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Vasiti kozlekedés a sebesség vonzasaban
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Vildgszerte reneszanszat éli a vasiti kozlekedés, Ezt
a vasuti szallitds teljesit6képessége, tokéletesithetd
komfortossdga mellett egyebek kozott féként komye-
zetkimél6 szerepe, a nagy tomegd szallitds gazdasigos-
sga, jelentGsen novelhet§ széllitdsi sebessége és az
altala megiakarithaté id6 motivélja. A gazdasigilag fej-
lett orszagok id6ben felismerték ennek fontossagat, s
a nagysebességl vasiti kozlekedés megvaldsitdsihoz
sziikséges kutatdsokat, javitasi és vastitiizemi technol6-
giai korszertsitéseket, jarmd-, palya-, infrastruktira- és
egyéb fejlesztéseket, s nem utolsGsorban az iizemelte-
tést, a fenntartdst, a mindségi szolgdltatdsokat biztosité

vasiti személyzet és munkaerd-utdnpétlds oktatdsaban,

képzésében, s egydltaldn az emberi erbforrds-gazddlko-
ddsban sziikséges vdltoztatdsokat korszerisitéseket el-
végezték.

A MAV 1991-ben a Budapest-Miskolc vonalon ve-
zette be el6szor az InterCity (varoskozi) vonatok me-
netrendszerd kozlekedését. A szolgéltatdsok szinvona-
lanak emelésében az IC-vonatokkal elért eredmények
a MAV szakembereinek figyelmét a legforgalmasabb
Budapest-Nyiregyhdza vonalra irdnyitottdk. Ennek
eredményeként az 1992. évi Gszi forgalomtdl a 100-as
vonalon is feltintek a hazai IC-szerelvények. Bar az
emlitett vonalon még az utasok 4ltal ismert hagyoma-

nyos kocsikbdl élht]ék Ossze az IC-vonatokat, de a

Ganz-Hunslet cég és a MAV kozotti targyaldsok alap-
jan hosszabb tdvlatban gyartisra keriil§ zért, IC koz-
lekedésre alkalmas motorvonati szerelvényeket is a si-
keres probdk utdn a vdroskozi kozlekedés szolgdlatdba
allitjdk majd. S6t, sz6 van arrdl is, hogy a szomszédos
orsz4dgok nagyvarosai (Kassa, Pozsony, Belgrad, Sza-
badka) és Budapest kozott a nemzetkézi InterCity for-
galomban is szerepet kapnak a motorvonatok.

Az is ismert dolog, hogy a MAV a nemzetkézi
forgalom lebonyolitdsdhoz 70 korszerd, nagy sebességi
személykocsi gyértasar6l kottt megallapoddst spanyol

cégekkel. Ugyanakkor a Budafok-Hdros-i termindlrol
folyamatosan indulnak a Ro-La szerelvények (Rollende
Landstrasse = gordiil6 orsz4git). Az iizemel6 V63 ti-
pusi mozdonyok koéziil (a V63 100 feletti palyaszdmi-
ak) auéielét a 160 kilométer/ords sebességnek megfe-
leléen mddositottdk. Térgyaldsok folynak a Budapest-
Kelebia vonalon a maésodik vagany kiépitésérl és a
meglévonek is a 160 kilométer/6rds sebességre torténd
dtalakitdsardl. A vildgkiallitdsig a Bécs-Budapest vona-
lat is a nagy sebességli kozlekedésre épitik at.

A hazai InterCity kozlekedés béviilése és az el6bb
emlitettek is indokoljdk, hogy a nagysebességd eurdpai
vasiti kozlekedési hdlézat kiépitésérdl széljunk Két-
ségtelen, hogy a Magyar Allamvasutak — és mdas ke-
let-curépai vasutak — jelenlegi anyagi feltételei kozott
egyenl6re elérhetetlennek tdinik a nagy sebességd vas-
titi kozlekedéshez vald szorosabb csatlakozds. Az azon-
ban mindenesetre tény, hogy a vildgkiallitisra késziilé
Magyarorszdg, ha nem akarja a sajit vasitjat — s ez-
altal az orszdgot — rohamosan megujulé eurdpai fejl6-
désbdl kizarni, a Magyar Allamvasutak fejlesztésére je-
lent6s anyagi eszkdzoket kell majd az dllami koltség-
vetésbdl biztositani.

A nagy sebességi vasiithdl6zat kiépitésér6l készitett
tanulmdny ko6zreaddsdval azt szeretném bemutatni,
hogy az adott orszdgok allami koltségvetési tAmogata-
sdval merre haladnak a vildg jelentGsebb vastitai.

1. A sebesség vonzasiban

Az id6 térbeli mozgds — mondta Joseph Joubert,
Goethe német kolt6 egyik kortdrsa. Paul Virilio ma
él6 ember, az 1ij nagy sebességd vasiti technolégia
kigondolGja még Joseph Joubert mgéllapitdsanal is to-
vabbmegy: élni, elevennek lenni annyit jelent, mint se-
bességben lenni.
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Arrél, hogy id6t nyeriink vagy veszitiink, sajat ma-
gunk dontiink a kozlekedési eszkdzok kivélasztdsa ré-
vén is. Amennyiben idénket kellemesebben, értelme-
sebben, egészségesebben toltjiik el, tobbet ériink vele.
A legértékesebb azonban, amit megnyeriink, ami a mi-
enk: ez csakis az id6.

Az emberek Eurdpa-szerte, az USA-ban és a Tavol-
Keleten is gyors, biztonsdgos és kornyezetkimél§ koz-
lekedési renldszerekct kovetelnek. A kereslet drdmaian
novekszik, a személy- és aruszallitdsban egyarant.

A vasiti szolgaltatdsok mindsége irdnt folyamatosan
novekvé kereslet modern és kornyzetkiméld kielégitése
a vasitak egyik vagy taldn a legfontosabb feladata. Ez
6nmagdban is j6 lehet6ség a szallitdsi, szolgéltatdsi pi-
acon val6 helytillisra, a megméretésre, de lehetGség
arra is, hogy a novekvé. koziiti kozlekedési probléma-
kat lekiizdhessiik.

A kozlekedési piac kihivadsa rovidesen olyan Oridsi
lesz, hogy annak a meglév6 eurdpai infrastruktiira nem
lesz képes eleget tenni. Minthogy barmilyen dj kozle-

kedési ttvonal épitése a kornyezetét félt6 lakossag fo- -

kozott ellendlldsat valtja ki, a kozlekedési rendszerek
Osszességének egymdasba fonddasdt kell gazdasigi €s
komyezetvédelmi szempontbdl optimélis racionalizalds-
sal minél el6bb megvaldsitani. Els6sorban a kozit €s
a vasiit teljesit6képességét kell az 1j innovacids lehe-
t6ségek kihaszndlasdval fokozni.

Ezt az utat azonban — a termel6k és szallitményo-
z0k, valamint a szallitévallalatok és a magén jarmitu-
lajdonosok — csak akkor fogjdk kovetelni, ha politikai
eszkozokkel, a piacgazdasigi érdekeknek megfelelGen
a jelzOket szabadra 4llitjzk. Ez elsGsorban olyan tari-
fapolitika megvaldsitasit igényelné, mely a széllitdsi
koltségeket az idegen koltségek (kOrnyezetszennyez€s,
baleseti kdrok stb.) beszdmitdsdval, korrekt médon 4l-
lapitja meg.

Kozismert, hogy az utébbi évtizedben a vasiiti sze-
mélyszallitds részesedése a fejlett t6kés dllamok —
Nyugat-Eurépa orszdgai, Japan és az USA — kozleke-
désében jelentGsen visszaesett. A vasutak képtelenek
voltak ellendllni a koziti személyforgalom tdmasztotta
konkurencidnak, nem is beszélve a 1égi kozlekedésrol.

Az utasokért folytatott ,késhegyig mend harcban”
a vasiit el6tt egyetlen lehet6ség maradt: megfelel ké-
nyelmi fokon, a lehetS leggyorsabban célba juttatni a
Jfogyasztot”, elfogadhaté alternativat kindlva ezzel a
koziti és 1égi kozlekedéssel szemben.

Makrogazdaségi szinten vizsgalva a vasiti forgalom
rentabilitisdnak kérdését, egyértelmi, hogy a vonat a
leggazdasdgosabb és a leginkdbb kornyezetbardt kozle-
kedési eszkéz. A Parizs-Lyon nagy sebességdl vasitvo-
nalon az egységnyi iizemanyagfelhaszndlds nagységren-
dekkel kisebb, mint az ugyanezen az dtvonalon kozle-
ked6 repiil6gépé! A légkorbe juttatott kdros anyag ki-
bocsdtds mértékét vizsgilva is a vasiti kozlekedésre
tehetjilk a voksunkat: 1 utaskilométerre vetitve a légi
kozlekedés 386 gramm, a koziti jarmivek 12 gramm,
mig a vasiti szerelvények 0,6 gramm szennyezdanyagot
bocsdtanak a légtérbe.

Valészintleg az emlitett adatok ismeretében dontot-
tek a fejlett nyugati orszdgok kormdnyai az dllami vas-
tttdrsasdgok jelent@s Osszeg tdmogatdsardl. Igy pél-
d4ul Japanban, Franciaorszdgban, Olaszorszdgban, Né-

metorszagban, Spanyolorszagban kiemelt dllami és vas-
uti célfeladatként kezelik a nagy sebességid vasiti ha-
l6zatok kiépitését, illetve bovitését.

Az 1. 4bran lathaté hossziitdvi eurdpai tervek sze-
rint 2010-ig a mar meglév6 nagy sebességd palydk a
vastag vonallal jel6lt 250 km/6rdshdlézatra béviilnek, -
s ehhez csatlakoznak a‘ vastag szaggatott vonallal jelolt
200 km/6ras sebességre tervezett, részben mar elkésziilt
vasuti szakaszok. 2025-ig az elképzelések szerint a
Brit-szigetekt6l Ankardig, Szentpétervartél Liszabonig
a stirdn szaggatott vonallal jelolt palydkkal, mint rend-
szer egésziil ki az eurGpai nagy sebességi vasithaldézat.

A japan és francia tapasztalatok arrdl taniiskodnak,
hogy az utazdsebesség novelése, az utazdsra forditott
idGtartam csokkentése visszacsdbitja a kordbban mas
kozlekedési eszkozhoz elpartolt utasokat.

A gazdasagossdgi és megtériilési mutatokat tekintve
a nagysebességi vonalak folényesen miiljak feliil a ha-
gyomanyos vasitvonalakat. A Shinkansen hildzatdn az
egységnyi hasznos munkdra vetitett lizemeltetési rafor-
ditdsok harmadat teszik ki, mig a munka termelékeny-
sége kétszerese a normal rendszerd vasitvonalak meg-
felel6 jellemzGinek.

Részleteiben vizsgalva a japdn dllamvasutak gazda-
sdgi adatait, kimutathatd, hogy a Shinkansen halézat
iizemeltetése sordn keletkezik a japan vasutak bevéte-
leinek 50 %-a. A Shinkansen egyes vonalszakaszainak
gazdasdgossiga egészen mds képet mutat. A Tokaido
vonal évente 360 millidard yen, mig a Sanjo vonal iize-
meltetése 60 millidrd yen haszonnal jar. Ugyanakkor
a Tohuku vonal 160 millidrd yen veszteséget okoz
évente a japan allamvasutak szdmdara. A Shinkansen
holdingvallalat megteremtése a kiilénbdz6 vonalak nye-
reséges €s veszteséges tlizemeltetésének 6sszhangba ho-
zasat, annak kiegyenlitését célozta.

Olaszorszdgban a hélézat Szicilidig épil ki. A je-
lenleg kivitelezés alatt 4ll6 Roma-Firenze vonalon az
utazésebesség maximalis értéke eléri majd a 250
km/6rat.

A nyomtdvolsag -dtalakitdst is beleértve lenyiligo6z6
titemben épitik ki Spanyolorszdg expressz vasitvonala-
it. A hosszi tdvii beruhdzisi programban két fGvonal
1étesitését irdnyoztdk el6. Az egyik vonal Hispania
északkeleti és délnyugati részét koti 6ssze, mig a ma-
sik haromszog alakban Madrid-Zaragoza-Barcelona-Va-
lencia-Madrid vonalvezetéssel épiil. Ezeken a vonala-
kon 200-250 km/dra sebességl szerelvények kozleked-
nek majd. A Madrid-Cordoba kozti 341 km hosszi
vasiiti palya feldjitdsa jelenleg zajlik. 1989-ben kezdtek
hozz4 a Madrid-Valladolid medina del Campo 189 km
hosszii vonal kivitelezéséhez.

A leghosszabb nagy sebességii vasiitvonal halézattal
Japdn (1045 km-rel) és Franciaorszdg (704 km-rel)
rendelkezik. Az ezredforduléra e két orszdg hélézata
3200, illetve 2015 km hosszisdgira b6viil. A nagy
sebességli vonalak kiépitése forradalmasitotta az egész
vasiti kozlekedést. A hatalmas igénybevételek teljesen
ij, korszerd gordiilGallomény, vasiti al- és felépitmény,
valamint nagy teljesitményd jelz6 és hirkozl6 rend-
szerek kifejlesztését tették elkeriilhetetlenné,

A 2. dbrdn lathaté tervek szerint Tajvan a 90-es
évek kozepére Taipei-Kaohsiung viszonylatban 350
km, Dél-Korea pedig a Széul-Pusan viszonylatban 400
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1. sz. 4bra: Az eurépai nagy sebességli vasitvonalak megval6-
sitdsdnak tervei 2010-ig

km hosszu, 280 km/h sebességre alkalmas vasitvonalat
épit ki.

Természetesen az auténak és a repiil6gépnek is
megvannak a rendszersajitos elényei. Az orszagit pél-
d4ul behatérolt, szintre hozott teriilet, mig a Iégteret a
nagy tivolsdgok jellemzik.

A sinek vildga, a kozutak és a légtér valdjdban sem-
milyen konkurencidt nem jelentenek egymdsnak, sokkal
inkdbb minden lehet8ségiik megvan arra, hogy egymdst
partnerként kiegészitsék. Ennek a folyamatnak a tanul-
manyozdsa a gazdasigilag ¢s infrastrukturdlisan fejlett
eurdpai, dzsiai és tengerentdli vasutakndl mér évekkel
ezel6tt elkezd6dott.

A vasit szdméra alapvet§ kovetelmény, hogy szol-
galtatdsait vonzova kell tennie. A szdllittat felek szd-
méra ez azt jelenti, hogy a vonzé kinélatot vagyis a

kedvez6bb vasiti fuvarozési lehetGségeket kihasznaljak.
Kozvetleniil a vdrosok szivében is.

A vasutak ma szinte minden orszigban a piacért
harcolnak. A vasutak mai, legtdvlatosabb célkitizése,
hogy a nagy sebességil vasiiti kozlekedést egy eurdpai
kozlekedési rendszerré fogjdk ossze. Az alaphalézatot
a Benelux dllamok egy része, Franciaorszag, Németor-
szdg méar mdkods, illetve kiépités alatt 4ll6 vonalai
képeznék, amelyhez a spanyol, olasz és angol vasiit-
vonalak csatlakozndnak. Az eurdpai kozlekedési rend-
szerré bovités érdekében a cél az, hogy az Eurdpai
Gazdasdgi Kozosség orszdagai mellett ennek a nagy se-
bességi vasiti kozlekedést atfogd rendszernek a Bene-
lux 4llamok, Ausztria, Svdjc, az észak- és a kelet-eu-
répai orszagok is részei legyenek. A vasiit szempont-
jabol a kontinensként egyesiilé Eurépa az egyre jobban
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atjarhaté hatdrok, a meglévé kelet-eurépai és Balkin
félszigeti fesziiltségek mellett is Oridsi kényszerit§ té-
nyez6t jelentenek. A hatalmas tivolsidgok és a szol-
géltatds szinvonaldnak siirget§ emelése a személy- és
teherforgalomban egyardnt a nagy sebességd vasiiti
kozlekedéssel kapcsolatos kérdéseket helyezik elGtérbe.

A nagy sebességll vasiti kozlekedés a kovetkezOket

jelenti:

— igényeknek és a keresletnek megfelel§ rovidebb
menet (szallitasi) id6t;

— jelenti a jelenlegi vasiti palydk atépitését;

— ott, ahol a vasiti palydk atépitése gazdasigilag
nem éri meg és ott ahol semilyen szimottevé me-
net, illetve széllitisi id6megtakaritds sem lehetsé-
ges, azokon a teriileteken j vasitvonalak épité-
sét;

— s természetesen jelenti az j vasitvonalakhoz tar-
'toz0 magas szinvonald mdszaki technikat: moz-
donyokat, vasiti kocsikat, biztosité és tdvkozls
rendszereket, az adatitvitel és forgalomirdnyitds
korszerGsitését és a tobbi infrastruktira kialakita-
sét, illetve atalakitasat.

Az \ij nyomvonalak kitizése példdul a sidrdn lakott

Németorszdgban nem éppen problémamentes dolog

\

Shint'an-ri Existing lines
mmmmm High speed line !
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2. sz. dbra: Tajvan és Dél-Korea nagy sebességre tervezett
vasitvonalai

volt. Ezért, az \ij nyomvonal létesitéseket a topogréfia
realitdsokkal &sszhangban oldottdk meg.

Lathat6, hogy a nagy sebességii vasiiti halézat meg-
teremtése valdjdban két tton lehetséges: a meglévé ha-
gyomanyos rendszeri vasitvonalak korszerdsitése titjén
a 200 km/Gra sebességid kozlekedés feltételeinek meg-
teremtésével, vagy uj, korszerd 250-310 km/6ra sebes-
ségre alkalmas vasitvonalak kiépitésével.

A teljesen j hélézat létesitésére példaként szolgal-
hat a japan Shinkansen és a francia TGV rendszer.
Németorszdg, Olaszorszdg €s Spanyolorszdg inkdbb a
mar meglévé vasiitvonalainak korszerdsitését valasztot-
ta. Ezekben az orszdgokban, valamint Nagy-Britanni4-
ban és az USA-ban nem ritka a 200 km/6ra sebességii
(személyszallitd) vasiti forgalom a hagyomanyosan ve-
gyes forgalmi palydkon.

A két Németorszag udjraegyesiilése és az eurdpai at-
alakuldsok a Kelet- és Nyugat-Eurépa kozotti, régota
elzart teriiletek megnyitdsidhoz vezettek. Ugyanakkor
Skandindvia fel¢ a Keleti-tenger egy sajitos sebesség-
gatlé sorompét jelent. Ausztridban, Olaszorszag-
ban, Franciaorszdgban és Svijcban az Alpok hegység-
rendszere jelenti ugyanezt a sorompét. Ezeken a terii-
letcken a szakemberek W) hidi és alagiiti vasiti szaka-
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szok megvaldsitdsian dolgoznak. Egy bizonyos, hogy a
kovetkez6, vagyis a 21. szdzad els6 évtizedeire a
hatalmas inveszticié eredményeként a vilag teljesit6ké-
pesebb vasiiti rendszerének kell megépiilnie és iizembe
allnia.

2. A Tacho-t6l a TGV-ig és Shinkansenig

Erdemes roviden 4ttekinteni a nagy sebességd vasiti
kozlekedés kialakuldsdnak kezdeteit. Valdjdban ez az
eurépai miiszaki fejlédés a szédzadfordul6t kovets év-
tizedekben formalddott realitissid. A nagy sebességi
vasiti kozlekedés torténete 1903-ig nyilik vissza. Ek-
kor 1épte 4t els6nek egy német Tacho lokomotiv a 200
km-es sebességhatdrt. Az akkori jsdgok nagy lelkese-
déssel irtak arrdl is} hogy egy Berlint6l délre fekve
vonalszakaszon a Porosz Allami Vasutak és egy elekt-
rotechnikai és gépgyart6 vallalat kozos termékeként si-
keriilt kifejleszteni a 210,2 km/h sebességd mozdonyt.
Ennek meghajtdsa még nem volt eléggé érett arra,
hogy sorozatgyartdsra lehessen gondolni, igy évtizede-
kig tartott a fejlesztés, a kutatds. Csak 1931. jilius
21-én sikeriilt Franz Kruckenberg mémoknek Hamburg
és Berlin kozott az dn. vaganyzeppelinnel tartésan 200
km/h sebességgel kozlekednie. Mégsem lett sorozatter-
mék a rekordot ér6 mozdonybdl, mert ahol végigssport
rendkiviil ers propellerével, ott szdmos biztonsigi el6-
irdst kellett volna elrendelni.

Ot évvel kés6bb a legendds ,repiil6 hamburgi” ne-
vet visel§ mozdony a Ludwiglust és Wittenberg kozotti
palyan elérte a 205 km/h sebességet. Ez a teljesitmény
mar kozel allt a mai InterCity expressz (ICE) igényeit
is kielégit6 értékhez. Itt ugyanis mir nem egy teszt-
termékr6l volt sz6, hanem a tomegkozlekedésben rend-
szeresen lizemel6 mozdonyr6l.

Erdemes megjegyezni, hogy alig néhiny héttel ké-
s6ébb a német allami vasutak egy g6zmozdonyédnak is
sikeriilt, igaz csak néhéany pillanatra elémi a 200 km/h
sebességet. Az akkor kifejlesztett E19-es villamos moz-
dony sorozat, réviddel a mésodik vildghdboriit megel6-
z6en mér 225 km/6ra sebességgel kozlekedett.

A haborit kovet§ években a francia vasutak tortek
az €lre, s vildgviszonylatban is sorozatos rekordokat
érick el a versenyeken. Mér 1955-ben két villamos
mozdonyuk is elérte a 331 km/h sebességet. Ugyanak-
kor a német vasutak teljesitménye a héboriit kovetd
id6szakban csupin 160 km/h volt, messze elmaradva
a francidk €s a kordbbi sajit eredményeikt6l. Sokat
kellett varni, amig 1963-ban egy E 10 jeld gyorsvonati
villamos mozdony Bamberg kézelében a 200 km/h se-
bességet els6ként érte el Németorszdgban a hédbord
utdn.

Ezt kovetSen jelent meg az E 03 sorozati mozdony,
mint az ICE el6futdra. Ez mar menetrendszerten koz-
lekedett Miinchen és Augsburg kozott 200 kilomé-
ter/6ra sebességgel.

Kozben folytak a kisérletek a sebesség novelésére
a biztonsdgi kovetelmények betartdsa mellett. A néme-
tek nemzetkozi vonatkozdsban is egyre jobb eredmé-
nyeket mutattak fel. 1984-ben megjelent a 120-as so-
rozat, ami Augsburg és Donauwdrth kozott 265 km/h,
majd egy -évvel kés6bb gyakorlatilag ugyanennek a

széridnak egy mdsik mozdonydval elérték Westfilidban
a 285 km/h sebességet.

Csupan egy-két hénap miilva elérték a németek a
300 km/h-t. Ez azonban kevés vigaszt jelentett, hiszen
négy évvel kordbban a francia TGV (Train a Grande
Vitesse) az akkor elkésziilt Paris-Lyon kozotti 1j pé-
lyan, Wj vilagrekordot elérve mér 380 km/h sebességgel
haladt. Még 1985 novemberében — a német vasiitak
150 éves sziiletésnapja el6tt néhdny nappal —, 317
km/h sebességet értek el egy német villamos moz-
donnyal. A konkurenciaharc tehét folytatddott.

1988. méjus 1-jén az ICE koézvetlen el6dje a mar
elkésziilt Hannover-Wiirtzburg kozo6tti dj palyan 406,9
km/h sebességgel, utasokkal a fedélzetén atvette a ve-
zetést. Ez azonban olyan vildgrekord volt, amit a fran-
cidk még abban ‘az esztend6ben megdontottek. Egy er-
re a célra felkészitett TGV-vel 515 km/h sebességet
érick el. Ilyen csicsteljesitményekre a kozlekedésileg
stird hdlézat és viszonylag rovid édllomdastavolsdgok
mellett nincs sziikség a gyakorlatban. Az utazisi id6
lerdvidiilése ugyanis nincs ardnyban a sziikséges rafor-
ditasi tobbletekkel. A németek belattdk, hogy a hatal-
mas Osszegeket felemészt6 rivalizaldsi torekvéseknek
tovabb nincs értelme. Ezt kovetGen a bevallott céljuk
az lett, hogy a vasit kétszer olyan gyors legyen, mint
a személygépkocsi, és fele olyan gyors mint a repiil6-
gép, viszont a szolgdltatdsok mindsége szdmottevben
Javuljon. ‘

A francia-német sebességi rivalizacié szambavétele
mellett tartozunk a nagy sebességd vasiti kozlekedés
igazsidganak azzal, ha elmondjuk, hogy valdjdban a
korszerdi, nagy sebességl vasiti kozlekedés a vildgon
a japan Shinkanzen vonal 1964. évi lizembehelyezésé-
vel, az azon megval6sitott 210 km/h sebességgel vette
kezdetét. Azota az 1435 mm-es nyomtivolsigi vonalha-
16zat Japanban észak és dél felé béviilt és a nagy sebes-
ségii vonatok atlagsebessége 275 km/h-ra emelkedett.

A kivitelezési koltségek gyors megtériilési mutat6i
ellenére az Osszefiiggd expressz vasithdlézat megte-
remtése Nyugat-Eur6pdban és Japanban tovédbbra is
csak lépcsGzetesen valésulhatott meg, hiszen a hatal-
mas beruhézasi koltségeknél az orszdgok teherbird ké-
pességére is tekintettel kellett lenni.

A japin Shinkansen hal6zat is viszonylag révid vo-
nalszakaszok id6ben egymast kovetS, folyamatos meg-
valGsitdsdval épiilt ki, amit az 1. tablazat is jol tikroz.

A franciaorszagi Pdrizs-Lyon vonal, 390 km, az
Olaszorsz4gban tervezett Roma-Firenze szakasz 236
km, a Milano-Bologna szakasz 218 km, a német Han-
nover-Wiirtzburg szakasz 329 km, a Mannheim-Stutt-
gart 105 km, a spanyol Madrid-Barcelona-Port Bou
szakasz 728 km és a Pdrizst Briisszellel 6sszekot6 vo-
nal 456 km hosszisdgi. Ezeknek a nagy sebességre
valé kiépitése is csak fokozatosan, a forgalom folya-
matossdgdnak biztositdsa mellett realizalédhatott, illetve
j6 részén a munkdlatok ma is folynak.

Nyugat-Eur6pdban és Japidnban a nagy iitemben
¢épiil6 nagy sebességl expressz vasiithdlézat megvald-
sitdsdnak a beruhdzdst leginkdbb aldtimaszté érve a
kivitelezésre forditott koltségek rendkiviil gyors meg-
tériilése volt. Az 1964-ben iizembehelyezett Toki6-Osa-
ka vasitvonal épitési raforditdsai hat év alatt teljes egé-
szében megtériiltek, mig a Parizs és Lyon kozotti TGV
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1. tablazat
A japdn Shinkansen hil6zat id6beni Kiépitése

Szakasz A vonal hossza (km) f Az épités ideje
Toki6-Osaka 516717 1959-1964
Osaka-Okayama 154 1967-1972
Okayama-Hakata 400 1970-1975
Tokié-Morioka 496 1971-1976
Tokié-Niigata 300 1971-1976
Toki6-Norita 65 1971-1976

vonal kivitelezési koltségeit a bevételek 13 év alatt
egyenlitik ki.

A teljesség igénye nélkiil érdemes vazlatosan 4tte-
kinteni a nagy sebességd vasithdlézatok épitésének ta-
pasztalatait, és az uj vonalak kiépitésével kapcsolatos
elképzeléseket.

3. 250 kilométer/ora a keskeny nyomtavolsiagon

Mint emlitésre keriilt, a japdnok a Shinkansen vonal
megépitése 6ta tobb vonalon is bévitették nagy sebes-
ségl halézatukat. S6t ettSl is tovabbléptek. Kozismert,
hogy az 1435 mm nyomtivolsigii nagy sebességd ha-
l6zat mellett a Japanban szdmottev6 az 1067 mm kes-
keny nyomtdvolsagi hélézat is. Mivel sok japan varos
hagyatkozik a régi keskeny nyomtivolsigi hélézatra
€s az anyagi eszkozok sem 4llnak ahhoz rendelkezésre,
hogy a Shinkansent minden irdnyban kiépitsék, ezért
a Kelet Japan Vasit-Térsasdgba (JR) tomoriilt hat vas-
ut elhatdrozta, hogy a koziti kézlekedéssel szemben
versenyképes  expressz vonatok iizembedllitdsdval no-
veli a keskeny nyomtdvolsagu pélydk teljesitGképessé-
gét is.

Eddig Japanban az 1067 mm nyomtdvolsdgon 130
km/h volt a legnagyobb megengedett sebesség, de
1991-t61 a Seikan alagiiton it vezet§ vonal kereskedel-

mi sebességét 140 km/h-ra emelték. Tervezik a se-

besség tovabbi emelését, lehetGség szerint hagyoma-
nyos jarmivek felhasznaldsdval.

Id6kozben megbizast kapott a Japan Vasuti Mdszaki
Kutaté Intézet (RTRI), hogy egy teljesen ijszerd vo-
natot tervezzen, ami 2000 utdn iizembedllithaté lenne
a keskeny nyomtdvolsagon.

Els6 1épésként egy kisérleti vonat épiil majd, amely-
nek kédolt elnevezése 250 X, minthogy az a cél, hogy
a keskenynyomtdvolsagi pélyan (!) a 250 km/6ras se-
besség legyen elérhetd.

Jelenleg azoknak a technoldgidknak, elveknek a
gydjiése és kiprébdlasa folyik, amelyek e célkitdizés
elérését lehet6vé teszik. Ez hosszi id6szakra terjed ki,
ami valdszinileg egy kozbens6, mintegy 200 km/h se-
bességre alkalmas vonat megépitéséhez vezethet.
Ugyanis nem csak a sebességndvelés, hanem a bizton-
sdg, a munkaer6megtakaritis és a fenntartdsi igény
csokkentése is lényeges szempont a japan vasiitnal.

A Japan Vasutak (JNR) drégén fizettek meg azokért
a jelent6s, a vildgon els6, normal nyomtdvolsigi, nagy
sebességll hdlézat kialakitdsat célz6 beruhdzasokért,

.amelyeket 25 év alatt létesitettek. A Japin Vasutak

1500 Mrd frank adéssaga eléri az SNCF-ének az Ot-
sz6rosét, a német vasutakénak pedig a kétszeresét.

1963 végén az els6, Toki6-Osaka nagy sebességi
vonal elkésziilésekor a JNR addssdga 689 Mrd Yen
volt, a vasittdrsasdg t6bb mint egy évi bevétele. Az
iizleti eredmény mégis pozitiv volt: 570 Mrd Yen be-
vételnél 160 Mrd Yen. Az utasforgalom — utaskilomé-
terben — az SNCF-ének a négyszerese volt. A fuvar-
dijbevétel viszont a hatszor nagyobb aruszallitdsi telje-
sitménnyel a francia vasutakndl volt kedvezGbb.

Az 1970-es évek els6 felében meg kellett épiteni a
masodik nagy sebességd vonalat Osakit6l Hakata-ig
(554 km vonal, ennek 90 %-a alagiit, hid, volgyhid).
A beruhdzas 6800 Mrd Yen addssagot okozott, vagyis
az 1963. évi tizszeresét. A bevételek nem novekedtek
tobbé a kiaddsokkal ardnyosan és 3160 Mrd Yen de-
ficit gydlt Ossze, a teljes adéssdgteher pedig 10 000
Mrd Yen f6lé emelkedett. ;

1975-re a nagysebességii utasforgalom jollehet re-
kordot ért el, azonban a teherfuvarozis cskkent €s az
utasforgalomban is jelentkeztek nehézségek a korsze-
riisités és a karbantartds hidnyossdgai miatt.

A peremvirosokban csicsid6kben megndvekedett az
utasforgalom zsifoltsdga, s ekdzben a tarifa 250-300
%-kal emelkedett. Mik§zben tehit a Shinkansen a ja-
panok biiszkesége volt, mikodése az utasok és sze-
mélyzet szdméra kedvezdtleniil alakult. A JNR piaci
részesedése az utasszéllitisban 51 %-r6l 30 %-ra csok-
kent, az arufuvarozds pedig 39 %-16l 19' %-ra. Az
autépalydk ugyanis el6nydsebb feltételeket kindltak a
széllitéknak és szdllittatoknak.

1982-ben mégis két dj Shinkansen épitési munkai
indultak meg, mert a sdrdn lakott Eszak- és Nyugat-
Japan nagy sebességi vasiitat igényelt. Tohuku 469 km
tavolsigra fekszik északra és ezen a vonalon 496 mi-
targyat létesitettek. A nyugatra fekv6 Joetsu-ba vezet$
vonalnak pedig csak egyetlen kilométerén nincs alagiit,
hid vagy volgyhid. A Sheikan-i alagit és a Shiokoku
sziget hidjai 20 ezer millidrd yen beruhdzisi terhet
okoztak, 10 évre elosztva. A két (ij Shinkansen forgal-
ma a kordbbi kett6nek csak a negyedét jelentette, a
klasszikus hdlézat pedig elvesztette jelent6ségét, mi-
kozben a kozitra terel6dott forgalom az utasok és a
fuvaroztaték egy részét elvitte. A vasiiti fuvarozds ré-
szesedése az 1960. évi forgalom felére csokkent.

A 37500 Mrd Yen rekordaddssigot 1987. 4prilis
1-jén Japédnban felosztottdk. A teriilet és a berendezé-
sek eladdsabdl 8400 Mrd Yent leirtak, a tobbit felosz-
tottdk az dllam és a JNR kozott, és az adéfizet6k vi-
selik a hidak, alagutak koltségeit. A JNR adéssagait,
a beruhdzasi koltségterheket a tobbi japan vasiittirsasag
vette at. Ilyen helyzetben a tovdbbi Shinkansen épitési
el6késziileteket ledllitottak, a feleslegessé valt személy-
zetet nyugdllomdnyba helyezték, dtképezték vagy kar-
talanitottdk. Vasiti személy- és teherkocsik ezreit sem-
misitették meg €s tobbé nem exportdl Shinkansen-t a
japan ipar. ‘

Mindenesetre a vasiiti kozlekedés torténetében —
mint a Transport c. lapban Batisse F. megdllapitotta —
még nem fordult el§ olyan eset, hogy egy nemzeti -
vasittarsasdg évi iizleti forgalmanak tizszeresét tegye
ki az ad6ssdg, mint ez a japan vasutakndl bekovezt-
kezett.
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4. Merre vezessék a nyomvonalat?

A francidk vilagrekord TGV nagy sebességili vona-
tdnak hdarom betdje ma méar nemcsak a hires vonat
roviditett nevét jelenti, de eddig teljesen ismeretlen
kozlekedési rendszert €s a francia varosok kozott ki-
alakult dgynevezett TGV jelenség sajitos vitaalapjét is
képezi. Ahhoz, hogy megértsiik, hogy a Lyon-Parizs
kozti els6 TGV vonal problémdja miként valt a széles
francia kozonség vitatdrgyavd, vissza kell tekinteni a
francia vasit torténetében.

Val6jdban az Atlantique TGV mdasodik vonaldnak
beinditdsa allitotta a nagy sebességd vasiti kozlekedés
kérdését az aktualitdsok kereszttizébe. Ugyanis orsza-
gos méretd 1j térképr6l van sz6, melynek megrajzolasa
a TGV fejlesztésével folyamatban van. Ez egyes z6-
ndkat elényben részesit, masokat hdtrdnyos helyzetbe
hoz, kényszertiségeket és kellemetlenségeket okozva a
mell6zott régidknak.

Két kérdés vetddott fel a ,,TGV-jelenséggel” szem-
ben. Az els6 az orszagos terv kialakitdsit érinti: mely
varosokat vonjanak be a TGV forgalomba, megenged-
het6-e, hogy bizonyos kozponti fekvésd varosok ne le-
gyenek-e forgalom részesei, vagy csak néhany év muiil-
va keriiljenek sorra?

A masik kérdésegyiittes a kiilonboz6 varosok fele-
I6sségének a problémdja: kiizdeni kell-e azért, hogy
legyen TGV, és ha a TGV 4thalad a varoson vagy
annak kozelében, milyen stratégiat kell a vdrosnak ki-
fejlesztenie?

A vita oddig harapdzott, hogy ma mér az tigyneve-
zett ,,TGV varosok egyesiiletében” keriilnek mind éle-
sebben teritékre ezek a kérdések.

A TGV ugyanis el6szor egy sajitos problémdra
adott miszaki megoldést, vagyis a Lyon-Parizs vonal
tiltelitettségének orvosldsdra. Amikor az SNCF kidol-
gozta a TGV-tervet, nem latta el6re a nagy sebességi
kozlekedés varhaté fejlédését. Egy uj miszaki viv-
manyt allitott tizembe, melyet joval szélesebb korben
lehet hasznositani, mint azt eredetileg tervezték. Ha
abban a kezdeti id6szakban sejtették volna, hogy mi-
lyen nagy sebességli vonat ' beallitdsarél van szd, va-
16szindleg més hélézat kivalasztdsara keriilt volna sor.
Amikor annak idején a Dijonon 4t vezet6 utat vélasz-
tottdk a mai Pdrizs-Lyon kozotti 6sszekottetés létreho-
zdséra, a dontés elfogaddsanak alapjdul szolgalé érv az
volt, hogy a Dijonbdl kiindul6, a Périzs-Lyon kozotti
egyetlen vonal segitségével éppen olyan j6l elérhet6
Lyon és a cél, mint Dole és Svdjc. Ha 1974-ben el6re
lattdk volna a TGV nagy sebességid halézat egészének
jelenlegi elképzelését, nem biztos, hogy ezt a legktzvet-
lenebb, Dijonbdl kiindulé vonalat tartottdk volna meg.

A misodik nagy sebességii francia TGV vonal ki-
vélasztidsa lényegében azonos elveken torténik: Fran-
ciaorszdg nyugati és délnyugati részének Osszekotietése
a parizsi térséggel, id6- és koltségszempontbdl a leg-
jobb feltételekkel. Ez a magyardzat a két 4g kozotti
kzos szakasz vélasztasanak.

Taldn érdemes egy kis kitér6ként megjegyezni, hogy
nemcsak Franciaorszdg gondolt a nagy sebességd vo-
nalakra, mint kapcsolédé hélézatokra. Az olaszok R6-
ma-Milano kozétt egy nagy észak-déli vonal épitése
mellett dontottek. A németek el6szoér szintén csak

észak-déli szakaszt épitettek, és a spanyolok a két vas-
titvonallal Barcelona és a francia hatdr, valamint Mad-
rid-Sevilla kozott 1étesitettek normalnyomtavolsagu
Osszekottetést.

A Franciaorszdgban nagy sikeri TGV _étlagos me-
netsebessége 250-300 km/6rdra ndtt, ami djdonsdg volt
a vasiit teriiletén. A menetidd kézvetlen versenyt jelent
az 1000 km-es tivolsigon beliil két varos kozott. Ez
a verseny azonban csak akkor lehetséges, ha a meg-
allok szama korlatozott. 250 km/6ra sebességnél vald-
jaban minden megallds kb. 10 percbe keriil, ha az ut-
vonalon egyszerd megéllok vannak. Ha véaroskdzponti
palyaudvaron kell athaladni és megallni, a megéllashoz
mdr esetleg fél ordra is sziikség lehet.

Amidta ezt a forgalom indokolja, a TGV nagyobb
gyakorisdgot biztosit a két véros: Périzs €s Lyon ko-
z6tt. Az egyes szerelvények kevesebb, mint féléranként
kovetik egymadst.

A TGV szerelvények fér6helykapacitdsa kicsi, csu-
pan 4-500 személy, mig a klasszikus személysz4llité
vonatoké meghaladja az ezret, kozelebb 4ll tehit a
TGV a repiil6gép kapacitdsdhoz, mint a vonatéhoz. Ez
a kis kapacitds a gyakorisdg novelését teszi sziikséges-
sé, hogy elkeriiljék az utasok tilsidgosan nagy szamat.

A TGV-vel val6 utazds ugyan drdgdbb, mint a ha-
gyomdnyos vonatokkal, de a repiil6gépen valé utazds
koltségének csak a felét jelenti.

A kihasznaldsi méd tehat két olyan nagy véros ese-
tében optimalis, amelyek egymastél nem t6bb, mint
300 km-re fekszenek €s egy Ords gyakorisiggal indul-
nak a vonatszerelvények. Mindezekbdl a jellemzokb6l
egyiittvéve kovetkezik, hogy a francidk a TGV-t in-
kébb ,,sinenjaré repiilének”, mint vonatnak tekintik.

A TGV népszerlsége, korszeriisége ellenére sem
eredményezte a Francia Vasutak addssigainak mérsék-
1ését. S6t, amikor az SNCF addssdgterhét 38 Mrd
frankkal, vagyis 40 %-kal koénnyitették, a pénziigyi
elemzések mar mutattak, hogy a TGV épitéséb6l ad6dé
50 Mrd frank finanszirozdsa ismét a 100 Mrd frank
addssag tdllépését fogja eredményezni az 1990-95-6s
tervidGszak végére. Tehdt a kordbbi ad6ssig valGjaban
tavolrél sem csokkent. Ez a helyzet jellemzi majd a
kovetkez6 10-15 évet is, az tjabb nagy sebességl vo-
nalak épitésének hatalmas koltségei miatt, amelyeknek
a rentabilitdsa a jelenlegi vonalakéhoz képest alacso-
nyabbra becsiilhet6. Igy 2-300 Mrd frank silyosbitja
majd a nénziigyi terheket, felemésztve a véllalat bevé-
teleine harmadit. Minden négy-6t francia vasutasbdl
tehdt egy a bankok szdmira fog majd dolgozni. 15-20
év miilva, amikor a berendezések finanszirozdsdhoz
mdr nem dllnak rendelkezésre megfelel6 pénziigyi esz-
k6z6k, vagy kitolédik az jabb TGV hal6zatok 'meg-
valGsitdsdnak hatdrideje, mint az autépalydk esetében,
vagy — a japan vasutak helyzetéhez hasonléan - az
adéssagspirdl mellett a bankokhoz terel6dik a kérdés,

a privatiziciés veszéllyel egyiitt — vélekedik a Tran- l

sport cimd francia szakmai lap elemzdje.
ény, hogy a 4 ezer kilométer hosszira tervezett
TGV vonalhal6zat finanszirozdsa a japin Shinkansené-
hez hasonléan finanszirozadsi problémdkat eredményez
majd. S6t az Onfinanszirozds helyett a jov6ben az

SNCF deficitje is tovabb fog ndvekedni.
Az SNCF 1991. janudr 1-jén olymédon mentesiilt a

b
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38 Mrd frank deficitt6l, hogy egy specidlis.  alapbdl
az 4llam évi 300 Mrd frankkal hozzéjarul a koltségek-
hez. Ugyanakkor a japan intézkedéshez hasonléan az
allam az alagutak, hidak és a nyugdijpénztdr terheit
atvéllalta.

Az addssag ilyen jellegl részleges leirdsanak azon-
ban csak rovid tédvon lehet eredménye. Az SNCF 1989-
90. évi 51 millié tonna teljesitménye ugyanakkor az
1974. évi csicsnak szamitd 77 milliénak csupdn a 66
szazalékat jelenti.

A nehéz gazdasidgi helyzet ellenére a La Manche
csatorna alatti alagit elkésziilése utdni kozlekedési
helyzetre késziilnek a francidk, s a nagysebességi vas-
ithalézat bévitése tovabb folyik.

Bir egyre tobben a TGV vonalak bérbeadésat, kiilsé
tdmogatok igénybevételét latolgatjdk, a tapasztalatok
szerint azonban az amerikai t6két sem vonzzdk az
USA-beli nagy scbességd kozlekedési lehetfségek. A
japan bankok pedig mér elkotelezték magukat a La
Manche csatorndndl és feltételezhetS, hogy inkdbb to-
vabbi alagutak irdnt fognak érdekl6dni, mert nagyobb
vasutakkal kapcsolatban mér érte Sket csalédds (a 3-
4-5. szdmii abrdk). v

Kétségtelen, hogy a német vasutak adéssaga is eléri
az SNCF-ének a kétszeresét, de annak a negyedét a
szovetségi hatdésdgok minden bizonnyal torlik. Hasonld
a helyzet Hollandidban, ahol az 4llam is elkételezte
magat a nagy sebességi vasiti kozlekedésre. (Itt taldn
érdemes megjegyezni, hogy amig Magyarorszdgon a
vasit dllami tdmogatdsa alig éri el a 8-9 szdzalékot,
a fejlett vasutakkal rendelkezd orszdgokban ez eléri a
40-67 szdzalékot.)

Egyel6re dgy tinik a TGV hilézat bovitését a ren-
tabilitds gondjai nem fogjdk feltartéztatni. Az SNCF
az érvényes francia kormanyhatirozatok szerint, adds-
sagterhei ellenére tovabb épiti a TGV vonalakat. Az
eurépai realitdsokkal szdmolva, de a francia autoném
torekvések hagyomanyaihoz ragaszkodva az EGK koz-
lekedésfejlesztéséhez az SNCF a TGV-Nord és a Pa-
rizst megkeriil6 vonal kialakitdsdval, valamint a TGV-
SE vonal Valencia irdnyédba tortén6 meghosszabbitdsa-
val csatlakozik.

A TGV-Nord-ot vagyis az északi nagy sebességi
vonalat eredetileg csak a Lille és Parizs kozotti koz-
lekedésre tervezték. A La Manche csatorna-alagit meg-
épitése miatt azonban ez a vonal kiemelt szerepet ka-
pott, mivel az évi 30 milli6 utas 2/3-4t a tervek szerint
ezen a vonalon széllitjdk majd. A vonal bekapcsol6-
ddsa utdn Périzs-Lille k6zott a menetid§ 1 Ordra, Pa-
rizs-Briisszel k6zott 1 éra 20 percre, Parizs-London ko-
zott pedig 3 Ordra csokken majd.

A Pdrizst megkerild vonal a TGV-SE délkeleti dgat
koti majd ossze a TGV-Nord rendszerrrel. Igy Périzs-
ban nem lesz sziikség 4tszillasra. Az dtmend szerelvé-
nyek Roissy, Charles de Gaulle dllomdsokon, valamint
az Euro-Disneyland szorakozdparknal allnak majd meg.

A TGV-SE vonal meghosszabbitdsa utdn a tervek
szerint a nagy sebességii AVE és TGV szerelvények
Valencidig megdllds nélkiil kozlekednek majd. Elkerii-
lik Lyont és a menetid6 az Alpok irdnydban 20 perc-
cel, Marseilles irdnyaban pedig 30 perccel csokkenhet.

Az iij vonalszakaszokkal a francia nagy sebesség

vonalhossz 700 km-r6l 1250 km-re novekszik. A ha- -

dB (A)

100

95 —————r—

90

85

80

e

70 : :
50 100 150 200 250 300 350 km/h

3. sz. dbra: A nagy sebességre Kiépitett vasiti palydk mentén

— 25 m tdvolsigban — a sebesség fiiggvényében mért zajszint
nagysiga az IC, ICE é TGV szerelvényeknél
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4. sz. 4bra: Az aut6, a repiilégép é a német ICE nagy sebes-
ségli vonat egy ul6helyre és kilométerre vonatkoztatott fajla-
gos primer energia felhaszn4ldsa

Passenger transport i
pollutant emissions (global) !

Pollutant components Passenger transport

[g/Pkm]

Road
CO (carbon monoxide) 9,30
NOx (nitrous oxides) 1,70

1,30

CH (hydrocarbons)

5. sz. dbra: A személyszéllitist bonyolfté koxiti és vasati jar-
"mﬂvek 4ltal kibocsatott, egy utaskilométerre vonatkoztatott
kornyezetkdrosité gizok (égéstermékek) mennyisége grammban

rom tervbe vett vonal becsiilt koltsége 35 milliard
frank és 1955-ben  az ij vonalakon évi 80 millié
utast kivdnnak szdllitani.. A nagy réforditds megtériilési
idejét alaposan kivizsgéltak. 20 évi iizemeltetést alapul
véve 20 millidrd frank haszonra szdmitanak.
Az_utasok idényeresége mellett nagy el6nyt fog je-
lenteni, hogy a TGV segitségével az utasok a nagy
repiil6tercket kdnnyebben megkozelithetik, az autGpa-
lydk tehermentesiilnek, s a kdrnyezetet a vasiti kozle-
kedés a kézitinak csak a toredékével terheli majd meg.
Az SNCF tévlati tervei szerint a TGV-SE-Valencia
vonalat hdrom tovdbbi 4ggal egészitik ki Marseilles,
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valamint a francia és spanyol Riviera felé. A TGV-
Kelet vonalat kiépitik Strassbourgig, amely kiszolgélja
majd Champagne-Lorraine és Alsace térségét, majd
csatlakozva a DB vonaldhoz délen Luxemburgba, egy
misik 4gon pedig Bazel és Ziirich felé biztosit gyors
kozlekedést. A TGV-Rajna-Rohne vonallal 6sszekdtik
egyik irdnyban Franciaorszdgot Németorszdggal é€s
Svijccal, mésik irdinyban pedig Spanyolorszdggal. Ter-
vezés alatt 4ll a Pdarizs és az Eurépa-alagiit kozotti,
Lyon-Toriné kozotti, az Alpokon A4tvezet6, valamint
a Lyon és Genf kozotti nagy sebességli szakaszok ki-
épitése. A szakemberek mar dolgoznak a TGV-Atlan-
tique meghosszabbitisin Bordeaux irdnydba és a TGV-
Atlantique vonalnak a TGV-SE vonallal, Toulouse-on
it torténé Gsszekottetésén.

~

5. InterCity Expressz a TGV nyomdokain

A Mediterrdn TGV vonal kialakitdsa Spanyolorszig
felé méar el6rehaladott allapotban van. A Mediterrdn
TGV-nek a nyugati szirnya tobbszords el6nyt kindl.
Mind belf6ldi, mind pedig nemzetkézi viszonylatban
az utazdsi id6 jelentGsen lerdvidiil majd. Montpellier-
Lyon viszonylatban 1,5 érdra, Barcelona és Périzs ko-
zott 3 Ordra, Barcelona-Nizza viszonylatban pedig 2
6ra 50 percre lesz sziikség. A Perpignan-Montpellier
itvonalat 40 perc alatt, a Perpignan-Barcelona tavolsa-
got 50 perc alatt, a Perpignan-Lyon kozottit 2 éra alatt
és a Perpignan-Lille ttvonalat 5 ¢ra alatt lehet majd
beutazni. Nimes, Béziers és Narbonne is élvezni fogja
a nagy scbesség el6nyét. Az id6nyereségen kiviil a
hagyoményos vastitvonalak meghosszabbitisa — ame-
lyeknek egyes szakaszdn a forgalom mér a telitettség
hatdrat sirolja — lehet6vé teszi a regiondlis személy-
szallit6- és a tehervonatok jobb menetrendi elosztisat,
és a kombinalt druszallitast is, amelyre a bimodalis
szallitds miatt nagy sziikség van. A szakemberek ér-
veinek egy része a Lanquedoc-Roussillon TGV vasiit-
vonal megépitése mellett szélnak. Ugyanis az A9-es
autdpélya telitettségével mar a kozeli jovében szamolni
kell. A forgalom emelkedése ezen az autdpdlyan
1981 és 1988 kozott 63 %-os volt, aminek 85 %-at
a nehéz jarmivek tették ki.

A Languedoc-Roussillon TGV vasitvonal Katal6ni-
an, a Lanquedoc, a Rhone és a Rajna volgyében ha-
ladva Osszek6tné Spanyolorszdgot Németorszaggal. A
Csatorna-alagiiton it egyszerdbb lenne Nagy-Britanni-
4bdl és Belgiumbdl a Foldkozi-tenger vidékéhez és az
északi TGV-hez val6 eljutds. Tovabbi el6nyt jelentene,
hogy hozzdjirulna a nagy déli transzverzilis vasitvo-
nal, a ,,Grand Sud” kiépitéséhez.

Ez a vasitvonal Aquitdnidbdl indulna ki, majd To-

_ulouse érintésével egyik dgon Montpelliernél elémé a

Languedoc-Russillon vonalat azutin Barcelona felé
venné az irdnyt, a masik dga pedig a francia Rivierdn
“(Marseilles, Nizza) 4t Olaszorszdgban (Génua) végz6d-
ne. Ezt a Barcelona és Génua kozott Gsszekottetést a
szakemberek egymds kozott ,mediterrdn iv”-nek neve-
zik.

Mivel az SNCF a régiok igényei alapjan tobb
nyomvonal vezetésére is javaslatot tett, a komyezetvé-

delem és a biztonsdgi szempontok mellett szdmitisba
kell venni a természeti és a technikai kény-
szerhelyzeteket is. Ezek k6zé sorolhaté a nagy sugari
ivek, alagutak, hidak megépitésének sziikségessége is,
ami a nagy sebességl kozlekedés kulcsa, de jelentds
pénziigyi kérdés is.

A Mediterrdn szdmy forgalomba helyezésére elmé-
leti datumként az 1997., illetve az 1998. évet tdzték
ki. Az utasforgalom a becslések szerint ezen a vonalon
3,7 milliéra tehet6 majd.

Az 4j vonalak megépitéséhez azonban az SNCF
horribilis adéssdgdnak rendezésére lesz sziikség, hogy
ne jusson a Shinkansenhez hasonlé lehetetlen anyagi
helyzetbe.

Kedvez6bb anyagi helyzettel indult a sirin lakott
Németorszdgban a nagy sebességl vasitvonal hilézat
kialakitdsa. Ennek el6zményeit is érdemes réviden va-
zolni (6. dbra).

A német vasithdlézat kialakitidsa 1879-ben lényegi-
leg befejez6dott. Azdta Wj tavolsagi f6vonal szinte nem
épiilt.

Az 1960-as évek végén érkeztek olyan el6rejelzé-
sek, hogy a személy- és teherdruforgalom ndvekedése
varhatd. Az j helyzetben arra kellett torekedni, hogy
a szallitdsi kindlat minGségét javitsdk, a megnovekedett
szallitdsi igényeket nemzetgazdasagi, és komyezetvé-
delmi szempontbdl ésszerd médon, valamennyi kozle-
kedési dgazat lehetGségeit mérlegelve osszdk fel. 1969-
ben kezd6dott a valamennyi kozlekedési dgazatot fel-
6lel6 Szovetségi Kozlekedési Utvonalterv kialakitdsa.

Ez a szillitdsi és éatbocsitd kapacitdsi kérdésekkel,
sziik keresztmetszetekkel foglalkozé elStervezet képezi
a folyamatban 1év6 pélyaépitési és felijitdsi munkdk
alapjat a koziton és a vasiton egyarént.

A nagy sebességi kozlekedési rendszerek kizardlag
a nagy ipari-kereskedelmi gécok kozotti Gsszekottetés
megteremtésére alkalmasak. Ez Franciaorszdgban, az
orsz4ag egykozponti felépitettsége miatt egyszerlibben
oldhat6 meg, mint a sok kézponti Németorszdgban,
ahol az ipari-kereskedelmi gécok kozotti tdvolsidg sem
nagy. Németorszdgban gy dontdttek, hogy egy nagy
sebességd kozlekedésre alkalmas  hélézatot kell 1ét-
rehozni. Az Wj épitésd vonalakon 250 km/h a menet-
rendszerd legnagyobb sebesség, a felijitottakon pedig
200 km/h. A német InterCity Expressz (ICE) vonatok
a 6. abran lathaté vastagon kiemelt vonalakon 250
km/h sebességgel kozlekednek az 1992. évi menetrend-
161, de a Berlin-Drezda vonalon is 160 km/h-ra n6vel-
ték a vonatok sebességét.

Az j épitésd nagy sebességid vonalakon meghata-
roztik, hogy a vonalvezetésnél a normdl ivsugir 7000
méter, a megengedett legkisebb ivsugdr 5100 méter, a
lejtés/emelkedés legfeljebb 12 ezrelék lehet.

A palyaépités beruhdzdsi koltségeinek egyharmadat
az alagitépitések emészteuék fel. Az alagutak megépi-
tését a palyaépitési feltételek és a terepviszonyok miatt
csak igen ritkdn keriilhették el. Az alagutak 80 %-a
banyaszati eljardsokkal, l6ttbeton falazattal épiilt. Fel-
szini nyitott alagitépitési eljardssal késziilt a jorészt
1,5-2 méteres talajvizben fekvé 3100 méter hosszi
Forster alagiit.

A nagy sebességd vonalakon a felépitmény a jol
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bevilt kavicsigyazatra fektetett, B70 W tipusi betonal-
jakra er6sitett UIC 60-as sinekkel késziilt.

Mivel a DB dllomdasépiileteinek t6bbsége épitéstor-
téneti jelentGségd, ezért az \ij és a feldjitott vonalakon
nem emeltek dj 4llomasépiileteket. A régi 4lloméisok
berendezéseit funkciondlisan a korszerd kovetelmé-
nyeknek megfeleléen épitették 4t. A nagy sebességd
hélézaton egyediil Kassel-Wilhelmshshében épiilt  j
palyaudvar, amely minden szempontbdl szerencsésen
létesit kapcsolatot a vérosi, a vdroskdrnyéki és vasiiti
tdvolsagi 4tszallo forgalommal.

A személypalyaudvarok feldjitdsa mellett az atraké-
pélyaudvarokat, rendez6palyaudvarokat is korszerisitet-
ték. Németorszagban kiilonosen sok gondot forditottak
az 1j vonalak kormyezetbardt kialakitdsara.

A nagy sebességil vasiiti kozlekedés korszaka valo-
jdban a DB-nél a legjobbkor kezd6dostt. Ugyanis a
szakemberek azt prognosztizdltik, hogy a nemzetk&zi
forgalom 2000-ig 80 %-kal fog megnéni és a piac a
kozlekedéssel szemben a gyorsasdgot, a megbizhatésa-
got és bitonsdgot, a kényelmet és a kiszolgdlds min6-
ségét, valamint a kérnyezetvédelmet, mint f6 kovetel-
ményeket tdmasztja majd. Ezeket azéta igazolta az id6.

U

6. sz. ibra: A német InterCity Expressz (ICE) vonalai

Annnak érdekében, hogy ezek az igények kielégit-
het6ek legyenek homogén rendszert kellett 1étrehozni,
melynek részét képezik a megfelel§ jairmdvek, a nagy
sebességl kozlekedést lehet6vé tevs palyan a forgalom
lebonyolitdsdhoz és ellendrzéséhez sziikséges berende-
zések, és a rugalmas fenntartisi halGzat.

Miutdn a két Németorszag egyesiilt, 1990. januar
9-én Berlinben megalakult a német-német forgalmi uta-
kat vizsgalé bizottsdg, amely a Németorszag keleti és
nyugati része kozotti forgalmi Gsszekottetések javitdsa-
nak rovid és kozéptavi terveir6l dontott.

A vasiiti kozlekedés teriiletén mindenekel6tt a ket-
tészakitott vonalak helyredllitdsit, a régi NDK vasiitja,
azaz a Német Birodalmi Vasit (DR) villamositott h4-
16zatdn a hézagpétldsok elvégzését és természetesen a
Hannover-Berlin viszonylatban tervezett nagy sebessé-
gl vasiitvonal megépitését helyezték el6térbe. Ennek a
vonalnak a megépitését 1992-ben elkezdték és a tervek
szerint 1997-ben adjék 4t a forgalomnak.

A ,Kurs 2000” (,Irdny 2000”) vezérelv mér az 6t
keleti tartomdny vasiiti kozlekedésére is kiterjed. Az
»Irdny 2000” alatt a német vasutakndl ,, és mds eurdpai
vasutakndl is — Eurdpa gazdasdgi és politikai centru-
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mait 6sszekOt6 nagy sebességd vasiithdlézat kiépitését
értik a szakemberek.

Tekintettel arra, hogy néhiny nyugat-eurdpai orszig
az ilyen nagy sebességd vasitvonalak épitésében na-
gyon elGreszaladt, az eurdpai bels6 piac rovid idén
beliili induldsa sziikségessé teszi, hogy a forgalom
gyorsitdsa érdekében ezeket a nemzeti hdlézatokat egy-
mdssal Osszekotve kialakitsanak egy eurdpai nagy se-
bességll vasiti kozlekedési rendszert.

6. Nagy sebességli vonattal Hannoverb6l Berlinbe

A Kelet-Eurépdban bekdvetkezett politikai valtoza-
sokig a nyugat-eurpai tervek a vasfiiggénynél véget
értek. Ez al6l csak a Hannover — Nyugat-Berlin vi-
szonylatban elképzelt nagy sebességd vasiit terve volt
a kivétel, ami a Honecker éra alatt az NDK teriiletén
»tranzit” vasidtvonalként épiilt volna és amelynek a
megépitéséhez 6 millidrd nyugatnémet markat kovetelt
az NDK egykori korménya.

Németorszdg egysége az annak idején tranzit vonal-
nak tervezett nagy sebességll vasitvonalnak teljesen ij
dimenzidt biztositott. Ez a vasitvonal mindkét német
vasit szdmdra a jov8beni Moszkva-Pdrizs kézotti
gyorsvasuti 0sszekottetés részét jelenti, s a tervek is
ennek megfelel6en késziiltek.

A Hannover-Berlin-Stendal viszonylatban megépi-
tésre keriil§ gyorsvasit nyomvonaldnak teljes hosszii-
sdga 284 km. Ebb6l a volt NDK teriiletére 151 km
esik. Ezt a vonalvezetést szdmos varidciobdl valasztot-
tdk ki, mivel ez a legkedvez6bb, ugyanakkor kevésbé
lakott teriiletet érint, az 6koldgiai feltételek kedvezek
és az épitési koltségek ennél a véltozatndl a legkiseb-
bek.

Az épitési munkalatok sordn az Oebisfelde-Staakan
vasitvonalat véltozatlanul hagyjak, vele parhuzamosan
egy két viganyui pélyatestet épitenek. Ezt az ijonnan
kiépitésre keriil6 nyomvonalat Oebisfelde-t61 Stendalon
tilig a régi vasitvonaltdl délre vezetik. Stendalt délr6l
megkeriili az dj vonal, majd az Elb4t és a régi vonalat
dtszelve Staakan irdnyaba vele pirhuzamosan halad.

Az () palyat a régivel Osszekotik gy, hogy a vo-
natok 4tmenete egyik vonalrél a mésikra lehetséges le-
gyen. Az €pitési munkélatok részeként Berlinen .beliil
az 1j vonalat a Charlottenburg és a Zoologischer gar-
ten pélyaudvarokig kiépitik. Az iizembehelyezést 1997-
re prognosztizaltdk a tervek.

Az InterCity vonatok a nappali id6szakban mindkét
irdnyban o6rankénti iitemezésben kozlekednek majd
200-250 km/6ra sebessggel és a Hannover-Berlin t4-
volsagot két ora alatt teszik majd meg.

A Berlin-Hannover kozotti nagy sebességid vonal ki-
épitése mellett a DB sajat vonalainak 4tépitését is nagy
erGvel végzi.

1991-ben kozelebb keriillt a megoldishoz a POS-
projekt is, vagyis a Périzs — Kelet-Franciaorszig — Dél-
nyugat-Németorszdg gyorsvasiti vonal épitése, mely
Karlsruhét Strassburgon, Mannheimet Saarbriickenen &t
Nancyban 6ssze fogja kotni a francia nagy sebességil
hélé6zattal.

Az j nagy sebességid InterCity Expressz vonalak
iizembehelyezésével pirhuzamosan a Német Szovetségi
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7. sz. fbra: A német InterCity Expressz (ICE) vonatok kihasz-
néltsdgi foka 1991-ben

Vasit az ijabb vonalak kiépitésére, korszerd nagy se-
bességd jarmivekre mintegy 5,8 millidrd német markat
ruhdzott be. Ebb6l mintegy egymillidrd markat a kom-
bindlt vasiti 4ruszallitds felfutisira késziilve 4traké pa-
lyaudvarainak korszerdsitésére, atépitésére forditottak.

Az els6 26 ICE-vonatot a Hamburg-Hannover-Kas-
sel-Frankfurt-Mannheim-Stuttgart-Miinchen vonalon he-
lyezték iizembe, tovabbi 16 InterCity Expressz vonat
a Hamburg-Wiirtzburg-Niirnberg-Miinchen koézvetlen
Osszekottetést szolgalja ki az 1992. évi menetrend 6ta.
Az utazési id6 Hamburg és Frankfurt kozott igy 277
percr6l 215 percre, Mannheim és Stuttgart k&zott 80-
r6l 40-re, Hamburg és Miinchen kozétt 399 percr6l
359 percre csokkent.

A német nagy sebességid InterCity Expressz (ICE)
vonatok kihasznéltsidgi foka a magasabb menet-
Jegyarak ellenére is kedvez6bb a hagyomanyos Inter-
City (IC) és a régickat sszek6t§ IR-vonnatokénal. En-
nek oka pedig a nagyobb kényelem mellett az elérhet6
id6megtakaritas (7., 8. dbrdk).

Az elsGosztalyi kocsik kihaszniltsdga lényegesen
kedvez6bb ardnyokat mutat a hagyomanyos IC vo-
natokhoz viszonyitva (9. 10. dbrdk).

A tervezett K6In-Rajna-Majna (jj itvonalszakasz te-
riiletrendezési eljarasat 1991-ben elkezdték. A Karlsru-
he-Basel vonal északi szelvényén Karlsruhe és Offen-
burg kozott tovédbb folytatjdk a munkit. A Niirnberg-
Miinchen ij vonal épitésénél a vasiit a teriiletrendezési
eljarason tiljutottak, és targyaldsok folynak a Stuttgart-
Augsburg 1j vonal t6bb nyomvonal viltozatardl.

Az 1992. év szvetségi kozlekedési palyaterv az inf-
rastruktira tovédbbi kiépitését irdnyozta el6.  Eszerint
az Eszaki-tengert6l DéEl-Bajororszdg felé osszesen 6t
kelet-nyugati korridor kialakitasat tervezték Berlin ir4-
nydba, melynek részét képezi a Berlin-Drezda-Lipcse
hiromsz0g nagy sebességl kozlekedésbe kapesoldsa is.

Erdemes megemliteni, hogy a Német SzOvetségi
Vasiit a Hannover-Wiirtzburg és a Mannheim-Stuttgart
kozotti két dj vonal tervezésére és épitésére 18 évet
(1) forditott.

Az épitkezést a sziikséges jogi eljardsok utin a vo-
nalak teljes hosszdban csak 1981-ben kezdhették. A
két vonalon tobbek kozott: 970 kilométer vaganyt,
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Uzleti lgyekben utazodk
naponta ingazdk

hétvégi ingazdék

egyéb,privat ligyekben utazdk

8. sz. 4bra: A német InterCity Expresszen, valamint az Inter-
City (ICE) és az EuroCity (EC) vonatokon utazék struktdrija

Jul Aug Sep Okt

9. sz. 4bra: A német ICE vonat elsd osztdlyad Kkocsijainak Kki-
hasznéltsigi foka 1991-ben

384 hidat — 35 km hossziségban, 76 alagit — 152 km
osszhosszban, 99 km t5ltést, 119 km bevagast, és 10
megel6zési allomést épitettek.
. Ezzel parhuzamosan folyt a pdlya mentén az iizem-,
illetve’ felvételi épiiletek épitése, és Atépitése fOként az
ij Kassel-Wilhelmshohe ICE palyaudvaron és Vaihingen
keresztezési csoméponton. A két vonalon 14 felvételi
épiiletet atépitettek, az ICE szabvanynak megfelelGen.
Az 1j vonalak megépitése mellett 1991-ben a ko-
vetkez$ vonalak teljes felijitdsa és 200 km/6ras sebes-
ségid forgalom lebonyolitdsdra tortén6 alkalmassd té-
tele befejez6dott:

— Frankfurt-Mannheim 1. szakasz,

- Giessen-Friedberg,

— Dortmund-Braunschweig,

— Hamburg-Hannover,

— Hamburg-Miinster,

— Wiirtzburg-Augsburg.

A beruhdzisok mellett a német vasitak (DB, DR)
mindent megtesznek, hogy az dllam ,koltségokozdja-
ként” nekik tulajdonitott szerepbdl kildbaljanak. Min-

L. "Osztaly
2. Osztaly

IC/EC IR

ICE

10. sz. 4bra: A német InterCity Expresszen (ICE), valamint
az InterCity és EuroCity (ICE/EC) vonatokon, valamint a ré-
giok kozott kozlekedd gyorsvonatokon (IR) utazék kocsioszlély

szerinti szdzalékos ardnyai

denekel6tt a vasit vdllalkozoi fiiggetlenségét szeretnék
erdsiteni.

Jogi vonatkozasban is végre kell hajtani a palya és
az iizem mdr régdta vitatott: szdmviteli elvélasztdsat és
ennek a kozvéleménnyel valé elfogadtatdsit. Az egész
gazdasig részére végzelt teljesitményeket a jov6ben
szerz6désekbe kell foglalni a teriileti nkormanyzatok
és a kozlekedési véllalatok kozott.

Mint a német vasiit (DB) vezetSje a kozelmiltban,
egy sajtotdjékoztatén elmondta, ki kell egyenliteni az
alaptorvény és a vasitra vonatkoz6 térvény ellentmon-
dasait. Az els6ben a vasitnak hagyomanyos, hat6sigi
szervezetet irnak eld, a vasittérvény pedig azt kivanja,
hogy a vasutat olyan gazdasigosan iizemeltessék, hogy
még a visszatéritések kifizetésére is legyen pénze. A
tdrsadalomnak pedig végre fel kell ismernie, hogy a
vasit teljestményeiért éppen gy rendesen fizetni kell,
mint bdrmely mds vallalkozds esetében. Ha a tdrsadalom
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igényt tart gazdasdgi és kirnyezeti szempontbdl a vasiit-
ra, akkor viselnie kell az ehhez tartozé koltségeket.

Annak érdekében, hogy a vasiit normdlis gazdasagi
vallalkozasként mikddhessék, vildgosan el kell vilasz-
tania tigyfeleit sajit magat6l. A teriileti énkorményza-
tokat is tigyfélnek lehet tekinteni. Nem lehet a vasiit
feladata szerkezeti politika finanszirozésa, de az sem,
hogy a teljes koltséget megfizet§ iigyfelei pénzén kor-
nyezeti szempontbdl sziikséges kozlekedésfejlesztést vé-
gezzen a nagyvéarosokban és a siirdn lakott teriileteken.

1990-ben az 5 millidrd mérkat kitev6 deficit elle-
nére pozitiv sikert is elért a DB. A személyszallitdsban
a bevétel az el6z6 évivel szemben 505 millié mérkéval
novekedett. A teherforgalomban elérte az 1989. évi be-
vételi szintet.

A kombindlt kézlekedés jelenleg a német vasiit di-
namikusan fejléd6 tevékenysége. A tervek szerint ezt
a forgalmat a német vasutak, féként a DB az évezred
végéig t6bb, mint megkétszerezi. Am a vasiit a kocsi-
rakomanyu kozlekedés terén is mindent meg akar ten-
ni, hogy novelje vonzerejét a piacon. Ezt a célt szol-
gdlja a teherforgalmi kézpontokat fejleszté tdrsulatok-
ban elbirdnyzott részvétele is. Az Inter-Cargo-Expressz
vonatok 160 kmlords csiicssebességével a Hamburg-
Miinchen és a Bremen-Stuttgart viszonylatdban 2 6rd-
val sikeriilt a menetiddt csokkenteni.

Erételjesen fejleszteni kivdnjdk a német vasutak a
szamitégépes vasiti technikdt is. Az Gj épitési vona-
lakon mdr beépitették a vonatbefolydsolé rendszer szé-
mitégépes diszpécser szolgalatit is. A vasiit tervei sze-
rint Németorszdgban jobban kell timaszkodni az infor-
mdciés €s a szdmitégépes technikdra, valamint a mik-
roelektronikdra. Ez nagy esélyt ad arra, hogy a meg-
1év8 vonalhdlézaton tobb és gazdasigosabb szillitast
bonyolithassanak le, s ugyanakkor rugalmasabban al-
kalmazkodjanak a fuvaroztat6i igényekhez.

A személyszillitasban is Gj helyzet el6tt 41l a vasut.
A tévolsdgi forgalomban a nagysebességd kozlekedés
ellenére csak akkor maradhat versenyképes, ha az uta-
zGsebesség mellett igényesebbek lesznek a szolgaltats-
sai is. Tehdt komplex mddon kell a szolgdltatdsokat az
utasok rendelkezésére bocsdtani és kibdviteni. Terve-
zik, hogy az utas a menetjegy véisarldsakor elGjegyzést
kaphasson az igény szerinti széllod4ra, vagy a céldllo-
mason egy bérelhet§ gépkocsira.

A német szdvetségi, tartomanyi és vasiti vezetSk
egyarént gy vélekednek, hogy ,Németorszag egységé-
vel hozzi kell jarulnunk egy kozds, eur6pai hiz fel-
¢pitéséhez, mert csak egy egyesiilt, békés Eurépa moz-
dithat el6 pozitiv, globdlis fejl6dést és erdsithet a békére
és a megértésre irdnyul folyamatokat a vildgban.”

Az ij szovetségi édllamok mobilitdsit egyben a
visszanyert szabadsig kifejez6désének is tekintik német
foldon. Az emelked6 éruszallitdsi és személyszallitasi
teljesitmények a visszatért ij tartoméanyokban is az el-
vért gazdasigi fellendiilés kifejezését fogjék jelenteni.

A szdvetségi kormany 4ll4spontja szerint a kézleke-
désnek az emberre, a természetre és a komyezetre gya-
korolt  terhelését még a névekvS forgalom mellett
is feltétieniil csokkenteni kell. Ez pedig a kérnyezet-
bardt kozlekedéshordozék pozicidjanak er6sitését kell
hogy jelentse. A vasiit vonzédsdnak ndvelése érdekében
fokozottabb mértékben kell kiakn4zni a vasiti kozle-
kedés rendszerében rejl6 el6nyodket, hogy valésigos al-
ternativit nydjthasson a személygépkocsi és a repiil6-
gép mellett.

A vasit jovGjének perspektivajardl a szovetségi kor-
many gy vélekedik: ,a ma folytatott beruhdzisi politikaval
sziilemek a jov6 fontos kozlekedéspolitikai dontései”.

(A TN rész lapunk kovetkez§ szdmdaban jelenik meg.)
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Beszamolo a VI. kozlekedési kutatasi
vilagkonferenciarol

Dr. Makula Laszlé — Tanczos Laszloné dr.

1. Bevezetés

1992 jinius 29-t61 julius 3-ig a franciaorszigi Lyon-
ban rendezték a kozlekedési kutatdsok VI. vilagkonfe-
rencidjat. A kutaték eme seregszemléje 1978-ban, Rot-,

kezd6dott M. L. Manheim professzor
(Northwestern University, USA) kezdeményezésére és
folytatédott Londen (1980), Hamburg (1983), Vancou-
yer (1986), Y
cia egyik f6 ogatdja a Kozlekedési Kutatdsok Vi-
lagkonferencidja (WCTR) Térsasig, amely Vancouver-
ben alakult 1986-ban,

A francia széﬁ/’ézék mindent elkovettek a konferen-
cia sikeres lebonyolitdsdért. A feladat sulyit jellemzi,
hogy mintegy 1200 cikket nyujtottak be a szervezdk-
h6z, 17 f6 €macsoportban. A cikkek koziil 751-et fog-
laltak Gsszetdmoritett formaban és adtak kdzre a részt-
veviknek.

A helyszinek, id6pontok egyeztetése, a- meghallgatni
kivant el6addsok kivélasztisa komoly fejtorést okozott
a résztvevlknek a sok igen izgalmas és érdekes téma-
bol.

A vildgkonferencia megrendezésének az a célja,
hogy férumot biztositson a vildg kutatdi, menedzserei,
politikai dontéshozéi, az oktatisban résztvevék vélemé-
nyének, gondolatainak kicserélésére. Fontos feladata,
hogy vezet§ szerepet jatszon a kutatds és a gyakorlat
kozott mutatkozé — hol szikebb, hol tidgabb — rés 4t-
hidalaséra.

A hiaromévente megrendezett taldlkozé egyben min-
dig egy orszdg, egy viros bemutatkozasat is jelenti a
vildg szdmdra. Hagyomdny, hogy a konferencia elnok-
ségében részt vesz az utolsé rendez§ varos polgar-
mestere (Yokohama) és a kovetkez6 konferencia ren-
dez6inek képviselGje (Sidney).

A felkel6 nap orsziga ,Japin képviseltette magat
taldn a legnépesebb delegicidval és a legtobb elGadés-
sal. Feltin6 volt a németek szinte tiintet§ tdvolmara-
ddsa, mind személyiikben, mind el6ad4dsaikban. Taldn
a nyitéel6adas volt kivétel (Werner Brog).

2. A konferencia elfaddsainak tematikus csoporto-

sitdsa
A konferencia elGadésai%kGr szerint csSOpor-
tositva, témacsoportonként szekciéba rendezve .

hangzottak el. A témacsoportokat, illetve az egyes té-
macsoportok keretében elhangzott el6addsok f6bb té-
makoreit a kovetkez6kben ismertetjiik.

2.1. Aruszdllitds és logisztika

Az e témacsoportba tartozé kérdések vizsgélatdval

_%%lj_gma (1989) varosokban. A konferen-

5 szekci6 el6addsai foglalkoztak. Atfogé Imi me

Jhatarozast ad6 el6terjesztések, majd az azokat elemz%

értékel6 szakmai vitdk alakitottak ki a loglsznkal me-
szerﬁmépejmgzését A logisztika és a hir-""

nedzsment k
Ozlés 4 szalhtas an betoltott szerepenek értékelésével

holland, japdn és amerikai el6adék abbdl az aspektus-
bél foglalkoztak, hogy milyen fejl6dési tendencidk mu-
tatkoznak ebben a kapcsolatrendszerben, milyen gya-
korlati tapasztalatokrol lehet szamot adni, tovdbba mi-
lyen menedzselési feladatokat jelent az integralt ellat6
rendszerek mikdodtetése.

Klemelt szerepet jatszott a logisztikai koOliségek

. E szekci6 eldadasal foglalkoztak a lo-
gisztikai teljesnmények mérésére szolgilé eszkdzokkel,
éniékelték az _eurdpai disztribucids halézatok r mennyisé-

llemz6it, felveteiék az Gkoldgiai szempontok fi-
gyeiembevétclének Tehétséges megoldasait a logisztikai
rendszerek telcpltésénél tovabbd vizsgltdk a_hdlézat.
sfiniségnek az eurdpai vasiti szallitasi kﬁltségekre eyt
kor

Az éruszéllitdsban érvényesitend6 preferencidk
elemzésével tobb elGadas is foglalkozott. Ismertették a
Svéd Vasutak drufuvarozési szolgéltatdsaiban alkalma-
zott preferencidkat, beszdmoltak az Olaszorszédgban ki-
alakult koziti és vasiiti fuvarpiaci versenyhelyzetr6l és
kirajzolodott a L“-Lariz_é;l id6_jelentGségének . .ndveke:-.
dése a fuvaroztatok preferencia rendszereiben.

A logisztika dltaldnos kérdéseivel 4 alszekcid ela-
dasaiban is foglalkoztak. Az ipari és kereskedelmi lo-
gisztika témakorében az ériékesitési médszertan, a lo-
gisztikai stratégia és a csomagolds szerepe a szallitdsi
lanc kialakitdsidban kapott kiemelt hagsiilyt az el6ad4-
sokban. A joévében nyijtandé logisztikai szolgaltatdsok
kozdtt a kombindlt szallitdsok részardnyanak noveke-
dését és a standardizdlt informéciés rendszerek kiépi-
tésének sziikségességét hangsilyoztdk. A logisztika és
a fuvarozdsi mddvalasztds témakorében a szervezeti
struktirdk vizsgdlata, a modellezés lehetGségeinek
elemzése €s a kombindlt fuvarozasi technolégisk gaz-
dasdgi megvaldsithatdsdganak értékelése szerepel.

=

2.2. Halozattervezés és modellezés

Ezt a gazdag témakort 5 szekcid elGadasai fedték
le. Uj mdédszertani megkozelitésrél szdmoltak be azok
az el6adasok, amelyek a fuzzy halmazelmélet szallitdsi
problémdk modellezésébén vald alkalmazasat vizsgal-
tdk. Az e kérdésekkel foglalkoz6 alszekciok koziil az
els6ben az iitvonalvdlasztdssal, a masodikban a dontési
modellekkel, a harmadikban a forgalomirdnyitdssal, a
negyedikben pedig a kozlekedéstervezéssel 6sszefiiggés-
ben hangzottak el elGaddsok.
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A halézati versenyt érinté problémakkal foglalkozé
el6adédsokat 2 alszekci6ban ismertették. Az druszdllitds
hdlézati modelljei a gazdasigi egyensily, a stratégiai
tervezés, a vasiti széllitdsi rendszerek €s a vasiithal6-
zatok leirdsdra tettek kisérletet. A vdrosi szdllitdsi mo-
dellek a parkolasra, gyalogos kozlekedésre, a dinami-
kus eredet-cél mdtrix meghatdrozasara, valamint a va-
rosi forgalomirdnyitds és a parkolds Osszefiiggéseinek
vizsgdlatara irdnyuld kérdésekkel foglalkoztak. A vdro-
si kozlekedéstervezés alszekcidjdban elhangzott elGada-
sok az atmenG forgalom levezetésének, a csomépon-
tokban kialakult sorbandllds kezelésének, tovébba az
utazdsok médok szerinti megoszldsanak modellezési le-
hetGségeit vizsgaltdk. A szdmitégépes modszerek alkal-
mazdsi lehetdségeit bemutato el6adasok k6zott a regi-
ondlis kozithdlézat tervezése, a hélézati egyensilyi
problémdk megoldasa, a forgalmi torlédasok el6rejel-
zése és a forgalom optimalis hal6zatra-terhelése szere-
pelt. A koziti kozlekedési modellekkel foglalkozé al-
szekcioban a megbizhat6sag-elemzéssel foglalkozd, va-
lamint a PC-bazisu koziti térkép-rendszer kidolgozasat
ismertet§ el6adas kapott kiemelt figyelmet.

A rovid-, k6zép- és hosszi tdvii elemzési szintek
modellezése 3 alszekci6, tovabba két kerekasztal-meg-
beszélés napirendjén is szerepelt. Kiemelt figyelmet ka-
pott az el6adasokban a rendszerelemzés, az érzékeny-
ségvizsgalatokat megalapozd mdédszertan, tovabba a de-
zagregélt modellek alkalmazhatésdginak vizsgilata.

A dinamikus hélézati egyensily kérdéseit 3 alszek-
ci6 el6adésai érintették. Ezek koziil a rugalmas mun-
kaid6 bevezetésének utazasi igények alakuldsdra gya-
korolt hatdsait elemz6 el6adas, a dinamikus forgalom-
terhelési modellt, valamint az utazisi id6veszteséggel,
mint kockézati tényez6vel szdmolé dramlat-optimaliza-
16 modellt ismertet6 el6adds érdemel kiemelést.

2.3. Kozlekedési szokdsjellemzbk modelljei

A konferencidn elhangzott Osszes el6adast tekintve
megéllapithatd, hogy a témakdrrel 6sszefiigg6 kérdések
vizsgélata foglalkoztatta a legtobb_ el6addt, illetve ku-
tatét. Ebb6l a tényb6l arra Tehet kovetkezietni, hogy a
kozlekedési szakembereket is egyre jobban foglalkoz-
tatja az Un. piac-vezérelt problémamegkbzehtés, annak
elfogaddsa, Hogy 4 KSzlekedési rendszerek, 1étesitmé-
nyek illetve folyamatok kialakitasit, fejlesztését és mi-

kodtetését elsGsorban az mgénybgycvﬁk,,,ehgﬁ;ﬂmgk

messzemend vételére kell, alapozni, Ebbol
adéddan a konferencidn a kozlekedési szokéSJelTem76k

megismerése, vizsgalata és modellezése 8 szekcidban,
33 alszekcidban, kozel 100 el6addsban kapott férumot.

Az utazasi szokdsok elemzése témakor 15 kiilonbo-
26 alszekci6 elGaddsaiban szerepelt. Az idj. szdllitdsi.al-
ternativdk kirnyezetvédelmi_vonatkozdsait sviici, hol-
land, amerikai, svéd, gordg és japan kutatok Jrtfadz'lsal
ismertették. A vdrosi mobilitds jellemzdinek feltdrdsd-
val kapcsolatos eredményeket 6 kiilonboz6 el6adas mu-
hatdroz6_szerepe va §_szerepe van a tdrsagglm-demgrdfml adotl-
s&g&knak ezt igazoltak a francia, a kanadai és az ame-

rosokban az egyéni és a tomegkozlekedés optimdlis
ardnyét, fokozott figyelmet forditanak a kozleke-
désszervezOk a személygépkocsik kihaszndltsdgdnak
alakuldsdra, szaporodnak az ezzel kapcsolatos felméré-
sek, vizsgélatok.

Szamos modell-rendszert fejlesztettek ki a szokas-
jellmz6k elbrejelzésére. Kitiintettett szerepet kapott az
utazdsi mod vadlasztds modellezése és az eszkdzvdlasz-
tdsban a kiilonboz6 preferencidk érvényesiilésének
vizsgilata.

Jelent6s mddszertani fejlesztésr6l adtak szdmot az
litvonalkivdlasztdssal kapcsolatos modellezési eredmé-
nyekr6l beszdmold el6addsok is. Néhdny elGadas errdl
szdmolt be, hogyan nétt a jelentSsége a tdjékoztatdsnak
az utazisi szokdasjellemz6k alakulisiban.

Az ithaszndlati dijak, \itvdmok bevezetésének sziik-
ségessége, lehetGsége sok kozlekedési szakembert fog-
lalkoztat. Holland, francia és japin kutaték beszdmo-
16ja szerint ez a megoldds a jovében a kozlekedési
infrastrukiira fejlesztés f6 forrdsa lehet. Hasznos infor-
méciét nydjtanak a kozlekedéstervez6knek azok a szi-
muléciés vizsgalatok, amelyekkel az dthasznilati dijak
bevezetésének a forgalomra gyakormﬁt”ﬁ'ﬁm“’
eTGféjeléih‘r e

Ak kbzlekedés hirk6zlés és mobilitds rendszerét vizs-
galé el6adasokat 3 alszekcié szerint csoportositottak.
Az els6ben az orszdghatdrok a kozlekedésben cimszé
alatt hangzottak el azok az el6adasok, amelyek az eu-
ropai kozlekedési és hirk$zlési hdlézatban  érvénye-
siil6 orszdghatdr-effektusokat, illetve kapacitis-kiilénb-
ségeket értékelték. A vdrosi kozlekedés. és. mobilitds.
Osszefiiggéseit taglald alszekciéban amerikai kutaték
eredményei bizonyitottdk a telekommunikéciGs elltott-
sag €s az utazdsi igények alakuldsa k6zotti szoros kap-
csolatot. A tervezési vonatkozdsokkal foglalkoz$ al-
szekcid el6addsai a kozlekedéspolitikat és a kozleke-
déstervezést tdmogatd korszerd modszereket ismertették.

Az utazési szokdsok dinamikus elemzésében fel-
mutathat dj eredményekr6l 4 alszekcié el6addsai ad-
- tak szamot. A foglalkoztatottsdgnak az utazasi szoka-
sokra gyakorolt dinamikus hatdsat, a tdrsadalmi-gazda-
sdgi vdltozdsok wtazdsi igényformadlo szerepét, az inga-
zOk forgalmanak kornyezetre gyakorolt hatdsait, a va-
sarldssal, idegenforgalommal Gsszefiiggé utazisok id6-
beli valtozésai, tovabbd az induldsi id6 és a dinamikus
utvonal kivilasztds kérdéseit vizsgdltdk az elGadok.
Kiilén szekcioba szervezett eladdsok foglalkoztak az-
zal a kérdéskorrel, hogyan bcfolyésolhaté a személy-
gépkocsival ingdzdk utazdsi igénye a kilonbdz6 ,tar-
sas” utazdsi megolddsokra irdnyuld ajinlatokkal. Elénk
érdekl6dést tanusitottak a konferencia résztvev6i azon
el6adasok irdnt, amelyek az igénybevevék utazdsi méd-
valasztasdnak befolydsoldsi lehetGségeit viszgaltdk.

2.4. Versenystratégia és a f6 kozlekedési hdlozatok

A t6bb orszdgot is érint6 rendszervaltozdsok Eurd-
pdban, az tjonnan kialakuld kereskedelmi és idegen-
forgalmi kapcsolatok, a szallitasi technol6gidk folyama-
tos fejlédése egyardnt arra késztetik a kozlekedési

“nikai kutatk vizsgalati eredményei. A _kizlekedés stra- szakembereket, hogy rendszer-szemlélet .alapjan, €rté-

tégiai tervezése egyre inkdbb elGtérbe keriil. Tudatos,
de kozvetett befolydsoldssal kivanjak biztositani a va-

keljék a lehetséges stratégiai elképzeléseket, vegyék fi-
gyelembe a kozlekedési halézatok nemzetgazdasigokat
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integralé szerepét. Ezeknek a kovetelményeknek a fel-
ismerését tiikrozik azok az el6addsok, amelyek — 7
szekcidba szervezve — az el6z6 kérdéskort érintik.

A kontinentilis piacok és a multinacionalis véllala-
tok témakor két alszekciGjaban a szdllitdsi szolgdltatd-
sok globdlis fejlédési tendencidinak bemutatasval, illet-
ve a multinaciondlis méreteket Olt6 termelési rend-

szerek “Szalliidsi “strarégidkra gyakom%t hatasamak'f

elemzésével foglalkeztak-az-el6adok:

““A kiilonboz6 kozlekedési modok “elényeit, masfél
napos kerekasztal-megbeszélésen vitattdk meg az e té-
maval foglalkozé kutatok.

A nagy sebességd vasiti halézatok, témakérben 7
alszekciéban hangzottak el eladdsok. A francia, a spa-
nyol, a német, az olasz és a lengyel nemzeti vasutak
. fejlesztési elképzelései mellett a konferencia résztvevéi
megismerkedhettek egyes téségek, régick nagy sebes-
ségll vasithdlézata fejl6dési iranyaival is. Kirajzolddtak
az_eurdpai vasiti_hdlozat. fpﬂesz;em korvonalai is. Be-
szamoltak a kutatok a vasiiti szallitasi technoldgidk fej-
lesztésének. legiijabb irdnyairdl,~a~ vasutak mikodése
komplex értékelésének. eredményeir6l, tovabbd a vas-
utak finanszirozasdnak eltér6 megoldésairdl is.

A konferencia 5 alszekcidja foglalkozott a Kelet-
Nyugat kozotti kozlekedés eurdpai tdvlatainak elemzé-
sével. Kiemelt figyelmet élveztek azok az elGadésok,
amelyek a gazdasdgi reformok és a szallitdsi. rend-
‘szerek szerepének Osszefiiggéseit wzsgaltak Nagy ér-
dek1Gd&st Keltettek a strukturalis valtozasokat elérejelz6
el6adssok. Kiilon alszekcié el6addsai elemezték a koz-
nti, a Iegz a belvizi és a tengeri szdllitdsi rendszcy*ek

irAnyait. Az interkontinentalis” gazdasagi kap-
csolatrendszerekben bekovetkezé viltozasok kovetkez-
tében 1étrejove \j szdllitdsi dramlatokat kiilon alszek-
cié el6addi értékelték.

Kozlekedésiranyitasi és stratégiai vonatkozdsokat is-
mertettek azok az el6addsok, amelyek a . globalizécié
és a kozlekedéssel kapcsolatos informéaciétechnolégia
legijabb eredményeinek bemutatisdra vallalkoztak.

2.5. Vdrosi kozlekedéstervezés és politika

Ezt a témakort 6 szekcid elGaddsai vizsgaltdk.

A kozit hasznalati dij bevezetése a fejlett orszagok-
ban is sok szakmai vitdt kelt. A konferencidn e téma-
val kapcsolatosan elhangzott elGaddsok rdmutattak a
kérdés jelentGségére, kiemelték az alkalmazas elGnyeit,
de hangsilyoztik a kedvezGtlen hatdsokat is.

A kozlekedési csatlakozdsokkal foglalkozé szekcio-
ban az autébuszkozlekedés helyi és tdvolsagi jaratainak
illesztésével, az elGvarosi autébuszvégallomdasok célsze-
i telepitésével, tovabbd a taxikozlekedés vérosi kozle-
kedési rendszerbe illesztésével foglakoztak az elGadok.

A milliés nagyvérosok vasiiti mgaforgalménak vizs-
gélata 4 alszekcidban is helyet kapott. A vasiiti ingdzok
forgalmi jellemzéit bemutaté alszekciéban nemzetkozi
osszehasonlité elemzésr6l, az intézményi finanszirozas
szervezésér6l, a specidlis ingaforgalom felmérésére al-
kalmas modellr6l, illetve a regiondlis vasiiti kozlekedés
sajatossdgairél szdmoltak be az el6adok.

A regiondlis vasiiti kézlekedés technikai kérdéseit
ismertet§ el6addsok kozott a lyoni agglomerécié vasiti
kozlekedésér6l, egy az ingaforgalmat lebonyolité vasiiti

menetrend értékelésére kidolgozott modellr6l és a vas-
utdllomdsokra rdhordé és terit6 forgalmi megoszlis
modellezési eredményeirSl hallhattak a résztvevék. A
nagy agglomerdcick eldvdrosi vasiti kizlekedési jel-
lemzdirdl olasz, spanyol, német, angol és amerikai pél-
dédkra hivatkozva szamoltak be az el6adok. A negyedik
alszekcié keretében élénk vita alakult ki az eurdpai
varosi térségek kozos kozlekedéstervezési kérdéseirdl.

A virosfejlesztés és a kozlekedéstechnika kapcsolat-
rendszerét 6 alszekcidban targyaltik.

A viérosfejlédés és a kozlekedési halézatfejlesztés
egymdsrahatdsar6l szolo elGaddsok kozott egy ausztrdl
el6add érdekes koncepcidt mutatott be a tobbfunkcids
nagyvarosok fejlesztésér6l. A bizonytalansag kozleke-
déstervezésben valé kezelésének mddszertani kérdései-
vel egy amerikai kutaté foglalkozott. Ebben a szekci-
6ban keriilt sor egy a vdrosi tomegkozlekedésben in-
telligens tervezési modell bemutatisira is. A varosfej-
lesztés alrendszereként kezelt kozlekedési halozatfej-
lesztési modellt szimuldciés mddszerck adaptaldsaval
fejlesztették ki. Az attraktiv tomegkozlekedési rendszer
mikddtetését a hatékony szocidlpolitika egyik eszkozé-
nek tekintik. Olasz kutatok készitettek @sszehasonlitd
elemzésl. kiilonb6z6 varosok tomcgkozlekedé51 rend-

szereinek gzolgg;tag& §zmvonalarél masok a varosi

tranzitvasut koltség- hatekonys gat vizsgaltak.

Tobb el6addsban is foglalkoztak a_jaratgyakorisig....

€s a sziikséges jarmdszdm meghatdrozasara alkalmas
mﬁ;}'ﬁsnesew.-A megallShely-kiosztds és a
menetrend-tervez€s mint az utaskiszolgalds szinvonalat
kozvetleniil befolyasolé tényez6k vizsgalata ugyancsak

- tobb el6adasban szerepelt. Auszral és amerikai kutatok

intelligens kozlekedési informéciés és iranyitdsi rend-
szereket kialakitd projekteket ismertetettek. :

Japan kozlekedési szakemberek Toki6 foldalatti ru-
szallitdsi rendszerének kifejlesztésér6l mutattak be j
megoldasokat.

A viérosi tomegkozlekedési politika 3 alszekcid el6-
addsaiban szerepelt. A nagyvdrosok tomegkozlekedésével
foglalkozé alszekciéban Parizs, London és Briisszel
tomegkozlekedési rendszerér6l hangzottak el elGadasok,
el6térbe helyezve a kornyezetvédelmi szempontok ér-
vényesiilését. Kiilon alszekcié foglalkozott a mozgés-
korlatozottak kozlekedését el6segité dj megoldasok be-
mutatisaval.

A parkoldsi problémdkat 2 alszekciéban elemezték.
A jdrmivezetdk parkoldsi szokdsainak kérdését érint6
alszekciéban a véroskozpontokban hasznélt parkoldsi
stratégidk értékelésére szolgdlé modellek, a parkolds-
irdnyitdsi politikival és annak pénziigyi vonatkozésai-
val foglalkoztak az el6adok. A parkoldsi problémdkkal
kapcsolatos kovetelményekkel sszefiiggésben az illega-
lis parkolds, a motorizdciés magatartds diagnézisa és
jov6beni alakuldsa, valamint a P+R szok4sok vizsgélata
szerepelt az el6addsokban.

2.6. A kozlekedés és a teriilethaszndlat

A kiilonboz6 kozlekedési modok teriiletigényességé-
vel Osszefiiggd kérdéseket 2 szekci6 elGadésai vizsgal-
tdk. Az els6ben a koppenhdgai metropolisra készitett
kozlekedési tervet, tovabba egy észak-olaszorszagi re-
giondlis kozlekedésfejlesztési tervet értékeltek a terii-
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lethasznélat tiikrében. A mdsodikban — 10 alszekcié
szerint csoportositva — a kozlekedés és a teriilethasz-
nélat elméleti modellezési vonatkozésait targyald el6a-
ddsok szerepeltek.

Ezek koziil kiemelésre érdemes a japan kutatok altal
kifejlesztett értékeld modell, az autépalydk és a vasit-
vonalak létesitésének teriilleti vonatkozédsait bemutaté
eldadds, a stockholmi régiéra- alkalmazott integrélt te-
rillethaszndlati és kozlekedési modell, a személygépko-
csi igénybevételét csokkentd teriilethasznositisi megol-
dasok ismertetése, tovabbd a kozlekedési alkozpontok
kialakitdsaval kapcsolatos hatékonysignével6 megolda-
sok bemutatdsa. Az atlagosndl t6bb érdekldd6t vonzott
a vérosi vasit szerepének tdjraértékelésével foglalkozd,
a kérdés makrookondmiai vonatkozasait tirgyald, vala-
mint a csatornaalagit hatdsait elemz6 elGadis.

2.7. Kozlekedésszervezés és menedzsment

A cimben jelolt széles témateriiletet 4 szekciéban
elemezték a kutatok. A kozlekedési kdzpont kialakitd-
séra alapozott fejlesztési logika 1étjogosultsigét els6-
sorban elméleti megkozelitések alapjan vizsgaltik.

A kozlekedésszervezés irdnyitdsi, iizemeltetési kér-
déseivel 3 alszekcid is foglalkozott. Az els6ben a pri-
vatizdldst kovetd kb’zlekede’sirdgyl’tdsi lehetdségek vizs-
gdlata, a masodikban az orszdgos kozlekedési_ szerve-

zgﬁg_lg__m’emm mig a harmadikban a szdllltasz pi-

ac_irdnyitdsa szerepelt a napirenden.
A személykozlekedés iizemeltetési kérdéseit 2 szek-

ciéban vizsgaltdk a kutat6k. A mesterséges intelligen-
cia az utasinformécié szolgélatdban, az autGbusz iitvo-
nalon haszndlhat6 val6s idejd titemezésre készitett szto-
chasztikus programozédsi modell, a szakért6i rendszer
szerepe az aut6buszos utazdsi igények kielégitésében,
tovdbba a szamitdgéppel segitett tomegkdzlekedési ira-
nyitdsi rendszer ismertetésével foglalkozé elGadasok
kozos célja az iizemeltetési feltételek javitdsa volt.

Az iizemeltetési rendszer tervezésének kérdését tr-
gyal6 alszekcidban menetrend-tervezéssel, halézatterve-
zéssel €s lizemeltetési stratégia tervezéssel foglalkozé
el6adasok szerepeltek.

A kozut druszallitds tizemeltetési és irdnyitdsi kér-
déseivel 2 alszekcié el6adoi foglalkoztak; az elsGben
a jarmdallomannyal 6sszefiiggé témék, mig a masodik-
ban az Uj megkozelitési modok ismertetésére helyezték
a hangsiilyt az el6adok.

2.8. Kormdnyzati politika, finanszirozds
és dereguldcio

A cimben jelolt kérdésekre adhatd vélaszokat mind
nemzetk6zi, mind a hazai vonatkozdsban ismertették a
szakemberek.

A kozlekedési infrastruktira magénvillalkozassal
vald biztositdsa néhdny vasitvonallal és a csatorna
alaguttal sszefiiggésben képezie vizsgdlat tdrgyat. A
magénberuhdzasok és a kozhaszni célokat szolgald po-
litika érvényesitésébdl fakadé ellentmondds kezelését
az eurdpai szallitdsi szektorban, tovdbbd a nagy inf-
rastruktirafejleszt6 projektek 1j finanszirozdsi szerke-
zetét ismertet§ elGaddsokat kiilon szekcié targyalta.

A kozlekedés pénziigyi vonatkozdsait ismertet§ el6-
addsokat is nagyobb figyelem kisérte. A 6 alszekcidba

csoportositott el6adasok a kovetkezé témakoroket vizs-
galtdk: a kdzutak finanszirozdsa, a kevésbé fejlett or-
szagok kozitfejlesztésénck finanszirozdsa, a _tomegkoz-

lekedés finanszirozésa, végiil az‘adézlatzis mint a koz-""

ST vy

lekedéspolmka eszkoze.

A kozlekedési infrastruktira kormdnyzati, intézmé-
nyi és finanszirozési kérdéseit a jap4n klk()tdfejlesztém
startégidt, tovdbba a vérosi infrastruktira és vérosfej-
lesztés szoros &sszefiiggéséb6l ad6dé kormanyzati fel-
adatokat bemutato elGadésbél ismerhette meg a hallga-
tosdg.

A deregulciéval Osszefiiggé kérdéseket elemezték
az el6addk a koziti kozhaszni személyszallitdsban, az
amerikai 1égikézlekedésben, az eur6pai és a nemzetks-
zi kozlekedési dereguldcié vonatkozisaban, a koziti
arufuvarozasban, tov4dbba a vasiiti ‘kdzlekedésben.

2.9. A légikozlekedés és a repiilbterek

A légikozlekedés legiijabb kutatdsi eredményeir6l az
igények, az iizemeltetés és a forgalomirdnyitds kérdé-
seire koncentrdlva adtak szdmot az elGaddk.

A légi utasforgalmi igények alszekci6ban a jératgya—
korisdg alakuldsanak igenybefolyésolé szerepével, az ij
légi szolgaltatdsok piaci értékesitésével, a nem-dohany-
z6 jaratok bevezetésének utasforgalomra gyakorolt ha-
tdsaival, a szabadid6s utazasok névekvé tendencidjaval
foglalkoztak a kutatdk.

A légikizlekedés iizemeltetése keretében menetrend-
tervezési, teherdrusz4llitds tervezési és bevéiel-optima-
lizalasi kérdéseket vizsgéltak. A [égi forgalomirdnyitds
alszekciéban f6leg metodikai modellezési fejlesztési
eredményekr6l adtak szdmot a kutatSk.

A repiilbterek targykorébe tartozé kérdésekkel 3 al-
szekcidban foglalkoztak az el6adék. Az els6ben a ka-
pacitds, a finanszirozas, az 4rképzés és a koltségfedezet
vizsgélata keriilt el6térbe, a masodikban a versenykor-
nyezetben alkalmazand6 iizemirdnyitdsi mdédszerekkel
foglalkoztak, végiil a harmadik alszekciGban a multi-
naciondlis légikdzlekedési rendszerek és a forgalomira-
nyitds Osszefiiggéseit tirgyaltdk az el6addk.

2.10. A szallitdstechnikdval Osszefiiggd innovdcick

Ebben a témakorben a kovetkez§ 4 szekcidban
hangzottak el el6addsok: szdllitds és telekommunikicid,
a magneses lebegtetésd vasiti szallitds, a vasiti telje-
sitmény mérése, és a vasutak néhdny mdszaki fejlesz-
tési eredménye.

A kozlekedés és a tavkozlés kérdéseit 4 alszekcio-
ban vizsgiltik. Az elsGben a kett6 kapcsolatrendszere,
a mdasodikban a koziti szdllitdsban a hatékonysdg no-
velésére szolgdld technika, a harmadikban a szdllitds
és a tdvkozlés kolcsonhatdsa, végill a negyedikben a
technikdnak az utazdsi igények alakuldsira gyakorolt
hatdsdnak vizsgélata szerepelt.

A MAGLEV - azaz a migneses lebegtetésd szalli-
tasi technolégidval iizemeltetett — vasitak legijabb
eredményeit 3 alszekci6ban tdrgyaltdk a kutaték. Az
elsében a tervezési, alkalmazhatdsdgi, tovdbbd a meg-
bizhatésagi vonatkozdsokat érinté el6addsok hangzottak
el, a masodikban a biztonsdg, az elérhetdség, a tomeg-
kozlekedésben valé alkalmazhatésdg, tovdbba a legi-
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jabb teszt-eredmények ismertetése szerepelt, végil a
harmadik alszekci6ban az irdnyité rendszert €s néhany
j kombinalt szallitdsi megoldési lehetSséget ismertets
el6addsok hangzottak el.

A vasiiti teljesitmény mérésével Gsszefiiggd kérdé-
seket 2 alszekcidban targyaltdk. A vasutak gazdasdgi
teljesitményének mérésével foglalkozo alszekciGban a
kanadai, az angol, az amerikai és az indiai vasutak
eredményeir6l szdmoltak be a kutatdk. A vasiiti iizem-
irdnyitds kérdéseit elemz6 alszekci6ban analitiikus, szi-
muldciés és heurisztikus mddszerek alkalmazisdval
nyert eredményekr6l adtak szdmot a kutatok.

A vasiti kozlekedés mdszaki vonatkozdsait 3 al-
szekciéba csoportositva 17 el6adds ismertette. Az el-
s6ben a szervezéssel, tevezéssel kapcsolatos ij miszaki
megoldadsok, a masodikban az eszkdzoknél alkalmazott
ujitdsok szerepeltek, a harmadikban pedig a vonatmoz-
gasokkal Osszefiiggésben bevezetett legijabb eredmé-
nyekr6l adtak szdmot az elGadok.

2.11. A kornyezet és a kockdzat értékelése

Az utébbi években minden orszdgban el6térbe keriilt
a kozlekedés kornezetszennyezésének mérséklése, a
kozlekedésfejlesztéssel egyiittjiré kockazatok kritikus
értékelése.

A kozlekedési szektorban érvényesitendé kornyezet-
védelmi politika vizsgdlata 5 alszekcid munkdjiban
szerepelt. Foglalkoztak a kutaték a kornyezetértékelés
modszereivel, a globélis szennyezés kozlekedési ener-
giafelhaszndldssal Gsszefiiggl helyzetével, az autdpa-
lyatervezés €és a koziti forgalomtervezés kémyezetvé-
delmi vonatkozasaival, végiil a veszélyes druk szilli-
tdsdnak kornyezetre gyakorolt hatdsai vizsgilatdval.

Amerikai kutaték a felhaszndlok felelGsségét vizs-
galtdk az alternativ iizemenyagfelhasznéildsban.

2.12. A fejléds orszdgok kozlekedése

Ez a témakor a kovetkez6 5 szekcidban szerepelt a
konferencian: afrikai kozlekedés, nem motorizilt koz-
lekedés a fejl6d6 orszdagokban, varosi kozlekedés a fej-
16d6 orszagokban, a fejlesztéshez sziikséges kozleke-
dési kutatdsok, fejl6d6 orszdgok tavolsagi kozlekedése.

2.13. Tengeri szdllitds

A tengeri fuvarozds kozgazdiszainak nemzetkozi
egyesiilete a konferencia keretében tartotta évi kozgyf-
1ését. Az elGterjesztésben az egyes nemzetek verseny
eldnyeit, a hajézasi projektek pénziigyi kockdzatinak
mérési lehetdségeit, tovabba a kikotSk dllami irdnyitd-
sdnak médozatait és a tengeri széllitisok 4ltal okozott
szennyezést vizsgiltak a felkért eldad6k. Az elSterjesz-
téseket egész napos vitdkon értékelték a résztvevok.

A tengeri szallitdssal Osszefiiggs aktudlis kérdéseket
7 alszekci6ban vizsgéltak. Ezek kozott a kikots-iizemel-
tetés gazdasdgossdga a kikotbfejlesztési politika, a
tankhajézds, a vonalhajézds, a szdllitmdnyozdsi politi-
ka, a kombindlt szillités és a logisztika, valamint a
szdllitmdnyozdsi kockdzatvdllaldssal Osszefiiggé kérdé-
seket elemzeték és értékelték a kutatok.

2.14. Fenntartds

Ez a fontos tevékenységi teriilet 3 kiilonboz6 szek-
cié el6addsanak napirendjén szerepelet.

A kozlekedési rendszerek fenntartdsirdnyitdsa az
egységes megkozelités irdnydba mutat. Az ebben a
szekcidéban elhangzott el6addsok azt bizonyitottdk,
hogy e fontos infrastruktira rendszerek ,.egészlaté”,
rendszerelméletet tiikr6z6 fenntartdspolitikai, stratégiai
és taktikai megkozelitést igényelnek.

A kozitfenntartdsban alkalmazott optimalizilé és
elemz6 modszereket 3 alszekci el6addsai ismertették.
Az els6 kett6ben a metodikai kérdéseket, a harmadik-
ban az alkalmazasi tapasztalatokat vitattik meg a részt-
vevok.

2 alszekcidban osszesen 7 el6adas targyalta a don-
téstdmogaté rendszerekkel kifejlesztett vasiti palya-
fenntartdsi €s feldjitdsi munkdk irdnyitdsdval Osszefiig-
g6 kérdéseket.

2.15. Forgalomtechnika, informdcié és itvonalirdnyi-
tds

A koziti forgalomtechnika egyik legdinamikusabban
fejléd6 aganak legiijabb eredményeirl Gsszesen mint-
egy 60 el6adasban szadmoltak be a kutatdk. Az egyes
szekciokban a kovetkez$ témakordk szerinti csoporto-
sitdsban hangzottak el az el6adisok: a jarmdvon beliili
informécidkra adott jarmivezetSi valaszok; elektronikus
koziti dtvonalirdnytds; a dinamikus halézatmodellezés
€s a jarmdvezetSi informdaciés rendszerek; varosi for-
galomirdnyitdsi stratégidi; forgalmi adatok gydjtése és
a forgalomtorlédasok elbrejelzése; forgalomtechnika;
emberi tényez6k szerepe a jarmivezetSi informaci6-
technika hasznalatiban. Az el6addsok tartalmi vonatko-
zésaira utalé fontosabb alszekcié-témdkat a kovetke-
z6kben soroljuk fel: utvonalvalasztasi stratégidk a kor-
szerd utazasi informécidrendszerhez; a fejlett utazisi
informacidrendszer értékelése; kozlekedési rendszerck
irdnyitdsa; forgalomiranyitds; adaptiv koziti forgalom-
irdnyit és jelz6rendszer; aut6pélydk forgalomirdnyit4si
stratégidi; valdsidejd varosi forgalomirdnyitds; az intel-
ligens jarmd irdnyitdsdnak lehetséges eszkozei; iitke-
resztez6dések sordllasanak, késleltetésénck modellezé-
se; halozatiizemeltetés €s értékelés; forgalmi paraméte-
rek, forgalmi volumen és sebességmodellek.

2.16. Biztonsdg

A kozlekedésbiztonsdggal osszefiiggé kérdéseket S
szekcidban, 12 alszekcid szerint csoportositva, §sszesen
50 el6adasban tirgyaltdk. :

A biztonsdgelemzési és biztonsdgpolitikai témakat a
kovetkez§ alszekci6k elGaddsaiban ismertették a kuta-
tok: baleseti statisztikdk, kozlekedési méd szerinti bal-
eseti ardnyok; kerékpdrosokat és gyalogosokat érint§
varosi balesetek; tehergépjarmivek és autébuszok 4ltal
okozott balesetek; az élet értéke — baleseti koltségek.

Aggergdlt és dezaggregalt koziti baleseti modellek
szekcié keretében 2 alszekcid el6ad4saira keriilt sor:
kfildnblcSzd aggregaltsagi modellek és modellvaltozatok
cimmel.
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A veszélyes druk szdllitdsa, kockazatértékelés, bal-
eseti készenlét szekci6ban Osszesen 8 eladas
foglalkozott a kornyezetvédelem e specidlis teriiletére
tartozé kérdésekkel.

A kozittervezés és a koziti kozlekedési biztonsdg
Osszefiiggéseit targyald szekciGban az id6skori gyalo-
gosok atkelési lehet6ségeir6l valé gondoskodds, a koz-
iti alul- és feliiljarék biztonsignivels szerepe, tovabbi
a jarmd és a gyalogosforgalom szétvélasztisinak meg-
oldasai szerepeltek az elGaddsokban.

A balesetekkel Osszefiiggé mémoki feladatokat tar-
gyal6 szekcioban a baleseti statisztikai elemzések ered-
ményeinek hasznositisdval az dtmentén parkol6 jarmd-
vek 4ltal okozott balesetek kockézat értékelésével, jar-
mimozgésok szimuliciés vizsgdlatdval, valamint a jir-
miiitkozések modellezésével foglalkoz6 elGaddsok
hangzottak el.

2.17. Médszertani problémdk és esettanulmdnyok

A cimben jelzett kérdéscsoportot 3 szekciGban, 6
alszekcid szerint csoportositva, 6sszesen 30 el6ad4sban
vizsgéltdk a kutatok.

A mdédszertani problémdk és a statisztikai megko-
zelités szekciéban a kovetkez6 2 alszekcid szerint cso-
portositottdk az el6adisokat: vérosi kozlekedés; koziit
és biztonsag. :

A modszertani és értékelési kérdéseket tdrgyald
szekcidban 2 alszekci6 el6addsai szerepeltek: értékelési
mdédszerek a kozlekedéstervezésben; a koziti beruhd-
z4sok értékelésére alkalmazhaté modellek.

Az esettanulméinyokat bemutat6 szekcidt két alszek-
ciéba szervezett el6addsok képviselték; az egyikben az
druszéllitdssal, a mdésikban a kozlekedéstervezéssel
Osszefiiggé témdak szerepeltek.

3. Kutatas-fejlesztési tendenciak, hasznosithaté ta-
pasztalatok

A vilagkonferencidn elhangzottak, a latottak és hal-
lottak alapjan nagyon nehéz megvonni a mérleget. En-
nek tobb oka van. A problémék jelentkezése tobbnyire
orszghoz, régidhoz kotott €s a megolddsokat — akér
kiilfldi példdk alapjan is — a helyi viszonyokra kell
sikeresen alkalmazni. A kinai vdrosok kerékpdros koz-
lekedési problémdin az amerikai, angol kutaté moso-'.
lyog. Ugyanezen kutaték gondolatmenetét a magyar
kolléga fogadta némi kétkedéssel: a varosokban az it-
hasznélati dij jelen-
ifsen attereli az utazési sziikségleteket a_témegkozle-
kedésre, melynek szolgaltatasi szinvonaldt emelni, ka-
pacitasat novelni kell. A volt kelet-eurépai orszdgokban
a tomegkozlekedési munkamegosztds részardnya 60-70
% a vérosokban, dupldja mint a nyugat-eurépai. Még-
sem sikeriil a szikségleteket megfelels minGségben,
szinvonalon kielégiteni, pedig nem kivannak — egyelére
— utdijat szedni.

A teljesség igénye nélkiil a kovetkez6 f6bb tenden-
cidkat lehetett leszGmi a konferencidn elhangzottakbdl
és a hozzaférhetd anyagokbdl:

— a fejlett motorizaci6ji orszdgokban a kornyezet

védejlme kiemelt szerepet kap a kozleked@si szo-

e ————— ) <

(goad-pricing)- esetleges bevezei€se jelen-....

kasok tudatos befolydsoldval, a tomegkozlekedés
el6nyben részesitésével, a gépjarmives helyval-
toztatdsok cstkkentésével, az egyéni és a témeg-
kozlekedési utazasi médok Osszehangoldsdval;

a kozlekedési szokdsok megismerését célz6 kuta-
t4sok meger6sodtek, tekintettel a kiilonbsz6 dijfi-
zetési technikdk elterjedésére és annak hatdsa
elemzésére, az utazdsi médok széles valasztékara;

a kozeljovében a vérosi kozlekedéspolitika straté-
giai része lesz™a Varosi uthasznalati dij — mint
kbzszolgalatu infrastruktira asznalati dij — alkal-
mazasa a gépjarmikozlekedésbbl szarmazé forgal-
mi zsifoltsidg csokkentésére, kombindlva a parko-
lasi dijakkal stb;

az utazdsokhoz, az utazdsokat megel6z6 dontések-
hez egyre t6bb informacié sziikséges a szokdsok
befolyasoldsdra; a radidtechnika lehet6vé  teszi,
hogy a gépjarmivezet6k minden fontos informaé-
ciét a jarmben megkaphassanak, ami utazisi cél-
juk eléréséhez sziikséges;

a logisztika kiemelt szerepet élvez a kutatdsi
programokban, valamint az alkalmazasban;

a teriiletfejlesztés és kozlekedésfejlesziés kolcson-
hatésit a fejlett orszdgokban bonyolult szamit6gé-
pes modellek tdmogatjak, amelyekben fontos sze-
repet kap a forgalomvonzé Iétesitmények, lako-
és munkahelyek utazdscstkkentésre torekvg opti-
maéldsa; agglomerdlédd vildgvarosokndl (f6leg az
4zsiai kontinensen, de Eurépdban a 6-8 milliét is
meghaladokndl) megjelenik a megainfrastruktira

fogalma és mikodésének elemzése, mely akar or-
s'ZE'g_n?f"mércm is lehet és médszertandban j
megkozelitést kivan;

a kozlekedés biztonsdgénak kérdése a tervvilto-
zatok értékelésében igen fontos a jovében is (bar
a vilagkonferencidn a biztonsiggal relative keve-
set foglalkoztak);

a_telematika, telekommunikdcié és kozleke-
dés/szallitds kapcsolatrendszere a jové egyik fon-
tos kutatdsi, valamint gyakorlati megvaldsitasi te-
riilete, kiilondsen fontos szerepet kap az integra-
16d4s felé tarté Nyugat-Eurépdban

a vérosfejlesztésben fontos szerepet jatszik az j
kozlekedési technoldgidk elterjedése (kornyezetki-
mél6 jarmivek, forgalomszabdlyozisi médszerek
szamitégépes tdmogatdssal, 1j parkoldsi rend-
szerek, atraktiv tomegkozlekedési eszkozok, gép-
jarmdvezet6t tdmogaté informécidés rendszerek
stb);

a kozlekedés finanszirozasa alapvetéen fontos fel-
adat, amelynek tapasztalatai, médszerei igen elté-
r6ek a kiilonboz6 fejlettségd orszagokban; az dl-
Jami tdmogatds tobbnyire nem nélkiilézhets, és a
mmn befolyt adokkal a tirsada-
lomnak el kell szdmolni, a konszenzus elenged-
hetetlen barmilyen addfajta bevezetésénél;

a kozlekedési hédlézatok dinamikus vizsgélata, a
kockazat elemzése rutinszerd feladat, a tilzsifolt
hal6zatok modellezése 1ij médszereket, eljarasokat
kivén;

— a ,just-in-time” forgalmat lebonyolité belvizi ha-

jozds, a korzeti kikotdk fejlesztése tobb orszdgban
fontos feladatot jelent.
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A vilagkonferencidn szdmos értékes el6adds hang-
zott el, amely adott témakérben a gyakorlati tapasz-
talatokat Stvozte az elméleti megéllapitdsokkal. Ezek
ismertetése mar meghaladja jelen cikk kereteit.

4. A konferencia anyagainak hozziférhetlsége

A konferencidn elhangzott el6ad4sok tartalmi kivo-
natainak -gydjteményes kotetéb6l 1-1 példany a KTI
kényvtardban (Bp., XI., Than K. u. 3-11.) és a Buda-
pesti Miszaki Egyetem Kozlekedéstechnikai és Szer-
vezési Intézetének kdnyvtirdban (Bp., XI., Bertalan La-

emberek szdméra helybeni betekintésre ugyancsak ren-
delkezésre 4ll (dontS tobbségében angolul, kisebb rész-
ben francidul) a konferencia helyszinén kiosztott el6a-
disi anyagok 1-1 példdnya. A téma szerinti keresést
az érdekl6dok szdmdéra a teljes anyag katalogizdlasival
igyekeztiink megkdnnyiteni. (A keresést a 2. pont te-
matikus ismertetése is tdmogatja.)

A Konferencia el6adasairél készitett ismertetésiink
célja az volt, hogy a nyelvismerettel rendelkezé hazai
szakemberek és a szakteriileten tanuld hallgatdk, okta-
10k szdmdara hozzaférhet6vé tegyiik a kozlekedés legi-
jabb eredményeir6l szdmot adé dokumentumokat, re-
mélve azok miel6bbi adaptaldsat, hasznositdsat a hazai
kozlekedés fejlesztése érdekében.

jos u. 2.) rendelkezésre 4ll. Az utdbbi helyen a szak-

FELHIVAS

A Budapesti Mtiszaki Egyetem felvételt hirdet az 1993. szeptemberében

indulo

Kozlekedési manager gazdasdgi mérnoki szakra

Az oktatds célkitfizése: a kozlekedési, a logisztikai, a széllitmanyozasi
vallalkozasok sikeres menedzseléséhez sziikséges ismeretekkel felvértezett
miiszaki-gazdasagi szakemberek képzése, amit tobb szakirdny és széleskorti

targyvélaszték biztosit.

A képzés sajatossdga, hogy a mérnoki ismeretekre és gyakorlatra
épiti az eurdpai kovetelményeknek megfeleld gazdasdgi manageri ismerete-

ket.

A négy féléves posztgradudlis képzés minden mdsodik héten,
félévenként nyolc konferencidn folyik, az 6todik félév diplomatervezés. Az
oktatds onkoltséges. Félévenkénti tandij varhat6an 25.000 Ft.

Jelentkezési hataridd: 1993. aprilis 15.

Jelentkezés és részletes tdjékoztatds a BME Kozlekedésmérnoki

Karénak Dékéni Hivataldban (Budapest, XI. Bertalan Lajos u 2. "Z" ép. IIL
em.; tel: 1664-011/10-68 m.) vagy kozvetleniil a szakot irdnyito
Kozlekedésgazdasagi Tanszéken (Bp. Bertalan Lajos u 2. Z ép. 411; tel:
1813-560).
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Az atburkolatok felileti jellemzoi™
DR GASPAR LASZLO ,

Az 1988. évi Pennsylvania-i els§ szdmi szimpozi-
um sikere késztette S. Huschek berlini professzort a
masodik megrcndezésére

A szimpozium anyagidt Huschek professzor hirom
nyelven, 645 oldal terjedelmid kotetben adta ki. A pro-
fesszor a bevezetésben megallapitja, hogy az \tpdlyaval
szemben napjainkban a kovetkezé negy f6 kovetel-
ményt tdmasztjak:

— a forgalom biztonsiga;

— az utazds kényelme;

— anyagok, gazdasigossag;

— a kornyezet védelme.

A legfontosabb feladat ezeket legkedvez6bbé tenni.

Korédbban az egyes jellemzéket elszigetelten vizsgil-
tak.

Az els6 szimpozium hivta fel a figyelmet az egyiit-
tes tanulmédnyozds jelentGségére és a nemzetkdzi
egyiittmkodés megjavitdsdnak a sziikségességére. A
jelen szimpozium f6leg az it, a gumiabroncs, (tovab-
biakban: abroncs) és a jarmd szakteriiletei kozotti nem-
zetkdzi parbeszéd feldjitisit kezdeményezi.

A szimpozium A-F iiléseinek témdi a kovetkez6k
voltak: ;

A. és B. az abroncs okozta zaj: akusztikai mérési
mdédszerek — zajszegény burkolatok;

C. és D. forgalombiztonsag: érdesség — textura, pa—
lyaegyenetlenség;

E. a burkolatok értékelése és fenntartdsa; :

F. az ithaszndlék koltségei, az abroncsok viselke-
dése, fényvisszaverés, kodfiiggony.

A hat témakérben beérkezett 27 angol, 17 német és
6 francia nyelvd (6sszesen otven) jelentést rviden a
kovetkez6 fejezetekben ismertetjiik.

A. Az abroncs okozta zaj, akusztikai mérési mod-
szerek

A belga itiigyi kutatd kozpont kézleménye a vizat-
ereszt@ aszfaltok texturdjinak a zajelnyelés mértékére
gyakorolt hatdsidt mérésekkel vizsgilja. Megallapitja —

wbbek kozott — hogy a textura bizonyos hosszabb hul-'

ldmai esetében a lassabban kozlekedS jarmivek zaja
novekszik. A zaj csokkentése érdekében ezt a jellemzGt
kell legalacsonyabbra venni.

/
*

A berlini mdszaki egyetem kutatdja kiilonbdz6 asz-
falt- és betonburkolaton keletkezett zaj mértékét egy-
részt utdnfutéval, masrészt két eltéré helyzetd mikro-

% A cikk — a Berlinben 1992. jéniusban tartott — mésodik nem-

zetkdzi szimpozium anyagét ismerteti.

fonnal mérte meg. A kétféle eredmény kozott eléggé
pontos Osszefiiggés még nem mutathaté ki, ezért mind-
két eljarast alkalmazni, a kutatdst pedig folytatni kell.

*

Holland szakemberek az egyes titburkolattok mind-
sitésekor a zajszintet kiilonb6z6 mddszerekkel mérték
meg. Javasoljdk az tn. ,,Pass by Methode” megjavita-
sit. Ennek érdekében eltér6 burkolatd dtszakaszon
tesztkocsival és akusztikus utdnfutéval végeztek méré-
seket.

*

A német FIGE zajkutaté intézet a burkolatoknak a
jarmivek okozta zajra gyakorolt hatdsit vizsgilja. Na-
gyobb jarmizaj csak ledlldskor és felgyorsuldskor ke-
letkezik, a foly6 pdlydn a gumiabroncs zaja a mérték-
ad6. Az uj zajvédelmi rendelet hatdsira felgyorsultak
a burkolatok zajcsokkentésére irdnyuld kutatdsok; eq
a szempontbol azonban a kiilénbdz6 burkolatfajtiknak
még csak egy részét vizsgaltdk meg.

*

Kolni vizsgalatok szerint a korszerd betonburkolatok
keresztirdnyd texturdja — a hossztengelyre mer6leges
érdesité rovatkdk vagy seprilehiizés, valamint az elég-
telen hosszsimitds miatti hullimosodds — befoly4solja
a személygépkocsik abroncsa okozta zaj mértékét. Még
a hosszirdnyd jutalehizds utdn is maradnak hulldmok.

B. Az abroncs okozta zaj, burkolatfeliiletek

A svéd utiigyi kutaté intézet ajanlasokat dolgozott
ki zajcstkkent6 burkolatok kialakitasdra, mert a zajnak
a pdlya miatti eltérése 9-15 dB (A) is lehet. Az ajan-
ldsok a kovetkez6. paraméterekre terjednek ki: textura-
mélység, a textura hullimhossza, megatextura, makro-
textura, mikrotextura, érdesség, porozitds, rétegvastag-
sdg, kotGanyag, stb. Targyalja a kiilonb6z6 paraméterek
k6zotti kompromisszumok lehetGségét, tovabba a viz-
dtereszt§ és a gumiadaléki burkolatokat is.

* i

A Karlsruhe-i egyetem a kiilonbdz6 hangelnyeld
koziti pélyaszerkezetek technoldgidjardl €s gyakorlati
kiprébélasar6l kozolt tanulményt.; A vizdtereszt6 asz-
faltburkolat mintegy 3 dB (A)-val mérsékli a zajt. Ki-
sérleti szakaszok vizsgalatdval kimutattdk, hogy az ab-
roncszaj 7 dB(A) és a jarm{imotor okozta zaj 6 dB(A)
mértékd csokkentése 45 cm sszes vastagsagd és 20-25
% hézagtartalmii szerkezettel lehetséges. KotGanyag-
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ként bitument, cementet és midanyagokat hasznaltak.
Az anyagokat, a szerkezeteket és a tisztitdsi lehetGsé-
geket 2 1/2 év miilva djabb kutatds keretében vizsgil-
tdk meg.

*

A francia SCREG villalat és Ponts et Chaussées
Strasbourg-i regiondlis laboratériuma ko6zds kutatdsi
program keretében kiilonboz6 Osszetételd vizitereszts
aszfaltok zajelnyelS képességének alakuldsat vizsgilta.
Az aszfaltokban 1év6 szabad hézagok eloszldsit és
alakjat — vagyis bels6 morfoldgidjat tobb rétegben az
orvosi rontgentomograffal elemzték. Az eredmények
szamitégépes feldolgozdsa utdn megéllapitottik, hogy
a hangelnyel§ képesség szorosan Osszefiigg a hézag-
rendszer tekervényes szerkezetével (Kriimmungsreich-
tum — tortuosity — tortuosité), igy ezt a viziteresztd
aszfaltok tervezésekor figyelembe kell venni.

Az akusztikai jellemzd forgalom alatti véltozdsat
évenként megismételt vizsgilatokkal és elemzéssel el-
len6rzik, mert a hézagmorfoldgia alakuldsdnak ismerete
nagyon fontos. A globalis akusztikai viselkedés részben
a feliileti texturatdl is fiigg. Ennek hatisat a kutatis
kovetkezé fazisaban vizsgaljak.

*

A német BASt sz6vetségi itiigyi intézet tanulmanyt
készitett a szovetségi f6utakon udjabban alkalmazott to-
mor és érdes zajcsokkent§ aszfalburkolatokrél. Az
1966-ban tervezett vizdtereszt6 aszfaltok ugyanis
egyre inkabb hattérbe szorulnak, mert kiilonbdz6 prob-
Iémédk addédtak a hézagaik eltomdGdése, a kotGanyaguk
megkeményedése €s a téli fenntartdsuk nehézségei mi-
att, tovabba a baleseteket ess id6ben nem csokkentet-
ték a vart mértékben. Ezek az ijabb tomor aszfaltbur-
kolatok olcsébbak, és a zajt — a hagyomanyos autopa-
lyaburkolathoz. viszonyitva — 4 dB(A)-val csokkentik,
szemben a vizitereszt§ aszfaltok 5-7 dB(A) értékeivel.
A burkolatfeliilet el6nyds kialakitdsdval elérhet§ zaj-
csokkent6 hatdst tovabb kell vizsgdlni. A zaj mértéke
az abroncs kedvez6bb kialakitdsdval is mérsékelhetd.

*

A francia BEUGNET villalatcsoport kifejlesztette a
30 % szabad hézagot tartalmazé és gumibitumen ko-
t6anyagi DRAINOCHAPE HTV vizitereszt§ aszfaltot,
amely a 3-8 cm vastagsidgban a nehéz gépjarmiivek
forgalmat is elviseli.

Kiprébéltak tovabba vizétereszt6 betonburkolatokat
és 15 cm vastag DRAINOBASE vizitereszt6 kavics-
aszfaltot 4 cm-es drénaszfalt-kopéréteggel. A koltségek
és az akusztikai tulajdonsdgok Osszehangoldsi lehet6sé-
gét tovabb vizsgéljdk. A zajszegény burkolatoknak f6-
leg a belteriileti ttszakaszokon nagy a jelentGsége, ahol
es@viztarold szerepiik is van, tovdbba novelik a forga-
lom biztonisdgét és kényelmét.

Az els6 kisérleti szakaszok is igazoltdk, hogy elen-
gedhetetlen az elméleteket gyakorlati alkalmazasokkal
ellen6rizni. /

*

A berlini szovetségi kormyezetvédelmi hivatal (Um-
weltbundesamt) kozleménye szerint a forgalmi zajt
csokkent$ intézkedések kozott egyre fontosabb a sze-
repe az abroncs és a pélya érintkezésekor keletkez6
zajnak. Az abroncsok zajkibocsdtdsat korldtozé iij né-
met szabdlyozds is szorgalmazza kevésbé zajos abron-
csok kifejlesztését.

A csendesebb utpélydk kialakitdsa sordn a kévetke-
26 burkolatfajtdra Osszpontositanak:

— akusztikailag legkedvez6bb zart (t6mér) burkola-

tok;

— hézagos (vizatereszt§) burkolatok és pélyaszerke-

zetek és

— zajszegény kéburkolatok.

A zajt legnagyobb mértékben a vizitereszté burko-
latok csokkentik, de ezeknek még ki kell 4llniuk a
kozutak forgalmat és igazolniuk kell a zajcsokkentd
hatdsuk tartssagat.

*

A francia VIAFRANCE villalat tanulménya nagyon
érdes zajszegény burkolatot ismertet. Olyan 0,6 mm-es
mikroaszfaltbetonrdl van sz6, melynek 2/4 mm-es sza-
kaszos szemeloszlasi zizalékjadhoz erGsen modifikalt
bitument adagoltak. A feliilet alacsony homokmélysége
ellenére nagyon érdes. A forgalmi zaj szintje akkora,
mint a vizitereszt6 aszfaltokon. A 15-25 mm-es — tehat
nagyon gazdasigos — aszfaltszOnyeget a gyakorlatban
1984 6ta alkalmazzék.

C. Forgalombiztonsag, érdesség

A Hokkaido-i technoldgiai intézet tjszerd — a dif-
ferencidlis szigsebesség modszerén alapul — érdesség-
mér6 késziilék kifejlesztésér6l szamol be. Az alapelv:
az eltéré sebességgel forgd két mérSkereket a széliikon
tengely koti Ossze és ennek a torziés szogét mérik. A
pélya hosszirdnyi surlédasi egyiitthatdja a mérSkerekek
fékez6désének mértékével ardnyos. Parhuzamos méré-
seket végeztek az dj késziilékkel és a hagyomanyos
fékezett kerekd utdnfutéval. Az eredmények kozott j6
a korrelacié (r = 0,9).

A Pennsylvania-i egyetem olyan modellt ismertet,
amely osszehangolja az érdességmérés kiilonbdz6 mod-
szereit. A hdrom legelterjedtebb eljards — a blokkolt,
a csisz6 és a ferdén bedllitott kerekid — késziilékeinek
mérési feltételei — nevezetesen az abroncsok tipusa, az
abroncsok fiigg6leges terhelése, a palyanedvesités mod-
ja, stb. — tekintetében nagyon eltérGek. A kutatds ke-
retében harom mérési sorozatban — sorozatonként
ugyanolyan sima, mintdzott és NASA-tipusi abronccsal
— parhuzamos méréseket végeztek, majd az eredmé-
nyek regresszids elemzésével 6sszehangolé modellt ala-
kitottak ki.

*

A Miinchen-i miszaki egyetem 1tépitési tanszéke a
forgalom biztonsdgat a pélya csiszdsiirl6dasi egyiittha-
t6ja fiiggvényében értékelte. A nedves palydn mérések-
kel meghatdrozott egyiitthatdk alapjan, matematikai sta-
tisztikai szabalyok felhaszndldsdval szdmitotta ki a bal-
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esetek valGszinliségét és ezalial ériékelte a forgalom
biztonsdgét. A vizsgilatokat ,,A” kategridji kiilteriileti
uton — fékezett és szabadon futd jarmidvekkel, részben
legnagyobb oldalesésii iveken, részben pedig legkisebb
oldalesésd ivben és egyenesben — végezte. Az elméleti
megéllapitdsok trendje Osszhangban van a balesetek
kozismert elemzésének eredményével.

*

A Pennsylvania-i egyetem kutatocsoportja 308 iit-
szakaszon végzett vizsgalatok eredményei alapjén meg-
allapitotta, hogy a nedves iitpdlydkon nincs megbizhaté
Osszefiiggés az érdesség és a balesetek kozott. Tanul-
ményuk 3 olyan modellt mutat be, amely lehet6vé teszi
a nedves id6ben a forgalom biztonsigénak a' megno-
velését. Ezek a modellek — amelyek koziil kett§ sziik-
ségszerliségi (determinisztikus), egy pedig valészindsé-
gi (probabilisztikus) jellegli — az érdesség mellett fi-
gyelembe vesznek t6bb mds tényezét is, ilyenek: a for-
galom sfirfisége, a jarmiivezetés nehézségei, a nedves
dllapot idGtartama stb. Ezeket a modelleket Pensylvania
titjain ki is prébéltdk. A nedves utakon bekdvetkez6
baleseteket illetéen az empirikus BAYES-féle modell-
paraméterre tdmaszkodd, valGszindségi jellegi modell
felilmilja a masik kett6t.

A NASA Langley kutatdsi programja keretében a
repiilGtéri leszallopalydk csdszosirlodasi viselkedését
tanulméanyoztdk. Megvizsgdltdk, hogy az abroncsok
sirl6d4si magatartdsit milyen mértékben befolyasoljak
a kovetkezd tényezdk: a pilya texturdja és édllapota, az
abroncs iizemelési médja és bels6 nyomdsa, a gépjar-
mivek sebessége és a megfelel biztonsigi kovetelmé-
nyek. A mérések sordn két ujszerd érdességmér§ ké-
sziiléket is alkalmaztak.

*

Az USA FAA szovetségi 1égiigyi hivataldnak tanul-
manya arrél a nemzetkozi egyiittmiksdésrSl szamol be,
melynek keretében a le- és felszallé palydk érdességé-
nek mérésére ijszerd, folyamatosan mér6 berendezést
fejlesztettek ki. Szabvanyokat dolgoztak ki tovabba az
esds, havas vagy jeges palyan valé kozlekedés bizton-
sdganak a novelésére.

*

Ausztridban az ARSENAL kutatéintézet a Stuttgart-i
érdességméré (SRM: Stuttgarter Reibungsmesser) fel-
Ujitott valtozatit vezette be. Ezzel a késziilékkel az
érdességet — a szokasos blokkolt kerekes eljards mellett
— az ABS-antiblokk rendszerrel és 4lland6 cstszdssal
is egészen 120 km/h sebességig lehet mémi. Ezen feliil
a palya keresztirdnyd érdességét is mérik. Kiilonleges
mddszert fejlesztettek ki az érdességnek az osztrék lit-
gazddlkodds PMS-rendszere keretében végrehajthaté
mérésére. A tanulméany rdmutat a hdrom mérési eljaras
el6nyeire és hatrdnyaira, tovabbd a mérési eredménye-
iket egymdssal Osszehasonlitja. Végiil kimutatja, hogy

a mérési sebesség a kiilonbsz6 burkolatfajtskon milyen
szerepet jatszik.

*

A német BASt szovetségi ttiigyi hivatal a szovet-
ségi aut6pdlydkon az angol SCRIM késziilékkel repre-
zentativ érdesség-méréseket végzett, és levezette a 40-
60-80 km/h mérési sebességhez tartozé kiiszob- és ha-
térértékeket. Az érdességi értékek gyakorisdga nem ko-
veti ugyan a normélis eloszldst, de kimutathat6 olyan
negativ asszimetridji megoszls, amely a sebesség no-
vekedésével ardnyosan csokken. Az érdességek elosz-
lasédnak képhibdja a betonburkolatoknél kisebb, mint az
aszfalburkolatok estében.

*

Japanban kifejlesztették a DFT (Dynamic Friction
Tester) érdességmérs késziiléke, amely sokkal gazda-
sdgosabban mér, mint az eddig alkalmazott ASTM
Skid Trailer vagy a SCRIM. Az 1j késziilék fontosabb
jellemzdi a kovetkezdk:

— mérési sebessége 0 és 80 km/h kozott valtoztat-

hat6;

— gumielemének érintkezési nyomdsa akkora, mint
a személygépkocsik abroncséé;

~ a mérési eljards egyszerd és mentes a szubjektiv
mérési hibaktol;

— a mérési eredményt 6Snmidksdden jelzi, a csiszo-
sarl6dési egyiitthat és a sebesség kozotli Gssze-
fiiggés pedig kozvetleniil leolvashatd:

— a minddssze 30 kg silyi késziilék 12 V-os elem-
mel iizemeltethets;

— a mérési feliiletet a késziilék benedvesiti.

A DFT mérési eredményei nagyon jol reprodukal-
haték €s jo a korreldcijuk a vontatott késziilékek 4ltal
szolgaltatott értékekkel.

*

A Miinchen-i miszaki egyetem anyagvizsgdlé inté-
zete tobb kisérleti ttszakaszon 9-13 évig vizsgalta,
hogy a zizalék minGsége €s a kotGanyag fajtdja milyen
mértékben befolydsolja a feliileti bevonatok érdességét
és é€lettartamat.

A vizsgélatsorozatok eredményeibll levonhatd ko-
vetkeztetések:

— mértékad6 szerepe a zizalékok polirozasi ellen-

4lldsdnak van;

— az 5/8 mm-es nemesziizalék el6nytsebb, mint a
8/11 mm-es;

— nehéz forgalom és inhomogén feliileti egyenletes-
ség esetében kotGanyagként ajénlatos polimerrel
modositott bitument alkalmazni.

fly médon a forgalom biztonsigat viszonylag kis
koltségtobblettel tartésan meg lehet javitani.

*

Az indiai kozponti ttiigyi kutatd intézet a hetvenes
években kezdte meg az ttpilydk érdességét és makro-
texturdjat, valamint a ziizalékok polirozasi viselkedését
rendszeresen vizsgédlni. Eleinte egyszerd és olcsé vizs-
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gdlati médszereket és eszkozoket alkalmaztak. Id6koz-
ben megszerveziék a kopésallo zizalékok gyartdsat. Az
4j kutatdsi program keretében a Delhi kornyéki f6uta-
kon az érdesség €s a textura alakuldsdt korszeri mé-
r6eszkozokkel, hosszi tdvon fogjak értékelni.

D. Forgalombiztonsag, textura, palyaegyenletlen-

ség

A berlini midszaki egyetem utépitési intézete a zu-
zalékok polirozési ellendlldsa és a palya érdessége ko-
z0tti  Osszefiiggést vizsgilta. A WEHNER/SCHULZE
laboratdriumi érdességmérs késziilékkel megvizsgaltik,
hogy a nedves pdlydkon a zizalékszemek mérete és
polirozasi ellendlldsa milyen hatdssal van a sirlédési
er6k atadasdra. A 0/2, 2/5 és 8/11 mm-es zizalékokkal
lefolytatott mérések szerint — ilyen vonatkozasban — a
finomabb zizalékok a durvdbbakndl lényegesen el6-
nyOsebbek. Az aszfaltok érdességét ezért finomabb és
nagyobb polirozasi ellendllasi zizalék (pl. 2/5 mm-es
zizott homok) felhasznaldsaval lehet megjavitani. A la-
boratériumi kutatisok eredményeit a gyakorlatban f6u-
tak és aut6pédlydk kisérleti szakaszain ellendrizték.

*

Francia szakemberek behatéan tanulmanyoztik a
feliileti bevonatok makrotexturdja €s érdessége kozotti
Osszfiiggést. A betonburkolatra vagy kemény bitumenes
alapra helyezett kisérleti feliileti bevonatok tartés meg-
figyelése alapjdn a kovetkez6 megallapitdsokat tették:

— a 40-60 km/h sebességnél a 6/10 mm-es zizalék

lényegesen érdesebbnek bizonyult, mint a 10/14
mm-es;

— a 10/14 mm-es ziizalék gyorsabban polanzélodlkq

mint a 6/10 mm-es; (A
— az érdesség két évi forgalom utdn nem javult, ha
a zizalék torési ardnya (rapport de concassage,
& crushingrativ, Bruch index) 2-nél nagyobb.

*

Japéin szakemberek az ttpdlya profiljanak felvételére
olyan ujszerd lézeres profilométert fejlesztettek ki,
mely a szokdsos sebességeknél a forgalom alatt szdmos
adatot szolgéltat. Ez az STP (Sequential two point)
mdédszer a profil két egymastél 1 mm-re 1év6 pontjat
veszi fel, és kielégité pontossdgi adatokat szolgaltat a
pilya makro-texturdjara vonatkozéan is. Ezekkel az
adatokkal értékelni lehet a palya geometriai jellemzGit,
és lehet6vé valik az esetleges problémék jobb megko-
zelitése.

.*

Hokadate-i japan és Hannover-i német professzor a
palyaegyenetlenségnek a dinamikus terhelésre és a pa-
lyaszerkezetre gyakorolt hatdsat vizsgalta, mert a roha-
mosan névekvé nehéz forgalom az utak jobb jar-
hatésagat igényli. Eddig ugyanis azt még nem elemez-
ték, hogy a mozgd kerékterhelés a pdlya egyenletlen-
ségei miatt milyen mértékben veszi igénybe a palya-
szerkezetet. Munkéjuk els6 részében modellizaltdk a

terhelt profil dimenziondlis jellemz6it és elemezték a
karosszéria vibricids hatdsit. A mésodik részben a kii-
16nb6z6 sebességgel haladé nehéz jarmdvek kerékter-
helésének az itburkolatra gyakorolt hatdsat vizsgaltak.
Végiil is el6z6 vizsgilatokbdl levont kovetkeztetéseket
az utak jarhatésdganak megjavitdsa szempontjabol ér-
tékelték.

*

Namfbléban a kavicsolt (burkolatlan) utak utazasi
kényelmét  vizsgéltdk: Osszehasonlitva a mérésekkel
meghatdrozott itminGséget az utazék Gtpontos szubjek-
tiv értékelésével. A kétféle mindsités kozt a korreldcid
elfogadhatd volt.

*'

A dél-bajororszagi autépdlya-igazgatésdg tanul-
ménya a palya egyenetlenségek sztochasztikus és peri-

‘odikus értékelésével foglalkozik. Az értékelés az utazé

személyek fizikai terheltségétdl, tovabba az utazési id6-
t61 és sebességtdl fiigg. Az ilyen kényelemszamitasbol
(Komfortberechnung — calculation du comfort) kévet-
keztetéseket lehet levonni a pdlya spektralis forgalom-
sdrdségének (spektrale Dichte — densité spectrale) meg-
engedhet§ jellemz6ire vonatkozéan (az utak kategoria-
jatol fiiggGen).

*

Kinai egyetemi kutaték a palyaegyenletlenségek ha-
tsat a szabalytalan rezgések elméletével vizsgaljak Az
egyenetlenségek hatdsira a kozleked§ jarmid rezegni
kezd: a statikus kerékterhelés igy dinamikussd valik.
Minthogy az egyenetlensegek szabdlytalanok: a dina-
mikus kerékterhelés is szabdlytalan. A dinamikus ke-
rékterhelés miatt a pélyaszerkezetben ébredd fesziiltsé-
gek és megnyiildsok nagyobbak, mint a statikus terhe-
1és esetében. A pilyaszerkezet méretezése sordn ezért
ezt a nagyobb terhelést kell figyelembe venni.

A tanulményban a tobbrétegd palyaszerkezetet és a
jarmavet képvisel6 linedris rezgésrendszert olyan rugé
kapcsolja Ossze, mely a gumiabroncs elaszticitdsanak
fele meg. Ezt a dinamikus kolcsonhatdst és a palya-
szerkezet viselkedését a szabdlytalan rezgések elméle-
tével elemezték, és a kovetkez6 megallapitdsokat tet-
ték:

1. Mind a pilyaegyenetlenség, mind pedig a dina-
mikus kerékterhelés szabalytalan.

2. A dinamikus kerékterhelések és az altaluk a pa-
lyaszerkezetben keltett reakcider6k a sebességgel és az
egyenetlenséggel arinyosan nének.

3. A pdlya alakviltozdsa a dinamikus terhelés alatt
nagyobb, mint a statikus terhelés alatt.

4. A dinamikus kerékterheléseket a palyaszerkezet
méretezése sordn figyelembe kell venni.

*

Texaszi egyetemi kutaték a California-tipusi profi-
lograffal méréssorozatokat végeztek. Az eredmények
ériékelése alapjan kidolgoztdk a hajlékony és merev
burkolatok feliiletegyenletességi el6irdsainak a terveze-
tét.



XLII. EVFOLYAM 2. SZAM

65

*

Két gorog professzor a pdlyaegyenetlenségnek az
ivekben haladd jarmdvek stabilitdsdra és biztonsagara
gyakorolt hatdsit vizsgilta. Az egyenetlen péalydn ha-
ladé jarmikerék mozgasat olyan differencidlegyenlettel
jellemzik, amely megadja mind a fiigg6leges eltoloda-
sokat, mind pedig az abroncs €s a pélya kozotti érint-
kezési er6ket. A fiiggbleges mozgds az id6 fiiggvé-
nye és csokkenti a fiiggéleges surlddasi erket, igy
nagyobb lesz a kicsiiszas veszélye is. A balesetveszélyt
olyan ives itszakaszokon elemezték, amelyeken a pa-
lya egyenetlensége a jotl a rosszig valtozott. Ossze-
hasonlité vizsgalataik szerint a pdlya keresztirdnyu
egyenetlenségének a jarmd stabilitdsa és forgalombiz-
tonsaga szempontjabdl nagy a jelentGsége.

E. A burkolatok értékelése és fenntartasa

A francia koziti f6igazgatdsidg  és az aut6pilya-
tarsasdgok megbizdsabdl a Ponts et Chausseés kozponti
laboratériuma az utburkolataok numerikus és optikus
elemzésére a SIRANO (systéme d’inspection des routes
et autoroutes par analyses numeriques et optiques)
tobbfunkcidju késziiléket fejlesztette ki, mely egy me-
netben, 72 km/h sebességgel haladva, a pilya egy for-
galmi sdvjaban a kovetkezd édllapotmutatékat (indicate-
urs d’état) veszi fel:

— a burkolatrongédlédasokat a GERPHO-eljérassal;

— a kercsztirdnyd profilt: 254 ponton 4 m széles-

ségben és a nyomvalyuk mélységét az ORNIE-
ROMTERE-eljarissal;

— a hosszirdnyd pélyaegyenetlenséget az APL-elja-

rassal;

— a palya oldalesését és gorbiileti sugarat 10 m-ként

zsiroszkopokkal (gyroscopes);

— a palya makrotexturdjat érintésmentes 1ézerérzéke-

16vel;

— a referencia pontokat, a munkahelyeket, a tarto-

zékokat, a keresztezGdéseket, stb.

A rongdlédasok filmfelvételét az 6nmikods MACA-
DAM-rendszerrel értékelik. A t6bbi mérés szamszerd
ériékeit mikroszamit6gép rogziti, igy azokat mar a mé-
rékocsiban vagy laboratériumban értékelni lehet.

A SIRANO tehdt egy menetben, a kordbbi 5 menet
helyett, két miszerkezel6 kozremiikodésével olyan mé-
rési eredményeket szolgéltat, amelyek Osszhangban
vannak az el6z6 — hagyoményos — egyfunkcids készii-
lékek adataival, igy az értékelés folyamatossdga is to-
kéletesen megoldott.

*

Dén kutaté az Gtpalya szerkezeti és izemeltetési pa-
ramétereit a profilométer és GPS (Globél Positionning
System by satellite) navigdciés rendszer kombindlasa-
val javasolja felvenni, és X-Y-Z abszolit térbeli koor-
dinatarendszerben megadni — igy egészitve ki a PMS
adabazisat.

*

Horvitorszdgban a burkolatdllapot szokdsos vizudlis

elbirilasdanak megfelelGségét sok ttszakaszon a pélya-
egyenetlenség részletes megmérésével értékelték: a kor-
reldcié altaldban kielégit6nek mutatkozott. A vizudlis
eljarasnal az egyenetlenséget, a repedezettséget, a fol-
tokat és katyukat eddig azonos sullyal vették figyelem-
be; djabban sziikkségesnek tartanak bizonyos mértékd
differenncidldst. A fenntartdsi igények elbirdldsa célja-
b6l 2000 km nagy forgalmd dton rendszeresen meg-
mérték a pdlya egyenetlenségét.

*

A német BASt szovetségi tiigyi hivatal a szdvet-
ségi autopalydk mintegy 20 ezer km hosszi forgalmi
sdvjdban megmérték a palyaegyenetlenséget €s a repe-
dezettséget. Az err6l készitett tanulmany olyan oszta-
lyozasi rendszer bevezetését javasolja, mely figyelembe
veszi a hossz- és keresztirdnyd egyenetlenséget, tovab-
ba az érdességet €s a padlya allapotit. A fajlagos kap-
csolatok szabdlyanak alkalmazasaval egyrészt értékeket
allapitottak meg az utazds  kényelmére, a forgalom
biztonsagédra és a pdlyaszerkezet 4llaganak megGrzésé-
re, masrészt pedig atfogd értékeket a burkolat allapo-
tdra vonatkozéan. Az eredményeket tibldzatok, kereszt-
szelvények és halézati grafikonok szemléltetik.

*

Virginiai egyetemi kutaték megallapitdsa szerint az
utfenntartds hatékonysagéanak elbiraldsakor ismerni kell
mind a pélyaszerkezet kiilonboz6 adatait, mind pedig
valamennyi beavatkozasi intézkedés viselkedésének
alakuldsat. Annak eldontésére, hogy adott esetben mi-
lyen beavatkozdsra van sziikség, amerikai és eurdpai
szakemberek kiterjedt kutatdsokat kezdeményeztek. Az
eddigi eredmények szerint valamely beavatkozds haté-
konysdgédnak értékeléséhez idGbeni és koltségvetési sor-
rendiséget kell megillapitani. A prioritds elbirdldsdban
az intézkedés viselkedési modellje is szerepet jatszik.

E 3

A Hannover-i és a Braunschweig-i mdszaki egyetem
kutat6i elengedhetetlennek tartjdk, hogy az aszfalbur-
kolatok allagmeg6rzési gazddlkodasa keretében elemez-
zék a burkolatillapot vérhatd alakuldsat: mind a kolt-
ségek el6rebecslése, mind pedig az allagmeglrzési in-
tézkedések hatékonysdginak értékelése céljabol. Kuta-
tasi munk4juk ezért dllapotprognézis-modellek kidolgo-
zé4séra irdnyul. A mdr elkésziilt mechanikai viselkedési
modell alkalmas a keresztirinyu palyaegyenetlenségek
és a kifaradasi repedések varhatd alakuldsdnak a kisza-
mitdsdra — nagyon biztaté eredményekkel. Az érdesség
és a burkolatsovanyodés/ziizalékveszteség viarhat6 ala-
kuldsa azonban csak trendszerden jellemezhetd. A t6b-
bi pélyajellemz6re még nem dolgoztak ki modelleket.

*

Az indiai kézponti ttiigyi kutatintézet vizsgilatai
szerint az indiai féuthalézat rossz dllapota miatti vesz-
teségek elérik az évi hatmillidrd rupidt. A f6 hidnyos-
sdg a palya rendkiviil nagy mértékd egyenetlensége,
melyet féleg a burkolat kézi beépitése és a minGség-
ellen6rzés nagyon alacsony szintje okoz. 1988-ban
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ezért javaslatokat dolgoztak ki a minGség mégjavitésé-
1a.

*

Francia felmérések szerint a pdlyaszerkezet az au-
topdlya épitési koltségének a 30 %-at, a felijitasi ki-
adasoknak pedig a 80 %-at koti le; ezért kelti fel a
tervez6k és az iizemeltet6k figyelmét. A tanulmény
részletesen targyalja a pélyaszerkezetek tervezésének,
kivitelezési technikdinak és fenntartdsdnak 4ltaldnos el-
veit. Bemutatja tovanbba az ARGUS informécids rend-
szert, amelynek részei a kovetkez6k:

— a palyaszerkezet valamennyi €pitési adatit bemu-

taté modul: a SPOC-program;

— a fenntartasi munkdkat értékel6 és a szerkezetek
viselkedési mérlegét bemutaté modul;

— a pélyaszerkezet vizsgédlati modulja: a SIRANO
mérékocsival felvett hossz- és keresztirdnyd pé-
lyaegyenetlenségek, makrotextura €s feliileti meg-
hibdsodasok.

Az informéciGs rendszer az el6z6eken feliill megadja

még az uthalézat referencia-rendszerét, a baleseteket, a
forgalmat, stb.

*

Az athéni mdszaki egyetem kutatéi a gorog tthals-
zat hajlékony pélyaszerkezetd szakaszain a palyaallapot
étékelésére kombindlt mutaté (combined Pavement
Conditiony Index) alakitottak ki. Ez a szubjektiv érté-
kelés a pdlyarongdlédasok és a hosszirdnyu pélyaegye-
netlenség értékelésén alapszik. A vizsgédlt médszer ér-
vényességét vizudlis dllapotfelvétel eredményei alapjin
vizsgéltdk meg. A tanulmany harom f6 részb6l all. Az
els6 a kivélasztott rongdléddsi mutatdk (distress indices
— indices de dégradation) alkalmazdsdval szerzett ta-
pasztalatok elemzésével foglalkozik. A masodik rész a
hosszirdnyud pélyaegyenetlenség szubjektiv mérési ered-
ményeit statisztikailag elemzi. A harmadik rész a ki-
valasztott kombinélt mutaté alkalmazhatésagat vizsgal-
ja. Az ilyen jellegl Gsszehasonlitd vizsgalatok hasznos
inform4cidkat szolgaltatnak az értékelési eljarasok ér-
vényességének elbirdlasdhoz is.

*

A pozsonyi utiigyi kutatdintézet a pélyatulajdonsa-
goknak a jarhatésagra (serviceablity — viabilité — Be-
fahrbarkeit) gyakorolt hatdsit vizsgélta. A koziti bal-
esetek az ttmindség értékelésének fontos kritériuma. A
balesetek a pélya éllapota (egyenetlenség, érdesség), a
forgalom sirdsége és az ember befolydsolja. Ezek a
tényez6k az alapjai a problémdk megolddsanak, ha si-
keriil 6ket Osszhangba hozni. A jelentés erre javasol
megoldésokat.

A Clevelandi egyetem kutat6i a burkolatkdrok elem-
zésére gazdasagos rendszert dolgoztak ki. Ez a vided-
képes eljards lehet6vé teszi a karok legnagyobb részé-
nek az azonositdsat és osztdlyozasat; a kiterjedésiik és
stlyossdguk fiiggvényében. Ezek ismeretében kiszamit-

hatd a burkolat iizemeltetési feltételeit mennyiségileg
értékeld6 PCR (Pavement Condition Rating) mutat6-
szam.

F. Az uathasznalok koltségei, az abroncsok viselke-

dése, fényvisszaverés, kodfiiggony

Angol kutaté az egyre jobban elterjed§ vizatereszi§
aszfaltoknak a gépkocsik abroncsira gyakorolt hat4sat
vizsgalta. A tanulmany elsé részében azt kutatja, hogy
egyrészt a nem pordzus burkolatok, masrészt a vizat-
ereszt6 aszfaltok hogyan befolydsoljdk az abroncsok
kovetkez6 tulajdonsigait: érdesség, forgalmi zajkeltés,
kodfliggbény, gordiilési ellendllds és utazasi kényelem.
A mdsodik részben azt tanulmidnyozza, hogy a vizit-
ereszt@ aszfaltok terjedése milyen hatdssal lesz a jov6
abroncsai szerkezetére és a jarmivek viselkedésére.

*

Az angol qtiigyi kutatd laboratérium megvizsgélta,
hogy a vizétereszt6 aszfaltok es6s id6ben mennyire
csokentik a jarmdvek utdn keletkez6 kodszerd vizsugar
mértékét. Az ilyen vizsugarak szamianak megmérésére
optikai izotopszerkezetet fejlesztettek ki. Az A 36. f6-
uton 33 kiilonb6z6 burkolati kisérleti tszakaszt léte-
sitettek. Ezen méréssorozatokkal megéllapitottik, hogy
a vizétereszt6 aszfaltokon a vizsugarak szdma nem éri
el a hagyomanyos burkolatokon mért érték 5 %-at. Azt
is megfigyelték, hogy esfs id6ben a gépkocsik sebes-
sége a vizitereszt6 aszfaltokon Ordnként 3 kilométerrel
nagyobb, mint a t6bbi burkolaton. Napi 13 ezer jarmi
forgalma esetében, es6s id6ben igy éranként 60, éven-
ként pedig 30 ezer angol font/km megtakaritds kelet-
kezik.

*

A budapesti Koézlekedéstudomanyi Intézet — az wjab-
ban kialakitott 1étesitményi szintd PMS rtgazdalkod4si
rendszer gazdasdgi elemzési alrendszere keretében —
megvizsgélta az iithaszndlok koltségeinek a pélya egye-
netlenség fiiggvényében vald alakuldsit. Az el6készits
kutatdsok sordn két burkolattipust és két forgalmi osz-
tilyt vettek figyelembe. A kozlekedés iizemi (iizem-
anyag-, abroncskopdsi és alkatrész) koltségeinek és az
id6veszteség koltségének a palyaegyenetlenségtol fiiggd
és az id6veszteség  koltségének a palyaegyenetlenség-
t61 fiiggé alakuldsat a Vildgbank HDM III modellje
segitségével értékelték. A baleseti koltségeket magyar
adatok felhaszndlasaval vizsgiltdk. A haldlos, a siilyos
¢és a konnyd sériiléssel jar6 baleseteket egymastol el-
kiilonitve targyaljdk. Kideriilt, hogy az utdbbi baleset-
tipus altaldban nincs Osszefiiggésben a pélya allapota-
val.

*

A német BASt szovetségi Gtiigyi hivatal megvizs-
gélta, hogy a vildgos szinfi dtpdlydk milyen hatdssal
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vannak a gazdasdgossidgra €s a balesetek alakuldsdra.
A vildgos aszfalt- és a betonburkolatok rogzitett vila-
gité berendezéseinek beruhdzdsi koltségei 1ényegesen
alacsonyabbak, mint a sotét aszfaltok esetében. A ki-
sebb energiaigény csokkenti az iizemeltetési kolisége-
ket is. A megvildgitds nélkiili utak vildgos burkolatain
a személyek és az akaddlyok konnyebben azonositha-
tok, kovetkezésképpen a gyalogosok és a kerékparosok
dltal okozott balesetek kockdzata jelentGsen csokkent.
A felsorolt el6nyok a nedves pédlydkon fokozottan ér-
vényesiilnek. A kutatdsi jelentés beszdmol azokrél a
kutatdsi tervekrdl, amelyek a pédlya fotometrikus tulaj-
donsdgainak méréstechnikai szamitdsaira és érté€kelésére
irdnyulna.

*

A szovetségi hadsereg miincheni egyetemének koz-
lekedéstervezési tanszéke a pélyatulajdonsidgok értéke-
lése alapjan megbecsiilte az tthaszndlok koltségeit. A
pilyatulajdonsdgok az éallapotértékkel (Zustandswert —
condition value — valeur de 1’état) jellemezhetdk. A
palya allapotinak id6beni valtozdsit megfeleld maga-
tartasfiiggvény segitségével irjak le. Allagmegdrzési
modellek alapjan lehetSség van az Gthasznilok koltsé-
geinek az dllagmegdrzési intézkedések hatdsainak ana-
litikus értékelésével torténd kiszdmitasara. Ugyanakkor
az is meghatirozhat6, hogy mennyivel novekszik meg
az idGigény és az iizemanyag-fogyasztis. Ezeket az
osszefilggéseket xy-diagramok alakjdban értékelték, igy
segitségiikkel az Gthaszndlok tobbletkoltségeit konnyen
meg lehet hatarozni.

5

. Az ausztrdl New South Wales-i egyetem professzora
a betonelem-burkolatok feliileti tulajdonsagait vizsgélta.
A tanulmény a kutatds jelenlegi 4lldsarél szdmol be: a
fényvisszaverés, az érdesség és a tapadis kérdéseit, va-
lamint a forgalmi zaj és az elhasznil6d4s alakuldsat
targyalva. A betonelemekb6l készitett burkolatoknak
nemcsak az esztétikai tulajdonsigai kedvez6ek, hanem
— amint azt a tanulményban Osszefoglalt adatok is iga-
zoljék — a legmagasabb miszaki kovetelmények vonat-
kozédséban is &sszehasonlithatdk a helyszinen készitett
hagyoményos aszfalt- és betonburkolatokkal.

*

A szovetségi hadsereg miincheni egyetemének
kozlekedéstervezési tanszéke a burkolatillapotnak az
allagmeg6rzés gazdasdgossagira gyakorolt hatdsat vizs-
gilta meg. Ebben a vonatkozdsban az &llagmegGrzési
intézkedések koltségei — a burkolatillapot 4ltal befo-
lydsolt iizemanyag-felhasznéldsi koltségek mellett —
mértékadd szerepet jatszanak.

A szamitési eredmények szerint a burkolatéllapot al-
s hatarértékeit a forgalmi terhelés fiiggvényében kell
kialakitani. Altaldban elényben kell részesiteni a ma-
gasabb értékd 4llagmegOrzési intézkedéseket. Az ezek
miatti t6bbletkdltségek ugyanis rendszerint kisebbek,
mint az alacsony értéki intézkedések altal okozott na-
gyobb iizemanyag-felhaszndlds koltsége. Ezek az
Osszefiiggések akkor is érvényben maradnak, ha az
iizemanyag dra legfeljebb 20 %-kal csokken.
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Kozforgalmu témegkﬁzlekedési‘
magangazdasagi szovetkezet miikodésének
tapasztalatai Izraelben*

RAPHAEL MELZER

1. Bevezetés

Cikkemben roviden bemutatom -az Izraclben mdko-
d6é ,,DAN” kozforgalmi tomegkézlekedési magingaz-
dasdgi szovetkezet szervezeti formdjit és iizemeltetési
madjat.

A kozhaszndlati kozlekedési véllalatok Izraelben 4l-
taldban a kovetkez$ szervezeti formdban midkodnek:

— koztulajdond (4llami illetve kozségi) formaban;

— magdanvillalati szervezetben;

— privatizalt vallalatként.

E hdrom szervezeti formdban miksds témegkozle-
kedési vallalatok koziil egyesek mar sok évvel ezel6tt
megalakultak, mig masok csak mostandban jonnek 1étre
a piacon. Mindegyik vallalati formadnak vannak el6nyei
és hatrdnyai. Ezért nem lehet egyik szervezeti formét
sem olyannak minésiteni, mely kizarélagos hatékony-
sdggal alkalmazhat6 minden orszigban, azoknak min-
den véarosdban. A szamitdsba johetS tomegkozlekedési
iizemek szervezeti formajdnak mindenkor alkalmazkod-
nia kell a tdrsadalmi és a gazdasagi helyzethez.

Izrael vérosainak életében a tomegkozlekedés
ugyanolyan fontos k&zhaszndlati szolgéltatds, mint
mindenhol a vildgon. E szolgaltatis ugyanolyan lénye-
ges a lakossdg é€letében, mint az ellektromos dram, a
gz, vagy a viz szolgiltatdsa.

2. A ,,DAN” szovetkezet megalakulasa.

A Tel-Avivban miksd6 ,,DAN” kozhaszndlati to-
megkozlekedési vallalat gyokerei a 40-es évek elejéig,
. Izrael 4llam alapitdsdnak idejére nyilnak vissza. A zsi-
dé nép visszatérése torténelmi hazdjaba szdmos olyan
feladat megolddsat igényelte, melyet nem az uttr6
szellem segitségével, hanem annak a felismerésnek
alapjan lehetett végrehajtani, hogy a kolcsonds tdmo-
gatds biztositdsa érdekében valamilyen koz0s keretre
van sziikség. Ezt a szovetkezeti eljardsban taldltdk
meg. A szovetkezeti elképzelésben tiikr6zGdnek a sza-
badsdg, a fiiggetlenség, a produktiv munka és a kol-
cson0s tdmogatds eszméi. A szOvetkezet minden tag
szdmdara egyforma helyzetet biztosit, lehetGséget ad
kollektiv felemelkedésre és mindenki részére egyenran-

* Forditotta, illet6leg dtdolgozta Dr. Radéczy Tamds, illetve Dr.
Iviny Arpad

gii hozzasz6lasi jogot nydjt a véllalat vezetésében. Mi-
utdn sikeriilt a szovetkezeteknek biztositani a sziikséges
eszkozoket, er6s szervezetek alakultak ki. A tagok ké-
pességei és a megszerzett eszkozok biztositottdk, hogy
a ,,DAN” villalat mindenkihivdsnak, minden sziikség- .
helyzetnek és a valtozé kiils6 gazdasagi tényez6knek
meg tudott felelni. Ez a megéllapitdis mér t6bb mint
50 éve érvényes.

Az a tény, hogy ez a villalati mGdszer mar évtize-
dek o6ta mikodik, igazolja azt, hogy igazodni tud a
modern adottsdgokhoz és mindségileg magas szinvona-
1d teljesitményeket kindl a 20. szdzad végén is. A val-
lalat mikodése minden kétséget kizdréan bizonyitja,
hogy jelenleg is ki tudja elégiteni a névekve szallitasi
igényeket.

Az el6zb6ekben ismertetettek figyelembevételével a
tovabbiakban egy olyan eljdrast mutatok be, mely vé-
leményem szerint alkalmazhaté a fejl6d6 orszdgokban
is. Ez a forma az ,jzraeli kozhasznalati t6megkozle-
kedési szovetkezet”. Cikkemben rovid attekintést adok
egy magdnszovetkezeti formdban miikodS kozhasznila-
ti autébuszkozlekedési vallalat iizemér6l.

Izrael az egyetlen olyan orszdg, ahol a szévetkezeti
form4t a nemzetgazdasigi és a szocidlis igények meg-
oldasi eszkdzének tekintik.

Mir Izrael megalakuldsa idején igényként meriilt fel
egy jol midkodS koézhaszndlati tomegkozlekedés meg-
szervezése. Ez olyan id6ben volt, amikor egyrészt
pénzhidny mutatkozott, masrészt a magdnszemélygép-
kocsik szdma gyakorlatilag nulla volt. Ezért el6szor
kis szallitdsi szervezeteket alapitottak, amelyek a koz-
vetlen szallitdsi igényeket elégitették ki. Ezen id6szakot
kovet6 években a kis szévetkezetek nagyobbakks val-
tak, Osszeolvadtak, és olyan médon fejlédtek, amelyek
az eredeti kozosségi elképzelésekben iitkozésekkel fe-
nyegettek.

Ma a ,DAN” a kozhasznélati jaratokon 1400 au-
tébuszt iizemeltet tilnyomdéan Tel-Avivban és a kor-
nyez$ telepiilési korzetben. A szovetkezet 3500 sze-
mélyt foglalkoztat, akikb6l 2000-en résztulajdonosok,
1500-an pedig vallalati munkatirsak. A szovetkezeti
szervezetnek 50 éves midkddése alatt igazodnia kellett
a kiilonb6z6 koriilményekhez, az egyes kormanyok kii-
16nb6z6 gazdasagpolitikai elképzeléseitSl kezdve azon
kivételes dllapotokig, amelyeket az Izrael 4ltal vivott
sok héboriban kellett alkalmazni.

Mindezek ellenére a szovetkezeti gondolat fennma-
radt €s bevalt. Az utébbi 50 év sikerei a jov6 kulcsat
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is képezik. Nem kétséges, hogy a szovetkezet tovabbra
is alkalmazkodni fog a sziikségletekhez annak érdeké-
ben, hogy a kihivasokkal teli, kifizet6d6 és sikeres jo-
v6t el6készitse.

3. A sziovetkezet szerkezete

A ,DAN” iizem teljes nevéb6l azt lehet kiolvasni,
hogy ez egy olyan szovetkezet, amelyik nemcsak a
kozhaszndlatd kozlekedés terén meglévé feladatat végzi
el, hanem alkalmazottaival szemben is szovetkezetként
1ép fel. _

A ,DAN” feladata az, hogy Tel-Aviv telepiiléskor-
‘zetének lakossdga szdmdra kozhaszndlati kozlekedési
szolgaltatdsokat nyijtson. E célbdl t6bb, mint 1400 au-
tébusszal rendelkezik, amelyek naponta t6bb, mint
15000 jératot teljesitenek és mintegy 700 000 utast
széllitanak. Minden autébuszvezet6 a ,DAN” csalad
tagja. és minden tagnak van érvényes autdbuszvezetGi
jogositvanya. A vallalat iizemvitelére vonatkozd sza-
mokat az 1. tdbldzatban mutatom be. A naponta koz-
leked6 autébuszok kiilonb6z6 idGszakonkéni forgalmat
az 1. dbra szemlélteti.

A szovetkezeten beliill a munkabeosztdsndl nagy ru-
galmassdg van, ami azt jelenti, hogy minden tag ellit-
hat adminisztrativ feladatokat is, de 4tveheti egy auté-
buszvezet§ feladatat is. A tagok tehét e tevékenységet
ide-oda valtoztathatjak. A fizet¢s mindkét tevékenységi
fajtdra ugyanaz.

A jelen koriilmények kozott minden tag mdsodik
hazdjanak tekinti a szovetkezetet és azzal teljes mér-
tékben azonosul. A tagok kozott semmiféle irdsos szer-
z6dés, vagy megallapodds nincsen és mégis minden
egyes feladatot a legnagyobb odaadassal végeznek el.

A szovetkezeteknek — mint emlitettem — 2000 tagja
van. Minden tag csak egy szOvetkezeti résszel rendel-
kezik és a szervezeten beliil azonos joga van fiigget-
leniil beosztasatdl, vagy tevékenységétSl. A tagsdg el-
nyerésének vannak feltételei, illetve bizonyos kovetel-
mények sziikségesek a tagga nyilvanitishoz.

Tagok lehetnek: .

— férfiak, ha van autébuszvezet6i jogositvanyuk;

" — akik 21 és 25 év kozotti korcsoporthoz tartoznak;

— akiknek jO az egészségi allapotuk;

— akiknek kifogastalan az el6életiik;

— akiknek megfelel§ ajanlasuk (referencia) van;

— akik befizetik az 50 000 USD részesedési dijat.

A munkatdrsak 85 %-a aut6buszvezet§. A tobbi 15
% karbantarté technikusokbdl, kozlekedéstervezokbdl,
igazgatasi emberekb6l, titkarn6kbdl, stb. tevédik Sssze.

A szovetkezet vezetGségi tagjai, akik napkozben el-
litjdk az iizemvezetést, a f6 kozlekedési idGszakban
autébuszvezetdként is dolgoznak annak €rdekében,
hogy be lechessen tartani a menetrendet. Egyittal gaz-
dasdgosabba teszik a szovetkezet tevékenységét.

A szovetkezet éves bevételei mintegy 250 millio
USD-re rignak. Az iizemkoltségek és kiaddsok 22 %-t
a kormény viteldij drtdmogatdssal fedezi. A tdmogata-
sok mértékét a 2. 'dbrdn mutatom be.

69
1. sz. tdbldzat
Tények és szémok a ,,DAN” iizemvitelérdi

1978/79 1986/87 199192
HALOZAT:
Jaratok szdma 91 106 118
A rendszer $sszhossza 2356 km 2815 km 2850 km
JARMUVEK:
Rendszeres kozlekeds 912 1171 1087
+ Gépkocsivezet§ 105 40 29
Helyi idegenforgalom 206 46 128
Luxus idegenforgalom 112 85 60
Csuklés jarmdvek - 10 115
OSSZESEN: 1335 1352 1419
A FORGALOMBAN ALKALMAZVA
Egy emberes tizem ' 920(602) 1101(755). 1054(595)
Két emberes iizem 68(47) 34(27) 27(22)
Csuklés autébuszok 15(15) 100(100)
OSSZESEN: 988(649)  1150(797) 1181(717)
*F6 forgalom 920 — Ezen kiviil (602)
KOZLEKEDESI ADATOK
Jarmdkm/nap 161 818 188 500 204 400
Atlagsebesség 17 174 17
Napi utasszdm 832 000 726 400 610 000
Evi utasszdm 254,7 mill. 221,6 mill. 186,5 mill.
Kiszolgélt lakossig 1,2 mill. 1,43 mill 1,5 mill

4. A szovetkezet uzletvezetése

Evente egyszer mind a 2000 résztulajdonos részvé-
telével kozgyilést tartanak. A kozgydlés dllapitjia meg
a szabalyokat és elGirdsokat, sziikség esetén megval-
toztatja azokat és foglalkozik a szdvetkezet belsé iigye-
ivel is.

Az igazgatokat, akik vezetik a szovetkezetet, négy
évenként vilasztjdk meg.

Az els6 valasztisi menetben 39 tagot valasztanak a
Sz6vetkezeti Tandcsba. Harom tag képezi a Szédmviteli
Vizsgalé Bizottsdgot, amelynek kiilonleges felelGssége,
hogy a szdvetkezet pénziigyeiben a tisztesség, feddhe-
tetlenség uralkodjék.

A misodik valasztasi menet egy héttel kés6bb van.
Ez alkalommal a tagok a 39 delegdltbél 15 igazgatot
valasztanak a kovetkez6 4 évre. Bel6likk all az Igaz-
gatdtandcs. Egyidejileg egy Fegyelmi Bizottsdgot is
valasztanak. A kiil6nbdz6 vitdkban és véleménykiilonb-
ségekben ez a szerv dont.

Az Igazgatltandcs els6 iilésén 7 tagu Titkdrsiagot
valaszt, amelyik a szovetkezet 7 részlegét vezeti. A
véllalat adminisztrativ és lizemi szervezetét a 3. dbrdn
mutatom be.

A Titkédrsag hetenként egyszer tart iilést, az Igazga-
tétandcs pedig két hetenként iilésezik, amikor j6va-
hagyja a titkdrsagi dontéseket és tovabbi irdnyelveket
ad ki.
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1. sz. 4bra: Naponta kozleked6é aut6buszok id6szakonkénti for-
galma

Az emlitett valasztisi és miikodési rendszer bizto-
sitja a korldtozds nélkiili demokricidt. A megvélasztott
funkciondriusok a szovetkezeti tagsdg teljes bizalmat
élvezik. Megvélasztdsukat személyes bizalmi kérdés-
ként fogjak fel és igy a funkciondriusoknak az az ér-
zése, hogy a tobbi taggal szemben kiilonleges felel6s-
séget kell magukra véllalniuk. Ezért mindent elkovet-
nek, hogy a legjobban jirjanak el, a szovetkezet érde-
kében.

Néha van egy oppoziciés (ellenzéki) szdrny is a
tagok kozott. Ez a tomoriilés megkap minden tdmoga-
tist ahhoz, hogy elképzeléseik megvaldsuljanak.

A 7 részlegb6l 4ll6 Titkarsdgot egy iigyvezetd elnok
koordinélja, aki egyidejileg az ,iizletvezetés €s a kiilsé
kapcsolatok” részlegének vezetGje is. A részlegek fel-
soroldsa a 3. abran lathato.

A részlegek erbteljes és hatdsos szakmai teljesit6-
képességet fejlesztettek ki, ami minden tovabbi nélkiil

lehet6vé teszi szamukra, hogy a szdvetkezet résztve-
gyen olyan projektekben, amelyek a k&zhasznilati
kozlekedési rendszerek tervezését, kialakitdsat és szer-
vezését helyi, regiondlis és varoskozi szinten is 4tfog-
jak. Ezen 4tfogé tapasztalatokbdl nyert informacidkat
arra haszndljak fel, hogy megvalGsitsdk a szévetkezet
céljat, hogy Tel-Aviv telepiilés korzetét teljesit6képes
és megbizhatd tomegkozlekedési kindlattal 1dssdk el.

5. Koltségvetés és pénziigyek

A ,DAN” éves koltségvetési terve mintegy 500 mil-
1i6 dj Shékel (kb. 200 milli6 USD).

A koltségvetést tigy koordindljak, hogy a bevétele-
ket Osszevetik a tervezett iizemkoltségekkel (fizetések,
karbantartés, 0j eszk6z6k vasérldsa, alkatrész beszerzés,
képzés, projektek, szocidlis és gondozasi funkci6k),



XLII, EVFOLYAM 2. SZAM

71

607

518”-’

S50%

34.6

30% f/\ \/ et

\jv\ P

- -

L ,/"
28.7%

AL AR 2

[ AR WY HSIE (DR BN SYRSCAOUNSRS! (SOS REICE UGE P S (W SO

10% fesigusnfe-t e RO 1T ML N B i dilii

1/89 4/89 7789 10/89 190 4/0. 7/90 1090 191 4891 781 1091 192 4/92

EE Mot ol
kiil8nosen

s Oregek S ——

£ oviteldd]

Usszes timogatds . | ;
Lzenil tumozatés

+
‘

2. sz. fbar: A ,DAN” szovetkezet iizemeltetési tdmogatdsai

ahol a teljesitmények volumenét és szintjét veszik fi-
gyelembe. Mindezt egy rendkiviil modern elektronikus
" adatfeldolgozasi rendszer timogatja.

Az egész pénziigyi rendszer a szovetkezet €s a kor-
mény kozotti hosszi tdvi megéllapoddson nyugszik. E
megallapoddsban a jogokat és a kotelezettségeket
mindkét oldalon a kévetkez$ teriiletekre nézve tisztiz-
zék:

- L’amogatﬁsok mind a kormanyzati ellenorzés ré-

szei (pénziigy és uzem) ,
viteldij politika;
— a szOvetkezet jogai 6s kotelezettségei;
. — a jarmdvek beszerzése és felijitdsa;
iij fejlesztési projektek.

Ahogy mir emlitésre keriilt a szvetkezet koltség-
vetésében a kormdnyzati tdmogatdsok az iizemkoltsé-
gek 22 %-at teszik ki. Kézenfekvl, hogyha a szovet-
kezetnek sikeriil bevételeit azaltal névelni, hogy t&bb
utast szallit és iizemkoltségeit csokkenti, akkor na-
gyobb nyereség keletkezik. Ez a tagok szdmdra termé-
szetesen elényds. Mivel a tagok egyidejileg résztulaj-
donosok, érdekeltek abban, hogy a teljesitmények no-
vekedjenek.

A 2. sz. tdbldzat nemzetkozi Osszehasonlitdsban mu-
tatja, hogy a kozhasznélati kozlekedés teriiletén a
»DAN” autébuszszovetkezet egyike a vildg leghatéko-
nyabb ilyen villalatinak. Kétségtelen, hogy a siker
alapja a szbvetkezeti rendszer.
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2000 tag
v “ &
Szamviteli vizs- Delegaltak Fegyelmi
galo bizottsag bizottsaga bizottsag
3 tag ; 39 tag 21 tag

Igazgato tanacs

15 tag
Eln6k
es titkarsag
1
Reszlegek:
Idegen- || Karban - S Kilso Wy Tervezes || Belso
forgalom || tartas 0 o ugyek it fejl:ssztés ugyek

3. sz. dbra: A ,,DAN” adminisztrativ és iizemi szervezete

' 2. sz. tablazat
A kozhaszndlatd tomegkoziekedés tdmogatdsinak viligméretd
osszehasonlitdsa

Ve |y | i i s | |

e (r:rﬁ.) szdma SZAM. | G-ban (milli6)
DAN Tel Aviv 217 3500 | 1390 22 1,4
Lbl London 1105 19600 | 5113 24| 67
Nycca New York | 1573 14000 | 3800 50| 133
Toel . | Tokié 320 4400 | 1857 S| 51240
Atac Réma 780 12900 | 2800 TR
Saptco Riad 8 3000 | 1100 40 0,7
Oto Delhi 1400 | 28800 | 4100 50| 61
Stadtw. Miinchen 166 4400 | 550 41 )
Otcum Montreal 366 7800 | 1750 34 19
Sl Stockholm 213 5600 | 2000 61 1,6
Ratp Parizs 807 15370 | 3900 o310
Eas ‘Athén 500 9450 | 1800| 40| 35
Tpg Genf 43 1256144239 31 0,4
Hkl Helsinki 75 1300 | 412 50| 405
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Az Osztrak Vasut Bécs-Kledering uj
rendezo palyaudvara
DR. HORVATH FERENC

Az Osztrék Allamvasiit (OBB) az 1970-es évek ma-
sodik felében nagyszabdsi fejlesztési programot dolgo-
zott ki annak érdekében, hogy vasitjukat eurépai szint-
re emeljék. Az OBB szakembereinek véleménye
ugyanis az volt, hogy a vasiit Ausztridban nincs mo-
nopol helyzetben és megfeleld részesedését a szallitasi
teljesitményekb6l csak els6 osztdlyd munkdval tudja
biztositani.

A vasiit jovébeli eredményeit a mar eddig is tapasz-
talhatd el6nyok — a gazdasdgossdg és a biztonsdg —
kihaszndldséra illetve fokozdsdra alapoztik. Ezen ked-
vez6 tulajdonsidgokhoz most még egy lényeges ij
elényt — a vasiit krnyezetbarat tulajdonsagéat — is hoz-
zéavették. Korszerdsitési elképzeléseik megvalGsitdsa ér-
dekében elséként a szallitdsi id6 csokkentését tizték ki
célul, mind a személy- mind a teherszallitisban.

t

Fejlesztési program

A vasiit fejlesztése érdekében Gsszedllitott tervben a
kovetkez§ célkitizések szerepeltek:

— a meglévé hélézat f6 forgalmi vonalainak korsze-

- rsitése, nagyobb sebességre valé 4tépitése;

— utvonal roviditések vonal korrekcidk és elkeriil§
vaganyok épitése utjan;

— masodik vaganyok hosszanak novelése;

— 1j rendez6 pélyaudvarok létesitése;

— 1dj kozponti palyaudvar épitése Bécsben;

— ujabb vonalak villamositasa;

— jarmdpark fejlesztése. '

A program tételesen a kdvetkez6 nagyobb terjedel-

md munkdkat tartalmazta: :

- A meglév6 vonalhdlézat felépitményébSl évente
200-300 km alkalmassa tétele nagyobb sebesség-
re. Ebben a fejezetben szerepelt Bécs-Salzburg
kozott a sebesség emelése, St. Polten-Attnang ko-
z6tt 200 km/h sebességgel haszndlhaté pélya ki-
képzése.

~ Nagyobb vonalkorrekciék a Semmering-i és a Ta-
uern vonalon, az Alberg és Brenner alagutaknal.

— Misodik vagany épitése Leoben-Bischofshofen
vonalon, Schoberpass és Ennstal dllomdsok ko&-
z6tt, tovabba Innsbruck-Landeck és Bregenz—Blu-
denz kozott.

— Két 1j, nagy rendezd pélyaudvar létesitése Bécs-
Klederingben és Villachban.

— Uj kozponti palyaudvar létesitése Bécsben.

A pélydk korszertdsitésével egyiitt hatalmas Gsszege-
ket forditanak jarmivek fejlesztésére is. Az el6irdny-
zott 12,5 millidrd Schillingb6l 50 db 250 km/h sebes-
ségre alkalmas mozdony, 300 db 350 km/h sebességre
engedélyezhetd személykocsi és tébb szdz 200 km/h

Ceske Velenice

Linz

Wolfst ant

Maribor

Sopron Budapest

1. 4bra: Rendezd pélyaudvarok kordbbi helyei Bécsben

sebességgel hasznalhaté teherkocsi beszerzése tortént
meg, illetve van folyamatban.

Az osztrdk vasut fejlesztési munkdi koziil a mar
megvaldsult Bécs-Kledering rendez6 palyaudvar épité-
sér6l és iizemér6l ad tdjékoztatdst cikkiink.

Az 1j klederingi rendez6 palyaudvar

Egy nagy kozponti bécsi rendezé pélyaudvar meg-
valGsitdsdnak gondolata a milt szdzad mésodik felére
nyiilik visssza, amikor Auszridban — Magyarorszaghoz
hasonléan — még a vegyes vasiiti rendszer volt érvény-
ben és az dllamvasit mellett tobb nagy magén vasiit-
tarsasdg mikodott. Az ‘Osztrak-Magyar Monarchia leg-
nagyobb vasiittérsaséga a Cs. Kir. Osztrdk-Magyar Al-
lamvasiit T4rsasdg (OMAV-Steg), — amelynek Magyar-
orszégra is kiterjedt a vonalhdlézata — mir a miilt sza-
zad 80-as éveiben elhatdrozta egy koz0s, nagy kézpon-
ti rendez6 pélyaudvar épitését Bécsben. Ezen széndé-
kdnak megvalGsitdsat azonban megakaddlyozta a tobbi
vasittdrsasig ellenkezése és igy a Steg Bécsben csak
egy kisebb rendez6 pélyaudvart tudott megépiteni. A
terv azonban djra és \jra, tobbszor felmeriilt kozvetle-
niil az els6 vildghabord el6tti, majd az azt kovet§ id6-
szakban 1912-ben, 1921-ben és 1940-ben is.

A kivitelezés ekkor pénziigyi vagy a hdboris hely-
zet miatt maradt el. Ennek kovetkeztében a mdsodik
vildghdbori utdni id6szakban 12 kisebb-nagyobb ren-
dez6 pélyaudvar mdkodott az osztrdk févéros teriiletén
(I. dbra), aminek kovetkezménye a magas fenntartdsi
és tizemeltetési koltség, értékes vdrosi teriiletek elfog-
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4. dbra: A pélyaudvar felett ftvezet§ miitdrgy

laldsa, t6bb helyen jelentkez§ kdros vasiti zajhatds
volt.

Az 1970-es években vették el§ djra az Gj kézponti
rendez6 palyaudvar létesitésének gondolatit. Tervezé-
sekor t0bb teriilet felhasznalhatosdgat vizsgiltdk meg.
Ezek koziil a legalkalmasabb Bécs északi részén
Strasshof és Breitenlee kozelében fekvé teriilet lett vol-
na. Ezt azonban elvetették, mert tivol esett az ED-
Nyk-i kozlekedési metszésponttél és emiatt sok feles-
leges fuvar adédott volna, ami megdragitotta volna az
iizemeltetést. Végiil egy kordbban mar szdmitdsba vett
100 hektdros teriilet mellett dontéttek, amely Bécs
Simmering keriilete és Schwechat el6varos egyik ne-
gyede kozott teriilt el.

A kivitelezést a tervek jovdhagydsa utdn 1978. ma-
Jus 16.-4n kezdték el és a pélyaudvar 6sszes munkajit
8 év €s 4 hénap alatt 1986. szeptember 26.-4n fejezték
be. A pélyaudvar egyes vdganyait, berendezéseit azon-
ban mdr kordbban részletekben iizembehelyezték.

A pélyaudvar tervezésénél nemcsak a OBB igényét
vették figyelembe, hanem a szomszédos orszagok var-
haté forgalmit ill. forgalomndvekedését is. A kivitele-
z€s teljes koltsége 3,9 millidrd Schillinget tett ki 1979-i
bazis drakon szdmolva.

A palyaudvar vaganyhalézata

Az 1ij rendez pélyaudvar 8 km hosszii és dtlag 300
m széles teriiletet vesz igénybe, a vagdnyhdlézat
hossza 120 km, Osszekottetésiikre 400 csoport Kitér§
szolgdl. A rendez6 pédlyaudvarmnak 19 fogadd, 48 irdny
€s 37 finom rendezd, 10 indité vagdnya és két guri-
tddombja van (2. dbra). Véiganyhalézatabol 6sszekotd

5. dbra: Miianyagzsdkos dgyazat (kfsérleti szakasz)

vagany vezet az Ostbahn, a Siidbahn, a Westbahn és
a Nordbahn felé, tovabba Schwechat és az Aspangbahn
irdnydba (3. dbra). A Westbahn felé menné forgalmat
foliiljaron viszik 4t a pélyaudvar felett.

A pélyaudvar épitésével Osszefiiggésben korrekciot
kellett végrehajtani a Bécs-Budapest f6vonal és az As-
pang-i vonal vezetésében.

A palyaudvar helyén nem annyira a terepadottsigok,
mint inkdbb a terillet nagysiga miatt jelentds fold-
munkat kellett végezni. A vdganyok alatti altalaj vé-
delme érdekében a teriiletet mésszel disitott 16szréteg-
gel boritottdk be, hogy kdros folyadékok kiomlése ese-
tén megovjdk a talajt és a talajvizet a szennyezS6dé-
sekt6l. A pélyaudvaron 21 mitirgy épiilt (4. dbra),
koztiik a legnagyobb a Westbahnhof felé vezet6 vonal
atemelésére szolgal.
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6. dbra: Uzemi épiilet

7. dbra: Allité kézpont

A hézagnélkiili vdganyok nagyobb részét 60 kg-os
sinekb6l és kitér6kbol képezték ki, csak az aldrendel-
tebb vaganyokban hasznéltak 50 kg-os sineket. A ki-

- tér6ket a Voest Alpine cég széllitotta. A palyaudvar
vaganyaira engedélyezett tengelyterhelés 28 tonna.

A viginyokat zomében betonaljak, egyes helyeken
talpfik tdmasztjdk ala.

Agyazati anyagként 500 ezer tonna zizott kovet
hasznéltak fel.

A valték nagy része szimmetrikus geometridji. A
Voest rendszerid valt6allitok reagdldsi ideje 0,8 s.

A rgndc}zG ’pélyaud,var ¢épitésénél tobb kisérleti sza-
kale is létesitettek. Igy t6bbek kozott kiprobaltdk a
muanyag zsikos dgyazatot (5. dbra), és a fiiles beto-
naljakat.

Epiiletek és egyéb Iétesitmények
A rendez6 palyaudvaron tobb korszerd épiiletet 16-

t?sftettek, eze}c kozott van két nagy iizemi épiilet (6.
dbra), két allité kozpont (7. dbra), hirom valté allité
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11. 4bra: Zajfogé fal

6rhely (8. dbra) a két gurité dombndl, egy nagy ko-
csijavité mihely (9. dbra) és egy palyamesteri iroda
(10. abra).

A tiizoltashoz 5-6 milli6 liter kobtartalmi viztdrold
medence, korszer( tizolté felszerelés 4ll rendelkezésre.

A vilagitast 1000 oszlopon 2000 db ldmpatest biz-
tositja.

A zajartalmak csokkentésére 6 km aluminium zaj-
véd6 falat helyeztek el a lakételep felé es6 oldalon
(11. dbra).

A rendez$ palyaudvar uizeme

A szétrendezési munkakat 1064 sorozati, specidlisan
erre a célra kialakitott CoCo rendszerd mozdonyokkal
végzik, amelyekb6l 1987-ben 17 db késziilt (12. dbra).
A tolatdsi munkéndl haszndlnak még 1063 sorozati

BoBo rendszert, ezenkiviil 1042 sorozati mozdonyokat
is.

A guritisi munkédhoz két guritédomb szolgdl. A val-
tékat a fégurité dombndl az 1-es kdzpontban, a se-
gédguritokndl a 2-es kozpontban kezelik. Az els6 koz-
ponthoz 140 valté és 130 jelz6, a mdsodikhoz 200
valté és 290 jelz6 tartozik. A fOguritd utdn késlelte-
t6kkel felszerelt Dowty, a segédguritéknal a hagyoma-
nyos Thyssen féle fékendszert haszniljak. 44 irdnyvéa-
ganyon és az eloszté korzetben Dowty tipusu fékeket,
6 iranyvdganyon Thyssen fékeket szereliek fel, ezek
iizemeltetése egyszeribb és gyorsabb mint a gerendas
vaganyfékeké. A hossz-szelvény kiképzés az egyes va-
ganyokban — a futdsi it hosszdnak megfeleléen — el-
térd.

A koltségeket nagymértékben megemelte a fékek
beszerzése. 37 ezer féket szereltek fel, 3 ezret tarta-
l1éknak vésdaroltak a cserékhez. Ezek Osszes koltsége
200 millié Schilling volt.

Valamennyi vaganyt
toberendezésbe kapcsoltak be.

A rendez6 palyaudvar munkdjit nagymértékben au-
tomatizaltdk, a palyaudvaron a legkorszeribb, Ameri-
kaban is alkalmazott szamitégép-rendszer irdnyitja a
folyamatokat. Szamit6gépes forgalomirdnyitdsi rend-
szerben torténik a miveletek meghatarozasa. Szamito-
gép irdnyitja a szétrendezési miveleteket és a guritd-
domb munkijit is. A személyzetnek csak ellen6rzési
szerepe van.

A rendez6 palyaudvar két kozponti allitétornydban
panordma tablin (I3. dbra) fényjelz6k mutatjdk a va-
ganyok foglaltsagat. Minden adatot radion keresztiil
gépre visznek. Egy kocsi adatfelvétele 20-40 sec-t vesz
igénybe.

Az érkez6 ‘vonatot a palyaudvar E vaganycsoportjin
fogadjék, itt torténik az adatfelvétel, egy kocsirl max.
73 jelet tudnak felvenni. A felvett adatokat radién dik-

elektromos biztosi-

12. 4bra: 1064 sorozati mozdony
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13. 4bra: Irdnyit6é asztal és tdbla
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14. 4bra: Javité mbhely

tiljdk be az dllomdsi kdzpontban 1év6 adatgydjtének, vizsgdlata, a hibds jarmdvek kisorozdsa, javitdsba kiil-
aki a szamitgépbe tapldlja azokat. A szdmitégép mun- dése. A palyaudvaron kiilon javité mihely épiilt ko-
kdja kozben a vagdnyokon folyik a csavarkapcsok —csijavitds céljara (/4. dbra).

meglazitdsa, a légfékek légtelenitése, a kocsik miiszaki Az elkésziilt guritdsi jegyzéket dtadjék a gur1l£\sve-
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15. 4bra: Rendezd viganycsoport

zet6nek. A feldolgozott adatokat pedig a diszpozicids
szamit6gépb6l atviszik az operacios szamitégépbe.
Ezutdn a vonatot a f6guritéra toljak, a kocsikat szét-
kapcsoljdk, majd leguritjdk az R véagdnycsoportra (/5.
dbra).

A tolémozdonyok munkajit radidvezérléssel az ope-
riciés szamitogép irdnyitja. A kocsik leguritdsa utdn
az adatokat a diszpozicids szamitogépnek visszajelzik
és az iizemellendrnek jelentik.

Az indul6 vonatok adatait a diszpoziciés szamitégép
adja meg, ez hatirozza meg a vonatok hosszit és
elegysiilyat is. A miszaki ellen6rzés és fékpréba utin
a vonat induldsra kész allapotban van.

A tolatés tehervonatokat a mellék guritéhoz irdnyit-
jak és a finom rendez6n Aallitjik Gssze.

A pélyaudvar rendezési kapacitdsa 24 6ra alatt 6100
kocsi, naponta 150 érkezé vonatot tud fogadni és 120
vonatot inditani. '

A kocsik guritdsi ideje 14-15 sec, vonatonként az
dtlagos rendezési id6 alig tobb mint 1 dra.

A pélyaudvaron 400-420 f6 dolgozik, ebbdl a 1ét-
szambdl este 6 és reggel 6 ora kozott 80 {6 tartdozkodik
a helyszinen. Ejjelenként is t6bb mint 100 vonatot tud-
nak kezelni. A tolatészemélyzet 1étszdma 6 6 egy mii-
szakban. Kordbban a bécsi rendezé palyaudvaron tébb
mint 1000 {6 dolgozott.

A pélyaudvar kapacitdsdnak alig t6bb mint a fele
van jelenleg kihaszndlva, napi 100-120 vonatnal 3000-

3200 vasiti kocsit rendeznek. A rendezett kocsik 65-70 -
%-a belfoldi, a t6bbi kiilfoldi. A kiilfldiek koziil ko-
rabban a magyar kocsik ardnya volt a legmagasabb
8-10 %, Csehszlovdkia 7-8 %, Németorszag 6-7 %,
Jugoszlavia €s Olaszorszag 3-4 %, Svajc 2 %-kal
részesedett az 6sszes napi forgalombdl.

A kozponti palyaudvar el6nyei

A rendez6 pélyaudvar iizembehelyezésével elért el6-
nyok:
— kocsiforduld id6 roviditése;
szallitasi id6 csokkentése;
teherkocsik jobb kihaszn4ldsa;
vonatképzés meggyorsitisa;
tolatdsi megtakarit4s;
kocsi sériilések kardnak csokkentése;
— kevesebb kiszolgalé személyzet;
— zajartalmak csokkentése.

A Kklederingi rendez6 palyaudvar megépitése és
iizembehelyezése jellemz6 részlete annak a nagyszaba-
su fejlesztési munkdnak, amelyet az osztrak vasiit el-
hatdrozott és kovetkezetesen meg is valdsit, annak ér-
dekében, hogy elérje a fejlett eurépai vasutak szinvo-
naldt. Példaként szolgdlhat més kisebb orszagok és igy
hazank szdmdra is a vasiitfejlesztés tudatos megvaldsi-
tdsdért folytatott munkaban.
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Orosz, Kdroly: Der Eisenbahnverkehr in der Anziehung der Geschwindigeit (Teil I)...........cccccvuviiiinincnennee

Der Autor stellt die Vorstellungen, die sich realisierenden Triume im Zusammenhang mit dem européischen,
japanischen und amerikanischen Hochgeschwindigkeitseisenbahnen vor und fasst die technischen und die betrieb-

lichen Erfahrungen zusammen.

Dr. Makula, Ldszl6 — Tdnczos Ldszléné dr.: Bericht iiber die VI. Weltkonferenz iiber die Verkehrsforschung..
Die Autoren lieferen eine kurze Ubersicht von der VI. Weltkonferenz iiber die Verkehrsforsuchung. Auch iiber die
Zugangsmoglichkeiten zu den Konferenzunterlagen werden Anweisungen iibermittelt.

Dr. Gdspdr, Ldszl6: Die Flichenmerkmale der SaBenbeliige............cccoovveviuiiieiininiiininiinniniiisencsssssensneennas
Der Autor berichtet iiber das im Juni 1992 abgehaltene zweite internationale Simposium, welches sich mit den
Fragen der StraBenbelége befasste.

Raphael Melzer: Erfahrungen mit dem Betrieb der gewerblichen privatwirtschaftlichen Genossenschaft

des iffentlichen Verkehrs i ISFBEL v i i o s il aie il i iiinistmansssstsonsbossuisiansrhors sinusiaessosnsassnsaassbsamsnisiog
Durch den Autor werden die Organisationsform und Funktionsgebiete der israelischen Genosscnschaft fiir den
offentlichen Verkehrs namens ,DAN” vorgestellt.

Dr. Horvith, Ferenc: Der neue Rangierbahnhof der Osterreichischen Bundesbahnen in Wien-Kledering .......
Der Autor stellt das bei den Osterreichischen Eisenbahnen in der zweiten Hilfte der 1970-er Jahre erarbeitete,

groBangelegte Entwicklungsprogramm vor und behandelt hervorgehoben die Gestaltung und den Betrieb des im
Jahre 1986 aufgebauten Rangierbahnhofes Wien-Kledering.

SUMMARY

Kdroly Orosz: Railway traffic in the attraction of the speed............coocviviiiiicinininnnii e

The author presents the European and American ideas related to the high-speed railway-network, the realization of
the dreams and summerizes the enginereing and economic experiences as well.

Dr. LdszI6 Makula — Ldszléné Tanczos dr.: Report on the VI. Tarnsport Research World Conference...............
The authors gives a brief survey about the VI: Transport Research World Conference. We can get a guide about
the acessability of the papers of the conference as well.

Dr. Ldszlé Gdspdr: The surface characteristics of the pavements...............cooeiiiieiiinenisnnineniess et
The autor reports about the second international symposium held in June 1992 daling with the question of the
pavements.

Raphael Melzer: Experiences concerning the operation of privat co-operatives in the field of the public
transport activity in ISTAEL..........cccoviviiiimriiciisinrssoracsssasnasisasssssssassasasssssesessesssnssasssssss sutonsss ssssssssssnssascsagsssssssnsassassesssass

The autor presents the organizational form and the sope of activity of the public transport co-operative ,DAN” in
Israel.

Dr. Ferenc Horvith: The new shunting yard of the Austrian Railway Company (OBB) in Vienna-Kledering..

The author presents the large-scale development program elaborated in the second half of the 70s at the Austrian
State Railways and deals particulary with the development and operation of the shunting yard .built up in
Vienna-Kledering costructed in 1986.

RESUME

Kdroly Orosz: Le transport ferroviare dans Pattraction de 12 Vitesse .............ccooeeeeiviiiiieniiiiniinniniissseiiesissiennns

L’auteur présente les idées realtives au réseau ferroviare a haute vitesse en Europe, au Japon et en Amerique, les
réves réalisés et il résume les expetriences techniques et économiques.

Dr. Ldszlé Makula — dr. Ldszléné Tdnczos: Compte rendu sur la VIe Conférence Mondiale de Recherche
68 TTAMEIIORER (oo cxcuibsthouinruntionsssoinssh osausesnts u smintess chstasatstasasssstasesesbisssxsEsusnsinanssbusstvhossihorsssus IHevunsaimensulassastbibuminsshonss

Les auteurs donnent un brief compte rendu concerenant la VIe Conférence Mondiale de Recherche des Transports.
Nous recevons une guide surr la possibilité d’acces aux matériaux de la conférence.

Dr. LdszIlé Gdspdr: Les caractéristiques superficielles des chauss€es ............ocovvivuiiniinininicnnnsncinsinesseesrnsernenns

L’auteur rend compte de la seconde symposyum international organizé en juni 1992. qui s’occupait de la question
des chaussées.

Raphael Melzer: Les expériences de I’opération d’un coopératif du transport public en Israel .........................
L’auteur présente I’organization et le champ d’opération du coopératif du transport public ,DAN” en Israel.
Dr. Ferenc Horvdth: La nouvelle gare de triage du Chemen de Fer Autrichien a Vienne-Kledering..................

L’auteur présene le large program élaboré au Chemin de Fer Autrichien dans la seconde moitié des années soixante
dix et il s’occupe du développement et de I’opération de la gare de triage de Vienne-Kledering construite en 1986.
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— bels6 anyagmozgatast, ' :
— kézi rakodast,
— budapesti raktdaraiban raktarozast,
— komplett raktari kiszolgalast.

Targoncat tartosan bérbe is adunk.
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