Siilie Ferenc a MAV Pécsi Uzletigazgatosag
palyalétesitményi igazgatohelyettese "4 nyomtdivol-
sag méretének meghatarozasa a kerékpar méret-
tiirésének fiiggvényében" c. el6adasaban elszor
foglalkozott a vasuti kerékpar mozgasaval egyenes-
ben, mely szinusz vonal mentén torténik. A mozgas
részleteit vizsgalva megallapitotta, hogy kissebb
kupossagt futofeliiletnél a kigyozasi hullamhossz
nagyobb, a frekvencia kisebb, igy a futisjosag javul,
viszont a szinusz futas kialakulasahoz nagyobb
jatékra lenne sziikség.

A kerékprofilt az utobbi évtizedekben fejlesztet-
ték, de ezt nem kovette a sind6lés modositasa. A
kerékpar mozgasaval kapcsolatban ismertette, hogy
ha az egy tengelyre felsajtolt kerekek futokdr atmérdi
eltérdek, akkor a kerékpar a kisebb futokor atmérdji
kerék iranyaba elmozdul és a mozgas eltolt
vaganytengely korl jatszodik le. A feliitkdzés nélkiili
szinuszfutashoz igy mar nagyobb, 14 mm-es jaték
sziikséges.

Az el6ado a kerék és sin érintkezésének kérdését
UIC 54-es sin és a MAV K5 kerékprofil illeszkedésén
keresztiil vizsgalta, 1435 mm nyomtavolsag és 1360
mm keréktavolsag feltételezésével és megallapitot-
ta, hogy az nem jo, mert az illeszkedés csak kolcso-
nds kopasok révén jon létre. Ezért célszertibb lenne

mas kerékprofil kialakitasa, olyan mint pl. az UIC-
ORE profil.

A nyomtavolsag mérettel kapcsolatban leszogez-
te, hogy nem az optimalis méret, hanem az optima-
lis jaték meghatarozasat tartja sziikségesnek. 1:40
kupossagu kerékprofil esetén ezt 14 mm-ben szabja
meg, minimalis jatékra pedig 10 mm-t ajanl.

Foglalkozott a kerékpar mozgasaval ivekben és
arra a kovetkeztetésre jutott, hogy a feliitkozések
csokkentése érdekében célszerd lenne az 1400 m-
nél kisebb sugari kanyarulatokban nyombdvitést
adni, illetve a nyomtavolsag mérettiirés értékét 5 mm-
re megemelni.

Végiil javaslatot adott a nyomtavolsag, a nyomszé-
lesség és a jaték min. és max. értékeire, egyenes és
ives palyarészekre a méretelGirasok és mérettlirések
modositasara.

Dr. NagyVince f6iskolai tanar (Széchenyi Istvan
Féiskola Kozuti és Vasuti Jarmivek Tanszéke,
Gyo0r) "A vasuti kerék fiiggbleges iranyii és forgo-
mozgasa a jarmii haladasa kozben" c. el6adasat
Foldvari Istvan olvasta fel. Az el6adas 6sszefoglalta
a foiskolan végzett és a targyra vonatkozo labo-
ratériumi méréseket és a jarmdveken Gizem kozben
végzett vizsgalatokat. A laboratériumi munka a
MAYV Y-25 tip. teherkocsi és a BKV Milleniumi
Foldalatti Vasat kocsijanak forgovazan folyt és a
kocsiszekrény elcsavarodasabol adodo aszimmet-
rikus forgovaz terhelés és a palyahiba egyiittes
hatasanak elemzését célozta.

Az tizemi koriilmények kozott folytatott vizsgala-
tok alkalmaval a MAV V 43 sor. villamos mozdonyan
¢s a BDV motorvonatan a BKV MFAV és 1) Metro
kocsijan, valamint az OBB el6varosi vonatanak
forgovazan végeztek méréseket.

A vizsgalatok megallapitasai koziil kiemelve
abrakon mutatta be a kocsiszekrény fligg6leges irany(
mozgasa és a forgovazkeret f6kereszttartojaban kelet-
kezd mechanikai fesziiltségek koz6tti szoros kapeso-
latot, a hullamosan kopott sinen mért fuggdleges
iranyu gyorsulas fliggvényt és annak spektrumat.

A vizsgalatoknal megallapitotta a szerz§ azt is,
hogy a kis sugarti ivekkel rendelkez8 palyan a jarmt
hajtasrendszerében jelentds tobblet terhelések
kovetkeznek be.

A mérési feladatokat mérdkerekes jeladok felsze-
relésével oldottak meg, a kerék kertileti sebességét,
a kerékvaz keriileti sebességét és a sinen valo ha-
ladas tényleges sebességét hataroztak meg. A
méréseket nagy felbontast szamitogépi digitalis rend-
szerrel dolgoztak fel.

A tanulmany ésszefoglalta a kerék-sin kapcsolat-
bol szarmazo hatasok koziil a hullamosan kopott sin
fliggdleges iranyl gerjesztd hatasat a kocsiszekrény
mozgasara és a forgévazkeret fokereszttartoiban
ébreds fesziiltségekre és a kis sugar( palyan torténd
mozgasnal a kerék forgomozgasat. Ezek a hatasok
nagymértékben befolyasoljak a forgovazkeret fesziilt-
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ségallapotat, a kerékerdket, valamint a kerék és a sin
kapcsolatat.

Béres Istvan mémok fétanacsos (MAV Vezéri-
gazgatosag Gépészeti és Jarmifenntartasi Féosz-
taly) "A vasuttortény és a futdastechnika
oOsszefiiggései” cimen tartott eladast. El6adasanak
bevezetd részében a konferencian mar tébbszér
emlegetett polgardi balesettel kapcsolatban a
futastechnikai szakért6k munkajanak fontossagaval
foglalkozott, mert véleménye szerint csak a szak-
szerli munka adhat alapot a balesetek pontos és tar-
gyilagos kivizsgalasahoz.

ElGadasanak tovabbi részében az orszaggytilés
altal jévahagyott 0j vasuti tdrvény varhato hatésait
elemezte a vasGti palya és a jarmi fenntartési
tevékenysége szempontjabol. Az a tény ugyanis, hogy
atdrvény kettévalasztotta a vasutat palya és kereskedd
vasutra, ellentéteket sziil a szolgalati agak kozott,
mert a kereskedd vasut igyekszik a palyat és a
Jarmiveket minél jobban kihasznalni, a fenntarts
anyagi lehet8ségei pedig korlatozottak. Eppen ezért
nagy sziikség van a mindenkori palya és jarm alla-
pot korrekt modon valdé mindsitésére, annak pontos
megallapitasara, hogy a berendezések milyen
sebességgel hasznalhatok, azokon milyen munkakat
kell végezni. Véleménye szerint a jelenlegi mindsitési
rendszer nem ad konvertalhato értékeket. Eppen ezért
Javasolja az idevonatkozo kiilfoldi s hazai szabalyza-
tok, tanulmanyok megismerését és hasznositasat.
Sziikségesnek tartja ezzel kapcsolatban elsGsorban
az USA szabvanyt, tovabba Simonyi Alfiéd javaslatat
és az UIC legtjabb palyamingsitési eljarasait fi-
gyelembe venni.

Eléadasanak tovabbi részében beszamolt a Spa-
nyolorszagbol beszerzett vasuti kocsik vizsgalatarol,
mely az UIC 515 sz. el6irasa alapjan trtént meg. Az
eldirt méréseket a németorszagi Mindenben végez-
tek el.
~ A kocsikat kiprobaltak Spanyolorszagban a Mad-
1id-Sevilla vonalon és németorszagi vasuti palyan is.
A spanyol vonalon 1:20, a németen 1:40 a sindélés.
A megallapitasok szerint a kocsi jobban alkalmaz-
kodott az 1:20 hajlasi ORE profilhoz. Ez a vizsgalat
IS ramutatott azonban arra a koriilményre, hogy a
futasjosag szempontjabol helyes lenne a sinddlést
egységesiteni.

Vozary Gyorgy csoportvezetShelyettes (MAV
Budapesti Uzletigazgatosag Gépészeti Osztaly)
eldadasanak cime: "4 nagy sebességii futoprobak
e{é’készz’tése, lebonyolitasa és mérési eredményeinek
/\’{értékelése”. Az eldadd eldadasanak bevezetd
Ieszében a vasiti sebességek ndvekedését ismertette
a kezdeti id6szak 20-25 km/h értékétsl a gézvon-
tatassal 1938-ban elért 202,8 km/h és a villamos
Vontatasal 1990-ben elért 515,3 km/h sebeségi rekor-
,Okkal bezardlag. A hazai sebesség csucsok nem
ertek el kozel sem ilyen magas értékeket. A MAV-
nal a legnagyobb sebesség 1930-ban 242 sorozatu

gbzmozdonnyal 150 kim/h, az utobbi években a V63
és M63 villamos mozdonyokkal illetve dizel moz-
donyokal pedig 180 km/h.

A vasiti jarmiivek futoprobait jelenleg Magyar-
orszagon a Budapest-Hegyeshalom vonal Acs-
Gyérszentivan allomas kozében bonyolitjak le. Itt
probaltak ki a 160 km/h sebességre kialakitott V 63
-100 sorozatu villamos mozdonyokat és a 21-05 so-
rozati Bmx tipusu villamos motorvonatok kocsijait
is. Ez utobbi kocsik forgovazait a miincheni ORE
mérSallomason is vizsgaltak.

A probak alkalmaval elsésorban a kerékpar futas-
stabilitasat, a forgovaz kigy6zo mozgasat, az ivek-
ben pedig haladasat figyelik és az oldal gyorsulasat
mérik. A vasuti kozlekedésben problémat jelent, hogy
a jarmivek olyan kiilfoldi vasutakon is kozlekednek,
melyek nyomtavolsaga, sinddlése kismértékben eltér
a hazaitdl és egymastél is. A jarmivek futas-
probajanal altalaban mérik a forgovaz és a szekrény,
illetve a csapagyhaz és forgovaz kozotti relativ el-
mozdulast, a jirm{ilengés sebességét és gyorsuldsat.
Ezenkivil a jarmiiveken erémérést, rugoterhelés-
mérést, csapagy-eré mérést és zajmérést is végeznek.

A nagy sebességl probak végrehajtasa kiilonle-
ges forgalmi és palyafenntartasi feltételek mellett le-
hetséges csak. A mérésekhez a vontatasi mérdkocsit
hasznaljak. A méréseket a MAV Fejlesztési és Kisér-
leti Intézet munkatarsai értékelik.

A MAV varhaté tovabbi fejlesztése a sebesség
novekedését hozza magaval a f6vonalakon, ami pedig
a probamenetek szaporodasat fogja eredményezni,
igy ezzel a témaval iddszer( bévebben foglalkozni a
jovoben is.

Gutmann Gabor a Paulus Rt képviselSje "Csapa-
gyak alkalmazasa a vasuti kozlekedésben" c.
el6adasaban beszamolt az INA cég altal készitett
csapagyakrol és a gyar fejlesztési tevékenységerdl.
Ismertette, hogy a Ganz Hunslet gyar milyen al-
katrészeket hasznalt fel gyaruk termékeibdl a legt-
jabb villamos motorkocsi és az 11j debreceni villamos
szerelvény kocsijainak elkészitésénél.

Prum Sereyvath szakaszmérnok (MAV Budapes-
ti Ferencvarosi Palyafenntartasi Fénokség) "Az Ams-
ler mérékocsi tliréshatarainakmegallapitasa az FMK
004 mérovonat fliggvényében" c. eléadasaban is-
mertette a MAV vaganyméréseknél hasznalt Plasser
gyartmanyu FMK 004 sz. mér6vonat és az Amsler
mérékocsi rendszerét és azt a szamitasi modot, amely-
lyel a kétféle mérés Osszehasonlithato, illetve at-
szamithatok a mérési eredmények, ha ez szlikségessé
valik. Szamitasaihoz a két méréeszkoz altal nagyjabol
azonos idében (1990 majus és junius honapban) négy
vonalszakaszon végzett mérések kozel 6000 adatpar-
jat hasznalta fel. A szamitogépes adatfeldolgozas utan
megallapitotta, az atszamitashoz sziikséges y= a+bx
linearis fliggvény a és b értékeit. A fliggvény kép-
letében az "y" a kiszamithaté Amsler, az "x" pedig
az FMK 004 palyahiba értéke.
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A cslcstdl - csticsig mérési rendszernél az

"a" stipp=2,3819 "a" irdny= 6,7169

"b" stipp= 0,2420 "b" irany= 0,4145
Az alapvonaltél-csticsig mérési rendszernél az

"q" stipp= 1,1793 "a" irany= 3,2337

"b" stipp=0,2780 "b" irany= 0,5437

A szerzd elkészitette és tablazatba foglalta az
Amsler és az FMK 004 mérékocsik mérethatarait. A
tablazatban 40 és 160 km/h kozotti sebesség
kategoriaban felsorolja az épitési (A), a fenntartasi
(B) és a soronkiviili intézkedéseket kivand méret-
hatarokat. Szamitasi képletei segitségével szamit-
hatok az Amsler mérethatarok az FMK 004 értékek
behelyettesitésével.

Dr: Benedek Teofil adjunktus (Bp. Miszaki Egye-
tem, Jarmigépészeti Intézet) "Futomiivek mérési
eredményeinek felhasznalasa a jarmii diagnosz-
tikaban" c. el6adasaban bevezetésként vazolta a
jarmddiagnosztika és a futastechnika szoros kapcso-
latat. Megitélése szerint a jarm{vek futas-tulajdon-
sagai ugyanis nagymértékben fliggnek a jarmivek
allapotatdl, a jarmiivek mindenkori allapotat pedig a
jarmldiagnosztikai eszkozeivel lehet meghatarozni.
A korszer(i jarmiidiagnosztika mérésekkel allapitja
meg a vizsgalt jarmi allapotat, igy a jarmivek
mozgasat szamitassal szimulalni lehet.

A szimulacidhoz figyelembe veszik a jarmivek
geometriai méreteit, az egyes alkoté elemek tome-
gét, a tomegeket Gsszekotd elemek merevségi ada-
tait, tovabba a beépitett csillapitok hatasat. A
legfontosabbak a jarmd futomivének adatai (a kerék
névleges futdkore, a futofeliilet sértiléseinek mértéke,
a kerékprofil meridian gorbéje, a felsajtolasi méret,
a csapagyvezetés merevsége, a kerékparok relativ
helyzete, a kerékterhelés eloszlasa). A szamitasoknal
a jarmivet olyan részekre bontjak, melyek kozott a
mozgasok altal meghatirozott mértékii erck ébred-
nek. Minden elemre mozgas egyenletet kell felirni
és ezek megoldasaval szamithatok a jarmi tomegek
elmozdulasai, sebessége, gyorsulasa és meghataroz-
hatok az ébredd erdk is.

A vasti jarmtivek mozgasat igy szamitassal szi-
mulalni lehet. A szamitasokhoz konkrét jarméiveknek
a jarmidiagnosztika mérési-ellendrzési modszereivel
kapott adatait is fel lehet hasznalni, a vizsgalt
jarmivek kiilonféle varhato futastechnikai-jarmdi-
namikai jellemzdit el6re meg lehet hatarozni. A sok-
féle felhasznalasi lehetdség koziil az eldadas a
kerékterhelések mért eloszlasanak példajan mutat-
ja be, hogy a vizsgalt jarminek a megadott
palyaiveken valo végigfutasakor ébredd vezetési
er6ket szamitassal meghatarozva, 6ssze lehet hason-
litani a mért legkisebb kerékterheléshez tartozo leg-
nagyobb vezetési er6t, az ivben futashoz tartozé
erékkel, igy el lehet donteni, hogy a vizsgalt jarmii
forgalomban tarthaté-e? Masik példa a kozos
forgovazba épitett kerékparok mért parhuzamossagi
hibaja volt, amelynek alapjan meg lehet hatarozni,

hogy mennyivel lesz nagyobb a vizsgalt kerekek
kopasa a parhuzamosan szereltekhez képest.

Dr. David Rhodes a Pandrol International Limi-
ted kutato és fejleszté mérnokének el6adasat magya-
rul Giczy Katalin mérnék mondta el és ugyancsak 6,
Pal Zoltannal egyiitt forditottak el6adonak feltett
kérdéseket és valaszokat.

Az angol cég mémoke "Gyakorlati modszerek a
palyadinamikaban" c. eldadasaban ismertette a cége
altal kifejleszett sin leerdsitd szerkezettel laboratori-
umban és a palyan végzett kisérleteket és azok ered-
ményeit. Foglalkozott a palyara hato erdk
nagysagaval, irdnyaval, a leerdsitd szerkezetre és a
kozbetétekre harulo erék értékével. Kiilon is rész-
letezte a kdzbetétek rugalmas vizsgalatat és csillapito
hatasat.

Gajdar Tibor tanarsegéd (Budapeti Miiszaki Egye-
tem Vasuti Jarmivek Tanszék) "Vasuti kerékparnal
a tomegkozpont kiilpontossag, kiegyensiilyozatlan-
sag hatasaként eléadodo dinamikai és kopasfolyama-
tok elemzése"” cimen tartotta meg eldadasat.
El6adasaban tanszékének a Metrd szerelvényeknél
végzett vizsgalatait ismertette. A vizsgalathoz tomeg-
kozpont modellt allitott fel, melynél a tomegkozpon-
tok a kerekek és a féltengelyek tomegét helyettesitik
és a geometriai kézponttol meghatarozott tavolsagra
helyezkednek el. Megallapitotta, hogy a témeg-
kozpontok eltolodasa kovetkeztében centrifugalis
erdk ébrednek, melyek befolyasoljak a kerékpar di-
namikajat és az érintkezési feliileten jelentkezd erdk
nagysagat. A vizsgalatnal meghatarozta a centrifuga-
lis er6k komponenseit és ez alapjan a mozgasegyen-
leteket, megallapitotta tovabba a kopasterhelés
értékét. A mozgasegyenletek numerikus me-
goldasahoz a tanszékiikon kifejlesztett Eulera szub-
rutin modszert hasznaltak.

A szamitasi eréd1nényekb6] kimutathatd volt,
hogy a kerékpar dinamikai és kopasfolyamata kol-
cs6nhatasban vannak egymassal. Az elemzés bizonyi-
totta azt is, hogy a megengedettnél nagyobb
kiilpontossag egyenetlen kopast okoz. Eléadasaban
elmondottakat kopasabrak bemutatasaval tamasztotta
ala.

Béli Janos igazgatohelyettes (MAV Palyagaz-
dalkodasi Koézpont Budapest) és Zsakai Tibor osz-
talyvezetd (MAV  Vezérigazgatosag Palya-
gazdalkodasi és Fejlesztési Osztaly) "Vagany alla-
potok éridkelése a sebesség és a forgalombiztonsag

fiiggvényében" c. kdzos munkajat Béli Janos adta eld.

Eldadasiaban bemutatta a hazai hézagnélkiili
vaganyok allapot-valtozasat, elemezte egy palyafenn-
tartasi fonokség vonalhalozatanak és a Budapest-
Déli-Murakeresztar vasutvonal allapotat.

A hazai hézagnélkiili vaganyok allapotaval kap-
csolatban ismertette, hogy 1991. 1. félévéhez képet
1993. 1. félévében a palyara engedélyezett sebesség
101,8 km/h-r61 97,8 km/h-ra, tehat kereken 4 km/h-
val (3,9 %-kal) csokkent. Ugyanekkor a palyat
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mindsitd szam (SAD) 142,4 pontrol 152,5 pontra
emelkedett, vagyis 10,1 ponttal (7,1 %-kal) romlott.
Ezeknek a szamoknak elemzése soran megallapit-
hato, hogy a biztonsag érdekében - mintegy 360 km
hosszban - tovabbi sebességkorlatozas bevezetése lett
volna indokolt.

ElGadasaban kifejezte azon véleményét, hogy je-
lenleg hasznalt mindsité szamnal tébb informaciot
ado értékelési rendre valo attérést tart sziikségesnek.
Ilyen a STANDARD rendszer, melynél minden egyes
sebesség osztalyhoz egy eloszlas fliggvény tartozik.
Ennek hatarai szazalékban kifejezve: épitési 15 %,
munkaltatasi szabalyozasnal 60 %, rostalasnal 68 %,
beavatkozasi hatar 85 %. A 85 %-os beavatkozasi
hatar elérésénél intézkedni kell vagy a lokalis hibak
megsziintetésére, a vaganygeometria javitasara a
mindsitési szakasz hosszaban, vagy a sebességi para-
méterek megvaltoztatasara.

Az eladas tovabbi részében egy palyafenntartasi
fonckség vonalhalozatanak elemzésén keresztiil bi-
zonyitotta, hogy a féndkség 40, 60 és 80 km/h vona-
lainak egy részén a jelenleg engedélyezhetd
sebességet nem helyesen allapitottak meg, mert ugya-
nolyan vaganygeometriai alapot mellett az egyik
helyen 60, a masikon 80 km/h sebességet engedélyez-
tek. A STANDARD modszer segitségével meg-
hatirozta a féndkségnél a palyara vonalanként
engedélyezhetd sebességet.

A Budapest-Déli-Murakeresztir vonal egyes sza-
kaszainak allapotabol - szintén a STANDARD mod-
szerrel elemezve - megallapitotta, hogy a 120 km/h
sebességre engedélyezett szakasz jobb az elirtnal, a
100 km/h-s szakasz allapota elfogadhato, a 80 km/
h-es szakasz nagy része azonban gyengébb mindségd,
biztonsagosan csak 40-50 km/h sebességre alkalmas.
Igy ezeket feliil kell vizsgalni és intézkedéseket ten-
ni a sebesség modositasara.

El6adasanak tovabbi részében néhany févonal al-
lapotat mutatta be az 1993. évi elsé félévi mérések
alapjan és azokat abrakkal is szemléltette.

Eldadasanak osszefoglalasaként kifejtette, hogy
a vaganyok miiszaki és forgalombiztonsagi alla-
potanak meghatarozasahoz a vaganygeometriai méré-
si adatok el6zékben ismertetett alkalmazasa
gazdasagos a szakszolgalat szamara. A modszerrel
egyértelmien megallapithato, hogy megfeleld
sebességgel kozlekediink-e egy adott palyaszakaszon,
megallapithatd, hogy melyik vonalunk milyen alla-
potban van. Lemérhetd ennek a modszernek a segit-
ségével a fenntartasi illetve az épitési munka
hatékonysaga is. A modszer alkalmazasaval jelentds
koltségeket lehet megtakaritani azaltal, hogy a mérési
adatok tiikrében a legrosszabb palyarészek
egyértelmiien meghatarozhatok és a fenntartasi
munkdk ezekre a helyekre koncentralhatok.

Jakfalvi Péter szakaszmémok (MAV Palyafenn-
tartési Fénokség, Székesfehérvar) "Kitérd fenntartasi
&akorlat és futastechnika” c. eldadasaban a kitérék

allapotanak mindsitésére megallapitott vizsgalat
elméleti alapjait elemezte egy célszertibb és takaréko-
sabb javaslat elkészitése érdekében.

Megitélése szerint futasbiztonsagi szempontok a
kitérék kritikus része a cstcssin hegy kornyéke,
egyrészt mert a csucssin mozog és nem biztos, hogy
pontosan a helyére kertil vissza, masrészt a csucssin
karcsu szerkezet, igy azon a kopas kénnyen csorbu-
last vagy legytir6dést okozhat.

Az UIC Kisérleti és Kutatasi Irodaja (ORE) altal
1969-ben rendszeresitett idomszer-sablon, az "ORE
kapta" segitségével a cstcssin' nyitasat és
legylirédését vizsgaljak. A sablon hasznaltataval kap-
csolatban két abra segitségével bizonyitotta, hogy a
25 mm-es megengedett hatarig az alacsony cstcssin,
ha 4 mm-re nyitva marad, a meredek nyomkarima
32 -os érintészogl részével talalkozik, mely elég la-
pos ahhoz, hogy a cstcssint maga ala gyirje. A
felgytir6dott, éles nyomkarima mar a 2,5 mme-re nyit-
va maradt valtot is képes szembdl felvagni.

A kitérék biztonsaganal a felkapas elkeriilése
érdekében masodik feltételként vizsgalt gytirédést,
csorbulast, rancosodast elsé sorban szemmel figyelik
meg és csak a mélység mérésre hasznaljak az idom-
szert. Az ORE elGiras szerint nem tiirhetd meg olyan
csorbulas, mely 200 mm-nél nagyobb hosszon meg-
haladja az 0j kaptaoldal 21,7 mm mélységi jelét. A
21,7 mm érték elméleti megalapozottsagat azonban
az ORE jelentés nem vezeti le és az el6add szamitasai
szerint 2z az érték nem minden esetben fogadhato el.

A szerz6 javasoltaa MAV A,B,C-vel jelzett hiba-
hatarainak kiterjesztését a kaptaval torténd vizsgalatra
is és, hogy az azonnali beavatkozast igényl6 "C" hiba-
hatarnak a 3 mm-es hézaghatar feleljen meg. Java-
solta tovabba a félsablonnak a vaganymérd
tolofogantyujanak aljara valo felszerelését. Ennek
megvalositasa érdekében javaslatat részletes rajz mel-
léklettel irasban is mellékelte eléadasahoz.

Végezetiil javasolta, hogy az ORE kaptaval meg-
allapitott hiba miatt kitérdre elrendelt 10 km/h
sebességkorlatozas csak csiics menetben legyen
érvényes. Gyok - menetben ennek érvényesitése fe-
lesleges energia pazarlas.

Buské Andras mémék eléadé (MAV Uzleti-
gazgatosag Palya-Hid és Magasépitményi Osztaly,
Budapest) el6adasanak cime: "Vasuti jarmii kozle-
kedésbiztonsaga kis sugarit ivekben, az iitkézo
osszeakadasos balesetek vizsgalata és elemzése soran
késziilt szamitogépes program alapjan”.

Az el6add a 200 m vagy annal kisebb sugart ivek-
ben bekdvetkezett jarmikisiklasok és (itk6zd
osszeakadasok okait vizsgalva megallapitotta, hogy
azok altalaban geometriai hianyokra vezethetSk vissza,

sev

és jarm@, valamint utasitasszerli forgalmi
koriilmények mellett megakadalyozhatok.
A vizsgalathoz szamitastechnikai modszert java-

solt, melyet el6adasaban ismertetett. Modszere
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szerint a szamitas el6tt ellendrizni kell a palya ada-
tait (koriv sugarértéke, ivek iranya, csatlakozasa, iv-
magassag tablazat, nyomtavolsag, nyombdvités,
talemelés, tilemelés-atmenet, siktorzulas), a jarmd
jellemzdit (tengelyszam, forgoévaz tipus, legnagyobb
tengelytavolsag, jarmiszerkezet jarmikapcsolat,
litk6zGtanyér atmérd) és a menetsebességet.

A jarmtvek kiképzésiik folytan 100-150 m suga-
ra ivben, 15-25 mm nyombd&vités mellett altalaban
még veszélytelentil kozlekedhetnek. Ennél kisebb
sugart ivben azonban mar kilonleges nehézségek
fellépésével kell szamolni. A forgovazas kocsik
konnyebben kozlekednek a kis sugart ivekben, mint
a kéttengelytiek, de szerkezeti kortilményeik akadalyt
is képezhetnek, mert a forgovazak elfordulasat mega-
kadalyozhatjak. Veszélyes lehet, ha a be nem nyo-
mott titkézdtanyér homlokfeliilete és a meg nem
huzott vondhorog forgépontjanak tavolsaga eltér az
eldirttol. Ha valamilyen miszaki hidanyossag folytan
két egymast kdvetd jarmi (itk6zdi vizszintes sikben
Osszeakadnak, akkor ezek mar nem férnek el a két
sinszal kozott. Az iitkoz6k vagy letérnek, vagy de-
formalodnak, illetve a nagy oldalirany erék vagany-
torzulast, vagy kisebb tengelyteher esetén kisiklast
okoznak.

A vasuti balesetek elemzésekor az litk6zdk el-
mozdulasanak valoszind értéke (n1) a parabola kép-
let segitségével szamithaté ki. A szamitasnal
figyelembe kell venni a forgdesap vagy tengelytavol-
sdgot (a), a forgdcsap vagy tengelytavolsag méretét
az itk6z6 végtdl (n) és az ivsugarat (R).

Ertéke m= asn+n*

2R

A szerz8 el6adasanak tovabbi részében Budapest
Keleti pu. egyik kritikus kis sugart ives palyasza-
kaszan bekovetkezett baleseteket elemezte, majd ez
alapjan dolgozta ki szamitogépes eljarasat. Az
eljarasnal az elemzés sorrendje: a vagany geometriai,
majd a palyaallapot vizsgalata, a palya és a jarmd
paraméterek megadasa, az elmozdulas (m) és a le-
hetséges legnagyobb elmozdulas megallapitasa,
itk6z6tanyér atmérdjének vizsgalata. Kocsikisiklas
vagy vaganytorzulas esetén meg kell hatarozni a
Nadal I. képlet segitségével a siklas feltételeit, a
Prud'Homme képlettel a vaganytorzulashoz sziiksé-
ges vizszintes erd értékét. Ezutan végezhetdk el a
sziikséges szamitasok és vizsgalatok.

A program felhasznalhato a vaganygeometria el-
lendrzésére, titk6z6 Osszeadas esetén a bale-
setelemzésre. :

A hozzaszo6lok kézil Karolyi Janos, a MAV
Veszprémi Palyafenntartasi Fénokség vezetdje a tobb
mint negyed szazada rendszeresen ismétlédo
futastechnikai konferenciak eredményeit méltatta és
kiilondsen hasznosnak mindsitette a konferenciak
megallapitasait, melyek a megtortént balesetek elem-
zésével, a kivalté okok felderitésével kapcsolatban
hangzottak el. Hozzaszoélasaban foglalkozott a Bu-

dapest-Szombathely vasutvonalon a sinszalak belsd
oldalan valtakozoéan jelentkez? sinkopas jelenségének
vizsgalataval és a jarmiivek kigy6zo mozgasabol
szarmazo6 hatasokkal, az ébredd erSkkel. A palya
egyenes szakaszain keletkez6 sinkopasok tapaszta-
latai szerint fiiggetlenek a fekszint hibaktol és
tokéletesen jo palyan is bekovetkeznek. Az irdny-
hibak és a sinkopasok hosszanak és egymastol mért
tavolsaganak figyelembevételével a Klingel formula
segitségével szamolta a kéttengelyi forgovaz ki-
gyozasi hullamhosszat. A mért és vizsgalt adatok
alapjan megallapitasa szerint a sinkopas elsd sorban
az M62-es motorok forgovazanak hatasara alakult
ki, ezért javasolta a forgdvazak kereszt és hossziranyt
kapcsolata csillapitasanak javitasat.

A sinkopast az emlitett vonalszakaszon egyeldre
a sinszalak atcserélésével szamoljak fel.

Szabd Istvan osztalyvezetd helyettes (MAV iizleti-
gazgatdsag Palya-, Hid és Magasépitményi Osztaly,
Debrecen) két el6adashoz kapcsolodott hoz-
zaszolasaval.

A Siille Ferenc el6adasaban emlitett nyomtavol-
sag-jaték modositasaval egyetért, de ahogy a
jarmivek eddig is a legkedvezdbb futasi alakot
igyekeztek felvenni, ugyanerre torekszenek a jaték
szlikitése esetén is, ez pedig megnoveli az er6hata-
sokat, ami viszont fokozza a révid oldalkopasok
értékeét.

A Busko Andras eléadasaban elemzett prob-
lémakkal, az litkdzGk Gsszeakadasaval és ezek nyoman
bekdvetkezett kisiklasokkal, vaganytorzulasokkal
vald foglalkozast rendkiviil hasznosnak tartja, és
ehhez hasonl6an fontos lenne foglalkozni teriiletiikon
kozlekedd tengelyatszerelt kocsik okozta balesetek
elidézo okaival is. Eprejeskén egy 3600 tonnas sze-
relvény atallitasakor 10 %-os palyarészen, 12 km/h
sebességgel haladva, a rafékezésnél dsszetorlodott
vonatbél 6 kocsi kisiklott, ledontétt egy 6rhazat és
megrongalt két vaganyt. 1992 évben szintén tengely
atszerelt kocsis szerelvénybdl tolatasnal 16 vagont
hiztak ki eldsz6r hatulrdl a negyedik, majd a tébbi
vagon is kisiklott. A balesetet lezartak azzal, hogy a
sinvégek kihajoltak, a hevedercsavarok elnyirodtak.
Az alapvetd ok azonban a kozépiitkdzds koesik kis
sugari (R=270 m) ivbe val6 beallasabol eredt. Ezért
mindenképpen indokoltnak tartja a tengelyatszerelt
kocsik kis sugarti ivben val6 viselkedésének vizs-
galatat.

Végiil elismerését fejezte ki az angol nyelvii
el6adas tolmacsainak tokéletes munkajukeért.

Gajdar Tibor Béli Janoshoz intézett kérdéseket a
vaganymérésekkel és a palyahibak elemzésével kap-
csolatban, amelyekre az el6ado valaszt adott.

A konferencia sziineteiben a résztvevék megtekin-
tették tobb kiilfoldi cég termékeinek bemutatdjat, igy
a Loctite cég ragasztashoz és szigeteléshez hasznz'll;
haté termékeit, a Robel és Geismar cég vastépito
kisgépek szerviz ajanlatait.
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A konferencia végén Siille Ferenc az ajanlatokat
megfogalmazo bizottsag vezetdje az el6z6 VI. tanacs-
kozas javaslatainak teljesitésérl szamolt be.

Ezek kozil kielégité mértékd volt a méret-
tlirésekkel és a kerékprofil, a nyomtavolsag és a
sind6lés egymasra hatasanak vizsgalataval vald
foglalkozas és a kiilfoldi kutatasi eredmények
szélesebb korben valo kozzététele.

Nem alakult meg a nagy sebességli kozlekedés
feltételrendszerét kidolgozé bizottsag és nem volt
kielégits mértékd a palya, jarm{ és rakomanyrend-
szer vizsgalata.

Az ajanlasi bizottsag vezetdje a VII Futdstech-
nikai Konferencia ajanlasai kozé a kovetkezdket
Javasolta felvenni:

1. A VIIL. Futastechnikai Konferencia megnyitasa-
kor a rendez8ség szamoljon be a jelen ajanlasok-
ban megfogalmazottak megvalosulasarol.

. A korabbi konferenciakon javasolt kerékpar-pro-
fil, nyomtavolsag-méret és sind6lés sszefliggé-
seinek feltilvizsgalatara alakuljon munkabizottsag,
melynek megalakitasara Béres Istvan urat kéri fel
a konferencia.

3. A nyomkarima és a sin kézotti surlodas jellemzd
szamértékeinek kutatasara javasolja az FKI meg-
bizasat a palyalétesitményi igazgat6 altal.

4. Javasolja a konferencia a MAV-nal hasznalt és
kidolgozas alatt 1év8 palya- és jarmi mindsitési
rendszerének dsszevetését a hasonlo, nemzetkozi-
leg kialakult rendszerekkel.

Abizottsag megalakitasara Zsakai Tibor urat java-
solja.

5. A konferencia a futomi diagnosztikai, mérési,
mindsitési és prognosztizalo eljarasok és az ezek-
hez sziikséges eszkzok fejlesztésének iranyitasara
a Gépészeti Féosztaly vezetdjét kéri fel.

6. Javasolja a konferencia a rendezéségnek a
futastechnikai konferencidk nemzetkdzi kiszé-
lesitését.

7. A konferencia résztvevéi elismerésiiket fejezik ki
a KTE Pécsi Tertileti Szervezetének a VII. Vasti
Futastechnikai Konferencia megrendezése és ered-
ményessége érdekében kifejtett munkajaért.

A konferencia az ajanlasokat elfogadta.

A kétnapos konferencia eredményeit dr: Kerkdpoly
Endre, a Budapesti Miiszaki Egyetem tanara, a K-
leekedéstudomz'myi Egyesilet elndke foglalta 6ssze
2arszavaban. dr: Kerkapoly Endre kiemelte az el6ada-
Sok és hozzaszolasok fontosabb részleteit. Kiilondsen
Crdekesnek tartott dr: Vaszary Pal eldadasanak az
O!dalirﬁnyﬂ er6kre vonatkozé megallapitasait, a BME
Jarm(igépészeti Intézet munkatarsanak dr. Szabo
Andrasnak, dr. Benedek Teofilnak és Gajdar Tibor-

(89]

nak a jarmlvek viselkedésével és a palyara gyako-
rolt hatasaval kapcsolatos kutatdsi eredményeiket.
Siille Ferenc felvetéseit az 54 rendszer( sin és a K5
kerékprofil vizsgalataval kapcsolatban indokoltnak
tartotta. Siille Ferenc felvetésének valodisagat bi-
zonyitja az is, hogy hogy hasonlé kérdésekkel sza-
mos vasut és kutatd intézet foglalkozik. Felhivta
azonban a figyelmet arra, hogy a kiilfoldi megallapita-
sokat kritikaval kell fogadni. Ezt alatamasztja a
nyomsziikités és nyombdvités kérdésében elfoglalt
ellentétes német és francia allaspont is. Erdekesnek
tartotta Béres Istvan fejtegetését a vasuti torvénynek
a palya és a jarm(fenntartasra gyakorolt hatasarol.
Elvezetes volt hallgatni Vozdri Gyorgy el6adasat,
melyben Gsszefoglalta a vasiti sebesség hihetetlen
névekedését a vasut megindulasatol napjainkig.

Prum Sereyath, Béli Janos, Jakfalvi Péter és Busko
Andras el6adasaikban a palyafenntartasi szak-
szolgalat gyakorlati problémaival foglalkoztak, de
valamennyi kérdés megoldasahoz elméleti alapot
teremtettek és olyan korszer(i szamitogépes megolda-
sokat dolgoztak ki és javasoltak bevezetni, mellyel
eldsegitik a vizsgalatok, a dontések pontosabba, gaz-
dasdgosabba tételét.

Jol egészitette ki a konferencia programjat a Pan-
drol cég képviseldjének dr: David Rhodesnek eléada-
sa a cég altal végzett kutatd munkarol és ez jo példa
a hazai ipar szamara is, hogy nemcsak a felhasznalo
vasutnak, hanem a gyarto cégnek is feladata lenne a
kutatasi munka. Ennek az el6adasnak a sikere iga-
zolta annak a torekvésnek a helyességét is, hoy a
kovetkez6 konferenciak munkajaba jobban
bekapcsoljak a kiilfoldi el6adokat. Hasonloan tartal-
masnak és hasznosnak mindsitette Abay Nemes
Laszlonak és Gutmann Gabornak cégiik termékeit
ismertetd eladasaikat.

Végezetiil kifejtette azon véleményét, hogy sziik-
ségesnek tartja a maga részér6l is a MAV gépész és
palyafenntartasi mérési adatainak dsszevetéseét.

Osszefoglaloan a konferencia legnagyobb ered-
ményeként értékelte, hogy igyekezett eltiintetni az
ellentéteket a palyafenntartasi és gépész szakemberek
kozott és eldsegiteni a kozos nyelv megtalalasat. Ez
sikeriilt is. Nagy el6relépésnek érzi, hogy az el6ada-
sok tekintélyes része kiterjedt a gyakorlatra és az
elméleti megoldasok mellett a gyakorlatot is segitette.

K&szonetet mondott a Pécsi Teriileti szervezetnek
a konferencia sikeres megszervezéséért. Hasznosnak
latta az elGterjesztett ajanlas egyes pontjait és
kiilondsen fontosnak, hogy az ajanlasok meg-
valositasat ezentil nagyobb figyelemmel kisérik a
szervezok.

A zarszoval befejez6dott a konferencia.
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Olaszorszag kozlekedésének helyzete a

nyolcvanas években

ARATO KAROLY

Eurdpa keleti térségeinek szinte valamennyi
orszagaban a szlikségszertien mélyrehato valtozasok
iranti igény megjelenését nem kis mértékben gerjesz-
tette a tarsadalmat és gazdasagot egyarant feszité je-
lenségek elszaporodasa. Az ipari, mezégazdasagi,
kulturalis, egészségligyi €s szamos mas teriileten
létrejott szerkezeti aranytalansagok, ésszer(itlen
muszaki megoldasok, az alapvetdéen indokolt
beruhazasok elmaradasa, a piacgazdasag hianya, a
rendelkezésre allo anyagi eréforrasok elégtelensége,
amindség alacsony szinvonala és ma mar apro részle-
tességgel ismert sok mas probléma felhalmozodasa
kikényszeritette az “Uj" iranti vagy megsziiletését.

Mindez természetesen hasonld modon jatszodott
le a kozlekedés teriiletén is. Talan hihetetleniil
hangzik, de tény, hogy a nyolcvanas évek derekan
tal, a nalunk fejlettebb és az Eurdpai Gazdasagi
Kozosség kotelékébe tartozo néhany orszag kozle-
kedése is hasonlo helyzetbe keriilt annak ellenére,
hogy a kozlekedési szakemberek joval kordbban felis-
merték a kedvezdtlen tendencidkat.

Leginkabb jellemz6 példa, az egykori katonai
csapasiranynak megjeldlt Olaszorszag, amely ma
sikerekkel kecsegtetd egytittmiikddd partnere a Ma-
gyar Koztarsasagnak. A k6zos régio helyzetazo-
nossagot sziilt az élet minden tertiletén. Részben
ezért, részben pedig a felemelkedés olasz mod-
szerének sikerei okan hasznos ismeretszerzésre ad
lehetdséget a masodik évezred vége el6tt az olasz
kozlekedésben kialakult helyzet tényszeri elemzése.
Amikor csodalkozunk az Olasz Allamvasutak (FS)
nagy sebességti halozatanak épitésén, a vasut és mas
kozlekedési alagazat hatékony egylittmiikodésén, a
kornyezetkimélé kombinalt fuvarozasi moédokon, a
logisztikai szolgaltatasok kinalatan, a multimodalis
aruelosztd kozpontok létrehozasan, akkor figyelembe
kell venniink azt is, hogy az utobbi évtized masodik
felére kialakult kaotikus allapotok sokkhatasa még
érezhetd ma is a kozlekedés kiilonbozd teriiletein.

Milyen tényekrdl beszélhetiink az olasz kozle-
kedésnek a nyolcvanas évek masodik felére kialakult
helyzetével 6sszefliggésben? A Kozlekedési Minisz-
térium, az egyetemek és kutatointézetek kozre-
miikodésével készitett tanulmanyok néhany
szamszer(i adata megfelelGen bizonyitja azt a mél-
tanytalan banasmodot, amelyben a vas(t mintegy két
évtizeden keresztiil részestilt és amely egyetlen koz-

lekedési alagazatot tiintetett ki tor6désével, a kozuti
kozlekedést. A jelzett idészakban az Eurdpai Gaz-
dasagi Kozosség tagorszagainak kozutjai koziil Olasz-
orszagban alakult ki a legnagyobb forgalomstirtiség
(79 gépjarmii/km), mikozben a kézathalozat misza-
ki allapotanak még éppen eltlirhetd kosziibéhez
érkezett. Ime az olasz kozlekedést ért csapas fon-
tosabb adatai.

Olaszorszag valamennyi Europai Gazdasagi
Kozdsségbeli partnere, kivéve a nala gyengébbeket
(Irorszag, Gordgorszag, Spanyolorszag), az allami
koltségvetésbdl 1ényegesen nagyobb juttatasokat
teljesitett a vasit részére. A Német Szovetségi Koz-
tarsasag 100 %-kal, Franciaorszag 50 %-kal nagyobb
meértékben részesitette vasatjat allami dotacioban.

Az Olasz Allamvasutak kezelésében 1évé javak
tonkrementek, a kis mennyiségben még miikodok
alacsony hasznositastiak voltak. Mint az /. és 2.
abrakon lathato, 1972-ben az aruforgalom 17,1 %-
ka vasGton, 26,4 %-ka hajon, 45 %-ka kozaton
bonyolédott. Tizendt év elteltével az aruszallitasi
volumenbdl valod részesedés a vasatnal 12 %-ra, a
hajozasnal 20 %-ra esett vissza, mikdzben a koziti
szallitas részaranya 63 %-ra novekedett. A vasut
szempontjabdl, a tendenciak siillyedd jellege miatt a
dolgok még rosszabbra fordultak. A vasuti szallitas
részaranya egy évvel késébb a 60 évvel elébbi, ne-
vetséges 9 %-ra mérséklddott.

Mas europai nemzettel szemben az olasz kozle-
kedés egyre megalazobb helyzetbe jutott. Az SNCF
kozel 29 %-ban, a DB tébb mint 23 %-ban, mig a
CFF 44,3 %-ban részesedett a szallitasokbol. Emel-
lett az allami juttatasok kozlekedésre forditott
egeészebdl az olasz kozati kozlekedés 85 %-ban, a
francia és német minegy 60 %-ban, a svajci 50 %-
ban részesedett (3. abra).

Az Olasz Allamvasutak rendelkezésére all6 teher-
kocsi allomany 1938-ban 127000 db volt, ami 50 €V
alatt 100000 db-ra csokkent. A helyzet nem a]aku]}
masképpen a személyszallitas teriiletén sem. Az utazo
embereknek csak 13-14 %-ka valasztotta a vasutat,
szemben a kézhton kozlekedd 85 %-os hanyaddal.

Elmaradt az infrastruktira fejlesztése. Az Olasz
Allamvasutak 19630 km hossza halézatan, a korsze-
rlinek mindsitett kétvaganyu, villamositott vonal-
hossz 27 % alatt maradt, ugyanakkor a nem
villamositott, egyvaganyu vonalhossz meghaladta a
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3. dbra: A kozuti kozlekedés részesedése az dllami koltségvetésnek a kiozlekedésre forditott keretosszegébél

30 %-ot. A 4. és 5. dbra az Olasz Allamvasutak halo-  hasonlitasat szemlélteti a fejlettebb eurdpai vasa-
zati hosszanak és villamositasi aranyszamanak 6ssze-  takkal.
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5. abra: A fejlettebb eurdpai vasutak villamositott halozati részaranya

Elhasznalodott a gordiiléanyag. A vontato
jarmivek 31 %-a harminc évnél idésebb kort volt.
Ebbdl tobb mint 200 mozdony a negyven éves és
kozel 150 mozdony az 6tven éves hatart is tallépte.
A vontat6 jarmiveknek csak 38 %-a volt husz évnél
fiatalabb (6. abra).

A nyolcvanas évek végén érvényes biztonsagi
standard megtartasahoz az atlagos kereskedelmi
sebességet 55 km/h érték f6lé nem lehetett tervezni.

A vasiti kozlekedésben a menettartamok rendre
meghosszabbodtak, igy a pontossag kovetel-
ményének kielégitése nem volt megfeleld. A Roma-
Napoly vonalszakasz megtételéhez 1972-ben masfél
orara, tizendt évvel késébb két ora negyven percre
volt sziikség. A Milano-Lecce vonalon 14 o6ra 20
percrdl 15 6ra 30 percre ndvekedett a menettartam.
A hanyatlas jeleinek felsorolasat lehetne sokaig
folytatni.

Az infrastruktira fejlesztésének alacsony iiteme
ellenére a foglalkoztatottsag rendkiviil kiterjedt volt.
Ezt a tényt a vasutas dolgozok létszamanak a redukalt
halozati hossz egységére vetitve igazoltak. Az Olasz
Allamvasutak képzett mutatojat 100-nak valasztva,
a BR és DB nem érte el a 72-t, mig az SNCF mu-
tatdjanak értéke 48 volt (7. abra). Masképpen fogal-
mazva a majdnem kétszer nagyobb francia
vastthalézat forgalmat feleannyi vasutas dolgoz0
foglalkoztatasa mellett bonyolitottak le mint az olasz
vasuti halézatét. A munka termelékenységének
jelz6szamai az Olasz Allamvasutak esetében rend-
kiviil alacsonyak voltak. .

Az olasz vasit Europa egyik legalacsonyabb tarl-
fajaval dolgozott. Egy utas kilométerenként fttl:}-
gosan 160 Lira menetdijat fizetett. Ebbdl a vasut
haszna mindésze 48 Lira volt. A bérletesek és 1=
gazok a masodosztalyon csak 80 Lirat fizettek
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kilométerenként. Ebbdl a vasatat haszonként 6 Lira
illette meg.

A személyszallitasi bevételek terén tapasztalt
problémak jelentkeztek az aruszallitasban is. Az
Olasz Allamvasutak bevételekkel csak forgalmanak
17,4 %-at tudta fedezni. Ugyanez az ardny a DB ese-

31%

31%

HUsz és harminc év kszstti Husz évnél 6regebb

Husz évnél fiatalabb

38%
6. abra: Az FS mozdonyparkjanak életkor szerinti
megoszlasa
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tében 47,9 %, az SNCF esetében 50,3 %, a BR eseté-
ben pedig 70,5 % volt (8. dbra). Az eredmény az
olasz wvastt allammal szembeni addssagainak
novekedésében mutatkozott meg. Ennek szamszerd
értéke mar 15 milliard Lirara ragott.

Az olasz kozlekedési szakembereket természetesen
nemcsak a koézlekedést mindsitd jellemz6k és adatok
érdekelték, hanem az 1t is, amelyen haladva elértek a
kozlekedés szétesésének lehetdségéhez. A kozlekedési
tarca vezetdi, a szakértk szamitogépes analizisei, a
legtjabb tudomanyos szintii tanulmanyok és az olasz
kozlekedési rendszer ismerdi egybehangzoan ersitet-
ték meg, hogy a hibat kezdetben kovették el. Az Githalo-
zat és a kozhti szallitas részére mar a haboru utani
években biztositott privilégiumok az olasz kézlekedest
egy "MONOMODALE" rendszerré formaltak. Igy valt
a kozati kozlekedés az olasz kozlekedés egyetlen s
kitlintetett vezértipusava.

A hiba, amelyet az Eurdpai Gazdasagi K6zosség
tagjai akkuratus moédon igyekeztek elkertilni - nagy
figyelmet forditva a vasuti, légi és hajozasi alagaza-
toknak - Olaszorszagban végzetessé valt. Ma mar
mindez kéztudott. S6t évekkel ezel6tt megkezdddtek

DB SNCF  vasutak

7. abra: A képzett halozategységre vetitett vasutas dolgozok létszama a fejlett europai vasutaknal
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8. abra: Az egyes vasutak koltségeinek sajat bevétellel torténd lefedési aranya
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azok a nagy szabasi munkak, amelyek a vasuti, légi
és tengerikozlekedés rekonstrukciojanak végre-
hajtasara iranyultak.

Az el6zbek eredményeként is, elkertilve a stlyos
kovetkezményekkel jaro baleseteket, az ismét nyug-
talanitd moédon ndvekvd energia felhasznalast,a
kozati kozlekedés nagyfokt kdrnyezetszennyezd
hatasat, a kdzutak zsafoltsagat, alakult ki napjainkra
aszolgaltatas és feliigyeleti rendszer megfeleld szintje
a légi kozlekedésben, az Alpokat Svajc és Ausztria
iranyaban atszeld vasiti kozlekedésben, csakigy mint
a hajozasban. Elégnek bizonyul-e mindez az Eurdpa
térségeivel vald Osszekottetések jovébeni gyors
ttemi fejlesztéséhez? Kérdés, hogy lehetséges-e egy
feszitett tempoban halado, atfogd valtoztatast vég-
rehajtani?

Az olasz vasuati rendszer feltételei, a szakértdk
megitélése szerint, még nem keriiltek kozel a
hatékonysagi standardokhoz, a flexibilitashoz, a funk-
cionalitishoz, amely egyenesen vezet a felemelke-
déshez. Az intézményesitett ijdonsagok megjelentek,
de a bevezetés fazisaban rendre talalkoztak esetekkel,
amelyekben a lényeges valtozasok realis meg-
valosulasanak lehetdségei korlatozva voltak. Az
akadalyok a lasstsag, a koriilményesség, az eljara-
sok tortarai voltak, amelyeket az adminisztracio bur-
janzasa gerjesztett.

Van az egyenetlen stilusi olasz vasuti rendszer
gyengeségének még egy eleme, az eurdpai halozat-
tal valo korlatozott kapcsolata. A problémak kozis-
mertek. Mindennek jo iranyba kell fordulni,
elsésorban az Eurdpai Gazdasagi K6zosség tagorsza-
gai k6z06s vasuti stratégiajanak perspektivai szerint.
A tagorszagokkal vallalt k6zos politika azonban nem
jelenti ugyanannak a rendszernek a kiépitését, amely
magas szinvonalon, Németorszagban és Fran-
ciaorszagban mar megvalosult.

A vasOt eurdpai lemaradasa tavolsaganak
csokkentése érdekében az olasz kozlekedést inter-
modalis jelleglivé valtoztatjak, azaz végrehajtjak
fokozatosan a kiilonb6z6 kozlekedési alagazatok
egészséges mértékd integraciojat. Ehhez nagyon
mélyrdl kellett elindulni.

A probéma megértése érdekében nézziink egy
példat, a vasut-kikotd Osszekottetést. Olaszorszag
kikotéi a nyolcvanas évek végét jellemzd statisztikai
adatok szerint évi 300 millié arutonnat mozgattak
meg. A tranzitaru elszallitasa, vagy kikoétobe szal-
litasa vonatkozasaban azonban csak mindéssze 3 %-
ban hasznositottdk a vasutat. Miért nem lehetett
magasabb a vasuti szillitdsok részesedései aranya?
Erezhet$ volt a kézlekedési alagazatok kozotti
koordinacio, tovabba egy jol m(ik6ds, a vasutat a
kikoétokkel osszekoto halézat hianya. Masrészrél
hidnyzott az Olasz Allamvasutak kapcsolata az tn.
koncesszids halozatokkal, amelyek dontd szerepet
jatszanak ma is a vilagvarosok forgalmanak lebo-
nyolitasaban.

Tapasztalhaté volt az eddigieken kiviil az a tény
is, hogy az Olasz Allamvasutak megbizhaté politikai
vezetésének hidnyaban elmaradtak azok a vizsgala-
tok, amelyek vilagvarosok terliletét és azok infra-
strukturajat vontak volna nagyitd ala, amelybe
id6kozben "berobbantak" az autdk.

A problémdk soha nem jarnak dnmagukban.
Amennyiben az olasz kozlekedést a felsorolt gon-
dok mellett mas kevésbé dramai hatas is éri, ugy
viselkedik majd mint egy alpesi hegyszoros. A
kezeletlen gondok kovetkeztében az olaszorszagi
aruszallitas veszélyét szoszerint a hegyek szoritasa
fogja jelenteni.

1985-ben 18 millié arutonna szelte at az Alpok
gerinceit, amely 6t évvel késobb 62 millio lett és az
eldrejelzések szerint az ezredforduléra 110 milliora
novekszik. Ebbdl a vasut részesedése mintegy 60 %,
amely mar hadjaratot inditott a kdzati forgalommal
szemben. Célja a kozGti forgalom donté hanyadanak
vasutra terelése.

Jelenleg a vasut az Alpokon at tovabbitott 62 mil-
li6 arutonna 40 %-at teljesiti. Ez a belfoldi aranyok
szerint sok, de nagyon kevés ahhoz képest, amit a
vasttnak a jovében kell produkalnia. Olaszorszag-
ban ma mar koztudott, hogy minden elére latott fej-
lesztést szlikségszerlien a sinekre kell ratervezni. A
helyzet furcsasaga, hogy kdzben az Ausztriat érinté
viszonylatban az er6teljes novekedés helyett
mérsekelt csokkenés kovetkezett be az aruforgalom-
ban. A szakértSk szerint a valasz Keleten talalhato.

A kozlekedés jovajérdl folytatott vitak soran
kideriilt, hogy akadnak szakemberek, akik ellenzik
az aru- és személyforgalom atterelését a sinekre,
kiilonboz6 szamitasokat végezve a vasit erejérdl.
Azzal az egyértelm(i veszéllyel azonban 6k is szembe
kell nézzenek, hogy a kozati kozlekedés tovabbi
fékezhetetlen ngvekedésével nmaguk is hozzajarul-
nak a kdrnyezet elpusztitasahoz és a nemzetgazdasag
probatételéhez.

A belfoldi aruszallitas "csizma" egyik pontjarél
a masikra zommel kézuton valdsul meg. Nyilvz'm-

valo azonban, hogy a varosi eloszto kézpontokba mar
teljes mértékben kozaton jut az aru. igy az energiafel-
hasznalas is a kézaton realizalodik. Az ilyen terhelt
kozlekedési rendszer 6nmaga is befolyasolhatja a
gazdasag jo néhany teriiletét. Elegendd lenne harom
nap akadalyoztatas a kozati kozlekedésben ahhoz,
hogy az élelmiszeripari arucikkek koltségei mintegy
40 %-kal emelkedjenek. Hasonlé mértékii feltartoz-
tatds az iparban a termelés kriziséhez vezetne. AZ
ilyen tipusi kozlekedési rendszer felesleges kocka-

zatvallalast jelent a gazdasag részérdl.

A korvonalazott megrazkodtatasokat is talhalad-
jak azonban azok a nem alabecsiilhets veszélyek,
amelyek koziil négy rendkiviili jelentéséggel bir. AZ
energiakoltség: amennyiben az egy arutonna €gy
kilométer tavolsagra torténd szallitasanak kéltségeét
a vasuti szallitas vonatkozasaban eg,ysegnymek
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valasztjuk, Gigy ez az érték a tengeri szallitasnal 1,8,
a tavolsagi kozati szallitasnal 3,8, a rovidtava kozu-
ti szallitasnal 10, az aruelosztis soran pedig 38. A
kornyezen koltségek: egy atlagos terhelésl uszaly
1350 tonna arujanak elszallitasahoz kb 67 db atla-
gos terhelésii vasuti kocsira, kdzaton 75 db atlagos
terhelésti k6zuti oOriasra van szlikség. A kornyezet-
szennyezés mértéke alapjan megallapitott dij, a koz-
lekedési eszk6zok emlitett sorrendjében progressziv
mddon emelkedik. Az infrastruktiira elhasznaloda-
sa: az autdpalyak és kozatak szészerint a kamionok
aldozataiva valtak. Egy tobbtengelyes, nagy terhelési
"kozati vonat" harminc tonnat meghalado teljes
tomegével kb. 4800-szor nagyobb Utjavitasi és fenn-
tartasi raforditast eredményez, mint egy kozepes
hergertirtartalmu, teljes terheléssel kozlekedd normal
méretd tehergépjarml. Kozuti forgalmi dugok: sok
autépalyaszakasz mara mar meghaladta az
lzemeltetés gazdasagilag megengedhetd ésszerd
hatarat. A "Strada del Sola" autopalya Firenze-Bo-
logna koz6tti szakasza 6000 jarmi/nap tervezési érték
figyelembevételével épiilt. Ma cstcsidészakban
70000 jarmii/nap érték feletti forgalmat bonyolit. A
Roma-Napoly koz6tti szakaszon ma tobb mint 60000
Jarm{ kozlekedik naponta szemben a terv szerinti
4500 jarm{/nap értékekkel.

Az olasz kozlekedés sulyos gondjainak megoldasa
érdekében 1988-ban altalanos és atfogo terv késziilt a
kozlekedés fejlesztésére, amelynek kimunkalasaban
eurdpai hirti szakemberek vettek részt. Valamennyien
meghataroztak azokat az alternativakat, amelyekben
biztositva lattdk a kdzlekedés felemelkedését. Az adott
helyzetben leginkabb megvalosithatonak az a kon-
cepcio latszott, amely elsé valtozataban a tendenciak
kovetését, masodikban a kozlekedési alagazatokijboli
kiegyensiilyozasat, harmadikban a régiok kozotti
egyenstily ismételt megteremtését tiizte ki céljaul.

z elsd valtozat szerint a tendenciak, a meglevd
bizonytalansagokkal egyiitt eldrevetitik azt az 1690
millié arutonnat, amelynek az olasz kozlekedés altal
torténd megmozgatasa a 2000 utani évek igényeként
fog jelentkezni. Kozel két évtized multin ez a
mennyiség 2380 millié arutonnara n6. Ez esetben a
kozut és a vasat egy koncentralt, idSben gyorsan vég-
rehajtandé és nagy volumenti fejlesztést kivan, elsé-
sorban Olaszorszag északi iparvidékének tertileteivel
kapcsolatban. Jelentdsek a hajozasi forgalom névek-
ményei is, amelyek 2000-ig a partmenti (belfoldi)
hajézas 49 %-os, a tengeri (nemzetkdzi) 88 %-os
fejlesztését teszik szlikségessé. Ezek a fejlesztési
hinyadok 2015-ig 106 %-ra, illetve 170 %-ra ndve-
kednek.

A masodik fejlesztési valtozat is az ismert igények-
b6l indul ki. Itt azonban a tengerhajozas és a vasit
teljesitoképessége 2000-ig 100 %-os és 2015-ig kb
200 %-os aruforgalomi novekedésnek megfeleld
hényaddal keriilt fejlesztésre. Ilyen kondiciok mel-
lett a kozlekedési alagazatok kozotti 6sszhang meg-

teremthetd és egy évtized alatt a k6z(tra nehezedd
terhek kedvezden atvezethetSk a vasitra és a hajozasra.

A harmadik fejlesztési valtozat a "kereslet eltolas"
modszerén alapul, amennyiben sikertl valora valta-
ni egy regionalis egyensulyi allapot megteremtését
az ipari (els6ésorban konnydipar) termékek iranti
kereslet legalabb 10 %-anak a déli orszagrész felé
torténd elmozditasaval. Ez természetesen arutonna
novekedéssel jar a szallitasi kereslet terén.

A vazolt harom fejlesztési varians mellett szamol-
ni kell azzal, ami egyuttal a tudomanyos igényd terv
egyik végkovetkeztetése is, hogy az egyenstly meg-
teremtésének (kozlekedési alagazatok, illetve észak
és dél kozott) elmaradasa, esélyt ad az olasz kozle-
kedés szamara kétféle veszély megkozelitésére. Az
egyik a vasiti kozlekedés elkeseritd szocialis viszo-
nyainak kiterjedése, amely a realis lehetéségek ki-
hasznalasat sem teszi lehetévé. Ennek eredményeként
eltinik a mindség, tovabb csokken a termelékenyseg,
(jabb terhekkel sujtva a kozlekedés bels6 rendszerét.
A masik veszély az a tendencia, amely szerint a
beruhazasok gazdasagi aspektusbol nézve elke-
seritdek, kirekesztve a kozlekedés szolgaltatasaibol
az orszag kevésbé fejlett régioit az alacsony forga-
lom okéan. Ezek a régiok eltavolodnak Europatol,
mikézben a csatlakozas reményében egyre jobban
tamaszkodnak a vasutra, amely gazdasagi és szocia-
lis szempontbol egyarant a legel6nydsebb lehetdség.
me ennek bizonyitasaként néhany ajanlas a terveso-
magbol.

A vasit ujraélesztésének mélyrdl kell indulnia,
ismét visszahozva a szolgaltatasokat egy elfogadhato
szintre. Ennek érintenie kell a kozlekedés valamennyi
mindségi paraméterét, biztonsagot, menetrendi ada-
tokat, kényelmet, stb. Meg kell teremteni a feltételeit
annak, hogy a technologiak jellemzdi illeszkedjenek
a rendelkezésre allo er6forrasok altal kinalt le-
hetéségekhez. Sziikséges mindenekeldtt egy atlagos,
helyesen megvalasztott kereskedelmi sebesség
elérése. Magatol értetédik, hogy azokon a vonala-
kon, ahol a kivant standardok nem valdsulhatnak
meg, elényben kell részesiteni a beavatkozasokat. A
nagy sebességl kozlekedés a latszat ellenére sem
szorul ki az Olasz Allamvasutak halozatarél, hanem
a hatékonysag megkivant szintjén érinti azt meg.

A vasut fejlesztése illeszkedést és kapcsolodast
igényel a tobbi kozlekedési alagazattal. Az
utazokdzonségnek és aruknak a vasathoz valé hoz-
zaférésre szinte kizarolag vasatallomasokon nyilik
lehetsége. Ezért fontos a rugalmas, tobb lehetdséget
ad6 rendszer kapcsolati pontjainak kiépitése és e
pontoknak a vasuthalozattal torténd Osszekotése.
Masszéval szlikség van egy erds keresletet tamaszto
varosi, illetve ipari teriiletekkel Osszekapcsolt
részhalozatra, létrehozva egyuttal a megszakitas
nélkiili szallitasi folyamatot.

A nemzetkozi arucsere forgalom vasiton csekély
jelentdségli volt. Aranyat tekintve minddssze 8 %.
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K&vetkezésképpen elengedhetetlen a fejlesztés ebbdl
a szempontbdl is, hogy lehetdve valjon a felzarkozas
a fejlettebb orszagok mogé (Németorszag, Fran-
ciaorszag, Svajc), amelyeknél ez az arany a 30 %-ot
meghaladja. Egyébként a jovében az Alpokon atmend
szallitasi volumen ndvekedésének mevaldsitasara
egyetlen leehtdség kinalkozik és ez éppen a vasut.

Alapvetden fontos feltétele a fejldésnek a szemé-
lyi és targyi feltételek, a technologiai modszerek,
tovabba a belsd iranyitasi rendszer elmélyiilt tanul-
manyozéasa egy egészséges revizio végrehajtasa
céljabol. Eurdpa vasitjaival torténd egytittmiikodés
megvalosulasa a nemzeti vasathalézat szolgaltata-
sainak fejlesztését igényli magas szinvonalon.

Amennyiben a vasit magara marad, lasst és teljes
sorvadasra van itélve, de agonizalasa kedvezGtlentil
érinti a kézati kozlekedést is. Az igazat megvallva, a
kozati halézat a sz6 szoros értelmében szétrepedt az
utdbbi évek autds robbanasanak litéseitdl, amelyet
oly vehemensen élesztettek mindig Gjra. Az ezt
tanusito tények magukert beszélnek. Az elmult husz
év alatt az emberek kdzepes és hosszatava mobilita-
sa gyakorlatilag megkétszerez6dott. Ezt a ndvekedést
majdnem teljes mértékben, tobb mint 80 %-ban, a
kozat vette fel. Az aruforgalom ezidé alatti
novekedésének a kozatra esé hanyada 63 % volt. A
helyzet teljes képtelenségnek tiint.

Ez a tendencia nem folytatodhat tovabb. A szal-
litasi terv 2000-re el6revetiti az aruforgalom 45 %-
os, a személyforgalom 50 %-os névekedését.
Részleteiben a szakértdi el6rejelzés mintegy 70 mil-
lidard arutonnakilométer teljesitménnyel szamol,
amely a halézat nyolcvanas évek végi
teljesitoképességének felsé hatarat tobb mint harom-
szorosan meghaladja. Az utolsé évtizedben, ha a
vonatok mennyiségi névekedése meg is duplazna a
szallitasi kapacitast, a forgalomnak az ezredforduléra
elérevetitett ndvekedése biztosan feliilmalna azt. Ez
a tény rendkiviili jelentéségli az olasz kozlekedés
szamara. A tovabbi stressz hatasok a kozathalozatra
is veszélyt jelentenek.

A szamok azt mutatjak, hogy itt nem fog
ervényesiilni a fokozatossag elve. Mivel az orszag
gazdasagi fejlettségének szinvonala mégott joval el-
marad az olasz infrastruktara altal képviselt szinvo-
nal, 6nmagaban az is gondot okoz, hogy a
gépkocsihasznalat elterjedésével szemben a
koézathalozat viszonylag valtozatlan maradt. Példaul
1975 o6ta az uthalézat hossza csak 3 %-kal gyarapo-
dott. Az 1988-ban kézel 302000 km hosszi halozat-
nak csak mintegy 2 %-a volt autopalya.

Tal sok a gépjarmdi, de kevés a kozat. Igy vontak
meg a mérleget. Mas eurdpai orszagokkal szemben
ezen a téren is vesztesek maradtak az olaszok.
[talidban 100 km?*-re 100,3 km hossz( koz(t esik,
ellentétben az eurdpai atlaggal, amely 125,8 km.
Franciaorszag 50 %-kal terjedelmesebb kozathalo-

zattal rendelkezik, mint Olaszorszag. Nem vigasz-
talodhatnak déli barataink azzal sem, hogy a sorren-
dben megeldzik Portugaliat, Spanyolorszagot és
Gorogorszagot. E szomora allapotokat rogziti a
nemzeti teriilet és lakosok vonatkozasaban végzett
osszehasonlitas is. Az olaszok 10000 lakosra 52,7
km hossza Gthalézatot szamithatnak, mig az eurdpai
tizenkettek atlaga 87,7 km. Ezekkel fligg 6ssze, hogy
Olaszorszagban egy km hossz( utszakaszra 79 gep-
kocsi jut (1980-ban 65 volt), mig a fejlettebb
europai orszagok hasonlé adatai 50 koril inga-
doznak. Svajc és Ausztria esetében ez az érték 30-
ra mérséklédott.

Kevés az ut, de tengernyi az autd. A szolgaltata-
sok szinvonala nagymértékben viseli e terhet. Az
autopalyak 30 %-a a nyolcvanas évek végén mar kri-
tikus helyzetben volt. Dramai események alakultak
ki els6sorban a Torino-Milano-Velence, a Milano-
Napoly, a Bologna-Firenze, a Bologna-Rimini és a
Napoly-Salerno szakaszokon. A helyzet mara mar
sokkal sulyosabb. Mivel a rendelkezésre allo adatok
mar 1980-ban is riasztéoak voltak a belsé Gthalozat
63 %-an, a romlas korfolyamata kovetkezményeinek
megeértése nem volt nehéz.

Az olasz kozlekedés nyolcvanas években
bekovetkezett kritikus allapota olyan vészhelyzetet
teremtett, amelynek hatasara a kormany elrendelte
az "ALARME ROSSO"-t.
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A korai magyar repiillogépek miiszaki

szinvonala

SZABO ATTILA

A dualizmus kora (1867-1914) a motoros repiilés
szlletésének és a kezdeti, uttord kisérletezések elter-
jedésének is a kora.

Ha valaki a Kozlekedési Mlzeum reptilési kial-
litasaban e témakdrt bemutato kabinetjének anyagat
tanulmanyozza, a bevezetd tablon a kdvetkezSket
olvashatja:

"Repiilégépeink

A magyar repiilés jelentds helyet foglal el az egye-
temes repiilés torténetében. A kezdeti idoszakban
(1909-1914) Rdakosmezon mintegy 80 kisérleti
repiilogépet épitettek. Az itt szerzett tapasztalatok
alapjan az elsé vilaighabori alatt hazdankban
létesiiltek az Osztrak-Magyar Monarchia legnagyobb
repiilgépgyarai.”

E megallapitas mellé helyezziik most a Budapes-
ti Hirlap 1912. oktober 15-i szamanak idézetét:

"Némuljon el az olesé giinyolodas, a garasos tré-
Ja, a kozémbos semmibevétel: a magyar aviatikinak
halottja van... Mert keserves és megddbbentd valdsag,
hogy Rakosnakvasarnapi katasztréfaja kikeriilhetetlen
volt... A nyugati pilotak szazanként hullanak a halalba,
de ott minden veszedelem, minden kockdazat, minden
haldl a levegdjaras emberfagyaszté problémdjan lendit
nagyot, hatalmasat. Mi nekiink ez a szomorii
elégtételiink sincs meg, s a legbatrabb szivii magyar
pilotanak meg kellett halnia, mert nyomorultan
szegényes anyagii volt a gépe...mert mindabbdl, ami
a levegd legydzésére kell, csak a vakmerd batorsaga
volt meg, semmi mas. Ezzel csak meghalni lehet”.

A fenti sorok a magyar aviatika elsé aldozatanak,
Takdcs Sandornak a katasztréfaja utan irédtak.

Kézismert, hogy hazankban az els6 repiil6gép -
miikodéképes motoros repiildgép - Kutassy dr: Far-
man gépe volt, az elsd felszallas mégsem az 6
nevéhez, hanem a csatornarepiilése utan bemutatd
kdrutat tarto Bleriot-éthoz fiizédik. Ez csaknem hat
teljes esztenddvel az amerikai Wright-féle, vilagel-
s6ként szamontartott repiilés utan tortént. A magyar

kisérletez6k a Bleriot-féle bemutaté utan jelentek meg.

hagyobb szamban a rakosmezei gyakorlotéren, amely
Puha talajaval és a repiilési gyakorlatokat napkelte
e1§tt €s napnyugta utan engedélyez6 korlatozasaval
Mmindennek volt nevezhetd, csak éppen idealis kisér-
letez8 repiilétérnek nem. Az elsé magyar épiteést
repiilégeép a visszaemlékezések szerint Adorjin Janos
Libellgje volt, amely ha csak par masodpercre is, de
a levegébe emelkedett. A datum 1910. januar 10-e.

Ugyanennek az esztend6nek a juniusaban csaknem
két héten at Rakos mar nemzetkdzi repiiléversenyek
szinhelye. A végeredmények ismeretében sokan
kérdGjelezhetik meg, egyaltalan alkalmasak voltak-
e a magyar aviatikusok repiil6gépei arra, hogy a leve-
g6be emeljék pilotaikat?

(A magyar pilotak 8, 6, illetve 5 masodperces
repliléseket teljesitettek, a kiilfoldi versenyzdk leg-
jobb eredményei | 6ra S perc 40 masodperc, 1 6ra 1
perc 17 masodperc és 53 perc 20 masodperc voltak.)

A sokatmondénak tiné adatok mellett tudnunk
kell azt, is hogy a verseny el6tt a favoritnak, a leg-
nagyobb esélyesnek tartott Zsélyi Aladar gépével
maig megmagyarazhatatlan okok miatt lezuhant, s
ezért a versenyen nem vehetett részt. A felkészit6
repiilései soran nyajtott teljesitménye mindenesetre
dertilato joslasokra adott okot. Sajnos, most mar nem
tudhatjuk meg, valoban a helyezettek k6zott végzett
volna a meglehetSsen erés nemzetkdzi mez6nyben
is?

A versenyt koveté években néhanyan vidéki
turareptiléseket hajtottak végre. Az esetek tobb-
ségében a tavolsagot szarnyon tették meg, tehat bi-
zonyitottak alkalmassagukat. A vilaghaborua kitorése
eldtt alig par nappal pedig az elsd iparilag eldallitott
magyar gyartasu reptilégép - pontosabban inkabb
manufaktaralis kériilményeknek nevezhetnénk az
aszodi tizem korai repilégépgyartd mihelyét - az
aspemi repiiléversenyeken tobbszords vilagrekordot
allitott fel, megel6zve szamos neves gyarto kifor-
rott, nagy szériaban gyartott tipusat. Az asz6di Lloyd
40.01-es szériaszamot viseld gépérdl van szo.

A "cstfos kudarc"-ként elkonyvelhetd 1910-es
repiiléverseny és az 1914-es asperni vilagrekord
kozott négy esztendd telt el. Jogosnak tlnik tehat a
kérdés: milyen volt a korai magyar tervezési és
épitési replilégépek miiszaki szinvonala? Kivételes
szerencse lehetett a Lloyd gép teljesitménye, vagy a
tobbi, korabbi gép esetében csak a koriilmények
véletlen és szerencsétlen dsszejatszasa eredményez-
te a kudarcokat? A pilotaink, esetenként a pilotakat
segitd gépészek nem értettek eléggé a reptilégé-
peikhez, esetleg a rakosi homok lehet az egyik je-
lentés akadalya a balsikereknek? Es ne feledjiik a
mar idézett, 1912-es ujsagcikkben felvetetteket sem:
vajon lehet-e, lehetett-e pénz nélkiil, timogatas nélkiil
versenyképes, megfelel6 miszaki szinvonalu
repiilégépeket késziteni?
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Mind olyan kérdés, amelyekre ma valaszt adni
mar igencsak nehéz, ha ragaszkodunk a teljesen ob-
jektiv vizsgalédashoz. Neheziti a dolgunkat, hogy
ezekrdl a gépekrdl kevés foto, hasznalhaté dokumen-
tum maradt fenn. Eredeti repiil6gép nem is maradt
meg. A Kozlekedési Muzeumban lathaté Horvath-
Il és Zsélyi-1II roncsok éppen azokat a f6darabokat
drizték meg, amelyek nem a tervezSk sajat munkajat
engedik kutatni. A motorok pedig mindkét esetben
nagynevi kilfoldi gyartok példanyai. Nem marad
mas hatra, mint 6sszevetni a rendelkezéstinkre allo
adatokat az azonos id6szak kiilfoldi tipusaival, s a
kapott eredményeket valamilyen jol lattathato mod-
szerrel megjelenitve vonhatunk le kovetkeztetéseket
a vizsgalt gépek miszaki szinvonalarol.

A modszer tavolrol sem lehet hibatlan, hiszen
példaul nincsenek adataink a repiilégepek esetében
igen jelentGs tényezd, a szarnyak pontos beallitasi
szogeire vonatkozoan. Egy-két esetben komoly
szerkesztési munkaval a fényképekrél kaphatnank
adatokat. A tényleges repiilés kozbeni etfektiv al-
lassz6g azonban teljes mértékben megallapithatatlan,
pedig tudjuk, hogy mar egy-két fokos eltérés is ered-
ményezhet szélséséges hatasokat, példaul egyszertien
repiilni sem képes a gép. Teljesen hiteles képet egyetlen
egy modon tudnank kialakitani, ha minden gépet, il-
letéleg légerdtanilag, aerodinamikailag azzal egyen-
ertekd mintdjat a mai szélcsatornakban mérhetnénk
ki, és kaphatnank pontos adatokat a légellenallasi
tényez0re, felhajtoerStényezore és a légesavarok josagi
fokara vonatkozoan. Mivel ez csak utdpia, ezért a ren-
delkezéstinkre allo adatokat, terjedtségi, geometriai
méreteket kell valamilyen moédon csoportositva

egylittesen abrazolnunk. Osszevetve a szakirodalom-
ban szintén follelheté hajtomi (esetiinkben mindig
bels6égésti dugattyis motorok) teljesitményadatokat
ugyancsak értékes informaciokhoz juthatunk. A kimér-
hetetlen adatok hibaokozo hatasat ugy probaljuk
csokkenteni, hogy jellemz& csoportokat alakitunk ki
és igy kozel azonos felépitésti, ezért vélhetden kozel
azonos tényezdkkel bird tipusokat vetiink 6ssze. Te-
hat nem hasonlitunk dssze biplan konstrukciokat mo-
noplan elrendezéstiekkel, és természetesen nem
vizsgalunk egytitt tobbmotoros szerkezeteket egy
motorral épitettekkel. A modszer a mar emlitett szora-
sokkal és a kis értékkel meghatarozhato, de mégis nagy
eltérést is eredményezhetd hibak mellett a radikalisan
eltérd, alapvetSen mas konsrukeioju reptil6gépek vizs-
galatat eleve kizarja. Igy példaul Svachulay Sandor
kicsinyke "Albatrosz" gépe nem férhet be a vizsgalt
sorba - pedig tudjuk, mennyire sikeres repiiléseket
hajtott vele végre pilotaja, Dobos Istvan.

Az viszont igaz, hogy szamunkra a jellemzd atla-
gos miszaki szinvonal az érdekes, hiszen egy-egy
kiugro negativ vagy pozitiv érték a statisztikai vizs-
galatokban eleve figyelmen kiviil hagyando. Elfogad-
hatjuk tehat, hogy az itt emlitett modszerekkel
készitett osszehasonlitd szamsorok elegendd biz-
tonsaggal nyGjthatnak alapot a vizsgalddasunkhoz,
amely a rendelkezéstinkre allo teljesitmények ossze-
vetésével mar eléggeé realis valaszt adhat kérdéstinkre:
milyen volt tehat a korai magyar reptilégépek miisza-
ki szinvonala?

A szamsorok konnyebb értékelését a hagyo-
manyok szerint a grafikus abrazolas konyiti meg (/-
tablazar, 1. abra).

. tablazat

A vizsgalt kilfoldi és magyar reptil6géptipusok jellemzé adatai

TiPUS FESZTAV, m HOSSZ, m SEBESSEG, km/h TOMEG, kg MOTOR, LE
ADORJAN 8.80 Tl 55 200 25
ZSELYI 8.20 6.4 55 150 30
HORVATH 11.00 8 70 260 40
KVASZ 12.00 7.5 80 260 35
PRODAM 9.00 8.2 100 180 35
SZEKELY 11.00 8.8 70 260 50
KOLBANYI 11.50 9.5 90 400 60
TOTH 9.00 7.6 70 270 35
ANTOINETTE 15.00 12 70 450 60
BLERIOT 8.90 7.6 75 250 50
R.ESNAULT P. 12.80 9.5 80 475 60
NIEUPORT 8.40 7.5 88 250 25
DEMOISELLE 5.50 6.2 90 125 30
MINIMA 6.00 6 60 92 20
ETRICH 14.00 10.3 110 425 80
GRADE 10.20 7.5 55 225 26
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1. Abra. A kiillonbozd jellemzdk (geometriai adatok, teljesitmények, legnagyobb sebesség) abszolut
értékeinek abrazolasa kizos méretrendszerben, dimenziok és értékek feltiintetése nélkiil

Az 1. abra tanulmanyozasaval azonnal nyilvan-
valo, hogy az Osszetartozo értékek szorasa eléggé
egyenletes, s6t, a trendek is gyorsan kiértékelhetdk.
Pedig szandékosan egyetlen abraba zsufolva, a tenge-
lyek megjeldlése és a kiildnbozd sorozatok értékeinek
feltiintetése nélkiil alakitottam ki a grafikont. Mé-
gis, mennyire sokatmondé ez a numerikus sorokkal
szembeallitva.

Ezt a modszert alkalmazzuk, hogy hamar és vél-
hetSen egyszertien kiértékelheté modon helyezziik
el a magyar gépek jellemzdit az dsszehasonlitast le-
hetévé tevé kiilfoldi tipusok kézdtt. Bar a munka
elvégezhetd lett volna manualisan is, e célra
Szamitogép segitségét vettem igénybe.

A kivalasztott tipusok a kdvetkezdk alapjan
keriiltek vizsgalatra:

- akb. 80 rakosmezei repiilogép koziil mintegy tiz
szazalékukrol rendelkeziink teljesen meg-
bizhaténak tartott, valamilyen modon dokumentalt
adatokkal. E gépek mindegyike bizonyitotta
repiiléképességet, tehat nem "fantom" gépeket
vizsgalunk. A magyar repiilogépekkel megegyezd
kialakitasua tipusokat az 1910-12-es idészak kiil{ol-
di alkotasaibol valasztjuk ki. Ezek a parizsi sza-
lon kiallitasaibol, illetve a repiiléversenyek
gépeibdl kertilnek a listara (2. abra).

. Az abra elsd ranézésre kiilonbozo gorbek eleggé
hierarchikus halmazanak téinik. Alaposabb vizsgalat

- még mindig a numerikus értékek kihagyasaval -

mar elarul egy-két jellemzé dolgot, amely vizs-
galodasunk korébe tartozik. Szembetlnd kell legyen
az Etrich "Taube" - egyébként kitiing kiképzdgép -
nehézkességére utalod adatsor. Csaknem minden fol-
vett jellemzd - fesztav, hossz, todmeg, sebesség, mo-
torteljesitmény - a helyi maximum felé koézelit.

Nehéz, nagy gép, de a megfelel6 motorral jo

sebességet érhet el. Legendas stabilitasat a szamok

itt és most nem igazolhatjak. Annak vizsgalata és
bizonyitasa koteteket tolthetne meg és itt nem targyal-
hato.

Erdekes, hogy mennyire harmonikus eloszlast
mutatnak a magyar gépek adatai. Semmiféle kiugro
érték. Az aerodinamika egyébként nem "szereti" az
éles valtasokat. Nem ennyire egydntetiien kedvezd a
kép pl. Esnault-Pelterie gépénél. Kiugréan nagy
tomeg. Nem is volt kiilondsebben sikeres tipus.

A kovetkezd grafikonok kiilondsebb fejtorést és
vizsgalodast nem igényelnek. Rovid szemrevételezés
utan szinte egységesitheték a kdvetkezé megfi-
gyelések (3.,4.,5.,6. abrak):

- Jol behatarolhat6 kozépérték mellett, viszonylag
egyenletes szorassal csaknem ugyanazon jellemzd
értékek figyelhet6k meg a magyar és a kiilfoldi
tipusok esetében is.

- Kirivo szélsoértékek nem figyelhetéek meg on-
magukban.

Valamely kiugroé paraméter egyediil, a vele szo-
ros Osszefliggésben vizsgalando jellemzd hianyaban
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ADORJAN
GRADE ZSELYI
ETRICH HORVATH
AN
\
MINIMA KVASZ
DEMOISELLE ey PRODAM
NIEUPORT SZEKELY

R.ESNAULT P. KOLBANYI

BLERIOT

ANTOINETTE

TOTH

2. abra. A "nevesitett adatok" még mindig értékek nélkiil. Jo viszonyitast nyerhetiink a gorbék alakjanak
osszevetésével. Hirtelen megjelend csucsok kiugro értéket takarnak, ha ezek egy iranyba mutatnak,
harmonikusnak tekinthetd a konstrukeio. Ellentétes iranyi csiicsok diszharmonikus jellemzdket mutatnak,
valamely tulajdonsig/ok/ a tobbi "rovasara' igen Kicsiny vagy tilzottan nagy.
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3. abra. A gépek fesztavolsaganak /terjedtségének/ adatai

egyetlen alkalommal fedezheté fol. Ennek hatasat
és kovetkezményét mar emlitettiik.
A grafikonok elemzése megerdsiti gyanunkat,
kezdeti foltételezésiinket:
- A magyar repiil6gépek jellemz8 paraméterei - le-
galabbis statisztikai eloszlasukat és szorasukat

vizsgalva, megengedve viszont a kisszama mint-
avétel jelentds hibalehetdségeének fennallasat -
megegyeznek a kiilfoldi gépek azonos adataival.
Felmeriilhet a kérdés, ha ennyire egyformanak
bizonyulnak a magyar és a kiilfoldi repiilgépek -
legalabbis "hardver" jellemz&iket" tekintve - akkor
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4. abra. A vizsgilt repiilégépek maximalis sebességének vizsgalatara osszeallitott grafikon

Témeg /kg/

ADORJAN
500 -

GRADE
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NIEUPORT

e
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BLERIOT
ANTOINETTE
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SZEKELY
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5. abra. A gépek tomegadatai a latvanyos "radar' grafikon képén

hogyan fordulhat el§ repiilési tulajdonsagaik, egészen
pontosan repiilési eredményeik szembeszokd kiilon-
bozdsége?

Az el6bbi kitételt megértendd, egy igen egyszerti
hasonlattal szeretnék éIni. Tételezziik fol, hogy két
azonos koru és azonos tipust autoval rendelkezé tu-

lajdonos el akar indulni egy nagy hoesést kovetd reg-
gelen. Egyikiik rutinos sofér és tudja, a nagy fordu-
latszam jegesed? feliileten végzetes lehet. A masikuk
még nem vezetett autot havas idészakban. A végered-
mény: a rutinos kiiléndsebb gond nélkiil elindul au-
tojaval, a kezdd pedig "beassa" magat. Ugyanez az
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6. Abra. A repiilégépek motorjainak teljesitményét abrazold grafikon

eset fordulhatott el6 példul 1910 jiniusaban: a ked-
vez0 feltételek mellett mar gyakorlatot szerzett, tobb
tucatnyi repiilt 6raval rendelkez6 pilotak szinte gond
nélkiil birkoéztak meg a rakosi talaj jelentette ne-
hézséggel. Az addig 6sszesen 6t-harminc percet le-
vegdben toltott magyar aviatikusok viszont legjobb
tudasuk mellett sem vehették fel ellenfeleikkel a
versenyt: a tapasztalat, a rutin hidnyzott hozza.

Mindez 6nmagaban elegendd lenne a gépeink és
pilotaink gyengének tlind teljesitményének megér-
téséhez. Tudnunk kell azonban azt is, hogy a mo-
toros repiilésnek szinte alfajat és omegajat jelentd
er6forrasok, a motorok tekintetében is nagyon
hatranyos helyzetben voltak aviatikusaink. Altalaban
mar kiszolgalt, selejtté érdemesiilt vagy kell6képpen
ki nem probalt motorokkal kellett probalkozniuk. Az
mar csak adalék, hogy a visszaemlékezések szerint
még tartalék alkatrészekkel sem rendelkeztek. Ugya-
nakkor nem egy indul6 kiilfoldi két, s6t harom komp-
lett reptilégéppel jelent meg Rakosmezon. Azt
hiszem, nem kell kiilondsképpen bizonygatni, mit
jelent egy versenyen, ha valakinek nincs tartalék
gyujtomagnese, és éppen az mondja f6l a szolgala-
tot az indulas el6tti percekben.

Meger6sitésként vizsgaljuk meg teljesen véletlen-
szertien kivalasztott repiilégépmotorok jellemzdit az
el6z6eknek megfelel6 modszerrel:

Az 1910-12-es évek talalomra kivalasztott mo-
torjainak teljesitményadatait tiintetjiik fel a 7. abran:
az el6zbek alapjan szerzett kiértékelési rutinunk
elhasznalasaval kiilonsebb kommentarra nincs sziik-
ség. Még ilyen sarkitott mintavétel is azt bizonyitja:

konstruktéreinknek semmi okuk nem lehetett a szé-
gyenkezeésre, pedig tudjuk, hogy legalabbis hat éves
lemaradassal kellett versenyeznitik.

A végkovetkeztetes sokak szamara talan elha-
markodottnak és nem kell6en megalapozottnak t{in-
het. Mégis, a matematikai staisztika tobb évszazados
eredményeinek ismeretében, a magyar konstrukt6rok
késobbi sikereit is figyelembe véve talan nem tlinik
kizarolagosan szubjektivnek az a megallapitas, hogy
mi is lehet a bevezetSben foltett kérdésiinkre a valasz.

A korai magyar reptilégépkonstrukciok - elis-
merve és elfogadva az atlagszamitassal elkertilhe-
tetlentil egylittjaro tévedések és korlatok meglétét -
egyenranguak voltak az azonos iddszakban
kiilfoldon, szinte dssze sem hasonlithatoan jobban
dotalt és kedvezdbb ipari-technikai feltételek mel-
lett kialakitott tipusokkal.

A szegényes koriilmények ellenére, a nélkiilozések
mellett és - 6nhibajukon kiviil - igen sokszor a gany-
versek céltablajava is valva aviatikusaink, kisérletez
pilotaink és mérndkeink a kor miszaki szinvonalanak
megfeleld, esetenként azt tul is halado, eléremutatod
replilé szerkezeteket alkottak. Bar igen szomoru, de
meégis jellemzd statisztikai adat a halalos balesetek,
katasztrofak szama. Magyarorszagon 1915-ig, azaz
hat esztendd alatt, mindossze ketten - Takdcs San-
dor és Zsélyi Aladar - szenvedtek katasztrofat repiilés
kozben. Joval a nemzetkozi atlag alatti szam ez, a
kisérletezOk szamara vetitve is.

Nem kissebbiti attéré aviatikusaink dicsdségeét,
hogy mint mindenhol szerte a vilagon, sok alkalom-
mal idegen alkatrészek, fédarabok felhasznalasaval,
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7. abra:. Kiilfoldi és magyar konstrukcioju, véletlenszeriien kivalasztott repiildgép-motorok teljesitményé-

nek osszehasonlitisa grafikus modszerrel. Figyeljiikk meg az azonosnak tekinthetd atlagértéket és a csaknem
egyenletes szorast, az atlagtol valo eltérések azonos abszolut értékét

kiilorszagokban latott megoldasok felhasznalasaval ki talentum elvitathatatlan konstruktéreinktél és
is épitették légijarmiiveiket. A hozzaértés, a miisza-  pilotainktdl. Tisztelet adassék nekik.
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Visszhang

Hozzaszolas dr. Unyi Béla: Villamositott palyak nyiltvonali féldmiiveinek korszerd kialakitasa c.
cikkéhez. A Kozlekedéstudomanyi Szemle 1994. évi 1. (januari) szamanak 25. oldala.

HOLNAPY KALMAN

A cikkel minden tekintetben egyetértek, a benne
javasoltak bevezetését célszerlinek tartom, igy azt
semmiképpen nem biralni, hanem kiegésziteni sze-
retném. Hidasz szakszolgalatunkat is érinti a problé-
ma, mert a hidak, atereszek keresztmetszeti
elrendezését is ezekhez a javasolt megoldasokhoz kell
igazitani. Vonatkozik ez a kiilondsképpen az agya-
zatatvezetéses hidakra. Mindenképpen megoldhato.
De most itt erre kiilon példaval nem kivannék szolgal-
ni, mert a kialakitasa annyira magatol értetédd, hogy
csak akkor lesz kivanatos részleteiben foglalkozni
vele, ha a javaslatnak megfelelGen az j foldmd
keresztmetszeteket bevezetik, és azok szabvanyos
méretei ismertek lesznek. A dontés viszont siirgds,
mert az 0 foldmi méretadatoknak mar ismerteknek
kell lennidk a hidak tervezésének megkezdésekor. A
hidasz szakszolgalat 6rok kibékithetetlen ellentétben,
id6zavarban van. Hidat tervezni csak mar elfogadott
palyaterv figyelembevételével lehet, viszont az
épitésével el kellene késziilni még a foldmiivek
épitése elStt. A hidak tervezése csak utolso miive-
letként végezhetd, viszont a legkorabban kell mege-
ptilnie. A miel6bbi dontés szorgalmazasahoz, és a
dontéselGkészitéshez kivannék ezzel a kiegészités-
sel lendiiletet adni.Az eredeti cikk felvetett problémai
most a nagy sebességli palyaink kialakitasa miatt
keservesen id@szertiek, és a javasolt megoldasok alap-
jan a kiadott szabvanyok célszer(i modositasa stirgds,
mert egységes, jovobemutato szabalyozas hianyaban
mar a kezdetben ne rontsuk el a palyainkat, aminek
esetleg évtizedekre kihato kdvetkezményei lehetnek.

A cikkben a 27. oldalon szerepl6 ¢/ pont meg-
valositasa nagy sebességti palyaknal feltétlen kovetel-
mény, mert nem csak a sinautdk és motoros hajtokak
szorultak le a vaganyrél, hanem a palyakocsik is.
Tehat nem csak a palyafeliigyeleti szolgalat ellatasara
kell helyet biztositani a foldmiivén, hanem a fenn-
tartasi anyagok szallitisa is csak az egyik oldalon
kialakitott széles padkan kozlekedd gumiabroncsos
jarmivekkel torténhet.

Az eredeti cikk 5. abrajan javasolt jobb oldali 3,25
m-es jarhato széles padkanal a felsévezetéki oszlo-
poknal (mintegy 75 m-ként) az alépitménykorona
szélére mindenképpen korlat, szalagkorlat kellene egy
rovid szakaszon. Ez kb. 40-50 cm-t még elvesz a
Jjarhato padka hasznos szélességébdl. Igy a jarmiivek
részére kb. 1,80 m szélesség maradna, ami kevésnek
tinik (1. abra). Egyvaganyu palyaknal nem kell

mindkét palyaoldalra felsGvezetéki oszlop. Ki kell
jelolni, melyik oldalra keriiljon az oszlop, és a masik
oldalon kell kialakitani a széles padkat (2. dbra). Ez
esetben 3,35 m hasznos szélesség maradna a feli-
gyeleti és fenntartasi jarmtvek részére.

Sok évvel ezel6tt kiilfoldi vasuti szakfolyoiratban
olvastam ajanlast arrol, hogy felépitménycserék
megkonnyitésére egyvaganya palyakat kétvaganya
alépitménnyel kellene kialakitani (3. abra). A sza-
bad nyomvonalon a forgalom zavarasa nélkiil le le-
hetne fektetni az Gj felépitményt, atkotni, és utana a
felhagyottat felszedni. Kétvaganya palyat pedig
haromvagany alépitménnyel kellene kialakitani. A
felépitménycserék az alépitmény szabadon maradt
vagany savjan zavartalanul megoldhatok. A felépit-
ménycserék igy rovidebb id6kozben végrehajthatok.
Ko6ztudott, hogy korosabb vaganyzat fenntartasa
mind anyagban, mind kéltségben az idével hatvanyo-
zottan aranyosan tobbe keriil. Gyakrabban végzett
felépitménycsere esetén, mivel fiatalabb vaganyrol
lévén szo, fenntartasi koltségben lényeges meg-
takaritast jelent. A szélesebb alépitmény koltsége a
fenntartasnal a jobb mindségen feliil némileg el-
lentételez6dik. A tobb vaganyl alépitmény ki-
alakitasaval a javasolt, és nagy sebességti vonalakon
elengedhetetlentil sziikséges széles padka megoldast
nyert, mert a felépitménycserék kozti idében a sza-
badon maradt vaganysavban a felligyeleti kozegek
konny(i motoros jarmiivei akadalytalanul kozleked-
hetnek, és a fenntartashoz sziikséges anyagszallitas
is kis kozuti szallito jarmiivekkel megoldhato.

Az agyazati anyag a foldmi koronajaba szaksze-
ritlen munka, és helytelentil megvalasztott foldanyag
esetén benyomodhat, és a felsd rétegét egyenetlenné
teheti. Az utobbi években voltak mar javaslatok és
kisérletek is a foldm{ koronajanak vékony aszfalt-
réteggel valé megvédésére. Ha ezt a foldmd teljes
szélességében elkészitik, a szabadon maradt
vaganysavban az szfaltréteg a kozutasoktol kapott
vélemény szerint, konny( jarmivek esetén benyo-
modo keréknyomsav nem alakul ki, mert ezek a
jarmiivek csak ritkan kozlekednek, és nem ugyana-
zon a nyomon. Ha valami csekély mértéki kerék-
nyomsav esetleg ki is alakulna, az semmi esetre sem
lehet olyan nagysagi, hogy abboél a féldmi ko-
rondjanak 4 %-os oldalesése kovetkeztében onnan a
viz el ne tavozzék. Az aszfaltréteg pedig a foldmdvet
jol megvédi az elnedvesedéstdl. Keréknyomsav ki-



XLIV. EVFOLYAM 8. SZAM 313
Q
(1 oo 300
.9‘;5 {_773J .,rz_’fs_,_‘r__
157 m J 22 _1,( .
e '34 o 180 1 szalzgkerlat™
.. =¥ Ralors| 9 a70]08 2e01 ]
Ppalyastint xS I f O polaszint
V75— 1037 i ' B - -g46
-064% Y | > —
7 "/l"). e P REE
g U | reoorete U s
X 2{‘ min. 25 em _’24)’) g =206
-22¢ L!LLL | ’\\
o, | 405 160 _| N
‘ \ 7
G0 Lhor—4 :
970
\
\
N

1. abra Egyvaganyi palyakon a foldmiikorona javasolt kialakitasa
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1 J00 '
228 !’75
157 = | 325
\ 4
% RN » ] 7
N — >p1 RR{2761 [ 1070 280 - . )
pargastin RY S - palyaszint
1\ 7:55 137 I b2 T -046
_064 L = R — 4
/ ; 28]
o 'f)@) Veorese EL\ T
N ;{j min. 25 cm favel |
-22¢4 L/-% ; N
90— =
4 405 | 4,05 /80 \\ -
] N
6;/0 i 5657 ) \'»
] N\
970 b 3
~
\
N

2. abra Egyvaganyu palyakon a foldmiikorona javasolt kialakitasa
(Az eredeti cikk 5. abrajanak modositasa egyoldali felsdvezetéki oszlop elhelyezéssel) 1:150

alakulaséara csak nehéz jarmiivek gyakori kézlekedése
esetén kell szamolni.

A tomor foldmi felsd rétegét 6-8 cm vastagsag-
ban - amelyet a korabbi agyazati anyag esetleg egye-
netlenné tett - el kell tavolitani az egészséges
foldfeliiletig, gondosan sik, egyenletes, sima, tomaor
felszint hagyva, és erre kell az aszfaltréteget felhorda-
ni. Javitdanyag nem sziikséges, mert az elhelyezett
banyakavics kevésbé jo alapot ad az aszfaltnak, mint
a kemény, sima féldm{ korona. A foldmiibgl
eltavolitott felsé réteg némileg potlodik a felhor-
dott aszfaltréteg vastagsagaval, a hianyzo par cm ma-
gassagkiilonbség pedig az agyazati anyag
Vastagitdsaval megoldhato, de semmi esetre sem a
f6ldmire felhordott friss laza réteggel.

Az atreszeket és a kisebb agyazatatvezetéses vas-
beton hidakat oly szélesre kell késziteni, hogy azon
a szabadon maradt vaganysav palyafeliigyeleti és

fenntartasi forgalma lebonyolithaté legyen. Nagyobb
vashidak esetén a problémat egyedileg kell megolda-
ni.

A szabvanyarok burkolasa félbevagott eternitcsd-
vel az eredeti cikkel egyetértéen mindenképpen
kivanatos (4. abra). A bevagas rézstibdl vizszintesen
mérve 90 cm-es réteg megtakarithato. Ennek kiter-
melési és elszallitdsi koltsége bdven felér az
arokburkolat koltségével. EIGnyds mar csak azért is,
mert az aroktisztitds soran nem torzul el a sokszor
igen kis esésii arok feneke, és az arok vizvezetd
képessége nem romlik meg.

A szabvanyarkot burkolo félbevagott eternitcsd
perforalasat viszont nem tartanam célszertinek, mert
az azon keresztiil a foldmiibe szivargé vizek esetleg
a koronat elsarosithatjak.

A habora alatt, amikor az azbeszt beszerzése ne-
hézségbe litkdzott, azbeszt helyett cellulézrostot
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3. abra Egyviginyu palyikon a foldmiikorona javasolt kialakitisa kétvaginyi toltés esetén
(Az eredeti cikk 5. abrajanak modositisa) 1:150
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4. Abra Egyvaganyu palvakon a foldmiikorona javasolt kialakitisa hétvanyd bevagas esetén
) pal) )
(Az eredeti cikk 7. dbrajanak modositasa) 1:100

hasznaltak. Megkiilonboztetve az eternittdl, cel-  laszbol is legyarthatok lennének, mert céljainkra ez
lasznak nevezték. Valamivel gyengébb mindségli a gyengébb anyag is kifogastalanul megfeleld. A
volt, mint az etemnit, de joval olcsobb. Kdltségkimélés  vasatnak oly nagy tomeg(i burkoloelemre van sziiksé-
végett ilyen arokburkold elemek eternit helyett cel-  ge, hogy kifizetéd6 lenne a cellaszbol valo legyartasa.
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Konyvismertetés

Horst Krampe - Hans-Joachim Lucke: Grundlagen der Logistik-Einfiihrung in Theorie und Praxis logis-
tischer Systeme (A4 logisztika alapjai - Bevezetés a logisztikai rendszerek elméletébe és gyakorlataba) Huss-

Verlag GmbH., Miinchen, 1993. 356 p. 307 a.

A fejlett ipari orszagokban napjainkra a logiszti-
ka mar a gazdasagi élet fontos integrald alko-
téelemévé valt. A szakemberek egyre szélesebb kore
ismeri fel, hogy a tejlesztési tartalékok csak akkor
tarhatok fel eredményesen, ha a beszerzési (ellatasi),
termelési (gyartasi), elosztasi (ertékesitési), szallita-
si, raktarozasi folyamatok eddig gyakran egymastol
elszigetelt szemléletét felvaltjak az egységes, rend-
szerorientdlt szemléletmodon alapulo logisztikai
elvek és modszerek.

Eddig viszonylag kevés olyan kényv jelent meg
még német nyelven is, amely atfogo ismereteket adna
alogisztika fontosabb tertileteirdl a logisztika elveivel
€s modszereivel most ismerkedd szakemberek
szamara. Ezek koziil a hazai szakemberek kdrében
kiilongsen jol hasznosithatonak bizonyult a miincheni
Huss-Verlag altal 1990-ben kiadott Bevezetés a lo-
gisztikaba (Einfilhrung in die Logistik) cimi kdnyyv,
amelyet a volt NDK teriiletén é16 szerzdk: Horst
Krampe és Hans-Joachim Lucke elsésorban a piac-
gazdasagra most attérdé kelet-eurdpai orszagok sza-
kemberei szamara ajanlottak.

E konyv jelentds mértékben atdolgozott, bovitett
kiadasanak tekinthetd az ugyancsak a Huss-Verlag
gondozasaban nemrégiben megjelent A logisztika
alapjai - Bevezetés a logisztikai rendszerek elméletébe
és gyakorlataba cim( konyv, amelyben Horst
Krampe és Joachim Lucke szerkesztésében tiz neves
német szakember ismerteti a logisztikaval kapesola-
tos legujabb kutatasi eredményeit és gyakorlati ta-
pasztalatait kovetkezd kilenc fejezetre tagoltan:

. Bevezetés a logisztikaba

- A logisztikai rendszerek alapjai

- Logisztikai rendszerek tervezésének alapjai

. Atfogd jelentdségli koncepciok és rendszerek a

logisztikaban

. Logisztika az iparvallalatoknal

6. A kdzlekedési vallalatok, mint logisztikai szolgal-
tatok

7. Kereskedelmi logisztika

8. Teriileti logisztika - gazdasagi korzetek arufor-
galmanak lebonyolitasa

9. Logisztika a személykozlekedésben

Az els6 ket fejezet az elméleti alapokat foglalja
Ossze, a logisztika torténetét, fogalmat, teriileteit,
tovibba a logisztikai rendszerek struktarajat, elemeit
tekinti at. A harmadik fejezet a logisztikai rendszc-
rek tervezésének modszereit ismerteti, kiilon alfeje-
Zetben targyalva az elemzés, a modellezés és az
ertekelés modszereit.

O R S

(O]

A negyedik fejezet a legfontosabb logisztikai
stratégiakat (pl. just in time, make or buy), valamint
a logisztikai informacios rendszereket ismerteti, gya-
korlati példakat is bemutatva az iparvallalati és koz-
lekedési (vasuti, kozati és kik6téi) informaciods
rendszerek kialakitasara.

A Logisztika az iparvalallatoknal cim@ 5. fejezet
lényegében a termelési (gyartasi) logisztika té-
makorét targyalja részletesen kitérve az anyag- és
késztermék-gazdalkodas valamint a logisztika-con-
trolling feladataira ¢és modszereire.

A 6. fejezet els6sorban a kozlekedési szakemberek
érdeklédésére tarthat szamot. Ebben a szerzdk elsd-
sorban arra kivantak ramutatni, hogy a kilénbozd
kozekedési és szallitmanyozo vallalatok, vallalkozék
milyen logisztikai szolgaltatasokkal tudjak
tevékenységi koriiket béviteni és hogyan tudjak
szolgaltatasaik szinvonalat ndvelni, tovabba, hogy
milyen fontos szerepe van a marketingnek a kozle-
kedési piacon. Igen jo attekintést tartalmaz ez a fe-
jezet a kombinalt fuvarozas kiillonb6zé modjairdl is.

A kereskedelmi logisztika sajatos kérdéseit tar-
gyald 7. fejezet tobbek kozott részletesen foglalkozik
a készletgazdalkodasi, a raktari komissiozas, az
elarusitdo helyek aruellatasa, valamint a hulladék-
kezelés kérdéseivel. Kulon alfejezet ismerteti a
kereskedelmi elosztorendszerek Osszetevdit és
tervezésiik szempontjait.

A gazdasagi korzetek aruforgalma lebonyo-
litasanak kérdéseivel foglalkozo 8. fejezet az elosz-
tasi modellek, a logisztikai kozpontok és a
city-logisztika témakoroket részletezi. Kiilon kieme-
lendSk a city-logisztika kérdéseivel foglalkozé alfe-
jezetek, amelyek a varosi aruszallitasi feladatokat,
valamint a feladatok megoldasara vonatkozo legu-
jabb fejlesztési elképzeléseket és megoldasi le-
hetéségeket ismerteik, pl.: logisztikai szovetségek,
City Logistics Control System (CILOC) létrehoza-
sa, specialis varosi aruszallito jarmivek alkalmaza-
sa, fold alatti aruszallitas, stb.

Bar a logisztika els6sorban a rendszereken beliili
és rendszerek kozotti anyag- és aruaramlas valamint
a hozza kapcesolodd informacioaramlas kérdéseivel
foglalkozik, az utolsé 9. fejezet - parhuzamot vonva
a személy- és aruszallitas jellemzdi kozott - arra mutat
ra, hogy a logisztikai szemléletmod a személykozle-
kedéssel kapcesolatos problémak megoldasakor is
elénydsen felhasznalhato.

Osszefoglalva: az dbrakkal és tablazatokkal gazda-
gon illusztralt konyv igen sok 1j, jol hasznosithato
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ismeretanyagot tartalmaz a logisztika témakdrében
mar valamennyire jaratos, vagy azzal most ismerkedd
hazai kozlekedési, ipari, kereskedelmi szakember,
tervez§, valamint egyetemi, fGiskolai oktato, kutatod
és hallgatd szamara.

Osszeallitotta: Dr: Tarnai Jiilia

Halas Gyorgy: Volt egyszer egy Kisvasut

A Fels6magyarorszag Kiaddé gondozasaban a mi-
nap szemre és tartalomra nézve is szinvonalas konyv
jelent meg, "Volt egyszer egy kisvasut" cimmel.

A Halas Gyorgy szerz§ altal készitett talan kicsit
borsos aru kotetnek bizonyara 6riilnek majd a vasat
torténete irant érdekl6ddk, a Bodrogkozben é16 vagy
onnan elszarmazott, de a sziil6f6ldhéz ma is ezer
szallal kapcsolodo lokalpatriotak egyarant. A Bor-
sod-Abatj-Zemplén megyei Onkormanyzat Mecénas
Alapja, a MAV Rt. Miskolci Uzletvezetdsége,
Satoraljatjhely és Kenézl6 Polgarmesteri Hivatala
tdmogatasaval megjelent kdnyvecske az 1912-t6l
fokozatosan kiépitett Bodrogkdzi Gazdasagi Vast
teljes torténetét atfogja egészen az 1980 november
29-1 vonalmegsziintetésig.

E keskenynyomtavolsagi vasat hianya a mai na-
pig keserli emléket idéz a bodrogkdzi, hegykdzi
emberekben Cigandtol-Kiralyhelmecig, Flizérkom-
16stol Patakon at Zemplénagardig. A felszamolas
elleni széleskord tiltakozas ellenére dontéttek a vo-
nal sorsardl, s ezzel e hatranyos helyzetti térség kozel
szdzezer lakosa szamara az addigi nehéz kozlekedé-
si, megélhetési koriilmények még nehezebbekkeé val-
tak. Kezdetét vette e szép és baratsagos vidék
sokiranya hanyatlasa. Mint a szerzd irja, a forgalom
kozatra terelésével igért elényds valtozasok nem
valosultak meg, a Bodrogkoz és Hegykoz népe csalo-
dott és becsapottnak érzi magat a mai napig is. Va-
lami gyogyirt jelent majd a Cigand-Dombrad
(valojaban Ricse és Tiszakanyar) kozott épiilo Tisza-
hid, de a hajdani kisvasutat a mai nehéz megélhetési
feltételek kozott kiilondsen ezen a tajon nem tudja
potolni semmi.

A kisvasut sorsa gyakorlatilag a szazadfordulotol
egybeforrott a térség torténelmével. A bodrogkozi
és hegykozi nagy foldbirtokosok, koztiik a baro
Senyei, a grof Maylath, Karolyi, Andrassy, Vallis
csaladok a leleszi prépostsag és a Sarospataki Re-
formatus Féiskola kezdeményezték a kisvasit me-
gépitését. Ennek oka mindenekelGtt gazdasagi
megfontolas  volt akkor, amikor a nagy
munkanélkiiliség miatt kivandorolt Amerikaba -
foként e szegény keleti, fels6-magyarorszagi tajakrol
- tobb millié emberiink. A 760 milliméter nyomtavol-
sagl vasut Cigand-Kiralyhelmec kézti szakaszat
1913 augusztus 13-an, a Cigand-Sarospatak kozti
szakaszat és az Elagazas-KenézI6 kozti szakaszt 1914
januér 15-én adtak at a forgalomnak. A trianoni si-

lyos békediktatum utan a vonal végallomasa a sze-
relvények fordulasat el6segité hurokvagany mege-
pitésével Zemplénagard lett. Ezt kovetden a
Bodrogkoz Vasut Rt. kezdeményezésére megépiilt a
Sarospatak-Satoraljatijhely szakasz, majd a Satoral-
jatjhely-Hollohaza szakasz is, ami a korabeli sajto
szerint féként a trianoni diktatum altal "megbolyga-
tott Zemplén-varmegyei székhelynek: Satoraljatjhely-
nek valami vigasztalasfélét jelentett". A Hegykoz
vasQtja pedig a teljes vonal atadasa utana Zemplén
c. lap 1924 juliusaban megjelent tajékoztatasa szerint
"csonka orszagunk legszebb vidékét hozza kzelebb
hozzank, s teszi konnyen hozzaférhetévé a Kemence
és Torok patak volgyét, azt a gyonyor( vidéket, amely
nem marad el Fels6-Zemplén természeti szép-
ségeitdl".

A menetrendszer( utasszallitds 1926 szeptem-
berétdl indult meg ezen a kisvastton, amely idépont-
tol a helyi sajtoban kozzétett dijtételek vonatkoztak
a kirandulokra és helyi lakossagra egyarant. A Bod-
rogkozi Gazdasagi Vas(t és a Nyirvidéki Kisvasit
Rt. vonalainak &sszekapesolasara a Tiszan Kenézl6
és Balsa kozott épitett hid segitségével 1930 oktober
22-én keriilt sor. A korabeli sajto hatalmas cimekkel
tudatta, hogy Satoraljatjhelyrél Nyiregyhazara a
Ganz gyar altal gyartott sinautdbusszal 1935 szeptem-
berétl masfél 6rara csékkent a menetidé. A Zemp-
lén és a Szabolcs elnevezési sinautdobuszok azonban
nem sokaig jarhattak a teljes vonalat, hiszen a Kenéz-
16-Balsa kozti Tisza hid 1944. végén a haboru esz-
telen pusztitasinak aldozata lett.

A Bodrogkdozi és Nyirvidéki Vasutakat 1949-ben
allamositottak. 1951-ig mindkét kisvasat a MAV
Debreceni Igazgatosag kezelésében allt, s a neve
MAV Nyirbodrogi Kisvasutak lett. A bodrogkézi
vonalak csak ezutan keriiltek a MAV Miskolci
Igazgatosag iranyitasa ala.

A szerz6 a miskolci igazgatosag foeldadojakent
beosztasanal fogva jol ismerte a Bodrogkdz és a
Hegykoz kisvasutjat, az ottani sajatsagosan zajlo
lizemmenetet. Kényvében szenvedélyes, hiteles ké-
pet fest a keskenynyomtavolsagi vonal ered-
ményeirdl, gondjairol, fokozatosan romlo allapotarél,
a kisvasutnal szolgalatot teljesitd egykori kollegak
odaado és fegyelmezett munkajarol, s tapasztalhatta
a kell6en at nem gondolt, méltanytalan megsziintetés
koriilményeit is.

K&zel masfél évtizede nem kézlekednek az aprocs-
ka szerelvények a Bodrogkoz, Hegykoz tajain. Egy
szakmailag kellGen at nem gondolt intézkedésnek
esett aldozatul a kisvas(t, s nem csoda, ha az ott €16k
ma is visszasirjak. A szerzd igy vélekedik a vasatrol
sz016 1968 éviIV. térvényrdl - mely a megsziintetés-
rél rendelkezett -: nem mondhatd el, hogy grof
Széchenyi Istvan vagy Baross Gabor szellemében
hazank felemelkedését szolgalta volna. Pedig Gru-
ber Laszlo vizsgalo fokalauz - egyébként 1945-0s
parttag - e térség segélykialltasat alapos szakmai
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alatamasztassal tobbszor tovabbitotta irasban az ak-
kori allami és partvezetSk felé, de mint a szerz6
megjegyzi "a kisvasut tigyével szemben kodosité
koz6mbosséget tapasztaltak”.

A szerz6 idézi az Eszak-Magyarorszag cimii lap
Ujsagirdjat, aki "annak idején részt vehetett a megyei
tanécs tervegyeztetd targyaldsan, amelyen hivatala
képviseletében megjelent Pulai Arpdd kozlekedési
miniszter. Neki cimezte indulattol fiitott szavait az
MSZMP megyei elsétitkara (akkor Grész Karoly).
Sz6 szerint a kovetkezGket mondta: Szandékunk és
akaratunk ellenére mesziintették a kisvasutat. Nem
tudtuk elérni, hogy maradjon! Felmérhetetlen kart
okoztak ezzel! A miniszter valaszra sem méltatta,
csak cinikusan, szinte glinyosan nézett az elsétitkar-
ra, aki akkoriban vidékre szamiizott, bukott embernek
szamitott, a miniszter pedig tagja volt az MSZMP
Politikai Bizottsaganak is."

Nem csoda, ha a szerz6 ugy fogalmazott, hogy "a
masodik vilaghabori nem okozott annyi kart ennek

a tajnak, mint a 70-es évek masodik felének Ggyne-
vezett kozlekedéspolitikai koncepcidja, amely a vasit
felszamolasat tlizte zaszlajara."

A kisvasit ma mar jelképesen sem tamaszthato6
fel. A mondas szerint csak az hal meg igazan, aki
elfelejtenek. Sokan nem felejtik Eszak és Kelet
Magyarorszagon a Bodrogkozi Kisvasutat és sokaig
emlegetni is fogjak. Ezt az emlékezést segiti tisz-
tességgel Halas Gyorgy fotokkal, vazlatokkal,
térképekkel, korabeli ujsagok vonatkozo cikkeinek
masolataval tarkitott konyve, ami hasznosan egészi-
ti ki a hazai kisvasutak torténetét felevenitd gazdag
irodalmat.

Osszeallitotta: Orosz Karoly

(A Szerkesztoség megjegyzése: Lapunk 1991. évi
7. szamaban dr: Borotvas Elemér - dr. Magyar Istvan
- Tanczos Laszléné dr: irt cikket " A hegykozi és bod-
rogkozi kisvasutak Gjjaépitési feltételeinek és alter-
nativainak tarsadalmi-gazdasagi vizsgalata" cimmel)
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Tisztelt Holgyeim, uraim!*

Halalozasi évforduléra emlékezni mindig torok-
szoritd érzés, és grof Széchenyi Istvanrol szélva
kétszeresen az, még 134 év utan is. Mivel fel kell
idézniink azt a Doblingben t61tott hosszu évtizedet,
a testi és lelki szenvedések korszakat, amely a
tragikus pisztolyldvést megelzte.

Az utdkor dnmagat vigasztalja azzal, hogy Széche-
nyi élete gazdag, teljes élet volt, hiszen alkotasokban
testet 6ltott almai megdrzik emlékét, s a nemzet
panteonjaban a halhatatlanok k6z6tt van a helye. Ne
feledjiik: soha nem latta készen, rajongva szeretett
Lanchidjat, amelyért annyit faradozott. A hid folytata-
saként az altala tervezett budai Alagut megépult
ugyan, de doblingi maganyaban err6l is csak a
hirekbdl értesiilhetett. Ezért és mas kudarcokért

zéchenyi kétszer is kesertien, csalodottan, reményte-
. .nil bucstzott az élettdl: elészor 1848. szeptembe-
rében, amikor Doblingbe szallitottak és masodszor
1860. husvétjanak éjszakajan, mar véglegesen. Teveé-
keny életének, faradhatatlan munkalkodasanak ez az
igazi tragédiaja, ez teszi az egyébként is szomoru
datumot kiilondsen fajdalmassa!

Kegyelettel emlékezve grof Széchenyi Istvan
alkoté munkassagara — a magam hivatasa szerint —
mindenekelGtt azt a kozéleti embert, allamférfit
méltatom, aki az orszag gazdasagi és tarsadalmi
¢életében elsGként ismerte fel a kozlekedés fontossa-
gat. Az els6 felel6s magyar kormany kozlekedési
minisztereként felilmulhatatlan példaként all min-
denkori utddai el6tt.

Oriasi érdeme, hogy nem csupan egy-egy terii-
leten, egy-egy agazatban alkotott kiemelkedd miive-
ket, hanem teljes kéz]ekedéspolitikqi koncepcio
megfogalmazasava] az orszag egeszet kivanta ssze-
fogni, egységbe szervezni az orszag szive — ez az O
kifejezése — Budapest kore.

Epp ettdl az alapgondolattol vezérelve az akkor
szegény, poros, elhanyagolt Pest-Buda fejlesztését,
valodi févarossa emelését, europai arculatanak meg-
teremtését O kezdeményezte. A legels vasut épitését
Pest és Fiume kozott javasoltaa VILAG cimdi, 1831-
ben kiadott konyvében. A nagy cél a "sajat tenger”,
ezzel megvalosithato lett volna és egyben lehetdség a
magyar aruknak a kiilfo1di piacokra valo eljuttatasara.

Jol latta, hogy az oszag, a haza sorsa mulik azon,
hogy elérhetd, megkdzelithetd legyen minden tajegy-
ség. A gazdasag életképessége a tarsadalom nemzetté
valasa és a kozlekedés az O gondolatvilagaban szoros
egységet alkottak. Ahhoz, hogy ne idegenként te-
kintsen egymasra a tisztantali, az alfoldi meg a
hegyvidéki orszaglakos, talalkozniok kell és ismer-

nidk a masik életét. S ami talan ennél is fontosabb:
kicserélni egymassal terményeiket, ellatni az egyik
orszagrészt mindazzal, ami a masik helyen b&séggel
megterem. Felismerte hogy a szallitas hianya, megol-
datlansaga miatt egyes vidékeken éhinség pusztit,
mig a gazdagabb teriilet zsirjaba ful.

1830-ban, amikor programalkoté miivében, a
HITEL-ben megfogalmazta ezeket a gondolatokat,
a lehetdségek még igencsak szegényesek voltak.

A viziutak hasznalhatové tételét és a szarazfoldi
utak jobb kiépitését csak célként lehetett kitiizni de
az er6forrasok nem alltak rendelkezésre. A majdnem
kilatastalan helyzet azonban nem vette kedvét, nem
csliggedt, személyesen kutatta a fejlettebb vilagban
a Magyarorszag szamara atvehetd, hasznosithato
megoldasokat. Tudjuk, nemcsak a hidakat nézte meg
Angliaban, hogy kivalassza a mi viszonyainknak
megfeleld legjobbat, de 1832-ben hazankfiai koziil
O utazott vonaton el8szor Angliaban.

A g6zhajozas és a kozatfejlesztés mellé merészen
vasithalozatot tervezett az orszag szivébdl a vidéki
kulcsfontossagu tertileti kozpontokig.

Az orszag lgyei iranti elhivatottsagat mutatja,
hogy egészségi allapotanak javulasa utan Gjra figyelni
kezd, keresi mit lehetne megvalésitani fontos koz-
lekedési terveibdl.

Doblingi utolso irasai koziil a legkevésbé ismert
az a levél, amelyet a Buda-Fehérvar-Kanizsa felé
vezetd vasat — az O kedves fiumei vasatjanak kez-
dete! — tigyében kiildott Zichy Edmund gréfnak, a
vasuttarsasag elnokének. Arra biztatja, kérve, sot
konyorogve Zichyt, hogy minden eszkozzel, akar
megalaztatasokat is elviselve tartson ki hivatalaban
és ne engedje leallitani a mar megkezdett munkakat.
Ez a levél — amelynek kozlése miatt a Pesti Naplo
1858. november 4-1 szamat elkoboztak és bezztak,
megrenditd képet ad Széchenyi dult lelkiallapotardl,
de torekvéseinek fellangolasarol is.

Tobben is elmondtak mar Roéla, hogy ha magyar
fonemes helyett angol polgarnak sziiletik, kivalo
mérndk valt volna beléle, olyan nagyszer(, 6sztonos
miuiszaki tehetség volt.

A ma él6 magyar polgarok és kozottiik a miiszaki
értelmiség, a mérnokok akkor emlékeznek legszeb-
ben és legméltobban giof Széchenyi Istvanra, ha
valamennyien az altala kijeldlt Gton igyekeznek
haladni, hiszen az orszag korszer(isitése ezt siirgetoen
koveteli t6liink. Barcsak igaz lehetne, amit Arany
Janos irt rola, két évvel halala utan:

"Széchenyi all itten, végignéz mérndki szemmel

S miive derék folytan helybenhagyoélag oriil".

*  Elhangzott az 1994. aprilis 8-an megtartott megemlékez8 koszoruzason a Magyar Tudoményos Akadémia el6tt
Széchenyi szobornal, grof Széchenyi Istvan halalanak 134. évforduldjdn
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