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Vasiiti kozlekedés a sebesség vonzasaban
IL. rész*

OROSZ KAROLY

7. Az IC-3-t6l az InterCity-225-ig

Ddnidban a nagy sebességl vasiti kozlekedés 1990-
ben az InterCity-3 elnevezésd vasiiti szerelvény forga-
lomba éllitisdval kezd6dott. E versenyképes szolgalta-
tas kifejlesztése kézben a dan vasitnak (DSB) szdmos
problémaval kellett megkiizdeni. Az IC-3 vonatok vil-
lamos berendezéseinek, a jarmdszerelvény fontosabb
szamitégépeinek stb. mikodése sok nehézséget okozott.
Mindezek ellenére a nagy sebesség vasiiti rendszer
kifejlesztése és tesztelése a vasiti gyakorlatndl rovi-
debb id6 alatt, gyorsabban megtoriént. Az IC-3 forga-
lomba 4llitdsdval a DSB 20%-kal novelte utasainak
szdmat. Természetesen az \j utasok kozill sokat a ki-
vancsisdg vezérelt, az eredmény mégis Orvendetes,
mert Dénidban régen fordult el6, hogy a vasit ugyan-
olyan forgalmi részesedést mondhat magdénak, mint a
1égi kozlekedés és a személygépkocsi forgalom.

Egyértelmdvé valt, hogy az utasoknak‘rgagyobb k§-
nyelmet és jobb kiszolgaldst nyujt6 vasit koncepci6
- még a menetid6 roviditése nélkiil is — alkalmas az
utasszdm 18-20 %-os emelésére. EbbSl a szemszgbdl
értékelve a DSB-nek az IC-3-mal kapcsolatos progno-
zisa helyesnek bizonyult.

A DSB szakemberei jelenleg azon firadoznak, hogy
a mechanikus és elektronikus berendezések tokéletesi-
tésével a vonatokat egységes mindségi szinvonalra

* A Kozekedéstudoményi Szemle 1993. 2. széméban megjelent
cikk folytatésa.

emeljék. Az iizemi tapasztalatokat pedig nemcsak az
épités alatt 4116, hanem a mér iizemelS vonalakon is
hasznositjik. '

A tervbe vett fejlesztési program megvaldsitdsdra a
DSB tehdt az els6 1épést megtette. A masodik 1€pésre
az 1991. évi nydri menetrend bevezetésével keriilt sor,
amikor a din InterCity-forgalomban gyodkeres viltozas
tortént, ugyanis a naponta kizleked6 vonatok és a koz-
vetlen dsszekottetések szamat névelték, valamint a se-
bességet is megemelték.

A DSB-nek a soron kdvetkez6 fontos feladata az
IC-3-as egységek gyorsuldsi és fékez6képességének a
jobb kiaknédzisa. Ehhez azonban az ,,ATC” &nmiksd6
vonatbefolydsoldsi rendszer bevezetésére volt sziikség,
amelynek segitségével 1992-ben az el6irdnyzott maxi-
maélis sebességet elérték.

Az IC-3 szerelvények Ossze- és szétkapcsoldsdnak
rugalmas voltdt Dénidban az 1991. évi menetrendi id6-
szakt6l jol kihaszniljsk. Ett6l kezdve Koppenhidgib6l
indithat6k olyan hosszi vonatok, amelyek lépcs6zete-
sen és automatikusan szétkapcsolhat6k, megteremtve
ezzel az orszdg kiilonbdz6 részeinek kiszolgaldsat.

A harmadik Iépést 1993 végéig a Storebaelt-alagiit
megépitésével teszik meg, és a vonatok sebessége eléri
majd a 180 km/6ra értéket, lehet6vé téve a DSB sz4-
méra, hogy felvegye a versenyt a legtébb belf6ldi 16gi
jarattal.

Az orszdg valamennyi nagyobb pélyaudvardra in.
,id6-modell”-t dolgoznak ki, ami azt jelenti, hogy a
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vonatok szabdlyos id6kozokben indulnak és érkeznek.
Az IC-3 alapmodellen nyugvé regiondlis villamos vo-
natok és az InterCity-vonatok a Sjaelland-szigeten 4t
egészen Odensee-ig kozlekednek majd. Ezeknek a ter-
veknek a megvaldsitdsdval az IC-3-as rendszer a dan
kozlekedés gerincévé valik.

Az utasok a felmérések szerint az IC-3 legtébb pa-
raméterével elégedettek voltak, azonban az iil6helyek
kényelmével, a menetjegyvaltds koriilményeivel, a vo-
naton és a palyaudvaron biztositott informéciészolgal-
tatassal és a pontossdggal a tervezett 90 %-os megelé-
gedettségi szintnél kevésbé voltak elégedettek. Féként
a menetid6 tartidsdban és az 4llomasi tartézkodasban
nem sikeriilt a min6ségi célokat elérni. Ezért varnak
Danidban sokat a Storebaelt alagiit épitésétél és a ten-
geri vasiti hid 4dtaddsatdl, ugyanis annak iizembe he-
lyezése utdn a kordbbi 1 6rds , bonyolult kompkozle-
kedés helyett Korsor és Niborg kozott csaknem tize-
dére csbkken majd a menetidS. A nagy sebességll vo-
nalakon az dllomdsi tartézkodasi id6k tovabbi csokken-
téséhez a szakemberek szerint a pdlyaudvarok &tfogd
feldjitdsi programjinak realizdldsdra lesz Dénidban
sziikség.

Angliéban a British Rail InterCity 225 elnevezésd,
225 km/6ras sebesség kifejtésére alkalmas vonata mar
kozlekedik a London és Leeds kozotti 300 km hosszi
vonalon. Ezzel befejez6dott a 600 km hosszi London-
Edinburgh vasiitvonal els6 szakaszénak a villamositésa.
1991-ben az egyik IC-225-6s szerelvény 260 km/h-val
1ij sebességi rekordot allitott fel a brit vasiitnak erre a
vonaldra.

Egyel6re csak a 200 km/6ras atlag sebességet ter-
vezi a British Rail, azonban a villamositds 1991. évi
befejezésekor a London és Edinbourgh kozotti leggyor-
sabb vonatok 4tlag sebessége csak 160 km/6ras volt.

A Belga Vasitak (SNCB/NMBS) 1991-ben, kor-
ményzati dontés alapjan, az eurGpai nagy sebességi
rendszerhez kapcsoldddshoz 11,2 millidrd belga frank
beruhdzisi fedezetet igényl6 tervet készitett. Ebben méar
a La Manche alagiit 4taddsa utdni francia nagy sebes-
ségld hdlézathoz kapcsolddast is figyelembe vették.

A tervezett belga nagy sebességd rendszerhez egy
észak-dél tengely-vasitvonalat (Antwerpen-Arlon/At-
hus) és egy kelet-nyugati tengelyvonalat (Oostende-Aa-
chen) alakitanak ki, melyen a személy- és teherforga-
lom szétvilasztisat tervezik. Ugyanakkor a f6- és mel-
lékvonalakat is korszerdsitik és az 4rufelhozatalt a
nagy sebességi kozlekedésnek megfelelGen alakitjak at.
A Belga Vasitak ugyanakkor a ,,B-Cargo” vonataival
a kocsirakom4nyos, darabdru valamint a kombindlt
kozlekedésben is javitja teljesitményeit. A Huckepack
vonatok zavartalan tovabbitdsa érdekében a Botzelager-
Gemmenicher kozti alagitban mintegy 85 millié belga
frank igénybevételével harmadik véagany fektetését ter-
vezik a DB-vel kézosen. Az 4tépités utan naponta 87
tehervonat robog majd 4t az alagiton. .

Az Olasz Vasitak (FS) az erdteljes SZCI’V.CZCtl'ét-
alakulds mellett a 70-es évektSl fokozatosan -klalakltott
nagy sebességli vonalszakaszainak az eurépai nagy se-
bességid rendszerhez kapcsoldsan féradozik. Szinte az
egész halézaton megkezd6dott az ennek megfelel§ pa-
lyakorszer@isités. A Torin6t Velencével, Mil4nét Nea-

pellel, Bolognaval és Verondval Osszek6t6 vonalak
utdn hasonlé vonalrekonstrukceid, illetve 4tépités folyik
Bologna-Firenze, Verona-Venézia, Réma-Napoly, Ge-
nova-Mildné és Toriné-Lyon kozott is. Az utdbbi pro-
jekt r1észe a Mont Cenis alatti 54 km hosszi bézis-
alagit is, amely jelent6sen roviditi a menetid6t.
Ugyanakkor a német és olasz ipari kdzpontok kom-
binalt kozlekedési termindljai kozott révid id6n beliil
a kozvetlen kapcsolatot tervezik gy, hogy a Simplon
vonalon a 4 méter sarokmagassigi szallitmanyok is
4thaladhassanak.

A Spanyol Vasiitak (RENFE) hal6zatin folyé nor-
mal nyomtdvolsigl, nagy sebességdi vonalak kiépité-
sér6l az SNCF vonatkozdsiban mar szé esett. Erde-
mes megemliteni, hogy a normdl nyomtivolsigi
(1435 mm) 1j vonalak mellett a hagyoméanyos széles
nyomtdvolsidgon (1667 mm) is novelni akarjdk a se-
bességet és a kényelmet. A Cordoba-Malaga és a Se-
villa-Cadiz (Huelva) viszonylatban a konvencionilis,
szélesnyomtdvi palydkon 4tallithat6 nyomtivolsigi
Talgé szerelvények kozlekedését tervezik. Ugyanakkor
a RENFE vonalain az iij jarmdvek tesztelése k6zben
olyan, ij menetstruktira kialakitdsdn firadoznak,
amely a nagy sebességi vasiiti kozlekedés atraktivita-
sit (vonzisit) erGsitheti.

A Holland Vasiitak (NS) a német nagy sebességi
halézathoz csatlakozas fedezeteként 2,1 millisrd DEM
korménygaranciidt kapott. A tervek szerint a Kéln-
Amszterdam nagy sebességd vasiiti személyszallitdsi
kapcsolat Emmerich-en keresztiil vezetne, s az 4j épi-
tésd vonalon 200 km/6ra lenne a vonatok 4tlagsebes-
sége. A holland kormany déntése nyoméan a Périzs-
Koln-Briisszel nagy sebességd vonalat gy bévitik,
hogy a Rotterdamon és Haagon 4t az amszterdami
repiil6térhez is kozvetlen eljutdsi lehetGséget biztosit-
son. Az NS a teherforgalomban az 1990-ben rogzitett
stratégiatél és a ,Rail-21 Cargo” vonatokt6l var sok
eredményt. Az , NS 4ruszillitisi tavlati terve” c. do-
kumentum részletesen tartalmazza a kombindlt vasiti
kizlekedésben és a kiilonb6z6 4ruszéllitdsi nemekben
a Holland Vasitak elérend§ céljait.

Eurépdban a kombindlt kozlekedés minGségét mar
azzal mérik, hogy példdul Koppenh4gib6l Miinchen-
be, Bécsb6l Bordeauxba 2 vagy 3 nap alatt jut el a
vastton széllitott dru (11. dbra).

8. Egyenld eséllyel a szallitasi piacon Eszak-Euré-
pdban

5K ritké,n lakott Norvégidban gyakorlatilag a Norvég

Allamvasiitak (NSB) az egyediili iizemeltetSje a mint-
egy 4000 km hosszi vasiiti h4lézatnak. A vonalak
majdnem valamennyi jelentSs gazdsagi kozpont ko-
zott kapesolatot 1étesitenek. A kevés  mellékvonal
lbl?bségét megsziintették, ugyanakkor a f6vonalak 4t-
épnés&;, korszer@isitése folyik. E munk4latok célja a
menetid§ cstkkentése. A legnagyobb menetsebesség,
els6sorban a terepviszonyok miatt, dltaldban 110 km/6
alatt van, de egyes szakaszokon mér a 130 km/6 se-
besség is megengedett. Az j vonalvezetésd palyskat
160 km/6 sebességre tervezik.
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11. sz. dbra: A kombinslt kozlekedésbe bevont eurépai vasit-
vonalak hilézata

Az NSB 1985-ben 4tlagosan 15900 f6t foglalkoz-
tatott. Ez 1989-ben 14 300-ra cstkkent és a tervezett
észertsitések révén, emelkedS széllitsi teljestimények
mellett is, tovabbi 1étszamcsokkentést terveznek.

Az NSB a belforgalomban az orszdg személyszl-
litasi teljesitményének 4 %-it, a teherszallitssi telje-
sitményének 10 %-at biztositja.

A norvég személyszillitisban a személyaut6 és az
autébuszkozlekedés domindl. A személyszallitds 80 %-
at ezekkel bonyolitjdk. Az NSB személyszallitasi tel-
jesitményének legnagyobb része ‘a tévolsagi forgalom-
bél, a nagyvirosok korzeteiben lebonyol6ds regionalis
forgalombdl és a f6véros el6varosi forgalm4abdl tevédik
Ossze. Az utasszdm 60 %-a €s a teljesitmény egyhar-
mada az Oslo koriili forgalombdl ered. Bir a nagy
sebességii hilézathoz a norvég vasitat — a kelet-eurd-
paiakhoz hasonléan — még jé ideig nem lehet szami-
tdsba venni, azonban a magyar vasit szervezeti és gaz-
dalkodasi reformjit figyelembe véve mégsem 4art az
NSB gazdélkodésdra roviden kitérni.

Az NSB a Kozlekedési Minisztérium feliigyelete
alatt 4ll6 4llami vallalat. Tevékenységére a minisztéri-
um 1979-ben kozzétett, a norvég kozlekedés egészére
vonatkozé terve a mértékadS. Ezt t6bb 4gazati terv
egészitette ki, igy egyebek kozott az 1990-1993. évi
vasiiti terv. A terv szerint a vasiit tevékenységét a ko-
vetkezOkre kell $sszpontositani.

- a személysz4llitdsban a leginkdbb igénybevett td-
volsdgi és regiondlis viszonylatokra, valamint az
Oslo, Bergen és Stavanger koriili el6varosi forga-
lomra;

- a teherforgalomban a t6megari és a tdvolsdgi
szallitasra.

A gazdasigtalan vasiiti szolgéltatdsokat meg kell

sziintetni Norvégidban.

Az NSB egyébként sem volt soha nyereséges. A
veszteségeit az dllam fedezte. A 70-es években az 4l-
lam cstkkentette a beruhdzasi hozzijaruldsat, ami a be-
rendezések €és a gordiiléanyag leromldsira vezetett.
Még olyan gazdasdgos €s prioritast élvez§ beruhdzisok
is halasztist szenvedtek, mint az Oslo-i f6pélyaudvar
atépitése és a f6vonalak feldjitdsa. Az 4dllam tovibbra
is fenntartja magénak azt a jogot, hogy az Gsszességé-
ben réfizetéses vasiti személyszallitds tarifiinak meg-
éllapitdsdba beleszdljon.

1990 6ta az NSB kiilon tartja nyilvdn a palya- és
az ilizemkoltségeket. Az dllam szabja meg a pélyafenn-
tartds és felijitds mértékét. Az elvégzend6 munkikhoz
rendelkezésre bocsdtja a sziikséges anyagi eszkdzoket.

Az NSB iizemvitelre vonatkozé f6 gazdalkodasi cél-
jai a kodvetkezok:

— az el6vérosi- és a regiondlis forgalom koltségei-
hez az 4llam adjon hozzéjéruldst, bizonyos mér-
tékig szdllitdsi teljesitményt vasdroljon az NSB-
t61;

- a tdvolsagi személyforgalmat gy kell lebonyoli-
tani, hogy az a koltségeket fedezze;

— a teherforgalom ne csak az iizemkoltségeket fe-
dezze, hanem a pélya fenntartdsdhoz is jiruljon
hozza.

Az NSB villalkoz6i szabadsdga valGjdban még igy
is az egyes 4gazatok részére biztositott tdmogatis
nagysagatol fiigg.

Bar a svédorszdgi vasitak tevékenységére sem el-
sGsorban a nagy sebességli kozlekedés, sokkal inkdbb
gazddlkoddsi vonatkozdsai miatt érdemes kitekinteni,
mégis érdemes megemliteni, hogy a svéd vasiitak az
X-2000 tipusd, uj billen6szekrényd vonataival mir a
nagy sebességld eurdpai kozlekedés irdnyaba mozdult el.
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Az X-2000 szerelvényei egy mozdonyb6l és 6t kocsibol
llnak és 200 km/h sebességgel robognak a cél felé.

1989-ben a svéd vasiitaknil tgynevezett pédlyakoz-
lekedési modellt vezettek be. A modell azt jelenti,
hogy a Svéd Allami Vasiitak (SJ) t6bbé nem maguk
felel6sek a vasiit infrastruktirdjaért, hanem dijat fizet-
nek annak hasznilatdért.

A reform szerint az egykori SJ két egymaéstdl fiig-
getlen szervezetre oszlott fel. Az dj SJ tisztdin  koz-
lekedési vallalat, mig a felel6sség az 4llami infrastruk-
tirdért a Vasitiigyi Kozponti Hivatalra (BV) szillt 4t.
A gyakorlatban nagy kiilénbség van a BV és SJ k&-
z6tt. Az SJ-nek hasonlé feltételek kozott kell miksd-
nie, mint a t6bbi kozlekedési vallalatnak, céljait iizem-
gazdasigi tervekben szabjidk meg. Nem kell ott kozle-
kedést folytatnia, ahol ez részére nem gazdasigos. A
BV ezzel szemben Osszgazdasigi szinten tevékenyke-
dik, s gy tervezi és fejleszti a vasiit infrastruktirdjat,
hogy az a lehet§ legnagyobb nemzetgazdasigi hasznot
hozza. Ez érvényes a kiilonboz6 kozlekedési véllala-
tokkal a menetrendekr6l folytatott tirgyaldsokra, a vé-
ginyhasznilatok egyeztetésére is. A BV felel6s  azért
is, hogy a kozlekedést és a vaganyépitést dsszgazdasagi
szempontbdl optimélisan kombinaljék.

Mis vasiittdrsasdgokhoz hasonléan az SJ is hosszi
éveken 4t gazdasigi nehézségekkel kiizdott, ennek ko-
vetkeztében elhanyagolta a beruhdzédsait, nem fejlesz-
tette az infrastruktirit és gordiildallomdnyat. Néhdny-
szor megkisérelték a kérdést pénziigyi rekonstrukciékkal
megoldani, de ezek nem hoztdk a virt eredményeket.

Svédorszdgban a vasit a szallitdsi piacon szabadon
versenyez. A bevezetett 1j dijrendszer fontos eléfelté-
tele a vasit és az egyéb szillitdsi dgak kozti verseny-
semlegességnek. Az egyenrangi koltségfelelGsség nem
elég ahhoz, hogy a svéd vasiit versenyképessége olyan
mértékben javuljon, ami lehet6vé tenné az aruforga-
lomban és a nyilvanos kozlekedésben a komyezetvé-
delmi és egyéb szempontokbdl elvirt szerepének be-
toltését. Ezért valt sziikségessé egy hosszi tavi, Ossz-
gazdaségi rentabilitdson alapuld tervezési rendszer be-
vezetése.

A vasiit més szallitasi 4gakhoz képest kiilonlegesen
zart rendszer, amelynek infrastruktirilis fejlesztésére
a svéd érdekeltek nagyobb befolyést akarnak érvénye-
siteni.

Az infrastruktira és a kozlekedési villalatok felosz-
tasdval az 4llamnak lehet6sége nyilt a vdganyhéalézaton
a verseny kialakitisira. A verseny bazisdért az 4llam
felel, a szillitdsi eszk6zok és a szdllitévallalaltok ko-

z6tti vélasztds egy szabad szallitdsi piacon megy vég-

be.

A svéd vasiithdl6zat nemzeti és regionélis vonalakra
van felosztva. Egy 10 éve elfogadott reformterv alapjén
a regiondlis vonalak fejlesztése a helyi 6nkorményza-
tok hatiskérébe tartozik, ami jelentSs javuldst eredmé-
nyezett. A nemzeti és a regiondlis vonalakat a parla-
ment és a kormany 4ltal el6irt miszaki irdnyelvek
alapjan fejlesztik.

A reformok automatikusan Gj és egyes esetekben
érthet6bb pozicidkat hoztak sok hat6sdg részére. A re-
formok sordn egyes felelGsségi és hatdrozati jogokat
az SJ részére atadtak. Az dllamvasiiti kdzlekedés tizemi
koltségeit a jegyeladdsi és szdllitdsi bevételek teljes

mértékben nem fedezik, de az egyes kozosségek ré-
szére nyujtott szolgaltatdsokért tdmogatdsokat kapnak.

Az 1989 elején bevezetett kozlekedési reform ered-
ményeit még korai lenne énékelni. A svéd kormdiny
1992 végére tervezte egy Aatfogd értékelés lezdrasat.
Tény azonban, hogy a koézlekedési véllalatok a reform
6ta fokozodé mértékben kivanjik sajit résziikre vagy
az SJ-vel kooperdlva a vagéinyhdl6zatot haszndlatba
venni.

9. 4,5 ezer tonnas szerelvények az USA-ban

A vildg vezet6 gazdasgi hatalma: az Amerikai
Egyesiilt Allamok iizemelteti a vildg leghosszabb vas-
lithdlézatat.

Az iizemel6 vonalak hossza jelenleg 291,6 ezer km,
ami els6 osztilyd, regiondlis és helyi vonalakbol All.
Az egyes vonalak csoportba soroldsa az évi haszon
nagysagatol fiigg. A vonalak t&bbségiikben egyvaga-
nyiak, a motoros mozdonyvontatds van tilsilyban, a
nehéz, hosszi szerelvények szervezése mellett. Az
USA-ban nem ritka a 4-4,5 ezer tonnis szerelvény
sem. A technolégiai miveletek gépesitettségi foka igen
magas. Az egyes vasutak (tdrsasdgok) 4ltaldban 40 ezer
km koriili vonalhilézaton gazdilkodnak. Az utébbi
években sorra felszamoljdk a gazdasagalan vonalakat,
mik6zben egyre novelik az els§ osztilyba sorolt vona-
lak miszaki szinvonalit.

1989-ben az USA vasiitvonalainak 1483,2 millidrd
tonnakilométer, és 19 millidrd személyvonati elegyton-
nakilométer volt a teljesitménye. Az USA vasiitvonalai
az Allamok 4ruszillitisdnak 1/3-4t bonyolitjak le, ami
az elmult 2-3 évben 6-7 %-kal tovabb nétt.

A Washington-Philadelphia és a Boston-Washington
vonalakon vegyes (személy-teher) forgalom mellett a
személyvonatok 200 km/6rds sebességgel kozlekednek.
San Diego és Los Angeles kozott mar késziil az wjabb
nagy sebességd vasitvonal. Az épitkezés elSrelathat6
beruhdzssi koltsége 3 milliard dolldr és napi 100 ezer
utassal szamolnak. A szerelvények 260 km/6rds  se-
bességgel kozlekednek majd. Tovabbi tanulményok ké-
sziiltek a Miami — Orlando — Tampa, Dallas — Hous-
ton, Cleveland — Colombus - Cincinnati és a Detroit
— Chicago kozotti nagy sebességili vonalak kiépitésére is.
Val6szinfileg az amerikai nagy sebességli vonalak ki-
épitését gazdasagi, politikai és szocidlis megfontoldsok-
b6l meggyorsitjdk és az ezredforduléra az USA-ban is
t5bb vonalon teret hédit a 200-250 kilométer/6rds se-
bességd vasiiti kozlekedés (12. sz. dbra).

Az Amerikai Vasittdrsasigok Egyesiilésének éves
jelentése szerint 1987-ben az USA vasiitjainak 1 osz-
talyba sorolt dolgozéi létszdma 2358 ezer f6 volt.
1977-ben ez a szim még 220,7 f6vel nagyobb volt.
Az 1 osztdlyba nem szimitjsk bele a hivatalnokokat,
a kisegit6-csalddtagokat, a jérmdjavit6 iizemek dolgo-
Zélt,és a kOCSIUSZEtééal, az 4llomési takarité személyze-
tet €s az utasok kiszolgildit. A kisegit6 csalddtagok
beszamitdsa esetén a létszam 351,0 egzer, valamengnyi
dolgozét figyelembe véve pedig 506,6 ezer f6.

A munlfa termelékenységét a rafizetéses vasitvona-
lak megsziintetésével, a legiijabb technikai eszkdzok és
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12. sz. dbra: Az északamerikai kontinens llamainak (USA,
Kanada) tervezett nagy sebességill vasttvonal-hslézata

a vasitiizem maximadlis ésszerdsitésével érik el. A vas-
it termelékenysége a masodik helyen 4ll az orsz4gban,
kozvetleniil a rddié és TV-ipar mogott. 1981-1986 ko-
z6tt az egy dolgozdra vetitett termelékenység 10,5 %-
kal n6tt. A 1étszamcsokkenést elsGsorban a szerelvé-
nyekkel utaz6 személyzet létszdmdénak 5-6 f6rél 2-3
fére valé csokkentésével érték el.

1987-ben az USA-ban a vasiti szallitdsok iizemi
haszna 26,6 millidrd dolldr volt, ennek 38 %-a szir-
mazott a személyszallitdsbol.

10. Az alomb6l valésag lett

Az eurépai nagy sebesség vasiiti kOZlekedésé rend-
szer szempontjabél a La Manche csatorna alagut.Jénak
megépiilése torténelmi mérfoldks. Mindez az§n is ért
demel kiilén figyelmet, mert ezzel egy régi eurépz_n
dlom val6sul meg, amellyel Nagy-Britannia attri a szi-
getre izoldltsagat és csatlakozik a kontinenshez. A ter-
vek szerint 1993 oktSberében megnyilik a Nagy-Bri-
tannidt a kontinenssel dsszekotd vasiti alagit. Az au-
tkat sz4llité vonat az eddigi t6bb6ras kompkozlekedés
helyett huszonhét perc alatt robog majd 4t a csatorna
alatt, és a tils6 parton a szerelvényekr6l legtrdiilé gép-
kocsik azonnal folytathatjdk itjukat az autdpélydkon.
A csatomna alagiit beruhdz4si koltségei elérik a 8,5 mil-
lidrd fontot.

Az idén megnyil6 alagittal az eddig csak papiron
1étez6 eurdpai gyorsvasiit-hdlézati rendszer egyik leg-
jelentSsebb szakasza késziil el.

A CER-nek(Community of European Railways =
Eur6pai Vasiiti K6z0sség) az Eur6pa nagy részét 4tfo-
g0 gyorsvasiiti rendszerre vonatkozé terve 1989 janu-
arjdban jelent meg és nagy érdekl6dést keltett az egész
Eur6pai Ko6zdsségben. Val6di 4ttorés azonban még
nem kovetkezett be: a koltségekkel és a befektetések-
kel kapcsolatos aggodalmak, a kiilsnboz6 vasiti szer-
vezetek eltér6 felépitése, valamint a nemzeti érdekek
er6sen hétrdltattdk a kiilonféle vasittdrsasigok Ossze-
kapcsolédasat, a nagysebességll eurdpai rendszer kiala-
kitdsdra tett kezdeményezéseket.

A kiilonb6z6 orszdgok vasittirsasdgai kozotti kap-
csolatok, 4ltaldban bizonyos ad hoc bilaterdlis vagy
multilaterdlis megéallapoddsnak koszonhet6k. Ezek
tdbbnyire kiilsnbdz6 egyéni kezdeményezések hatdsira
sziilettek. Mindez szimultdn, nem koordinalt fejlesztés-
hez vezetett az Economic Intelligence Unit jelentése
szerint. A k6z6s fejlesztési torekvések azért akadtak el
rendre, mert hidnyzott az az infrastruktira, mely lehe-
t6vé tette volna, hogy a vonatok 200 vagy akir 300
km/6rds sebességgel kozlekedhessenek.

A 90-es évek azonban a viltozés els6 jeleit hoztdk
mind a politikdban, mind a gazdasigban, mind pedig
szocidlis téren. A Briisszeli Bizottsig példdul 30 000
kilométernyi nagy sebességli kdzlekedésre alkalmas
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vasiiti paly4t jelolt ki a térképen, amely keresztiil-kasul
behidl6zza az egész Eurdpai Kozosséget.

A nagy sebességii vasiithdlézat érdekében a Bizott-
sag tizenkét els6bbséget élvezS vonalat emelt ki. Ilyen
példdul a Hamburgot Koppenhdgival Osszekotd sza-
kasz, a Mildné-Bézel vonal, illetve a Rajna-Rhone 0sz-
szekottetés.

A CER és a Briisszeli Bizottsig elképzelései kozott
alig van eltérés. A bizottsdg is Sevillatél Glasgowig
és Frederikshavenig tervezi az €szak-déli vonalat, és
Cardifft6l Berlinig, illetve Brindisiig a kelet-nyugati
eurdpai vasiti korridort.

Gazdasdgi szempontbdl az iizemeltetk jelentGs
hasznot remélhetnek a hosszd tavi szdrazfoldi utazés
megfelel§ koriilményeinek megteremtését6l, hiszen a
menetdijak gy alakithat6k, hogy konkurencidt jelent-
senek a légikozlekedésnek.

A versenyképesség felmérésére szolgdlé vizsgalatok
azt mutatjik, hogy az iizleti utazék maximum hdrom
és fél 6rat hajlandok a vonaton iilni — ami azonban
nagyon is versenyképes a 1égi utazissal, ha a repiilés-
hez hozziszdmitjuk azt az id6t is, amit a repiil6tér és
a véaros kozotti kozlekedés, illetve a repiil6téri forma-
sagok elintézése vesz igénybe. A Paris Sud-Est példdja
bebizonyitotta: egy nagy sebességd vasitvonal iizem-
behelyezése végzetes hatdssal lehet a parhuzamos 1égi
szolgaltatdsokra.

Az évtized végére szdmos eurdpai viros kozott any-
nyira lerovidiilhet a menetidd, hogy a vasiitak iizemel-
tetGi ezeken a vonalakon nagyobb részesedésre tehet-
nek szert. A tervek szerint Péarizsb6l Briisszelbe 1 6ra
20 perc alatt lehet majd eljutni, Kéln és Parizs kozott
2 6ra 55 perc lesz a menetid6; K6lnb6l 1 6ra 40 perc
alatt lehet Briisszelbe jutni; a K6ln-Amszterdam utazés
3 6ra 5 percet, a Kéln-London tivolsig 4 6ra 10 percet
vesz majd igénybe.

A szupervonatok jovébeli nyomvonalai ugyanis Eu-
répa pénziigyi kOzpontjait — Briisszelt, Frankfurtot,
Londont, Périzst, Mildnét és Rémat — kotik majd
Ossze, ahol a potencidlis utazétabor aligha fog habozni,
hogy a béviil6 utazasi kindlat el6nyeit kihasznélja.

Amig az 4lmokb6l valdsdg, a térképeken hiizott vo-
nalakbdl pedig sinek lesznek, a legalapvet6bb problé-
mét a koltségek jelentik majd. Eurépa vasittdrsasiga-
inak tilnyomé része ugyanis réafizetéses, €s jorészik
igen komoly adéssdgokkal terhelt.

A deficit ellenére a fejlett eurépai orszagok kor-
minyai felismerték a vasit novekvd jelentGségét, €s az
1987-t61 1999-ig terjed6 id6szakban Osszesen 75 mil-
lidrd fontot akarnak a vasithdlézatok fejlesztésére for-
ditani. Ebb61 jelentSs dsszegeket széntak a nagy sebes-
ségl vonalakra is. A CER becslése’ szerint, 1985-0s
4rakon, egyediil a gyorsvasiti rendszer megvaldsitdsd-
hoz legaldbb 85 millidrd fontra lenne sziikség Eur6pé-
ban 2015-ig. Ez pedig az eddig is elmaradottabb md-

szaki szinvonali kelet-eurépai vasiitak szdmdra Kkiilo- -

nésen nyomaszté terhet jelent. =%
A gyorsvasiit-halézat tervezett menetideje:

London-Briisszel 2 6ra 40 perc
London-Périzs 3 ora

London-Kéln 4 ¢ra 10 perc
Parizs-Lille 1 ¢6ra 20 perc
Pirizs-Briisszel 1 6ra 20 perc

Périzs-Amszterdam 2 6ra 48 perc
Périzs-Ké6In 2 6ra 55 perc
Briisszel-K&In 1 6ra 40 perc
Amszterdam-KoIn 3 6ra 05 perc
Torino-Lyon 1 6ra 20 perc
Mil4né-Lyon 2 ¢ra 40 perc

A 13. sz dbra mutatja be, hogy 1988-ban az eurdpai
orszdgokban az egy lakos 4ltal igénybe vett atlagos
vasiti utazasi tdvolsdg miként alakult. J61 lathat6, hogy
a fejlett orszdgok tobbségében az autdkozlekedés ma-
gasszintd infrastruktirdja miatt a vasiti utazds a ma-
gyar adatokhoz viszonyitva kevesebb volt. (Az egykori
NSZK-ban a grafikus abrdn szerepl6 671 km/f6 vasiti
utazdssal szemben autdval t6bb mint 10 ezer km az
dtlagos érték. A viszonylag magas francia adatot min-
den bizonnyal a TGV vonatok népszerdisége okozta.
(Forrés: az el6z6 diagrammokkal egyiitt ICE-Facts and
Aspects. Kiadja a Verband der Deutschen Bahnindust-
rie €. V. 1992-ben, Frankfurt am Mainban, angolul.)

11. Kelet-kozépeurdpai tervek és elképzelések

A novekv6 aruforgalomra és a személyszillitds fej-
16désére, valamint az Eurdpai Koz6sség egységesitési
torekvéseire Kelet-Eurépdban is a vasiti infrastruktira
fejlesztésével késziilnek. A személyszillités teriiletén ez
az utazdsi id6 jelent6s csokkentését, az egyéb kozle-
kedési dgakkal val6 jobb csatlakozdsokat, nagyobb uta-
zasi kényelmet, a felkindlt jobb min&ségl szolgiltata-
sok szélesebb vilasztékat, az utaz6kdzonség produktiv
idejének ndvelését, nem utolsé sorban a teherszallitas-
ban a sebesség novelését, a pontossig €s megbizhatd-
sdg javitdsit jelenti. Ehhez a Cseh és Szlovdk Koztdr-
sasdg az 6nalld, fiiggetlen dllamokra bomlds megannyi
gondja-baja és a gazdasdg ismert problémai ellenére is
fel kivan zarkézni.

A Nyugat-Eur6paval elmélyiil6 kapcsolatok érdeké-
ben a Csehszlovdk Vasiitak (CSD) f6ként a korszeri
vasiti személykozlekedés kialakitdsat tervezik.

Ezt elsGsorban a Priga-Linz, Priga-Miinchen, Po-
zsony-Bécs, Priga-Bmo-Breclav-Bécs/Breclav-Pozsony-
Budapest, a Vars6-Bécs, és a Vars6-Priga vonalon a
sebesség erteljesebb ndvelésével tervezik megvaldsita-
ni.

A teherforgalomban a nemzetkozi szerelvényképzési

rendszerrel kozvetlen viszonylatokat hoznak létre
Plzen-ben a Miinchen és Niimberg felé iranyul$ for-
galomban, valamint C. Budejovicében a Linz felé ird-
nyulé forgalomban.

A meglév6 vasiitvonal hilézatbél 1300 km hosszd
szakaszt €pitenek ki 140 km/h sebességre.

Befejezik a Kassa-Z6lyom-Nagyszombat-Kuty f6vo-
nal déli szakaszdnak korszerdisitését, s Atépitik a pragai
€s a pozsonyi vasiti csomépontokat.

Folyamatban van a CSD nagy sebességd vasiti pa-
lya kialakitdsdra vonatkoz6 koncepcids tervének a ké-
szitése, melyet vegyes forgalomra és 250 km/h sebes-
ségre munkalnak ki.

A Vildgbank vizsgilatai szerint a jelenlegi kulcsfe-
ladfxt a CSD tevékenységi tartomédnyénak a lesztikitése,
majd a jobb miiszaki feltételek biztositisa. A csehszlo-
vdk nagy sebességli vasiti palya létesitésénél a francia
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13. sz. bra: Az egy lakos dltal igénybevett Stlagos utazdsi t4-
volsdg az eurépal orszdgokban (1988. évi adatok)

és a német nagy sebességii vasiti kozlekedés gazdasa-
gossdgival érvelnek a cseh és szlovdk vasiti szakem-
berek.

Nyilvdnvalé, hogy a vegyes. kozlekedésre épiil§
nagy sebességl csehszlovdk vasitvonal kiépitése igé-
nyesebb miiszaki és gazdasdgi feladat. El6nye viszont,
hogy a személyforgalomban az \j csehszlovdk vonalon
200-250 kilométer/6rdra, a teherforgalomban 160 ki-
lométer/6rara novelhetnék a széllitds sebességét.

A nagy sebességdl vasiitvonalak nyomvonalait a
Cseh és Szlovdk Koztrsasdgban tigy jelolnék ki, hogy
megfelel§ csatlakozist biztosit‘ska‘;lgk az‘tngsK/Elesz
~Burépai megéllapodds a nemzetkdzi vasutl tGvonalak-
r,g” c?mﬁ dolgtumentumban kijelolt vonalakhoz, lzelfbldl
viszonylatban pedig gyors kozlekedést valdsitsanak
meg a Priga-Pozsony, Priga-Ostrava vonalon €s a me-
gyei szé€khelyek felé.

A tavlati tervekben a CSD nagy sebességd vonala-
inak Osszhosszdt 1600-1700 km-ben irdnyoztdk 616._

Az UIC irdnyelvekben megszabott glvérésok miatt
a nagy sebességi CSD vonalhossz mintegy 40 %-a
hidszerkezeten, vagy alagitban halad majd.

Az alagutakat részben a felszinrél lemélyite[x mun-
kagdorben, részben pedig az alagitszelvény kihajtdsa
litjan épitik.

Az alagiitban nagy sebességgel kozlekedd szerelve-
nyek jelent6s aerodinamikai problémékat vetnek fel.
Az aerodinamikai ellendlldsok csokkentése érdekében

eltémek a hagyomdnyos alagiitszerkezetektSl, a vasiti
szerelvényeket pedig megfelel6 médon alakitjdk ki.
Ezekkel a kérdésekkel kapcsolatban a CSD-nél miar
kiterjedt vizsgalatok folynak. Az alagiitépitések sz4dm4-
ra olyan 1j, vagy tokéletesitett technolgidkat hasznil-
nak majd fel, amelyek napi 3-12 folyéméter elShala-
dast biztositanak.

Szerbidban a vasiit vezetése 507 km hosszd, vasiiti
személy- €s teherforgalom lebonyolitdsira egyaréant al-
kalmas nagyteljesitményd vonal létesitését tervezi a
Magyarorszdg és Bulgdria kozotti legfontosabb hatérét-
menetek; foként Szabadka és Dimitrovgrad kozott.

Még a jugoszldviai polgarhdbori kirobbandsa el6tt
készitett tervek szerint nem kis meglepetésre a vonal
¢szaki része Magyarorszdgon végz6dne. Ez a terv l4t-
sz6lag figyelmen kiviil hagyta a régi Jugoszldvia m4-
sodik legnagyobb virosét, Z4grabot és Nyugat-Eur6pat.
A magyarizat akkor egyszerd volt: ahhoz hogy a terv
politikai sikon elfogadhaté legyen, a vonalnak teljes
hossz4ban Szerbidban kellett lennie.

A szakemberek felhivtdk a figyelmet arra, hogy a
Miinchen-Bécs-Budapest-Belgrad tdvolsdg alig hosz-
szabb, mintha a vonal Ljubjanén és Z4grabon keresztiil
haladna, mikézben a tervezett vonalvezetés lényegesen
fontosabb varosokat érint.

Az északi vonalszakaszon mér a jugoszliviai habori
el6tt is folytak fejlesztési munkdk és a MAV igéretet
tett arra, hogy prioritdsként kezeli a Budapest-Kelebia-
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Szabadka vonal feljavitdsit. A Belgrad-Budapest kbzot-
ti utazist a nagy sebességi kozlekedéssel 2 €s fél 6rara
lehet majd leszoritani.

A szerbiai tervek szerint a meglévé pélyat a német
tapasztalatok hasznositdsdval mar olymédon ujitjak fel,
hogy az bizonyos szakaszokon megfeleljen azoknak a
kovetelményeknek, amelyek a személyvonatok 250
km/6rds sebességgel valé futdsit, valamint a vonalat
jelenleg is hasznilé vonatok kozlekedését lehetové te-
szik.

ElSszor a Belgrad és a zagrabi vonal elidgazdsa ko-
zotti vonalrész feldjitdsat tervezték Indjijandl. Az itt
€pilld nagyobb sugarii viaginyiv lehet6vé fogja tenni,
hogy a vonatok 200 km7/6 sebességgel tudjanak 4tha-
ladni. Az eligazist6l északra fekvS részen a vonal
egyenes, s viszonylag egyszerfien atépithets 250 km/6
sebességre. Ehhez azonban a még meglévd viginy-
szintbeli keresztezéseket is meg kell sziintetni. Belgra-
don beliil pedig a nagy sebességili vonal 0sszekots ré-

szeit kell kialakitani
Bar a szerbiai szakemberek 4ltaldban 250 km/Ords

sebességrol beszéliek, erre a sebességre csak a Szabad-
ka-Belgrdd szakaszt fogjak kiépiteni. Ugy itélik meg,
hogy Belgradt6l délre a 200 km/6 sebesség is elégsé-
ges lesz.

Ugyanakkor a Horvat Vasitak (HZ) is kilépett a
nemzetkdzi porondra. A ,Mimara”, ,Croatia”, ,Kras”
intercity vonatokkal Zagrab és Velence, Zagrab-Mari-
bor-Graz-Bécs kozott és Miinchen felé 1étesitettek
kapcsolatot. A vonatok kocsijai a szaksajt6 szerint 200
km/h sebességre alkalmasak. Az 1993/94-es menetrend-
t6l a tervek szerint Miskolc-Budapest-Zigrib-Adria
tenger-Trieszt kozott is Gj expresszvonat indulna.

A Szovjetiinio utéddllamaiban is a nagy sebességil
vasitvonalhdlézat kiépitését fokozatosan, rovid szaka-
szokban tervezik megvalésitani. Egyértelmd, hogy a
vasitvonalak megépitését a legterhelebb koézlekedési
utvonalak mentén kell kiépiteni. Tekintve, hogy a
Szovjetunié utédillamaiban a vasiiti jegyarak olcséb-
bak a koziti és 1égi személyszallitasnal, ezért tovabbi
utastbmeg Atpartoldsit varjdk a vasiti forgalomhoz, ha
ugyanazon kényelmi szint mellett a vonattal a jelenle-
ginél gyorsabban elérhet6 lesz az iiticél.

1990-ben dolgoztdk ki az elkiilonitett pdlyds sze-
mélysz4llité gyorsvasiiti vonalak lehetséges vonalveze-
tésének valtozatait Moszkva és a Fiiggetlen Allamok
Kozosségének nyugati hatdra kozott. A Moszkva és
Breszt kozotti vonalat mir a hagyomanyos €s eur6pai
normdk szerinti nyomtdvolsigon (!) tervezték, amely a
Moszkva-Kijev-Csop viszonylatot, s a Moszkva-Kijev-
Ungeni és Moszkva-Harkov-Zaporozsec-Reni nagy se-
bességl viszonylatokat is tartalmazta.

A szakemeberek az iizemeltetési koltségek oldalar6l
részletes vizsgalamak vetették ald a kiilonb6z6 elkép-
zeléseket. A Moszkva-Harkov kozotti 676 km hosszii
paly4t viltozatlan vizszintes vonalvezetéssel és kiilon:
b6z6 lejtési paraméterekkel kisérletezték ki a vontatasi
jellemzOk Osszehasonlitdsa céljdb6l. A kapott eredmé-
nyekb6l egyértelmd, hogy a lejtési paraméterek meg-
valtoztatdsa csak jelentéktelen mértékben befolydsolnd
ezen a vonalon a vontatisi-iizemeltetési koltségek ala-
kulésat.

A tervez6k megvizsgaltdk a kiépitend6 nagy sebes-

ségl orosz vasithdlézat és az eur6pai hasonlé vonal-
rendszerek kozvetlen Osszekapcsoldsinak alternativait
is. A kijutds Lengyelorszdgon (Vars6 és Krakkd), Ma-
gyarorszigon (Budapest) €s Roménidn (Bukarest és Te-
mesvér) keresztiil lehetséges. Ezen vonalak koziil a
Moszkva-Breszt vonal élvezhet els6bbséget, mivel az
egyértelm@en a Périzs-Berlin-Varsé kiemelked6 fontos-
sdgl vasiti artéria folytatdsit képezheti, melynek cél-
4llom4sa Moszkva lehetne. Ennek érdekében a szak-
emberek el6nyben részesitik az Eurépaban jiratos 1435
mm nyomtdvolsigi vonal kiépitését, hogy elkeriiljék a
breszti hatdrdlloméson a szerelvények hosszadalmas 4t-
allitadsat az 1524 mm-es nyomtavolsigra. A vizsgilatok
szerint a kisebb nyomtdvolsigi pdlya alkalmazisa
mintegy 15 km-rel lerdviditheti a Moszkva-Breszt vo-
nal hosszit és az lizemeltetési koltségek is mintegy 6
%-kal csOkkennének a széles nyomtivolsdg hasonld
jellemzGjéhez képest.

A Moszkva-Breszt vonal eldnyei kézé sorolhat6
még, hogy itt érhetd el a legrovidebb titon a F.AK.
nyugati hatdra, itt a legrévidebb a megépitend6 Gssze-
k6t6 palya hossza, hiszen Breszt és Varsé k6zott csak
180 km a tavolsag.

Az el6bbiekben mir emlitett vonalakon kiviil a Fiig-
getlen Allamok K&zosségében nagy sebességli vonalat
szdndékoznak kiépiteni a Szentpétervar-Tallin-Riga,
Szentpétervar-Helsinki, Riga-Vilnius-Minszk-Harkov,
Szentpétervar-Vilnius-Varsé és Moszkva-Vlagyimir-
Nyizsnyij Novgorod-Szverdlovszk viszonylatban is.

Mindenesetre a 800-1000 kilométernél hosszabb vo-
nalakon az orosz szakemberek — és nem csak 6k —
nem tartjdk célravezet6nek a vasiti kozlekedésbe a
nagy sebesség elérése érdekében hatalmas Osszegeket
belepumpélni, hiszen 4-5 6rdndl hosszabb utat egy ku-
péban t6ltve nem nevezhet§ az utazds kényelmesnek.
A megfelel6 komfort biztositdsa egyébként is legaldbb
kétszeresére emelné a vasiti jegyek 4ardt, ami a rubel
jelenlegi labilitdsa miatt akdr t6bbszords emelést is
jelenthetne.

Jelenleg Moszkva és Szentpétervdr kozott napi két
szerelvény kozlekedik 160 km/6rds sebességgel (kordb-
bi nevén Vords Nyil) s a heti egy alkalommal kézle-
ked6 ER-200 jeld jarmdvek maximdlis sebessége 200
km/6ra.

A nagy sebességl vasiiti kozlekedés beruhdzisait a
FAK szakemberei 13 millidrd rubel koltséggel tervez-
6k 1990-es drakon. Ez az 6sszeg a gordiil6 4llomanyra
forditandé Osszeggel elérheti a 18 millidrdot is. Ezért
a Zseleznodorozsny Transport cimf lap szakiréja a ter-
vezeteket vdgydlomnak nevezi, melyhez a F.A K.-or-
szdgai silyos gazdasdgi helyzetiik miatt nem tudnak
koltségvetési fedezetet elkiiloniteni.

12. A sebesség és a versenyképesebb
teherszillitds

Taldn nem igényel kiilsndsebb szakmai vagy e éb
II:TOKHOSZUZ&.OL. hogy jéllehet a nagy sebesséag Vgsyl'lﬁ
t{:;zlekedé.s .lnfejlesztése mindenekel6tt a személysz4lli-
b atraktivitdsinak, minGségi paramétereinek fejleszté-

€s a kornyezet védelmét szolgdlja, azonban annak
lizemi és mszaki tapaszalatait a vasitak el6nytsen ka-
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matoztatjik (kamatoztathatjidk) majd a vasiti teherszal-
litds min6ségének, gazdasagossiganak és versenyképes-
ségének a javitdsdban is. Az el6bbiekben néhiny vasiit
esetében mar utaltunk a nagy sebességd kézlekedés
druszallitdsi vonatkoz4saira. A tovdbbiakban rviden, a
teljesség igénye nélkiil kitekintiink a vasutaknak a te-
hervonati  kozlekedés sebességének novelésére tett
er6feszitéseire és eredményeire.

A fejlett eurépai orszdgokban a kdziiton mindenna-
posak az infarktus jellegd kozlekedési torléd4sok, amit
a teherforgalom tovabb er6sit. Egyre bajosabb dolog
példdul 4tkelni az Alpokon. De hasonl6 kozlekedési
helyzet adédik egyébként mindeniitt Svéjct6l Spanyol-
orszégig, Olaszorsz4gtél Japanig.

Es ez a helyzet az évnek majdnem minden napjan!
Az Alpok 4ltal érintett orszdgok védekeznek: itt az
éjszakai kozlekedés tiltAsdval, amott a terhelési hatir
korldtozasdval. Ez azonban nem lehet sem az érintett
orszagok, sem Eurépa szdmdéra végleges, megnyugtaté
megoldas.

Az ember és kornyezete szdmdra a klasszikus
Miinchen-Innsbruck-Verona szakasz mentén a terhelés
elviselhetetlen lett. EbbSl a helyzetb6l a kivezet§ it a
szikldk kozott, méginkdbb a szikldk alatt vezet. Az
EGK szakemberei szerint 55 kilométer hosszi brenneri
bézisalagiitra van sziikség, amely egy olyan hosszii tdv-
ra tervezett, Alpokon Atvezet§ vasiiti szakasznak lenne
a lelke, amelynek megépitésével a vasiit versenyképes-
sége és szdllitdsi ideje szdmottevéen kedvez6bb lesz
Eur6péban.

Svédjcban sincs mir semmilyen lehetGség, hogy az
Alpokat elkeriiljék. A Gotthard-hegység témbjében is
0j 4ttorési lehetSséget (alagutat) kell tehét igénybe ven-
ni. Ez azért is siirgetS, mert a Benelux dllamokbél és
Németorszdgb6l Mildnéba, Torinéba vezetd tengely-
vasiitvonalon nagyobb szillitdsi kapacitisra van sziik-
ség. A Gotthard és a Lotschberg alagiitakon aztin na-
ponta 300 vonat is dtkelhet majd az Alpokon.

A kombinalt konténer fuvarozisban a vasiiti drusz4l-
litds tehermentesit§ partnere lesz a kézitnak. A lehe-
t6ség szerinti, akadédly nélkiili nemzetkdzi 4rucserének
a nemzetgazdasdgi jelentGsége is igen nagy. Németor-
szdgban példdul mér jelenleg is minden harmadik mér-
ka (DEM) export itjan termel6dik. Az eurfpai na-
gyobb sebességi vasiiti teherszdllitdssal ez a mérleg
tovabb javulhat. S nem csak Németorszagban.

- HANDLING THROUGH

— EUROPEAN

- RAILWAYS MESSAGE

~ ELECTRONIC SYSTEM -

Ezek az angol kifejezések kezd6betdikkel roviden a
HERMES-t, vagyis az eurépai elektronikus hir-dtviteli
h4lézatot, ldncot jelentik. Ezzel kommunikilhatnak
egymdssal az eurGpai vasutak kiilonbdz6 adatfel(_iolgo-
zisi rendszerei. Ennek az el6nye a kovetkez6: mmden-
kor aktuslis (naprakész) szallitdsi adatokat biztosit a
vasitak és a fuvaroztat6k részére. Tehdt csékke:n a
hivatali papirok mennyisége, a biirokrécia és mégis eu-
r6pai méretf kommunik4ci6 alakul ki. Ezéltal a vasft
a sz4llittat6 partnereknek behozhatatlan eldnydket kindl
a piaci versenyben. ;

Németorszdgban az \ij nagy sebességd vasiti kozle-
kedés révén ma mér a 900 tonnds vonatok, 160 kilo-

méter/Ords sebességgel, éjszakai futdssal jutnak el
Hamburgb6l Miinchenbe vagy Stuttgartb6l Bréméba.
Igy a tengeri kik6t6k id6ben kozelebb keriilnek a dél-
németorszigi termel6 teriiletekhez. Ahol az ipar meg
tud bizni a gyorsabb és a pontosabb vasiiti druszalli-
tAsban, ott hosszabb tdvlatban lemond a koltséges rak-
tdrak fenntartdsirl, a kozbens6 és készletrak{drozas-
r6l. Ez pedig megtakaritott pénzt, sok pénzt jelent, ami
kiilndsen jelentSs lehet eurépai méretekben.

Németorszdgban is gy vélekednek a szakemberek,
hogy a jov6 a koziiti és a vasiti teherszallitds egyiitt-
miikodéséé. A kormény csak az 4traké pdlyaudvarok
kiépitésére 716 milli6 DM beruhdz4si péhitelt bocsatott
1995-ig a vasiit rendelkezésére. Az eredmények mér
mutatkoznak. 1980-ban a vasit még csak 11 millié
tonnit szillitott kombindlt kdzlekedés keretében. 1989-
ben ez a szdm 23 milli6 tonndra emelkedett és 2000-re
még tovdbbi ndvekedéssel szadmolnak.

Mint mir emlitésre keriilt, a kombinélt kozleke-
désnek kulcsszerepe lehet az Alpokat 4tszel§ kozleke-
dés problémdinak a legy6zésében. 1989-ben naponta
kétszaz tehergépkocsi jutott 4t a Brenner h4gén a kom-
bindlt koézlekedés keretében, 1990-re ez mar 450-re
emelkedett.

Az egyesiilt Németorszdgban az Inter-Cargo-Exp-
ressz viszonylatok létesitésével a teherforgalom is Gj
sebességtartomanyok irdny4ba startolt. Szemben a fran-
cidkkal, akik ugyan a nagy sebességdl kzlekedés éllo-
vasai Eur6pdban, de t&bbnyire csak a személyszallitas-
ban. A DB egyidejdleg inditotta el a nagy sebességl
forgalmat a személy- és a teherszillitdsban egyarant.

Val6jdban nem sok 4ru igényel légiszillitist. Az
druk jelentds része széllithaté lenne tovébbra is a je-
lenlegi vasiti kindlat szintjén. A min8ségi igények
azonban mind nagyobbak. A j6l kiépitett kozltakon
kozleked6 konkurencia azzal hirdeti magit, hogy ,,héz-
t61-hdzig” széllit. Az \ij Hannover-Wiirtzburg és Mann-
heim-Stuttgart vonalakkal azonban az Eszaki-tengert6l
€és Miinchen-Stuttgart k6z6tt versenyképesen kiegyenli-
tette a vasit a nagyteljesit6képességd autépédlyak nyij-
totta el6nyoket.

A DB a versenyben azt a stratégift koveti, hogy a
lehetd legnagyobb mértékben kihaszndlja a vasiitnak az
erfs oldalait. Ezért a tSmegsz4llitdst a rovid tdvolss-
gokon, az irdnyvonat képzést pedig nagy tdvolsdgokra,
elsGsorban német és eurépai gazdasdgi kézpontok ko-
z6tti forgalomban kezdeményezi.

A nagy sebességli teherforgalom lebonyolitdsshoz
létrehozott kapacitisbdvités t6bb menetrendi vonalat, a
szamitégépes diszpécserszolgilat lehetGségének kihasz-
nildsdval gyorsabb és megbizhat6bb iizemirdnyitési le-
hetGséget, az ,.el6zésre vards” miatti veszteglés tovabbi
cstkkentését, ezdltal a termelS eszkdz0k és az utazé-
személyzet jobb kihasznildsit jelentheti.

Az els6 Gssznémet vasiiti vezérterv a ,,Kurs-2000”
és a ,Német Egység Kozlekedési Projektje” a forgalom
élénkitésére a kdvetkez6 vasitvonalak (folyos6k) kiépi-
tését irdnyozta el6:

- Liibeck/Hagenow-Stralsund;

— Hamburg-Biichen-Berlin;

- Uelzen-Salzwedel-Stendal;

— Hannover-Stendal-Berlin;

— Helmstedt-Magdeburg-Berlin;
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— Eichenberg-Halle;

— Bebra-Erfurt;

— Niirnberg-Erfurt-Halle-Lipcse-Berlin;

— Lipcse-Drezda;

— Berlin-Szaszorszag-Miinchen.

Az \j infrastruktira kiépitése azt is jelenti, hogy a
koziit-vasit (megfelel6 helyeken a hajézasi tvonalak
és a repiilSterek) kozott a forgalom-megosztas lehetGvé
tételére teherforgalmi csomépontokat, termindlokat kell
létrehozni. Ezek a kombinalt fuvarozas szdmdra a fo-
lyamatos, gyors atrakdst lehet6vé téve hozzajarulnak a
vasuti fuvarozas versenyképessé tételéhez. A termina-
lok szerepe nagy iitemben né €s a kovetkezé években
a magant6ke beruhdzisai mellett a DB egy milliard
DEM-et fordit a fejlesztésiikre.

A DB hilézatin az elmilt 2-3 évben tobb rende-
zGpélyaudvart korszerdisitettek illetve az @j adat- és vo-
na feldolgozisi technolégidknak megfelelSen atépitet-
tek, bovitettek (Miinchen tobb rendezd pélyaudvara,
Niirnberg stb.).

A teherforgalomban a kozittal vivott verseny  az
arutovabbitds sebességének novelése nélkil nem
hozhat a vasit szimara eredményt. A DB ezért el6bb
100 és 120 kilométer/6rara emelte a tehervonatok se-
bességét, és a Hamburg-Miinchen kozotti szakaszon, a
Hannover-Wiirtzburg, Mannheim-Suttgart, Bréma-Stutt-
gart kozotti nagy sebességi pdlydkon az €jszakékra
koncentralt téhervonattovabbitds sebessége 160 kilomé-
ter/6rdra novekedett, a tobbi vonalakon pedig 140 ki-
lométer/6rara. Ehhez a megfeleld gordiild dllomény és
a vontat6jarmii-park a DB-nél rendelkezésre 4ll.

A nagy sebességid vonalakon a tehervonatok ij me-
netrendjének kialakitdsdval és a vonatok megfelel§
rangsoroldsdval tobb mint kétoras id6megtakaritdst si-
keriilt elémi, ami a kombindlt fuvarozdsban azzal vélik
vonzéva, hogy a berakdsi hatdridé 20 6ra utdnig meg-
hosszabbithatd, a rendelkezésre bocsitds pedig kordn,
mér reggel 6 6rakor megtorténhet.

F6ként az Inter Cargo Expressz vonatoktdl védrnak
sokat a DB-nél. Ennck a reménykedésnck megvan
minden alapja. Az Inter Cargo Expressz munkdjinak
a minGségét és termelékenységét ugyanis egy viszony-
lati menedzsment intézi, mely a kocsikidllitasi és a
menetrendi id6kre tigyel és felel6s a jarmivek fordu-
16idejének a betartdsaért, optimalis kihasznaltsagért.
Vizsgiljadk annak lehetGségét is, hogy a fuvardij-kép-
z6ézésnél a fuvaroztatok szdmira miként lehet rugalma-
sabb feltételeket meghatirozni.

A Hamburg és Miinchen kozott kozlekedS szerelvé-
nyek két kocsitipusbdl tev6dnek Ossze: 20 konténer-
szallité, 5 csomag- és darabaru szillité kocsibol.

A Bréma-Stuttgart viszonylatban az Inter Cargo
Expresszekben irdnyonként 20 konténerszéllité kocsi
fut, amelyeken az 1j csereszekrényeket is kiprobaljdk.

A tehervonati ICE szerelvények (Inter Cargo Exp-
ressz) hatdskorének kiterjesztése érdekében a DB min-
den erejével siirgeti az Eurépai Kozosség rovid- €s
kozéptavii terveinek megvaldsitasat. Ezek kozil is f6-
ként a teherforgalom érekében a Miinchen-Brenner-Ve-
rona nagy teljesitményd vonal kialakitdsat, a német és
olasz nagy sebességd vonalak Gsszekapcsoldsat.

Az Eur6pai Kozosség  éppen ennek ha}ﬁséra’a
Brenner vasitat Eurépa 14 legfontosabb vasuti létesit-

ményei kozé sorolta. Ez a vasit hdrom részb6l 4llna.
Az els6 tartana Miinchen térségét6l az Innsbruckot
megkeriil§ vonalszakaszig, a masodik lenne a Brenner
bézisalagit, mig a harmadik a Franzensfestet6l Triesz-
ten keresztiil Verondig tartd szakasz.

Az eurGpai nagy teljesitményd vasithalézat kialaki-
tdsdnak koltségeit a szakemberek csillagdszati Ossze-
gekre becsiilik, s f6ként az érintett dllamok: Svdjc,
Ausztria, Németorszdg és Olaszorszdg kozleke-
déspolitikusaitél varjdk az eurdpai vasiti kozleke-
désben mindenképpen forradalmi valtozasokat hoz6 be-
ruhazasok szorgalmazisit. Annyit érdemes még meg-
jegyezni, hogy Svijc évek 6ta a ,,Vasit-2000” program
szerint mar ennek szellemében fejleszti vasiti infra-
struktirdjat.

A DB vasitasai sem varnak Olbetett kézzel. A né-
met szakemberek szerint az irdnyvonatoknak beldthaté
idén beliil tobb pénzt kell termelniiik. Ehhez azonban
minden vasitasnak tigyelnie kell, hogy a vonatok pon-
tosabban kézlekedjenek. Fiiggetleniil attél, hogy a DB
druszallitdsi szolgéltatdsai kelendGek-e vagy sem, és
hogy a raforditdsok megfelel§ ardnyban allnak-e az el-
érhet6 bevételekkel, a termelési szerkezetet tovabbra is
kovetkezetesen fejlesztik Németorszégban.

13. Iranyvonattal Edinburghtél Szicilidig

A British Rail (BR) a teherforgalomban a La Man-
che csatorna alatti alagit megnyitdsa utdni helyzetre
igyekszik felkésziilni. A kialakuld helyzethez val6 ru-
galmas alkalmazkodds hosszi id6 6ta a legnagyobb
esélyt nydjtja a BR er6teljes terjeszkedésére. A britek
részére azért fontos a 240 000 km hosszi eurdpai vas-
tithdlézatra torténé terjeszkedés, mert az alagit uj di-
menzi6kat nydjt a gazdasigos vasiti szillitisnak. A
British Rail kész arra, hogy az eurdpai szarazfoldon,
mint komoly versenytirs avatkozzék bele a vasiti koz-
lekedésbe. A személyszillitisban a London és Pdrizs
kozotti légiforgalom utasainak egy részét kivanjak el-
héditani. A teherszallitdsban a Csatorna kompjainak a
szallitasi dijai bar viszonylag alacsonyak, a szillitdsi
id6 azonban hosszii és ez nem nagyon kedvez§ sem
a szallitasi koriilmények, sem az tgyfelek szdmdira, Az
Egyesiilt Kirdlysdgba és vissza évente kereken 2 milli6
tonna Arut szallitanak vasiton, ami az angol vasiit
teljes teherszallitdsi tevékenységében a kontinentdlis
forgalomnak csak 6,5%-4t teszi ki. Az angol vasiitasok
most arra szdmitanak, hogy Anglia és a kontinens ko-
zott 6 millié tonndval meghdromszorozédik majd a te-
herforgalom.

Mivel a brit vasitakon az iirszelvény alacsonyabb,
mint az eurépai szarazfoldon, a BR kiilonlegesen ala-
csony rakfeliiletd vasiti kocsit fejlesztett ki, melyen
2,9 m magas konténereket, valamint szétszerelhetS egy-
ségeket lehet majd a brit vasithdlézaton szallitani.
Tervbe veti€k a 1bbféle funkciét elldts termindlok épi-
tését, amelyeken a szérazfold fel tart6 irdnyvonatokat
fogjak Osszedllitani. Az elképzelések szerint naponta
37 tehervonat fog mindkét irdnyba a csatorna-alagiton
dthaladni, a kompkozlekedés idejénck toredéke alat.

A brit vasitak tevékenységének iij piacokra val ki-
terjesztése  pénzt igényel. 1 millidrd angol fontra be-
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csiilik azt az Osszeget, amivel lehet6vé lehet tenni a
teherforgalomnak a Csatorna-alagiton vald dthalad4sét.
Csupdn az j mozdonyok és az 1600 ij, kiilonleges
vastti kocsi beszerzésére 310 milli6 angol fontot ter-
veztek. Valdjdban az alagit ataddsa utdn az irdnyvo-
natok szerelvényei megbontds nélkiil Olaszorszag déli
partjdig tovabbithatjdk nagy sebességgel az arut. EttSl
joggal vérjik Anglidban és mds eurdpai orszdgokban
is a vasit atraktivitAsat.

Az USA vasiitjainak teherszallitdsi tevékenysége
nem a nagy sebességek, sokkal inkabb forgalomszer-
vezési, technolégiai és adatfeldolgozasi szempontokb6l
lehetnek figyelemre méltok.

Az Egyesiilt Allamokban nagy jelentGségd a célfor-
galom. A szerelvények 60 %-a irdnyvonatként kozle-
kedik. Mér a feladé 4llomason csoportositjik irdny sze-
rint a kocsikat, amelyekb6l a rendez6palyaudvarokon
képeznek irdnyvonati szerelvényeket.

Sok az olyan specializalt szerelvény, amely tartds
irdnyvonatként pontos menetrend szerint és vonatszam-
mal kozlekedik. Az iires célszerelvények kozlekedését
pedig kiilon figyelemmel kisérik.

A normél rendez6péalyaudvarok 4ltaldban 20 vaginy

kocsi szamdra is elegend6. Az USA-ban nem ritka az
50 véaganyos rendez6péalyaudvar sem. Ennek teljesitmé-
nye eléri a napi 6000 feldolgozott kocsit.

Az amerikai konténeres szdllitds fejlesztése jelenleg
a konténerek két rétegben vald szallitisdra, a vasit,
vizi és koziti kombinalt konténer szallitdsi rendszer
kialakitasdra irdnyul. A CSX Vasittirsasig és a Sea-
Land-Service kozosen évi 250 ezer konténert szallit
két rétegben és tovabbi 750 ezer konténert kozonséges
szerelvényeken. Hasonlé konténerszallitdsokat bonyoli-

tanak le a Berlington Nothern, a Konrail, a Santa Fe |

és mds tdrsasdgok is. A koziiti utdnfutok és konténerek
vasiti szallitdsa Los Angeles és New York kozott
minddssze 76 Orét igényel. A nagy sebességii vonatto-
vabbitdssal ezt még csokkenteni akarjak.

Az Union Pacific Térsasig hetente 33 szerelvényt
indit, két rétegben rakott konténerekkel. Az erre a célra
specidlisan kialakitott vasiti kocsik raksiilya 54,4 ton-

na. Részaranyuk a kocsiparkban az ut6bbi 3 év alatt |

1 %-r6l 6 %-ra, a széllitds gazdasdgossdga pedig 40
%-kal n6tt. A Hunderson Greenair cég 6t platékocsibol
all6 125 t teherbirdsd, 82 m hosszd szekcidkat fejle-
szett ki, melyek 6,1 m-t6l 16,15 m-ig terjed§ konté-
nerck rakoddsdra alkalmasak. 1992-re az ilyen plat6-
kocsik részardnyat 40 %-ra terveziék.

Az American President Tarsasdg 1988-ban 1,9 mil-
liard dollar hasznot ért el a konténer széllitisokbdl,
mikdzben 105 millié dollart forditott a két rétegben
valé konténerszillitas fejlesztésére. Egyébként a té’rsa-
sdg szamitégépes rendszere a szdllittatokat operativan
tdjékoztatja az druszdllitds idétartamdrol, {ebességerdl
és az dru szdllitdskozbeni pillanatnyi helyérdl.

A két rétegben rakodott konténerek szallitdsi lagxfé;a
38 %-kal kisebb, mint az egy rétegben val6 szallitdsé.
A Southern Pacific 80 milli6 $ koliséggel megépitett
termindljdban évi 3000 szerelvényt képeznek, tilnyo-
moérészben a két rétegben rakott konténerekkel. Az An-
koridge-termindl szdmira a Hiroshima Mashiner cég

olyan 4trakédarut széllitott, amely 10,5 m hosszi kon-
ténerek rakoddsdra is alkalmas.
Kilon6sen figyelemre méltéak az USA vasitainak

‘szdmitogépes forgalomirdnyitdsi rendszerei. Ennek r6-

vid dttkintése a MAV-nal kimunk4ls alatt 4116 SZIR
l—hszémx’wgépes irdnyit4si rendszer — miatt is érdekes
chet.

Az USA-ban a Train IL. rendszer a széllitdsok meg-
szervezését és a szdllitdsi prognézisokat biztositia, de
tdjékoztatdst ad a szerelvények tartézkodasi helyér6l, s
egyben elvégzi a vasitiizemi munka szdml4zasét is.

A Sam-rendszer tdjékoztat az dru pillanatnyi tart6z-
kodasi helyér6l, 3000 km vonalhosszon figyelemmel
kiséri a vonatgrafikonok betartdsat, a brigddok és a
mozdonyszolgalat munk4jat, a kocsidtaddsokat é€s még
tobb miveletet.

A Southern Pacific Tops rendszere az el6bbiekéhez
hasonlé és 1000 teherforgalmi termindllal tart kapcso-
latot.

Az ATCS-rendszer a legijabb és legkomplexebb
vasiti szdmitogépes rendszer, amelyet modul-elven
szerkesztettek meg. Alrendszerei a szerelvények hely-

| zetének ellen6rzését, a vaganyut-bedllitist, a vonalsza-
koriiliek, vaganyhosszuk eléri a 2,5 — 3 km-t, ami 170 '

kaszok foglaltsigianak ellen6rzését, a szerelvények se-
bességének mdodositasat, a diszpécseres irdnyitast vég-
zik és egyiittmiikodést biztositanak az USA és Kanada
vasttvonalainak egyéb irdnyitdsi rendszereivel is.

14. A nagy sebességli vasuti kozlekedés jarmivei

Ha sebességet akarunk ndvelni, a vasiti palydk a
jelz6 és biztositd berendezések mellett olyan gordiilé
dllomanyra van sziikség, amelynek mindenekel6it az
encrgiafelhasznalds, 1égellenallds, vonderS, pélyaigény-
bevétel, a kornyezeti artalmak, a zaj €s rezgés szem-
pontjabdl, s nem utolsé sorban a szolgdltatdsok minG-
sége ¢és a fenntartds szempontjabol gazdasigos iize-
meltetést biztositanak.

A teljesség igénye nélkiil Gsszefoglaljuk a nagyobb
vasiitak nagy sebességd gordiil§ dlloméanyénak jellem-
z6it és a fejlesztési elképzeléseket.

A japan Shinkansen szerelvényeiben a két vontat$
fejen kiviil 16 korszerd kocsi fut, kéziiliik 13 vagon a
normdl, kett6 pedig luxus igényekre késziilt. A szerel-
vény 16. kocsija egy kétszintes étkez6kocsi. A kocsik
iilései a mindenkori menetirdnynak megfelelGen elfor-
dithaték. A japdn nagy sebességd expresszeken tSbb
tdvhivasra alkalmas telefondllom4s taldlhatd. Az utaso-
kat kozpontilag vezérelt monitorok tdjékoztatjik a vo-
nat mindenkori tartézkod4si helyérél, a legkdzelebbi 4l-
lom4srdl, az oddig megteend6 trdl, a csatlakozisi le-
het6ségekr6l, az étkez6 kocsi szolgiltatdsair6l és az

cottani iil6helyek foglaltsdgardl. Az utasok igény szerint

radiét hallgathatnak, filmet nézhetnek, s a szerelvények
személyzete az egyéb igényeket is igyekszik kielégite-
ni.

A nagy sebességid vonatok (TGV, Talgo, AVE, X-
2000, IC-3, Shinkansen, IC-225, ETR-450 stb.) t&bb-
ségének iilései a magasabb kényelem érdekében a 14.
dbrdn lathatd ICE vonat-iiléshez hasonléan megfelels
helyzetbe Aallithatdk.
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14. sz.. fbra: A nagy sebességii vasitvonalak személykocsi ulé-
sének rajza

Japanban az utazds kényelmének novelése, a nagy
sebességl vasiti kozlekedésben résztvevd utasok koz-
érzetének javitdsa érdekében féként az iveken fellépd
rosszullétek, émelygések megel6zésére billendszekré-
nyes szerelvényeket épitetick. Ezeken az oldal- és fiig-
gbleges irdnyi felfiiggesztéseket tgy ellendrzik illetve
vezérlik, hogy az utasok mir emlitett fizikai és agybeli
reakci6it kikiiszoboljék. Ehhez a vonatokon er6tel-
jesebb iitemben alkalmazni kell a szamitdstechnikét.

Japdn szakemberek szerint a szamitogéppel felsze-
relt  ,intelligens vonatok” csOkkenthetik a koltsége-
ket, novelik a biztonsagot, amellett, hogy szdmos fel-
adat ellatdsdra is képesek.

Az ,jintelligens vonat” szadmitogépei seegitségével
szamontartja mind a szerelvény, mind a pilyaberende-
zések 4llapotat és mialatt menet kozben pénzt keres,
ellendrzi a felsGvezetéket, a vaganyt és a pilya mentén
levé berendezéseket. Az eredményt azonnal tovabbitja
a fenntartd bazisra, ahol a megfelel§ intézkedések el6-
készithetok.

A vonaton elhelyezett fedélzeti szamitogépek végez-
hetik a szekrénybillentés vezérlésén kiviil a futémd-
tengelyek beallitasat is.

A szamit6gép a jové vonatdnak lényeges részét fog-
ja képezni. A japanok mir mindezek figyelembevéte-
lével tervezik a 250-X jeld, 250 km/h sebességre al-
kalmas keskenynyomtdvolsagi motorvonatot'is. Termé-
szetesen ehhez a palyat is fel fogjdk djitani. .

A j6 4llapotban lev6 japdn keskenynyomtavolsagi
(1067 mm) palyan, ma 130-140 km/h sebességgel fut-
nak a hagyomanyos, 20 méter hosszi forgvazas sze-
mélykocsikbdl 4ll6 villamos motorvonatok. E;ek‘ he-
lyett djabban magas technolgiai szinvonalat kepv1sel§
vonatokat gyértanak, amelyekkel csék]gent!lele a si-
nekre hat6 erdk, kényelmesek és energidt 18 megtaka-

ritanak.

A jarmivek Onsilyat az eddigieknek mintegy felére
akarjdk csokkenteni.

A kocsik kozotti csuklds kapesolat ala egytengelyes
futémivet szerelnek. Az egymastdl fiiggetleniil forgo
kerekek tengelyének mindegyikén egy, a kerékagyon
elhelyezett kisméretd valtakozédramii motor fogja egy
hajtémd kozvetitésével a hajtist biztositani.

A vonaton elhelyezett szdmitégépekbe a pélydval és
a vonattal kapcsolatos adatokat betdplaljidk. Ezeket a
szamitogép az utasitisok kiaddsa el6tt Osszehasonlitja
a tényleges adatokkal, majd a mikodteté szerkezetek
segitségével vezérli a tengelyek bedllitdsat és az ivek-
ben a szekrény dontését. Vészhelyzetben magneses sin-
fék allitja meg a szerelvényt.

A meglév6 vonalakon az dramot a felsGvezetékekrol
a tetén elhelyezett dramszedG juttatja a hajtémivekhez.
Az djonnan €piil6 keskenynyomtdvolsigii vonalaknal —
ugyanigy mint a Shinkansen hdlézat bévitése sordn —
azt tervezik, hogy egész Japdnban a nagyfesziiltségi
daramot harmadik sinr6l szolgaltatjak, annak érdekében,
hogy a pédlyamenti zajt csokkentsék és Ovjadk a t4j
szépségét.

Németorszdagban az 1991-ben forgalomba Allitott In-
terCity Expresszt (ICE) tartjik a jov6 nagy sebességi
vasuti kozlekedése bazisjarmdveinek. Ezek a 310 km/h
sebességgel végzett prébameneteket kovetGen 250
km/h-s iizemi sebességgel kozlekedhetnek, ami késés
esetén 280 km/h-ig novelhets.

Minden szerelvény egy vontatd jarmiparbol (vond-
fejparbol), négy elsGosztilyi, egy étkezd, egy kiilonle-
ges fiilke-elrendezésd szolgélati kocsibdl, valamint hét
masodosztalyd kocsibdl all.

A 60, azonos kiviteld ICE szerelvény Németorszag
észak-déli irdnyd személyszallitdsi igényeit elégiti ki.
Az els6 19 szerelvény karbantartidsa az e célra Ham-
burgban épitett IC-Expressz mihelyben, a késébb gyar-
tottaké Miinchenben és Frankfurt am Main-ban torténik
majd.

(A cikk III. részében a hamburgi DB bazis techno-
16gidjara részletesen kitérek, ezért itt csak az ICE vo-
natok legjellemz6bb adatait szedtem sorba.)

Az InterCity Expressz (ICE) szerelvények két von-
tatéfejébe beépitett véltakozédrami hajtds tartGsan
9600 kw teljesitmény leadasara képes. A fékezési me-
netben a motorok visszatdplaljdk az energiat a fels
vezetékbe. A szamitogéppel vezérelt tircsafékek a mo-
torkocsikon és a magneses sinfékek a kézbensd kocsi-
kon teljes biztonsdgot nyijtanak, ezzel érhets el a
maximdlis fékhatas.

A motorkocsi fejrész €s a teljes vonat kiils§ forma-
jat szélcsatorndban alakitottdk ki, hogy a nagy sebes-
ségnél min€l kisebb legyen az utazdsi ellenillds. A
vontatéfejek szekrényének boritdsa rozsdamentes acél-
lemezbSl késziilt, a motorkocsik feje ezen tdl iiveg-
széllal erdsitett mifanyag.

A kozbens$ kocsik aluminium szerkezetdek, igy az
ICE vonat silya nem nagyobb, mint a szokdsos exp-
ressz szerelvényeké.

A vezetillds kielégiti a korszerd munkahely igé-
nyeit, j6 a klimatizdldsa, az alagit meneteknél és a
nagy sebességnél sem 16p fel nyom4singadozds. A ve-
zériGasztalt gy alakitoutdk ki, hogy az hdrom egymds
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| Seating comfort in TCE "-rGV, Airbus and motor coach

Seat spacing Seat width

|
ICE First Class 1.144 mm 500 mm i
Second Class 1.025 mm 480 mm i
i TGV-A First Class 950 mm
| Second Class 850 mm 450 mm
|
i AIRBUS First Class 916-1.118 mm 466 mm
| Econ. Class  788-864 mm 460 mm
!
i MOTOR COACH 830 mm 440 mm
L

melletti 30 fokban befelé d6l6 asztalon tartalmazza a
kiilonb6z6 miszercket, a vond- és féker6 mutatdkat, a
kiilonféle diagramokat gombnyomdsra kidbrazolé disz-
pléket, a sebességméré Ordt és egyebeket. A bal és
jobb oldali asztalon a berendezések gombnyomdsra ad-
nak tdjékoztatdst a jarmid vezetésérél, és hibairdl.

A nagy sebesség az iizemi és fékberendezésekkel
szemben magas kovetelményeket timaszt. Ezért az ICE
szerelvényeket a vonat-befolydsolishoz sziikséges be-
rendezéseken kiviil automatikus utazisi és fékezési, in-
duktiv vonatbiztositdsi berendezéssel is ellattik. Az
ICE vonaton az ajtékat az 5 km/h sebesség alatt lehet
kiviilrdl, vagy belilrdl nyitni.

Az ICE vonatokon alkalmazott nagy kontakt-bizton-
sdgii dramszed6ktSl az alacsony kopdsi értékd vasiiti
kerékpdrokig (és egyebekig) teljesen dj a miszaki
konstrukcid. A futéfeliiletek példaul tébb millié kilo-
méter megtételére is alkalmasak.

Az InterCity Expressz (ICE) vonatokon aktivabb a
zajvédelem. A kommutétor €s szénkefe elmaraddsa mi-
att kopasmentes ¢és tisztdbb haromfazisi aszinkron mo-
torok az energidt az dramegyenirdnyitokon keresztiil
kapjak és fékezéskor energidt is nyernek vissza.

Fénykdbelen fut mindkét vontatGjarmd irdnydba az
InterCity Expressz (ICE) vonat belsejében a kdzponti
vonatvezérlésre, a hajtémivezérl6 berendezések és
vontatémotorok kozotti kapcsolatokra vonatkozé vala-
mennyi irdnyitdsi (vezérlési) adat. :

Az egész vonatot nyomdsvédelemmel lattdk el, ab-
b6l a célbdl, hogy az utasokat alagiitban haladiskor
nagy sebességi kozlekedés esetén a fellép6 kellemetlen
nyomésnvekedést6l megkiméljék. ;

Az InterCity Expressz, a TGV-Atlantik, a repiil6gép
és a koziti személyszallité jarmdvek 1. és 2. kocsi-

15. sz. 4bra: Az InterCity Expressz vonatok légkondicion4lé
berendezéseinek rajza

osztilyainak komfortossdgat az iilések kozotti tér mé-
retével (els6 oszlop) és az iilések szélességével (mdso-
dik oszlop) is jellemezni lehet (1. tdbldzat). Lathatd,
hogy a vasiit kedvez6bb utazisi feltételeket, nagyobb
kényelmet kinal.

Az InterCity Expressz vonatok bels§ tereiben a 1ég-
kondicionaldst mikroprocesszorok vezérlik és a legki-
sebb hibdt is jelzik az adatatviteli ldncon keresztiil a
személyzetnek. A légkondiciondlé berendezés rajzit a
15. sz. dbrdn mutatom be.

A 160 km/6 tempéndl magasabb sebességnél mar
egyetlen mozdonyvezet§ sem vezethet csak a latdsi vi-
szonyok alapjan.

A 250 kilométer/6rds sebességnél az ICE fékuitjanak
hossza 4820 méter, tehdt a mozdonyvezet6nek id6Sben
tudnia kell, hogy a jelz6berendezés el6tt fékeznie kell,
vagy sem. Ebben az esetben is az elektronika van a
szakemberek segitségére. Ezt nevezik vonali vonatbe-
folyasoldsnak.

Eurépa egyes vasiitain ezek a vonatbefoly4solasi
rendszerek is kiilonboz6ek és az orszdgonként m4s-m4s
dramelldté rendszerek is sajitos Orokséget jelentenek.
Az orszdghatdrokat 4tlép6 vasiti forgalomra fejlesztet-
€k ki a németek az (j tbbiramnemd ICE-M vonato-
kat, amelyek az id6nként véltoz6 mas vonatbiztonsagi
rendszereknek a jeleit is fel tudjak dolgozni.

(A SzerkesztGség megjegyzése: A cikk befejezd 111.
részét lapunk 1993. 5. szdmédban adjuk kozre.)
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Belvizi hajok Iékesedésével kapcsolatos 1j
kovetelmények és vizsgalatok

SZEKELY LASZLO

1. A lékesedés szamitasrol altalaban

A lékesedésrdl akkor beszélhetiink, ha egy hajé
egyes tereibe a személyzet szindéka ellenére olyan
mennyiségd viz keriil, amennyi jelentGsen megvaltoz-
tatja az szomd meriilését. Kozismert ilyen eset a hé-
jazat sériilése, amikor a sériilés helyénél — a 1éken
keresztiil — a kiils6 viz a sériilést szenvedett hajéteret
szabadon el tudja drasztani.. Az egyes hajoterek szan-
dékos elarasztdsa, a ballasztolds, megnyilvanuldsai és
szdmitastechnikai azonossdga ellenére mds fogalom.

A lékesedéssel foglalkozd szakirodalom [1] a héja-
zat sériilésén kiviil mas esetekr6l is beszél. Ilyen pél-
daul:

— tizoltds soran a hajotestbe jutd viz;

— f6leg emberi mulasztidsra €és hibdkra visszavezet-

heté vizbehatolds.

Barmilyen mddon is keriil viz a hajétestbe, az Ar-
chimedes féle torvény érvényben marad. Ez abban fe-
jezddik ki, hogy a Iékesedés soran az iszashelyzet sze-
rinti vizvonal alatti hajétest vizkiszoritdsa (jele: Vy,
azaz ldtszolagos vizkiszoritds) egyenld a lékelt térbe
bejutott vizmennyiség (jele: Vi, azaz 1ékviz) és I¢kese-
dés el6tti vizkiszoritas (jele: Vo, azaz ép vizkiszoritds)
Osszegével. A meriilés megnévekedésével tehat az ép
hajéterek felhajtéereje pontosan olyan mértékig nove-
kedik meg, amennyi a lékesedés el6tt az Gsszes hajotér
ered6 felhajtéereje volt.

Az ¢el6z6 bekezdésben targyalt er6k egyensiilyat ki-
fejez6 gondolatmenetet természetesen ki kell egésziteni
a nyomatékok egyensilyaval foglalkozé sszefiiggések-
kel. A kovetkez6 egyenletek azt a lehetGséget is kife-
jezik, hogy egyidejileg tobb hajétér is 1ékesedhet:

Vv=Vo+ IV [m?] (1),
Vi X = Vo Xo+ SV 18 [m3] 2),
Vi .yw=Vo.Yo+ VI . 3 (m% (3),
ahol

Vy a latszélagos vizkiszoritds [m?]; :

xv és yy a latsz6lagos vizkiszoritds sdlypont koordi-
ndtdi [m];

Vo az ép vizkiszoritds [m?]; s ot

Xo 6 yo az ép vizkiszoritds silypont koordintdi
(m];

Vi az egyes terek lékvize [m3]; .

xi és yi az egyes terck lékvizének silypont koordi-
natai [m]. b

Az el6z6ekben leirtak egy kis pontositdst igényelnek

még. A latszdlagos és az ép vizkiszoritds fogalma a
jellemz6 gorbékben hasznilatos fogalommal azonos, te-
hidt a vonaltervi hajéalak és a vizvonal hatdrozza meg
szamszerd adatait. A Iékviz mennyiségének meghata-
rozasindl az eldrasztott hajotér alakjan és vizvonlin
kiviil a térben levS targyak is szerepet jatszanak. Eze-
ket a tirgyakat az ugynevezett W kit6ltési tényez6vel
[2] szoktuk figyelembe venni:
Vi=Vem . pn [m3] 4),

ahol:

Veim a 1ékesedett tér iires, elméleti térfogata [m?];

p a kitoltési tényez6 [-]

A kitoltési tényez6 értéke példaul kettGsfenékben

p = 0,95 koriil, géptérben p = 0,85 koriil, stb. ve-
het§ fel.

2. A lékesedés-szamitas helye a hajétervezésben

A I¢kesedés-szamitds a hajétervezés kezdeti szaka-
szdban a vilaszfal elrendezés optimumanak meghatiro-
zasdt szolgdlja. A szakirodalom [1], [2] erre részletes
mdédszert és mintapéldat ismertet. A jelen cikkben ezért
ezzel a feladattal nem foglalkozom.

A hajétervezés el6rehaladott stddiumaban a lékese-
dés-szamitas ellenGrzésre haszndlhatd. Megfelel6en ki-
vélasztott hajéterek és hajotér csoportok feltételezett el-
drasztdsdnak az (szdshelyzetre gyakorolt hatdsit igen
hasznos el6re tudni, s6t veszélyes teher szillitdsa ese-
én ezen vizsgalatok elvégzését hatdsdgi el6irdsok ko-
vetelik meg.

A lékesedett tszdshelyzet meghatdrozasira is ren-
delkezésre all szdmitdsi médszer [1], de ez a médszer
még szamitégép nélkili munkat tételez fel, igy a ko-
vetkez6 hatranyok fiz6dnek hozza:

— minden I¢kesedési eset iszashelyzete csak tébb

napos szdmitdssal allapithatg meg;

— a szamitds legnagyobb része méméki tuddst ko-

vetel§ rabszolgamunka;

— az elérhet6 pontossdg korlatozott, ezért kiélezett

helyzetek értékelésére nem alkalmas;

— esetleges ismétlésnél alig vdrhat6 szdmitdsi id6

megtakaritas.

A szamitégép nélkiili vizsgalamnak meg kell azonban
emliteni egy el6nyét is: a hatsagi j6évahagydshoz nem
kell igazolni a vizsglati médszer helyességét.

A jelen cikkben ismertetésre keriil6 lékesedés-szé-
mitdsi médszer kialakitdsa azért volt elkeriilhetetlen,



XLII. EVFOLYAM 3. SZAM

95

mert a ,,Baross” nevd iij druszallité hajé tervezésekor
kiclégitend§ igény volt, hogy az alkalmas legyen ve-
szélyes aruval megrakott konténerck szillitisira is. Ez
a koriilmény pedig nehezen teljesithetS, szigori kove-
telményeket tdmasztott a 1ékesedett dllapotban bekdvet-
kez6 tszashelyzettel szemben. A sok ellenrizendd 1€-
kesedési eset és a tervezéssel jard véltozasok miatt a
szamitégép nélkiili vizsgalati médszerek idGigényessége
minden redlis hatdrid6t meghaladt volna. Az uj 1éke-
sedési szamitdsi modszerrel a szamitégép nélkiili elja-
rds minden hatranyat kikiisz6bolte, de annak emlitett
egyetlen elényét sajnos nélkiilozi.

3. A lékesedés-szamitast el6iré rendelkezések

A belvizi haj6zisra vonatkozé elGirdsok 4ltaldban
nem tdmasztanak szigori kovetelményeket a hajok 1é-
kesedési tulajdonsagaival kapcsolatban. Hazai vonatko-
zasban az 1973. évi 6. szamu torvényereji rendelet
(amit Haj6zasi toérvénynek szoktak nevezni) végrehaj-
tasi utasitdsa — az 5/1974/KPM sz. rendelet — 14. §-
dban a kotelez6 jovahagydsi dokumenticidhoz tartozo-
nak nyilvénitja az utasszallité nagyhajok 1ékesedési
szamitdsat. A 1ékesedési tulajdonsigokra vonatkozé mi-
néségi €s mennyiségi elvardsokrdl e jogszabalyokban
azonban nincs sz0.

Ha a csénakok €s kishajok lékszekrényeire vonat-
koz6 el6irdsoktdl eltekintiink, csak a mentSeszk6zokre
vonatkozd szabédlyokndl taldlunk hazai el6irdsban uta-
last 1ékszamitdsra. A Belvizi Hajok Midszaki Feliigye-
leti El6irdsai III. részében foglaltak szerint ugyanis
anndl a személyhajondl, ahol egy tér 1ékesedése nem
jar az uszoképesség elvesztésével, jelentGsen csokkent-
het6 a mentGeszk6zok mennyisége.

A Iékesedett hajé iszoképessége akkor valik dontd
fontossagiiva, ha a hajo veszélyes arut szillit.

A veszélyes druk belvizi hajékon val6 szallitasit
Eur6pdban 4ltaliban az ADN [5] elGirdsgyiijtemény
szabalyozza. Magyarorszdg is csatlakozott azon orszi-
gokhoz, amelyek magukra nézve kotelez6nek ismerik
el az ADN-t. A Rajna menti orszdgok ennél szigo-
ribbnak mindsithetd elGirdsgyiijteményt alkottak és tet-
tek kotelez6vé vizidtjainkon, ez az ADNR [4]. Ezen
intézkedés érinti azokat a magyar hajokat, amelyek a
Duna németorszgi szakaszin kozlekednek és amelyek-
nél a Rajna-Majna-Duna csatorna megnyitisival az in-
tézkedés betartisa egyre fontosabbd valik.

Veszélyes drut mind szdrazirus hajoban, mind pedig
tankhajéban el lehet helyezni. 1992-ben az ADNR a
szdrazdrus hajokra olyan @j elirdsokat jelentetet't meg,
amelyek teljesitése a 1ékesedés szdmitdsok — eddig b.el-
vizeken nem szokdsos — vizsgilatait is megké}/ctelxk.
A tankhajékra vonatkozé hasonlé elSirdsok még nem
ismeretesek.

A jelen cikk azon problémak megolddsdval foglal-
kozik, amelyek egy szdrazdrus hajon az ADNR 1éke-
sedésre vonatkoz6 elGirdsainak teljesitésével kapcsolat-
ban meriilnek fel.

4. Szarazarus hajo stabilitiasi kovetelményei az
ADNR szerint

Az ADNR el6irdsgydjtemény a B1 mellékletében,
a 110 293-110 295 szélzetszamokon foglalkozik a
szdrazdrus hajé stabilitdsi viszonyaival. Részletesen
rogziti a ¢k méretét és elhelyezkedését, eziltal a
konkrét hajon a hajéterek eldrasztdsat t6bb konfigura-
ciéban kell feltételezni. Valamennyi szimitdsba vett
Iékesedési esetben biztositani kell az tszOképességet
és még meghatdrozott stabilitisi tartalék is kell ma-
radjon.

A lékesedett terek szama a vizmentes falak konkrét
elrendezésétbl és a 1€k méretétdl fiigg. Az ADNR sze-
rint (némi egyszerdsitéssel) a 1k olyan folytonossagi
hidny a héjazaton, amelynek hossza a hajohossz ti-
zedrésze, szélessége pedig 3 m. Természetesen a lé-
kesedés vizsgalatnal a 1€k pesszimalis elhelyezkedésé-
bél kell kiindulni, tehat ahol a lehet§ legtobb, vagy
legnagyobb tér eldrasztisit okozza az emlitett méretd
1ék.

Az elérasztast kovet§ dllapotra az ADNR tobb fel-
tétel egyiittes teljesiilését koveteli meg:

— meg kell maradjon az dsz6képesség;

— az 1j uszashelyzet oldald6lése nem lehet t6bb 5

foknal;

- a nem vizszintes nyildsok az Wj vizvonal felett,

legaldbb 0,1 m magassagban helyezkedjenek el;

— az uj vizvonal szerinti egyensiilyi helyzethez ké-

pest a stabilitds terjedelme legaldbb 5 fok le-
gyen;

— a statikai stabilitds karja az 5 fokos terjedelmen

beliil a legaldbb 0,05 m-es értéket el kell érje;

— a statikai stabilitds karja diagramjinil az egyen-

siilyi helyzett6] kiindulé rész gorbe alatti teriilete
(a stabilizdl6 nyomaték munkdja) legaldbb 0,0065
m.rad értékd legyen a stabilitds terjedelmén beliil.

S. Az uszOképességre vonatkozé elbirasok teljesiilé-
sének igazolasa

A lékesedett dllapotban kialakul6 tszdshelyzetre vo-
natkoz6 el6irdsok barmennyire is valtozatosak, egyben
megegyeznek, nem nélkiilozhetnek olyan médszert,
amellyel az egyes Iékesedési esetck tiszashelyzete ki-
elégité pontossiggal meghatirozhato.

Egy erre szolgal6 szdmitégépes programot (fantazi-
aneve HAJO R) ismertet a [3] szerinti folyoirat cikk,
amely mérettdblazattal adott és a szamit6gépbe bevitt
vonalterv alapjan a haj6 tomegébdl és silypont koor-
dinatdibSl a meriilési jellemz6ket (farmeriilés, orrmerii-
Iés, jobbra do6lés) is ki tudja szdmitani. Nem szimmet-
rikus vonalterv ezzel a programmal nem kezelhetS. Az
eredetileg csak €p hajora alkalmazhaté program léke-
sedés szdmitdsra valé felhasznaldsdnak feltételeit és
mddszereit a kovetkez6kben ismertetjiik.
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1. 4bra: Két hardntvilaszfal kozotti részen p=0,7 Kitoltési té-
nyez6vel 1ékesedett hajé jelképes alakja

5.1. Lékesedés figyelembe vétele a hajotér zsugoritd-
sdsaval

Olyan hajotér 1ékesedése, mely két hardntvélaszfal
kozott helyezkedik el, szamitdstechnikailag kénnyen
kezelhetS. A test szimmetria feltételei nem véltoznak,
csak a lékelt tér ad kisebb felhajtéer6t. A csokkenés
mértéke a térben maradt targyaktdl fiigg, amit a kitol-
tési tényez6vel lehet figyelembe venni. Az 1. dbrdn
egy egyszerd hajétest lathatd, melynél a 1ékelt hajéteret
jelképesen a hajotest keskenyebbre rajzolasdval 4bra-
zoltuk. Egy Iépéssel tovdabb haladva a jelképbdl sza-
mitdstechnikai moédszert lehet csindlni, ha a 1ékelt ha-
jotér vonaltervét meghatiroz6 mérettdblazatban vala-
mennyi szélességi adatot — azaz az y koordinitdkat —
(1-p) értékkel megszorzunk.

Az el6zGekben ajanlott moédszer igen csabitd, mert
az (1-p) konstanssal valé szorzdst egy meglévé hajé
memoridban rogzitett mérettiblazatban a hosszisag egy
meghatdrozott részén elvégezni semmiféle nehézséget
nem okoz. Igy tulajdonképpen egy ij hajé vonaltervé-
vel dolgozhatunk és ezzel az j vonaltervvel minden
olyan szdmitds elvégezhet§, ami az ép hajéra a HAJO
R programmal széba johetett (tehat még hossz-szildrd-
sdgi szamitast, vagy akir Reed diagram meghataroz4st
is).

A 1ékelt térnél zsugoritott vonalterv elméletileg is
igen hiien adja vissza azokat a viszonyokat, amelyek
a valGsigban bekovetkeznek. Igazolhaté a meriilés és
a trimm elméletileg helyes megviltozdsa (az ép hajo-
hoz képest), a valésdgban bekovetkez$ oldald6lés vi-
szont valGszindleg kisebb lesz a szdmitottndl. A vals-
sagban ugyanis a lékelt térnél a vizfeliilet harantiranyi
masodrendd nyomatéka (1-p) szorosdra fog valtozni, a
zsugoritds azonban ennél sokkal kisebb mésodrendd
nyomatékot vesz csak figyelembe. Ez a kifogdsolhat$
hiba azonban a biztonsdg irdnydban hat és 4ltaliban
rendkiviil kicsi érték.

Az egyes I€kesedési esetekben kialakulé iszéshely-
zet meghatdrozdsa tehdt a [3] cikk 5. fejezete szerint
torténhet meg, csak a program futtatisat meg kell el6z-
ze a vonalterv zsugoritisa. A meriilési jellemzok sz4-
mitdsa mdédositott folyamatit a 2. dbra mutatja be. A

szamitds nem tilsdgosan gyors, mert egyetlen iterdcids
ciklus négy komplett (adott meriiléshez és déléshez tar-
tozd) vizkiszoritds szdmitdst tartalmaz. Szerencsére sz
iterdlis normdlis esetben néhadny ciklussal mar igen j6
kozelitést eredményez. Ha a szamitds mégis igen lassan
konvergél, hosszirdnyd vagy hardntirdnyd stabilitdsi
zavarokra lehet szdmitani. Ha a szdmitds nem konver-
gal, akkor abnormadlis 1iszéshelyzet (a hajé egyik vég-
része mélyre meriil, a hajé felborul, stb.) vérhato.

5.2. Lékesedés figyelembe vétele helyi felhajtoerd
csokkenéssel

Olyan hajotér lékesedése, mely két hardntvalaszfal
dltal meghatdrozott hajoszelet nem teljes egészére ter-
jed ki (és nem is szimmetrikus a hajékdzépre), az
eddig ismertetett médon nem vizsgilhat. Ilyen tér
példaul egy kett6s oldali haj6 oldaltere, melyet a ha-
Jjofenék, a kiils6 oldal és a két végfal hatdrol. Normalis
esetben a bezddult viz nem ér a fedélzetig, igy csak
a felsorolt feliiletek és a vizfelszin hatdrozza meg a
1ékviz mennyiségét.

A 1€ékelt tér alakjinal érdemes észrevenni, hogy an-
nak alsé része olyan, mint amit a hajé héjazata meg-
hatéroz. Ezt programmal kiilon kezelni nagyon gaz-
dasédgtalan, de egy adott, az alapvonallal parhuzamos
sik feliiletig a kobtartalom és silypontadatok meghata-
rozdsa dltaldban nem il nagy munka, igen gyakran
kalkuldtorral is elvégezhets.

A kel tér fels6 része shzinte mindig fiigg6leges
oldalfalakkal hatérolt alakii, amit csak azért nehéz sza-
mitisba venni, mert a fels6 lezaré sik (a vizszint) a
falakhoz képest 4ltaldnos helyzetd. A 3. dbra a hajé
jobb oldalan elhelyezked6 l1ékelt oldalteret mutat be.
Az ¢€l6z6 bekezdésben megfogalmazott sik feliilet folott
a vizzel megwlstt térfogatot vastag vonalak jelzik. A
fels6 kobtartalom adatait a kovetkez6 médon lehet sza-
mitani:

— meg kell hatdrozni a fels6 tér fiigg6leges éleinek

hosszét, tehat a z1, z2, z’1 és 2’2 értékét;

— meg kell hatdrozni hétsé oldal (helye xx koordi-

nitaval rogzitve) ABCD pontokkal jelzett sikido-
ménak, valamint a mells§ oldal (helye xm koor-
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Als6 résszel ndvelt] |Korrekcio
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2. 4bra. Meriilési jellemzok szdmitdsdnak folyamata a hajé tel-
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Felsd resz

1
Also resz

3. 4bra. Lékelt oldaltér képe és két részre osztdsa

dinatdval rogzitve) A'B’C’'D’ pontokkal jelzett
sikidomdanak teriiletét és silypont-koordinatiit;

— a hétsé és mells6 oldal adataibél a fels6 rész
kobtartalmat és silypont-koordinatdit meg kell ha-
tarozni.

A fiiggbleges élek hosszat a kotelezd kifejezéssel

lehet meghatérozni:
z=TH + x . tgdx + y . t1gdy — zsik[m] (5),
ahol

z a z1, z2 stb. valamely fiigg6leges €l hossza [m];

TH a fartiikornél, a hajékozépen érvényes meriilés
[m];

x az oldal fartiikort6l mért tdvolsiga (xn vagy Xxm)
[m];

Ox a hosszirdnyi d6lés (trim) szdge, orrtrim pozitiv
[fok];

y az él hajok6zépt6l mért tdvolsiga (y», vagy yb
+4Ay) [m];

¢y az oldald6lés szoge, jobbrad6lés pozitiv [fok];

zsik az alsé és fels6 részt elvélaszté alapvonallal
parhuzamos sik magassdgi koordindtdja [m].

Az ABCD négyszdg teriilete

F =05 Ay (21 + 2)[m’] (6).

Az ABCD négyszog silypontjat az ABD és BCD
haromszogek silypontjabol szdmithatjuk. Az egyes ha-
romszogek silypontjinak szAmitdsat segiti, hogy a csi-
csok koordinitdinak szdmtani  kozepe éppen a sily-
pont koordinlja. A négyszdg silypontja a két hérom-
sz6g silypontjat Osszekots egyenesen van, helyét a két
haromszog teriiletének ardnya hatdrozza meg.

A fels6 rész kobtartalmat és silyponthelyzetét a [3]
cikk 2. fejezete szerint szdmithatjuk, mert a fels6 rész
alakjat jol kozeliti az ott ismertetett €k jellegd test
fogalma. A felhaszndlhaté Osszefiiggések:

V=05¢Fhr+ Fm* (;m - JChz)JEm3] (7) és

Fn Xm + 2Xh i i m + Xh
B L
ahol

V a fels6 rész kobtartalma [m’];

xv a fels6 rész kobtartalmédnak x irdnyid koordinitéja
[m];

Fr a hats6 oldal (ABCD) teriilete [m?];

Fm a mells6 oldal (A’B’C’D’) teriilete [m?];

xm €s xp a 3. dbra szerint [m].

A fels6 rész kobtartalménak yy és zy koordinétdja
az xy koordindtdbdl hatirozhat6 meg annak felhaszni-
lasdval, hogy a test silypontja a két véglap silypontjat
Osszekot6 egyenesen helyezkedik el.

Az ismertetettekbll kotelez6en a téglalap (vagy a
hajohosszra mer6leges két oldallal rendelkez6 trapéz)
alapi hasdb alaki I€kelt hajotér viztdltése és annak
silypont-koordinatdi két részre osztds utdn hatdroz-
haté6 meg. A [3] cikkben ismertetett iteraciés médszer
haszndlata szempontjabdl a 1ékelt tér alsé részének viz-
wliése dllandénak tekinthetS, de a fels6 rész adatai
minden j uszdshelyzetnél egyiitt valtoznak a meriilés-
sel, a trimmel és az oldald6léssel.

Egy olyan hajé meriilését, amely a 3. 4bran lithaté
Iékelt teret tartalmazza, a kovetkez6 intézkedések meg-
tétele utdn lehet a [3] cikkben ismertetett médszerrel
meghatdrozni:

— az als6 rész viztoltésével meg kell ndvelni a 16-
kesedés el6tti hajésilyt és korrigdlni kell a sily-
pont-koordinatikat;

— abba a program szakaszba, mely a latszélagos
vizkiszoritdst és annak silypont-koordin4t4it haté-
rozza meg, be kell épiteni egy a felsé rész viz-
t6ltését és silypont-koordindtdit szdmitd program
részt, a viztbltéssel a latsz6lagos vizkiszoritdst
csOkkenteni kell és itt is korrigdlni kell a sily-
pont-koordinatikat;

— az uszashelyzet médszeres vdltozdsaval meg kell
keresni azt a meriilést, trimmet és oldald6lést,
amelynek az alsé rész vizt6ltésével novelt hajo
sily és a fels6 rész viztoliésével csokkentett fel-
hajtéeré egyensilyban van.

A meriilési jellemz6k szdmitdsdnak folyamatit —

amely az el6z6 bekezdés szerint végezhetS — a 4. dbra
mutatja be.
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A helyi felhajtéer6 csokkenésénél is figyelemmel
kell lenni a kitSltési tényezfre. Az alsé részénél ez a
vizt6ltés meghatdrozdsa sordn a tiszta térfogat pi-vel
valé szorzdsdval torténhet meg. Ez a korrekcid a fels6
rész szamitdsanal is megfelel, de lehetGség van a 3.
4bran bemutatott test x irdnyd csokkentésére is. Az x
irAnyd csokkentésénél a kitSltési tényez6t a test (xm-xh)
mérete helyett ps(xm-xn) méret alkalmazisival lehet fi-
gyelembe venni. Ez az xp és xm helyeknél egy-egy
korrekkcids réteg kialakitdsat jelenti, mely nem csok-
kenti a felhajtéer6t.

5.3. Kombindcios lehetSségek

Olyan valdsdgos hajéndl, ahol viltakozva fordulnak
el6 kettGs oldali és kett6s oldal nélkiili hajészakaszok,
az 5.1. és 5.2. szerinti médszereket keverten célszerd
alkalmazni. El6fordulhat, hogy nem egy, hanem t6bb
helyi felhajtéer6 cstkkenéssel kell szadmolni, példul
tbb, kiilénbdz6 alaki oldaltér 1ékesedésekor. Ez elvi
eltérést nem jelent az eddig ismertetett médszert6l, csu-
pan a latsz6lagos vizkiszoritist meghatdrozé program
szakaszba kell minden fels6 rész viztoltését figyelembe
vev§ kiilon program részt beépiteni.

Erdekes lehetGséget ad az 5.2. szerinti médszer a
vizszekrény t6lté€sének korrekt figyelembe vételére. A
vizszekrényben 1év6 viz mennyiségét ugyanis mindig
4lland6nak szokds tekinteni a hajé minden wdszashely-
zetében, pedig ez nem helytdlls. A kiils§ vizzel sza-
badon koézleked6 vizszekrényeken beliili viz hatdsa
olyan, mintha ez a kis hajétér is lékesedet volna. Ha
egy fargépteres hajo orrtere lékesedik, a hatul 1év6 viz-
szekrényben a vizszint cs6kken. Ez azt jelenti, hogy a
3. 4bra fels6 része negativva vilik, de a fiigg6leges
élek Osszefiiggéseit kovetkezetesen haszndlva automa-
tikusan elGjelhelyes eredmények adédnak. Ez a hétul
jelentkez6 meriiléscsokkenés és a vizszekrényben 1év6
vizmennyiség csokkenése a lékesedés szempontjabdl
kiros, mert novekvd orrtrimm kedvezGtlenebb 1szas-
helyzetet jelent.

5.4 A lékesedett iiszdshelyzet adatainak elismertetése

A lékesedett uszashelyzet ismerete sziikséges, de
nem elégséges az elGirdsok teljesitéséhez. Valamilyen
mddon ugyanis igazolni kell, hogy a deklaralt szés-
helyzet adatok megfelelnek a val6sdgnak. Erre két it
is kindlkozik:

— az uszéshelyzet meghatdrozasdhoz hasznélt prog-
ram helyességét €s a kiindulé adatok helyességét
kell igazolni;

— az uszashelyzet ismeretében a Iékviz tomegének
és silypontjdnak meghatdrozdsa, Osszegezése a
hajo tomegeivel a ldtszélagos vizkiszoritds adata-
inak ellen6rzését teszi lehetGvé.

A hajétervez§ szervezetek a hajék vizsgélatdnal
hasznélt szamitégépes programok hatésdgi jovahagys-
sétdl 4altaldban idegenkednek, mert az ehhez sziikséges
szellemi befektetés kozel ugyanannyi, mint amennyi a
program elGallitdsahoz sziikséges. A HAJO R program
is nélkiil6zi a hatsigi jovahagydst, igy a vele meg-
hatédrozott eredmények nem tekintheték ellen6rzés nél-
kiil hitelesnek.

A lékesedett tiszdshelyzet adatainak (meriilések, d6-
1és) ismeretében meg lehet hatdrozni az ennek az 4l-
lapotnak megfelel6 vizvonal alatti hajétest vizkiszori-
tasat (latszélagos vizkiszoritds) €s annak silypontjat. A
lékesedett iszdshelyzet ismerete a Iékviz t6megének és
silypontjdnak meghatdrozdsat is lehet6vé teszi. Ezek
utan a lékviz gy kezelhet6, mint barmely més a hajén
elhelyezett témeg, amelyek ismeretében meg kell ha-
tdrozni a hajé teljes tomegét és annak siilypontjat. A
lékesedett szashelyzet csak akkor lehet helyes, ha a
latszélagos vizkiszoritds tomege megegyezik a 1ékvizet
is tartalmazé teljes hajétomeggel és e két tomeg sily-
pontja egyazon fiigg6leges egyenesen helyezkedik el.

Az emlitett ellen6rzés egyszeriinek tdnik, de elvég-
zése djabb gondokat vet fel. A latszélagos vizkiszoritds
adatait jellemz6 gorbék segitségével meghatirozva na-
gyobb d6lés és trimm esetében komoly hibdval sz4-
molhatunk. A Bonjean gérbékkel mér jobb kozelitéshez
jutunk. Elméletileg helyes eredményt azonban csak a
Middendorf-féle eljardssal kaphatunk. Ezek utdn felme-
riil a kérdés, miért érdemes az tiszdshelyzetet szamits-
géppel meghatdrozni, ha utdna még kényelmetlen és
munkaigényes ellen6rzést, igazoldst is kell végezni?
Erre az a vélasz, hogy j6 program esetén az ellen6rzést
garantdltan mér csak egyszer kell elvégezni, az egyen-
siilyi helyzet megkeresése a felsorolt eljardsokkal vi-
szont mérhetetleniil munkaigényes.

Az eddig ismertetett két igazoldsi médszer barme-
lyike biztosithat minket arrél, hogy ha az el6re kijelSlt
terek 1€kesednek, a kialakult dszashelyzet éppen meg-
egyezik a szamitégép 4ltal meghatérozott iszashelyzet-
tel. A hajé biztonsiga szempontjiabél azonban ez nem
elégséges. Meg. kell még vizsgélni, hogy a szdmitott
uszdshelyzet bekovetkezte nem vezet-¢ ki nem jel6lt
terek eldrasztdsdhoz, mert ha igen, a szdmit4st dj tér-
kijelolés utdn meg kell ismételni.

Az ADNR itt még biztonsigi tartalékot is eldir,
mert a Iékesedett dszdshelyzet vizvonala folott legalabb
0,1 m magassdgban kell elhelyezkedjenek azok a nyi-
lasok, amelyeken keresztiil ki nem jelSlt terek eldrasz-
tdsa bekovetkezhet. Ennek a minimélis 0,1 m-es ma-
gassagnak a meglétét ltaldban mér egyszerd szdmitds-
sal vagy logikai meggondol4sokkal célszerd ellendrizni.

Itt kell megemliteni, hogy a lékesedés utdn kiala-
kulé uszéshelyzet az ADNR szerint akkor is elfogad-
hatatlan, ha az oldald61és nagyobb 5 foknal.

6. A stabilitisra vonatkozo elbirasok teljesiilésé-
nek igazolasa

Az ADNR el6irja, hogy a lékesedés eredményeként
ljualakulé egyensilyi helyzetben még tovabi 5 fok ter-
Jedelemben a hajé stabil maradjon. Ez azt jelenti, hogy
5 fokkal tovdbb dontve a lékesedett hajot, a statikai
stabilitds karja pozitiv kell maradjon és ij terek el-
arasztdsa sem kovetkezhet be.

A statikai stabilitds karja az 5 fokos terjedelmen
beliil el kell érje a 0,05 m-es értéket is, s6t a stabilitdsi
gorbe alatti teriilet nagysiga sem lehet kisebb 0,0065
m.rad ért€knél. A teriiletre adott kiilsnds mértékegység
abbll szdrmazik, hogy a nyomatéki gorbe helyett az
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A stabilitas terjedelme 8,64 fok

5. dbra. A lékesedést kovetd stabilitdsi fllapot minimumsnak
két szélsd helyzete

ADNR a statikai stabilitdsi kar gorbéjét haszndlja, igy
a haj6 siilya, mint szorzd, hidnyzik a teriilet értékébdl.
Ez4ltal kiilonb6z6 témegd (vizkiszoritsi) hajok stabi-
litdsi tartalékdra azonos megfogalmazassal lehetett nor-
mat kijel6lni.

A stabilitdsi kovetelmények teljesiilését tobb méd- |

szerrel is lehet vizsgélni. Ilyen mdédszerek példdul a
kovetkez6k

— Reed diagram készitése a HAJO R programmal;

— Reed diagram készitése a Dargneis médszerrel;

— a stabilizdl6 nyomaték meghatirozdsa kis d6-

1ésszogekre érvényes mddszerrel.

A HAJO R programmal valé Reed diagram készités
rendkiviil kényelmes. Az 5.1. pont szerint 4talakitott
mérettablazattal és/vagy S5.2. szerint Atalakitott prog-
rammal a hajé témegadatai ismeretében tetsz6leges d6-
1ésszigekre (akar félfokonként is) meghatirozhaté a
stabilizdld naomaték értéke. Az eredményiil kapott
program helyesen veszi figyelembe a d6lésszoggel
egyiitt viltozé trimmet, s6t az esetleg vizbe meriilé
fedélzet hatdsét is a nem lékesedett tereknél. Ha elte-
kintiink att6l a hidnyoss4gtél, hogy a program hat6sigi
jovahagydsa még nem tortént meg, a vizsgélat lezér-
hat6 az egyensilyi 4llapotban kezd6d6 nyomatéki
fiiggvény értékelésével és az 5 fokos tovabbd6lés
Uszdshelyzetének geometriai dtgondoldsdval. Meg kell
ugyanis gy6z6dni arrél, hogy az 5 fokkal ndvelt d6lés
tiszdshelyzeténél nem kovetkezik-¢ be valamely épnek
tekintett hajotest eldrasztdsa.

Dargnies médszerrel [1] is meghatdrozhaté a Reed
diagram. A Klasszikus felépitésd Dargnies médszertSl
azonban el kell témi, mert a kiindulé uszéshelyzet ol-

dald6lése és trimmje nem elhanyagolhat6. A gyakorlati
végrehajtés a 1€kelt terek korrekt figyelembe vétele mi-
att vérhat6an igen kényelmetlen, de néha elégséges
egyetlen szogértékre (az egyensiilyi helyzetet kévet§ 5
fokra) elvégezni a vizsgélatot, ha nem koévetkezik be
a fedélzetsz€l vizbeérése. A Dargnies médszer az esgt-
leg vizbe meriilé fedélzet hatdsit elvileg helyesen veszi
figyelembe, de az egyensiilyi helyzet utdni trimmval-
tozast nem tudja kezelni. A szdmitégépes programhoz
hasonléan itt is értékelni kell a kapott nyomatéki fiigg-
vényt és a legnagyobb délés dszashelyzetét.

A kis dolessz6gl vizsgélatokat 4ltaldban éppen 5
fokig szokds megengedni, ezért kis merészséggel kije-
lenthetS, hogy a lékesedett \isz4shelyzettl szdmitott 5
fokos tovabbd6lés vizsgalata kielégit6 pontossiggal vé-
gezhet§ el a kis d6lésszigekre érvényes Osszefiiggé-
sekkel. Az alkalmazhatdsdg alapvet§ feltétele a vizvo-
nalfeliilet hardntirdnyi maésodrendd nyomatékdnak vi-
szonylagos 4llandésdga, ezért a medersor kiemelkedé-
sére vagy a fed€lzet vizbemeriilése a vizsgilt 5 fokon
beliil nem engedhetd meg. A felhasznilhaté osszefiig-
gések a kovetkezdk:

k = MG + sin [m] (9);
Mg =keVyeg [N.m] (10);
MG = Ig | Vy - FG [m] (11),

ahel

k a statikai stabilitds karja [m];

Mgy a statikai stabilitdss nyomatéka [N.m];

Vv a latsz6lagos vizkiszoritds [m?];

g a nehézségi gyorsulds g = 9,81 m/s?

MG a lékesedett hajé metacentrikus magassiga [m];
Ip az ép vizvonalfeliilet hardntirinyd mésodrendd



102

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

nyomatéka silyponti tengelyre (a lékesedett terek viz-
vonalfeliilet beszdmitdsa nélkiil) [m*];

FG a lékesedett tszashelyzetben a ldtszélagos viz-
kiszoritds silypontja és a hajé rendszersiilypontja k&-
zotti fiiggbleges tdvolsdg (a rendszersilypont a I€kvi-
zeket is magaban kell foglalja) [m];

¢ a haj6 megd6lése a 1ékesedést kovet§ egyensiilyi
helyzethez viszonyitva [fok].

A kis délésszogli vizsgilat elvégezhetSsége esetén
a statikai stabilitds karja az egyensilyi édllapottél kezd-
ve a dGlésszoggel csaknem ardnyosan, monoton novek-
szik. Ha a stabilitds terjedelme 8,64 fok, elegendd a
véghelyzetben 0,0864 m-es stabilitdsi kar, ekkor a gor-
be alatti teriilet 0,00651 m.rad és a 0,05 m-es stabili-
tasi kar éppen az 5 fokos ddlésszognél éll els. Ez azt
jelenti, hogy a megjeldlt terjedelmf stabilitis és MG
= 0,574 m-es metacentrikus magassig kielégiti az
ADNR feltételeit. Ha viszont a stabilitds terjedelme
éppen S fok, véghelyzetben 0,149 m-es stabilitdsi karra
van sziikség, ekkor a gorbe alatti teriilet 0,0065 m.rad.
Az 5 fokos stabilitisi terjedelem mellett ekkor MG=
1,71 m-es metacentrikus magassig elégiti ki az ADNR
feltételeit. Az emlitett két hatdresetet az 5. dbra mutatja
be.

7. Osszefoglalé

A lékesedéssel kapcsolatos kdvetelmények valtozdsa
jOl tiikkrSzi korunk miszaki életét. Az emberi egész-
séget, s6t életet fenyegetS veszélyek egyre komolyab-
bakka vilnak, de a veszélyek elhdritdsara forditott in-
tézkedések e folyamattal 1€pést tartanak. Ennek az az
4ra, hogy a mémoki tevékenység egyre Gsszetettebb és
munkaigényesebb lesz, a vizsgilatok elvégzése pedig
korszerd eszkozOk nélkiil gyakorlatilag lehetetlen.

A korszer(i eszkozok alatt elsGsorban szdmitégépe-
ket kell érteni és ezek ma mdr vildgszerte (igy hazénk-
ban is) a mérnoki munka természetes segitdi. A segit-
ség igénybevételénck mérétéke érdekes j mérnoki di-
lemma. A Iékesedési vizsgilatok elvégzése a jelen irds
szerint akér teljesen gépesithets. Mégis gazdasigos j6-
néhdny munkafolyamat hagyomdinyos kezelése, féleg
az eredmények értékelése. Ez azt jelenti, hogy a szi-
mitdsi médszerek kivdlasztisiban rugalmasan kell el-
jarni.

A rugalmassig a szdmitégépes programra is vonat-
kozik, amire az 5.2. pontban van j6 példa. Egy régéta
miik6d6 program sziikség szerint kiegészithet§ olyan
részekkel, ami egy uj feladat elvégzését teszi lehetGvé.

A lékesedés vizsgélatdval kapcsolatban a helyes 4l-
laspont kialakitdsa akkor lehetséges, ha tisztdban va-
gyunk azzal, hogy a sz4mitdgép alkalmazdsinak a célja
a lékesedés vizsgilat korrekt elvégzése, a lékesedés
vizsgilat célja pedig az emberi életet és egészséget
nem fenyeget6 kozlekedési eszk6z kialakitdsa.
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Mindség a veszélyes aruk kozuti
szallitasaban
SAROSI GYORGY

A minGségnek az ipari termelés teriiletein nagy a
tradiciéja. Példaul a ,Made in Germany”-val jelzett
minGség régdta torténelmet ir.

A minGség €s annak kezelése napjainkra mégink4bb
fontos gazdaségi tényez6vé valik, hiszen mar nemcsak
sziiken a termel6 ipart érinti, hanem fokozatosan ki-
terjed a szolgéltatdsokra is. Ennek a folyamatnak az a
kovetkezménye, hogy a min6séggel mir nemcsak né-
hiany specialistdnak kell foglalkoznia, hanem a vallal-
kozds minden tagjénak, legf6képp pedig a vezet§ ré-
tegnek.

Ez az oka annak, hogy napjaink Eurépdjiban egyre
tobbet beszélnek a minGség garantilasirdl.

De kiilon kell besz€lni a mindségr6l a veszélyes
drutovabbitdsi véllalkozdsok tiikrében, mert a szolgil-
tatds minGsége és a szdllitds biztonsiga szétvalasztha-
tatlanul &sszekapcsolddik.

A svéd Volvo cég filozdfidja a kévetkezd: ,, A mi-
néség biztonsigot ad”

A kockazatok minimalizaldsa, a biztonsig pedig a
veszélyes 4ruk szillitisdban minden mdsndl fontosabb
kovetelmény. A minGség €s a biztonsdg kérdéskore
szorosan Osszefiigg az életszinvonal fogalmdaval is. A
tarsadalom jobb kornyezeti feltételek irdnti igénye
olyan intézkedéseket kovetel, amelyek arra hivatottak,
hogy megakaddlyozzdk a kornyezet balesetekkel vald
megterhelését.

Minden baleset negativ el@jeld, vagyis valamilyen
formaban csokkenti a kdrosultak életszinvonalat. Ezért
a veszélyes druszillitdsok teriiletén a szabélyok egyre
szigoribb kovetelményeket tdmasztanak a szillitds biz-
tonsagdval szemben, amelyek ijabb és iijabb el6irdsok
bevezetésében realizdlédnak.

A kiilonboz6 véllalkozdsok a piacgazdasigban elért
tartds sikeriiket hosszii tdvon csak a szolgaltatdsuk mi-

" néségével tarthatjdk meg.

A mindség fogalma alatt a DIN 55350 szerint a
kovetkezOket kell érteni:

Egy termék vagy tevékenység tulajdonsdgainak €s
ismertetGjegyeinek Osszesége, melyek adott kovetelmé-
nyek kielégitésére valé alkalmassidgban mutatkoznak
meg.

Az adott kovetelmények magukba foglaljdk a biz-
tonsdgot és a kornyezetvédelmet is.

A min6ség definiciGja tehét kizdrélag a vevs kivé-
nalmait és elvdrdsait tiikrzi. A biztonsag, a kornye-
zetvédelem, a kezelés biztonsdga pedig mindig alapko-
vetelménye a mindségnek.

A biztonsig alaptételei

A biztonsig teriiletén a min6ség alatt mindig egy
mérhetS vagy legalibb érzékelhets tulajdonsdgokbdl 4l-
16 éniéket kell érteniink, amely egy kéar bekovetkezé-
sének a kockdzatit mindenki szdmdra elviselhet§ érték
ald csokkenti. Ez azt is jelenti, hogy mindig szdmolni
kell egy maradék kockézattal, amely az adott kériilmé-
nyekhez képest széles tirsadalmi felkésziiltséget igé-
nyel egy esetleges vészhelyzet elfogadasara.

A biztonsdg szorosan Osszekapcolédik a kockdzat
fogalmaval. A kockdzat nemcsak az anyagtl vagy a
tevékenységt6l, hanem magatél az egész eljarastdl fiig-
g0, igy a veszélyes druk szillitisira vonatkozé meg-
bizds elfogaddsitdl egészen az aru kiszolgildsdig. A
»kockézat elviselhet§ értéke” kifejezés persze igen
szubjektiv megitélést is megenged. Mindenesetre a
kockdzat mértékének meghatdrozdsakor abbdl kell ki-
indulnunk, hogy egy bizonyos biztonsigi elvardsnak
kell eleget tenni. Ez azon az egyszer feltételezésen
alapul, hogy a gyakorlatban egy nagyobb kar bekovet-
kezésének val6szinlsége 4ltaliban kisebb, mint egy
csekély mértékd kir bekovetkezésének a valészintisége.
A kiér bekovetkezésének a valGszindsége tehat forditot-
tan ardnyos a kir nagysdgaval.

A kockdzat maga, a kir bekovetkezési val6szindisé-
gének és a kér nagysidgdnak a szorzata.

Ri= WaxhS
ahol:
R - kockézat;
W — kér bekdvetkezésének valdszindsége;
S — kér nagysaga.

A kockézat ennek megfelelGen a kar vérhat6 értéke,
melyet az i-edik kdresemény okoz. A kockdzat fogal-
manak ilymédon valé meghatdrozdsa alapjan a bizton-
sag haromféleképpen kozelithet6 meg [1]:

a) egy dolog akkor biztonsdgos, ha a kockdzatit
elfogadhaténak f{téljiik meg;

b) a biztonsdg a megengedett és a tényleges koc-
kézat viszonya;

c) a biztonsig a kockdzat reciproka

(BIZTONSAG = 1/KOCKAZAT).

Ezek szerint a biztonsig novelésére két alapvet$ le-
het6ség kindlkozik:

— preveniv inézkedések, amelyek a kir bekovet-
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Min8ség kbltségei

Hiba koltségei

Koltségek

[Megel6zés koltségei]

Nulla hiba

Kovetelmény (mindségi cél) ey

kezésének a valészintiségét nulla felé kozelitik
(W—0) és/vagy;

— miszaki-technikai felkésziilés és szervezési el6ké-
sziiletek, amelyek egy bekovetkezett kdr nagysa-
gat a nulla felé kozelitik (§—0).

Maguk a megel6z6 intézkedésck természetesen a
nemkivanatos események sordn végzett munka tapasz-
talatainak levondsa sordn tn. tanuldsi folyamaton ke-
resztiil fejl6édnek tovabb.

A biztonsdgon mind a definidlt veszélyekkel szem-
ben megtervezett és kiépitett védelem hatdsossagat,
mind pedig az érinteticknek a védelem hatdsossdgaba
vetett bizalmat kell érteni.

Mindség a koziti szallitisokban

A minGség garancidja olyan miszaki-technikai és
szervezési intézkedések Osszességét jelenti, melyek a
minGség elérését és megtartdsat szolgédljak a gazdasa-
gossagi szempontok figyelembevételével. Masként
megfogalmazva, a minGségi rendszer a biztonsig és a
felhaszndlé kozotti fesziiltséget csokkenti.

A min6ségi rendszerrel szemben tdmasztott {6bb ko-
vetelmények a kovetkezOk:

1. a kockdzati tényez6k feltardsa;

2. a minGség elemeinek €s a veszélyes aruk szalli-
tdsdra vonatkozd jogi el6irdsok kozotti 6sszhang meg-
teremtése;

3. a biztonsdg és a felhasznélhatésdg kozotti kon-
kurencia;

4. a kérdGiveknek (checklist) mindenki szamdra ért-
hetének és kitSlthetGknek kell lenniiik;

5. a megengedhet6 kockdzat €s a gazdasdgossig
Osszefiiggései.

A megel6zés 1ényeges eleme a minGség garantali-

sa, hiszen arr6l van sz6, hogy a kér bekovetkezésének
a valészintiségét a nulla felé kell kozeliteni. Igy alap-
veten fontos szerepet kell kapnia azoknak a tevé-
kenységeknek, amelyek az eszk6zok kivalasztasaval és
azok tervszeri bevezetésével foglalkoznak. Hiba volna
azonban azt hinni, hogy egy min6ségi szint az dlland6
ellen6rzés nélkiil tartésan fenntarthatd lenne.

Az ellen6rzés elemei:

— a bemenet ellenrzése;

— a termelés ellen6rzése;

— az utélagos ellen6rzés.

_ Az ellen6rzés lehetséges kiils6k bevondsdval (pl.
Allami Energia €s Energiabiztonsagi Feliigyelet), vagy
onellen6rzés utjan.

A jov6ben — fGleg a kozos eurdpai piac létrejotté-
vel — az lesz a c€l, hogy a veszélyes 4ruk szallitm4-
nyozasdval és fuvarozdsdval foglalkozokrol a felké-
sziiltségiiket hiven tiikr6z6 mindségi jellemzbket lehes-
sen megéllapitani, melyek garanciaként szolgalnak
majd szdmukra az elosztisban. Tehat az elosztéiparral
vald egyiittmikddés sordn — példdul a vegyipar és a
szallitmanyozdk egyiittmiksdése — a veszélyes aruk
tovabbitdsdval megbizott véllalkozdkat cégszerkezeti
ismertetGjegyeik alapjan mindsiteni kell és meg kell
vizsgdlni, hogy tevékenységiik min6ségi szempontbdl
mennyire megalapozott.

A veszélyes druk tovibbitdsdval megbizott villal-
kozok vizsgdlatidnak a kovetkez6k a szempontjai:

1. A vdllalkozék megjelenése

— az iizleti kapcsolatai;

— a kulcspozicidi.

2. Biztonsagi felkésziiltsége

— véllalati balesetvédelem;

— a biztons4gi irdnyelvek megvaldsitasa;

— végrehajtds, utasitisok;

— biztonségi felszerelések.

3. Gépkocsivezetdk, személyzeti politika

- gépkocsivezetSk kivalasztdsa, képzése;

— orvosi vizsgélatok;

— fegyelem;

— illetmények;

— segéd szemdélyzet.

4. Gépjarmipark

— miszaki ellen6rz6 intézkedések.

Ezen tilmenGen a szolgaltatdsok neme (szilrd, fo-
lyékony, géz halmazéllapotd veszélyes 4ruk) szerint,
ill. a viszonylatokat illetéen kozlekedésgazdasagi jel-
lemz6ket kell feldllitani, melyek a termelS specidlis
igényeihez igazodnak. Ez alapjan a teljesitményszintek
a feladatnak megfelel6en kialakithatok attél fiiggGen,
hogy példdul Magyarorsz4grél Spanyolorszigba egy
veszélyes drut Omlesztett rakomanyként, vagy Német-
orszagbdl Szingapurba 100 t nagyon gyilékony folya-
dékot (lobbandspont < 23°C) kell szallitani.

Természetesen a veszélyes druk széllitdsa teriiletén
sem hagyhatdk figyelmen kiviil a minGség garantdla-
sdhoz sziikséges 4ltaldnos paraméterck. Ezek a kovet-
kezok:

- a fuvarvillalisok megbizhatdsdga;

— a tovébbitdsi folyamat figyelése és ellenGrzése;
a véllalkoz6 szervezési és képzési szintje;

— hatarid6k;
a jarmdallomdny minGsége és kapacitdsa;
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- a vdllalkozé kommunikaci6s szintje.

Ezeknek a tényez6knek a jov6ben egy piacon elfo-
gadott 4r kialakitisdban jelentSs szerepet kell kapniuk.

A vezet6 nyugat-eurpai és észak-amerikai cégek
mér alkalmaznak kiilonboz6 minGségértékels eljdrdso-
kat az iigyfeleik (spedit6rok, fuvarozék) értékelésére
ill. kivélasztdsdra. Ezekben a minGségériékels eljara-
sokban az ember egészségének ill. a kornyezetnek a
védelme alapelemek. Példdul az egyik észak-amerikai
cégnél a koziiti drutovébbitdssal foglalkozé vallalkozék
szdméra harom teljesitménykategéridt dolgoztak ki, me-
lyet pontozéssal értékelnek [2]. Az elérhet§ maximalis
Osszpontszam sz4z.

L. Az 4rutovébbitds kiszolgalasi szintje (70 pont)

— pontossdg/megbizhat6sig (46);

— technikai felszereltség (10);

— darukdr, veszteség kezelése (7);

- a gépjarmivezetd megjelenése és teljesitménye

.

II. Az igazgatisi eljardsok minGsége (15 pont)
szamlakészités precizitasa (5);
az adatok ellen6rizhetésége (3);
tilfizetések, veszteség, karok gyors rendezése (3);
a fuvarozé havi teljesitmény-beszamolGjinak id6-
beni elkészitése (2);

- a2 fuvardijak vizsgélhatésiga és ellendrizhetGsége

2.
III. Adminisztrativ hatékonysdg (15 pont)
— célirAnyos kommunikicié (5);
— egyiittmikddés a feladé cég szallitdsi vezetésével
@;

— az Osszekotd személyek képzettsége €s az egyiitt-
mikddés mindsége (3);

— a miszaki és szervezési fejlesztést szolgald intéz-
kedések (3).

Az értékelés alapja a partnerszerd egyiittmikodés.
Az értékel6 lapot mindegyik érdekelt fél kitolti, tehat
nemcsak a veszélyes anyagokat gyértd és forgalmazo
véllalkozok, hanem a fuvarozok is, akik a feladokkal
kapcsolatban vannak. A pontozds részben objektiv
(id6pontok, szdzalékos adatok stb.), részben pedig
szubjektiv megitélésen alapul. Az eredményrél a gyér-
tok, forgalmazok és a fuvarozok tdjékoztatist kapnak.
A szillitds biztonsdga szempontjabol az I. és III. ka-
tegéria a meghatdrozé, mert ezekben talilhaték a mi-
szaki felkésziiltség, a teljesitmény és a fejlesztési in-
tézkedések.

A min6ség teljesitésének hatdrértéke az ©Osszpont-
szam 95 %-a. Cél mindenképpen a keretszerz6dések
kotése minGségi partnerekkel, ezért a szerz6d6 felek
mingségvizsgalatit folyamatosan el kell végezni.

A pontértékben realizal6dé minGségi elvardsok két-
ségkiviil észak-amerikai tipusiak, kozép-eurdpai szin-
ten esetenként mdsként kellene silyozni. A fuvarozd
értékelésénél a gépjarmivezetSk kivalasztdsa és profesz-
sziondlis tréningje alapvet6 fontossdgi. Alapkovetel-
mény a vonatkoz$ fuvarozisi elSirdsok, a termékspe-
cifikus rendelkezések, és a helyi tin. vészhelyzeti prog-
ramok alapos ismerete.

A német vegyipari szovetség a kovetkezOképpen
foglalta 6ssze a mindségre vonatkozé ISO normékat:
ISO 9003 (MI 18993) Menedzselési feladatok;

munkatdrsak (képzés);

min6ségbiztositdsi rendszer;
statisztikai eljirasok;
dokumenticid;

termék (szolgéltatds) jelolés
és visszakereshetGség;
mindség ellendrzése;
ellen6rz6 eszkdzok
feliigyelete;

vizsgalati koriilmények;
hibas egységek kezelése;
termékek kezelése;
minGség feljegyzése
terjesztés (szerz6dések
vizsgalata);
beszerzés/alvallalkozék
termékei;

termelés;

javitds, korrekcid;

bels6 minbségellendrzés.
vev@szolgalat;

kutatds €s fejlesziés.
gazdasigossagi szempontok;
termékbiztonsag és
termékvédelem.

A minéség garantdlasat szolgdld intézkedések a ve-
szélyes aruk koziti tovabbitdsaval foglalkozd véllalko-
zasokndl a kovetkez6k [3]:

1. A biztonsag irdnyclveinek meghatirozésa, a fele-
16sség egyértelmd megfogalmazasdval és a felel6sok
kijelolésével.

2. A tevékenység leirdsa, a veszélyes éaruk szalli-
tdsaval Osszefiiggé Osszes munkafizis felclGsségi koré-
nek meghatirozdsaval.

3. A kiilonb6z6 vezetési szintek képzési programjai
(pl. lizemvezell, osztilyvezets).

4. A veszélyes arut szallité gépjarmivezetdk képzési
programja.

(A képzési bizonyitvany megszerzése és idGszakos
meglijitdsa, fuvarjogi, fuvartechnikai, valamint Aruspe-
cifikus oktatds!)

5. A vonatkozé iizemi el6irdsok aktualizalisa.

6. A meglév6 miszaki felszerelések leirdsa (szdmuk,
fajtajuk, teljesitményiik stb.).

7. Koordindlo, ellen6rz6 személy (egység) kijelslése
az operativ biztonség teriiletére (pl. veszélyes dru meg-
bizott).

8. Az alvillalkozdk kivalasztidsa (kdvetelményszint,
szerzG6dési forma).

9. Balesetek, rendkiviili események dokumentildsa
és feldolgozdsa (akcidterv).

10. Vészhelyzetekre vonatkozd beavatkozdsi tervek
(helyi rend6rség, helyi tizoltosdg, gyarto ill. szallitma-
nyozd stb. értékesitése).

11. A menetteljesitmények, parkoldsok dokumenti-
l4sa, a munkaid6re vonatkozé rendelkezések betartdsa-
nak ellendrzése.

12. Az irasbeli utasitdsok €s kiilonbdz6 anyaglapok
aktualizdldsa, és ha sziikséges, bizonyos anyagjellem-
20k kiemelése.

13. Tartdnyjarmdvek tisztitdsa (a tisztitdsi eljardasok
dokumentdldsa).

14. A személyzet idGszakos orvosi ellen6rzése (pl.
évente) az anyagtol fiiggs lchetséges hatdsmechaniz-

ISO 9002 (MI 18992)

ISO 9001 (MI 18991)
ISO 9004 (MI 18994)



106

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

mus figyelembevételével (csomagoldst és toltést-iiritést
végz6 személyeknél).

15. Els6segélynyijtasi ismeretek oktatdsa (ismeret-
feljitds és tovabbképzés).

Alapvet$ fontossdgi, hogy a min6séget szolgil6 in-
tézkedések végrehajthaték €s nyomonkovethetSk legye-
nek. Féleg nagyobb véllalkoz4sokndl, ahol egy dontés
meghozatala és végrehajtidsa tobb részleg egyiittmiko-
dését igényli, dsszehangoldsi problémak adédhatnak.

A veszélyes druk szallitdsandl egy adott munkaterii-
leten jelentkez6 probléma megoldéséra tett javaslatot a
véllalkozés érintett részlegeinek elfogadasra vagy eluta-
sitdsra 4t kell adni.

A veszélyes 4ru megbizotti munkakor szdmdira a
problémamegoldds folyamata a minGség biztositdsdnak
fontos eszkoze.

Gyakori problémat jelent és oridsi a jelent6sége a
veszélyes druk osztilybasoroldsdnak. Akdr dj termék
els6 besoroldsdrdl, akar mar 4druosztilyba sorolt anyag
ismételt, sokszor mds druosztdlyba valé atsoroldsarol
van szo.

Az ismételt besoroldsra azért van sziikség, mert a
veszélyes druk széllitdsara vonatkozd jogi el6irdsok bi-
zonyos id6szakonként véltoznak. Ilyenkor az 1j szabi-
lyozds megvéltozott vizsgalati eljarasai, az osztdlyozasi
paraméterek megvaltozott értékei, ill. az anyag vizsga-
lata sordn kapott revididlt termékadatok sziikségessége
teszik a kordbbi osztilybasorolds megviltoztatisat. Az
osztdlybasorolds pedig hatdssal van a veszélyes 4druk
szallitdsdnak teljes folyamatdra. Példaul az alkalmazha-
t6 szallitisi médokra a hasznidlhaté csomagoldsok ki-
vélasztdsdra, a csomagol6anyagok beszerzésére, a ve-
v@szolgdlatra, a marketingstratégidra és természetesen
az arkalkuldcidkra.

Egy termék veszélyes aruosztilyba vald besoroldsa-
nak adminisztrativ folyamata és gyakorlati megvalGsu-
lasa kozott mindig eltelik egy bizonyos id6. Ennek az
idének azonban jogi és biztonsdgtechnikai szempontbol
is elfogadhaténak kell lennie. A gondos ellen6rzés nél-
kiil6zhetetlen. Senki és semmi sem maradhat ellen6rzés
nélkiil. Még a legfels6 vezet§ rétegnek is ellen6rizni
kell énmagat. A felel6sség kérdését koziti széllitdsok
tekintetében az ADR ill. egyéb jogszabdlyok rendezik.
A biztonsdg és a kornyezetvédelem irdnti felelGsséget
nem lehet egyetlen alkalmazottra ruhazni.

Tudatositani kell, hogy a felel6sség elsGsorban a
vallalkozds vezetit terheli. A biztonsdgért és kérnye-
zetvédelemért felel6s megbizott alkalmazidsa nem men-
tesiti a véllalkozds 4ltaldnos vezetGit a vezet6i felelGs-
ség aldl. A felelGsséget tehat nem lehet felosztani, de
egyiitt kell hordozni. A felelGsségvillalds szempontji-
bol alapvet§, hogy minden munkakérbe a tevékenység
végzésére alkalmas, megbizhaté személy keriiljén, aki
nincs tdlterhelve.

A mindségi célok

A min6ségi és biztonsagi céloknak egyértelmdek-
nek, érthet6knek, mérhetGknek és redlisnak kell lenni-
iik. Olyan biztonsdgi szint elérésére kell torekedni,
mely a véllalkozds operécids teriiletén elismerést kap.

Ha Osszehasonlitjuk a mindségi és biztonsdgi célokat,
kiilonbséget talalunk.

A mindség mértéke a ,nulla-hiba”. Ismeretes azon-
ban, hogy ,nulla-kockazat” nincs. A folyamatos mind-
ségjavitdssal kozelithetiink a nulla hibdhoz. Persze, ha
sikeriil elérni a nulla hibdt példdul a veszélyes druk
csomagoldeszkozeinél, akkor is szdmolni kell egy ma-
radék kockdzattal példaul baleset kovetkeztében. A bal-
esetekre jellemz6, hogy rendszerint egy meghatdrozott,
pontosan koriilirhaté folyamattal hozhatdk Osszefiiggés-
be.

Ujra és djra felvet6dik a gazdasdgossig kérdése.
Azon torekvéseknél, hogy egy nulla hibdval mért mi-
n6ségi célt megvaldsitsunk, a koltségek a végtelenségig
nének, irredlisak (I. dbra). Ez kényszeriti ki a ,,meg-
engedett hiba” és ,megengedett kockédzat” fogalmak
bevezetését.

A min@ségi célokat a kovetkez6 stratégiai fontossa-
gu tényez6k befolyasoljik:

— a szervezés javitdsa, az egyértelmd felel6sség

meghatdrozdsa az egyes munkakéri leirdsokban;

— a személyzet ellen6rzése a vallalkozé megbizottjai
rész€rdl;

— magasszinti mér6-, szabilyoz6- és irdnyitastech-
nika;

— a biztonsdgot és kornyezetvédelmet szolgald iize-
meltetés rendszeres dokumentaldsa;

— tudatositani kell, hogy az el8irdsok be nem tartisa
nemcsak 6koldgiai szempontbol, hanem gazdasigi
szempontbdl is kiros. (Egy véllalkozds megnéve-
kedett kornyezetvédelmi tudata kdzvetlen hatdssal
van a dolgozok munkdjinak mindségére, sot az
dru eladhat6sdgara.);

— a véllalkozas kornyezetvédelmi tudatdnak széles
kord nyilvanossdgra hozatala;

— egy rendkivili esemény kapcsdn gyors oktatds,
egyiittmkodés az illetékes hivatalokkal és vizs-
gilat az események okdnak kideritésére;

— kornyezetvédelmi vizsgilatok elvégzése.

A veszélyes aruk szillitdsara vonatkozé kiilonb6z6
jogi el6irdsokban is térekszik a jogalkoté bizonyos mi-
ndségbiztositdsi programok beépitésével nagyobb biz-
tonsdgot elérni. Péld4ul az ADR 3766 szélzetszdma ra-
didaktiv anyagokra vonatkozdan a kovetkez6ket tartal-
mazza:

A mindségbiztositdsi programot minden kiildemény-
darab szerkesztésére, gydrtdsdra, vizsgdlatdra, doku-
mentdldsdra, haszndlatdra, karbantartdsdra és feliigye-
letére, tovdbba a radioakttv anyagok szdllitdsdra és
dtmeneti tdroldsa sordn minden folyamatra ki kell ala-
kitani azzal a célkitdzéssel, hogy e Fiiggelék vonatkozd
elbirdsainak betartdsa biztosithaté legyen. Amennyiben
a konstrukcidhoz vagy a feladdshoz az illetékes haté-
sdg engedélye sziikséges, ezen engedély kiaddsa a mi-
ndségbiztositdsi program alkalmassdgdnak fiiggvénye.
Annak a tanisitvdnynak, hogy a gydrtdsi mintdra vo-
natkozé kivetelményeket teljes mértékben teljesitették,
az illetékes hatésdgnak rendelkezésre kell dllnia. Mo-
inden kiildeménydarab gydridjdnak, feladdjdnak az il-
letékes hatésdg szdmdra rendelkezésre kell bocsdtania
kivdnsdgra az ellenbrzéshez sziikséges alkalmas beren-
dezéseket a csomagolds elddllitdsa és haszndlata so-
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Kivonat a HUNGAROCAMION veszélyes aru statisztikajabol

1. tdblizat

1989 1990 1991
1000 -tormsAban 1.468 1.418 1.187
VESZELYES ARUFUVAROZAS
1000 tormAban 131 149 164
* 8,9 10,5 13,8
ADR ARUOSZTALY 2 NCTIENS
1989 | 1990 | 1991 | 1989| 1990 | 19N
1 05| 1,8 4,0
. 8 1
(Gézok) 12,51 7,0 1
8 26,5 | 35,0} 3149 5 s
(Gyilékony folyadékok) J ) 3
4.1 6,01 449 | 1073
4.2 el ol P
4'3 075 g 0,5
Duit 4,0 ¥y 3,6
Sie @ Y @
T POl 8 6
(Mérgezs anyagok) 26,0 | 20, 6 s e 3
6.2 0,5| @ y
. g g g
2 ol 16,8 116;4| 3 4
(Maré anyagok) 23,
9 @ @ 0.5
0SSZESEN 100,0 |100,0 | 100,0 | 7 1 | 8
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rdn, és minden illetékes hatésdg szdmdra bizonyitania
kell, hogy

a) a csomagolds elddllitdsdhoz alkalmazott gydrtdsi
eljdrdsok és az alkalmazott anyagok Osszhangban van-
nak a kildeménydarab-minta engedélyének specifikd-
cidival; és

b) a kiildeménydarab-minta engedélyével osszhang-
ban gydrtott minden csomagoldeszkiozt rendszeresen
megviszgdlnak, és — sziikség esetén — oly médon dlli-
tanak helyre és tartanak jo dllapotban, hogy azok az
ismételt felhasznalds utdn is megfelelnek a vonatkozé
eldirdsoknak és specifikdcicknak.”

A mindség ismertetd jegyei

Azok a minGségi jegyek, amelyek egy magas veve-
kiszolgélasi szinthez vezetnek, mint a pontossag, a JIT
(,,Just in Time”) szillitisi rendszer nem feltétleniil fe-
lelnek meg a minGségi elvardsoknak a biztonsig terii-
letén.

a) Pontossidgehajsza, a vezetési idére vonatkozé
el6irdsok be nem tartdsa.

b) Megbizhatésidgealvillalkozék bevondsa.

c) Felhasznalobarat csomagolas¢<>szerkezet, kis ko-
teg/nagy koteg.

d) Visszavételi kotelezettségeraktar-, mentesité- és
feldolgoz6 kapacitis.

e) Termék minbséges>szallitds biztonsiga.

f) Termékbiztonsagi adatlapok<>informaciéaramlas,
aktualiz4lasi nehézségek.

g) Szillitéeszk6z6k optimalis kivélasztdsac>csatla-
kozési pontok, kombindlt széllitds (pl. kozit/vasit).

A felsorolt tényezdket a konkrét esetekben a termék
nemének, mennyiségének és szdllitdsi médjanak Ossze-
fiiggésében kell vizsgdlni ahhoz, hogy a villalkozas
biztonsagi szintje megitélhet§ legyen.

Megelbzés szerepe

Mig a miiltban elsGsorban a hibdk megtaldldsdra és
megsziintetésére helyezték a hangsiilyt, addig napjaink-
ban egyre szélesebb korben keriil hangsilyozésra az a
nézet, hogy a biztonsdgot a megel6zéssel biztositsuk.

A megel6zés azt jelenti, hogy a hibdk keletkezését
alkalmas intézkedésekkel megakadédlyozzuk. Ilyen vo-
natkozésban célszerd a hibak okait és a veszélyes aru
megbizott feladatait egymdssal szembedllitani. [4].

A hibdk f6bb okai:

— hidnyos ismeretek;

— gondatlan tevékenység.

A veszélyes aru megbizott f6bb feladatai:

— oktatas;

— ellen6rzés.

Lathaté, hogy a veszélyes dru megbizotti munkakdr
létrehozdsa mennyire a minGség garantdldsinak eszko-
ze. Nem véletlen, hogy példdul a Hungarocamionnal a
veszélyes druk szllitdsdban elséként a szakmai, koor-
dindldsi és ellenGrzési feladatok elldtdsira megfeleld
szervezeti egységet alakitottak ki. A minGségi munkat
az 1. tdbldzat adatai tartalmazzék.

A minfség elbnyei

A villalkozdsba bevezetett, j6l mdkéd6 mindségi
rendszer el6nyei:
— a biztonsagi eljardsok Osszehasonlithatok és érté-
kelhet6k;
— globdlis elismerés (4ltaldnosan elfogadott bizton-
sagi szinthez vezet);
— megbizhat6 ériékelési eszkoz az iizleti partnerek
kezében (Ko6z0s Piac);
— szabdlyozza a piaci versenyt;
— korldtozza az j elGirdsok sziikségességét;
— csOkkenti a hatdsdgilag el6irt ellen6rzéseket (kolt-
s€g);
— marketing eszkdz (minéséggaranciaként).
Természetesen egy bevezetett minGségi rendszer
elényeit teljességében magdnak a vallalkozdsnak kell
megitélnie, mindenesetre a biztonsig oldalar6l nézve
az éltaldnos elismerést kivalté biztonsigi szint elérésé-
hez a legjelent6sebb érv.

A mindségbiztositis a marketing eszkozeként

A feladdk és a kozvélemény oldalardl rendszeresen
kétségeket €breszt a koziiti veszélyes druszallitdsok biz-
tonsdga. Altaldban a szolgéltatdsok (széllitmanyozas,
fuvarozas) teriiletén a minGségi rendszereket til bonyo-
lultnak tekintik.

Egy rendszeresen meg nem ujitott minGségi tanusit-
vany (ISO Certificate) hosszi tidvon ,,alibipapirként”
ériékelnek. Mindemellett, egy gazdasagilag elfogadhat6
dron létrehozhaté minGségi rendszer kialakuldsat az
drufuvarozasi véllalkozdsok teriiletén sem lehet meg-
akadélyozni. Eppen a jov6ben a novekvé nemzetkozi
szolgaltatdsok kovetkeztében a ,legjobb” szolgiltatist
végz6 gyors kivélasztisa lesz sziikséges. Ehhez idejé-
ben viltani kell.

A termék (szolgdltatds) teljesitménye tbb kompo-
nens Osszesége. A vevOnek a terméket a jarulékos
szolgaltatdsokkal egyiittesen kell elfogadnia, a megfe-
lel6 haszndlati utasitdssal, a pontos biztonsdgi informa-
cickkal, a mentesitésre vonatkoz6 leirdsokkal, csoma-
golassal stb. egyiitt. Egy el6nyds versenyhelyzet eléré-
séhez sziikséges, hogy:

— a vevOkor jelentSs részét célozzdk meg;

- a vevék felismerjék az el6nyt;

— €s az el6ny biztositdsa a konkurencia 4ltal nehe-

zen legyen masolhatd.

Az el6nyds versenyhelyzet elérése a j61 mdkdds mi-
ndségi rendszer eredménye. [5]. Ilyen vonatkoz4sban a
mindség fogalmét tigabban kell értelmezni, és tartalmi
szempontbdl el kell valasztani az anyagi terméktél a
szolgaltatds minGségét.

A magas minGség gazdasigosan csak szabalyozott
folyamatokkal érhet§ el. Ez a fejlesztést6l, a termelé-
sen keresztiil az elosztéig és szervizig terjed.

Tovabbi dont6 tényez6 a minGségre irdnyuld straté-
gia villalkozdsban valé elismerése. Ha a vallalkozés
vezetése a mindségre irdnyuld stratégidt magéénak érzi,
akkor sziiksége van egy olyan eszkdzre, mely ezt a
min@séget biztositja és ellendrzi. Ez az eszk6z a mi-
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néséget garantild rendszer. Mint ahogy mér ismerte-
tésre keriilt a mindség garantdldsa a mindség tervezé-
sére, a mindség irdnyitdsira és a mindség ellendr-
zésére irdnyuld tevékenységek Osszessége, melyet a mi-
ndséggel megbizott management vezet €s koordindl.

A minGségi rendszer els§ fizisa a minGség tervezé-
se. Magdba foglalja a minGségjegyeket, annak oszta-
lyozdsat és a vev$ igényei szerinti specifikdciokat.
Megvaldsuldsuk a minGség ellen6rzésének fazisiban ér-
tékelhet6k. A minGség irdnyitdsa magédba foglal minden
olyan intézkedést és tevékenységet, mely a termék mi-
néségének a garantdldsdhoz rendelkezésre 4ll.

A hirom eszkoz véllalkozdsba vald sikeres beveze-
téséhez elkeriilhetetlen ellen6rz6, koordindlé és irdnyitd
hely kialakitdsa.

Végezetiil, de nem befejezésként

A mingségi tanisitvany (ISO 9002 Certificate) csak
pillanatfelvételt jelenthet [6]. Kiilonosen a veszélyes
druk szallitAsa terén kell a vegyiparnak a folyamatos
minGség irant fokozott érdekeltséget mutatnia, hiszen
a szallitds biztonsigit garantdlnia kell. MinGségi tanu-
sitvany ekdzben jelzGszerepet tolthet be, mely termé-
szetesen kihatdssal van a piaci eseményekre.

A min@ségi tanusitvany kiaddsdra Eurépa orszdgai-
ban t6bb szervezet is jogosult [7]. Ilyen pl. a DEKRA,
az AFAQ, a BVQI, a DNV, az 0QS, TUVCERT.

Magyarorszdgon a koziiti drufuvarozés teriiletén ké-
zenfekv6nek litszik, hogy a MinGségi tanisitvdnyok
kiaddsdval az MKFE foglalkozzon. A minfség Ma-
gyarorszdg szdmdéra is fontos! S6t meggy6zGdésem,
hogy az eurdpai piac elkdvetkez6 megnyitaskor az ,.el-
len6rzott biztonsag” a veszélyes drufuvarozdsi szolgil-
tatasok teriiletén kulcsfontossigi szerepet kap.
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Az autdpalyak szerepe Olaszorszag
tarsadalmi-gazdasagi életében™
DR. MAKULA LASZLO

1. Bevezetés

Olaszorszagrél kevés publikicid jelenik meg a ma-
gyar szaksajtoban, ezért célszerd néhany tdjékozatd
adatot kozolni. A teriilete (301 252 négyzetkm) és la-
kénépessége (57,4 milli6) alapjan az Appenini-félszi-
geten fekv6 orszdg jéval nagyobb, mint hazank. A 20
kozigazgatasi korzetre osztott Itdlia torténelmi, politi-
kai, igazgatdsi kozpontja az ,,6r6k vdros”, R6ma, mig
a pénziigyi élet silypontja Mildnd, az ipar szive To-
rind.

Az orszagra — a 30-as években — jellemz6 a tilné-
pesedés. Az elégtelen foglalkoztatdsi lehetdségek a
munkaer§ kivdndorldsdhoz vezettek. A kivandorldk z6-
me a gazdasigilag gyengén fejlett, iparszegény Dél-
Olaszorszag régioibdl keriiltek ki. A kivandorlds péro-
sult a méasodik vilighidborit kévetGen egy bels6 van-
dorlsi hullimmal a Mildné-Torin6-Genova térségbe.
Ezek a folyamatok tovdbb novelték az Eszak-Dél ko-
zotti regiondlis kiilonbségeket, amelyek elsGsorban az
ellentétes foglalkoztatdsi szerkezetben és a népsirfiség-
ben mutatkoztak meg. A legutolsé 15 év sordn a ki-
véindorlasi hullim mar cstkkent, s6t egyes esztenddk-
ben — pl. 1985-ben — a visszavandorl6k szdma nagyobb
volt mint az elvdndorldké.

Olaszorszdg magas szinvonalon iparosodott orszag.
A feldolgozé ipar legfontosabb telephelyei Eszak- és
Kozép-Olaszorszagban vannak. A legfontosabb ipardga-
zatok kozé tartozik a kohdszat; a fémfeldolgoz6 iparon
beliil a jarmd- és hajégyartas a gépipari és elektrotech-
nikai termékek gyartdsa, tovdbbd a vegyipar, az ab-
roncsgyértds, az élelmiszer- és élvezeti cikkek elGalli-
tdsa, textil- és ruhdzati ipar. Az 50-es évek ota ki-
sérleteket tetick a gazdsdgilag elmaradott Dél-Olaszor-
szag (Mezzogiorno) iparositdsira, munkahelyteremtésre,
a miszaki infrastruktira fejlesztésére, jelentGs eredmé-
nyek mellett mindeddig 4tiit6 siker nélkiil. -

Az orszdg néhdny jellemz6, Magyarorszaggal Osz-
szehasonlitd adatdt az I. tdbldzatban foglaltam Ossze.

Az olasz nagyvallalatok — kiilfoldi i6ke bevondsaval
is — kozel 300 iizemet telepitettek az orszag déli fe-
1ében és mintegy 100 000 dj munkahelyet hoztak létre.

Kiilén kell sz6lni Olaszorszag legnagyobb — a vildg
egyik vezet6 — ipari és pénziigyi csoportjdrdl, amely
Magyarorszdgon taldn kevéssé kozismert. Az IRI cso-
port (Istituto per la Ricostruzione Industriale) vallalatai,

* A cikk az OMFB tdmogatisdval 1992 janudrjiban létrejott
tanulmanyt tapasztalatainak felhaszndldsdval készilt. A forrdsanya-
gokat valamint a szervezést Dr. Lidia Tresalti (IRI Servizio Coope-
razione Tecnica Internazionale; Roma) biztositotta melyért eziton is
szeretnénk koszonetet mondani.

1. tdblézat
Altalsnos bsszehasonlité adatok:
Megnevezések Olaszorszig Magyarorszig

1. A virosi és falusi népesség 67 %* 63 Fo**
ardnya 33 % 37 %
bzan Aktiv keres6k a népesség %- 42%* 46%*%*
3. A brutté hazai termék (GDP) 32 % 0,2 %
és a nemzeti jovedelem indexe "
1989/1985
4. Az ipari termelés indexe 119 %
1989/1985 P
5. Az egy f6re juté mez8gazdass- 93 % 103 %

gi termelés indexe. 1981-1985.
€vek/1986/1989. évek stlaga

* = 1985,
** = 1989.
*+* = 1990.

Forrds: Nemzetk6zi Statisztikai
Zsebkényv. KSH 1991.

intézetei, szervezetei révén alapvetGen befolyisolja az
orszdg fejl6dését a legkiilonbsz6bb szektorokban [1.]:

— a banki €s pénziigyi szolgaltatisok nyijtdsa ha-
rom nemzeti bank irdnyitdsdval (Banca Commer-
ciale Italiana, Credito Italiano, Banco di Roma)
torténnek,

— a fejlett technolégidk gyéartisst a FINMECCANI-
CA cég képviseli,

— a telekommunik4ciét az STET, a tengeri szallitAst
a FINMARE, az élelmiszerfeldolgozast az SME,
az adatfeldolgozast a FINSIEL, a turizmust a SO-
FIN, az acélipart az ILVA cégek reprezentiljik,

- az IRITECNA alapvet6en a polgari és ipari épii-
letek tervezési, épitési, iizemeltetési, fenntart4si,
valamint az infrastruktiira és varosépités teriiletén
érdekelt,

— a tengerparti épiiletek a FINCANTIERI, a ce-
mentipar a CEMENTIR, a 1égi kozlekedés az
ALITALIA, a t6kebefektetésekben az IRITECH
véllalatok érdekeltek.

1990-ben a mintegy 420 ezer alkalmazottat foglal-
koztatd, az IRI csoporthoz tartozé véllalatok termelési
érétke 65228 milliard dollar volt.

Az IRI csoport tobb szdz véllalatot tartalmaz és fog
Ossze egy meglehetGsen bonyolult és Osszetett gazda-
sdgi trsasigok — zOmében részvénytdrsasigok — for-
majéban. Sajitsigos forméban jelenik meg az 4llami
¢és magéntulajdon, vagy ezek egyiittese a viéllalatokban
rendszeres ,kereszttulajdonldssal” tvozve. Termé-
szetesen az emlitett felsorolds csak egy nagyon szik
és leegyszerisitett képet ad.
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2. Az autopalydk és azok hatdsai Olaszorszagban

2.1. Az autépdlya-hdlozat fejlédése 1960-t61 1980-as
évek végéig

A 60-as évek elején 1étrejott olasz autépalya-hdlézat
hossza, térbeli megoszlisa folyamatosan névekedett és
valtozott a kovetkez6 évtizedekben a mobilitdsigény
mennyiségi-mindségi fejlddésével dsszhangban. Az au-
topalya-hélézat alapvetd szerepet tolt be mind a szal-
litisban, mind az olasz gazdasigi és tirsadalmi életben,
amely j6 mikodtetéséb6l fakad. Az olasz autépalya-
hilézat kb. 6200 km, amelyb6l 5300 km dijfizetéses
(2. tabladzat).

Az 1960-as években elkezdett autdpilya épitések 6
céljai a kovetkez6k voltak:

a) az Eszak és D¢l kozotti ,tdvolsdg” — elmaradott-
sdg — csokkentése, hogy ezéltal elGsegitsék a déli or-
szagrész gazdasagi fejl6dését €s integriloddsat az or-
szagba;

b) az orszagrész belsé térségei elérhetGségének ja-
vitdsa;

c) az arucsere fejleszt€se €rdekében ttvonalak 1ét-
rehozdsa, mely miikodésbe hozza és késdbb ismertté
teszi az elterjedt gazdasigi €s ternmelési rendszereket.

Az elsd energiavalsdgot (1973-1975) és a 70-es
évek masodik felében kirobbant olajsokkot hosszabb
valsdgiddszak (erds recessziéval), majd egy olyan kor-
szak kovette, amit az elmilt évtized nagy forradal-
maként jegyeznek Olaszorszigban [2].

2. tablazat
A kozlekedés osszehasonlitéo adatai

Megnevezések Olaszorszdg Magyarorszig

1. Vasiitvonalak:

— Epitési hossz (km) 19 538* 7828
— Villamositott vasitvonal (%) 53,4* 28,9
— Két- és tobbviganyi v.vonal (%) 29,8* 15,6
— 1000 négyzetkm-re juté vasitvonal 65* 84
2. Orszagos koézutak (km) (1988)
- Kozutak 302563* 29715
— Autdpilyik, autéutak (1990) 6185* 346,2
— Dijfizetéses autépalysk 1990. 5291
— 1000 négyzetkm-re juté kozit 1004 320
4. A gépkocsi allomény
— A tehergépkocsi dllomany 1985-ben
1000 db 1788 151
— A személygépkocsi dllomany
1988-ban 1000 db 23500 1790
— Személygépkocsi/1000 lakos
1988-ban 409 169
— Autébusz allomany 1985-ben db 75250 25158
5. Az aruszillitas teljesitmények millié
aruto./km-ben (1988)
~ vasiiti 20489 21055
- koziti 103076* 13210
- belvizi 194+ 2188
6. A vasiiton szillitott utasok szdma uta-
z4s/1000 lakos 1988-ban 9,78 30,9

1987,
Forrds: Nemzetkozi Statisztikai Zseb-
konyv. KSH 1991.

Az olasz kozlekedés néhdny jellemz6 adatit is a 2.
tablazat tartalmazza a megfelel6 magyar adatokkal
egyetemben.

2.2. Az autbpdlya-hdlozat fejlédése, a mobilitds nap-
Jainkban

Az olasz kozlekedés rendszerében az autdpélya-ha-
I6zat immar kiemelked§ szerepet tolt be, valaszként a
noveked6 mobilitassziikségletre. Azonban Olaszorszag-
nak mindmdig infrastrukturdlis ,,deficittel” kell szdmol-
nia, mert a kozlekedési igényeket nem tudtdk kell§
iitemben kovetni.

Az olasz aut6pilya-.halézat 1990. végére eléric a
6185 km-t. Tovabbi 211 km épitése folyik, és 680
km szerepel a fejlesztési programban. 1990 év folya-
man megnyitottdk a forgalom szdmdira az A24 Réma-
Teramo Portonaccio K-i Tangenziale szakaszait (1
km) és az A32 Toriné-Bardonecchidn az Avigliana-
Rivoli-t (12 km).

Az autdépélya rendszer 1étrehozdséban alapvet§ sze-
repet toltottek be a koncesszids tdrsasdgok (Osszesen
22), amelyek dijfizetéses szisztémdaban iizemeltetnek
5291 km hosszii hal6zatot, amely az Gsszes autdpalya
85,5 %-dnak felel meg. Ezen feliil dijfizetéses az a
26 km, amely a 3 alpesi alagiithoz tartozik (Monte
Bianco, Gran San Bernardo és Fréjus).

A gépjarmikilométerek szdma 1990-ben a koncesz-
szios ilizemeltetésd hal6zaton 52 millidrd jarmidkm/év
volt, ebb6l tobb, mint 11 millidrd jarmdkm/év (22 %)
arufuvarozasbdl szarmazott. Ez 3,9 %-os ndvekedést
Jelent a megel6z6 ¢vhez képest. Az 4tlagos napi for-
galom (ANF) meghaladta 27 000 jarmd értéket (3.
tabldzat). d

A teljes bevétel — AFA és a Kozponti Garancia
Alap nélkiil — meghaladta a 3300 mrd lirdt. Az AU-
TOSTRADE Rt. 2796,7 km hilézatot iizemeltet,
amely a teljes autdpdlya rendszer 45,2 %-anak, a fi-
zet6 autépalydk 52,9 %-énak felel meg [6].

A jelenleg mitk6dd autépalydk folyamatban 1év6 bd-
vitései 142,4 km-t érintenek Osszeségiikben: az Al-es
Milan6-Napoly vonalon a Mildné-Dél Piacenza és a
Frosinone-Capua szakaszok. Befejezddtek a bovitési
munkak az Al4-esen Bolognidtél Riminiig.

A nagyvarosok tilzsifoltsdganak csokkentése és az
autdpélya-halézatok integracidjdnak megvaldsitdsa ér-
dekében, a tdrsasig altal végzett munkdk legkritiku-
sabb pontjait a Genova-Milané térség, a Milan6-Lag-
hi, a Trafori-Gallarate kozotti dsszekotd fout és a Fi-
renze Mare és a firenzei Nap-autopdlya* kozotti
Osszekotd palydk képviselik.

A koncessziés autépalydk finanszirozdsa — mely
szédmol a koltségvetési forrdsok hidnydval —, 2300 mrd
lirdt tesz ki és azokat, az 531/82-es torvény éltal meg-
fogalmazott feladatokat fedezi, mely munkék néhélly
esetben mar meg is kezd6diek. A programba bekeru!-
tek olyan tj autépalya-szakaszok, amelyeket sziiksé-
gesnek itéltek a halzat teljessé valdsdhoz, meghata-
rozésra keriiltek azok a tevékenységek, amelyekey
koncesszi6s térsasigok végeznének el. Ki kell emelni
az autdpélya hasznalati dijat — tarifa rendszert, amely

* Strada del Sole”; a Milan6-Réma-Népoly-Szicilia ttvonalon
az autpdlya mindig délnek — a ,Nap felé" halad.
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3. tdbldzat

A Kkoziti forgalom %-os fejlodése a dijfizetéses autopilyikon Olaszorszigban és né-
hény eurdpai orszigban. [3]

Ev/orszig 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990
Olaszorszig 100 104 108 108 114 121 130 142 155 165 172
Ausztria 100 100 104 129 154 124 130 147 154 157 158
Spanyolorszig 100 104 105 103 105 114 124 140 160 184 194
Franciaorszig 100 108 115 120 125 131 145 150 176 197 215
Gorogorszig 100.::109,..7116.9.121 127,132 146 151 . 178 179 181
Portugilia 100 119 127 140 149 142 151 171 229 270 333
Jugoszldvia 100 119 112 95 114 142 184 206 232 263 291

elégtelennek bizonyult ahhoz, hogy biztositsa az On-
finansziroz4s fedezetét. Ez a beruh4zési program iij-
ragondol4sit tette sziikségessé. A koncesszifs tdrsasa-
goknak a miikodtetéséhez sziikséges kiaddsok fedezését
véallalni kell.

Nem szabad elfelejteni, ennek kapcsdn, hogy az
elmaradt tarifa emelések miatt, csak 1990 februdr 1-
vel hagytak j6vd 4 %-os emelést; egy évre rd, 1991.
janudr 15-én egy ugyanilyen mértékd emelést hajtottak
végre, mely szintén nem volt elegend6 az infl4cids
rita ellensilyozdsira (6,5 %, 1990-ben). N6tt a Kii-
lénbség a felhasznalok 4ltal fizetett dij és a kon-
cessziondriusokt6l ténylegesen a Kozponti Garancia
alapba befolyt rész kozott.

Az utolsé 10 évet figyelembe véve, a csak az Au-
tostrade kezelésében 1év6 autdpdlya-részen — amely az
olasz autdpalya-halézat mintegy 50 %-4t képezi — mu-
tatkoz6 forgalmi igény kb. 75 %-kal néit, 81 %-kal
az utasok szdma és 56 %-kal a széllitott &ru mennyi-
sége. A ,Nap aut6palyan” a forgalom a dupldja a teljes
vasiiti hil6zaton szallitottnak. A olasz utak teljes hosz-
szénak csupdn 2 %-at képez§ autSpilya hélézaton uta-
zik az olasz utaz6kdzdnség 20 %-a.

Az utasok mintegy 91 %-a és az aruk kb. 72 %-a
koziton utazik; vasiton az utasok alig 8 %-a, és az
druk kevéssel tobb, mint 9 %-a, mig a vizszallitds az
druk 15 %-at, a 1égiszillitds pedig az utasok 11 %-4t
tudhatja magiénak. Ha megvizsgiljuk az autGpalydk
kihasznaltsdgit, megéllapithatjuk, hogy az olasz szalli-
t4sok rendszerében az utasok kb. 30 %-a, és az druk
25 %-a bonyolédik az utakon. Ttbbségben vannak a
rovid, illetve kozép tavii utazdsok (az autépilyét hasz-
n4l6k kb. fele utazik legaldbb S0 km-t). Ez azt mutatja,
hogy vagy hidnyoznak a megfelel§ alternativdk, vagy
az autépdlya hasznilata tilsigosan is el6nyds. A szil-
litdsi rendszer tehit erSteljes ardnytalansidgokat mutat;
a szillitds egyoldali.

3. Az aut6palya finanszirozis egyes kérdései az
AUTOSTRADE részvénytarsasig gyakorlatiban,

Az olasz autépilya-hdlézat kiépitésének, iizemelte-
tésének finanszirozési elképzelése az volt, hogy a koz-
ponti koltségvetés minimdlis terhelésével a koncesszi6
intézményét kell bevezetni. A sziikséges forrdsokat az
olasz valamint a nemzetké6zi pénzpiacrél célszerli meg-

szerezni. Az 4llam az ANAS (Onill6 Nemzeti Koziti
Ugynokség) kozvetitésével olasz magin rész-
vénytirsasigokat bizott meg az autdpilydk épitésével
és iizemeltetésével. Ezek részvénytobbsége dllami tu-
lajdonban volt. Az autépélyahdl6zat kiépitése része volt
annak a politikai programnak, amelynek céljai kozott

szerepelt az eltérd fejlettségili régidk kozotti tarsadalmi-
gazdasigi kiillonbségek csokkentése, megsziintetése.

Az infrastruktira beruhdzdsok nagy t6keigényét és
viszonylagosan lassi megtériilését mérlegelve vontik
5 az IRI-t, és hoztdk 1étre az AUTOSTRADE villa-

tot.

A villalatot az IRI alapitotta. Az ITALSTAT - IRI
érdekeltségl rt. — pénziigyi hoding ellen6rzése alatt 4ll,
amely alapvet@en az épitési, kozlekedési infrastruktira
és teriiletfejlesztés dgazataiban tevékenykedS villalato-
kat fogja Ossze. Az IRI-t (Ipari Ujjaépitési Intézet)
1933-ban hoztdk létre az olasz bankrendszer ujjiélesz-
tésére, megreformaldsdra, melynek alapvet§ feladata
volt az orsz4g ipari fejl6désének elGsegitése a pénziigyi
finanszirozés feltiételeinek megteremtésével [5]. A tar-
sasdg az dllami és szerény mértékd magéntoke kozds
részvénytdrsasdgban valé mdkodésének jellegzetes
olasz példdja, az 4llami részvénytulajdonnal valé gaz-
délkodasi feladatok elldtdsara.

Az 1961. évi 729. sz. t6rvény szerint az IRI min-
denkor koteles 51 %-os részvénytulajdonnal rendelkez-
ni az AUTOSTRADE t4rsasdgban. Ezt a céget biztsk
meg az olasz autdpalya-halézat létrehozasival, amelyet
fokozatosan kellett kiépitenie a 60-as évektol.

Az AUTOSTRADE villalat rendelkezik Olaszor-
szigban a koncessziés alapon mikodtetett autépalya-
hélézatokrél a legtobb tapasztalattal. Ezek megismerése
hasznos informécidkat jelenthet szdmunkra [4].

Az AUTOSTRADE tirsasdg sajit maga is létreho-
zott tWbbségi tulajdoni részvénytdrsasigokat, amelyek
az orsz4g kiilénbdz6 részein épitett autGpdlydk koncesz-
szi6s makddtetését végzik.

Jelenleg — 1990. — a tdrsasdg 2797 km autdpilya
mikodtetését végzi, mely az 8sszes autopilya 45,2 %-
at, a dijfizetéses autépalysknak pedig 52,9 %-ét jelenti
[6]. A fennmarad6 részt magin és a helyi nkormany-
zatok tulajdondban 1év6 koncesszifs tdrsasdgok kozott
oszlik meg.

A koncesszi6t elnyert gazdasigi tirsasig miikodésé-
nek kulcskérdése az ,adéssigmenedzselés”, amely
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4. tabldzat
A Mildné-Roma-Nipoly kozotti autépilya megépitésének idébeli alakuldsa

Ev/megneve- 1956 1957 1958 1959 1960 1961
z€s
Epités alatt 250,5 320,0 218,0 229,6 337,6 502,6
Forgalomba — —_ 102,0 145,0 73,0 e
helyezve
mikdds au- —_ — 102,0 247,0 320,0 320,0
tépélya

Forrds: AUTOSTRADE. Un’esperienza italiana. 1. P. S. editrice Roma, 1983.

alapvetSen abbdl fakad, hogy az autépdlya szakaszok
megépitése nem nélkiilozheti a kiilsnbdz6 pénzpiaci,
részben 4dllami hiteleket (tAmogatdsokat, kedvezménye-
ket). A létesitmények iizembehelyezését kivetSen a be-
vételek lassan nének, nem mindig fedezik a tSrlesztési
kotelezettséget, az iizemeltetéshez is hitelek sziiksége-
sek.

Az AUTOSTRADE 4ltal kovetett pénziigyi gazdil-
kodds fébb vonalakban a kdvetkez$ volt.

Az 1956-1961-es évek. 1956. dprilis 14-én irta ald

az A. N. A. S. és az AUTOSTRADE villalat a Mi-
lan6-Réma-Népoly 755 km autépilya megépitésének
szerz6dését. Az épitési munkdk a 4. tdbldzat szerinti
iitemben elkezdddtek, ill. haladtak. Az épitési munka-
kat mintegy 2/3 részben az IRI finanszirozta, 1/3 rész
dllami tdmogatds volt.

Az 1962-1969-es évek. A tarsasidg tevékenysége a
pénziigyi piacon érdemben 1962-ben kezd6dott, mivel
a megépiilt és iizembe helyezett autdpilydk mikodte-
tése fokozatosan kezdett el6térbe keriilni. Ebben az
id6szakban az olasz pénzpiac stabilitdsit felhaszndlva
a véllalatnak sikeriilt a hazai pénzpiacon k&tvénykibo-
csatdssal forrdsokhoz jutnia és tevékenységét mintegy
95 %-ban finansziroznia. A jogszabidlyok addkedvez-
ményt is biztositottak. 1963-ban a nemzetk$zi pénzpi-
acon 15 milli6 USD értékben sikeriilt forrdsokat (kot-
vények kibocsétdsa) szerezni, mely az ¢sszes miksdési
pénzforrdshoz képest csekély volt.

Az 1970-1973-as évek. A hetvenes években a tar-
sasdg az olasz pénzpiac beszikiilése miatt jelentSs kol-
cstnoket volt kénytelen felvenni kiilf6ldi fizetSeszkdz-
ben. 1970-ben 125 milli6 USD-t. A hitelt egyébként a
lejdrati id6nél kordbban fizették vissza.

1971-ben felvették a kapcsolatot az Eurdpai Beru-
hazasi Bankkal (EIB), hogy finanszirozisi forrdsokhoz
jussanak. A bank igen kedvezl$ feltételekkel nyijtott
* hitelt. A futamid6 15, vagy 20 év, rézitett kamatl4bak,
dllami A4rfolyamgarancia a 70-es évektSl. A kiilfldi
fizetGeszkozokben felvett kolcstndk az AUTOSTRA-
DE finanszirozdsi kotelezettségeinek mintegy 35 %-at
fedezték. E kedvezd tendencidk azonban kezdtek ne-
gativ irdnyban tolédni. A hitel kezdett drigulni, a le-
beg6 kamatldbak nem nyijtottak olyan kedvezé pozi-
ci6t mint a fix kamatlibak. 1973-ra a tdrsasdgnél je-
lentGsebb mértékd elad6sodds alakult ki.

Az 1974-1982-es évek. 1974-ben megsz(ntek azok
az addkedvezmények, amelyeket az autdpilya dgazat
élvezett az dltaldnos adéreform kovetkeztében. A tér-
sasdg 4ltal kibocsétott kotvényekre fizetett kamatokat

30 %-os forrdsad6 terhelte (ez kés6bb 20 %-ra, majd
12,5 %-ra cstkkent). A tirsasig ilyen kondicick mel-
lett kiszorult a kdtvénypiacrél.

A helyzetet tovdbb bonyolitotta, hogy a nemzeti
pénzintézetekt6l igen korldtozottan lehetett hossziileji-
rati hitelekhez jutni, tovibbd az EIB-t61 ekkor kapott
hitelekre mir nem volt 4llami 4rfolyamgarancia. A
pénz 4tlagos koltsége majdnem a kétszeresére emelke-
dett, az arfolyamingadozds kiugréan (dollir-lira) magas
volt 1980-ban. A lebegé kamatldbi hiteldliom4ny elérte
a 30 %-ot a cég adéssdgillominydn beliil.

Az 1982-es éveket kivetd idbszak. Az 1983-85-s
id6szakban az autpilya épités és makddietés terén az
AUTOSTRADE villalat iijabb, a t6rvényhoz4s 4ltal
megszabott feladatokat kap. Tobbek kozdtt az 4ltala
létrehozott tobbségi tulajdomi koncessziés tdrsasdgok
t6kével val6 ellitdsa, j beruhdzasi program végrehaj-
tdsa, novelték a koncesszié idStartamit, hogy csak a
legfontosabbakat emlitsem.

A megnOvekedett feladatok, a gazdasigi-pénziigyi
komyezetnek a tirsasdg szdméra kedvezGtlenebb ala-
kuldsa megkovetelték egy finanszirozds formdinak. és
forrdsainak sokrétfségén alapulé stratégia kidolgoz4sat
a kiegyensiilyozott adéssigszerkezet elérésére. A prob-
Iémék felolddsat térvénymddositds segitette el6; az ,,41-
lam kozbelépése”. Az allam részleges garancidt nyj-
tott a koncesszis tdrsasdgok dltal kiilf6ldon felvett
pénzeszkoz6k drfolyamkockAzatdra. A tArsasdg 4ltal ki-
bocsdtott kdtvényekre addkedvezményt vezettek be.

Az 1985-6s év végére az eredmények kezdtek meg-
mutatkozni. A kiilfoldi fizetGeszk$zokben felvett hite-
lek a k6zép- és hossziilejarati addssdg 24 %-at tették
ki. A dolldrkdlcséndk ardnya az 1982. évi 90 %-rél
58 %-ra cstkkent.

4. Kozlekedés az élet mindsége olasz szemmel

A gazdasdg ijra lendiiletet vesz a robban4sszerd a
motorizacid, a kis- és kozépiizemek a helyi gazdasdgok
fejlédése Altal, j 4rucsere és elosztdsi tfpusok szildr-
dulnak meg, a mobilitds hagyomanyos kritériumai fel-
borulnak.

Az aut6pdlya-hdlézat olyan alapvet6 szerepet tolt
be, mely el6segiti:

— termelés decentralizici6jat;

— 1j fejlédési irdnyok kibontakoz4sdt;

— a vérosok és vonzdskorzetiik kapcsolatrendszeré-

nek (jjiszervezését;
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— a piacok fejlédését;

— a villalatok nemzetkdzivé vAaldsit;

— a szocidlis modellek és az életszinvonal min6ségi

fejlédését;

— 1ij szolgéltatdsok megjelenését.

A szolgéltatdsok min6ségének fejlesztése — miutdn
a Parlament jévéhagyta az autdpilya munkédk folytatd-
sat — azt jelenti, hogy cstkkenteni kell a rést a stag-
nal6 kindlati szféra és egy folytonos és gyors terjesz-
kedésben 1év6 keresleti oldal kozott. Illetve konkrét
megoldésokat kell adni azokra a problémdkra, melyek
az autdpélydk tilzsufoltsigabdl adédnak, egyiitt az eb-
b6l szdrmazé id6veszteséggel, a nagyobb energiafo-
gyasztissal, a leveg6- és zajszennyezéssel, nem beszél-
ve az autépélydknak a nagyvirosokon vald dtvezetésé-
16l, illetve bevezet§ szakasz4arol.

A 2x3 sdvos uatk, az uj épiiletek, a védrosokban a
metré térségében 1€v6 alul- és feliiljardk, az uj dllo-
masok, a bévitések, a fizetési rendszer automatizalasa,
informécié a felhasznidldknak, és a tervezett karbantar-
tdsok ennek a stratégidnak az eredményei. Ez a véllalat
szdmdra hozzavetSleg 6500 millidrd lira befektetéssel
jart, az dllam mindennemd kotelezettségvallaldsa nél-
kiil. Ennek keretében tovabb novelték a pihendhelyek
kindlatt az autépalydkon, hogy el6segitsék az utazés
kozbeni pihenést. Egyes autGpélyaszakaszokon fekvé-
siik miatt zajszdr6 paneleket és ,z6ld” amyékolé fala-
kat 4llitottak fel, amelyek t6bbek kozott képesek Kki-
szlirni a jairmivek kipufog6csdvébSl szdrmazé karos
zaj- és levegGszennyezést [2].

A forgalom biztonsdga javitisdra New Jersey vas-
beton biztonsigi vezetGidomokat helyeziek el tobb,
mint 1000 km-en, amelyek azért fontosak, mert meg-
akadéalyozzdk a gépjarmivek oldalra kicsiszasat.

A forgalom lebonyol6dasi feltételei jobbak azokhoz
az évekhez képest, amikor kisebb forgalomnagysdgokat
szimlaltak az ithal6zaton, az utazdsok kedvezébb tér-
beli, id6beli megoszldsinak kdszénhetSen. Egyértelmd-
nek tlnik, hogy a szolgaltatdsok €s ezen beliil f6ként
a széllitdsok minésége javuld.

Ezek hatssal vannak a tdrsadalmi élet kiilnb6z6
OsszetevGire, kiilénos tekintettel azokra, melyek az
utébbi években viltak fontossa. Gondoljunk csak a sza-
badid6 feletti rendelkezés nagyobb szabadsigira, a tu-
rizmusra forditott nagyobb jovedelemrészre, a nagyva-
rosi agglomerdcikon kiviil létesitett nyaralékra, a m4-
sodik, harmadik személygépkocsira, a lakékocsira, stb.
Ezekhez kapcsol6dik a turistaforgalom, a hétvégi for-
galom, az otthon és a munkahely kozotti ingdzis, a
lakéhelyen decentralizalt szolgaltatdsokhoz valé hozza-
jutés.

Ezekhez a helyvéltoztatdsokhoz kapcsolédik annak
az igénye, hogy ne keriiljink forgami dugéba, igye-
kezziink elkeriilni stresszt: vigyunk a kényelmes és
nyugodt helyvéltoztatisra.

A kozlekedési infrastruktira berendezései irdnti ke-
reslet, azon til, hogy mennyiségileg n&vekedett, min6-
ségileg is fejl6dott az 1j sziikségletek nyomésdra. Ez
nemcsak az egyik helyr6l a mésikba val6 gyorsabb
eljutds igényében mutatkozik meg, hanem f6ként ab-
ban, hogy nagyobb kényelemben és biztonsigban utaz-
zunk, tobb informécidval, t&bb segitséggel és t&bb ren-
delkezésre 4llo szolgiltatdssal. Természetesen Olaszor-

szigban sem oldottak meg minden problémét, a szol-
galtatdsok bdvitése terén, de jelentGs eredmények szii-
lettek.

Az AUTOSTRADE rt. ij és hatdrozott 1épéseket
tett a kiilonféle koncessziés tirsasdgok egyiittmikodése
terén — ahol a tArsasig részvénytulajdonos — amelynek
révén eltintek a forgalom zavartalan lebonyol6désat
nehezité ,akaddlyok” (lassitdsok, sorképz6dések).
Ugyanis kiilonb6z6 koncessziés tdrsasdgok hatdskorébe
tartoznak az egységes autdpalya hilézat kiilonb6z6
hossziisdgu szakaszai.

T6bb, mint egyharmadat korszerdsitették a dijfizeté-
ses 4dllomdsoknak és folyamatban van tébb fejlesztés
els6dlegesen a milanéi térségben. A VIACARD bérle-
teknek koszonhetSen — amelyeket a kozleked6k mint-
egy harmada haszndl az autépilya dij fizetésénél —,
fejléd6ben van az automatizalds az autdpélya kijdra-
toknal.

A sorbandllds megszintetéséért, a Milan6-Laghi sza-
kaszon bevezették a Telepass rendszert, amely egy kis
fedélzeti adé-vev6 és egy ,.intelligens” VIACARD kar-
tydnak koszonhetSen lehet6vé teszi az autdpalya dij
elektronikus fizetését, anélkiil, hogy az 4llomasnal meg
kellene 4llni. Ez egy olyan technoldgiai fejlesztés,
amely az Autostrade tarsasdg know-how-jinak és ta-
lalmanyainak a gyiimolcse. Az a rendeltetése, hogy ha-
tékonyan szervezze, irdnyitsa a lelassult forgalmat az
autépélya alloméisokndl, f6leg a nagyvarosok kozelé-
ben.

A sz4llitds, mint szolgéltatdis nem mell6zi a megtett
tavolsdg koltségvonzatat; ha gazdasdgosabb az 4ruszil-
litdss TIR kamionokkal, és kényelmesebb autdéval utaz-
ni, az autépalydk forgalma tovdbb névekedhet. Az
olasz szdllitasi rendszer kiilonféle szillitisi médok ko-
zOtti ardnytalansigban igy mésodlagos szerepet kapnak
(kaphatnak) a tarifk, kiilsndsképpen az aut6pélya dfijak.

5. Osszefoglalis

Az autpélydk tdrsadalmi-gazdasigi hatdsa rendkiviil
Osszetett szertedgazd, id6ben hosszan elnyiilé folyamat.
Egy cikk keretében természetesen nem lehet minden
aspektusdt részletesen bemutatni. A siilypontokat ezért
megprobédltam az 1950-es évek kozepe és a 80-as ko-
zOtti idStartamra helyezni. Ugyanis ez taldn szempon-
tokat, hasznosithat6 tapasztalatokat adhat a hazai iith4-
16zat fejlesztéséhez, amelyeket roviden Osszefoglalok:

— az autépdlya épitési program nem nékiilszheti a
vilagos fejlesztési célokat, azok tdrsadalmi elfo-
gadasat;

— az autdpilya-hilézat kiépitése egyik meghatirozé
hizéereje — mondhatndnk feltétele — volt a gaz-
dasdg fejl6désének, mind az Gtvenes éveket ko-
vetGen, mind az olajvalsig idGszaka utdn;

- az orszdgrészek koOzotti jelentos kiilonbségek
csokkentésében fontos szerepet jitszottak a gyors-
forgalmi utak, és a hozzd kapcsoléd6 alsrendd
hél6zat (feltdrés, elérhetGség nagymérvd javuldsa);

— az autépélydk koncessziés rendszerben valé mi-
kodtetése rendkiviil Osszetett, bonyolult feladat;
- mely nem nélkiilozheti az 4llami tdmogatis va-

lamilyen formdjat (adékedvezmények, 4rfo-
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lyamgarancidk, a mikdsdtetés koltségeihez valé
csokkend mértékd hozzdjarulas stb.);

— az autdpilya hasznilati dijat az (it hasznalataért
és a kifogdstalan szolgaltatdsok nyijtdsdnak in-
dokdval szedik (autépalya pihenék, iizem-
anyagtSlt6 4dllomdsok, étterem-biifé-motel
komplex informicids iroddk, gordiilékeny dij-
szedés, fizetés korszerd technikai eszk$zdk
igénybevételével, korszer(l szinvonali iizemel-
tetés stb.);

— az tdijas autépédlydkon a rentdbilis mikdsdés
egyik feltétele a minimélisan 35-40 %-os bel-
foldi forgalom, tovdbba az olyan ,helyvaltoz-
tatdsok létrej6tte” mind az 4ru, mind pedig a
személyszéllitdsban, amely a gazdasdg miko-
désébsl fakad. Vagyis a hétkoznapi, a hétvégi
belf6ldi, valamint a nemzetkdzi forgalom meg-
1éte, szerény dinamikdja nélkiill a bevételek
nem fedezik a kiaddsokat és a tdrsasig
konnyen cs6dbe juthat;

— a koncesszids tarsasdgok Olaszorszdgban nem-
zeti cégek;

— az orszag elmaradott térségeiben nem szednek
iithaszn4lati dijat, a veszteségeket a nyereséges
hilézatrészek bevételeib6l kompenzaljak.

Az egyesiilt Eurpa, az informicidk, a személyek,
az 4ruk szabad dramldsa, a nvekvé szabadid6 és a
mobilitisnak ilyen ardnyu eltoléddsa, a motorizaciGs
folyamat el6nyeinek kihasznéldsa és kéros hatdsainak
csOkkentése egy uj tervezési szemléletd, menedzselésid
gyorsforgalmi iithdl6zat tovabbfejlesztését teszi sziiksé-
gess¢ Magyarorszdgon, beillesztve az ezredfordul6ig
varhaté gazdaségi-tdrsdalmi folyamatokba.
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Egyesiileti Hirek

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet 1992. évi Kiildott-
kozgylilése

Egyesiiletiink 1992. december 16-4n tartotta ,kiil-
dottkozgydlés”-ét a Kozlekedési, Hirkdzlési és Viziigyi
Minisztérium Konferenciatermében.

Dr. Kerkdpoly Endre, az egyesiilet elndke iidvozolte
a megjelenteket és megnyitotta az iilést.

Ezutdn a Holland Kirdlysdg Nagykovetségének ta-
ndcsosa tartott el6adast a holland kézlekedéspolitik4rdl,
az eurépai kozlekedéspolitikdk legijabb célkitzéseirdl,
valamint a Hollandia és Magyarorszig kozotti kétolda-
ld kozlekedési kapcesolatokrdl. Az elGadés szovegét egy
kés6bbi szdmunkban megjelentetjiik.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiiletben 1990. méjus
és 1992. december kozotti idGszak alatt foly6 tarsadal-
mi-tudomanyos tevékenységrdl Dr. Zahumenszky Jo-
zsef, az egyesiilet fGtitkira mondta el, illetve nytjtotta
be jelentését, amely tobbek kozott a kovetkezdket tar-
talmazta:

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet 1990. méjus 23.-
4n tartotta a XIV. Kiildottkozgyilését. A Kozgyiilés az
orszag gazdasigi kibontakozasdnak elGsegitése érdeké-
ben alapvet§ célul tdzte ki az Egyesiilet tarsadalmi-tu-
doményos élete célszerd megijuldsat, a kozleke-
déstudomény és a kozlekedési kultira fejlesztését, va-
lamint terjesztését, a kozlekedési gyakorlat eurdpai
szinvonalhoz val§ felzark6z4sdnak el6mozditdsat. Igé-
nyelte, hogy az Egyesiilet a tdrsadalmi-tudoményos te-
vékenysége soran biztositson férumot a piacgazdasag
és a privatizicié szakszerd zokken6mentes kialakuldsa-
nak el6segitéséhez. Felhivta a figyelmet a kozforgalmi
kozlekedési szolgaltatdsok és a kdrnyezetvédelem fon-
tossdgdra, tovdbba a katasztrofélis méreteket mutaté —
els6sorban koziti — baleseti helyzet sokirdnyi elemzé-
sére, a megel6zés segitésére.

Egyesiiletiink az elmult két és fél év alatt a tirsa-
dalmi-tudoméanyos tevékenységet az emlitett célkitizé-
seknek megfelelGen , a XIV. Kiildétgydlésen elfogadott
Program és Alapszabdly szellemében folytatta. Ez érez-
tette hatdsit a kozlekedési dgazat elméleti és gyakorlati
életének szdmos teriiletén.

Az egyesiileti élet a beszdmol4si id6szakban is 1é-
nyegében az évtizedek sordn kialakult szervezeti for-
mdikban: tagozatokban, szakosztilyokban, 4lland6 bi-
zottsdgokban, folydiratszerkeszt6 bizottsdgban, teriileti
szervezetekben, varosi és helyi csoportokban, iizemi és
szakcsoportokban, munkabizottsdgokban folyt.

A fdtitkdr jelentése részletesen foglalkozott az egye-
siileti €lettel, bemutatta az Egyesiilet szerveinél beko-
vetkezett véltozdsokat, ismertette az egyéni és a jogi
tagok szdmdt, elemezte az Orszigos Elnokség, az In-
téz& Bizottsdg, az Orszdgos Titkdri tanicskozdsok és

a Titkdrsdg munk4jat, majd atfogéan részletezte a két
és fél éves tarsadalmi-tudomanyos tevékenységet. A je-
lentés foglalkozott az Egyesiilet kapcsolataival és gaz-
dasagi helyzetével.

Kiilon fejezet (V1) foglalkozott az 1994. évi Tiszt-
ujitd Kiildottkozgyilésig terjeds id6 f6bb feladataival.
Javasolta — a fontossdgi sorrend megjelolése nélkiil —,
hogy tagsigunk kiemelten foglalkozzék

— a gazdasagi struktira valtozésait kovetS elemzé-
sekkel;

— a kozlekedés szervezési és miszaki technikai fej-

lesztésével;

a kozlekedésbiztonsiggal;

a komyezetkimélés kérdésével;

a fejlett eurépai szinvonalhoz valé kozelités té-
makorével;

az 1996-os Vilagkisllitds kozlekedési sajatossdga-
ival;

— a hat6ségi, az 4llami, az onkorményzati irdnyitds
tudoményos segitésével, valamint az Egyesiilet
életével Osszefiiggé munkamddszerek korszerdsi-
tésével.

A f6titkdri jelentés mellékleteként megjelent az El-
len6rz6 Bizottsdg részletes jelentése is a beszamoldsi
id6szakrol.

A hozzdszoldsok utén a felvetett téméakra Dr. Zahu-
menszky Jozsef ftitkdr adott vilaszt, majd ezt kovets-
en Dr. Kerkdpoly Endre elnok bejelentette, hogy Ma-
dar Mikids iigyvezetd igazgaté 1992. december 31-ével
nyugdijba vonul. Megkdszonte az iigyvezetd igazgat6
eddig végzett munk4jat. A megiiresedett munkakort pa-
lydzat utjan fogjdk betSlteni. Kérte a Kiildottkozgyd-
Iést, hogy a kiilénb6z6 javaslatokat, igy elsGsorban a
f6uitkdri jelentés VI. fejezetében felsoroltakat hagyjak
j6va és fogadjék el a f6titkari beszdmol6t és az Ellen-
6rz6 Bizottsdg jelentését.

A Kiildottkdzgy(lés elfogadta a jelentéseket, a hoz-
z4szOlasokat, valamint a f6titkdr 4ltal adott valszokat.

Mint eddig minden évben, gy most is az évzdré
iilésen keriilt sor a kiemelkedS tudoményos-tdrsadalmi
munkat végz6 tagjaink elismerésére. A kitdntetéseket a
kovetkezbk kaptdk.

Széchenyi Emlékplakett 1992,

Apdthy Arpéd nyugdfjas, K6zlekedésépitési Tagozat

Dr. Baksa Sarolta a Kozlekedési, Hirkozlési és Viz-
ligyi Minisztérium osztilyvezetSje, Altaldnos Kozleke-
dési Tagozat

Kertész LdszIl6 nyugdijas, Komarom-Esztergom Me-
gyei Teriileti Szervezet
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Pdsti Imre, Budapesti Onkormanyzat, Varosi Koz-
lekedési Tagozat

Rigé Zoltdn vasitigazgatd, MAYV Budapesti Igazga-
t6s4g Uzemi Szervezete

T6th Andrds fGosztilyvezet§, MAV Vezér-
igazgatGsdg, Vasiti Hajézasi és Légikozlekedési Tago-
zat

Jaky Jozsef Dij 1992.

Bujdosé Attila osztdlyvezet§, Baranya Megyei terii-
leti Szervezet

Dr. Dusza Jdnos f6osztdlyvezetS, Kozlekedési, Hir-
kozlési és Viziigyi Minisztérium, Altaldnos Kozleke-
dési Tagozat

Hegedlls Géza nyugdijas, Vasuti, Haj6z4si és Légi-
kozlekedési Tagozat

Dr. Hunkdr Dénes rendkiviili és meghatalmazott
nagykovet, Bécs

Krista Géza forgalmi-miszaki igazgatGhelyettes,
Debreceni Kozlekedési Véllalat, Varosi Kozlekedési
Tagozat és a Hajdi-Bihar Megyei teriileti Szervezet

Dr. Lazdnyi Istvan BME dékénhelyettes, Kozleke-
désépitési Tagozat

Ifjusagi Dij 1992.

Csikota LdszIlé Budapesti Kozlekedési Villalat Au-
tébusz Uzemigazgatosig

Both Tamds csoportvezet6, MAV Epitési és Pilya-
fenntartdsi F6o., Vasiti Haj6zdsi és Légiigyi Tagozat

Keviczky Déra laborvezet6, MAV Gépészeti Igaz-
gatésdg, Vasiiti, Hajozédsi és Légikozlekedési Tagozat

Sulyokné Dr. Frisnydk Zsuzsa miizeolégus, Kozle-
kedési Miizeum, Altalinos Kozlekedési Tagozat

Takdcs Tibor BKV

Szakirodalmi Dij 1992.

Szakirodalmi Dfjat hat cikk iréi kaptak. A szerz6-
ket és a cikkeket ezévi 1. szdmunkban mutattuk be.

Egyesiileti Aranyjelvény

Aranyos Péter, Gépjarmikozlekedési Tagozat

Bdlint Arpdd, Epitéskivitelezési Szakosztaly

Balogh Andrds, Veszprém Megyei Teriileti szerve-
zet

Dr. Bede Jdnos, Jisz-Nagykun-Szolnok Megyei
Szervezet

Biré Jézsef, Komarom-Esztergom Megyei Szerve-
zet

Bogdr Ldszl6, Fejér Megyei Teriileti Szervezet

Dr. Csdnyi Ldszlo, Gépjirmikozlekedési tagozat

Daréczy Gyula, Vasiiti, Haj6zasi és Légikodzlekedé-
si Tagozat

Dudds Gyorgy, Békés Megyei Teriileti Szervezet

Felfoldi Kdroly, Bécs-Kiskun Megyei Teriileti
Szervezet

Dr. Fiizi Ferenc, Varosi Kozlekedési tagozat

Dr. Goschy Béla, Kozlekedésépitési Tagozat

Hupfer Rezsd, Vérosi Kozlekedési Tagozat

Igndcz Zoltdn, Vasiti, Hajozasi és Légikozlekedési
tagozat

Kapdcs Ferenc, Somogy Megyei Teriileti Szervezet

Dr. Kiss Elemér, Baranya Megyei Teriileti Szerve-
zet

Kiss Lajos, Tolna Megyei Teriileti Szervezet

Kénya Ldszlé, Vas Megyei Teriileti Szervezet

Ldszl6 Gyorgy, Gépjarmikozlekedési Tagozat

Litvdnyi Tibor, Baranya Megyei Teriileti Szervezet

Lukdcs Kdroly, Vasiiti, Haj6z4si és Légikzlekedési
Tagozat

Merényi Gyula, Komirom-Esztergom Megyei Te-
riileti Szervezet b

Dr. Molndr Eva, Alalinos Kozlekedési Tagozat

Nagy Alfréd, Borsod-Abaiij-Zemplén Megyei Terii-
leti Szervezet

Nagy Téth Wanda, Hajdi-Bihar megyei Teriileti
Szervezet

Palatinusz Istvdn, Vasiti, Haj6z4si és Légikozleke-
dési Tagozat

Sdndorfy Mihdlyné, Gépjarmiikozlekedési Tagozat

Somfai Andrds, Gy6ri Teriileti Szervezet

Skonda Odén, Vasiti, Haj6zasi és Légikozlekedési
Tagozat

Stadr Istvdn, Vérosi Kozlekedési Szakosztily

Dr. Schvdb Jdnos, Kozlekedésépitési Tagozat

Szorddi Ervin, Vasiti, Hajozasi és Légikozlekedési
Tagozat

Tarnai Ldszlo, Soproni teriileti Szervezet

Szekér Jozsef, Zala Megyei teriileti Szervezet

Tolvay Jozsef, Komirom-Esztergom Megyei Terii-
leti Szervezet

T6th Gyula, Heves Megyei Teriileti Szerveezt

Ugrainé Tomorkényi Zsuzsa, Csongrad Megyei Te-
riileti Szervezet .

Varga Jézsef, MAV Budapesti Igazgat6sdg Teriileti
Szervezete

Vigh Gdbor, Hajdi-Bihar Megyei Teriileti Szervezet

Zold Jozsef, Gépjarmiikozlekedssi Tagozat

Egyesiileti Eziist jevény

Almdsi Zoltdn, Borsod-Abaij-Zemplén Megyei Te-
riileti Szervezet

Aradi Ldszlé, Vasiti Hajézdsi és Léglkbzlekedésx
Tagozat

Balta Janos, Békés Megyei Teriileti Szervezet

Balogh Ferenc, Vasiiti, Haj6z4si és Légikozlekedési
Tagozat

Balogh Imre, Vasiti, Hajézdsi és Légikozlekedési
Tagozat

Bdlé Jozsef, Csongrdd Megyei Teriileti Szervezet

Benké Béla, Gépjarmiikozlekedési Tagozat

Berke Zoltdn, Zala Megyei Teriileti Szervezet

Berczik Andrds, ,,Varosi Kozlekedés” SzerkesztGsé-
e
% Birinyi Istvdn, Gépjarmiikozlekedési Tagozat

Bosznai Istvdn, Somogy Megyei Teriileti Szervezet

Czunyi Mdria, Vastti, Hajozési és Légikozlekedési
Tagozat

Dancs Gabriella, Somogy Megyei Teriileti Szerve-
zet

Danké Jdnos, Csongrdd Megyei Teriileti Szervezt

Dénes Andrds, Gépjarmikozlekedési Tagozat

Fabé Gyérgy, Bics-Kiskun Megyei Teriileti Szerve-
zet

Fekete Kdroly, J4sz-Nagykun-Szolnok Megyei Terii-
leti Szervezet

Ferencz Jézsefné, Zala Megyei Terulen Szervezet

Frank Ldszlé, Komarom-Esztergom Megyei Teriileti
Szervezet

Fé28 Ldszléné, Hajdi-Bihar Megyei Teriileti Szer-
vezet
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Gittinger Tibor, Vasiiti, Haj6z4si és Légikozlekedési
Tagozat

Hegyaljai Gyorgy, Borsod-Abaiij-Zemplén Megyei
teriilleti Szervezet

Herédi Béla, MAV Budapesti Igazgatésag Teriileti
Szervezet

Horvdth Adridn, Kozlekedésépitési Tagozat

Horvdth Ferenc, Vasiiti, Hajéz4si és Légikdzlekedé-
si Tagozat

Iszli Lajos, Somogy Megyei Teriileti Szervezet

Janosi Zoltdn, Heves Megyei Teriileti Szervezet

Juhdsz Jozsef, Fejér Megyei Teriileti Szervezet

Kdrossy Géza, Gépjarmikozlekedési Tagozat

Kelmen Gyorgy, Vasiiti, Haj6zési és Légikozlekedé-
si Tagozat

Kemenes LdszIl6, Baranya Megyei Teriileti Szervezet

Kiss Gyula, Kozlekedésépitési Tagozat

Lukdcs Jozsef, Tolna Megyei Teriileti Szervezet

Maté Andrds, Békés Megyei Teriileti Szervezet

Meggyes Gdbor, Jisz-Nagykun-Szolnok Megyei Te-
riilleti Szervezet

Molnar Janos, Altalanos Kozlekedési Tagozat

Nemeskéri Zsolt, Tolna Megyei Teriileti Szervezet

Nyitrai Péter, Soproni Teriileti Szervezet

Pal Sandor, Gépjarmikozlekedési Tagozat

Pénzes Kdroly, Hajdi-Bihar Megyei Teriileti Szer-
vezet

Pokai Zoltdn, Baranya Megyei Teriileti Szervezet

Polgdr Antal, Veszprém Megyei Teriileti Szervezet

Radi Kadroly, Gépjarmikozlekedési Tagozat

Rétfalvi Jdnos, Borsod-Abaiij-Zemplén Megyei Te-
rilleti Szervezet

Retz Zsolt, Fejér Megyei Teriileti Szervezet

Dr. Rozsa Ldszlo, Kozlekedésépitési Tagozat

Sdrkozi Ndndor, Hajdd-Bihar Megyei Teriileti Szer-
vezet

Sdrkozi Imre, Jasz-Nagykun-Szolnok Megyei Terii-
leti Szervezet

Seifert Istvdn, Soproni Teriileti Szervezet

Sipos Janos, Varosi Kozlekedési Tagozat

Sipos Ldszl6, Vérosi Kozlekedési Tagozat

Solyom Istvdn, Vasiiti, Hajézasi és Légikozlekedési
Tagozat

Szabé Béldné, Baranya Megyei Teriileti Szervezet

Dr. Szabé Imre, Kozlekedési Tagozat

Szabé Jézsef, Veszprém Megyei Teriileti Szervezet

Szandi Gyérgy, Veszprém Megyei Teriileti Szerve-
zet

Széplaki Jdnos, MAV Budapesti Igazgat6sag Terii-
leti Szervezet

Tancsics Sdndor, Vas Megyei Teriileti Szervezet

Tell Vilmos, Gépjarmikozlekedési Tagozat

Tombor Sdndor, Kézlekedésépitési Tagozat

Uveges Lajos, Altaldnos Kozlekedési Tagozat

Vaddszi Pdl, Vasiti, Haj6zési és Légikozlekedési
Tagozat

Virdg Istvdn, Gy6ri Teriileti Szervezet

Vozdry Gyérgy, MAV Budapesti Igazgatésig Terii-
leti Szervezet

Voros Jézsef, Altalanos Kozlekedési Tagozat

Quaiser Istvdn, Vas Megyei Teriileti Szervezet

Egyesiileti Diplomamunka Pilyadijak

A felsGoktatisi intézmények végzett hallgatSi (okle-
veles mérmokok, kdzgazdiszok, lizemmémokok) kdzle-
kedési, szillitdsi témakord diplomatervei koziil a ko-
vetkezOk kaptak oklevelet, pénzjutalmat és 1 évre sz6-
16 tagsagi igazolvanyt;

Budapesti Miiszaki Egyetem Epitémérnoki Karrdl

Bdn Brigitta L. dij 3000 Ft
Bak Zsuzsanna I. dij 3000 Ft
Horvdth Ferenc L. dij 3000 Ft

Budapesti Miiszaki Egyetem Kozlekedésmérnoki
Karrol

Mocsdri Tibor L. dij 3000 Ft
Polgdr Zoltdn L. djj 3000 Ft
Horvdth Ldszlo L. djj 3000 Ft
Méder LdszIo IL. dij 2500 Ft
Novik Agota IL dij 2500 Ft
Pomdzi Zsolt II. dij 2500 Ft
Schwalm Andrds L djj 2000 Ft
Vincze Tibor III. dij 2000 Ft
Széchenyi Istvdn Miiszaki Foiskoldrol
Czentndr Gyorgy L. dij 2500 Ft
Viradi Zoltdn L. dij 2500 Ft
Jakus Ferenc IL. dij 2000 Ft
Rigé Tamds II. dij 2000 Ft
_ Szolnoki Repiil6 Miiszaki Féiskoldrdl
Owvos Lajos L dij 2500 Ft
Tibai Ferenc L. dij 2500 Ft
Németh Gdbor I dij 2000 Ft
Téth Péter III. dij 1500 Ft

A kitiintetéseket Dr. Kerkdpoly Endre egyesiiletiink
elndke adta 4t. A kitiintetések staddsa utdn sokan kap-
tak jutalmat.
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RESUME

Kdroly Orosz: Le transport ferroviare dans Pattraction de 1 VIesse .............ccooveiverieeereerienenciensceeeeesecssessens
L’auteur présente les idées relatives au réseau ferroviare a haute vitesse en Europe, au Japon et Amérique, les réves
réalisés et il résume les experiences techniques et économiques.

Ldszl6 Székely: Les nouvelles exigences concernant le phenoméne de faire emplir des navires.........................

L’auteur donne un brief compte rendu concerenant le phénoméne de faire emplir des navires aux espaces
symmetriques et asymmetriques en comparaison du milieu du navire et puis il montre les processus, 4 1’aide
desquelles I’accomplisement des exigences de la stabilite et des autres exigences de I’ADNR peut étre satisfates.

Gyorgy, Sdrosi: La qualité dans le domaine du transport des marchandises dangereux ...............ccccoveuvuenrenee

L’auteur analyse le role des marchandise dangereux dans le domaine du transport des marchandises dangereux
dans le transport routier.

Dr. Laszlé Makula: Le role socio-économique des autoroutes en Italie...............ccocecrueeeivernineerevenersennennnssnnenanes

L’effet socio-économique des autoroutes est un processus extrémement complex et ramifiant. ’article présent les
stades plus importantes de la construction des autoroutes en Italie et fait un comparaison avec données de notre

pays.

ZUSAMMENFASSUNG

Orosz, Kdroly: Der Eisenbahnverkehr in der Anziehungskraft der Geschwindigkeit (Teil IL)......ccoccuerueniienvenee.

Der Autor stelltdie Vorstellungen, die sich realisierenden Triume in Verbindung mit den europiischen, japanischen
und amerikanischen Hochgeschwindigkeitsbahnen vor und fasst die technischen und Wirtschaftlichen Erfahrungen
Zusammen.

Székely, Ldszlo: Neue Anforderungen und Untersuchtungen im Zusammengang mit dem Leckwerden der
BImMENECIIIER ... ooxocicocrnminmos crimomonssaisossionasinesiiss wosssinsienssh bbb svhes sy o5 anbilaninss Aesanas ssos fassamais i vosams SiamamMARbNS Anssomsinnnitn

Im Artikel wird eine Methode der computergestiitzten Untersuchung des Leckwerdens in symmetrischen und
asymmetrischen Riumen in Bezug auf die Schiffsmitte beschrieben, es werden weitwrs die Verfahren vorgestellt,
vermittels deren die Erfiillung der stabilitits- und anderen Anforderungen ADNR bestitigt werden kann.

Sdrosi, Gyorgy: Qualitiit im Transport der gefahrlichen GULEr ...............ccccoeveueuerereireeserereseeseiseseesenssenssaseesnssnses
Der Autor analysiert die Bedeutung der Qualitit im StraBentransport von gefihrlichen Giitern
Dr. Makula, Ldszl6: Die Rolle der Autobahnen im wirtschaftlichsozialen Leben Italiens.............cccoeveecvecuenens

Die gesellschaftliche, wirtschaftliche Wirkung der Autobahnen ist ein auBerordentlich vielfiltiger kompliziertzer
Prozess. Im Artikel werden die wichtigeren Stationen, Erfahrungen der AusbaumBnahmen der italienischen
Autobahnen vorgestellt und mit den einheimischen Daten verglichen.

SUMMARY

Kdroly Orosz: Railway traffic in the attraction of the speed (PartIL)...........cocoouiueeinnieiiniininenienieinniiiennsenns
The author presents the European and American ideas related to the high-speed railway-network, the realization of
the dreams and summarizes the engineering and economic experiences as well.

Ldsz16 Székely: New requirements concerning the leaking of inland river ships and investigations.................
The article explains a methode serving for th investigation of eaking at the inland river ships at the spaces symmetric
and asymmetric to the centre of the ship, and further presents the processes, with the aid of wich the fulfilment of
the requirements concerning the stability and other circumstances of the ADRN shell be verified.

Gyorgy Sdrosi: The quality in the road transport of the dangerous goods ............ovcuinviiiiriiiiisiienncsnsinnes
The author analysis the role of the quality in the field of the transport of the dangerous goods.

Dr. Ldszl6 Makula: The role of the motorways in the socioeconomic life of Italy...........cccouvvviiniiiinnncninnnnn

The social and economic effects of the motorways form a very complex gnd economic effects of the motorways
form a very complex and diversified process. The article shows the more important stages and experiences of the
motorway construction in Italy and compares those with our domestic data.
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FELHIVAS

A Budapesti Mfiszaki Egyetem felvételt hirdet az 1993. szeptemberében
indulé

Kozlekedési manager gazdasagi mérnoki szakra

Az oktatas célkitiizése: a kozlekedési, a logisztikai, a szallitményozési
véllalkozdsok sikeres menedzseléséhez sziikséges ismeretekkel felvértezett
miiszaki-gazdasagi szakemberek képzése, amit tobb szakirdny és széleskori
targyvalaszték biztosit.

A képzés sajitossdga, hogy a mérnoki ismeretekre és gyakorlatra
€piti az eur6pai kovetelményeknek megfeleld gazdasigi manageri ismerete-
ket.

A négy féléves posztgradudlis képzés minden méasodik héten,
félévenként nyolc konferencian folyik, az 6t6dik félév diplomatervezés. Az
oktatds onkoltséges. Félévenkénti tandij varhatéan 25.000 Ft.

Jelentkezési hatarid: 1993. aprilis 15.

Jelentkezés és részletes tdjékoztatds a BME Kozlekedésmérnoki
Karédnak Dékéni Hivatalaban (Budapest, XI. Bertalan Lajos u 2. "Z" ép. IIL
em.; tel: 1664-011/10-68 m.) vagy kozvetleniil a szakot irdnyité
Koézlekedésgazdaséagi Tanszéken (Bp. Bertalan Lajos u 2. Z ép. 411; tel:
1813-560).
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Novekvo exportlehetdség, olcsébb import

Az eur6pai Kelet—Nyugat fuvarmozgas centru-
maban Budapest székhellyel. kozel szazéves ta-
pasztalattal gyakorolja a vizi széllitast a tengere-
ken, a Dundn és mellékfolyoin, illetve a
Balatonon a Magyar Hajozési Részvénytdrsasag,
amely a bemutatkozason tdlmenden hasznos
partnerkapcsolatokat keres.

Magyarorszag Nemzeti és Szabadkikotdje — a
tarsasag kezelésében — az orszag vasuti; kozuti,
vizi Gti csomopontjaban Budapest centrumatol
7 km-re lizemel. Az tgyfelek rendelkezésére all
a vamszabad teriilet. transzkonténeres termindl,
aruk részére fedett és nyitott rakterek, ki-be
rakoddst segité rakodogépek. daruk, a vasaruk
részére fedett raktarcsarnok és korszerd rakodo
(FERROPORT).

A folyami hajopark tomeg-, darab-, folyékony,
specidlis, nagyméretd talstlyos aruk, valamint
konténerek elszallitdsdra, a kiegészité rakodo-
parkkal komplex fuvarozasra alkalmas tengertol
tengerig, a Duna—Rajna—Majna vizi orszag-
tton és a mellékfolyokon.

Tengeri hajoik a megrendel6 kivansagdra az
eur6pai kontinens barmely kikotGj€bal elszallitja
az arukat a kivant Gtvonalon a rendeltetési ki-
kotobe.

A Dunin, Tiszan és a Balatonon személyhajo-
parkjat menetrend szerint, illetve a bérlok speci-
alis igényeinek megfeleléen kozlekedteti, segitve
az idegenforgalmat, Magyarorszdg szinesebb
megismeréséhez. Budapest (H) és Wien (A) ko-
zott igen kozkedvelt menetrend szerinti szarnyas-
haj6jdratot tizemeltet.

A hajojavitason tilmenden vizilétesitmények,
uszomivek adaptdlt tervek szerinti készitését,
belvizi jarmdvek, jachtok javitdsat és hatosdgi
vizsgdra valo felkészitését vallalja.

A haztol hazig komplex szallitmanyozasi, a vizi-
fuvarlanchoz kapcsol6dé rakoddsi, tarolasi, sza-
razfoldi tovabbitdsi szolgaltatassal egésziti ki a
partnerek novekvé export-import fuvarigényeit.
Kiilfoldi fuvaroztato partnereikkel igen mobil
vegyes vallalatokat hozott 1étre, egy-egy export-
import fuvaroztatdsi szisztéma kolcsondsen
hasznos ¢és hatékony végzésére. (NEPA—
CENAM—FERROPORT).

A Magyar Hajézasi Részvénytarsasig (MA-
HART) kihasznalva foldrajzi el6nyeit, helyisme-
retét, kiépitett kapcsolatait és magas szintii szak-
tuddsat, ajanlja szolgaltatsait azon partnerek felé,
akik a Kelet—Nyugat export-import tevékenysé-
get oleson €s gyorsan kivanjdk lebonyolitani.

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

Telex: 225 258 mhrt h

MAHART

HUNGARIAN SHIPPING CO/'




