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Eljaras vasuti atmenetiivek tervezéséhez
DR. GUBAR JOZSEF

Bevezetés

A torténelembe visszatekintve tapasztalhatjuk, hogy
a helyviltoztatis igénye az emberiség megjelenésével,
az emberré vildssal egyazon iddre tehetd. Amikor eh-
hez még semmiféle eszkoz nem jelent meg, mar Kita-
posott 6svények (,utak”) tették egyszerfibbé a tobbszor
bejart helyek kozotti mozgist.

Nem sok id§ miltin kialakultak a kozlekedést se-
git6 eszkozok, s velik kolcsonhatdsban fejlddtek a
mozgésukat tdmogato, illetve egyailtalin lehet6vé tevd
pélyék, utak.

A motorizdcié dontd 16kést adott — mint a technika
szinte minden dgdban — a kozlekedés elGrehaladdsinak
is. A nagyobb terhelhetdségli jarmiivek, a nagyobb se-
bességek egyre jobb mindségli padlydkat koveteltek
mind a teherbirds, mind a geometria szempontjabél.

A kotottpalyds kozlekedésnek torténelmi tivlatai
alig vannak, azonban megjelenését kovets fejlédési
szakaszai megegyeznek a koziti kozlekedésével.

A novekvd sebességek a pdlyageometridk mind
megfelelbb kialakitdsit kovetelték. Ennek igénye fo-
kozottan mutatkozik a vasdt (mint kotottpalya) esetén,
mert mig egy koziti jarm@ az tttest rendelkezésre 4116
feliiletén bizonyos mandverezési képességgel bir, vasiti
kozlekedésnél a pélyageometria a mozgésjellemzdket
abszollt médon meghatdrozza; egyedill — a nagy to-
megek tehetetlensége folytdn korldtozott mértékben —
a sebességgel nyilik méd ,manéverezésre”.

A vasiti pilydk jésdginak egyik fokmérGje az egye-

nes szakaszok kozotti irdnyvéltoztatdst biztosité ivek
milyensége. Kezdetben ezen egyeneseket elegends volt
azonos radiusszal rendelkezd korivvel 6sszekétni. Aho-
gyan a jarmiisebesség fokozddott, az egyenes-koriv
csatlakozési pontjdban ébredd 16kések nagysdga tjsze-
riibb megolddsra o6sztonozte a fejleszt6 mérndkoket.
El&szor a kiilonbozd sugart kérivekbdl dsszetett kosar-
gorbéket alkalmaztik, majd megjelentek az Gn. dtme-
neti ivek, amelyek gorbiilete zérus értékrdl indul.

Az dtmenetiivek tervezésének csekély irodalma van.
A szerz6k esetenként sajitos szemszdgbdl kozelitik
meg a problémét, sokak éltal vitatott elméletet kovetve.

E cikk tjszerfi megoldast kindl. teljes egészében
mozgdsgeometriai médszereket alkalmazva, a matema-
tika tudomédnydra alapozva.

1. Matematikai alapok

Vasiiti palydk tervezésénél az egyenes szakaszok az
esetek tGbbségében adottak, ezeket kell ivek segitségé-
vel egymissal csatlakoztatni. Matematikai megfogalma-
zisban tehdt adott két, egymdst o szog alatt metszg
egyenes, amelyeket valamilyen gorbével ossze kell kot-
niink (I. dbra).

Helyezziik az a,b egyeneseket egy x;y koordindta-
rendszerbe gy, hogy azok kezd&pontajai fedésbe ke-
riljenek az ab egyeneseket 4tkotS ivdarab érintési
pontjaival, az y tengely pedig legyen pérhuzamos a
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1. dbra: Egymaist metszd egyenesek kotése ivvel

I
| &3

3. dbra: Azonos egyenesek kotése kiilonbozd korivekkel és gor
biiletfiiggvényeik

szogfelez6vel (2. dbra). Az A-B pontokat 0sszekoto
gorbe folytonos, a egyenest A pontban érinti, C1 pont-
beli érint6je parhuzamos az x tengellyel. Gorbilete al-

"y
/
e

4, abra: Azonos cgyenesek kotése Kiiloubozo dtmenetiveklel
és gorbiletfiiggvényeik

landé, ill. egy irdnyba véltozé. (Mindezek kielégitik a
vasiti palyaivek kovetelményeit.)

Cstisztatgassuk a A,B pontokat az a,b egyeneseken,
s kossiik Ossze Oket killonb6zd rddiusszal rendelkezd
korivekkel, majd vegyiik ezek gorbiiletfiiggvényeit (3.
dbra).

Azt tapasztaljuk, hogy a gorbiiletek ,mennyisége”,
a gorbiiletfiiggvény alatti teriilet, azaz annak A; — B;
kozott vett hatdrozott integrilja egyazon mérdszamot
adja, azaz

l;- m;= T = constans

Prébalkozzunk most killonb6z6 atmenetiivek alkal-
mazédséval! (4. dbra). Az eredmény ugyanaz. Allitjuk,
hogy egymadst adott szog alatt metsz6 egyenesek kozé
hiizott, azokat megfelelen Osszekotd ivek gorbiilet-
fiiggvényének érintési pontok kozott vett hatdrozott in-
tegrdlja csakis az egyenesek metszési szogétdl fiigg.
Feltételek: a gorbe a c szogfelezGre szimmetrikus, a,b
egyeneseket érinti, a szogfelezgvel valé metszésre il-
lesztett érintd parhuzamos A,B-t 6sszekotd metszgvel.
A gorbe folytonos, gorbiiletének esetleges valtozdsa a
szogfelezdig azonos értelmdi.

Az integril mérSszdmat alaposan szemiigyre véve
tapasztaljuk, hogy annak értéke éppen a ¢ = o/2 szog
sinusdnak kétszerese.

E felismerés utin elegendd gorbénket a szogfelezsig
vizsgélni. (Bir a gyakorlatban ritkdn fordul eld, de az
dtmenet mésik fele — az €l6z6 ismeretek birtokdban —
kivitelezhetS mdsfajta gorbiilettel is.)

El8z8ek bizonyitdsat a kovetkezokben adom:

Egy-egy fiiggvény gorbiiletének barmely x helyen
vett értéke értelmezés szerint:

do
A ds
ahol:
G a gorbiilet;
0 az érintd hajldsszoge x helyen;
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s az ivhossz
A differencialis ivhossz:

dx
= 2 = g

ds=VI+y?dx=VI+tg20dx e
Ennek kovetkeztében:
b b 40 b

ao B ' & b et & ia

f G(x)dx = f = dx = fcosBdG = [sin0]g = sinBp — sinb,
a a CcOS g a

Mivel esetiinkben 0y = 0, igy sin 0p is zérus, azaz
¢

f G(x)dx = —sin

Ezzel feltevésem helyessége matematikailag korrekt
médon igazoldst nyert.

2. Néhany palyagorbe vizsgdlata

A vasitépités gyakorlatiban kiilonféle fiiggvényeket
megval6sit6 pédlyagorbe nyer alkalmazdst. Régebben
elgszeretettel terveztek klotoidos (illetve — j6 kozeli-
téssel — 3. fokd parabolaivil) dtmeneti iveket viszony-
lag egyszeri méretezésiiknek koszonhetSen. A jaormii-
sebességek novelésének igénye és lehetdsége azonban
korszer(ibb vonalvezetést kényszeritett a tervezdkre.

Mindenek el6tt vizsgiljuk meg, milyen kritériumo-
kat kell kielégiteni egy dtmenetiivnek, illetve mely jel-
lemzdk dontik el alkalmazisi lehetSségiiket, korlataikat.

Az eddigiekben mér emlitettem, hogy az 4tmeneti-
ivnek zérus gorbiileti értékrdl indulva kell — ill. szabad
— egy meghatirozott értékig novekedni, majd szintén
z€rus ért€kre csokkeni. Azonban nem kozombds, hogy
milyen e gorbe menete.

Kivdnalom, hogy a végpontok koézoétt ne tartalmaz-
zon ugrdsokat (ilyen pl. a kosdrgérbe), s6t toréseket
sem. Tehdt gorbénk legyen folytonos és differencisl-
haté.

A mozgéis dinamikdjinak vizsgilatakor tapasztaltik,
hogy a gorbiiletfiiggvény lefutdsdnak milyenségétsl
fiigg az utazdsi komfort, a mozg6 témegben keletkezs
16késszerli oldaler6k ébredésének nagysdga. Ezért be-
vezették a harmadrenddi viltoz6, az Gn. h vektor fo-
galmit, amelynek dont6 mérv{i komponense a gorbii-
letfiiggvény derivéltjdval ardnyos. Vagyis mig az ol-
dalgyorsulas

a=vG,
addig
h = 3G’ érték.

h értékét az ivhossz fiiggvényében értelmezik, ese-
tiinkben x szerint vizsgéljuk.

A szabilyzatok 4ltaldban h nagysigénak maximumat
rogzitik — helyteleniil. Novelt sebességek esetén igen
Iényeges, hogy fiiggvénye folytonos és tovébbdifferen-
cidlhat6, értéke az dtmenetiiv kezdpontjaban zérus le-
gyen. (EmlékeztetSiil: egy fiiggvény derivéltja azon
pontokban zérus, ahol érintSje parhuzamos x tengely-
lyel. Ezek elGrebocséjtisa utdn elemezziink réviden né-
hédny — a gyakorlatban is alkalmazott — pélyagorbét.

G

A
||

5. dbra: Koriv gorbiiletfiiggvénye és annak deriviltja

G
Q
1 ]
et 9 X
Qa
G
g
e
i

6. dbra: 3, fokii parabola (klotoid) gérbiiletfiiggvénye és an-
nak derivaltja

2.1. Koriv

Gorbiiletfiiggvénye szakaddsos, G’ lényegében nem
értelmezhets. Az ivbe val6 behaladdskor a jarmi el-
méletileg végtelen nagysdgl dinamikus erShatdsnak
van kitéve. E hatds a rendszer rugalmassigibol és a
jarm Kiterjedésébdl adédéan valamilyen véges értéket
vesz fel (5. dbra).

2.2. Klotoid (3. foki parabola)

Gorbiilete 0 €értékrdl indulva egyenletesen novek-
szik. Idedlis gorbetipus lehetne, azonban eleje és vége
toréses, igy a h vektorral arinyos G’ fiiggvény szaka-
désos (6. dbra).

Legyen b értéke — legnagyobb gorbiilet (legnagyobb
oldalgyorsulds) — meghatirozott és mivel
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7. dbra: Cosinusiv gorbiiletfiiggvénye és annak derivaltja

L
_a ’lgy

G =

Q|o

értéki lesz.

2.3. Cosinusiv

A cosinus gorbiiletfiiggvénnyel jellemzett dtmenetifv
mér szinte minden igényt kielégit, nagy jarmfisebessé-
gekre alkalmas pélyat testesit meg.

Menete folytonos, korlitlanul diffrencidlhaté — igy
G’ gorbe is folytonos, értéke az 4tmenet — egyenes
csatlakozédsi pontjdban zérus (7. dbra).

Képletben
b T
G=2(1—cosax) és
P G
2 .a a
Szemlélet alapjdn is eldénthets, hogy G’-nek szél-
s6értéke — maximuma — x = % -nél van, nagysiga

pedig
bn (8 n.b
G(a/2)-2asm(a 2) 38

GJ b/X |
GiZ_& Q
X
Qa
X
X
241
| 1

8. abra: Sinusiv gorbiiletfiiggvénye és annak deriviltja

Léthatjuk, hogy a klotoidhoz viszonyitott lényegesen
kedvezSbb gorbemenetért fizetniink kell: ugyanazon

5 ¢ 14 : "
alapértékek esetén h maximuma 2 -szeresére novek-
szik.

2.4. Sinustv

A sinusivvel jellemzett gorbiiletfiggvényt a kovet-
kezSk szerint nyerjiik (6. 4bra):

1. Rajzoljuk fel a 2.2.-ben jellemzett linedris gor-
biiletfiiggvényt:

b
G, = 2%

2. Alakitsunk ki a hosszon egy teljes sinushullimot
gy, hogy kezd8pontjsban érintéje éppen az 1-ben fel-
rajzolt egyenes legyen, azaz

tangense % lesz).
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G

J |

8,35.10-H

a

1<

285

9, dbra: Cosinusiv gorbiiletfiiggvénye 160 km/h sebességii pa-
lyan

3. Szuperponidljuk a két fiiggvényt, G-t ellenkezd
elgjellel véve:

G=G,+ (-G =§x—%sin%x

igy egy arc tg s szoggel elforgatott, kismértékben

torzitott ( ardnyban nyijtott) sinus fiiggvényt

nyeriink.

Az osszefiiggésekbdl és a 8. dbrdt nézve szemlélet
alapjan is eldonthetjiikk, hogy a 2.3.-ban jellemzett co-
sinusivnél is kedvez6bb lefutdsi palyagérbét nyertiink;
mivel G’ végérintéi x-be esnek, igy a negyedrendil
véltoz6 is zérusrél indul.

A sinusos gorbiiletfiiggvényt megval6sité palydért is
fizetiink; a 4 vektor maximuma a klotoidhoz viszonyit-

va kétszeres lesz; mivel ¢ maximum % -nél jelentkezik,

(cos 2.4 21 1) =22

pax_sh
2 max g 2

3 Atmenetiivek méretezésének médozatai

3.1. Hagyomdnyos mdédszer

Miutdn az dtmenetiivek néhény tipusit megvizsgil-
tuk, nézziik meg, hogyan lehetséges méretezésiik.

Az ismert médszerek 1épései:

1. A pilydra megengedett sebességtdl fiiggben meg-
dllapitjuk a gorbiilet maximalis értékét:

a

meg
Gmnx 92°

ahol:

ameg az oldalgyorsulds szabélyzzatokban rogzitett
megengedett maximadlis értéke, m/s”;

0 a pélydra jellemzd sebesség, m/s

G a gorbiilet.

Tdlemelés alkalmazédsa esetén

m
a4,=08,+ "g~a, +150

ahol:
am a modositott oldalgyorsulds;

a, a megengedett szabad oldalgyorsulis;

m a tilemelés mértéke (mm);

g a nehézségi gyorsulds, 9,81 m/s

n értéke: nyomtivolsdg + két fél smkoronaszélesség
(Eur6péban tobbnyire »n = 1500 mm).

Végiilis:

a.
G,= ?

2. Ugyancsak a sebességtdl fiiggden megvizsgiljuk,
mekkora lehet a h vektorral arinyos derivélt gorbiilet-
fiiggvény maximuma:

h,

ALy
max — 03

G’ szdmitdsdra a 2. fejezet példdi kapcsin mir ki-
tértiink; a médszer az ott nem emlitett fiiggvénytipu-
sokndl is hasonl6.

3. Az emlitett két korldtnak megfelelden mar meg-
alkothaté a gorbiiletfiigvény. Egy példdn bemutatva:

Legyenek adottak a kévetkezdk:

V = 160 km/, igy

G’

160
0= 36 - 4444 m/s;
=10,65 m/s>
h = 0,4 m/s”, cosinus dtmenetiiv esetén;

= 150 mm; maximdlisan megengedett tilemelést
alkalmazunk.

L, g
a,=a +150 1,65 m/s

a, 1,65
G W AR

- =8,35 - 10~4/m (R = 1197 =~ 1200 m)
A derivalt gorbilletmaximum:

b 04
) m
Gmeg= v = 44443 =46 10-6
Cosinusiv esetén (1. 2.3.)

A ® D &
£’ max B alapjdn az dtmenetiiv alaphossza:

_a b _m 83510
2G,, 2 4610°

a =~ 285 m (9. dbra)
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10. dbra: Gorbiiletfiiggvények hasonlité vizsgilata

A gorbiiletfiiggvénybdl a pdlyagorbét kétszeres in-
tegrdldssal nyerjiilk, amelyet itt nem részleteziink (a
szakirodalom t6bb helyen foglalkozik vele).

A médszer hitrdnya, hogy a mozgisdinamikailag
megfeleléen méretezhetd palyagorbe dltal megvaldsitott
tereldszog elzetesen nem adhaté meg. Nagysdga csak
a szamitds folyamén deriil ki, igy az t6bbnyire egyfeldl
probélgatissal, mésfeldl koriv beiktatdsdval alakithaté
ki.

3.2. Médositott médszer

A kovetkezdkben bemutatott, az 1. fejezetben rész-
letezett matematikai médszeren alapulé méretezés 1é-
nyege, hogy az eddigiekben ismert eljirdsok eldnyeit
megtartva a tervezést alkalmassd teszi adott terel§szo-
gek egzakt megval6sitisira, barmely, sziikség esetén
Gsszetett gorbiiletfiiggvény alkalmazdsival.

Vizsgiljuk meg a 2. fejezetben emlitett eseteket (Z0.
dbra):

Vegyiik észre, hogy fiiggvényeink G-re centrilszim-
metrikusak, a sraffozott részek kiegyenlitik egymast.
Ez azt jelenti, hogy adott a alaphosszisig és terelGszog
esetén minden hasonlé tipusi fiiggvény b gorbiiletma-
ximumai is azonosak lesznek, vagyis a gorbe alatti
teriilet:

a
T=fG(x)dx = %b = sing
o

A h vektorral ardnyos derivalt gorbiiletfiiggvény
legnagyobb értékei természetesen mir eltérdek.

A moédszer alkalmazdsdnak bemutatdsdra vegyiink
néhdny konkrét példit.

3.2.1. Hatdrozzuk meg a kovetkezGk szerint adott
pélyagorbe kitlizési paramétereit

Legyen

V = 160 km/h, azaz
0 = 4444 m/sz'

ao = 0,65 m/s 3
hmeg = 0,4 m/s -
Gi=06

A gorbiilet legyen az ismert cosinusfiiggvény sze-
rinti (11. dbra).

1. A ¢ = 6° terel§ félszogbdl megéllapitjuk a gor-
biiletfiiggvény gorbe alatti teriiletének mérszamat:

T = sing = 0,1045285

X

Cl

X

|

11. dbra: Cosinusiv fiiggvényhdirmasa 160 km/h sebességii pa-
lya tervezéséhez

2. Mivel viszonylag nagy pélyasebességgel dolgozunk,
a maximdilisan megengedett 150 mm tilemelés figyelem-
bevételével kiszdmitjuk a megengedett legnagyobb gorbii-
letet (l4sd eldzdekben is):

i
co: 158
02
3. A gorbe alatti teriilet és a Gmeg ismeretében sz4-

mithaté az a alaphosszisig (12. dbra).
mivel

G =

meg

8,35 - 104/m (R, = 1197 m)
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T= %, igy

4o 2L _2-0,1045285
T 5 898510+

4. Kiszdmitjuk G’meg értékét (1. el6bb is):

=250,37 m

h
b -
Gmeg —193 4,6 -10°
5. Meghatirozzuk a 3-ban szamitott gérbe G’max
értékét, majd Osszevetjiik a 4-ben szerepld megenge-
dett:

G 4 =E-2—52387 10-5,

g 2

meghaladja a megengedett értéket.

Az eddigiekben méretezésiinket a szabad oldalgyor-
sulds alapjin végeztikk. A gyakorlat egyes esetekben
azonban a h vektor alapjan kell eljirni, majd a kapott
gorbiiletmaximumhoz a sziikséges tilemelést szamitani.

Tehat:

6. A G’meg és T ismeretében szdmitsuk ki az a
alaphosszt.

Mivel tg Ex = s, innen b = a - tg Ex; klotoid

esetén a G’ = tg Ep-val kifejezett teriilet:

S g g
T Sab=5a G,

A 2.3.-ban megillapitottuk, hogy a klotoid és cosi-
nusivli derivdlt gérbiiletmaximumok ardnya:

G.= g G’} azaz

innen

7 b
BB =S g E=2 o,

1:2 a2 ey
T—Eab—i— th —a G

Ezek utin az alaphossz:

a=Vg g \/m 267,19 m

270 m-re vélasitva a gorbuletmax1mum

b=20 27743 10 R = 1291,5 m)

Az ehhez tartozé oldalgyorsulés
am = 6 Gmax = 44,44° - 7,743 - 10* = 1,5295
és a sziikséges tilemelés (ao = 0,65 csetén)

= (@m — ao) * 150 = 132 mm
végill G’ értéke:
G’-%2—45046 10-6/m?

Az eddigiekben egzakt médon kialakitottuk azon
gorbiiletfiiggvényt, amely a megengedett szabad oldal-
gyorsuldst és h vektort figyelembe véve kiadja a pilya
eldirt tereldszogét is. A tovdbbiakban a Kkit(izési para-
métereket meghatdrozhatjuk a hagyomédnyos médszerek
valamelyikével is, azonban az 1. fejezetben részletezett
matematika erre is kindl més, talin valamivel egysze-
rlibb megoldast.

Gondoljuk végig (13. dbra):

Az alapértelmezésbsl ad6déan:

x

J G(x)dx = [sin6F; = sin6, —sin6,;

-
b= G meg /\
7

S\

O e | o

12. dbra: Cosinusivii pilya alaphossz-szimitds szemléltetése

//&
L

y !

e ]0 A } gy
/
X o X
!
G
o] e e
o X

13. dbra: Kitiizési paraméterek szamitasinak szemléltetése

mivel ¢o = ¢, és sing = 7, minden kozbiilsé x-hez
tartozé O érintSszog sinusa (ill. ennek abszolit értéke)
az &brdn Tp-vel jeldlt teriiletnek felel meg, azaz:

x

sin@ = Ty = T—t, = T— [ G(x)dx
o
A pélyagorbe derivilt fiiggvénye:
y'(x) = 1g6(x), azaz

sin0 Jy,

Példdnkban:
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1. sz. tdblizat (3 A y
cosinus 2N
x (m) y (mm) y Y . bd
0 0 0,105104235 6 0 0 2

10 1051 0,105095361 5° 59’ 58” &5
20 2102 0,105033382 5° 59’ 46” el 3
30 3151 0,104865921 5° 59" 117 eQ g Q
40 4199 0,104542042 5 S48 5° &
50 5241 0,104012964 5° 56" 17" i &
60 6278 0,103232740 ol l | bd.
70 7305 0,102158941 5° 49’ 59” - - )f
80 8320 0,100753187 5° 45" 127 c-a c-o
90 9319 0,.0989817707 5° 39’ 10 2 a({-c) Sl
100 10290 0,0968160916 5° 31’ 48" 5
110 11254 0,0942330674 5° 23 0”
120 12182 0,0912154448 512" 437 ~1)
130 13077 0,0877520202 50 07 54" G
140 13935 0,0838377649 4° 47" 327
150 14752 0,0794738543 4° 32’ 38” equenes
160 15523 0,0746676008 4 16’ 13” i &
170 16244 0,0694322974 3° 58’ 18" ) =
180 16910 0,063786975 3° 38" 597
190 17518 0,057756085 3° 18’ 20
200 18064 0,0513691124 2° 56" 26
210 18545 0,0446601331 2° 33’ 26 X
220 10957 0,0376673224 2° 9 26”
230 19297 0,030432426 1° 44’ 357 14. abra: Kombinalt pilyagorbe és annak derivaltja
240 19564 0,0230002008 1° 190 3"
250 19757 0,0154178348 0::53' 1 0”

-3 ° ) 3
L 020 %, Kombindljuk e két gorbét, egyesitve eldnyeiket (14,

V=160 km/h sebességre alkalmas cosinusivii pilya koordinatii és
a hozzijuk tartozd érintGszogeek

x x
b n b (e
T, = Ef(l—cos ;x)dx o [x- o Sin x],
a
Az integril értéke x=0 helyen zérus, x=a helyen
Lok -
pedig Eab, igy

————-(x—ﬁsinﬁx)
=1 YR x4

y’ = =
VIHT-T) \/1 = [P- (a—x—-2 sin Ex]2
2 7 a

Hogy a palyagorbét y’ tovabbi integrilasdval meg-
kapjuk, az esetek tobbségében csak valamely sorbafej-
téses eljards, illetve a Simpson féle linearizciés for-
mula vezet eredményre. Ez ut6bbi alkalmazdséval sz-
mitégépen készitettiik a kovetkezd, 10 m alaphosszként
szdmitott y metszékeket, megadva az érintszog tan-
gensét (y’) és magit az érintSszoget is (1. tdbldzar).

3.2.2. A 3.2.1.-ben koérvonalazott feladathoz valasz-
szunk most dsszetett gorbiiletfiiggvényt.

Mint mir emlitettik, a cosinusiv igen kedvezd le-

= -szeres ala
2 p

hossz tartozik, mint klotoidndl, melynek az eleje és a
vége kivételével (ahol toréses) szintén j6 a futdsa,
egyes szerzOk szerint mozgéasdinamikailag kedvezdbb a
cosinusndl.

futdst, de ugyanazon h maximumhoz

dbra).

C-re centrlszimmetrikus megoldast vilasztva legyen
gorbiiletfiiggvényiink eleje és vége ugyanazon, inflexi-
6s pontjdban kettévalasztott cosinus ivdarab, a kozbiil-
s6 rész pedig egyenes.

Legyen ¢ 1-nél kisebb szorzé és a cosinusiv alap-
hossza c’a. meghatirozandé a b-re vonatkozd, szintén
1-nél kisebb d szorzé (1. 14. dbrat).

Mivel a tiszta cosinusiv hossza c’a, G vetiilete
(magassiga”) d°b, inflexiés érintdjének tangense (1.
2.3. részt).

_xdb
2 ca
Misrészt az egyenesdarab jellemz§ibol
1 b(l-d) .
th a(l e C), lgy
ndb _b(1-d),
2ca a(l-¢)’
— az egyenletet megoldva adédik:
2c
i (1l -c)+2c
Példankat tigy vegyiik fel, hogy a gorbiiletfiiggvény
fele cosinusiv, fele egyenes legyen, igy (c = 0,5)

20,5
o 0 g
vagyis a cosinusiv 4llandéi:
a =05 a
bc = 0,389 b,
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Gl

128

oA
Z

6L 192

256 X

1
[ 1. .

15. dbra: Kombinilt pilyagorbe kitiizési paraméter-szamitdsa-
nak szemléltetése

és a h vektor maximuma

1d b b
G’ = Ee— s — = —
max = BE FrrLy 1,222a

(Emlékeztet6iil: tiszta klotoidndl ezen érték s

tiszta cosinusndl pedig 1,57 % )

A megoldds menete — mivel a kiinduldsi adatok
azonosak — 3.2.1.-gyel azonos, az els§ 4 pont szdmér-
tékileg is. Eltérés az 5. pontndl adédik, amikor a ki-
szamitott gorbiilletmaximumhoz illesztett gorbe derivalt-
jdnak sz€ls6€rtékét hasonlitjuk a megengedetthez (h
vektor maximumok!).

Mint mér kiszdmitottuk:

T = 0,1045285

Gmeg = 8,35 - 104 = b

G’meg = 4,6 - 10 és az alaphossz:

a. ="230).87

Esetiinkben

G =gE=1222" % =4,0754 10-5<4,6 10-5,

alatta marad a megengedett értéknek.
Az alaphosszt 256 m-re vilasztva

b= g =8,1663 10~*-re ad6dik

A sziikséges tilemelés mértéke 0,65 m/s’> szabad
oldalgyorsulashoz:

m = (am - @) + 150 = (44,44% - 8,1663 - 107 —
0,65) 150 ~ 144 mm,

és a harmadrendii valtoz6:

h =V G’max = 44,448 - 122 % = 4444° - 1222
an-4
L TUANE

A Kkit(izési paraméterek szdmitdsit a fiiggvény sza-
kaszazonossdgdnak megfelelGen 3 részre bontva végez-
ziik (15. dira).

Az 1. és a III. szakasz cosinus, a II. pedig klotoid
szerinti terilletmegéllapitist igényel.
Altaldnossidgban az egyes szakaszok egyenletei:

db n
G, = > (1—os ;x)

_ldb_ b 1d
o e g, 2 - A
(egy ponton dtmend, adott irdnytangensii egyenes)

Gy =(1-b + 2| (l—cos[% ({1-<)a) ]}

(cosinus fiiggvény az egyenes szakasznak megfeleld
vetiiletekkel eltolva)
Ezek utdn nézzik a megfelel§ teriiletképleteket:

_1)

x
db 4 dboyeqi e x
T(x) = 7{ (1—cosca x)dx = 7[ xX=—"sin_ X

ahol x legfeljebb 52(1 értéket vehet fel.

Ty = G225 22 ) yax -

2

2. tablazat
160 km/h sebességre alkalmas cosinus-klotoid kombinaltivii pa-
lya koordinitii és a hozzdjuk tartozé érintoszigek

x (m) y (mm) Y Y

0 0 0,105104235 o i
10 1051 0,105088072 5° 59" 577
20 2101 0,104976097 5° 59’ 34
30 3150 0,10467826 5° 58 33»
40 4194 0,104115704 5° 56’ 38"
50 5231 0,103225547 5° 53* 37"
60 6257 0,101964691 5° 49’ 19”
64 6664 0,101351126 5° 47 147
70 7269 0,100312311 5° 43’ 427
80 8262 0,0982652715 5° 36 44"
90 9233 0,095824239 5° 28’ 25"
100 10177 0,0929900014 5° 18’ 46”
110 11092 0,0897634295 50 7 46"
120 11971 0,0861454567 4° 55,05
130 12813 0,0821370556 4° 41’ 447
140 13613 0,0777392138 4° 26' 43"
150 14367 0,0729529056 4 10’ 217
160 15071 0,0677790619 3° 52’ 39”
170 15721 0,0622185381 3133 37
180 16314 0,056272079 30 13 157
190 16845 0,0499402813 20 51°.32"
192 16944 0,0486277209 2°47 2 *
200 17311 0,0432239474 2° 26’ 30”
210 17708 0,0361322611 2° 4 10”
220 18033 0,0286949326 1° 38 37
230 18281 0,0209623195 1912’
240 18451 0,0130023406 0° 44’ 42
250 18541 4,89638966:10° 0° 16’ 50"
256 18555 2,91038305-10°! 0; 0700



330

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

x

1db , bld
[l—c 20" _2(1—c_1)x]£
2

ahol x legfeljcbb (1 7) a értéket vehet fel.

o0 L bader) b
me)=f[(1-5)b—7cos%x—(%—n)}}dx=
(1%),1
d abed . n &
[(l—z)bx+ ) Sm(c_ﬂ_cax)](lé)a

ahol x értéke legfeljebb a lehet.
x=%a értékig ugyanigy jarunk el, mint a 3.2.1.

példa esetén.

A II. szakaszban szdmitott teriilletdarabokhoz hozzé-
adjuk a teljes I. szakasz teriiletét, a IIl. rész szdmit4-
sakor pedig az I + II teriilet egészét.

A példinkban felvett értékekkel szdmitott Kit(izési
paramétereket adja a 2. rdbldzat, a 3.2.1.-hez hasonléan
10 m-es 1épéskozokkel — kozbiilsd értékekként kozolve
a cosinusiv és az egyenes csatlakozdsi pontjait.

Osszefoglalas

Cikkemben a vasiti pélyatervezd mérnokoket nap-
jainkban mindjobban foglalkoztat6 dtmenetiivek terve-
zéséhez igyekeztem mdédszert adni, remélhetSen gazda-
gitva ezzel a témdval foglalkozé viszonylag csekély
szakirodalmat.

A bemutatott eljards eldnye, hogy adott geometrié-
hoz (adott terel§szoghoz) optimdlis médon illeszt sza-
badon vélaszthat, akdr Osszetett, tobb 1észbdl 4ll6 gor-
biiletfiiggvényt, a mozgdsdinamikai jellemzok tetszés
szerinti €ért€ken tartisa mellett. Mig az eddig ismert
médszerek két féle peremfeltétel kielégitésére alkalma-
sak, s a harmadik prébalgatdsos, itenativ fiton kozelit-
het6 meg, addig az itt vadzoltak szerint eljirva mind-
hirom jellemzd egzakt mdédon figyelembe vehets. E
lehet6séget a matematika, mint alkalmazott tudomany
biztositja azon felismerés 4ltal, miszerint a gorbiilet-
fiiggvények hatdrozott integrdljai egyértelmii kapcsola-
tot tartanak fenn az alapgérbék érintGszogeinek sinu-
saival.

Mint 4ltaldban a vonatkozé tervezési gyakorlatban,

e helyiitt is éltem bizonyos feltételezésekkel.
Ilyenek:
— az 4dtmenetekben a jirmfivek sebessége 4llandd;
— a mozgiasjellemz6ket nem az ivhossz fiiggvényé-
., ben, hanem annak x vetiiletével szimitottuk.
A h vektor maghatdrozdsit nagyon leegyszerfisitve
végeztem. Pontos €rt€ke Dr. Megyeri Jend professzor
[1] képletével nyerhetd:

da
h= (d—t‘— V) 4 (3vaG +v2 -‘ij—? n +VGTh

ahol:

a; érintSirdnyd gyorsulds, m/s2;
t az idg, s;

v a sebesség, m/s;

G a gorbiilet, 1/m;

T a palyatorzi6, 1/m;

¢t érintGirdnyd egységvektor;

n normdlis irdnyd egységvektor;
b binormdlis irdnyi egységvektor.
Vezessiik be a kovetkezGket

dis
v =—, innen

T ar
de = %, ezt behelyettesitve kikiiszobolhetjiik a diszk-

rét idGtagot:
da
h= (vd—s' -Gt + (3vaG +v3 %)n +V*GTb

Feltételként szabtuk, hogy a sebesség dllandé — eb-
bdl kovetkezik, hogy a tangencidlis gyorsulds értéke
zérus. Ennek figyelembevételével vizsgiljuk h abszolit
értékét:

h=1v3VG*+ G2+ G’T?

A 3.2.1. példa szémitott értékeit a kritikus (x = a/2)
pontnél behelyettesitve (a tlilemelésitmenetet feltétele-
zés szerint a gorbiiletfiiggvényhez illesztve a torzié —
a szdmitidsok mell6zésével — 7,68 - 10'4/m-re adédik).

h=4444°/(7,743 - 10")" + (4,5046 - 10 0) + (7,743 - 10 )° - (7,68 - 10)

=44,44%/35045 - 107" +2,0201 - 10" +3,5362 10 =
A gyokjel alatti mennyiségeket vizsgilva l4thato,
hogy az elsé és harmadik tag két nagysdgrenddel ki-
sebb a mdsodiknal.
Kiszdmitva a teljes értéket:

h = 44,44°V2,1004 - 10T = 44,44° - 4,583 1075 = 0,40223
adodik, mig ha a gyokjel alatti mennyiségnek csak a
kozépsd tagjat vesszik figyelembe

h = 44,44%V2,0291 - 1071 = 44,443 - 4,5046{- 106

eredményt kapunk.

A valésdgos érték az egyszerfisitett szdmitdssal
nyertnél 1,7 %-kal magasabb. Ezen csekély eltérés bi-
zonyitja, hogy jogosan éliink az elhanyagoldssal — a
pélyaépités pontatlansdgai (sajnos) ennél jéval nagyobb
hibdkat okoznak.
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Vasiiti reformok és prioritasok Kozép- és
Kelet-Europaban

TANCZOS LASZLONE DR.

Bevezetés

A jelen tanulményban kézolt megéllapitisok azokon
a kutatdsokon és elemz6 vizsgilatokon alapulnak, ame-
lyeket a kozép- és kelet-eurépai gazdasigok (CEE)
vasiti reformjaival kapcsolatosan végeztek a nezetkodzi
pénzintézetek és a Vildgbank vasitgazdasigi szakért6i

A ko6z€p- €s kelet-eurGpai gazdasigok vasitjainak a‘
_penzugyl helyzete rohamosan rossZabbodﬁk .. Magyaror-

szégon “a vasut “lizemeltetési” vesztcsegc 1987
és 19‘9‘}*kozott megdupldzddott, tartozdsai 1989 6ta
majd'nem meghéromszorozédtak A volt Csehszloviki-
dban a vasit (CSD) tdmogatdsa csupin 1990 és 1991
kozott megkétszerezdott és 1992-ben tovabb emelke-
dett. Lengyelorszdgban az drkiegészités nélkiili bevéte-
lek iizemeltetési koltségekhez viszonyitott ardnya 1988
€s 1991 kozott 87 %-r61 70 %-ra csokkent. Vala-
mennyi CEE vasiit folyamatosan veszit kordbbi forgal-
mabdl és piaci részesedésébdl: Magyarorszdgon, Roma-
nidban, Lengyelorszdgban és a volt Csehszlovéikidban
a jelenlegi teljesitményi adatok az 1989. évi szint 50
%-a koriil mozognak. Nyilvinvalé az is, hogy a jovo
kozlekedési rendszerétdl j6 mindséget és megbizhaté
szolgéltatdst varnak el. Ezeknek a kovetelményeknek a
CEE vasutak most nem képesek megfelelni. Mindezen
tényezdk jatszottak kozre abban, hogy a korményok és
vastitjaik arra villalkoztak, hogy étalakitdsi programot
hajtanak végre annak érdekében, hogy megfeleljenek a
jovdbeli kovetelményeknek.

Az atalakitasi folyamat

Mind a korminyok, mind a vasutak szempontjabél
az els6dleges c€l egy ,drasztikus miitét” végrehajtésa
olyan gyogyité hatdsi akciék keretében, amelyek a
vasutat az dtalakuban 1év§ fuvarpiacon egy, a keres-
kedelem dltal vezérelt, pénziigyileg életképes és o6n-
fenntarté vallalatta alakitjék at.

Ezek az a kovetkezok:

a) a vasit hatckonysdganak javitisa a megfeleld mé-
ret és szerkezet (forma) kialakitdsival;

b) a koltségvetés-elszivds csokkentése;

c) a kivdnatos l1étszdmcsokkentés altal okozott ked-
vezdtlen tirsadalmi hatdsok minimalizéldsa.

A gazdasigi hatikonysig fokozésira alapozott rész-
letezettebb célok a koévetkezOkben Osszegezhetdk:

— lehetdvé kell tenni, hogy a vasit — legaldbb rész-
ben - piacérzékeny, Kereskedelmi vallalkozasként
funkciondljon;

— tdmogatott kozhaszni politikdt kell érvényesiteni

a tervezésben €és a nemzetgazdasagi fejlesztésben
azdltal, hogy a vasit tdrsadalmi (ellitds jellegif)
szerepét elvalasztjak a nyereségorientalt szolgélta-
tast nyijt6 kereskedelmi funkci6jatol;

— valamennyi vasiti tevékenység Kreativ €s erdteljes
irdnyitdsanak tdmogatésa;

— a kiilonboz§ tevékenységekhez tapadé rafordita-
sok szamvitelileg egyértelmidi elkiilonitése révén
az irdnyitsi informdciés rendszer hatékonysiga-
nak novelése;

— valamennyi irdnyitdsi szinten a teljesitményértéke-
1és fokozdsa, az érdekeltség fokozisa;

— a vasutakon beliill a maginszektor szerepének no-
velése;

— a széllitdtsi médok kozotti verseny fokozésa;

— a kiilénbozd szallitisi médok azonos feltétel-rend-
szerének biztositdsa;

— a vastt miiszaki és pénziigyi helyzetének rendbe-
tétele. Ez utébbi igen jelentSs dllami szerep(dldo-
zat-)villalaldst kivan.

A vasit misszidja

A vasiitnak explicit médon meghatirozott kiildetése
kell, hogy legyen ez pedig a/ﬁggﬂgggjg_rm_a_lamkm.
nyugvo tivols
azaz az e szolgéltatasokbol sz4rmazz6 bevételeknek fe-
deznie kell minden olyan kéltséget, amely a szolgil-
tatdsok nytjtasaval kapcsolatosan meriilt fel, beleértve
a beruhdzds mgg;ggglesét is. Altaliban, a vasutaknak a
piacokat pontosan ugy kell megkozeliteniiik, (megfele-
16 marketing stratégia kialakitdsaval), mint a kereske-
delmileg miikods vallalatoknak: tehdt araiknak olyan
magasaknak kell lenniiik, amennyire azt a verseny
megengedi, és a koltségelknek olyan alacsonyaknak
kell lenniiik, amennyire az a piaci igények éltal meg-
hatérozott mindségi szinvonal biztositdsa mellett lehet-
séges. Mindezt.a., qus;gjggjguvékenysé&ek ellatasa-
yal_ dsszhangban,

Az indokoltnak tekintett vasiti személyszallitasi
szolgéltatdst az dllammal (vagy az Onkormdnyzatokkal)
kotott szerzGdés alapjan a vasiitnak hatékonyan kell .
teljesitenie. Az é4llamnak, illetve regiondlis, vagy helyi
o6nkormanyzatoknak szerepet kell véllalniok a menet-
rendszerfien biztositandé vasiti személyszillitdsi szol-
géltatdsok meghatdrozdsiban és énziigyi megala-

ban,. Az alapelldtdsért (Public Service Obligati-
on) szerz8dés keretében kell kompenzilni a vasutat egy
olyan hatékonyan mikodd vallalat indokolt kéltségei-
nek mértékéig (beleértve a beruhdzisokat is), amelyek
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a menetdij bevételekbdl és a fogyasztéi arkiegészités-
b3l nem fedezhetSk.

Alapvetd tehat azt leszogezni, hogy barmely szol-
giltatdst, amely nem jovedelmezd és nem a tirgya a
szerzddésben villalt és a megfelelGen ellentételezett
szolgaltatdsoknak, kizdrélag a villalat iizleti dontése
fiiggvényében lehet (és ha sziikséges akkor kell is)
megsziintetni, ha az azokhoz kapcsol6dé édllami és/vagy
mas forrdsbél szidrmazé kompenzicidkat, fizetéseket
nem teljesitik.

Bar sok vita van a vasit drufuvarozisi piacon be-
toltott szerepének strukturalis viltozdsdval kapcsolato-

san is, mégis fontos azt hangsilyozni, hogy a le&e-,

lentosebb valtoztatast a CEE vasptak gfg](odéscben 3

RO A s

szem@lyszallitas t m kell v T‘&gehm A személy-

Wmetelek ugyams a
ségek harmadat fedezik, és sok olyan szolgaltatds van,
ahol még ennél is kisebb a koltségfedezet. Ezért mind
a vasiitnak, mind a kormédnyoknk, gondosan feliil kell

vizsgélniuk a i_z’e_rrﬁlyszalhtam piacon” bctoltendo ]0-
vobeni szerepu ct

Az allami, kormanyzati tamogatas

A vasit ,misszi6jaként” emlitett kozhaszndlatii sze-
mélyszéllitisi szolgéltatdis (PSO) kompenzéici6jin és
azon a kezdeti segitségen kiviil, amelyet az elmilt id5-
szakban alkalmazott helytelen stratégia kovetkezménye-
iként felhalmozédott adéssigként, tovdbb a kordbban
elhalasztott, de feltétleniil végrehajtand6 fenntartisi ra-
forditisként szdmon tartott terhektSl valé mentesités je-

agosan csupdn a_kolt-

zet) felelSs lenne a munkaer§ felesleg 4tképzési prog-
ramjaért is. Amennyiben a jelenlegi vasit jelentds
addssaggal rendelkezik, ezt , 4t kellene vinni” ebbe az
egyesség ligynokségbe, mint olyan kotelezettséget,
amelyet hosszabb idSkereten beliil kell ,,menedzselni”,
azaz hosszabb id6 4llna rendelkezésre arra, hogy ezt
az adéssdgot rendezzék. Végiil, valamennyl gazdasig-
talanul mikédtetett nem alap-, vagy nem vasiti tevé-
kenységet €s eszkozt at kell vinni ebbe az egyesség
igynokségbe (pl. azokat a lezdrédsra itélt szirnyvonala-
kat, mellékvonalakat is, amelyeket az @ij vasit veszte-
ségessége miatt nem iizemeltetne). Ez a megoldés t6b-
bek kozott azzal az el8nnyel is jirma hogy a vasiti
menedzsmentet arra sarkallja, hogy mér az 4talakitds
kezdetétl az iizletmenetet helyezze figyelme kozép-
pontjdba és a feleslegessé val eszkozillomanyt, ame-
lyet még méshol hasznositani lehet, arra a célra hasz-
ndlja, hogy értékesitésével, lizingbe addsival stb. hoz-
zdjaruljon az egyesség ii nokség kotelezettségeként
nyilvéntartott Hatalmas aaossag csokkentéséhez illetve
azok nem vasiti céli hasznositisival — a feleslegessé
vdlé létszimmal egyiitt — mds, hasznos tevékenység
végzésére konvertilja.

Prioritasok a vasiuti beruhdzasokban

A piac dltal vezérelt vasiit szdmédra megfelelG beru-
hédzéasi programok a jovdben jelentds mértékben kiilon-
boznek majd a CEE vasutak kordbban végrehajtott be-

lentene, a_ hg,rgnwxzat dltal nydjtott koltségvetési-hoz-... ruhdzdsi programjaitél. A f6 prioritdst azon rendszerek
z4jéruldst a jovoben csak az allamﬂaﬁ;&‘%?%ll&: kialakitdsa képviseli, melyek a menedzsment szdmaéra.
3 ando, (1

ényegében ke-
csonokre kell kor-
_latozni. Az egyszeri adésségrendez SS ctheto
lenne a vastit piaci miikodését lehetetlenits, az adds-
sdg- és kamatspirdlt kivalté alapvetd ok.

Mérlegelendd tehdt a személyszdllitdsi szolgdltatast
is nyfjté vallalkoz6 vasitnak adand6 egyszeri t6ke-jut-
tatds kedvezd megitélése annak érdekében, hogy a vas-
tdtvillalatot — likviditdst — tekintve kifogdstalanul mii-
kodtessék tovdbb azzal a céllal, hogy a jovdben jove-
delmet termeld potencidllal és megfelelS hitelképesség-
gel rendelkezzék.

A t8ke — juttatdsok és a kozhasznilatii forgalmi
szolgiltatisokhoz (PSO) nytjtott timogatisok ardnyai
a kozép- és kelet-eurépai térség vasitaindl valészinileg
orszagonként egyedi megoldasokként alakithaték csak
ki.

A miilt kovetkezményeinek felszimolasa

Az italakitott vasitnak a miikodtetését hatékony
munkaerdalloménnyal, egyértelmi pénzii 1foﬁ'5’§‘8kka

és megfeleld pénzigyi struktiréval kell elkezdenie. Bz
lényegében — hasonléan a japdn vasit gyakorlatihoz

és a Németorszdgban javasolt megoldishoz — egy

L2C8yesség iigxn(")kséE” létrehozasdval val6sithaté meg.
Az egyesség ugynokség (Iényegében a rendezetlen
adéssdgokat, tartozdsokat nyilvantartd, kezeld szerve-

a sziikséges informdaci6t biztositjak. Ezek pl. olyan in-
form301£ €S iranyitasi rendszerek mint pl. a kocsihely-

_zet azonosité €s a szillitdsiranyit6 rendszerek (SZIR),
“Vvagy a koltség- és profit centrumok iranyitasit timo-
gaté mli%)' rendszerek. Figyelembe véve a CEE
vasutak jelenlegi alacsony mifiszaki szinvonald, kedve-
zGtlen éllapotdt, ezek megvaldsitdsa egyaltalin nem je-
lent egyszerli feladatot. Néhdny esetben, az e rend-
szerek dltal igényelt tdvkozlési és szamitdstechnikai
eszkozok olyan kéltségesek lehetnek, mint akar a f6~
infrastruktira beruhdzdsok (pl. j vonal létesitése). A
hagyomanyos miiszaki fejlesztési tervekkel szemben in-
kdbb az intenziv fejlesztést szolgilé és kozvetlen gaz-
daségi iranyitdsi meg____dﬁ"sokat témogato beruhézésok
apna o

Azok az Gn. jelentd- rendszerek, amelyek csak
osszegyfijtik €s kozlik az adatokat, kénnyen biztosit-
haték; irdnyitdst szolgéil6 mformac:ova ezek csak akkor
vélnak, ha gyfijtésiik és felhaszndldsuk adott célok ér-
dekében torténik. Csak a menedzsment képes a takti-
kai, illetve az operativ célok definidlisira és csak ak-
kor, ha vildgos stratégiai célkitizésekkel rendelkezik,
amelyek megval6sitdsdra irdnyulnak operativ irdnyitdsi
eréfeszitései.

A CEE vasutakndl a jovében csak korlatozottan lesz
s2ilkség..olyan. beruhizésokra, melyek..az. §rusaallitisi...
kapacxtésokat névelik, ugyanis mindeniitt a forgalom

stagnéldsa, vag v1sszg;<:sé§é“‘r 1¢mz0, “Csak ™ nenany
specidlis” ‘ﬁi?él %zegmensnéi véli]até a jovdoben forga-
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lomnovekedés, ezért j vonalak, 0 viginyok épitése,
vonalvillamositds, @j rendezSpéilyaudvarok Ilétesitése,
vagy a meglévd gordiild dllomdny extenziv bovitése,
csak igen korldtozottan, vagy alig vilik sziikségessé.
Ilyen tipust beruhdzidsok megvaldsitisa ezért csak a
befolydsolé korilmények alaposabb vizsgdlata alapjin
meriilhet fel. Ezek helyett a figyelmet arra kell kon-
centrdlni, hogy javuljon a meglév§ eszkozok éllapota
és kihasznéldsdnak hatékonysédga.

Fel kell ismerni, hogy a ,vasiti kapacitis” fogalma
rendkiviil széles eszkozrendszert takar: nagyon sokféle

megoldds kindlkozik arra, hogy szuk§§%esetén megnglz
“Ugyanakkor sok

veljék egy adott ren&ézer ‘Kapacitasat.
olyafi “féjtett “szik kcreszt&egzet létezm amelyet na-
gyon nehéz felismerni és azonositani. (Ez minden
olyan dinamikusan miikodé kornyezetben igaz, ahol az
igény, azaz a forgalom-osszetétel gyakran viltozik.)
Ezért a CEE vasutaknak pl. modern, szamit6gép-bazisi
kapacitds-szimuldciés rendszert, tovabba fejlett szimu-
laciés elemz8 modelleket kell alkalmazniuk, amelyek
pl. képesek meghatirozni azokat a feltétleniil sziikséges
pélyafenntartdsi munkakat, amelyek az adott mindségi
(sebesség, tengelyterhelés stb.) €s biztonsdgos szalli-
tashoz nélkiilozhetetlenek, de csak azokon a szakaszo-
kon és olyan mértékben, ahogyan azt a meglévs ka-
pacitds és a forgalmi igény megkoveteli és ezt a fel-
adatot a lehetd leghatékonyabb médon végeztetik el.

Amennyiben jol kidolgozott forgalom-eldrebecslé-
sekkel rendelkezik a vasit, akkor pl. a korszeriien ki-
alakitott, rugalmas pdlyafenntartdsi programok alkalma-
zdsa igen hasznos lehet. Fontos azonban azt hangsi-
lyozni, hogy az igény eldrejelzések nem készithetSk el
a miltbeli forgalmi dramlatok alapjin: most csak a
jovs az, ami szamit.

Fel kell ismerni azt is, hogy pl. gyenge kihasznalt-
sdgl vasltvonalak iizemeltetése egyfajta implicit beru-
hazasnak tekinthetd, ami a korlatozottan rendelkezésre
illé pénzigyi erdforrdsok mellett nem kivanatos,
ugyanis az itt hasznélt eszk6zok, anyagok és munkaerd
egy mds nemzetgazdasdgi dgazatban magasabb terme-
lékenységgel felhasznilhat6. Ezért fontos lenne a je-
lenleg mik6dS rendszerek olyan, 4ltaldban alacsony ki-
hasznéltsdgi elemeit identifikdlni, melyek igénybevéte-
le az adott korilmények kozott kereskedelmi, iizleti

tomatikus _térkdzbiztosité berendezések, amelyekkel
Wlosﬂhato a forga]omxranyltas “automatizildsa.

Kétségtelen eldnyoket biztosit az operativ irdnyitds
korszertisitésével kapcsolatos, az iivegszil optikdn ala-
pulé telekommunikiciés és adatdtviteli rendszer-
fejlesztés is (pl. HERMES), amelybe t6rténé beruhizé-
sokkal elkeriilhetd, hogy a vasiitnidl és a vele kapcso-
latban 4116 fuvaroztatéknal pirhuzamosan mikodd in-
forméciés rendszereket kelljen kifejleszteni.

A gordiild_dllomany is egy olyan teriilet, ahol a
hatékony beruhdzasokrdl csak nagyon koriiltekintd don-
téselokészitd eljardsok alkalmazdsa utin szabad hata-
rozni.

A vasutak jelenleg meglévs villamos- és dizelmoz-
dony-parkja a vonderd tekintetében édltaliban nem szo-
rul kapacitisbévitésre. A jelenleg iizemeld tipusok
azonban 4ltaldban a mesterségesen alacsonyan tartott
energiadrak idGszakdban Kkifejlesztett termékek, ezért
iizemeltetésiik a mai energiadrak mellett nem gazdasi-
gos. Lézteznek azonban olyan technolégiai megolddso-
kon alapulé6 modernizildsi lehetdségek, amelyekkel
ezeket a problémakat kisebb beruhazisi raforditdsokkal
is meg lehet oldani.

Nagy figyelmet kell a jovGben a vasutaknak fordi-
taniuk az intermodilis kozlekedés eszkozfejlesztésére
1ranyu16 beruhazisokia, belecrtve ebbe a terminalokat
€s a sziikséges vasiti jirmfiiveket is. Nem kétséges,
hogy a jovdben ez a terillet egyértelmd piacbdvitési
lehetGséget jelent a vasutak szdmdira. Az Eszak-Ame-
rikdban és Nyugat-Eur6pdban e téren szerzett koribbi
tapasztalatok felhivjdk a figyelmet a kombindlt fuvaro-
zassal kapcsolatos szolgiltatisok mindség-biztosi-
tdsdnak fontossdgdra. Ugyanis, mindig a sz4llitdsi linc
leggyengébb pontja hatdrozza meg a nyujtott szolgél-
fatas minoseget; €z&rt itt az ,egyenkapacitis™ Biztost"
tASAYOI AT 4“téndszertervezés fazisiban j6 elre gon-
doskodni kell. A nemzetkozi pénzintézetek szakem-
bereinek véleménye szerint a vasutaknak ebben a piaci
szegmensben a maganszektor szdméra széles miikodési
teret kell biztositaniuk.

A beruhdzisrél elmondottak tobbsége egyarant ér-
vényes mind az dru-, mind a személyszillitds terilletére
is, azonban van néhdny olyan sajitossig, amelyre a
személyszallitdssal, mint szolgéltatdssal osszefiiggésben

szempontokkal nem igazolhat6, ezért a rendszerbl va-, . kiilén is rd kell mutatni. Ez elsSsorban a menetid6k

16 kivondsuk indokol ltnaktekinthelS. Arra is ra kell
“mliﬁt’n'r hogy a kozép- és kelet—elﬁﬁ]‘ial tersegben mii-
k6dd vasutakndl kordbban a villamos energia drak al-
taldban 4llami timogatast élveztek, igy a dizel olaj 4ra-
hoz képest a villamos vontatds alkalmazdsa gazdasi-
gosabbnak mutatkozott. A tényleges koltségeket meg-
jelenitd piaci drak mellett azonban lehet, hogy néhany
— kordbban gyors megtériilést mutaté — vasitvonal vil-
lamositdsa a jovében mdir nem tinik olyan gazdasé-
gosnak.

A biztositéberendezések gyakran jelentenek szifk ke-
resztmetszetet a vasiti kapacitisban. A korszer(i kapa-
citds-elemzd eljardsokkal pontosan kijelolhetok azok a
biztositoberendezési beruhizdsok, amelyek megvaldsi-
tdsdval jelentGsen novelhetd az iizemeltetés hatékony-
sdga. Ezek korébe sorolhaték pl. — killonésen a nagy-
forgalmt vonalak esetében — az allomasi €s vonali au-

csokkentése szempontjabél sziik keresztmetszetet jelen-
t6 pontok — természetesen ezittal is koltséghatékony-
sdgi vizsgdlatokra alapozott — feltirdsira és azonosita-
sdra vonatkozik.

E tekintetben rendszerint a megolddst nem a maxi-
milis sebességértékek emelésében kell keresni, hanem
a rendkiviil alalcsony sebességii kozlekedést kikénysze-
ritd korillmények megsziintetésében (pl. sebességkorld-
tozésok felolddsat lehetdvé tévd palyarekonstrukci6k).

Kovetkeztetések

A vasutak a jovdben is fontos szerepet toltenek be
Ko6zép- és Kelet-Eur6pa dllamaiban. Val6szinfisithetd,
hogy a belfdldi sz4llitdsi igé Jek klelégltésébcn a vas-
utak rEszarénya a_jovében.. i, fog, d¢ Tehetdség
KIR4K67iK "arra, hogy ezt a placvesztést a vasutak kom-
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penziljdk a nagyobb tévolsigi, nemzetkozi fuvarozds-
ban villalt szerepilk névelésével. Ez természetesen
megkivénja a szolgéltatdsi szinvonal jelentSs emelését,
amely technol6gia-viltist, fokozott nemzetkézi egyiitt-
mikodést és a viszonylag alacsony koltséggel megva-
16sithaté beruhdzédsokat jelent és az alacsony sebességif
palyaszakaszok megsziintetésére irdnyuld fejlesztések
megvaldsitasat helyezi elStérbe.

Ezek a beruhdzdsok az eurépai vasutakkal valé
kompatibilitdis megteremtését hivatottak biztositani,
mely természetesen nem jelentheti a Nyugat-Eurépéban
iizemeltetett vasutakéval azonos szinvonal megvaldsité-
sit. Mivel Kozép- és Kelet-Eurépa dllamainak a nem-
zetgazdasdg mds szektoraiban is hatalmas nehézségek-
kel kell megbirkézniuk (csak példaként emlitve a la-
kasépitést, a tdvkozlést, a szocidlis elldtdst, a kornye-
zetvédelmet) ezért — figyelembe véve a nyugat-eur6pai
szinvonalhoz képest lényegesen alacsonyabb egy fére
juté nemzeti jovedelem értékét is — sajnos, az elmara-
das csokkentésére évtizedekre lesz sziikség.
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Gondolatok a Duna-Tisza csatornarol
(mint a Tisza-volgyi vizi szallitas és
vizutanpotlas elofeltételérol)

DR. PAPP FERENC

Eloszo

A ,VIZUGYI KOZLEMENYEK” 1992. évi 2. fii-
zetében, — Heinz Schiller okl. mémék a Bajor Vizgaz-
délkoddsi Hivatal (Miinchen) osztilyvezetje, valamint
Dr. Konrdd Weckerle jogi doktor a Rhein-Main-Donau
AG (RMD AG) elnokségi tag tollib6l — egy-egy cikk
jelent meg a MAJNA-DUNA viziltr6l, amely részle-
tesen tdjékoztatott arr6l, hogy a nagy ,eur6pai dlom”
megvaldsult. Mivel hazai vizi Gthdlézatunk fejlesztésé-
re a Rajna-Majna-Duna vizi Gt kedvezd hatdsd, ezért
gondolataim kozreaddsa elGtt idézek e két tanul-
mdnybol.

»A Rajndt a Dundval 6sszekot6 Majna-Duna csator-
na 1992. szeptemberében tortént megnyitisdval, az
Eszaki-tenger és a Fekete-tenger kozotti folyamatos ha-
jozas lehetGsége teremtGdott meg. A csatorninak az
eur6pai vizi Gthdl6zatban betSltott hid-szerepe felmér-
hetetlen jelentSségii: kapcsolatot teremt Eurépa két
hossz1, igen bovizil és legsirlibb kozlekedést folydja,
a Duna €s a Rajna kozott.” (1. dbra).

A viziigyi koncepcié szerint a 171 km hosszi Maj-
na-Duna vizi Gt fenntartdsit a vizier6mii hozadékabol
finanszirozzak, ezért eddig 58 vizierémiivet létesitettek
481 MW kiépitési teljesitménnyel és 2857 GWh dtlagos
évi termeléssel.

LedobbentS a németorszégi vizi munkdk volumene,
hiszen az osztrdk hatdrtél a Rajndig terjedd 764 km-es
vizi iton 60 vizlépcsét és hajozsilipet létesitettek. Ezen
tilmenden a Duna Ulm és Kelheim kozotti szakaszdn
még 20 vizi er6miivet épitettek.

A német szerz6 kozgazdasigi fejtegetéseit eként
Osszegzi...” a Majna-Duna vizi Gt hosszi tivon tekint-
ve sajat magdt finanszirozza és az er6mfivek révén
még jovedelmezd befektetéseket is eredményez.”

»A teherszdllitist bonyolité kiillonb6z8 4gazatok
Osszesitett szdllitasi teljesitményeibsl és bevételeibsl
1989. évre vonatkozéan a kovetkezs 4tlagirakat szi-
mitottdk (az akkori NSZK-ban):

belvizi hajézéis 3,3 Pfennig/tonnakm

vasiit 12,3 Pfennig/tonnakm

kozit 23,3 Pfennig/tonnakm

»Az NSZK-ban 1991-ben az egyes széllitisi dgaza-
tok 4ruforgalma a kovetkezdképpen oszlott meg:

belvizi hajézis 19,9 %
vasiit 23,1 %
kozit 52,6 %
olajtidvvezeték 44 %

,Mir régéta vitatkoznak azon, hogy az elGreldtha-
téan novekvd aruszallitds dgazatok kozotti megoszlasat
milyen irdnyban kell és lehet befolydsolni. A vita sordn
egyre nagyobb hangsilyt kap az az igény, hogy az
utakat ne terheljiik tovdbb, s6t tehermentesitsék.”

Megszivlelend6k gondolataik a mii kornyezetbe il-
lesztésével is. Hangsiilyozzdk, hogy a belvizi hajézds
hihetetlen elénye a kornyezet legnagyobb kimélése, hi-
szen legzajtalanabb és legkisebb a fajlagos energia fel-
haszndldsa.

A mil kozcéld hasznosuldsirél igy ir:

»A csatorndnak és a kiépitett vizfolydsoknak igen
jelentSs a szabadidG értéke. A parmenti utakon kerék-
parozni lehet, a szép vizfelilletek a vizisportol6knak,
horgédszoknak és a személyhaj6zds bardtainak nytjtanak
sok oromet. A létesitményeket a jarulékos berendezé-
sekkel (pl. csénakkikotdkkel, csénakzsilipekkel, sze-
mélyhajé-kikotkkel) kiegészitve szivesen és tetszéssel
fogadtik.” Megszivlelend§ j6 példa!

Jovobe mutaté — egyben kihivdis — Dr. Weckerle
befejez6 gondolata: ,,A Majna-Duna csatorna forgalom-
nak val6 ataddsiaval EurGpa orszdgai kozelebb keriilnek
egymdshoz: ezen az eur6pai vizi Giton keresztiil térnek
vissza Kozép-Kelet- és Dél-Kelet Eur6pa orszagai
Nyugat-Eurépédhoz, amitSl a vasfiiggony olyan hosszi
idén 4t elvalasztotta Oket. Kiilonosen Magyarorszag
szdmdra adédik ezzel lehetdség a régi gazdasagi kap-
csolatok wjrafelvétele és 1j kapcsolatok kiépitésére.

Az 1992. év szeptember 25-ik napjatél a csatorna
épitése mar a milté, de az Wj viziGt a jovot képviseli
mind Eurépa, mind Magyarorszdg szdméra.”

* %k

A tovibbiakban gondolataim kozreaddsdval célom,
hogy a Majna-Duna viziit megval6suldsakor egy pil-
lanatra visszatekintsiink vizi dthal6zatunk fejlesztésére
és annak eredményeibdl, vagy balsikereibl tanulsigo-
kat vonjunk le. A j6 példabdl pedig erSt €s reményt
meritsiink a jovdre.

Nem szeretnék szereptévesztésbe esni, de ugy ér-
zem, hogy nem foglalkozunk e témaval jelentSségének
és aktualitdsdnak megfelelGen. Tudatiban vagyok an-
nak, hogy a technika fejlédése, a megvéltozott életfor-
mék (pl. a paraszti) és termelési médok indokoljak,
hogy régebbi felfogdsainkat fejlesztési céljainkat meg-
vizsggaljuk, atértékeljilk, modernizdljuk és mai adott-
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1. sz. abra: Eurépa

sdgainkb6l kiindulva 1j célokat, kereteket tiizziink ki
mind gazdasigi, mind mfiszaki szempontbdl, amelyek-
be mindig beletartozénak tekintendd a redlis kornyezeti
(kormyezetvédelmi) érdek is.

Egyet tehetiink, nevezetesen azt, hogy vdrhat6an no-
vekv§ kiil- és belkereskedelmiink érdekében szillitasi
kapacitdsunk a kozit, vasit és vizi Gt harmonikus fej-
lesztésével torténjék, gy, hogy a kordbbindl mindhd-
romndl nagyobb hangsiilyt kapjanak a kézgazdasdgi és
kornyezeti elonyok. Az ilyen szemléletii fejlesztésnek
hazdnkban alapvetd feltétele a két vizrendszernek — a
Dundnak és a Tiszdnak — hajézhaté csatorndval valé
osszekotése. Ugyanis vizi Gthdlézatot nem lehet Ggy
fejleszteni az orszig keleti felében, hogy az ne legyen
kozvetlen Osszekottetésben a Dundval.

A Duna és Tisza vizrendszere hajézhat6 csatornaval
val6 osszekotésének gondolata kozel két évszdzados. A
Duna-Tisza-csatorna megvalésitdsit ugyanigy szorgal-
mazta az osztrdk csaszdri hiz, mint Kossuth Lajos és
Széchenyi Istvan.

,,,,,

ROMANIA

Bukarest
L]

BULGARIA
eSzofia

vizi uthalozata

Azéta a legkiilonbozdbb felfogist és pértallist po-
litikai és kozgazdasigi vezetSk is egyarant sziikséges-
nek tartottdk a Duna-Tisza vizi utat mar a torténelmi
Magyarorszdg idején, Trianon utin pedig még inkébb
feler6s6dott megépitésének sziikségessége. Nemcsak
azon egyszer(i okndl fogva, hogy a Tiszdr6l a Dundra
mdr csak méds orszdg felségvizein lehet eljutni (ez is
fontos indok), hanem a Duna-Tisza csatorndval az ol-
csobb vizi szillitds kedvezé hatdsa 36 000 km2-t érint,
tobbet mint orszdgunk egyharmaddt (2. dbra). A csa-
torna hiénya elsGsorban az 4dbrén érintett teriiletek gaz-
daségi fejlGdésére kedvezdtlen hatdsi, de kihat Kelet-
Magyarorszigra. A Duna-Tisza csatorndt ezért nem le-
het lesziikitve gy tekinteni, mint egy viziigyi mfiszaki
l€tesitményt, vagy mint a nyomvonal menti megyéket
befolydsol6 koézgazdasigi és kornyezeti tényezst, ha-
nem gy mint a legolcs6bb széllitdsi forma hordozdjat,
mert potencidlisan a nemzetgazdasdg egészére kihaté
tényezd. A tomegdruk olcsé vizi titon valé széllitdsaval
elsGsorban a mezdgazdasdg, kozvetve a kereskedelem
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2. sz. abra: A Duna-Tisza csatorna kozvetlen forgalmi teriilete

€s ipar fejlodését segiti, végiil — de nem utolsésorban
— a vizhidnyos Tisza biztos vizp6tlé forrdsa lehet.
Ezért elgondolkoztaté — talén tanulsdgos is lehet —
hogy mig Eurdpa orszigaiban oly nagyszerii progra-
mok valosultak meg, mint a Rajna-Majna-Duna transz-
eurdpai vizi it, addig hazdnkban (irisomban maradok
a Tisza-volgynél...) az igéretes és megkezdett vizhasz-
nositdsi programok (vizi tthalézat, 6ntozésfejlesztés...)
sorra befejezetlenek, ezért hatékonyan nem is haszno-
sulhatnak.

Az okok elsdsorban torténelmi, politikai, tdrsadalmi
eredetiiek, nyilvin a szakmai véleményeltérések sem ki-
zdrtak.

1. A Tisza-volgyi vizi tthdlézat elmaradasanak
fobb okai

A Tisza-volgyi vizi utjaink fejlesztésében visszahi-
26 erSként hatott, mondhatnink mdéig gitlé tényezd,
hogy a dunai és a tiszavolgyi vizi utaink nincsenek
kozvetlen osszekottetésben, Ggysz6lvan izoldlva vannak
egymdst6l a Titel-Ujvidéken 4t valé kb. 700 km-es
keriill miatt. Trianon 6ta pedig a Tisz4r6l csak a volt
Jugoszldvidn 4t lehet dtjutni a Dundra, ami gyakorla-
tilag azt jelenti, hogy a Duna a Tiszdtél majdnem el
van zdrva.

Sokban hasonlit az elszigeteltség a Tisza és Korosok
kozott is, mert az 1937-ben tervezett Tiszalok-Korésla-
ddny kozotti vizi it épitése sem fejezédott be. Ezért is
maradt torzé a tiszai és kordsi hajézis.

A visszah(iz6 okok kozott emlitem azt az adaz Kiiz-
delmet is, amely kialakult a vasit és a hajézds kozott.
A kovetkezGkben idézett gondolat ezt tiikrozi: ,,Vagyis
a vasit harcot folytatott az 4llami haj6zdssal. Ennek a
hibortinak volt a kovetkezménye, hogy a vasiti hils-
zatunk egy-két ponttdl eltekintve nem volt osszekdtve
a vizi dthdl6zattal. A haj6rél nem lehetett atrakodni
vasiitra, sem pedig viszont.”Azért, hogy utobbi hatisat
érzékeltessem, idézek a Duna-Tisza csatorna c. tanul-
ménybél. A kiilonb6zg forgalmi eszkozokkel a tome-
giruk szillitisa (1943-ban) a kovetkezd onkoltségi
volt.

vizi 1t 2 pengofillér/tkm
vasiit 6 pengdfillér/tkm
j6 kozit 10 pengdfillér/tkm

rossz kozit

atrakds egyik forgalmi

eszkozr6l a maésikra 70 pengdfillér/t

Ebbdl kitlinik, hogy az dtrakds magas koltsége nagy
visszahiz6 erd volt.

A Duna-Tisza csatorna hidnya és az atrakoddsok
magas koltsége miatt csoda-e, ha a tiszai és Kkorosi

25 pengdfillér/tkm
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3. sz. dbra: Kolozsvirtdl Grazig hajézhaté Orszigos nagy Csa-
torna eredeti Tervének Rajzolatja
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hajézds — a reménytkeltd probidlkozdsok utin — visz-
szafejlédott, napjainkban belvizi haj6zésr6l nem is be-
sz€lhetiink abban az orszdgban, amelyr§l mér a 30-as
években Sajo Elemér igy nyilatkozott: ,Alig van Eu-
répaban hely, ahol olyan kevésbe keriilnek a viziutak
mint Alf6ldiinkon.”

A Tisza-volgyi vizi széllitds jelenlegi mélypontrél
valé kijutdsinak ma is elfeltétele a Duna-Tisza vizi
it megteremtése, mert enélkill minden kezdeményezés
€s helyi fejlesztés hidbavalé. Amint elképzelhetetlen,
hogy egy vasiitvonal ne legyen bekotve egy forgalmi
csomdpontba, vagy egy févonalba, iligyaniigy elképzel-
hetetlen a Tisza-volgy vizi ithdlozatdnak fejlesztése
anélkiil, hogy ne legyen Osszekitve orszagon beliil a
Dundval. Mindezt a Duna-Tisza csatorna megvaldsitisa
érdekében €kesebben indokolta Sajé Elemér mar 1931-
ben, ezért 6t idézem:

»Ha a Tisza volgyében fekvé 900 km-nyi haj6zé
utaink helyén vasutak fekiidnének és — tegyiik fel —
ezeknek a vasutaknak nem volna kapcsolatuk a nyugat
felé vezetd exportutainkkal, nyilvdnval6, hogy az
Osszekottetést a legnagyobb dldozatok aran is meg kel-
lene teremteni. Ha pl. Szolnok és Budapest kozt nagy
hegyek volndnak, a legnehezebb hegyi vonalat is két-
ségteleniil kiépitenénk, hogy a Tisza volgyében fekvd
vasutak ne heverjenek parlagon.”

A tiszai hajézds negativ hatdsa miatt igy érvelt:

»Eppen igy nem lehet mir sokdig elviselni amigy
is nehéz viszonyaink kozt azt a veszteséget, amely ti-
szai hajéutaink parlagon heverése folytin kozgazdasa-
gunkat évrdl-évre silytja.”

Sajo Elemér minden szava ma is iddszeri, mdra is
iizenet, meghalldsdra vdr és cselekvésre kotelez.

Miutdn a Duna-Tisza csatorna nélkiil nem lehet ha-
tékony vizi szdllitist végezni, tekintsiik 4t, mit tettek
az el6dok, példdjukon okulva mit kellene tenniink, még
megkésetten is, hogy e gitl6 akadily — a két vizi ut
izoldltsdga — megsziinjék.

2. A Duna-Tisza csatornarol az I. vilaghaboriig

Mir a milt szdzadban — és azéta is — t6bb tanul-
many, terv, javaslat késziilt a két természetes vizi 1t-
nak a Tiszdnak a Dundval valé 6sszekotésére. Nem
célom — terjedelmi kotottségek miatt lehetetlen is — a
szerz0k és terveik felsoroldsa, ezért csak megemlitem
a kor néhdny neves vizimérnokét, akiknek neve is fém-
jelzi, hogy terveik magalapozottak voltak. Vedres Ist-
vdn, Beszédes Jozsef, Boros Frigyes, Tiirr Istvian, Kol-
tor LdszIl6, Bogddnffy Odon, Sajé Elemér, Lampl Hu-
g6, Hallosy Ferenc.

Valamennyien vallottdk, hogy az olcsé vizi kozleke-
dés legfontosabb kovetelménye a vizi utak egységessé
tétele es vizi tthdlézatunk gerincének, a Duna-Tisza
dsszekoté csatorndnak a kiépitése.

A milt szazadbol egyediil Beszédes Jozsef 1836-ban
késziilt ,Kolozsvartél Grazig haj6zhat6é orszigos nagy-
csatorna” c. tanulményénak helyszinrajzit mutatom be.
Azért vilasztottam ezt, mert olyan vizi Gtrendszert ja-
vasolt, amely Erdély és az orszdg keleti felét hozta
volna kozelebb kultirdban és gazdasigban Nyugat-Eu-

r(’)pz’lhoz (3 dbra). Beszédes felismerését a ti’)rténelem
tdsa azdta is erezheto gazdasigi életiink fejlédésében.
Hiszen koztudomdsd a vizi utak kedvezd hatdsa a va-
rosok €s falvak fejldésére, lakosai €letmindségére. Ki
tudnd megmondani, hogy Beszédes tervezett vizi utjai
mellett hol, hidny vizparti kisviros alakult volna mind-
azzal a kornyezeti, kultiirdlis és gazdasigi elSnnyel,
amelyet a viz kozelsége jelent. S a vizi Gt hogyan
segitette volna a térség drmentesitését és lecsapolasi
munkdit és hogyan hatott volna a koziti-vasiti és vizi
ithdlézat harmonikus fejlesztésére, s ezzel a Karpat-
medence keleti felének kulturdlis és gazdasagi fejlgdé-
sére.

A Duna és Rajna vizi tttal valé Osszekotése azt
sugallja — mi tobb megerdsiti — hogy mdr Beszédes
tervezett vizi iithdlozata sem volt utdpia. Ilyen idGtav-
latbél is tekinthetd tehdt a Beszédes-féle vizi ithdlozat
ligye a milt szdzad elmulasztott lehetdségének.

Szdzadunk elején legigéretesebbnek tiint Kossuth Fe-
renc kereskedelemiigyi miniszter erdfeszitése a csator-
ndért.

Az épités meghiusuldsdnak legfGbb oka ebben az
iddben az volt, hogy két minisztérium (kereskedelmii-
gyi és foldmiivelésiigyi) szakemberei hol a szolnoki
torkolat mellett foglaltak 4llast, hol a Csongrdd melletti
betorkolldshoz kototték magukat, a térség politikusai és
birtokosai pedig érdekeltségiiknek megfelelden csap6d-
tak hol az egyik, hol a mésik valtozathoz. Vita tirgya
volt még, hogy a csatorna magas vagy mélyvezetésif
legyen-e. A mély bevigisi csatorna hossz-szelvényét
a 4. dbra szemlélteti.

E csatorna-viltozat Budapest és Csongrdd kozott a
709 km-nyi vizi utat 140 km-re réviditette volna és
70 m3/s vizet adott volna 6nt6zési célra. Bogddnffy
Odéntél idézem: ,,AbbSl a célbél, hogy fogalmat ad-
junk ennek a csatorndnak a nagysdgirél, megemlitjiik,
hogy a Korintusi csatorna mintegy 11 millié, a Szuezi
csatorna els6 megépitése 80 millié, a Panama csatorna
mintegy 250 milli6 m°> fold kiemelésével jart; a Du-
na-Tisza csatorna részére pedig mintegy 55 milli6 m
foldet kellene kidsni.”

Nem a pénz, nem a techmkaz felkésziiletlenség, ha-
nem a legérdekeltebbek egyet nem értése miatt esett
el az igéretes csatornaépités. Tanulsdg c€ljabol kora-
beli tanulmanybdl idézet: Intd példaul szolgédlhat ez
abban a tekintetben, hogy Ossze tartozé iigyeket igy a
szerves egészet tevl viziigyeket sem szabad széttagol-
ni, mert az ilyen széttagolasbél vészes kovetkezmények
szdrmazhatnak.” E gondolat a kor mdig sz6l6 iizenete
is.

4. sz abra: A budapest-csongriadi mélybevagasi csatorna
hosszanti metszete
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1. sz. tabldzat
Magyarorszag folyocsatornizdsinak terve az elsd vilighabori

elottrol

Sié 10 vizlépcsével 124 km hosszban
Sajé 17 vizlépesdvel Banréveig 115 km hosszban
Kords 3 vizlépesdvel Gyuldig 140 km hosszban
Bodrog 5 vizlépcsdvel Imregig 65 km hosszban
Szamos 5 vizlépesével Szatmarig 85 km hosszban
Ziég Tompés vizlépessvel 68 km hosszban
Tamea o 87 km hosszban
tosig

Saip e 135 km hosszban
rolyvirosig

Osszesen: 819 km hosszban

A politikusok — Németorszdgban eredményes vizi
ithdl6zat épitésén felbuzdulva — kikényszeritették az
1908. évi XLIX tc.-et, amely az 1. sz. tablazat szerinti
foly6csatorndzasokat irdnyozta el6.

A Duna-Tisza csatorna iigye ismét elSkeriilt, mert
a torvény indokldsdban Dardnyi Igndc foldmiivelésiigyi
miniszter a kovetkezdket mondotta: ,Hogy azonban vi-
zi utaink az orszag kozgazdasigiban arra a fontossigra
emelkedhessenek, melyet a joviben betdlteni vannak
hivatva, arra nézve, elengedhetetlen feltétel, hogy azok
a Duna-Tisza kozotti csatorndval egészitessenek ki. E
nélkiil meglévs vizi utainkat kellSleg sem a bel-, sem
a kiilforgalom tekintetében nem hasznilhatjuk ki.” Ha
ezek az indokok helytilléak voltak mar 1908-ban, még
sokkal inkabb azok azéta.

Dardnyi utéda Hieronymi Kdroly — aki a vizi utak
fejlesztését szintén az orszdg legsiirgdsebb feladatai ko-
z€ sorolta, és meg volt gydzddve a szikségességérdl
— szintén meg akarta valésitani a Duna-Tizsa csatornat.
Miniszterré tortént kinevezése utin elGterjesztést is tett
a pénziigyminiszternek az épitésre vonatkozélag. Ervei
koziil végiil a kovetkezdt jegyezte meg: ,,a magyar Vizi
1ithdl6zat 1étesitése tagadhatatlanul koltséges. Ez a tény
azonban ne riasszon vissza minket! Mert ha annak ide-
jén Széchenyi is visszariadt volna a Tisza-szabdlyozés
koltségeitdl, vagy 1867-ben a magyar kormény, ugyan-
csak a koltségektdl valé félelmében, nem alapozta vol-
na meg mai vasithilézatunkat, hol lenne ma az or-
szag?” Korai haldla megakadélyozta abban, hogy har-
céit tovabb folytassa, tervét valéra valtsa. Ezzel a csa-
torna kérdése ismét elodazédott. Az I. vilaghdbori pe-
dig 1j helyzetet teremtett.

3. A két vilaghabori hatisa a Tisza-volgy vizhasz-
nositasara

A trianoni doéntés a Tisza vizgy(ijt6jén Gj helyzetet
teremtett a vizgazdilkodds valamennyi teriiletén — kii-
16nésen a viziGt vonatkozdsdban — mert:

— kettévigta legtobb vizfolydsunkat;

— az Gj hatdr miatt a Tiszdr6l a Dundra csak mdés

orszag felségvizén lehet kijutni, mely tovdbb ne-
heziti a tiszai haj6zis fejlesztését;

— maga Fiume — mint tengeri kikotd — elvesztése
is érintette kozvetve a Tisza-volgyet is, hiszen az
Alfold mezbgazdasigi termelvényei ebbdl a kiko-
t6bsl indultak szerte a viligba és a tengerjar6
hajok ide érkeztek a visszfuvarokkal;

— elvesztettik a viztdrozdsra alkalmas hegyvidéki
teriileteket és koztudomdsi, hogy a sikvidéki te-
riileteken a viztdrozds bonyolult és koltséges;

— a 157 000 km2-es vizgyfijt6bsl csak 29 %-ira van
kozvetlen rdhatisunk (5. dbra);

— hazank teriiletére esik a vizgyfjtd sikvidéki részé-
nek 54 %-a. Ezen a legmélyebben fekvd és az
elontésre érzékenyebb teriileten nagyobb az 4r- és
belvizveszély; '

— az 4rmentesitett teriilet ardnya ma az orszig te-
rilletének 22,3 %-a (2073 393 ha);

— a 26,4 % erddvel boritott vizgyfijton az erddsii-
riiség csak 10-15 %;

— az alfoldi szikesek nagyobb része — mintegy 1
millié ha — hazdnk teriiletére esik;

— nekiink maradt 25 000 ha lapteriilet.

Trianonnak a vizgyijtére gyakorolt hatdsit jol tiik-
rozi egy tudés é€s egy mémok véleménye. A dontés
elott igy mindsitette Lucrus Elysee: ,,A Karpit-meden-
ce Eurépa legtokéletesebb viziigyi egysége.”

Doéntés utdan Balogh Kdlmdn mémok: ,,Alfoldiink az
éghajlata, az idGjdrdsa és csapadékai alapjan talin az
egész foldkerekségen a legszeszélyesebbnek mondha-
t6.” Majd igy folytatta:

,Bajaink f6 oka abban rejlik, hogy Alfoldiink tehat
az orszag fele nem tud a viliggazdasigi helyzetben és
az § sajit mai éllapotdban haszonnal gazddlkodni. E
bajon csak magunk segithetiink. E segitésnek az a
modja, az eszkoze és feltétele, hogy Alfdldiinket on-
tozdgazddlkoddsra rendezziik be.”

Ezért és a trianoni hdtrdnyok ellensilyozdsdra szii-
letett az 1937. évi ontozési térvény, amely az ontdzést
és yizi szdllitdst egyiitt osszehangoltan tervezte fejlesz-
teni.

Kozben az orszdg népsfirlisége az elcsatolt teriile-
tekrdl valé attelepiilés miatt 68,6 1élekrdl 86,5 f(’)’/km2-
re novekedett, s 1936-ban a népsfirliség mar 96 f(’)’/km2
volt. (Korabeli tanulményok az orszdg lakossigat nap-
jainkra 13,2 milliéra prognosztiziltik.)

Az alacsony terméshozamok és a szdmban noévekvs
belfoldi lakossig ellitisa miatt indokolt lett a mezd-
gazdasdgi termelés novelése és az olcsé vizi szdllitas,
mert az exportnak is a mezGgazdasagi termelés volt az
alapja.

Trianontdl fiiggetleniil a problémakat tetézte két ter-
mészeti katasztrofa (az 1935 évi aszéily és az 1940-42
évi belviz) egy gazdasigi vilsidg és nagyardnyd mun-
kanélkiiliség. Mindezért vélsigba keriilt az orszig, ezen
beliil is a mostohdbb természeti adottsigi Alfold.

Ekkor még nem sejthettiikk, hogy negyedszizad miil-
va fjabb vildghdbort lesz, Gjabb torténelmi és gazda-
sdgi vélsdggal, nyugati orientdciéji politika helyett egy
keleti orienticidji...

Azért, hogy térgyilagosabban tudjuk értékelni a Du-
na-Tisza csatorna- és emiatt a Tisza--volgyi vizi Gth4-
l16zatunk fejlesztésének sikertelenségét a II. vildghdbord
hatésairél is itt szeretnénk szo6lni.

A hébord utin ugyan a trianoni hatirok lényegiik-
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S. sz. dbra: A Tisza vizgyiité teriilete

ben nem viltoztak, de viltozott a politikai fiiggdségiink
€s ezzel kiilonosen a Tisza vizgyiijtSjére valé rihatis,
pl.:

— a kordbbi belterjes mezdgazdasigi fejlesztés he-
lyett felerdsodott az ismert szlogen, hogy ,a vas
és acél orszdga lesziink”;

— szertefoszlott a magéntulajdon szentsége, s ezzel
a parasztsignak az ont6zéses gazdilkoddsba vetett
hite, ezért menekiilt a foldtdl, a falutdl s igy 1é-
lekszdmban is csokkent (50-55 %-r6l 20-25 %-
ra);

— a hagyomdnyos paraszti életformat felvaltotta a
szocialista mezdgazdasidgi termelGszovetkezeti
modell, az egyéni boldoguldst a kozosségi élet-
forma, a kisiizemet a nagyiizem, a kis tsz-eket a
nagy tsz-ek (mezdgazdasigi kombinatok);

— a hdbori el6tti birtokviszonyokhoz tervezett vizii-
gyi létesitmények korszeriitlenckké viltak. Eltfint

a paraszti tanyavildg a kiscsatorndival, épiiltek a
tsz-kozpontok és alakultak a nagytdbldk a nagy-
csartorndikkal;

dllamositottdk a kordbbi viziigyi tdrsulatokat, ki-
alakultak az , egységesnek mondott” viziigyi szer-
vezet, amelyekben , a vdltozds volt az dllandé”;
az a feltétel, amely kordbban adott volt az ered-
ményes ontozéses gazdlkoddshoz és az olcsé vizi
széllitishoz, az lassanként 4tformalédott;

vizi szdllitdsban a Nyugat-Eurdpdba vals csatla-
kozds célkitiizése helyett elétérbe keriilt a Csong-
rdd-Zdhony kozotti vizi szdllitds évi 8-10 millio
tonna druszdllitdsra prognosztizdlva.
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4. A valsaghol kivezetd tit keresése a két vilagha-
bori koézott

A vilsigbdl val6 felemelkedés érdekében a kormd-
nyok — tobb fontos politikai és gazdasigi térekvés mel-
lett — kiemelt feladatként tiizték ki a mezdgazdasigi
termelés nnovelését és az olcsé vizi szdllitdst. Szamok-
ban kifejezve is figyelemre mélt6, hogy 1937-ben a
honi hajézasnak 38 személyszillité gézose, 27 vontatd
gdzose, és 218 uszdlya volt.

Sajé Elemértol idézem korabeli gondolatait: ,,...ke-
vés hely van, ahol annyira rendelkezésre 4llna minden
elofeltétel a mezGgazdasdg tovabbi fejlesztésére, mint
hazinkban, (ez ma is igy van!). Utébbira — a vizi
széllitisra — grof Szapdry Ldszl6 (1926) idézem, aki
szerint ,Hazdnk mezdgazdasigi terményei nem a
gyors, hanem inkdbb az olcsé szillitdst koévetelik.”
Mint mondotta, ezért ,Versenyképessé kell tehdt ten-
niink mezdgazdasigi terményeinket nemcsak a termelés
szempontjabél, hanem a szillitis tekintetében is.”

A természeti kincsek (dsvdnyvagyon, erddk) elvesz-
tése miatt kozvetetten a mezdgazdasig sikerétsl remél-
ték a kereskedelem é€s ipar fellendiilését. Ettd]l remélték
a munkan€lkiiliség cs6kkenését is. A modellt, a tapasz-
talatot a nyugat-eurépai orszdgok, Németorszdg, Fran-
ciaorszdg, Belgium, Hollandia, Olaszorszig, Dédnia pél-
ddjabol meritették.

Az orszdgos mezdgazdasigi célkitiizés kovetkezté-
ben kiemelt feladat lett a vizi ithdlozat fejlesztése és
az ontozéses gazdilkodds elterjesztése. E két 6sszefo-
n6dé viziigyi miiszaki feladatot a korményok ikertest-
véreként kezelték, s ennek tervezését a vizimérnokokre
biztdk, s a legjobb megolddst is tdliik vdrtdk. Sajé
Elemér majd Lampl Hugé és nemzedéke — e kereten
belill — igy lettek gerjesztSi és motorjai a viziigyi fej-
lesztéseknek.

Biarmennyire 6sszefon6dé — és okonémiailag ossze-
tartoz6 — a mezSgazdasigi termelés hatékonysiga az
olesé vizi szillitissal és az ontozéssel, terjedelmi okok
miatt a tovdbbiakban csak a vizi szdllitdssal foglalko-
zom.

Az olcso vizi vithdlozat fejlesztés és vizi szdllitds rea-
litdsdnak aldtdmasztdsdra Sajé Elemér korabeli tanul-
mdnyaibdl, terveibdl idézek még néhiny gondolatot
azért, hogy politikusaink és 4llami vezetSink érzékel-
jék, mit kindl a Tisza-volgy a Duna-Tisza csatorna
megépitésével a nemzet javira.

— ,Tengeriink nincsen, de annil fontosabb, hogy
minél olcsébban jussunk el a tengerhez és a Du-
ndn a nyugati piacokra.”

— Alig van Eurépdban hely, ahol olyan kevésbe
kerillnek a vizi utak, mint Az Alf6ldiinkon.”

— »A vizi szllitds nagyobb (600-1000 tonnis) ha-
jokkal dtlagban csak 1/3-1/4 részébe Kkeriil a vas-
uti szallitdsnak”...

— »A vizi utak fenntartisa a teljesitmény ardnydban
csak egyhatodrészébe keriil az dllamnak, mint a
vasutak fenntartdsa.”

— A vizi utak épitése — miutin a beruhdzdsnak 75
%-a munkabérre esik — ardnylag igen hathatésan
csokkenti a munkanélkiiliséget.”

— A Duna-Tisza csatorna is azt céloznd, hogy ki-

haszndlhassuk azt, ami mir megvan: a Tisza és
mellékfoly6i nytjtotta olcsé szdllitdsi lehetdsé-
get.”

— ,A dunai forgalom fejlddésében Budapest nagy
szerepre van predesztinilva.” (Csak nehogy mas
dunamenti fovaros vetélytirsunk legyen!) A Du-
na-Tisza csatorna pedig igen nagy és értékes hat-
teret nyitna meg. A hazai legnagyobb fogyaszté-
nak a f6vdrosnak, az ,alf6ldi nagy éléskamrdbol”
a mezdgazdasagi termékek vizi dton val6 szalli-
tisa eldnyos volna termeldnek és fogyasztonak
egyarant.

— A vizi utaknak sok mellékes haszna is van, igy
lecsapolds, ontozés, vizi erdk, azutin az ipar cél-
jaira alkalmas, hajéittal (és vasittal) elldthato te-
riilletek teremtése.” (Alfoldiinkon ennek jelentSsé-
ge az éiltalinosndl még ma is nagyobb!)

— Sajé Elemér gondolatai osszefoglaldsként is te-
kinthetdk, miszerint: ,,Csonka hazénk teriileteinek
jelentékeny része — sik volta és maér jelenleg is
el6rehaladott mez6gazdasigi kultirdja révén — on-
ként kindlkozik arra, hogy ott intenziv vizithdlé-

_ zatot teremtsiink meg.”

Atgondolt érvek, gyakorlati tapasztalatok, részletes
szdmitdsokkal aldtdmasztott példdk bizonyitottdk a vizi
szdllitds célkitiizéseinek helyességét, a megvaldsithato-
sdg realitdsdt és majdani hasznossdgdt.

5. A Duna-Tisza csatorna torténeti attekintése

a) A két vildaghdbori kozott

A trianoni békével megviltozott hatirok kozott a
megviltozott torténelmi és gazdasigi okok miatt a csa-
torndnak nemcsak a jelentGsége ndtt, hanem megvald-
sitdsdnak esélyei is, és bdviiltek a funkciéi is. Koziiliik
néhdnyat megemlitek:

—a 900 ezer fére duzzadt fGviros élelmezéséhez
mindtébb mezdgazdasigi termelvényt kellett eljut-
tatni Budapestre;

— megnétt az igény a tomegaruk olcsé vizi szalli-
tésa irdnt, mert az a kereskedelem fejldésében
meghatdrozé volt;

— hajogyartasunk igen fejlett volt (Ganz Hajogydr);

— a vizi utak €pitése (és az ontozés) ardnylag igen
hathat6san csokkenti a munkanélkiiliséget;

— az elveszitett természeti kincsek pétldsara dsvanyi
anyagok és mfitrdgydk Kkiilf6ldrdl beszerzésének
€s olcsé vizi tton beszallitdsdnak is megndtt a
jelentOsége;

— Ontozdvizet juttatott volna a Dundbdl a vizhidnyos
Tisza-volgynek.

Utébbinak idGszertiségét adta az is, hogy 4rmente-
sitési €s lecsapoldsi munkdk hatisira a rendezett viz-
viszonyok megteremtették a vizhasznositds feltételét.
Korabeli irodalom szerint... ,hazink a foly6szabalyo-
zésnak, drmentesitéseknek €s lecspoldsoknak oly kiter-
jedését mutatja, melyet Hollandidt kivéve Eurépa mii-
velt dllamai egyikében sem taldlhatni fel.” Minden fel-
tétel adottnak tiint ahhoz, hogy kormdnyunk az itt él6
népek boldoguldsdt a vizek hasznositdsival elbsegitse.

Ugy tiint a Duna-Tisza vizi it kiépitését a torténe-
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7. sz. dbra: A Budapest-Dunaharaszti-Kecskemét-Ujkécske ma-
gasvezetésii csatorna a hajoemeld miivel

lem és a gazdasagi fejlesztés igénye szinte kikénysze-
riti. Elképzelhetetlennek tiint, hogy e kis orszdg két vizi
lithdlozata ezek utdn se legyen kozvetlen dsszekittetés-
ben.

A Minisztertandcs a hajézécsatorndk ligyét a Fold-
miivelésiigyi minisztérium hatdskorébe utalta dt. Tobb
kisérlet utén Sajé Elemér elGkészitésére Kdllay Miklos
akkori foldmfivelésiigyi miniszter 1933 tavaszin ,A
Duna-Tisza kérdése Gjabb megvildgitisban” c. tanul-
ményt nytjtott 4t Gombds Gyula miniszterelnoknek.
Gombos vilaszdban kifejtette, kétségtelen, hogy a Du-
na-Tisza vizi tit megvaldsitdsa a kovetkezd években nél-
kiilozhetetlen lesz, de véleménye szerint akkor nem tar-
totta idGszerfinek. Vilaszdnak Osszefoglaldsit idézem:

»Véleményem szerint:

a) a Duna-Tisza-csatorna épitése ma nem idGszert.
Aktudlis:

b) az 1929: III. t.-c. gyorsitott végrehajtisa és mi-
elébb — ezzel egyidejiileg —

c) a Duna-hilézat és a Tisza-hdlézat izoldlt kifej-
lesztése.

Csak ha a fenti munkdk nagy része meghozza a
vart eredményt, akkor keriil sorra a Duna-Tisza kiépi-
tése.

d) 1d6kozben vasiti kapcsolat atrakdssal a Duna és
a Tisza vizi hdlézata kozott.

Budapest, 1933. évi augusztus h6 23-4n.

Gombos s. k.

Dontésében az, hogy a Tisza-vizi iithdlézatot izoldl-
tan fejlesszék, olyan téves szemlélet volt, amelynek kd-
ros hatdsa mdig felmérhetetlen.

Sajé Elemér 1934, év 8szén tortént korai elhunyts-
val, majd Kdllay Miklésnak a miniszteri székbdl valé
tdvozdsdval a csatorna iigye ismét holtpontra jutott és
kozel egy évtizedig nem tortént eldrehaladis.

1942. &szén bdré Binffy Ddniel vette kezébe a csa-
torna iigyét. 1943. jiliusiban a foldmiivelésigyi mi-
niszter megbizdsib6l az 4llamfS és a miniszterelndk
részére egy rovid Gsszefoglalé tanulmény készilt. Ez
a tanulmdny alkotta a Duna-Tisza létesitésérdl sz616
torvényjavaslat kerettervét. Ezt a tervet ismertette
Lampl Hugé az Orszigos Ontdzésiigyi Hivatal elnoke
1943. szeptember 13-4n a minisztertandcsban. A tervet
a Korminy elfogadta azzal, hogy mint torvényterveze-
tet az orszaggy(lés elé terjeszti. (A 6. és a 7. dbra a
Kormidny 4ltal elfogadott csatorna helyszinrajzit és
hossz-szelvényét mutatja.)

A hdboriis események miatt a torvényt az Orszig-
gyiilés mdr nem tdrgyalhatta. Akkor Gigy téint, hogy a
csatorna €pitése hosszi idSre eloddzédott. Emiatt , Em-
lékirataim” c. konyvében sajnélatit fejezte ki Horthy
Miklés kormanyz6 is: ,,A Duna-Tisza csatornira vonat-
koz6 tervem Kivitelét a hiborti megakadilyozta.”

b) A II. vildghdbori utdn

A koribbi tervben megfogalmazott célok helyessé-
gét €s a megval6sitds realitdsit igazolta, hogy a meg-
kezdett terv folytatdsit a koalicids kormdnyok és az
érintett teriiletek lakossdga helyeselte. Ezért Tildy Zol-
tdn koztirsasdgi elnok mdr 1946. okt6ber 8-4n intéz-
kedett a tervek kivitelre valé elkészitésére. Kivinsiga-
nak megfelelen a tervek elkészitésére — és konyv
alakban val6 kézzétételére — Lampl Hugé, az Orszégos
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2. sz tdbldzat

A Tisza és mellékfolybinak hajézhaté és hajozhatéva tehetd vi-
zi ttjainak hossza (1947. évben)

A vizi Gt neve A vizi Gt kezdd és végpontja | Jelenleg hajézhaté Tervezett Ossze- |Megjegy-
folyGsza- | csatorna | hajézhatéva tehetd csatorna St e 2
kasz folydszakasz
hossza km-ben

Tisza déli hatartél Tokajig 384 384

Tisza Tokajtél Visirosnaményig 145 145

Bodrog torkolattél a hatdrig 50 50

Sajé torkolattél Miskolcig 40 40

Harmas Kords torkolattél a Kettés Kords torko- | 90,5 90,5

latdig

Kettds Korss torkolattél Békésig 25,3 25,

Sebes Koros torkolatté] Kérésladanyig 9 9

Sebes Koros Korosladdnyt6l VésztSig 13 13

Beretty6 torkolatt6l Berettydijfaluig 43 43

Hortobagy torkolattél Mezgtirig 6 6

Hortobagy Mez6tirt6l Tirkevéig 16 16

Tiszaloki 6nt6z6 TiszaloktSl Bakonszegig 105 105

Duna-Tisza Tisza-volgyi része 40 40

Tiszai vizrendszer Gsszesen: 515 307 145 967

Ontozésiigyi Hivatal elndke és Halléssy Ferenc, a
Foldmiivelésiigyi Minisztérium viziigyi miiszaki szolgi-
lat vezetGje kaptak megbizist.

A hajézouttal szembeni igényességet tikrozik Hal-
l6ssy Ferenc kovetkez§ gondolatai, amelyek azéta is
megszivlelenddk. Idézem: , A haj6z6 csatorndk épitése
sordn kialakult az a tétel, hogy minden hajézdcsatornat
gy kell megépiteni, hogy a csatornatél elvarhaté koz-
gazdasdgi haszon maximuma, az épitési, fenntartdsi és
iizemi koltségek osszegének minimuma mellett 4lljon
els.”

LEpitési szempontokat tekintve elsgsorban le kell
szogezniink azt, hogy a haj6z6 csatornit nem olcsén,
de gazdasdgosan kell megépiteni.

Olcsé csatornaépitést végcélnak tekinteni biin, szim-
bavehetS akkor, ha az a csatorna, mint a hajézés iize-
mét és fenntartasit drigiva teszi.”

A jovdre vonatkozé reményeit igy fejezi ki: ,A Du-
na-Tisza csatorna a magyar kézgazdasigi élet sok év-
tizeden 4t vdrvavirt, nagy hidnyt potlé vizi Gtja lesz,
a Tiszéntil 6nt6zési munkalatai, a Korosok hajézhaté-
vé tétele, a Sajé €s Si6 csatorndzdsi munkdlatai 4ltal
kozigazgatisilag annyira feltdrt terilletnek ez lesz
6sszekoto dtja, melynek rohamos fejlddése — normalis
viszonyokat feltételezve — vérhaté és ezért megépitését
mér a nagyobb teljesitményii szelvénnyel kell elvégez-
ni. A bovitési lehetGségekrdl azonban még igy sem
szabad megfeledkezni.”

Arra a kérdésre, hogy a Tiszat és mellékfolyéit kell-
e eldbb folytatélagosan haj6zhatévd tenni, vagy pedig
a jelenleg meglévd, csonka és kettévagott vizi (ithdl6-
zatunk szerves egységének megteremtése végett a Du-
na-Tisza épitend6-e meg, valasza egyértelm( volt. Idé-
zem: ,A helyes véilasz az, hogy mindkett6t egyidejiileg
¢és minél el6bb, mivel egyik is, mésik is, magaban csak

félmegoldést jelentene, mert telijes mértékben egyik
sem fejtené ki a masik nélkiil dlddsos hatdsit az orszag
gazdasigi életére.” Ezért a Duna-Tisza csatorna terve-
zésével egyiddben atértékelték a Tisza és mellékfolydi
vizi Ujainak a fejlesztését is. Az akkori elképzelést a
2. tdblazar szemlélteti. Ekkor figy tfint, hogy a kor-
mdnyzati szdndék és Lampl Hugé hatirozottsiga, s az
iltala vezetett mérnokok csoportjdnak szakmai lelkese-
désével mégis megvaldsul a Tisza-vélgy kulcsfontossa-
gl létesitménye.

Miutin egyértelmitivé vilt a Duna-Tisza csatorna
épitésének eloddzhatatlansiga, hatirozott dontés sziile-
tett megvalGsitdsira és az épitést még 1947-ben (au-
gusztus 1-én) meg is kezdték. Minden feltétel meg volt
ahhoz, hogy az indulé 34 km-es szakasza 1950. au-
gusztus 1-ig, a még hdtralévo 72 km-es szakasza 1955.
augusztus I-re befejez6djék. A munkdkat azonban ké-
s6bb ledllitottdk, annak ellenére, hogy épitésének kolt-
ségforrdsa kimunkalt és meghatdrozott volt. Korabeli
szdmitdsok szerint 8 év épitési idot feltételezve az or-
szdg a Duna-Tisza csatorndra évi nemzeti jovedelmé-
nek 0,2 %-dt forditotta volna. A csatorna épitési kolt-
ségeinek megoszldsit a 8. dbra szemlélteti.

Nemcsak a lakossig, de még a szakmai korokben
sem tudjdk, hogy a munkikat ki, mikor és miért alli-
totta le. A munkdk megsziintetésének oka abban ke-
reshetd, hogy a megviltozott politika miatt megvalto-
zott az orszdg gazdasigi célkitiizése is, amely a vizi
szallitds vonatkozdsiban volt a legdont6bb aziltal,
hogy a Nyugat-Eurépdba valé vizi szillitds helyett a
Csongrdd-Zahony kozotti vasuti széllitds keriilt elGtér-
be. Emiatt a kordbban tervezett Szeged, Szolnok Ti-
szafiired, Tiszalok tiszai vizlépcsdk helyett, Csongrad,
Kiskore, Tiszalok, Dombrad és Visirosnamény terveit
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8. sz. abra: A csatorna koltségeinek megoszlisa

készitették el. Emiatt véltozott a belfoldi vizi szillitds
korabbi koncepcidja is.

A Duna-Tisza-csatorna épitésének szdndéka — annak
ellenére, hogy a megkezdett munkat ledllitottdk — tav-
lati terveinkben rendszeresen szerepelt. IdGpontilag az
elmilt évtizedre volt prognosztizdlva, mindig Gsszekap-
csolva az Eszaki tengert és a Fekete tengerrel Ossze-
kotd transzkontinentilis Rajna-Majna-Duna vizitttal.

Miutdn a Tisza-volgyi vizgazdéilkodds a KGST ke-
retében tortént, az egyiittmiikodésben 1ij szerepet kapott
a hasznosithaté vizkészlet novelése (8 tobbcéli tarozo-
val osszesen mintegy 2-2,5 millidrd m3). Erthetd, hogy
a vizi tthdlézat fejlesztésében elsGdleges lett a Tisza
csatorndzésa, majd csak ezt kovetSen a Duna-Tisza
csatorna megépitése. Mindketténél az elsGdleges moz-
gaté rug6 ebben az idGben az Ontozésfejlesztés volt.
Ezt tiikr6zi Dégen Imrének az Orszigos Viziigyi Hi-
vatal elnkének idézett irdsa: , A Tisza ontozési érdek-
bél elmaradhatatlan csatorndzdsinak természetes vele-
jaréja a kifogdstalan hajoit biztositdsa. A két vizi at-
rendszert Osszekot§ Duna-Tisza csatorna megépitését
elsGsorban ontozési céljaink, nevezetesen a tiszai viz-
potlds teszi sziikségessé.”

Miutdn ebben az idGben még meg sem kezdddott a
Csongrddi, a Dombradi és a Vdsirosnaményi vizlép-
cs6k épitése (amelyek 1300 tonnds hajék részére te-
remtettek volna vizi utat) csak deklaricié érétkli volt
a viziigy elsd szdmi vezetGjének azon irdsos megnyi-
latkozéasa, hogy ,, A Duna-Tisza csatorna révén lehet6vé
véilik majd, hogy az egész Tisza menti térség — ide-

értve a Karpat-Ukrajnai teriiletet és a kelet-szlovakiai
iparvidéket is — bekapcsolddjék a transzkontinentilis
vizi Gthdl6zatba.”

Ugyancsak deklaricids értéki volt a Kiskorei Viz-
1épcsS avat6 iinnepségén (1973. jinius 26-4n) mondott
besz€édébol a kovetkezd:, Tavlati terveinkben szerepel a
Dunét a Tiszdval 0sszekotd csatorna képe is. Ezzel a
Tisza a Fekete-tengert az Eszaki-tengerrel osszekotd
nagyhajézdsra alkalmas eurépai vizi lithoz csatlakozik
majd. Ennek legfontosabb liancszeme a Duna-Majna-
Rajna-csatorna, amely épitésének befejez6 szakaszdhoz
kozeledik. Ez a jovd szélesre tiruld perspektivdjidban
azt jelenti majd, hogy a Tisza-parti varosok és falvak
mentén folyamtengeri hajok kozlekedhetnek. S igy ha-
zank Kkeleti térségei is bekapcsolédhatnak foldrésziink
vizi utrendszerének vérkeringésébe.”

A hallottak ismét megcsillantottik reményeinket,
hogy a nagy vizi uthidlézat-rendszer hozzijarul az or-
szag keleti felében €16 lakossigi és infrastrukturélis el-
maradottsdgidnak csokkentéséhez, és a Széchenyi féle
Tisza-volgyi program folytatisihoz, majd befejezésé-
hez.

A Duna-Tisza csatorna viziigyi torténetét lapozgatva
arra a kovetkeztetésre jutottam, hogy — a milt szdzad
masodik felében nemzetkozileg elismert sikeres foly6-
szabdlyozis, drmentesités és lecsapolds utin — a XX.
szdzadban kitlizott céljainktél messze lemaradunk a vi-
zek hasznositdsdban, vizi itfejlesztésében. Mikozben ki-
épiilt a 3500 km-es transzkontinentélis vizi at, két viz-
rendszeriink — a Duna és Tisza — vizi tttal val6
Osszekotésében szinte egy jottinyit sem jutottunk eldre.
Ezért a tiszai haj6zds a maga izoldltsigaval alig fejls-
dott, a Koérosokon pedig az oOtven évvel ezelGttihez
viszonyitva visszafejlddott. Egyszéval a Duna-Tisza
csatorna hidnya meghitsitotta a Tisza-volgy igéretes ol-
cs6 vizi széllitisdnak hasznosuldsit is. E munka elma-
raddsa is felhivja a figyelmiinket, hogy Osszefiiggd vizi
tithdlézat nélkill nem lehet eredményes vizi széllitds.

Elgondolkodtat6, hogy a transzeurdpai vizi Gt elké-
sziilt, a mi Duna-Tisza csatornénk téli 4lmat — jéllehet
Orok dlmat? — alussza. Mid6n e sorokat irom, a radi6-
ban a minisztérium illetékes arrél informal, hogy még
ebben az évtizedben megépitjik az M—1, M-3, M-5,
M-7 autépilydt az orszdghatirig, amelynek koltsége
230 millidrd Ft. Mindezt koncesszi6s alapon, ezért az
autépilya hasznilatiért minden szillité fizet. (Ennek
az 4ra kozvetve, a legalapvetdbb élelmiszerekben is
benne lesz, tehdt mindannyian fizetjiik!) Ugyanakkor
szdllitdsi feladatok hidnya miatt ,leépit a vasit, a
tobbszdz kilométer természertes vizi utunk pedig kizel
egy évszdzada hever parlagon a kozlekedési formdk
diszharmonikus fejlesztése miatt.

Miilt év december 6-dn pedig az ipari és Kkereske-
delmi miniszter és a gydriparosok szovetségének alel-
noke a televizibban a jévonkrdl Ggy beszéltek, hogy
Magyarorszdg a térség Szingapurja, Eurpa Gj Svijca,
Kozép-Kelet Eurépa szabadkereskedelmi ovezete
lesz... Ennek érdekében ,légi-kikotGket”, ,autobahno-
kat” épitiink... A vizi 0tr6l sz6 sem esett, pedig ilyen
oOsszefiiggésben rangos helye lenne a ,nemzeti jovd-
képben”.

Osszefoglalva, arra a megdllapitdsra jutottam, hogy
a Duna-Tisza csatorna és az Alfold kereken 1000 km-es

’
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vizi iithdlézatdnak épitése tobbségében ugyan megkez-
dédott, de félbe is maradt, ezért a belvizi hajozds ki-
alakuldsdrél és a vizi szdllitds gazdasdgi hasznosuld-
sdrél nem beszélhetiink.

A Tisza-volgy gazdasagi fejlesztésében a kordbban
elképzelt olcsé vizi Gton val6 kijutds a Dundra — majd
a tengerre — koncepcié megviltozott annak ellenére,
hogy feltételei nemzeti keretek kozott is megteremt-
hetSk lettek volna. Hiszen a Ganz Haj6gyar 1949-1974
kozott kétszazndl tobb tengeri haj6t épitett és adott 4t
exportra.

A Csongrad-Zihony kozotti vizi utfejlesztés ugyan
hangsiilyt kapott, de a két Tiszai VizlépcsS (Tiszalok
és Kiskore) teremtette 150-160 km hajézéit — a maga
izoldltsdgdval — nem jelentett érdemi fejlesztést.

A vasiti szdllitds az egyetlen zdhonyi é4trak6t lesza-
mitva alig fejlodott. Hamis koézgazdasigi ideoldgidval
a szdrnyvonalak koziil tobbet megsziintettek.

A vizi utak és a vasit Osszekapcsoldsit tovibbra
sem keresték. Erre legédltalinosabb példa, hogy a Kis-
korei kozos koziti €s vasiti hid megépitése, a két tirca
magatartidsdn hiusult meg.

A belfoldi teherszillitisban erdteljes hangsiilyt kap-
tak a benzinfal6 ZIL-ek €s a kamionos szallitas.
Egyszéval a szdllitds dtrendezédott; a hatékonyrdl a
drdgdra, a zajtalanrél a zajosra, a kirnyezetet kimé-
lor6l a kornyezetet szennyezobbre annak ellenére, hogy
kozgazdasdgi szdmitdsok is bizonyitottdk, hogy az egy-
ségnyi széllitdsi koltség ardnya napjainkban is vizen 1,
vasiiton 3-4, gépkocsin 8-10.

6. A rendszervaltas ota

A rendszerviltis 6ta eltelt néhdny évtsl nem vérha-
t0, hogy vizi it fejlesztésiinkben 1ényeges véltozds tor-
ténjék. FEI6 azonban, hogy a kozlekedés fejlesztésében
tovébbra is kiemelten foglalkoznak a legdragdbb, a leg-
energiaigényesebb és legkornyezetszennyezdbb koziti
szillitdssal, s az ehhez sziikséges szintén legdrigabb
autopalydk épitésével. Mar mérsékeltebben a vasitfej-
! ~ztéssel, €s megkockdztatom, hogy jelentéségéhez
méltatianul — a legkisebb energia igényil, legkisebb faj-
lagos koltségil és legkevésbé kornyezetszennyezd — vizi
uthdlozat fejlesztésével €s a hajézéssal. (Vizittjainkat
még a Larousse sem emliti.)

Annak ellenére, hogy szdzadunkban valamennyi kiz-
jogi méltésag, valamennyi politikai pdrt és a vizgaz-
ddlkoddsnak nemzetkozi mércével mért nagysdgai val-
lottdk, hogy a Tisza-vélgy legnagyobb kincse a mezé-
gazdasdg termohelyi adottsdga (a magyar fold), amely-
ben meghatdrozé faktor az olcsé vizi szdllitis és az
ontozés.

Eurépa hegy- €s vizrajzi térképe f6lé hajolva koz-
gazdasdgi elemzés nélkiil is konnydf megdllapitani,
hogy hazdnk minél tobb drut szdllit minél nyugatabbra
— a Rajna-Majna-Duna vizi it menti orszdgoknak — és
onnan minél tobbet importdl — egyszéval ahogyan no-
vekszik nyugati kiilkereskedelmiink — anndl nagyobb ér-
tékii lehet az a nemzeti elény (6konémiai €s 6kologiai),
amely a kedvezd természeti adottsdg folytdn a vizi szdl-
litasbol adodnék.

Potencidlisan adott a befejezetlen tiszai vizi Gt Za-
hony és a Tisza torkolata kozott — a Duna-Tisza csa-
torndval megteremthet6 Zahony és a Duna kozott — s
ezzel hazdnk a kelet-nyugati irdnyd export-import ke-
reskedelem ttvonala lehetne. Onként kinilkozik ezen
az tGtvonalon a vizi dton bérfuvarozas lehetGsége is
Ukrajna, Kérpit-Ukrajna €s a Kelet-Szlovékiai teriile-
tek, valamint Nyugat-Eurépa orszdgai kozott. Atgondo-
ldasra érdemes, hogy foldrajzi fekvésiinknél, természeti
adottsdgunkndl fogva a megkezdett és befejezetlen vizi
ltjainkba, ennek kovetkeztében bel- és kilfoldi vizi
szdllitdsunkba (a hajozisba) hogyan lehet ,lelket lehel-
ni”, hogy az a nemzet érdekét szolgdlja.

Nem kell bonyolult tudomédnyos elemzés ahhoz,
hogy ha a vizi szillitds koltsége egytizede a koziti és
egynegyede a vasiti szillitdsi koltségnek, az épitett 1é-
tesitmények beruhdzasi és fenntartdsi koltségardnya ko-
zel hasonl6, akkor milyen nemzeti kdrok szdrmazhat-
nak a legeldnyosebb vizi széllitds elhanyagoldsabdl, il-
letve nemzeti elonyok szdrmazhatndnak ennek haszno-
sitasabol.

S j6 lenne, ha mindezt a potencidlis lehetSséget
megismerné az orszdg lakossiga is tgy, hogy korrekt
tdjékoztatds utin véleményt nyilvanithasson a Tisz4ntil
legnagyobb természeti kincsének lehetséges nemzeti
hasznosuldsarél.

Ugyanis ha az orszdg lakosai csak a ,viziszornyrdl”
hallanak szakszerfitlen tdjékoztatdst, és Paulus Alajos
Rajna-Majna-Duna viziit c. filmjét csak szombaton 12
6rakor lathatjdk, nem ismerhetik meg, hogy mit kinl
nekik a természet a Karpitok legmélyebb medencéjé-
ban.

Ismét hangsiilyozom, addig mig a tiszai vizi it ki-
haszndltsiga 3-4 % (a Rajndé 80-90 %) és kamionok
ezrei suhannak dt kis orszdgunkon, kiszoritva a Duna
magyarorszagi szakaszdr6l a zajtalanul, méltésiggal
ringé hajévontikat, addig minden erdfeszités ellenére
a kornyezetvédelem is alacsony hatdsfoki lesz. Hogy
€rzékelje a tisztelt olvasé: egy 4 uszélyos vontatmany
6000-8000 tonndjat 150-200 kamion szillitja. Kornye-
zeti szempontb6l sem kozombos tehat, hogy a Duna
magyarorszagi szakaszdn egy 4 uszidlyos vontatmény
avagy tolatmdny halad 4t — szinte zajtalanul — ugyan-
azzal a tomegiruval, vagy 150-200 kamion diiborog
at, okddva magdbdl a levegGt szennyezs égésterméke-
ket.

J6 volna tisztibb levegSben és jobban é€lni, ezért az
iigy szempontjabdl kivanatos, hogy képviselGink és a
korményzati szervek vezetdi, tébboldalian megvizsgal-
tassdk és mérlegeljék — az érintett lakossdg érdemi
meghallgatdsdval — mit lehetne még tenni, hogy koz-
vetve szdmunkra is hasznos legyen a tarnszeurdpai vi-
zitt.

Zarszo

A kozvéleményben fellelhetd elGitéletek miatt —
azért hogy ne fejtsék meg magit a gondolat feltevését
— szeretném hangsitlyozni —, hogy a Duna-Tisza csa-
torna 6nmagédban ugyan tobbcéli viziigyi miszaki 1é-
tesitmény, de kozgazdasigi és okoldgiai hatdsaiban
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messze tilmutat a mintegy 40 ezer km*-t érintd hatis-
teriileten. Csak cimszavakban megkisérlem Osszefoglal-
ni sokféle kedvezd hatdsat.

1. A Tisza-volgyi vizhidny pétlasinak legbiztosabb
és leggazdasdgosabb mifiszaki megolddsa — hosszili ti-
von is — a Dundbél valé vizitvezetés. A kronikus viz-
hidny megolddsinak ez a kulcsa.

2. A Tisza-volgyében befejezetlen mintegy ezer km
vizi 1t fejlesztésének és hasznositisidnak a Duna-Tisza
csatorna elofeltétele.

3. A diszharmonikusan kialakult koziti, vasiti és
vizi szillitds ardnyai megvéltoztatisdnak a vizi ttrend-
szer megépitése elSfeltétele. A mai éllapot éldatlan
kornyezeti és kozgazdasigi hatdsat mar kifejtettem. Er-
demi viltoztatis csak a belvizi hajézds fejlesztésével
érhetS el.

4. A keleti irdnyb6l érkez6 tranzitlitvonalak kérnye-
zeti kdrainak csokkentése hatdsosan csak a vizi ftra
val6 terheléstSl remélhetd, s eziltal a vizi tthasznélat
elényei itt csapédndnak le. Nemzetkozi jelentdségilivé
vélhat, ha Ukrajna és a nyugat-eurGpai orszdgok vizi
szdllitisa a Zahony-Tisza, Duna-Tisza csatorna, Duna
vizi ftra terelGdhetne.

5. A vizi Gt a redlis méretii onntézéses gazdélko-
dishoz és haltenyésztéshez a vizigény Kkielégitésének
dtvonala lehet.

6. A Duna-Tisza kozti hitsig fGleg vizhidnybol ad6-
dé kornyezeti katasztréfa megsziintetéséhez sziikséges
viz ezen az tton teremthetd meg.

7. A Tisza volgybe leadhaté viz az ,,Alf6ld gazda-
sdgfejlesztd programjiban” sokoldalian hasznosithaté.

8. A Duna-Tisza kozén erdsen erdSsiilt teriileten a
debreceni ErdGs-pusztihoz hasonléan a j6léti erd6gaz-
dilkodishoz feltételeket teremt.

9. A természetvédelmi teriiletek minden jelleg(i fej-
lesztéséhez, védelméhez vizet biztosit.

Sorolni lehetne még mikroklimatikus, tdjformailo,
életmindséget javité hasznét.

A Duna-Tisza vizrendszerének osszekotését, nemzeti
érdekét és sziikségességét politikusok és korminyok
sok évtizedes €rvei és programjai tdmasztjik ald. Meg-
val6sitdsdnak indoka napjainkra tovdbb bdvill a vizzel
megeldzhetd kornyezeti kdrok csokkentése érdekében.
Taldn utolsé esélyiink, hogy a két vizrendszernek ha-
jozouttal val6 Osszekotése altal nyerhetd vizzel (viz-
készlettel, viztomeggel) elejét vegyiik azoknak a kor-
nyezeti kdrosoddsoknak, amelyek nyiltan leselkednek
rank.

Kérem olvaséimat, hogy a koz javdt szolgil6nak
tekintsék gondolataimat.
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Az elso vasutak Franciaorszagban
(1828-1855)

DR. CZERE BELA

Franciaorszdgban — csakiigy, mint Eurépa és Ame-
rika tobb orszdgiban — a vasit torténete a Idvasutakkal
kezdddott.

A vasit — fokozatos fejlédése nyomdn — ott alakult
ki, ahol nagy tomegeket kellett minél gyorsabban és
gazdasdgosabban mozgatni: a binyikban és a vasgya-
rakban. A vaspdlydk Gsét, a 15.—-16. szdzadban megje-
lent fa-nyompdlyat a 18. szdzad masodik felében kezd-
te felvdltani a vaspilya, amelyen a lovak vontat6erejét
sokkal hatékonyabban lehetett kihasznlni. Néhdny év-
tized miltin a I6vasiti pilydk olyannyira fejlodtek,
hogy az iizemek bels§ széllitisa mellett a kozforga-
lomra és a nagyobb tdvolsigra is alkalmasnak bizo-
nyultak.

A vildg elsé kizforgalmii l6vasitja London mellett,
Croydon és Wandsworth kozott 1étesiilt, tobb szakasz-
ban. Ez volt az Gn. Surrey Vasiit, amelynek engedé-
lyokménydt 1801-ben adtdk ki az 4ruszéllitisra; egy
€évvel késdbb a vasiiton a személyszillitast is bevezet-
ték.

A wvasit torténetének egyik legnevezetesebb létesit-
ménye volt a Stockton-Darlington k6zott 1925-ben
megnyilt vasit, amely kezdetben a személyforgalom-
ban kizardlag 16vasitként iizemelt, George Stephenson
(1781-1848) néhiny gézmozdonya kizdrélag a teher-
vonatok forgalméit bonyolitotta le. Mindemellett sokan
a Stockton-Darlington Vasiit megnyitdsat, 1825. szep-
tember 21-€t tekintik a gdziizemd vasit sziile-
tésnapjanak.

Az eurdpai kontinens legnevezetesebb kozforgalmii
16vasttjat 1825-1832 kozott 1étesitették, Linz és Bud-
weis (ma: Ceske Budejovice) kozott. Ausztria masodik
l6vasitja pedig Prdga és Lana kozétt épiilt meg, 1831-
ben. A gdziizem korszakdnak megnyildsa elStt Auszt-
ridban 262 km 16vasiit volt mér iizemben, amelyen a
gbzvontatdst a szdzad mdasodik felében vezették be.

Emlitésre érdemes, hogy Magyarorszdgon a 16vas-
ttal 1827-ben kisérleteztek elSszor, mégpedig fiiggd-
vasiti formdban — de sikerteleniil. Ez volt a Pest-kd-
bdnyai in. , lebegdvasiit”. (,az els6 igazi”, és egyetlen
konvenciondlisi tdvolsagi l6vasit, — a Pozsony-Nagy-
szombati Elsé Magyar Vasittdrsasdg — csak 1840-46.
kozott épiilt meg.)

Az angliai fejlédést kovetGen a milt szdzad els6
évtizedeiben Amerikdban is sor keriilt 16vasutak épité-
sére. 1826-27-ben épiilt Quincynél (Massachusetts 4l-
lam) egy 5 km-es ipar 16vasit, 1827-ben pedig a Le-
high Canal and Navigation tirsasig épitett egy 15 km-
es €s az ebbll eligazé 9 km-es vonalat. Mindkettd
bels§ iizemi szdllitdsokat végzett; a Lehigh foly6nal
1év6 vonalon esetenként személyeket is szallitottak.

Ilyen nemzetkozi el6zmények utin valésultak meg
Franciaorszdgban is az els§ l6vasiti vonalak, a Lyon
kornyékén 1évG banyavidéken. A halézat 1828-34 ko-
zOtt épiilt ki, Louis-Antoine Beaunier (?—1835) mérn6k
kezdeményezésére.

El&szor a Saint-Etienne-Andrezieux kozotti 22 km-es
vonalat nyitottdk meg 1828. oktdber 1-én. Az egyva-
gényd, 1,2 m hosszli Ontottvas sinekbdl épitett vonal
gyakorlatilag normdl nyomtivolsigii (1440 mm-es)
volt.

A gombafejii sin profilja hasonlitott a Stockton-Dar-
lington Vasiit sinjeire.

A vonal mentén 16valté6 dllomdsok voltak. Egy 16
4 kis szénnel rakott, ,vagonett”-et volt képes tovabbi-
tani. 1832-t6]1 ezen a kifejezetten iparvasiti vonalon
bevezették a személyszillitist, st lehetdvé tették a
koziti kocsik szdllitdsat is vasiti platokocsikon. A fel-
és lerakast megfeleld daruval mintegy 5 perc alatt el-
végezték.

1832-ben a hilézat a Saint-Etienne és Lyon kozotti
66 km-es Osszekottetéssel, majd 1834-ben az Andrezi-
eux-Roanne 68 km hosszii vonallal (1. és 2. dbra). Az
Osszesen 156 km-es hédl6zata egy részén kapott szere-
pet — Franciaorszdgban els6 izben, 1829-ben — a géz-
mozdony.

Ennek megvaldsitéja a francia vasittorténet kiemel-
kedd alakja, Marc Seguin (1786-1875) mémdok volt.
Seguin az 1820-as években Anglidban ismerkedett meg
a korabeli mozdonytechnikédval, t6bbek kozott Stephen-
sonék ,,Locomotion”-javal, a Stockton-Darlington Vasiit
els6 gozmozdonydval. Tanulmédnyai nyomédn arra a
kovetkeztetésre jutott, hogy a kazdnok hatdsfokit, s igy
a mozdonyok teljesitményét novelni kell. Ezért a ka-
zénba nagyszdmi tizcsover épitett be, hogy a fiit6fe-
lilletet novelje. Valamivel késébb George Stephenson
és Henry Booth ugyanezt tette a hires , Rocket”-nél,
amely a rainhilli versenyt 1829-ben megnyerte. Seguin
két fiiggdleges gbzhengerrel miikodd, kéttengelyli moz-
donyainak kiilonos formdt adott a szerkocsira szerelt,
ventilldtoros fujtatd, melyet bdrtémld kapcsolt ssze a
tiiztérrel, novelve a tiizelés hatdsfokdt (3. dbra).

Franciaorszdg a harmadik orszdg volt az eurdpai
kontinensnek, ahol mér eleve goéziizemre tervezett vas-
utat épitettek Briisszel-Mechelen, 1835; Niirnberg-
Fiirth, 1835; Pdrizs-Saint Germain, 1837).

A vasiit el6nyeit ugyan Franciaorszégban is viszony-
lag kordn megismerték, de itt, az Anglidhoz képest
iparilag fejletlenebb orszdgban a géziizem( vasithdl6-
zat kiépitése csak jelentSs késedelemmel indult meg.
Az eur6pai kozhtépités nagy lendiilete — Napoleon
uralkoddsa idején — éppen Franciaorszigban kovetke-
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1. abra, Lovasiti tehervonat a Saint-Etienne-Lyon kozitti vo-
nalon 1832-ben

3. dbra: Marc Seguin gézmozdonya (1832)

4, dbra, A périzs-Saint-Germain vasit palyaudvara a parizsi
Europa téren (1837)
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7. dbra, Az angol Buddicom testvérek mozdonyépits miihelye
Sotteville-ben, Rouen mellett (1845), ahool a Nyugati Vasiit
részére gyirtottak mozdonyokat
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9, dbra. A Gouin iltal szerkesztett nagy sebességii 1'Aigle (=A
Sas) a Nyugati Vasiton (1855)

zett be. E mellett az orszdg a vasutak térhdditdsdnak
évtizedeiben hozott nagy anyagi dldozatokat a kiterjedt
vizi Gthélézat — foly6k, csatornik — fejlesztéséért. A
fejlett kozati és vizi uthdlézat jol és olcsén szolgilta
a forgalmat, — bar hossziisiga €s korlatozott teljesits-
képessége egyre €rezhetGbbé vilt, ami novelte az Wj
kozlekedési eszkoz, a vasiit irdnt lassan itt is kibonta-
kozott igényt. A vasittal szembeni tényez6k is hatottak
azonban. Igy példiul jelentds volt az ellenszenv az
angol szarmazisi ,railway” irdnt,, De még szdmotte-
vGbb volt a szerepe annak, hogy sokdig hizédott az
eldontése: a magdntdkétsl varjdk a vasutak kiépitését,
vagy az éllamhatalom épitse €s iizemeltesse Gket. E
késedelem miatt Franciaorszdgban is bekovetkezett a
»kés6n jovok eldnye”: az orszdg vasiiti hdlézata egy-
séges, édtgondolt terv szerint épiilt ki, s e tekintetben
azutin elkelG helyre keriilt a vildgranglistan.

Ha a francia vasittorténet elsé iddszakdnak a Loire
kornyéki banyavasutak eldz6ekben térgyalt megépitését
(1823-1832) tekintjiik, akkor a mdsodik iddszak 1833-
t6l 1841-ig tartott.

1833-ban sziiletett meg a vasiitépitésnek mindenkori
el6feltétele, a kisajdtitdsi torvény, majd ugyanebben az
évben a torvényhozds megszavazott az egész orszdgra
kiterjed§ hdlozat tervének koltségeire félmillié frankot.
Feltételezt€k ugyanis, hogy a magintdke a koltségeket
nem fogja kockiztatni, amig nem biztos abban, hogy

a vasit valéban létesithets lesz. A tervezet 1837-re
késziilt el, s ennek alapjan elGirdnyoztik Pirizst a bel-
ga hatérral és Bordeaux-val, valamint a Lyont Marse-
ill-jel 6sszekotd févonalak épitését.

Miel6tt e terv elkésziilt volna, a kormény mar ja-
vaslatot tett a fovdrost a tengerrel Gsszekotd févonalak
épitésére, Pdrizst6l Le Havre-ig, tovibba 1835-ben en-
gedélyezt€k az elsé goziizemil vasiit megépitését Pdrizs
és Saint-Germain kozott.

A 16 km hosszl vasit (4. dbra) épitését a hires
parizsi Rotschild bankhdz finanszirozta, az épitését
Emile Pereire (1800-1875) iranyitotta. A mozdonyokat
Angliabdl vasdroltik, a leedsi Fenton, Murray és Jack-
son cégtdl. Ezek nagyon hasonlitottak a Stephenson-
gyédr kéttengelylf , Planet”-jére, mely azonban akkor
mér tdlhaladott tipusnak szdmitott a Belgiumban és
Németorszdgban iizembe éllitott , Patentee” tipushoz
képest. Az orszdg els§ kozforgalmi vasitjat nagy iin-
nepség keretében, 1837. augusztus 24-én nyitottik
meg. Az iinnepségen a kirdlyi csalid: Mdria Amdlia
kirdlynd és Lajos Fiilop kirdly hdrom fia is résztvett.

E vasit mir évekig iizemelt, de a magdn- vagy
dllamvasiiti rendszer kérdése csak 1842-ben, az 1851-
ig tarté harmadik franciaorszdgi vasitépitési idbszak
els6 évében délt el. A rendszer kérdése ugyan mir
1837-ben felmeriilt, a javaslat kidolgozisira egy bizott-
sdgot is kikiildtek, amelynek elSad6ja a hires fizikus,
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csillagdsz, a parizsi miiegyetem tandr, Dominque Fran-
cois Arago (1786-1853) volt, aki a magédnvasiiti rend-
szert timogatta. Az 1837-38. évi orszdggylilés azon-
ban nem dontotte el a vitdt, s csak 1842-ben jutottak
dillére: az orszdggyfilés egy sajitos vegyes rendszert
hatdrozott el, amely kompromisszumos megoldds volt
a két véglet és annak hivei kozott. E szerint az dllam
viéllalta a kisajétitds, a pilya alépitménye, az épiiletek
és a miitirgyak épitésének koltségeit, majd az ily mé-
don félig kész vasiitat dtengedte a magdnvillalkozonak,
tole varva a felépitmény megépitését, a vontaté €s von-
tatott jarmiivek beszerzését €s a vasiit iizemeltetését (5.
dbra).

Egt kovetSen tort ki a vasiitépitési ldz Franciaor-
szdgban, a vasiti papirokkal hatalmas spekuldciés hul-
lam bontakozott ki, ez azonban csekély gyakorlati
eredményt hozott (6. és 7. dbra).

Az 1846-ban bekovetkezett gazdasigi valsig, majd
az 1848-as februdri forradalom nyomédn a vasiitépités
megtorpant és évekig sziinetelt. Igy azutin a francia
vastti hdlézat csak az 1852-58 kozotti negyedik ido-
szakban indult igazdn fejlodésnek.

A napoleoni kormany arra torekedett, hogy a halé-
zat hidnyossagait, szakadozottsigit megsziintesse. En-
nek érdekében a kisebb vasiti villalatok fuzi6jival
erds nagyvillalatok hoztak létre, oly médon, hogy
mindegyiknek meglegyen a maga Osszefiiggd héil6zata
€s sajat forgalmi teriilete, megvédve a mas vasutak
versenyével szemben.

fly médon a kévetkez6 hat nagy vasittirsasig jott
létre, amelyeknek kezében volt a francia vasiithdlézat
négyotod része:

— Eszaki Vasit;

— Keleti Vasiit;

— Déli Vasit;

— Nyugati Vasiit;

— Piérizs-Lyon-Kozéptengeri Vasiit;

— Orleans Vasiit.

A vasutak révén létrejott a centrdlis féhdlozat,
amely Pdrizsbdl kiindulva a belga és a német hatdrig,
Lyonon at Marseille-ig, a spanyol hatdrig, illetve az
Atlanti-6cednig és a La Manche- csatorndig biztositotta
a vasiiti osszekottetést (8. és 9. dbra).

1834-ben Franciaorszdgban még csak 266 km hossz-
ban iizemelt a vasit, és ennek nagyobb része az é4ru-
széllitdst szolgédlta. 1840-re a hidlézat 440 km-re ndtt,
1854-re viszont az Ossz-vonalhossz mdir elérte a 4000
km-t és kb. ugyanilyen vonalhosszii pilya éllt épités
alatt (10. dbra).

Az orszdg vasiti hilézata az 1870-es évek elejére
kereken 18 000 km-re novekedett, s ebbdl az emlitett
hat nagy tdrsasidg 17 000 km-t iizemeltettett. Az Ossz-
hédlézat hossza az 1910-es évek végén pedig megko-
zelitette a 48 000 km-t.
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Gyér, Ipar ut 99. 9027 Pf. 23 9002
Telefon: (36) 96/17-266 Telex: 24-236
Telefax: (36) 96/17-497

Aruszaiiitas Személyszallitas

— tomegaru fuvarozas, rakodas komplex kiszol- — menetrendszer(-, szerzédéses-, bér- és
galas kilonjarati autébusz

— egységrakomanyok, raklapos konténeres — bérautd, személytaxi

aruk — utazasi programok szervezése

— vasutallomési kezelések, el- és felfuvarozas,
rakodas, raktarozas

— lakossagi fuvarozas, tehertaxi

— nemzetkozi fuvarozas

M(szaki és egyéb szolgaitatasok
— tehergépkocsi és autébusz gumiabroncs
feltjitas Marangoni RTS technoldgiaval
— tehergépkocsi és autdbusz alkatrész és
fédarab felujitas
— vamzaras kivitelli ponyva és ponyvatartd
készités, felszerelés
— tgk-k, autébuszok és rakoddégépek javita-
sa, karbantartasa
— tgk-k, autébuszok diagnosztikai vizsgalata
— gépjarmivek mentése
— karbantarté berendezések pontossagi el-
lenbrzése és javitasa
— alkatrészek gyantasa

— reklamtevékenység
Forgalmi és miszaki telepeink Utazasi irodaink
— Gyér, Ipar (t 99. (96)17-266 — Gyér, Arpad Gt 51/b. (96)17-133
— Gy6r, Buda u. 33. (96)13-533 — Sopron, Lackner K. u. 1/3. (99)11-041
— Sopron, Somfalvi u. (99)12-382 — Movar, Varoskapu tér (98)15-229
— Mévar, Lucsony u. 2. (98)15-644 — Csorna, Szt. Istvan tér 8/c. 399
— Csorna, Soproni u. 23/a. 155 — Kapuvar, F6 tér 18/21. (97)42-013
— Kapuvar, Szt. Katalin 45. (97)42-222
— Beled, Vordosmarty u. 51. 151

AZ UTAZOKOZONSEG ES A
MEGBIZOK SZOLGALATABAN!
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