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Az évtized végéig terjedo idoszak magyar
kozlekedéspolitikaja, kapcsolata a korabbi
magyar és a jelenlegi nyugat-europai
koncepciokkal
Hupfer Rezsé

Viérhatéan ezév els6 felében még a Kormény elé
keriill a Kozlekedési, Hirkozlési és Viziigyi Minisztéri-
um kézlekedéspolitikai koncepcibja az elSttiink 1évs, a
2000. évig terjed§ idSszakra vonatkozéan.

A Kkozlekedéspolitikai koncepcié kimunkildsa és a
szakmai egyeztetések sordn zommel a koncepci6 elké-
szitésének szilkségessége mellett foglaltak 4lldst, de
voltak olyan vélemények is, hogy egyelGre nem indo-
kolt a kozlekedéspolitikai koncepcié elkészitése, mivel
sok befolydsolé tényez§ még kiforratlan.

Az ut6bbi vélemény kapcsén érdemes elgondolkodni
azon, hogy mik indokolhatjdk a kozlekedéspolitika
megfogalmazésit, Gjrafogalmazésit és egyéltalin mi a
célja a kozlekedéspolitikdnak.

Az utébbival kezdve, a kozlekedéspolitika céljinak
az tekinthetS, hogy a kozlekedési tirca a Kormény glo-
bélis politikai célkitlizéseire alapozva, de egyben azt
befolydsolva is

— megfogalmazza az 4igazat szerepét, helyét a tar-
sadalmi-gazdaségi folyamatban;

— kijelolje az 4llam feladatait, kotelezettségeit az
dgazat irdnyitdsa, m@kodési feltételeinek biztosi-
tisa, fejlesztése teriiletén;

— meghatdrozza azokat a teriileteket, amelyeken az
adott idoszakban az eldz8 idGszakhoz képest az
4llam feladatainak korrekci6jdra van sziikség.

A kozlekedéspolitika a vézolt céljit akkor toltheti

be, ha az &gazatpolitikai koncepcié6 a Kormény és a

Parlament éltal elfogaddst nyer, s ezéltal a Kormdny
politikdjdnak részévé vilik, s a torvényhozis is akcep-
tilja a célkitlizéseit. Mindezek a koncepciéban foglal-
tak elérésének legaldbb is a sziikséges, de — mint ké-
s6bb utalunk rd — nem elégséges feltételei.

Amint a kozlekedéspolitika a Kormény 4ltaldnos po-
litikdjdnak részévé vilik, hatést is gyakorolhat és rész-
leteiben befolydsolhatja a gazdasdg és az egyéb dgazati
politikdkat, a megalkotdsra keriil§ egyes torvények tar-
talmdt is. A kozlekedéspolitikdra is hatnak termé-
szetesen az egyéb dgazatpolitikai (pl. kornyezetvédel-
mi) célkitlizések.

Nézziik most, hogy mi vélthatja ki egy 1j kozleke-
dépolitika sziikségességét. Az okok tobbfélék lehetnek.

Oka lehet a kozlekedés technikai fejlddése, mely
mennyiségi, vagy minségi véltozésaival az dllam fe-
ladatkorét illetden modositist tesz sziikségessé. Az
1968-as kozlekedéspolitika legfobb aktualitisa pl. a
koziti motorizdci6é jelentGs noévekedése és ebbdl ere-
déen a kozithilézat és a koziti kozlekedés erStel-
jesebb fejlesztésének igénye volt.

Oka lehet a tirsadalom ij, vagy megvaltozé igényé-
nek artikuldléddsa, melyre a kozlekedéspolitikinak re-
agélnia kell. Ilyen helyzet 41l el§ pl. amikor az dllam-
polgédrok tobbsége a motorizdciénak a természeti kor-
nyezetre, az emberi élet mindségére gyakorolt kiros
hatdsait mir lényegesebbnek itéli meg, mint az indivi-
dudlis kozlekedés éltal nydjtott mobilitds elényeit. Erre
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példdk az alpesi orszigok, Ausztria és Svéjc kozleke-
déspolitikdinak viltozisai.

Oka lehet az j kozlekedéspolitika deklardldsinak a
gyokeres politikai, tdrsadalmi, gazdasigi rend-
szerviltozds, mint ami hazdnkban és a t6bbi volt szo-
cialista orszdgban bekovetkezett és amely a gazdasigi
szerkezet, a tulajdonviszonyok, az elosztisi viszonyok
stb. megviltozdsival gyokeresen 1j keretet teremt a
kozlekedésiigy szdmdra is.

Az emlitett és egyéb okok természetesen Osszetet-
ten, kiilonbozd ald- és folérendeltségben is jelentkez-
hetnek. Eldfordulhat, hogy a tirsadalom, vagy a gaz-
dasig altal még igényként nem megfogalmazott, nem
ismert torekvéseket, a kozlekedés struktirdjinak nem-
zetkozi fejlddési tendencidit az 4gazat szakmai vezetése
a tudomdnytdl, a nemzetkozi tapasztalatokbél meritve,
a tirsadalom, a gazdasig, vagy a nemzetk6zi kétele-
zettségek teljesitése érdekében it kivdnja venni.

Ha azoknak még nincs széles tirsadalmi alapja —
csak viszonylag gyenge tirsadalmi bazisii mozgalmak
képviselik, mint hazdnkban a ,z6ldek” a kozlekedés
kornyezetvédelmi kérdéseit — vagy a gazdasdgpolitika,
a tobbi 4gazatpolitika szdmédra még idegenek (mint pl.
a vasiti pdlyakoltségek 4llami atvillaldsa, vagy a kom-
binalt aruszallitisi médok alagazat és szektorsemleges
tdmogatdsa), akkor igen nehéz ezeket a szempontokat
érvényre juttatni. Altaliban megéllapithaté, hogy egy
kozlekedéspolitika figy vihetd sikerre, ha azt — a kor-
ményzati elfogadds mellett — a tirsadalommal is (annak
gazdasigi szereplGivel és politikai tényezdivel is) sike-
riil elfogadtatni.

Hazankban az 6j koézlekedéspolitika megfogalmaza-
sdnak jelenleg egyszerre tobbféle ok is aktualitist
adott.

A gyokeresen 1ij tirsadalompolitikai berendezkedést
reprezentdlé Gj Kormany és Parlament szdmara a koz-
lekedés dgazatpolitikdjanak megfogalmazdsa akkor is
indokolt lenne, ha a kordbbi koncepcié minden viltoz-
tatds nélkiil érvényes volna. A végbement politikai,
gazdasdg-filozofiai viltozdsok és a folyamatban 1évd
atalakulds azonban sok tekintetben 1j kozleedéspolitikai
célok megfogalmazdsit igénylik amellett, hogy a ko-
rdbban megfogalmazott koncepcik szdmos megillapi-
tasa, tétele, célkitlizése viltozatlanul helytillé az elét-
tink 4ll6 idGszakra vonatkozéan is. Az Wj kozleke-
déspolitika megfogalmazasinak sziikségességét alata-
masztja, hogy a szaktirca a korminy elsG programjai-
ban, a ,Nemzeti megiijh6dds program”-ban és a ,Ma-
gyar gazdasdg atillisinak és fejlGdésének programja”-
ban egyarint el tudta fogadtatni a készills kozleke-
déspolitika néhdny alapvetd célkitiizését. ,

A hazinkban végbemend politikai-gazdasigi rend-
szerviltozds kozismert sajitossigai, célkitlizései koziil
a kozlekedéspolitikdra alapvetd hatdst gyakorolnak.:

— a privatizici6;

— a versenyszfériba és az édllami elldtdsi felcelSs-

ségbe tartozé (nonprofit) teriiletek szétvilasztisa;

— a koncessziés rendszer;

— az allam finanszirozasi kotelezettségének médosu-

lasa;

— az 6nkormdnyzatok stitusza és viszonya az éllam-

igazgatishoz;

— a liberalizécié és deregulicid;
— az éllam irdnyitdsi feladatainak és eszkozeinek
véltozésa. .
Az eldttiink 4116 évek kozlekedéspolitikdjaban 1énye-
ges viltozdst igényelnek a koribbi koncepci6hoz ké-

pest a magyar kiil- és gazdasigpolitika, valamint az
eurdpai politikai folyamatok véltozisai (a Varséi Szer-
z6dés, a KGST megsziinése, a tirsuldsi szerz8dés meg-
kotése az Eurépai Kozosségek Bizottsigdval, a kiilon-
boz6 regionilis egyiittm({ikodési formédk), az eurépai
egység-torekvések, bekapcsolédisunk az EK, az Euré-
pai Gazdasigi térség és a viliggazdasig vérkeringésé-
be.

A mogottink 4116 negyed szdzad folyamin a ma-
gyar kozlekedéspolitika dokumentumai (az 1968-as
kozlekedéspolitikai koncepcié; az 1978-as tovibbfej-
lesztett koncepci6; a kozlekedés 2000-ig sz616 rekonst-
rukcidjinak, fejlesztésének koncepci6ja 1987-88-bél; az
1989-es termeld infrastruktiira-politikai elgondoldsok)
természetesen magukon viselve az elmilt politikai,
gazdasigi struktira jegyeit, szerves fejlddést mutatnak
szakmai szempontb6l, és mint emlitettiik, szimos cél-
kitizésiik viltoztatds nélkiil dtemelhetd az Gj kozleke-
déspolitikiba. Ennek magyarizata az, hogy a tirca
szakemberei a miltban is részt vehettek a kozlekedés
nemzetk6zi szervezeteinek munkijiban (bir nem
annyiban és nem olyan inteziven, mint jelenleg), a
szakma a foly6iratokbél, publikici6kbél nyomonkéovet-
te a kozlekedés nemzekozi fejlGdésének tendencidit és
ezeknek a hazai viszonyokra adaptilisa megjelent az
emlitett prezenticiékban.

I:Igy véljiik, mielStt az 4j kozlekedéspolitikai kon-
cepcié lényeges elemeit ismertetnénk, hasznos dolog
ittekinteni a magyar kozlekedéspolitika szakmai fejls-
dését 1968 ota.

Az 1968-as kozlekedéspolitikai koncepci6 6ta folya-
matosan szerepld célkitlizés az egyes kozleke-
déshordozék szillitisi teljesitményei részesedési ar4-
nydnak mdédositdsa, javitisa, befolydsoldsa. Ennek cél-
ja, tartalma, médja természetesen az id3szak sordn vil-
tozott.

1968-ban a koziti kozlekedési teljesitmények rész-
ardnydnak novelése volt a célkitlizés a vasiittal szem-
ben. A 60-as években ez a célkitiizés teljesen meg-
egyezett a fejlett eurépai orszdgokban uralkodé torek-
vésekkel, a kisforgalmi vastitvonalak felszdmol4dsa sz4-
mos eurdpai orszigban napirenden volt, az Gthil6zat
fejlesztését illetden az igényeknek megfeleld bévités
volt a kozlekedés nemzetgazdasigi, tirsadalmi jelentd-
ségét felismerd orszdgok célkitlizése. Az individuilis
kozlekedés euféridjdban €16 nyugat-eur6pai tirsadalom
(az NSZK-ban 1968-ban a motorizéciés fok annyi volt,
mint ma hazdnkban) még t6bb autépalyit igényelt és
az 4llam azt meg is épitette. Az élénk kereskedelem
és a magas szervezettségil ipar szdméra a szillitsi fel-
adatok koziti végzése kézenfekvd volt az olcsé iizem-
anyagirak, a fejlett és egyre boviilé wthilézat mellett.
A koziti kozlekedés komyezetszennyez§ hatsdra, an-
nak egyre novekvs veszélyére akkor még nem, vagy
alig figyelt oda a tirsadalom és a korményok.

Az 1968-as magyar kozlekedéspolitikai koncepci6
elfogaddsdr6l sz6l6 hatdrozatok alapjin megkezdddott
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és kozel egy évtizedig folytatédott a kozlekedési rend-
szer rekonstrukcija. Jelentds, de az eurépai szinvonal
megkozelitéséhez messze nem elegendd és nem aré-
nyos fejlesztésekre keriilt sor, amelyek azutin a 70-es
évek miésodik felében még le is fékezddtek.

A szakmai célkitiizések és a paternialista dllam szo-
cidlis torekvései egybeestek a tomegkozlekedés fejlesz-
tése teriiletén, bir ezek a fejlesztések foleg Budapestre
koncentrilédtak. A fovarosban hal6zati és jaratsiiriség
szempontjibél még mdig is igen magas szinvonald t6-
megkozlekedés jott 1étre, a foldalatti és gyorsvasiti ha-
l6zata azonban messze elmaradt a hasonlé nagysigi
eurdpai varosok tobbségétol.

A ’68-as koncepci6 a belvizi hajézds szerepével,
fejlesztési irdinydval érdemben nem foglalkozott. Csak
a miniszteri expozé €és a Kormanyhatirozat tartalmazza,
hogy a viziit eldnyeit fokozatosan ki kell hasznilni.
A gazdasigi reformkisérlet kezdetével egybeesd koz-
lekedéspolitika megemliti a piac szerepét a kozlekedés
terilletén, de érthetGen nem hatirozza meg, hogy az
hol érvényesiilhet.

Az 1968-as kozlekedéspolitika tovibbfejlesztésérdl
sz616 1978-as koncepci6 a kormédnyzat — és termé-
szetesen az akkori struktirinak megfelelGen elsGsorban
a part gazdasdgpolitikai vezetése — figyelmét kivanta
felhivni a kozlekedés fejlesztési iitemének lelassuldsira,
a fejlesztés ,hézagossigira” €s kisérelt meg tjabb len-
dilletet kieszkozolni a kozlekedés fejlesztése szdmaira,
amennyiben a termel§ infrastruktira teriilletén a zomé-
ben végre nem hajtott hatirozatokat hozé vezetésnél
ez egyiltalin lehetséges volt. A tovibbfejlesztési kon-
cepcié azonban szdmos olyan @j elemet tartalmazott,
amely a 68-as koncepciébdl hidnyzott, és amelyek a
jelenleg eléttink 4116 id8szakra is érvényesek. Osszes-
ségében meglehetdsen ellentmonddsos az 1978-as to-
vébbfejlesztett koncepcié, ami a ’68-as koncepcié iga-
zoldsdnak torekvésébdl és a gazdasigpolitika bizonyta-
lansdgaib6l is adédik. Alapvetden nem korrigilja a kis-
forgalmi vasitvonalak forgalménak kézitra terelésére
irdnyul6 célkitdzést, holott érzékelhetd volt, hogy az a
végrehajtott forméban az orszdg tobb teriiletén jelentds
karokat okozott. Mindossze azt jelenti ki, hogy a vasiit
megsziintetésénél figyelembe kell venni a viltozé gaz-
dasédgi koriilményeket.

Helyesnek, a koncepcié célkitiizésével egyezdnek
mindsiti a kozlekedési munkamegosztas alakuldsit, a
koziti személy- és aruszillitds gyors fejlédését. Ugyan-
akkor jelzi, hogy a motorizicié erételjes fejlodése gon-
dot okoz, ki kell alakitani az egyéni és a tomegkoz-

lekedés helyes ardnyét, a nagyvirosokban novelni kell”

a tomegkozlekedés szerepét, kiemelten kell fejleszteni,
hogy a kozlekedési csdd elkeriilhet legyen.

A ’78-as tovibbfejlesztett koncepcioban megjelenik
a ,komyezetvédelem” mint fogalom. Az 1968-as mi-
niszteri expozéban az hangzott el, hogy gondot kell
forditani a fiist- és zajdrtalom csokkentésére is.

Megillapitja, hogy egyre nagyobb jelentSségll a kor-
nyezetvédelmi igények kielégitése, kiemelt feladat a
kornyezeti drtalmak csokkentése, amit az Oj épitések-
nél, jirmiibeszerzéseknél és az iizemeltetés sordn €rvé-
nyesiteni kell. Ezek a célkitiizések a most késziil§ kon-
cepciéban is szerepelnek, egyrészt mert a kornyezetvé-
delem a kozlekedéspolitikdnak tartés és egyre nagyobb

jelentoségli eleme, masrészt 1990-ig kevés eredményt
sikeriilt ezen a téren is elémi (Streicher osztrdk szo-
vetségi kozlekedési miniszter az 1991. oktéber végi
Pan-Eurépai Kozlekedési Konferencidn tartott elGada-
sdban, — nyilvdn az osztrdk kozlekedéspolitika sarka-
latos pontjdnak kiemelése érdekében — az osztrak koz-
lekedéspolitikit egyenesen a kornyezetvédelmi politika
részének mindsitette).

A komyezetvédelemmel azonos okok miatt szerepel
a mostani kozlekedéspolitika céljai kozott is a ’78-as
tovibbfejlesztett koncepcié célkitiizése, hogy a kozle-
kedésbiztonsdgot Ossztirsadalmi iiggyé kell tenni és a
kozlekedési morilt, az oktatds, a propaganda, az elle-
norzés szinvonaldt a képzés, tovabbképzés rendszerét
javitani, a kovetelményszintjét emelni kell.

Ugyancsak a ’78-as tovibbfejlesztett koncepci6ban
jelenik meg, hogy az eurépai viziithilézat fejlesztésé-
vel dsszhangban kell kiépiteni a hazai kikotGket, a vas-
Gti 4druszéllitds részardnydnak csokkentésével egyide-
jlileg, a koziti és a csGvezetékes édruszillitis mellett
ndvelni kell a belvizi szillitds részarinyit is.

Uj eleme a ’78-as koncepcidnak a koziti féhilézat
sugaras szerkezetének sugaras-gyfriis rendszerré val6
italakitisa. A bevezetd utak kapacitisbovitése mellett
megjelenik célként a vérosi elkeriilgszakaszok épitése.
Feladatként jel6li meg, hogy a nemzetkozi kozlekedési
févonalakat tigy kell fejleszteni, hogy toltsék be sze-
repiiket a nemzetkozi kozlekedési rendszerben, ki kell
haszndlnunk az orszig kedvezd kozlekedési-foldrajzi
helyzetébdl ad6dé lehetdségeket.

A koziti tranzitforgalom jelenleg is ellentmondisos
megitélését, a koziti tranzittal kapcsolatos Gvatossagot
jelzi, hogy a kozutak védelmében erSsiteni kivdnja en-
nek a forgalomnak a ,szabilyozottsigat”. Jelzi, hogy
a nemzetkozi vasttvonalakat 140-160 km/6 sebesség
elérésére kell alkalmassi tenni, a 1égi forgalomirdnyité
rendszert korszerisiteni kell. Leszogezi, hogy a kozle-
kedési munkamegosztist elsGsorban gazdasigi, sziikség
esetén hatdsdgi eszkozokkel kell szabalyozni. Célul tii-
zi, hogy az dllami timogatisi igény csokkentése érde-
kében az arufuvarozis dija érje el, a személyszillitasé
pedig kozelitse a tdrsadalmilag sziikséges réforditas
Osszegét. A személyszallitasi tarifikndl figyelembe kell
venni annak az egyéni kozlekedésre gyakorolt hatisat,
egységesiteni €s egyszerfisiteni kell a tarifikat. A koz-
forgalmi személyszillitds preferdldsdval, az drkiegészi-
téssel a jovdben is szdmolni kell. Mindezek kisebb-na-
gyobb eltérésekkel, hangsilyeltol6dissal a jelenlegi
koncepcibnak is elemei.

Az 1978-as koncepci6é a kozlekedés teriiletén az al-
taldnost6l eltérs, egyedi gazdasigi szabilyozast, mint
negativ jelenséget tekinti, hasonléan a jelenlegi gazda-
sagpolitikai megitéléshez, mig a tirca — az eddigi nyu-
gat-eurépai példdk alapjin is — ezek fenntartidsinak
sziikségessége mellett foglal dllist a kozlekedés saja-
tossdgai miatt az oko-szociélis piacgazdasigban is.

A tovibbfejlesztett koncepcié célul tiizte ki a kor-
szerill druszallitisi médszerek és eszkozok széles kori
alkalmazidsit. A tirca ezen a terilleten valdban aktiv
tevékenységet folytatott a K+F eszkozeivel, RAKFA,
MEFA, Szillitisracionalizéldsi Alap létrehozdsaval és
felhaszndldsdval szdmos kutatds, fejlesztés, mintarend-
szer keriilt megvalésitasra. A gazdaséigi struktirabol, a
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val6di tulajdonos és a fuvarozé, fuvaroztaté véllalatok
koltségérzékenységének hidnydb6l adédéan a valés
eredmények joval szerényebbek voltak, mint a rifordi-
tdsok. A korszerf(i drutovabbitisi rendszerek és az azok-
hoz kapcsol6dé alrendszerek (szillitdsi logisztika, tele-
matika, korszer(i drueloszt6, logisztikai szolgdltaté koz-
pontok, a kombinilt, multimodalis aruszéllitisi rend-
szerek) fejlesztése, elterjedésének elGsegitése a nyugat-
eurépai gyakorlat tapasztalatai szerint a piacgazdasig
korilményei kozott sem idegen elem a korméanyzati
szervek tevékenységében. Természetesen a médszerek,
a hatékonysdgi koévetelmények lényegesen eltérGek,
mint az elmdlt évtized hazai gyakorlatiban voltak. fgy
hasonlé feladatok az eldttiink 4116 évtized kozleke-
déspolitikdjaban is megjelennek.

Természetesen a masfél évtizeddel ezelStti koncep-
ci6 egész miikodési mechanizmusa és egyes elemei
csak az akkori politikai, gazdasigi struktiirdban voltak
értelmezhetSk. Igy példdul csak a tervezés éltaldnos
hegemonidja, a lakossdgi fogyasztisi igények irdnyitdsa
mellett volt elképzelhetd annak célul tlizése, hogy ,a
motorizdcié novekedési iitemét — a fogyaszt6i igények
mellett — az iizemeltetéshez sziikséges fejlesztési lehe-
toségek hatirozzdk meg”. Ezt azonban a népgazdaségi
tervezés sem tudta — vagy akarta — megvalésitani.

A Kkozlekedés dltaldnos helyzete is természetesen
alapvetSen meghatirozza az adott iddszak koncepci6-
jdnak célkitlizéseit, hangsitlyait. Az 1978-as tovébbfe;j-
lesztés egy viszonylag innovativ — de egyenlStlen és
csak viszonylagos elSrehaladést eredményez§ — iddszak
végén keriilt megfogalmazdsra, az autébusz-dllomény
tilnyomérészt ,korszeri” volt, a vasiti jisrm@idllomanyt
— ellentétben a pélydkkal — is meggjitottdk, metr6, au-
t6palyaépitések torténtek. fgy a koncepci6 szerint a ,,f6
gond a tartalék-kapacitdsok hidnya” és az arinyos fej-
lesztés megval6sitdsa volt 1978-ban.

A 80-as években az éltalinos gazdasigi helyzet
romldsival a fejlesztési lehetGségek folyamatosan és
novekvd mértékben csokkentek, a szabdlyoz6 rendszer
viéltozdsai, a timogatisok csokkenése stb. a kozlekedés
iltaldnos leépiiléséhez vezettek. Ilyen korilmények ké-
zott késziilt ,,A kozlekedés 2000-ig sz6l6 rekonstrukci-
djdnak és fejlesztésének koncepcidja” 1988-ban azzal
a céllal, hogy az orsziggyfilés elé keriiljon, amire
azonban nem Keriilt sor.

Az 1988-as fejlesztési koncepcié — mintegy (sziik-
ségtelen) tiszteletkort téve — megdllapitotta, hogy az
1978-ban tovibbfejlesztett 1968-as kozlekedéspolitikai
koncepcié elvei, f6bb fejlesztési irdnyai és ardnyai he-
lyesek voltak, 6ij kozlekedéspolitikai koncepciéra most
nincs szilkség. A fejlesztési koncepcié célja az volt,
hogy a kozlekedés romldsi folyamatai megéllitdsdnak
halaszthatatlansdgir6l meggydzze az akkori vezetést. A
fejlesztési koncepcié azonban még tobb korszerf és az
el6ttiink 4116 idSszakra is €rvényes kozlekedéspolitikai
célt fogalmazott meg, mint az 1978-as kozleke-
déspolitikai koncepcié, ami természetes is, hiszen
1988-ban a gazdasigi viltozds sziikségessége és- eset-
leges bekovetkezése mir korvonalazédott.

Az 1988-as anyag nem foglalkozik a kisforgalmi
vasutak felszdmoldsinak kérdésével. Egyébként gyakor-
latilag 1982-ben felfiiggesztésre keriilt ez a tevékeny-
ség, de iddnként — hol a Vildgbank folytatist szorgal-

mazé kezdeményezésére, hol a MAV részérdl egyes
vonalakra bejelentett iizemképtelenség miatt — felele-
venedett a kérdés.

A fejlesztési koncepcié egyébként célkitlizésként
megismétli mindazt, amit az 1978-as kozleke-
déspolitikai koncepcié tartalmazott, igy csak az Gj vo-
ndsokra és a jelentds hangsilyeltoléddsokra tériink ki.

Eredeti indittatisinil fogva felhivja a figyelmet arra,
hogy a kozlekedés allapota a a gazdasigi kibontakozés,
a gazdasig dinamizildsinak fékezgjévé vilt. A kibon-
takozis eldsegitésére a kozlekedés kritikus teriileteinek
koncentrdlt fejlesztését tartja sziikségesnek.

Még diszkréten, de megjelenik a Nyugat-Eur6pa
kozlekedésével valé osszehasonlitds, amely szerint koz-
lekedésiink szinvonala, ,egyes terilleteken mar érzékel-
hetSen elmarad” kiilonésen a minGség és a miiszaki
szinvonal tekintetében. Ugyancsak @j elem, hogy az
druszillitdsi teljesitmények 70-es évek végéig tart6 erd-
teljes novekedése mar nem a gazdasigunk dinamizmu-
st fejezi ki, ellenkezdleg a gazdasigi fejlettségiinkhoz
tartoz6 indokolt teljesitményszintet meghaladénak mi-
ndsitette a széllitdsigényességiinket. Ennek okait azon-
ban nem tirja fel.

A motoriziciéval kapcsolatban erdteljesebben fogal-
maz: ,a fejlddd automobilizmus hatdsai a csalddok
tobbségét kedvezStleniil érintik”. A motorizici6 kéros
hatdsaira érzékenyebb teriileteken a tomegkozlekedést
eldnyben kell részesiteni, ésszerffen korlitozva a sze-
mélygépkocsi-kozlekedést.

A Kkoziti-vasiti munkamegosztist illetSen tgy foglal
4lldst, hogy a vasiit korszer(isitése mellett annak ki-
hasznildsit a lehetd legmagasabb szinten kell tartani,
a kozit részardnydnak novekedését célszerlf lenne meg-
éllitani, de legaldbb lassitani. A személyszillitisban a
tarifapolitikdval is segiteni kell a vasiti részariny no-
velését. :

A kiemelt feladatkorok egyike a legfontosabb E-D-i
€és K-Ny-i tranzit forgalomédraml4si irdnyokhoz eur6pai
szinvonald hél6zati csatlakozdsok megteremtése, mivel
hélézataink 4llapota veszélyezteti a tranzit forgalom
megtartisat. ij elemként jelenik meg a vasiti tranzit
forgalom Budapest elkeriilésével torténd vezetésének
igénye, valamint az informatika széles korfl alkalma-
zdsinak sziikségessége.

Az 1978-as koncepci6val szemben figy foglal 4ll4st,
hogy a kozlekedés sajitossdgai miatt az 4ltaldnost6l
eltérd, egyedi gazdasigi szabilyozé elemek fenntarts-
sdra hosszfi tdvon is sziikség lesz. Feladatul 4llitjia —
jelezve a gazdaségi véltozdsokat, hogy tisztizni kell az
llam és a piac szerepkorét. A versenyszfériba tartoz6,
kereskedelmi jellegli tevékenységeknél a piaci mecha-
nizmusok érvényesiiljenek. A kozszolgéltatis jelleg( te-
vékenységeknél (a kozlekedés alapelldtds, vérosi to-
megkozlekedés, hivatisforgalom) az onfinanszirozis
nem lehet cél, ezek a tevékenységek tévlatban is igény-
lik az 4llami dotici6t. Alldst foglal amellett, hogy a
kozlekedési infrastruktira fejlesztését az fllamnak kell
fedeznie, de a finanszirozds mechanizmus4t fejleszteni
kell, més. forrdsokat (kdlcson, miikodstoke) is be kell
vonni. Ahol az 4llam fedezi a fejlesztést, dotilja a
szolgéltatdst ott az dllamnak jogai is legyenek (a szol-
géltatds irdnti igények meghatérozﬁséra).

A fejlesztési koncepei6 Gj eleme, hogy foglalkozik
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az igazgatisi, jogi kérdésekkel; a hatésdgi jogkorok
egyértelm{ elhatiroldsinak, valamint a torvények és
jogszabalyok korszer(isitésének sziikségességével.

A jarmibeszerzést a koncepcié még mindig elsdsor-
ban a szocialista importb6l véli realizalhatnak, de cé-
lul tizi ki, hogy messzemenden érvényesiteni sziiksé-
ges a beszerzett jarmiivekkel szemben a kornyezetvé-
delmi és energiatakarékossdgi kovetelményeket. A Cse-
peli szabadkikotd €s egyéb infrastruktirilis fejleszté-
sekbe a kiilfoldi és magintGke bevondsét tfizi ki célul.

Az 1968-as kozlekedéspolitikai koncepcié nem, de
a jovahagyasir6l sz616 korményhatirozat tartalmazza a
budapesti metr6épités gyorsitisinak sziikségességét. Az
1978-as korszerfisitett kozlekedési és az 1988-as fej-
lesztéspolitikai koncepci6 részletesen foglalkozott a vi-
rosi, fGvérosi kozlekedésfejlesztés (a metr6, az elgva-
rosi gyorsvasutak, a Duna-hidak és a felszini tomeg-
kozlekedés) sziikségességével.

Az 1988-as fejlesztési koncepci6 a gazdasigi felté-
telrendszer biztositdsa és a prioritisképzés kérdését a
népgazdasigi tervezGmunka keretébe utalja.

Az 1990. évi termeld infrastruktiira-politikai elgon-
doldsok — kozvetleniil a parlamenti vélasztisok el5tt —
mar Ggy foglal 4llist, hogy a kozlekedéspolitika cél-
€és eszkozrendszerét Gj alapokra kell helyezni, djra kell
fogalmazni a kozlekedési infrastruktira mikodtetési,
fenntartdsi és fejlesztési feladatmegosztisat.

Le kell szikiteni az dllami feleldsségi kort és sze-
repviéllaldst azokra a terilletekre és tevékenységekre,
melyek mikodtetése piaci alapon nem lehetséges és
nem kivénatos. Ugyanakkor névelni kell az dllami és
onkorményzati finanszirozast a kozlekedéssel Gsszefiig-
g0 koltségvetési bevételek visszakonvertdldsdval a koz-
lekedési hédl6zatok fejlesztésénél, mig a mifkodtetés
koltségeit alapveten a felhaszndl6knak kell viselniiik.
Megkiilonbozteti az alapellatisi korbe tartozé és az
azon kiviili versenyszférds tevékenységet, meghatirozza
azok korét (az druszillitds dontS része, a széllitményo-
zés, a nem alapellitdsnak mindsiilé személyszillitas).

Az infrastruktirapolitikai elgondoldsok a sarkalatos
elveket illetden zommel ma is helytillé gondolatokat,
de szdmos ellentmondést is tartalmaznak.

A mai kozlekedéspolitikdra azonban nem csak az
el6z8 koncepcidk szakmai célkitlizései, hanem a legii-
jabb eurdpai kiozlekedéspolitikik, az EK koncepcidk,
célkitlizések is hatdst gyakorolnak.

Tekintsiik 4t Ausztria, Hollandia, és Svédorszdg koz-
lekedéspolitikdinak jellegzetességeit.

Mindhdrom orszdg kozlekedéspolitikdjanak kézponti
célkitlizése a kozlekedés okozta kornyezeti drtalmak ra-
dikalis csokkentése, az emberi élet mindségének javi-
tdsa, a kozlekedésbiztonsdg novelése, az energiafel-
haszndlds, energiafiiggdség mérséklése, az erSforrdsok-
kal val6 takarékossdg, a hatékonysig novelése, a vasit
Gjabb generéciés fejlesztése. Ezeket a célokat szolgil-
jdk a kozlekedéspolitikdk kovetkezd fontosabb straté-
giai intézkedései:

— a kornyezetkiméls, energiatakarékos és bizton-
sdgosabb vasiti és vizi kozlekedést, a kombindlt
széllitdsi médokat (amikor a koziti jirmdvet, a
félpétkocsit, vagy a tehergépkocsi leemelhetd cse-
reszekrényét vastton vagy vizi Gton szillitjdk),

valamint a tomegkozlekedést kiemelten kivinjdk
fejleszteni;

— sziikségesnek tartjdk a kozlekedési eszkozok lég-
szennyezésére, zajkibocsitidsira vonatkoz6é normak
tovabbi szigoritisit; a kornyezetkimélbb, na-
gyobb biztonsigot nyiijté és energiatakarékosabb
korszerli jarmiivek beszerzésének dllami timoga-
tisit kedvezményes kolcsonokkel, adé- és vim-
mérsékléssel, az dllami (regiondlis vagy helyi) fe-
lelGsségi korbe tartozé teriileteken, mint a vasit
és a tomegkozlekedés kozvetlen timogatis forma-
jdban is;

— a koziti forgalom novekedését a forgalmi igénye-
ket és teljesitményeket — Ausztridban elsGsorban
a tehergépjarmii forgalmat, késdbb a személygép-
kocsi forgalmat is, Hollandidban a személygépko-
csival lebonyol6dé hivatasforgalmat — mérsékelni
kivdnjidk a kombinélt szillitisi médok, a tomeg-
kozlekedés, a P+R rendszer, a hirkozlési és tele-
kommunikaciés technolégidk fejlesztésével, a par-
kolohely gazdilkodassal, a kerékparit hal6zat bo-
vitésével, tivlatban a személygépkocsi kevesebb
hasznalatira 0sztonzd adézasi, illetve tthasznélati
dij (Road Pricing) bevezetésével stb.

Egyontetii mindhdrom kozlekedéspolitikdnak az a
felfogdsa, hogy a kozlekedés korszerdisitése, fejlesztése
az orszag gazdasidgi kibontakozisinak, a gazdasagi
konjunktira fenntartisinak, névelésének, a nemzetkozi
versenyképesség erdsitésének a feltételét képezi. A
kozlekedéspolitika feladata a gazdasigilag elmaradott,
ritkdn lakott, rosszabbul elltott teriiletek felzdrk6zasa-
nak elGsegitése is.

Mindhdrom koézlekedéspolitika kozosségi (dllami,
tartoményi vagy helyi) feladatként jeloli meg a kozle-
kedési infrastruktirdk (utak, vasutak, viziutak, kik6tok,
repiilSterek) fejlesztését, a tomegkozlekedés timogata-
sit. Az osztrdk és a svéd kozlekedéspolitika kinyilva-
nitja, hogy a tomegkozlekedést a szocidlis gondosko-
dés érdekében valamennyi lakossigi réteg kozlekedési
alapelldtisi sziikségletének kielégitése céljabol, eseten-
ként teriiletfejlesztési okokbdl is fejleszteni, timogatni
kell. A tomegkozlekedés viteldij bevétellel nem fede-
zett koltségeit az 4llam, a teriileti vagy helyi hat6sig
(6nkormdanyzat) ki kell egészitse a kozlekedési iizem-
nek.

Altalinos célkitiizés az ruszallitds mindségi fejlesz-
tése. A termelési, elosztisi, fogyasztisi folyamatba be-
€épiild, logisztikai elven miikodd édruszillitds egyes te-
rilleteken feleslegessé teszi az drukészletezést, raktiro-
zést. A korszerff, just in time elvli drutovibbitis meg-
valésitdsa egyonteti kovetelmény valamennyi kozleke-
dési aldgazatindl. Az Gj druszdllitisi médszerek alkal-
mazédsénak is feltétele az informécios, telekommuniks-
ciés rendszerek fejlesztése.

Egybehangzé célkitlizés a nagy sebességii (200
km/6 és anndl gyorsabb) vasiitvonalak létesitése, a
nemzeti vasutak egyes vonalainak az eurGpai nagyse-
bességli hdl6zathoz valé csatlakoztatdsa. Altaliban a
vasit ,reneszdnszdnak” megteremtését, versenyképessé-
gének novelését, szervezetének korszerfisitését tiizik ki
célul. A svéd kozlekedéspolitika célkitlizése a vasit
versenyfeltételeinek javitdsa érdekében a vasiti pélya
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fenntartisdnak és fejlesztésének — a kozutakhoz hason-
16an — kozvetlen dllami feladattd tétele. A holland koz-
lekedéspolitika a kozlekedési infrastruktirdk dllami fi-
nanszirozasira egységes alap létrehozisat tartja célsze-
riinek.

Azt az elvet valljdk, hogy a kozosségi (dllami és
helyi) forrisokbdl végzett infrastruktira fejlesztések,
tovdbbd timogatisok, ad6- és vammérséklések biztosi-
tisa az iizemeltetéshez, valamint a korszer{ibb, kérnye-
zetkimélobb eszkozok stb. beszerzéséhez, a modern
technolégidk bevezetéséhez — a kozosségi, villalkoz6i
szfériban, sot a lakossig katalizatoros gépkocsi beszer-
zésénél is — novelik a nemzetgazdasagi hatékonysigot,
az orszig gazdasiginak versenyképességét, vagy Ossz-
tirsadalmi érdeket (kornyezetvédelem, életmindség,
biztonsig javitdsa) szolgilnak, ezért a kozosségi esz-
kozok riforditisa indokolt.

A kozlekedéspolitikdk hangsilyozzdk, hogy egyetlen
kozlekedési aldgazat sem fedezi annak teljes nemzet-
gazdasdgi koltségeit.

A kozlekedéspolitikikban djonnan megjelent 4ltala-
nos elv, — amelyet, mint hangsilyozzdk csak fokoza-
tosan és nemzetkozi egyiittmiikodésben lehet megval6-
sitani, — hogy jelenleg az egész tdrsadalmat terheld
kornyezeti kdrok (a kornyezet rehabilitildsa), a kozle-
kedési balesetek, a kozlekedési artalmak miatt beko-
vetkezd haszoncsokkenés koltségeit adozis, stb. Gtjan
az fizesse meg, aki azt okozza. Az egyes kozlekedési
aldgazatok ténylegesen azonos versenyfeltételei csak
ezen az alapon teremthetSk meg, a kozlekedési mun-
kamegosztds helyes ardnyait is ez alapjin lehet meg-
dllapitani. Ezeknek a tdrsadalmat terhel§ externilis
koltségeknek a pontos és objektiv szdmbavétele és tar-
sadalmi elfogadtatisa — szerintilk is — igen nehéz lesz.
A heidelbergi ,,Umwelt — und Prognose — Institut” sze-
rint a személygépkocsi kozlekedés externidlis koltsége-
inek megtéritéséhez 1 liter iizemanyag 4rdban 14 ATS
adé tartalomnak kell lennie. (Egy liter iizemanyag éra
jelenleg — adéval egyiitt — 9-9,5 ATS.)

Az osztrik és a holland kozlekedéspolitika kiemel-
ten foglalkozik a kerékpiros és gyalogos — a ,nem
motorizdlt” — forgalom kérdésével, létesitményei, inf-
rastruktirdja fejlesztésével, biztonsiginak fokozédsival.
A Kkerékpirforgalom fejlesztése a motorizilt forgalom
— és az altala okozott drtalmak — mérséklésének egyik
eszkoze.

A motorizilt forgalom csokkenésének eszkozei to-
vébbi a tehergépjarmfivek iires futdsidnak mérséklése,
az fithdl6zat hidnyz6 elemeinek megépitésével a keriils
utak csokkentése. Ahol a személygépkocsi-forgalom
nem esik korlitozds ald, ott elegendd parkol6hely és
informacids rendszer 1étesitése révén a parkol6hely-ke-
resd forgalom csokkentését, a telepiilésfejlesztés és
kozlekedésfejlesztés jobb Osszehangoldsit kell elérni.

A hollandok a hivatisforgalomban a személygépko-
csi hasznélatot sziikségtelen, elkeriilhet személygépko-
csi-forgalomnak nyilvénitjik, amelyet a tomegkozleke-
dés hivatott lebonyolitani, prioritist az iizleti tevékeny-
séggel Osszefiiggd személygépkocsi-kozlekedésnek ki-
vannak biztositani.

Hollandia és Ausztria foldrajzi és gazdasigi szerke-
zetének eltérései a kozlekedéspolitikai célkitiizéseikben
is tikrozGdnek. Ausztria az alpesi hagéin és foly6vol-

gyeiben kiiszkodik a hatalmas E-D-i irdnyd koziti tran-
zitforgalommal (Brenner ttvonal, Inn-vélgye). Ezért
minden eszkozt megragad a koziti tranzitforgalom kor-

.latozdsira. Az Okologiailag érzékeny terilleteken és

ahol a lakossdg €letminGsége veszélyeztetve van, kor-
litozzdk a kozlekedési eszkozok szabad vilasztisat,
erdteljesen és kozvetlen médon befolydsoljdk a kozle-
kedési munkamegosztist. Ausztria deklaridlja, hogy
nem kivan, Eurépa forditékorongja” lenni. Preventiv in-
tézkedésekre késziil, hogy a keleti szomszédaindl be-
kovetkezett véltozdsok €s a hatirok megnyitisa kovet-
keztében a keleti tartoményai a nagy gépjarmfiforgalom
miatt ne vilhassanak ,mdsodik Inn-volggyé”. Ausztria
az autépilya hédlézatit nem, illetve csak igen mérsé-
kelten kivdnja a jovdben fejleszteni, a beruhdzasokat a
vasfti, vizi és a tomegkozlekedés fejlesztésére kivanja
koncentrilni. Célkitlizése, hogy Ausztria és Magyaror-
szag, valamint Cseh-Szlovidkia kozotti druforgalomban
a vasit magas részesedési ardnya a kozittal szemben
megdrzésre keriiljon. Hollandia ezzel szemben sik te-
rillet és Eur6pa egyik kapuja 1évén Main-partjai (koz-
ponti kikotdi) — a rotterdami kikotS, az amszterdami
repiilltér — éltal, magét fuvarozisi €s druszéllité (Tran-
sport-Distributionsland) orszdgnak tekinti. Gazdasigi
joléte fiigg att6l, hogy az eurdpai druszillitis minél
nagyobb hdnyadit megdrizze. A versenyben a csficson
kivdn maradni és ,Eur6pa forditékorongja” kivin a jo-
vdben is lenni.

Mindkét orszdg a személygépkocsik kirosanyag ki-
bocsitds 2000-ig, ill. 2010-ig 70-75 %-kal akarja csok-
kenteni €s birdljdk az Eurdépai Kozosség Bizottsigit,
hogy a szigoriibb emissziés normdk elGirdsa tirgyidban
nem hoznak dontést.

Az 1991. decemberében nyilvdnossidgra hozott,
,2Ember-Komyezet-Kozlekedés” cimet visel§ osztrdk
osszkozlekedési konceptus jdonsidgdndl és szimunkra
igen aktudlis megéllapitisinil fogva is megérdemel né-
hiny kiemelést.

Az osztrdk kozlekedéspolitika alapelvei:

— A kozlekedéspolitika kozéppontjidban az emberek
és az életminGségre, a zavartalan kornyezetre, a
jolétre és a mobilitisra vonatkozé igényeik allnak.

— A kozlekedési rendszer nem szabad, hogy kizi-
rélag a sziikséglet kielégitésére orientdlédjon. Az
aktiv kozlekedéspolitikdnak a kozlekedési rend-
szer fejlesztésébe alakitd, formédlé médon kell be-
avatkoznia.

— A kozlekedéspolitikdnak ott kell irdnyit6 médon
beavatkoznia, ahol az egyedi gazdasigi érdekek
iitkoznek a nemzetgazdasigi €érdekekkel és ahol a
kozlekedési rendszer befolydsolds nélkiili fejlodé-
se olyan védendd értéket kérositana, mint az em-
berek egészsége, vagy a kornyezet.

— A kozlekedéspolitika gyakorldsa tehdt az ellenté-
tes érdekek kozotti egyensily keresését és megte-
remtését is jelenti.

Alapvetd, hogy a gazdasdg jogi és koltségvetési ke-
retfeltételeit gy -alakitsdk, hogy a nemzetgazdasigi,
tirsadalmi célok teljesiilése a gazdilkod6 szervezetek
szdmdra is kifizetddo legyen.

Az osztrik kozlekedéspolitika jelenleg aktublis ve-
zérelvei a kovetkezok:
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— A sziikségtelen forgalom mell6zése, vagyis mind-
azon fejlesztési, igazgatds jellegli intézkedések
megtétele a nemzetgazdasig valamennyi teriiletén,
amely az elkeriilhetd, kivélthaté kozlekedési sziik-
ségleteket mérsékli.

— A komnyezetbardt vasiti, belvizi kozlekedés és a
nem motorizdlt kozlekedés (gyalogos, kerékpéros
forgalom) fejlesztése.

— A mindenkori legmodernebb technika eredménye-
inek lehetd leggyorsabb alkalmazidsa a kozlekedés
negativ hatdsainak csokkentése érdekében.

— A kozlekedéspolitikiban érintettek kozremikodé-
sének és a lakossig egyetértésének megnyerése.

— A valés koltségek érvényesitése a kozlekedésben:
a kiilsd (externdlis) nemzetgazdasigi koltségek
beépitése az egyes aldgazatok ténykoltségeibe, an-
nak az elvnek az alkalmazisa, hogy az okozé
fizesse az okozott koltségeket. Vagyis a kornyezet
kédrosoddsit okozé kozlekedéshordozok adéi, dijai,
illetékei, tarifii fedezzék az okozott kart. Ettdl
valé eltérés szocidl- és teriiletfejlesztés-politikai
okokbdl lehetséges.

— A kozlekedéshordozok koopericidja egymdssal,
igy szillitasi lancok képzése. Ennek keretében
megvizsgilandonak tartja, hogy a kelet-eurépai
kombinalt szallitisokat fejlesztd projekteket oszt-
rak eszkozokbdl hitelezzék meg.

— A kozlekedési joganyag megijitisa ugy, hogy a
torvények és rendeletek szovege és érintettek kore
szerint tagol6djon, kozérthetd nyelvezetdi legyen.

— A tranzitkozlekedés okozta terhelések csokkenté-
se. Az EK-val kotott tranzitegyezmény biztositja
Ausztria szamdra, hogy
— az arufuvarozisi igények névekményét e kom-

bindlt druszillitds felhaszndldsdval a vasiitra te-
relje,

— a tranzitforgalom emisszéjat 2003-ig (az 1991.
évi érték 60 %-kal csokkentse,

— a tranzitforgalom emisszdjat 2003-ig (az 1991.
évi értéket 60 %-kal csokkentse,

— fokozatosan érvényre juttathatja a koziti aru-
szillitisban a valds koltségeket, végsd lépés-
ben az externilis koltségeket is.

— A vonziskorzetekben agglomericiés térségekben
okolégiailag és szocidlisan elvelviselhets kozleke-
dési rendszer.

— Nyitott hatirok a keleti szomszédorszigok (volt
szocialista orszdgok) felé, melynek keretében a
sokirdnyt egyiittmiikodés mellett a koziti druszil-
litdsi kontingensek okolégiai alapokon nyugvé ed-
digi politikdjat alapvetden meg kivanjdk szilardi-
tani.

Megillapitja, hogy az EK liberaliziciés és deregu-
laci6s torekvései ez idd szerint tilnyomo6 részben a
koziti druszallitisra koncentrilédnak. Az EK jelenlegi
kozlekedéspolitikdja mellett a vasit piaci részesedése
tovibb fog csokkenni a fuvarfeladatokban. Az osztrdk
kozlekedéspolitika abbél indult ki, hogy a versenyfel-
tételek liberalizdciGja és dereguldciéja mellett sziiksé-
ges, hogy a kozlekedési rendszer a kornyezet és a la-
kossdg éltal elviselhetd legyen.

Ausztridban a kozforgalmi kozlekedés finansziroza-
sa a kovetkezSképpen torténik;

A szolgiltatist végz8k szdmdra az elrendelt utazési
kedvezmények miatt keletkezd veszteséget megtéritik.
A szolgiltatasért felelds testiiletek (helyi 6nkorményzat,
tartomanyi vagy szovetségi kormany) hozzijirulnak az
iizemi koltségekhez. Ennek gyakori formdja meghati-
rozott terhek vagy riforditdsi koltségek atvéllaldsa.
(Bécs virosa 1979 6ta ellitja a Bécsi Kozlekedési Vil-
lalat kamatszolgélatit.)

A testilletek gyakorlatilag az osszes kozlekedési vil-
lalatot inveszticiés tdmogatdsban is részesitik. A tdimo-
gatds lehet eseti, irdnyulhat valamely rendkiviili kiadés
fedezésére, beruhdzas finanszirozdsira, a foly6 koltsé-
gek miatt felemésztett tdke feltoltésre. A villalatok
igen jelentds pénziigyi tehermentesitését eredményezte
1976. és 1988. kozott az un. ,Helyi kozlekedési mil-
lidrdok” szovetségi kormédny keretébdl kifizetett 2,5 md
ATS 0sszegli beruhdzasi timogatis.

Az osztrdk pénziigyi kiegyenlitési torvény alapjén is
torténik céltimogatis folyésitisa. Ennek osszegét 1989-
t6l (a ,Helyi kézlekedési millidrdok” tdmogatisi forma
megsziinésével) 140-rd1 226,8 mill. ATS-al emelték és
amely Osszeget a tomegkozlekedéssel rendelkezd on-
korményzatok kapnak meg fejlesztési célokra (kotott-
palyds kozlekedés, autdbusz-végillomésok fejlesztése).

Keresztfinanszirozdsi timogatis formdijiban az
egy€éb virosi kommunilis vallalatok bevételeibdl timo-
gatjdk a virosi tomegkozlekedési villalatot. Ezt koz-
gazdasdgilag nem itélik ugyan alapvetden negativ elji-
résnak, de egyre veszit a jelent§ségébdl, mivel az
egyes villalatok gazddlkodasinak atlathat6sagat hatra-
nyosan befolyisolja.

A tokepiacrél valé finanszirozast nem tartjak tartos
megolddsnak, mivel eladésodishoz vezet, amelybdl a
villalatot csak a kozosségi (szovetségi, onkorményzati)
pénzforrasok tudjak kisegiteni.

A kozlekedési szovetségek olcsobb szovetségi tarifdi
miatt keletkezd ,attarifilasi” és ,tarifaleszallitisi” vesz-
teséget a tdrsasdg testiileti tagjai fizetik. 1990-ben a
szovetségi kormdny 150, a tartomidnyok és virosok
146,3 mill. ATS-t fizettek.

Egyetlen tomegkozlekedési villalat sem tudja a fej-
lesztési sziikségleteit sajat er6bdl megoldani, s a leg-
tobb villalat folyé miikodési koltségeihez sem elegen-
déek szubvencié nélkiil az arbevételei.

A pénziigyi kiegyenlitési (koltségvetési timogatisi)
térvény médositdsai sordn a teriileti képviselGtestiiletek
tomegkozlekedés finanszirozési feladatairél koriiltekin-
téen gondoskodni kell.

A szovetségi kozlekedési torvénynek a tomegkozle-
kedés tdmogatdsira vonatkozé rendelkezését a jovében
a beruhdzisi kiadasok mellett a foly6 iizemeltetési kolt-
ségek timogatisdra is ki kell terjeszteni.

A szovetségi koltségvetési timogatisok odaitélésénél
az onkorményzat kozlekedéspolitikai komformitdsat is
figyelembe veszik (nem célszeri azt az 6nkorméanyza-
tot timogatni, amely a kornyéki forgalom individuilis
lebonyolitdsit timogaté politikit, fejlesztéseket eszko-
zol), mondja ki az osztrik osszkozlekedési konceptus.

A nyugat-eurdpai orszdgok mai kozlekedéspolitikdjdt
meghatdrozza, hogy a II. Vildghéborit kovetSen a mo-
torizdci6 térhéditisdval pirhuzamosan tobbségiik 1étre-
hozott egy fejlett aut6pilya-hdlézatot. A hazai viszo-
nyainkhoz képest a vasithilézatuk is korszerd és egyes
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orszdgokban mir megkezdték a generdcifs fejlesztést,
a nagy sebességfl pélydk kiépitését. Osszefiiggs vizitt-
hil6zat jott létre Eurépiban, amelynek meghatiroz6
lincszemét, a Duna-Majna-Rajna csatornit, 1992-ben
helyezik teljes hosszdban iizembe. Kialakult egy igen
fejlett, ma mdr a nyugat-eurGpai légteret tilterheld 1é-
gikozlekedés. A nagyvirosokban korszer(i gyorsvasiiti
hilézatok iizemelnek. A koézelmiltban Eurdépa szinte
minden orszdgiban a jelenlegi helyzeten tdlmutats, dj
kozlekedéspolitika keriilt elfogadisra vagy van kidol-
gozis alatt. Ezen til az Eurépai Gazdasigi Kozosség
az egyesitett piacra val6 felkészillése sorin egy integ-
ralt kozosségi kozlekedéspolitika kialakitis4n faradozik.

Egy eurdpai gazdasigi 6vezet kibontakozisa folya-
matét €ljiikk, amelyben a szillitiskereskedelem feltételei
is liberalizdltabbakkd vilnak, s6t a GATT-tirgyaldsok

eredményeként viligméretd liberalizici6 van kialakul6-
ban.

Az Eur6pai Kozosség — a szdllitdsi szolgéltatisok
liberalizdldsa mellett — a személyek és drufelad6k sza-
bad kozlekedési eszkoz vilasztisinak elvét vallja. A
szabad eszkozvilasztist nyilvédnitja ki a volt NSZK is,
gyakorlatiban azonban misképp jir el (bizonyos ve-
sz€lyes 4ruk szallitdsdt kizdrja a koziti fuvarozdsb6l).
Mint lattuk, az EK-hoz tartozé Hollandia és féleg — a
kozosségbe belépni szindékozé — Ausztria az eszkoz-
vélasztds szabadsdgdnak korldtozisit, befoly4soldsat
sziikségesnek itéli meg. Mindez arra kell figyelmeztes-
sen benniinket, hogy a kozlekedéspolitikik fejlédnek,
moédosulnak és az alakulé egységes eurGpai kozleke-
déspolitika formdldsdban nekiink is részt kell venniink,
a kikristidlyosodott elveket 4t kell venniink.

(folytatdsa lapunk jiiliusi szdmdban)
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Az Europai Kozosség egységes piaca €s a
hajozas hazai szabalyozasa

Dr. Majtényi LaszI6

1. Altalinos megjegyzések

A magyar hajézési jog, illetSleg az Eurépai Kozos-
ség hajézdssal kapcsolatos jogszabilyainak ésszehason-
lité elemzése sajatos nehézségeket vet fel. Ezek a ne-
hézségek egyfel6l a magyar hajézisi jog sajitossigai-
b6l adédnak, masfel6l pedig az eurGpai jog specidlis
szabdlyozdsi targyaival fiiggnek Ossze.

A magyar hajézidsi jog, amint azt tébb tanul-
ményban kifejtettiik*, néhiny tekintetben nem éllja ki
a nemzetk6zi 6sszehasonlitdis prébajit. A magyar ha-
j6zdsi jog szimos intézménye kifejezetten hidnyzik a
magyar jogbdl. Ezek a hidnyossigok részben magya-
rizhatéak az orszdg sajitossigaival, a hajézésnak a
magyar nemzetgazdasigban bet6ltott viszonylag kisebb
jelentdségével — vonatkozik ez kiilonosen a tengerha-
j6zdsra —, maésrészt azonban ezek a hidnyossigok Kki-
fejezetten a jogalkotds mulasztisaiként irhatok le. A
magyar tengeri maganjog pl. szinte kizdr6lag nemzet-
kozi egyezmények atvételével, kihirdetésével kapcsola-
tos szabdlyokbdl dll, mikozben a korszerfisitett nem-
zetkozi tengeri jog adapticidja (ldsd pl. Visby rules)
elmaradt.

Az 6sszehasonlité vizsgilat masik nehézsége abbdl
adodik, hogy az Eur6pai Gazdasigi Ko6zosség vonat-
kozé joga jelentSs részében olyan szabédlyokbdl all,
amelyek ugyan hajézisi tirgyiak, azonban nem a ha-
j6zési jog tradiciondlis szabilyozisi teriileteit képezik.
Ezeknek a szabdlyoknak a magyar megfelelSi rend-
szerint hidnyoznak, ilymédon a jogszabilyok tételes
osszehasonlitdsira dltaliban nincs lehetdség. fgy azutin
az Osszehasonlit6 vizsgédlat helyett, Osszehasonlitisi
alap hidnydban az eurdpai jog elemzése, illetleg a
csatlakozasb6l eredd jogi és egyéb kovetkezmények
vizsgilata gyakorta a célszeril eljarés.

2. Az Eurdpai Kozosségnek a belvizi joggal kap-
csolatos dontései, ezek kihatisa Magyarorszagra

Az EK bizottsig 68/335 EWG szdmii ajdnldsa
(1968. jilius 11-én) a tagdllamok részére a piac
szerkezeti szandldsdra a belvizi druszdllitdsban

Az ajinlds abbél a felismerésbdl sziiletett, hogy az
Eur6pai Kozosség tagdllamainak belvizi hajoparkjat
struktirdlis kapacitdsfelesleg jellemzi, mely kapacitas-

* L4sd pl. Dr. Majtényi L4szl6: A magyar hajézisi jog feliil-
vizsgélatdnak szitkségessége. Kozlekedéstudoményi Szemle 1990/12.
szdm, — Dr. Majtényi L4szl6: Egy korszerd hajézési és kikotsi tor-
vény koncepciéjshoz. Magyar Kozigazgatis, 1991. 4pr.

felesleg a belvizi hajézisra és a tagillamok gazdasa-
gara kozvetetten negativ hatissal jar. Ennek megfele-
16en az Eurdpai Koézosségben kialakult konfliktuskeze-
1ési technikdknak megfelelen az Eurépai K6zosség sc-
lejtezési akciét hirdetett a belvizi jarm{park tervszeri
csokkentése érdekében. Ez jellemzé médon nem a val-
lalkozok tonkretételére iranyult, hanem arra, hogy a
kozos selejtezési akciét jelentds részben az Eurdpai
Kozo6sség maga finanszirozza. Ennek megfelelden a
miiszakilag és erkolcsileg erdsen leromlott hajéparkot
jelentés mértékben csokkentették, méghozza olymddon,
hogy a kisvillalkozéknak specidlis kedvezményeket
nytjtottak, masfel6l pedig a belvizi hajésok szdmdra
lehetdséget biztositottak arra, hogy a belvizi hajézasi
tevékenységgel felhagyjanak, mas szakméba illeszked-
jenek be, mds szakmdt tanuljanak ki, olymé6don, hogy
az atképzés alatt életszinvonaluk ne csokkenjen. Egy-
fel6l tehdt a legkisebb hajézasi villalatok megsziinte-
tését tervezték, masfeldl pedig a leginkdbb eloregedett
vizijirm{ivek selejtezéséhez nyijtottak segitséget azok-
nak a villalkozéknak akik igazolni tudtik, hogy vizi-
jarmiiviik legaldbb 1965 ota sajit tulajdonukban van,
ilymédon kizdrva a spekuldciét. A timogatas feltétele,
hogy az érintett kotelezze magat arra, hogy 30 év idG-
tartamra lemond a belvizi 4druszillitissal kapcsolatos
villalkoz6i tevékenységrél. A hajésoknak pedig atkép-
zés céljabol egyévi idGtartamra az Eurépai Kozosség
fizette munkabérilket. Azok a munkavillalék pedig,
akiknek 5 évnél kevesebb id§ milva esedékes nyug-
dijbavonuldsuk, kedvezményes nyugdijaztatist is lehe-
tové tesz. Ez az egyezmény — hasonléan a késdbb
ismertetend6kh6z — arra mutat példdt, hogy nemzeti
munkdltat6-villalkozé konfliktusokat hogyan lehet kul-
tirdltan kezelni.  Kozvetlen magyar kihatidsa termé-
szetesen nincs.

Hasonlé célbél hozta Iétre az Eurépai Kozosség
1980. oktber 9-én a paritdsos bizottsigot a belvizi
hajézdsban. Az errdl sz6l6 hatirozatnak a széma
80/1991/EWG. A bizottsag szoros dsszefiiggésben a jo-
léti allam eurdpai doktrindjival, szocidlis partneri vi-
szonyt kivdn elmélyiteni a munkaadék és munkavailla-
16k kozott abbdol a célbdl, hogy a gazdasigi viltis a
haj6zdsban a lehet§ legkisebb szintli szocidlis és pénz-
iigyi vélsdgjelenségek mellett folyjon le. A 44 tagbdl
all6 paritdsos bizottsig a Nemzetkozi Belvizi Haj6zasi
Egylet, az eurdpai hajétulajdonosok szervezete, vala-
mint munkavallaléi szervezetek, tehdt fGként szakszer-
vezetek egyiitteseként jott létre. A bizottsig célja az
érdekegyeztetés, szabdlyainak részletes ismertetése
sziikségtelen.

Figyelmet érdemel a belvizi hajékra vonatkozé
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irinyelveket meghatiroz6 1982. oktéber 4-i irdnyelv,
szima: 714/82., melynek jelentGségét alitimasztja,
hogy a rajnai hajézisi egyezményben létrehozott egy-
séges hajozisi rendszer szimos mdédositisat tartalmaz-
za. Az egyezmény fogalmi apparitusa annyiban eltér
az 1973. évi 6. torvényerejli rendelet, illetSleg végre-
hajtisarél szolé 5/1974. (V. 21.) KPM szémi rendelet
fogalmi appardtusdtél, hogy a hajézds atfogéd gyiijtéfo-
galmdnak — teljes Gsszhangban a nemzetkozi jogokkal
— a hajot tekinti és ennek fogalma ald sorolja az Gsszes
vizijirmiivet. A hajézdsi torvényerejii rendelet, illetSleg
végrehajtasi szabalyainak médositdsa sordn ezt a meg-
olddst célszerfi dtvenni. Az egyezmény a tirgyi hatid-
lyat Ggy hatdrozza meg, hogy a 15 tonnat elér hajékra
vonatkozik, illetleg vontaté és toléhajok esetén a 15
tonna vizkiszoritisnil kisebbekre is, abban az esetben,
ha a vontatisra vagy toldsra, illetve mellévett hajok
mozgatasara épiiltek ezek a hajék. Ez a szabilyozis
céljat tekintve megfelel a magyar hajézasi jog fogalmi
apparatusinak, a belvizi nagyhajok hazai forgalmanak
azonban ellentmond. Az 5/1974. (V. 21.) KPM szdmd
rendelet 1. § f) pontja szerint belvizi nagyhajé az
olyan belvizi haj6é, melynek a hajétesten mért hossza
15 métert és szélessége a 3 métert, vagy a vizkiszo-
ritdisa a 15 tonndt eléri. Ez a szabdlyozds megint csak
nem felel meg teljesen az egyezmény fogalmi megha-
tirozdsdnak, a hajézdsi jog kiiszobén 4ll6 moédositisa
soran célszerf a nemzetkozileg egyébként is altalanos
15 tonnas szabélyt dtvenni. Az egyezmény — Gsszhang-
ban a rajnai aktidval — az eurdpai viziutakat négy z6-
néba sorolja, és ennek megfelelen hatirozza meg a
hajék szdmadra elGirt bizonyitvinyokat. A veszélyes 4ru
szdllitisa az ADNR bizonyitvdny birtokdban engedé-
lyezett.

Az egyezmény egységes belvizi haj6zisi kozosségi
bizonyitvdnyt hatiroz meg, valamint ehhez jirul egy
specidlis, nem minden Utvonalra kotelezd kiegészitd
kozosségi bizonyitvany is. A kiegészits kozosségi bi-
zonyitvany kiaddsdnak értelme az, hogy az a haj6,
amelyik a csekélyebb miiszaki kovetelményeket meg-
hatdrozé harmadik vagy negyedik zéniba tartozé vizi-
titon kozlekedik, az, erre a felmentést vagy az enyhitett
kovetelményeket a kiegészitd bizonyitviny hatirozza
meg. A 4/1974. (1. 9).) MT rendelet 7. § (3) bekezdése
alapjdn a lajstromozé hatdsig a 7. § (2) bekezdésében

emlitett hatdrozat alapjin a hajélajstromba tortént be-. .

jegyzést belvizi hajé tekintetében hajébizonyitvianyban
tanusitja. A hajobizonyitvdnyban utalni kell a hajélo-
bogé viselési jogira, ugyanezen § (4) bekezdése alap-
jén, valamint a torvényerej{f rendelet 4. §-a alapjn. A
714/82. szami eurpai kozosségi iranyelv 3. melléklete
hatdrozza meg a belvizi hajézdsi kozosségi bizo-
nyitvanyt. A rendelethez csatolt minta 9. pontja élla-
pitia meg, hogy ez a bizonyitviny pétolja meghataro-
zott szami és adott ddtumon a nemzeti hat6sig 4ltal
kiallitott bizonyitvinyt. A 4. melléklet a belvizi hajé
kiegészitd kozosségi bizonyitvanyarél sz6l, a két irat-
minta 4ttekintése utin megallapithaté, hogy nincsen
bels§ jogi akaddlya annak, hogy magyar hajét felsze-
reljenek hasonlé kozosségi bizonyitvdnyokkal. A mf-
szaki feltételek persze killon esetet jelentenek.

A kozosségi bizonyitvanyokat az eurépai jogszabily

meghatirozdsa szerint (11. cikk) az adott orszig nem-
zeti hat6saga jogosult kidllitani. Az egyezmény arrél
nem rendelkezik, hogy Magyarorszig esetleges nem
teljes jogl, hanem valamilyen tirsult jogviszonya ese-
tén a magyar nemzeti hatésig felhatalmazist kap-e ar-
ra, hogy a szébanforgé bizonyitvinyokat kiallitsa. Ez
feltehetGen killon alku kérdése lehet.

Amennyiben prognosztizlni lehet az eurépai hajé-
zési jog fejlodését, erSsen val6szin(sithetS az, hogy
hosszabb idGtartam utin, vagy esetleg rovidebb idd el-
teltével a rajnai és a dunai hajézasi rezsimek sziikség-
képpen kozeledni fognak egymdshoz, és vagy a két
folyam nemzetkozi jogi stituszii haj6zdsi szervezetei,
vagy pedig az Eurépa Tanédcs (ma, az egységesiil Eu-
répaban az ENSZ mir valésziniileg kimarad ebbdl az
iigybdl) égisze alatt a szébanforgé bizonyitvinyok egy-
ségesitése nem keriilhetd el. Megjegyzendd az is, hogy
a nyugat-eurépai hajozasi tirsasidgok és nemzeti koz-
lekedési politikdk irdnyitéi szdmdra bizonnyal az egy-
ségesités folyamata ellentétes a nemzeti érdekekkel, hi-
szen a kelet-eur6pai vagy kozépkelet-eurépai hajézasi
villalatok versenye nyiltan, vagy hiiségrabatok rend-
szere folytin, vagy egyéb technikdk miatt alacsonyabb
tarifdira tekintettel nehéz versenypozicioba hozhatjik a
nyugat-eurépai hajozasi tarsasigokat.

Az a kozépkelet-eurdpai dllam, vagy azok az illa-
mok, amelyek elsSként tudnak integralédni a nyu-
gat-eurépai gazdasagi rendszerbe, kétségkiviil jelentds
eldnyt élveznek minden ilyen, ehhez hasonlé kérdés-
ben. A nemzeti érdekek kétségkivill megkivinjik a
tobbi kozépkelet-eurépai orszdgokat megel6z6 magyar
csatlakozédst vagy legaldbbis kiilonleges kapcsolatok Ki-
épitését Nyugat-Eurdpéval.

A nemzetkozi haj6zdsi jogban dltalinosnak tekint-
het§ jogelv az, hogy a formailag hibédtlan bizo-
nyitvidnyokat az ellendrzd hatésdgok rendszerint kiilon
vizsgilat nélkiil elfogadjdk. A vizsgilatok azaz annak
ellendrzése, hogy a hajé ténylegesen megfelel-e a bi-
zonyitvdnyban igazolt kovetelményeknek, rendszerint
csak kétség esetén megengedhetS. Ezzel szemben a
szébanforg6 egyezmény Ggy rendelkezik, hogy ameny-
nyiben az ellendrzés sordn a hatésigok Ugy taldljik,
hogy a bizonyitviny érvénytelen, hogy a hajé nem elé-
giti ki a bizonyitvdnyban meghatirozott kovetelménye-
ket, akkor két eset lehetséges:

— ha a haj6 nem jelent kozvetlen veszélyt, akkor a
tulajdonost értesiteni kell a hidnyossigokrél, aki
koteles minden sziikséges intézkedést megtenni
annak érdekében, hogy a hajé feleljen meg a bi-
zonyitvinyban meghatirozott tanusitvdnyoknak;

— ha viszont a hajé veszélyt jelent, akkor tovabbi
kozlekedését, tovdbbhaladdsit a hatésdg megaka-
délyozhatja.

Az egyezmény miiszaki elirdsainak elemzése nem
jogi feladat, de mégis érdemes lenne egyeztetni az
OTNK eléirésaival, tekintettel arra, hogy tudomisom
szerint az OTNK el6irdsok donté tobbsége az eurdpai
normék angol szovegének orosz forditisibol, majd
ezek magyarra val6 tovéibbforditisdb6l 4ll, valészin
tehdt, hogy tulajdonképpen nincs jelentds eltérés.

Az 1987. november 9-én kiadott irdnyelv, amelynek
cime a belfoldi és nemzetkézi belvizi drufuvarozisi
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véllalkoz6i szakménak gyakorldsirél, s ennek folytats-
sdhoz sziikséges diplomdk, vizsgabizonyitvinyok és
egy€b alkalmassigi bizonyitvinyok kélcsonds elisme-
résé€r6l szél. Szdma: 87/540/EWG.

Az eurépai jogszabdly magyar megfelelSje a
17/1979. (VII. 23.) KPM szdmi rendelet a haj6zési
képesitésekrdl. A hajézisi képesitések magyar nemzeti
szabélyainak korszer(isitésével kapcsolatos szakért6i
munkét 1990-ben a Duna-Majna-Rajna csatorna meg-
nyitisdval kapcsolatos teendGk koordindldsdra alakult
tircabizottsdg keretében egy kutat6csoport jorészt mér
elvégezte. A rendeletnek, valamint mellékleteinek kor-
szerfisitésére a bizottsig olyan tételes javaslatokat tett,
amelyek megfelelnek a tandcs irdnyelveinek is.

Altaldnossdgban megillapithat6, hogy a magyar kép-
z€si rendszer, amely legmagasabb fokon iizzemmérnoki
diplomét ny(jt a haj6zdsi szakemberek részére, felette
van az eur6pai 4tlagnak, tudomisom szerint Nyugat-
Eurépidban mindossze két hasonlé szinvonald oktatdsi
szintet produkdlé intézmény létezik. A Gyéri Széche-
nyi Istvin KTMF diploméja, oktatisi rendszere alap-
vetden megfelel az eurGpai irdnyelveknek, termé-
szetesen ez kiegészitendd a vonalismeret, valamint a
szigorli nyelvi kovetelmények biztositisival. A Buda-
pesti Miiszaki Egyetem Kozlekedésmémoki Kardn el-
késziilt a haj6zdsi szubmodul képzési terve, mely &ssz-
hangban az egyezmény els§ cikkével, a parti un. vil-
lalkoz6i szakma, tehit a nem haj6z6, hanem kereske-
delmi tevékenységet folytatd management ismereteit
adja 4t az egyetemi hallgatknak. Ilymédon lehetSség
van a kozeli jovében Magyarorszigon mind a belvizi,
mind a tengeri haj6zdsban a mérnéki szint vallalkoz6i
diploma megszerzésére. Az egyezmény mdésodik feje-
zete a hajézési iizem szakmai kovetelményeit hatirozza
meg. A belvizi drufuvarozési villalkozé szakmai ko-
vetelményeit irja el§, lehetGvé téve, hogy maga a vil-
lalkoz6, illet6leg alkalmazottja bizonyitsa, hogy a ha-
j6zési kozlekedési iizemet képes szakmailag ténylege-
sen és dlland6an vezetni. A szakmai alkalmassig fel-
tétele kereskedelmi jogi, banki, haj6zési szakteriilete-
ken szerzett jartassig bizonyitdsa, melynek meglétét er-
re kijelolt hatésdg vagy hivatal vizsga fGtjdn 4llapija
meg. Az egyezmény lehet6vé teszi az ismeretek tan-
folyami szinti megszerzését, ehhez képest az egyetemi,
illetleg f&iskolai iizemmémdki képzés meghaladja az
egyezményben megkovetelt szintet.

Az egyezmény 3. § (2) bekezdésével a haj6zdsrél
sz616 1973. évi 6. torvényerejil rendelet 21. §-a allit-
hat6 pirhuzamba. Ennek elsG bekezdése szerint a ten-
geri haj6val, belvizi nagyhajéval és onjiré Gsz6mun-
kagéppel végzett haj6zdsi tevékenységhez, tovibbd a
hajé tipusitél filggetleniil a vizi személyfuvarozdshoz
a hajé6z4si hat6sdg engedélye (hajézési engedély) sziik-
séges. A (2) bekezdés szerint a hajézdsi engedélyben
meg kell hatdrozni azt a tevékenységet, amelyre az
engedély vonatkozik, tovdbbd a tevékenység folytatd-
sdnak feltételeit. Ideértve a féldrajzi teriiletet, illetSleg
viszonylatot, amelyre az engedély kiterjed. A hajézési
engedélyes a megfeleld szakmai kovetelmények biz-
tositdsa céljibél hajézdsi felelst koteles a haj6zési
izemében alkalmazni. A hajézési engedély jogintézmé-
nye a hivatkozott nemzetkozi egyezménnyel 6sszhang-

ban komoly étalakitdsra szorul. A hatésignak kizirélag
a hajézdsi szakmai kovetelményeket és technikai ko-
vetelmények meglétét szabad csak ellendriznie.

Szdmos eur6pai, valamint tengerentili dllamban a
nemzeti jogok ismerik a haj6zési engedéllyel sz6szerint
azonos jogintézményt (Navigation Permit). Ezek a ha-
j6zasi emgedélyek rendszerint arra jogositjdk fel az
idegen lobogé alatt kozlekedd hajokat, hogy a parti
illam beltengerein, illetSleg egyéb belvizein iddlegesen
hajézisi tevékenységet folytassanak, 4ltaldban dijfizetés
ellenében.

A haj6zasi engedély helyett — osszhangban a tanics
irdnyelvével — Gj jogintézményt kellene meghonositani,
melynek nevéiil az eddigi megtévesztd helyett a ,ha-
j6zéasi iizemengedély” elnevezést javasolndm. Ez az el-
nevezés utal arra, hogy szakmai és mszaki alkalmas-
sdg megléte esetén a haj6zisi hatésig a hajézési iizem-
engedélyt koteles kidllitani. Ezzel a megijitott jogin-
tézménnyel meg lehet felelni az eur6pai jog koévetel-
ményének.

Az egyezmény fiiggelékben kozli az alapvet§ szak-
mai koévetelményeket, amelyeket dttekintve megéllapit-
hatjuk, hogy a jogi, kereskeddi, pénziigyi és iizemvi-
teli, piacismereti, miiszaki, biztonsigi, kozigazgatisi is-
meretek a magyar tantirgyi programokban megtalilha-
t6k. Ezeknek angol forditisa elkészithetS és ezek alap-
jan a tandcs irdnyelvei — megitélésem szerint — telje-
sithetGek.

Az 1101/89. szdmi rendelkezés (1989. éprilis 27.),
melynek cime: ,A belvizi hajézis struktirdjanak ren-
delkezése”, olyan szabdlyokat tartalmaz, amelyeknek
magyar megfeleldi jelenleg nincsenek és hasonléan a
kordbban ismertetetthez a hajétér tilkindlat tervszeri
csokkentését célozza. Megillapitja, hogy Belgium, Né-
metorszig, Franciaorszdg, Luxemburg és Hollandia
egymadssal osszekotott belvizi tfitjain megfigyelhetS egy-
fajta strukturédlis haj6térfolosleg, amely ezekben az or-
szégokban befolydsolja a kozlekedésgazdasigot, minde-
nekel6tt a belvizi druszillitist. Tekintve, hogy az el-
kovetkez§ években nem virhat6 a kereslet radikilis
névekedése, a kapacitistobbletet tervszerfien csokken-
teni kell. A rendelet nem terjed ki a 450 tonndnil
kisebb teherbir6képességli hajékra. Minden tagéllam,
amelynek flottdja a 100 000 tonnit meghaladja, bontdsi
alapot hoz létre. Létrehoztak egy bizottsigot, amely a
bontési téritések nagysdgit 4llapitotta meg. Azoknak a
harmadik orszidgoknak a hajéit, amelyek nemzetkozi
egyezmények alapjin hasonlé intézkedéseket tettek, a
tagdllamok haj6ival azonos elbirdlds ald estek.

Ehhez az egyébként kotelezd jellegli rendelkezéshez
csatlakozik a bizottsig (EWG) 1102/89. szdmi rende-
lete (1989. éprilis), mely a szdrazdruszallité hajoknél
10 %-os, tankhaj6k esetében pedig 15 %-os csokken-
tést ir el6, mégpedig vonzé nagysigh bontisi téritések
megéllapitdsdval. Ennek finanszirozdsira 130, 5 milli6
Ecu pénziigyi eszkoz felhasznéldsit irdnyozzdk elG.
Magyarorszdg szdméra ezek a rendelkezések annyiban
lehetnek jelentsek, amennyiben az orszdg esetleges
csatlakozdsa esetén felvethetd lenne egy hasonlé kapa-
citiscsokkentés eurdpai pénziigyi tdmogatisa. Megité-
lésem szerint egy ilyen igény nem taldl majd meg-
hallgatisra, legfeljebb arr6l lehet sz6, hogy a legkoze-
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lebbi hasonl6é kapacitiscsokkentési kampany sordn szi-
mithat Magyarorszdg az Eurépai Kozosség valamilyen
pénziigyi timogatdsara.

3. A tengerhajozassal kapcsolatos eurdpai
szabalyok

A 4056/86. EGK szdmi rendelet (1986. november
22.) a tengerhajézdssal kapcsolatos versenyszabdlyokat
kodifikilja. A szabilyozds kiindulépontjai az Egyesiilt
Nemzeteknek a vonalhaj6zisi konferencidk megtartisi
szabilyair6l sz6l6 egyezményének rendelkezései. Lé-
nyegében megismétli a hivatkozott ENSZ szabilyozis
normdit azzal, hogy szdmos eurdpai orszig nem fogad-
ta el a magatartisi szabdlyokat, kovetkezésképpen az
eur6pai jognak is biztositani kell azok betartisit. A
szabidlyok a tengeri kereskedelmi jog éltalinos rend-
szerével konformnak tekinthetdk. A szabilyozis a liner
hajézis szdmdra kotelezd, mig a csavargé (tramp) ha-
jozdst kiveszi a rendelet hatilya al6l, megillapitva,
hogy ennek a szillitisi m6dnak dijszabdsait minden
esetben egyedileg kell meghatirozni, a kindlat és ke-
reslet feltételeinek megfelelden. Amig az eddigi szab4-
lyok a piacot dllami beavatkozissal korlitoztik, addig
ez a szabdlyozds kifejezetten piacvédelmi jellegfinek
minGsithetd, mivel a tengeri kereskedelemben a nagy
hajézési tdrsasigok megegyezéseitsl, kartelljeitél védi
a piacot. A szabilyok a magyar tengerhaj6zds szimdira
megitélésem szerint nem jelentenek kiilén korldtozdso-
kat. Ez két okbé6l kovetkezik. Egyfell Magyarorszig
a nyugat eurépai forgalomban o6nélléan a csavargé
(tramping) hajézisban vesz részt, amennyiben pedig
valamilyen hajézisi vonalban részt vesz, azaz ezen ke-
resztill liner tirsasdg részeként iizemeltetnek magyar
hajét, a magyar részvétel annyira parciélis, hogy a liner
tarsaségra, illetdleg a hajézési konferencidra vonatkozé
korldtozdsok a magyar hajézést csak éttételesen érintik.
A szabilyozds a versenykorlitozdsok ellen 1€ép fel, a
diktalt arakat és a technikai haladds monopolszerveze-
tek éltali korldtozdsit prébélja kizdrni, valamint kar-
telltilalmakat hatiroz meg.

Ez nem annyira a hajézisi joggal, mint inkibb a
versenyjoggal, a tisztességtelen piaci magatartds jogé-
val fiigg Ossze. E vonatkozdsban a magyar jognak
nincs szégyenkeznival6ja. Az 1990. évi LXXXVI. tor-
vény kidllja a nemzetkozi (esetinkben eurépai) Ossze-
hasonlitds prébéjit.

Az egyezmény megillapitisa szerint a vonalhaj6zési
konferencidk stabilizdlé szerepet jitszanak, ugyanakkor
veszélyt is jelentenck a haj6zds versenyszabadsdgéra.
Szabélyokat hatiroz meg arra az esetre is, hogy ha
ezek a rendelkezések iitkoznek harmadik orszdgok jog-
szabalyaival. Tekintettel azonban arra, hogy a magyar
jog a haj6zasi konferencidk kérdésérdl nem rendelke-
zik, igy jogi kollizi6rél sem lehet sz6 ebben a kérdés-
ben. A rendelet egyébként nemcsak a nyugat-eur6pai
kikotdk kozotti forgalmak szabédlyozdsdra tér ki, hanem
megillapitja, hogy azt alkalmazni kell akkor is, ha a
cél- vagy az indulé kikotd nyugat-eurbpai, kivéve
tramp hajézést.

Vonalhaj6zés a menetrendszerint kozlekedd drufuva-
rozési haj6zés, amely két vagy tobb tengerhajézisi tir-
sasig csoportja, mely nemzetk6zi vonaljératokat tart
fenn, rakoményokat meghatirozott teriilleten szilirdan
rogzitett foldrajzi hatirokon beliil tovdbbit. Az egyez-
mény nem zérja ki a hfiségmegillapoddsok érvényes-
ségét, amely szokdsos a magyar tengerhajézds iizletpo-
litikdjdban is, azaz az 4lland6 megrendel§ kiilonb6z6
kedvezményekre tarthat jogot a hajézisi tirsasigt6l. Ez
lehet iddrabat rendszer, vagy azomnali rabatrendszer,
illetleg ezek valamilyen kombindldsa is. Tekintettel
arra, hogy a haj6zési konferencidk ENSZ éltal megha-
tirozott magatartisi szabilyai Magyarorszdgon ismertek
és elfogadottak is, annak ellenére hogy ezt jogszabily
nem teszi kotelez6vé, az eurépai jog, amely megfelel
az univerzilis nemzetkozi kereskedelmi jognak, nem
jelent kiilonsebb hédtrinyt a magyar hajézésra.
Mindenesetre ezek a szabilyok egy megalkotand6 ha-
j6zdsi torvény szabilyanyagihoz kell hogy tartozzanak.
A jelenleg hatilyos magyar joggal val6 ellentét pozitiv
szabdlyok hidnyidban nem is meriilhet fel. Altaldnos-
sdgban annyi mégis megillapithat, hogy az egyez-
mény szabédlyai a magyar versenyjog éltalinos inten-
ci6ival megegyeznek.

4. Informacidcsere a hajozasban

Az Eurépa Tandcs 1978. szeptember 19-i
(78/774/EGK), az egyes harmadik orszdgok éltal a ten-
gerhaj6zis terén folytatott tevékenységgel kapcsolatban
kiadott hatirozata olyan informdéciés rendszer beveze-
tését tlizi ki célul, amely a kozosség szerveinek lehe-
t6vé teszi, hogy folyamatosan megismerjék a harmadik
orszdgok kereskedelmi flottdinak tevékenységét, kiilo-
nosen abban a vonatkozisban, hogy melyek gyakorlata
sérti a tagillamok tengerhajézisi érdekeit, amennyiben
megnehezitik a tagillamok kereskedelmi flottdjanak a
tengeri druszillitis versenyében a részvételt. Nincs
olyan magyar jogszabily, amely vonatkoztathat6 lenne
ezekre a szabdlyokra. Az egyezmény ennek ellenére
egy olyan, a magyar jogot jellemz8 hidnyra mutat r4,
mely egyébként az egész kozépkelet-eurdpai térségnek
a sajitja, nevezetesen arra, hogy az informéicié szabad
dramldsét eur6pai és nemzeti térvények is szabélyoz-
zik. Ezek hidnydban pedig az informédciéiramlis jog-
szerfisége kétséges, sot tiltott is lehet. Az Eurépa Ta-
nidcs adatvédelmi egyezménye, valamint minden fejlett
eur6pai dllam adatvédelmi torvényhozisa szabédlyozza
a hatdron atléps adatiramldst. Azokban az orszdgokban
pedig, ahol nincsen adatvédelmi torvényhozds, az eu-
répai 4llamokkal, pontosabban az Eurépai Kozosség
tagdllamaival az adatcsere torvényi korldtozdsokba iit-
kozik.

Személyes adatok tdroldsa, illetSleg személyes ada-
toknak orszdghatdron tilra valé tovibbitisa csak kiilon
torvényi korldtok kozott lehetséges. Személyes adat
minden olyan adat, mely valamely magéinszemélyre, il-
letdleg a korszerll eurpai felfogds szerint jogi sze-
mélyre vonatkozik, és a személyes adat mivoltit az
adat mindaddig megdrzi, ameddig az adat és a személy
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kozotti kapcsolat helyredllithaté. Mind az Eurépa Ta-
nics egyezménye, mind pedig az eurSpai adatvédelmi
szabidlyok tiltjdk az olyan orszdgokkal val6 személyes
adatcserét, amely orszdgokban nincs adatvédelmi tor-
vény.

Annak ellenére, hogy a magyar Alkotmény 59. §-a
a személyes adatok védelmérdl rendelkezik és évek 6ta
készen 4ll a magyar adatvédelmi torvény tervezete, a
Parlament mindeziddig azt nem tirgyalta meg. Addig
amig Magyarorszdg nem fogadja el a nemzeti adatvé-
delmi torvényét, amely torvénynek meg kell felelnie
az Eur6pa Tandcs adatvédelmi egyezményének is, a
fuvarozis, ezen belill a tengeri és belvizi hajézds ko-
rében a személyes adatok dramldsinak nemzetkozi jogi
akadélyai vannak és lesznek is. Az adatvédelmi bizto-
sok 13. nemzetkozi konferencidjin, amelyen e sorok
szerzdje is részt vettt, a nemzetkozi fuvarozéi szerve-
zetek kiilon megfigyelSi stituszba vettek részt, amely
koriilmény ugyancsak alitimasztja az adatvédelem jogi
szabdlyozdsinak fontossigit és annak jelentGségét a
nemzetkozi fuvarozdsban.

5. Vonalhajézis, kikotok

A 4055/86. EGK szimi rendelet (1986. december
22.) ugyancsak a vonalhajézds magatartisi szabilyait
hivatott szabilyozni az ENSZ vonalhaj6z4si konferen-
cidk magatartisi szabdlyi alapulvételével, a szabad
verseny biztositdsa céljabél. Korldtozza a harmadik or-
szdgok dltal timasztott versenyt, valamint igyekszik
visszacsalogatni a kedvez6 lobogék ald menekiilt eu-
répai flottikat az eurépai lobogé ala.

A 89/C/263/03. bizottsigi ajinlds a hatékonyabb 4l-
lami kikotd-ellendrzésre irdnyul, és nem kotelezd jog-
szabdly, hanem csupdn ajinlds. Célja pedig a kikotd
ellendrzésének egységesitése, kornyezetvédelmi és ha-
jézdsbiztonsdgi célokb6l. Ez az ajinlds a magyar ha-
j6zési jog szabdlyaival kapcsolatban semmilyen Gssze-
fiiggést nem mutat, annédl is kevésbé, mert cimével el-
lentétben kizdr6lag a tengeri kikotGkre vonatkozik és
jelentGsége a magyar nemzeti haj6zdssal kapcsolatban
csupén annyi, hogy a magyar tengeri haj6kat is esze-
rint az eljirds szerint ellendrizhetik nyugati kikdtSkben.
A szabélyozds pedig a nemzetkozi hajézdsi jog vonat-
koz6, féleg az IMO iltal kidolgozott egyezménynek
szigorii betartdsa és egységes érvényesitésére vonatko-
zik, Ggymint a SOLAS, az emberi €letnek a tengeren
val6 oltalmér6l, a MARPOL, a tengeri kornyezetvédel-
mi egyezmény. Az egyezmény elGirdnyozza, hogy
évente a nyugat eur6pai kikotSkbe befuté kiilfoldi ke-
reskedelmi hajénak legaldbb 25 %-it tiizetes ellendr-
zésnek fogjik aldvetni.

6. Kozosségi lajstrom

A 89/C. 263/02 jelfi ajanldst 1989. augusztus 2-4n
terjesztették a Tandcs elé, és a cime: ,Javaslat a ta-
ndcs rendeletére a kozosségi hajolajstrom létrehozédsé-
161, kozosségi lobog6 hasznélatirél a tengeri hajokra.”

A csatlakozés esetleges legfontosabb nyeresége az le-
het, hogy a magyar tengerészek szémira a munkaal-
kalmak boviilését hozza. Az egyezmény megillapitja,
hogy az eur6pai tagéllamok lobogé6i alatt kozlekedd
flottdk az évek folyamén kifejezetten csokkentek és a
hajokat harmadik orszdgok lobogéi ald lajstromoztik
4t. flymédon az eurfpai kozosség polgdrai szdmira a
tengerészettel kapcsolatos munkahelyek jelentds szdm-
ban csokkentek. Ebbdl az egyik kiutat az a pr6bilkozis
jelentette, hogy nemzeti mésodlajstromokat vezettek be,
azonban a kivént eredményt ez a megoldds sem hozta
magéval.

Az eurbpai kozosség elhatirozza, hogy kozosségi
hajélajstromot hoz létre a nemzeti haj6lajstromok ki-
egészitésére. A magyar jogban a 4/1974. (I. 9.) MT
rendelet sz6l a haj6lajstromrél. Ez a rendelet — &ssz-
hangban egyébként a nemzetkozi joggal — kifejezetten
kizdrja azt, hogy egy hajé két haj6lajstromban is sze-
repeljen. Amennyiben tehit més lobogé ald visznek
jogi feltételek megléte esetén egy magyar hajét, azt
torolni kell a magyar haj6lajstrombél. A magyar jog
pozitiv rendelkezése tehdt kifejezetten kizérja azt,
hogy magyar hajét ilyen, az eurbpai kozosség 4ltal
létrehozott lajstromba mésodlajstromként bejegyezzék.
mérpedig Magyarorszig csatlakozdsa esetén ezt a le-
het&séget biztositani kellene.

A rendelet mésodik cikke tigy rendelkezik, hogy ko-
zOsségi hajblajstromot, (réviditve: EUROS) hoznak 1ét-
re, melyben a tengerjir6 kereskedelmi hajokat vala-
mely tagdllamban val6 bejegyzésiik mellett lehet beje-
gyezni. Az ilyen hajé tulajdonosit kozésségi hajétulaj-
donosnak nevezi az egyezmény. A bejegyzés csak ak-
kor érvényes, ha a nemzeti hajélajstromba is bejegyez-
ték a hajét. Az ilyen hajé nem lehet idGsebb 20 éves-
nél. Bareboat Charter-ben foglalkoztatott hajok is be-
jegyezhetSk az eurdpai lajstromba.

Az ilyen hajéknak minden tisztie és a személyzet-
nek legaldbb a fele valamely tagillam &llampolgérinak
kell lennie. Az itt foglalkoztatott tengerészeket a Nem-
zetk6zi Munkaiigyi Szervezet 1958-as egyezményének
megfelel§ bérekkel és munkaidGben szabad csak fog-
lalkoztatni.

Igen sajnélatos, hogy a tengerészek munkaviszonyi-
val kapcsolatos egyezményektSl a kelet-eurépai orszi-
gokkal egyiitt Magyarorszdg eddig tidvolmaradt.

Az EUROS-hajékon foglalkoztatott tengerészek al-
kalmasségi és képesitési okmdnyait minden tagillam
koteles elfogadni. Ezek a hajék eur6pai lobogét, az
Eurépai Kozosség lobogéjit jogosultak felvonni, amit
nemzeti lobogéjuk mellett viselnek. Az EUROS-ba be-
jegyzett hajé a hajé farin az anyakikots neve alatt a
nemzeti lajstromba val6 bejegyzésnek megfelelden egy
EUROS ismertetd szdmot is hord.

Az 1989. augusztus 2-dn kiadott 89/C. 263/05. szi-
mi rendelet, amely ,A szabad szolgiltaté6 forgalom
alapelveinek a tagéllamok tengerhaj6zdsédban” cimet vi-
seli, azt a célt tlizi maga elé, hogy a tengeri haj6zés-
ban a tagillamok belsd piacét feloldja a kozos eurGpai
piacban, azaz a belsS piacot fokozatosan megsziintesse.
Ez a rendszer az eur6pai lobogé alatt kozleked ha-
joknak rendkiviili piaci elonyoket biztosit. Magyar ha-
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jora az eurdpai lobogé felvondsa kivételes iizleti elS-
nyokkel kecsegtet. Csupan a 6000 brt-nél kisebb ko-
z0sségi hajolajstromba bejegyzett hajok esetében élnek
ezek a kedvezmények. Az eurépai lobogo alatt kozle-
ked§ hajok részt vehetnek a cabotage forgalomban
(ami nagy kedvezmény), azaz személyek vagy Aaruk
széllitisa barmely kikotd kozott tengeri utakon, még-
hozza egy meghatirozott tagillamon beliil, ideértve
ezen édllam tengerentili terilleteit is. Vonatkozik sze-
mélyek vagy druk szillitisira tengeri Gton egy tagil-
lam kikotGje, valamint ezen édllam szirazfoldi pontja
kozott is, vagyis vonatkozik a kombindlt fuvarozésra

is. A hajézési iizletben az a személy, aki tengeri ke-
reskedelmi villalkozast tart fenn, ugyanilyen feltételek
mellett gyakorolhatja ezt a tevékenységet, amilyen fel-
tételek mellett az adott dllam sajit polgirai szdmdra
nyitva 4l e tevékenység. A rendelet 1991. januér 1-én
1épett hatdlyba.

Osszefoglalva az eddigieket, az egységesiil§ eurdpai
haj6zdsi jog intézményei a hajézési jog kodifikicidja
sordn az el6z8ekben ismertetettek szerint beépithetd a
magyar jogba, illetdleg az eur6pai normik a csatlako-
zis révén transzformédlhatok a hazai jogrendszerbe.



XLII. EVFOLYAM 5. SZAM

175

Uthalozat karbantartasi politika
meghatarozasa heurisztikus modszerrel*
Dr. Baké Andras

1. Bevezetés, a feladat megfogalmazisa

Az Gtgazdilkodis kérdése az utébbi évtized egyik
kozpontilag megoldandé feladativd vélt. Ennek egyik
oka a motorizdci6 robbandsszerli fejlédése, kiilondsen
a koziti széllitds és igy a nehézjirmfivek ardnydnak
megndvekedése. A mésik ok, hogy a névekvs anyagi
igényekkel egyiddben nem noévekszik arinyosan az e
terilletre fordithat6 Gsszeg. Az flitgazdilkodis egyik te-
rilete az Gthdl6zat karbantartisi politika kialakitdsa
(angol terminolégidban PMS=Pavement Management
System).

A problémiét tobbféleképp megfogalmazhatjuk. A
legegyszerlibb modell egy adott 4llapotii Gthélézat szin-
ten tartdshoz sziikséges éves tennival6kat és ennek
koltségét hatirozza meg. Egy mésik, az élethez koze-
lebb 4ll6 modellben a javitisi/fenntartisi beavatkozi-
sokra fordithaté6 K Osszeg ismert. A megvilaszolandé
kérdés ekkor: milyen beavatkozdsokat végezziink el,
hogy az tthdl6zat Gsszeségében legkevesebbet romol-
jon, illetve legtobbet javuljon.

A kovetkez§ szinten éves iitemezést is végziink. Ki-
tlzziik az idSperiédus végére kivdnatos Gthél6zat 4lla-
pot-szintet, és a cél megadni az évenkénti beavatkozisi
politikdt, amely a Kkitizott 4llapot-szintet eléri; vagy
anndl jobb.

A modellek numerikus megolddsa a probléméik mé-
retei miatt csak szdmit6géppel végezhets. Megoldési
moédszerként két alapvetd tipust kiilonboztetiink meg:

— heurisztikus eljardsok;

— optimalizdci6s médszerek.

Az ¢el6z8 spekulativ Gton jut el egy lehetséges meg-
olddshoz. A megoldis sordn helyi optimalizici6s elja-
rist is alkalmazhatnak részfeladatok megolddsira. Ettdl
azonban a végsd megoldds nem lesz optimdlis (1. pél-
déul a holland eljirist [3]).

Az optimalizdciés médszerek valamilyen matemati-
kai programozési eljirdsra épitenek és a feltételeknek
eleget tevd megolddsok koziil kivélasztjdk a legjobb
megolddst. A hasznélt eljérdst6l fiiggden a feladatot
egész értékd, linedris, dinamikus programozisi vagy
egy€b médszerrel oldjuk meg.

Megjegyzendd, hogy a Szakértdi Rendszereken ala-
pulé modelleket egy tovdbbi médszerként szoktik em-
legetni. Az eljiris ebben az esetben a szakemberek
iltal osszedllitott szabédlyokkal dolgozik, igy tulajdon-
képpen ez is heurisztikus moédszerként foghat6 fel.
Ezen médszerek Osszefoglaldsit Ritchie cikke tartal-
mazza [13].

A megoldand6 feladat a tekintett teriilet nagysiga

*A munkit a 816 sz. alatt az OTKA tdmogatta.

és a részletezettség szempontjibdl is kiilonbozhet. Ezen
az alapon kétféle modellrSl beszélhetiink: hdlozati és
projekt szintirdl.

A hiélézati szintli modellek egy teriilet (orszdg, me-
gye, viros stb.) teljes uthdlézatinak feldjitdsi, javitdsi,

karbantartdsi feladatdnak megolddsédt tizi ki célul. A
modellben csoportositjuk az utakat dttipus, Gtillapot és
forgalomnagysdg szerint. Az eljirds eredményeképpen
minden csoportra megkapjuk, hogy milyen megoszlés-
ban, milyen beavatkozdsokat kell végezniink. fgy a
konkrét tGtszakaszokon végrehajtandé miveletekre nem
ad vilszt, mint azt a projekt szinti modell teszi.

A projekt szintli feladatban a kiinduldsi alap egy-
egy Utszakasz, vagy egymdsutini Gtszakaszok dsszes-
sége. A feladat az igy megadott Gtszakaszokra, vagy
csoportokra megadni a tennivalékat. fgy a hélézati
szintd modellek nagyobb, azonos paraméterekkel jel-
lemz§ utak halmazédval foglalkoznak, mig a projekt
szintfiek a konkrét Gitszakaszokra hatirozzdk meg a be-
avatkozdsokat. Ennek megfelelden ez utébbi rend-
szerint egy Kkisebb szdmi fdtszakasszal (és teriilettel)
dolgozik.

A modellek idhorizontjat tekintve lehetnek révid
periédusiak (1-3 évesek), vagy hosszi idéperiddusiiak
(5-10 évesek). A periédusokon belill adhatunk minden
egyes évre megolddst. Ezek az un. tobbperiédusii mo-
dellek.

Hazénkban eddig két modell késziilt el. A hélézati
szinti PMS modell linedris programozéson alapul, a
leromlési folyamatot pedig a Markow dtmenet valdszi-
niségi mdtrixszal irjuk le [1], [S], [8]. Projekt szint
feladat megolddsdra Szolnok megyében heurisztikus,
un. rangsorol6 eljdrdst dolgoztak ki [7].

A tovébbiakban 6sszefoglaljuk a heurisztikus tech-
nikéval dolgozé eljirisokat. Ezen eljirdsok egy része
projekt szint@ feladatok megolddsira alkalmas. Ilyen
eljirdst kozél Poston-McKean [12), Sidawi és tdrsai
[15], Shacke [14), Hajek-Phang [9].

Mis eljirdsok helyi optimumot hatiroznak meg,
amelyek rendszerint hdlézati szinti feladatok megolda-
sdra is alkalmasak. Ilyen eljirdssal dolgozik Van Eldik
[17], Shacke és Larsen [14], valamint a holland ttgaz-
dédlkodédsi modell [3].

2. Feladathoz sziikséges adatbazis

A feladat megfogalmazisitél fiigg, hogy milyen
adatok sziikségesek a modell felépitéséhez. Termé-
szetesen a modell anndl finomabb, pontosabb, minél
megfelel6bb az Gtillapot leirdsdra szolgdlé adatok kore.
A hazai Gt-adatbdzisban néhdny kozvetlen és néhdny
tovibbi, az ttdllapottal Osszefilggd adat keriil tdroldsra
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[2]- A kozvetlen éllapot-leir6 adatok 1-5 kozétti osz-
talyzatb6l 4llnak, de a mért adatok nem Keriiltek tdro-
lisra. Ezek a paraméterek a kovetkezdk: teherbirés, fel-
ileti egyenetlenség, felillet 4llapota. Aa 4llapottal k6z-
vetve osszefilggd adatok szdma azonban ettSl lényege-
sen tobb.

A heurisztikus technikéval dolgozé projekt szintdf
OPMS eljirds a pontosabb jellemzésre két édllapotpara-
métert (burkolat éllapota, egyenetlenség) haszndl, de
tovdbbi, az ﬁtéllapottal és leromlasi folyamattal kap-
csolatos adatot is figyelembe vesz [7].

Egyeb kiilfoldi PMS “modellek egy sor tovébbi
adattal is dolgoznak. fgy példaul a Viligbank 4ltal ki-
fejlesztett HDM III. modell adat héttere lényegesen
szélesebb az el6bbieknél [4., 10]. A finn modell 4
allapotparaméterrel dolgozxk (feliigyeleti egyenetlenség,
sériilt dtburkolat nagysdga, ennek viltozisa, elsd karo-
sodds indexe) [16]. Més orszdgok egy allapotindexet
hasznalnak, amit kiilonb6z8 paraméterekbdl hatdroznak
meg. Igy példdul a Kanaddban kidolgozott index (FPI)
az Aran iltal szolgéltatott utazisi kényelembdl (ARQI),
a feliileti 4llapotparaméterbdl (SDI) és a kozlekedésre
jellemzd indexbdl (AADT) keriil meghatirozasra, még-
pedig ezek 60-30-10 % arénnyal szerepelnek [11]. Egy
misik kanadai heurisztikus eljards a PCI indexet hasz-
nilja projekt szinti PMS modelljében [9]. Az egyik
francia eljards a palyafeliilet globilis indexét (SFG) a
csiiszdsi indexbdl, nyomvalytdsodasbodl, hitralévs élet-
tartambdl és a feliileti egyenetlenségbdl hatirozza meg.
A hittérben egy nagygépes ftadatbazis dll, amely az
uattal kapcsolatos adatok széles korét tartalmazza.

Tovédbbi kérdés a modellekkel kapcsolatban, hogy
az ftillapotot leir6 paraméterek, illetve index iddbeni
véltozasat figyelembe veszik-e. Ennek fontossiga a
modell szempontjabdl elsddleges, mivel a leromlédsi fo-
lyamat idGbeni ismerete nélkiil a PMS modell sem lesz
elég pontos. A leromlisi folyamat leirdsira vagy egy
exponencialis gorbét, vagy a Markow dtmeneti valdszi-
niiség madtrixot haszndljuk. Ez utébbit elsGsorban az
optimaliziciés modellekben alkalmazzuk [1], mig az
életgorbéket a heurisztikus technikdk alkalmazzdk. (1.
pl. OPMS [7] modell).

Osszefoglalva, a hazai adatbazis hittér mindkét el6-
z6ekben emlitett modell esetén megfeleld, kivéve a
nyomvalylsodds mértékét megad6 paramétert. A most
bedllitand6 RST berendezés virhatéan noveli a rendel-
kezésre all6 adatokat. Ezzel elérhetjilk, hogy minél
t6bb, pontosabb, mért adattal dolgozhassunk a pontat-
lanabb osztilyzatok helyett.

3. Heurisztikus modellek

Mint az elGzGekben jeleztilk, a heurisztikus eljara-
sok egy vagy tobb Gtillapot jellemzd alapjin dolgoz-
nak. A médszer att6l fiiggden, hogy figyelembe
vesszilk-e a tervezési idGhorizontot, lehet egyéves,
vagy hosszabb idGperiédusra vonatkozé. Mindkét eset-
ben célszerli alkalmazni a leromldsi modellt is. A
hosszabb idGperiédusii modell esetén dolgozhatunk egy
terv, vagy évenkénti terv elkészitésével. Az altalanos
jellemzgjiik, hogy egy megadott kiiszobértéket (vagy
tobb mindsitd paraméter esetén kiiszobértékeket) adunk

meg, amelyek a figyelembe vett ftszakaszokat két
részre osztjdk. Az egyik, a megfeleld kiiszobérték alatti
utak halmaza, melyre valamilyen beavatkozist kell ten-
ni. A misik halmazba a kiiszob feletti utak tartoznak,
amelyekkel legfeljebb korszerdisités szempontjabdl fog-
lalkozunk. A Kkitlizott célt tekintve ezen eljardsokkal a
kovetkezG tipusii feladatokat szokds megoldani:

— (tjavitds iitemezése;

— ftjavitdsi eljardsok illesztése a megadott utakhoz;

— megadott koltségkorldtot figyelembevevd ttjavita-

si eljardsok meghatirozasa.

A mddszerek Osszefoglaldsit Cook és Lytton [6]

kozli.

3.1. Eves tervek készitése

Eves tervek készitésénél minden dtosztilyra megha-
tirozzuk a megadott ttillapot jellemzd alapjin a rang-
sort. Mémoki megfontoldsok alapjdn meghatirozzuk az
ezen utdllapothoz tartozé kiisz6bértéket wtosztilyon-
ként. A sorrendek alapjin megkapjuk a kiiszob alatti
utak halmazit. Ezen utakra kell ttjavitist végezni a
tekintett évben. A modellben ismert az egyes ttoszti-
lyokon beliili utak hossza és teriilete. Ismeretes tovibba
az futillapottdl fiiggd, kiilonbozs tipusi beavatkozasok
fajlagos koltsége is.

Az eljards sordn minden dtosztilyra meghatirozzuk
a kiiszobérték alatti utak halmazit. A kovetkezd 1€pés-
ben kivilasztjuk a javitandé utakhoz a mindségtdl fiig-
g0 utjavitds (beavatkozds) tipusdt. Az ismert fajlagos
koltségek alapjdn kiszdmoljuk az Osszes beavatkozisi
koltséget. Két lehetdség van:

a) az elkészitett terv az ismert K koltségkeret alatt
van, vagy azzal egyenld;

b) a koltség meghaladja az el6irt koltségkeretet.

Az a) esetben egy elfogadhaté tervet készitettiink
és az esetleges fennmaradé koltségvetésbdl a kiiszobér-
ték feletti utakat javithatjuk, novelve az uthdlézat mi-
ndségének oOsszallapotdt, vagy a kiiszobérték alatti
utakra igényesebb (koltségesebb) javitdsi eljardsokat al-
kalmazhatunk.

Ha a tervezett koltségek Osszege meghaladja a ren-
delkezésre 4ll6 koltségkeretet, akkor kénytelenek va-
gyunk a tervezett beavatkozdsokat addig csokkenteni,
ameddig koltség szempontjibdl elfogadhaté tervet ka-
punk. Ezt vagy bizonyos futjavitisok kovetkez évre
torténd 4tiitemezésével, vagy igénytelenebb beavatko-
zasok kivalasztisival érhetjiikk el. Mindkét esetben
romlik az (thdlézat mindségének éllapota. A romlés
mértékének szamszerfisitéséhez ismemi kell tovibbi, az
utillapottal, forgalommal, stb. dsszefiiggd kozlekedési
koltségértékeket. Meg kell hatirozni tovabba egyéb, az
th4l6zat allapotival Gsszefiiggd koltségeket is (pl. bal-
eseti koltségek stb.). Ezen koltségek segitségével meg-
hatirozhat6 az egyes utillapot Osszetételéhez tartozo
Hhegativ” koltség is, amellyel az egyes terveket jelle-
mezni tudjuk. fgy megvilaszolhat6 az a kérdés is, hogy
mennyibe keriil dssztirsadalmi szinten, ha a szukségcs
K utjavitdsi koltségkeret helyett csak egy K'<K kolt-
ségkeret dll rendelkezésiinkre.

Tételezziik fel, hogy az i. Gtosztilyban az M Wtil-
lapot jellemzd paraméter szerint a kiiszobérték My Az
i Gtosztilyba tartoz6, az M ftéillapot jellemzd szerint
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homogén, osszefiiggd atszakaszok halmazit jelolje
Hi=(h1i.hi....hni). Ezen utakhoz tartozé fGtillapot jel-
lemzdket jelolje rendre mji.moi....mni. Tételezzik fel,
hogy ezen értékek mér rendezettek csokkend sorrend-
ben, azaz
miizmiz... 2 My

A hij szakaszokhoz mémoki megfontoldsok alapjin
megadjuk a sziikséges beavatkozist és az ehhez tartozé
egységkoltséget jelolje rj;, a szakasz alapteriiletét pedig
tii. A beavatkozds koltsége ennek megfelelSen kji = rji
. L.

]A tovdbbiakban vizolunk egy heurisztikus eljirast
a feladat megolddsira.

Az algoritmus az eldzdekben elmondottak szerint a
kovetkezd 1€pésekbdl éll:

1. Minden i ttosztilyra (i=1,2,...p) meghatirozzuk
az My kiiszobértéket.

2. Lerendezziik minden i Gtosztilyra a hozzéitartozé
H; halmazt.

3. Minden i tosztilyra meghatirozzuk azt az /; in-
dexet, amelyre

milii < M

Jelolje az el6zGek szerint kivilasztott részhalmazt
H;.

4. Kiszdmoljuk a

K-Zw

értékeket, majd meghatéi'ozzuk a beruhdzds Ossz-
koltségét

P
K=) K
%

Amennyiben K = K, egy lehetséges beavatkozisi
politikdt kapunk. Ha az €l6z6 feltétel nem teljesiil, ak-
kor a kordbban ismertetett redukcids eljirisok valame-
lyikét alkalmazzuk egészen addig, ameddig a feltételt
el nem érjiik.

A sorbaillitdsra kiilonb6z6 paramétereket hasznilha-
tunk:

— kombinélt dtillapot index (pl. PCI);

— egy kivdlasztott atdllapot jellemzd (pl. nyomvi-

lytsodés);

— kezdeti koltség;
ttallapot, baleset, forgalom;
aktudlis netté érték;
vérhaté haszon/koltség/érték;
egyéb kombindlt mutaté.

|

3.2. Tobbéves terv készitése

Az eldbbiekhez hasonlé médon, itt is sorbaéllitds
alapjdn hatdrozzdk meg a sorrendet. Az eljirdsnil a
leromlési folyamat gorbéjét is figyelembe veszik. fgy
minden évre ad6édik egy Gthalmaz, amelyet javitani
kell.

Legyen a tervezési periédus t év. Az eljirds az 1,
2, ..., t évekre megadja a HjH>, ..., H: Gthalmazt,
amelyeken be kell avatkozni. Jelolje a rendelkezésre
4116 pénziigyi keretet ezen évekre Kj, a beruhdzas tény-
leges értékét az i-edik évben k(H;).

Ha a (H)) =< Ki i=1, 2, ..., t Osszefiiggés
fenndll, akkor az iitemezési politika végrehajthait6. Ha
az ¢l8z8 feltétel nem teljesiil, akkor iterdci6val allitjdk
eld a tervet:

1. Meghatirozzik a H C Hy halmazt, amelyre k(H1)
=¥ Ky,

2. ElGillitisk a H1 — Hi és a Hz halmazb6l a Ha
halmazt, amelyre a beruhdzisi koltségkorldtozds fenn-
all.

Az eljérist addig folytatjdk, ameddig a Hrt meg
nem kapjidk. Ha H C H;, akkor a tervperi6dus végére
is marad olyan (thalmaz, amelyre a javitdst el kellett
volna végezni, de — a megfeleld pénziigyi forrds his-
nydban — arra nem Kkeriilhetett sor.

Az évenkénti elmaraddsokbdl szdrmazé koltséget —
az éves tervnél elmondottak alapjén — ez esetben is ki
lehet szdmolni.

3.3. OPMS eljdrds

Hazédnkban a koribbiakban elmondott elvek szerint
elkésziilt egy egyszerfisitett projekt szinti PMS modell
[7]. Ez a modell az adott terilleten megadja a beavat-
kozdsok szdzalékos Osszesitését is, igy hal6zati szintdf
kérdésekre is vilaszt adhat.

Az qt illapotinak mindsitésére két paramétert, a
burkolat éllapota és az egyenetlenség paramétereket
hasznilja. Ezenkiviil egy sor, az 1t 4llapotdval kozve-
tett kapcsolatban 1évé adatot vehet figyelembe, mint a
viztelenités, forgalmi adatok, terepjelleg stb.

A beavatkozisok koziil a rutin fenntartistél kezdve
egészen a tobbrétegii erdsitésig Osszesen 5 technold-
gia-csoportot vesz figyelembe, melyek fajlagos koltsé-
gei az utillapottdl fiiggetleniil 4dlland6ak. A beavatko-
zési egység koltség azonban fiigg a forgalomtél, a bur-
kolattipustol, az atkelési, illetve kiilsGségi szakasztol
stb. Hipotézisként felteszi, hogy a kiilonb6z8 Wtillapo-
tokhoz (0-100% kozott) egyértelmtien egy gazdasigilag
hatékony beavatkozisi méd tartozik. Egy beavatkozisi
médot azonban tobbféle technolégidval is elvégezhe-
tiink, illetve meghatirozott dllomdnycsoportokra més
moédokat is alkalmazhatunk.

Az alkalmazott eljirds a kovetkezd:

— A megadott paraméter(ek) alapjin egy halmazba
gy(jti az ezen szempontb6l azonosnak tekinthetd
Gitszakaszokat.

— Az azonos mindségli szelvényfolytonos szaka-
szokb6l un. Beavatkozdsi Munkaszakaszokat ké-
pez. Ezek adnak egy projektet.

— Az igy kapott projekteket lerendezi a leromlasi
folyamatra jellemz§ paraméterek alapjén.

— Meghatirozza a sziikséges beavatkozisi médot és
kiszdmolja az 6ssz beavatkozds koltségét.

Az emlitett eljdrdsban a beavatkozis kiiszbértékei
véltoztathaték. Ennek segitségével érhetjiik el, hogy
egy megvalGsithaté akcibtervet dolgozzunk ki. Ez egy
olyan beavatkozdsok oOsszességét tartalmazé terv,
amelyben a beavatkozdsok Gsszkoltsége nem haladja
meg a rendelkezésre 4116 fedezetet. Tovabbi lehetSség,
hogy mfiszakilag, forgalombiztonsigi szempontok sze-
rint a teljes beavatkozdsi koltséget meghatirozza, és a
fedezethidnyra megillapitja a hitelként felveendd
Osszeget €s ennek mifszaki indokldsit is megadja.

4. Kovetkeztetések, javaslatok

A heurisztikus médszerek viligszerte széles korfien
hasznélhat6k projekt szintlf modellek esetén. A projekt
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€s hél6zati szint k6zott nincs éles hatidrvonal, és kol-
csonosen feltételezik, kielégitik egymast.

Az iltalunk kidolgozott hdlézati modell [1], [8] op-
timalizdciés technikdval dolgozik. Ez projekt szintii
dontések esetén nem ad vilaszt, hogy hol, milyen ten-
nivalok vannak. Igy célszerii a meglévd projekt és ha-
16zati szinti modellt 6sszekapcsolni. A hilézati szintl
modell egy vagy tobbéves idGszakra adja meg a ten-
nivalékat az orszdgos uthil6zat és a megyei szinti ha-
l6zat egészére. A megyén beliili tovdbbi bontisra, a
beavatkozdsok kijelolésére heurisztikus technikdt kell
alkalmaznunk, amilyennel az OPMS [7] dolgozik.

A rendelkezésre all6 Orsziagos Koziti Adatbank
egyrészt nem tartalmaz elég paramétert az 4llapot le-
irdsdra (példdul a nyomvalyi értékek), masrészt az ada-
tok nem eléggé megbizhatéak (példdul teherbiris ese-
tén). Ezért hdlézati szintli modellek esetén mindenkép-
pen sziikséges a hdlézat 4llapotdt leird Osszevont pa-
raméter kidolgozdsa, mint ahogy azt kordbban is java-
soltuk [2].

Projekt szintli modell esetén az Orszagos Koziti
Adatbanktdl fiiggetlen adatrendszert alkalmaznak. Eb-
ben az esetben célszerlf a két adatrendszer egyesitése,
mivel két adatbank fenntartisa célszeriitlen mind anya-
gi, mind pedig szakmapolitikai meggondoldsokbdl.
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Konténerterminalok szamitogépes
folyamatiranyitasanak rendszere

Dr. Tokodi Jen6 — Dr. Kovacs Péter

1. Bevezetés

A BME Kozlekedésiizemi Tanszékén néhdny éve
foly6 kutatisok egyik f8 teriillete a mikrologisztikai
rendszerek informéciés és anyagi folyamatainak szdmi-
tégépes. kezelése €s irdnyitdsa. Ennek sordn a makro-
logisztikai rendszerek szdmitégépes irdnyitdsdnak terén
elért eredményeinket igyeksziink felhasznilni a villa-
latok Kkiilsé és belsd széllitisi folyamatainak modelle-
zésében. A kutatisok mintarendszeréiil, mint nagyfor-
galmi terminil, a Budapesti J6zsefviros Konténerter-
mindlt vilasztottuk, mig a villalaton beliili bels kon-
ténermozgatisi rendszert a Tiszai Vegyikombin4tnil
elemeztiik.

A korszerfi, logisztikai szemléletmédon alapulé
anyagmozgatisi rendszerszervezés nélkiilozhetetlen esz-
kéze a szdmitégépes adatnyilvéntartisra épiild operativ
szdllitégép irdnyité programrendszer. Egy ilyen tervezd
rendszer kiindulé bézisa az anyagmozgat6 rendszer ele-
meinek, a mozgatis tirgyinak, a kapacitdsoknak a
nyilvéntartisa. Ezen adatok, és a mfikodés kornyezetét
meghatdroz6 kornyezeti, geometriai adatok alapjén le-
hetSség nyilik a mozgatisokat végzd szillitégépek ope-
rativ irdnyitdsi rendszerének az informéciés bézisba va-
16 integraldsara.

A villalaton beliili konténermozgatisi rendszerekre
jellemzd, hogy a mozgatdsok térbeli kiterjedtsége miatt
azok iddsziikséglete eléri illetve meghaladja a rakodé6-
téren toltott iddket, ezért a mozgatdsok térbeli megter-
vezését az operativ irdnyitis képviseli. Jelen cikkben
az ezen a téren elért eredményekrdl szdmolunk be.

2. A villalaton beliili konténermozgatis informati-
kai elemzése

Ahhoz, hogy az anyagmozgaté gépek szilli-
tdsirdnyitdsi programjainak alkalmazédsira sor keriilhes-
sen, sziikséges, hogy a villalati informiciés rendszer
egy bizonyos minimélis fejlettségi szintet elérjen. Esze-
rint sziikséges, hogy a forgalmazott anyagok, a moz-
gaté gépek, a kapcsol6dé iigyfelek és a széllitdsi igé-
nyek nyilvdntartisa a termelési, termelés-tervezési és
elszdmoldsi rendszerbe integriltan egységes szdmitégé-
pes kezelés ald essen. E moduldris adatkezel§ rend-
szer f6 szdmitégépes blokkjait az 1. dbrdn ftiintettiik
fel.

A szamit6gép, vagy szdmit6gép-hil6zat a diszpécser
(diszpécserek) munk4jit tdmogatja elsGdlegesen az
iigyviteli adatok gyors és pontos szolgiltatdsival. A
nyilvéntartds meniipontjai kozott jelenik meg az ahhoz
szorosan illeszkedd széllitdsirdnyitdsi modulcsoport. Az
iigyvitelszervezés kimeneteként szdmlik, jelentések, el-

szdmoldsok, statisztikik jelennek meg, mig az irdnyitis
eredményei a menetrendek listdi. A szimitégépes rend-
szer tehat két jol elkiilonithetS részre oszthat6:

A nyilvdantartds f6 moduljai a kovetkezékben jeldl-
heték meg:

— jadrmfivek, kiszolgdlé gépek nyilvéintartisa a fG6
mikodési jellemzokkel, kapacitisadatokkal és pil-
lanatnyi helyzetiikkel;

— sziéllitand6 anyagok, egységrakoményok és rako-
manyképzd eszkozok nyilvantartisa mennyiségilk-
kel, helyiikkel és rendeltetésiikkel;

— az iigyfelek, konténertulajdonosok, kotéssszdimok
nyilvéntartisa;

— a pillanatnyi szillitdsi igények nyilvintartisa a
rendelt mennyiségekkel, fajtikkal, szillitisi cél-
pontokkal.

A nyilvintartisi rész moduljait a diszpécser és az
irdnyité6 személyzet kezeli megfeleld meniirendszerrel
irdnyitott programokbdl. A nyilvéintartisb6l az irdnyitis
szdmdra sziikséges informéci6k birmikor, a megfelel§
formédban legyfijthetok, osszegezhetdk.

Az emlitett nyilvintartdsi modulok az adott villalat
sajdtossagait tiikkrozik, a termelésirdnyitishoz illeszked-
nek és annak sziikségleteit elégitik ki. Ezek a szdmi-
tégépi rendszerek a legtobb nagyforgalmi villalatnal
kialakultak vagy kialakuléban vannak.

A szdllitdsirdnyitdsi optimalizdlé modulok f6 részei
és azok feladatai a kovetkezGk szerint foglalhaték
Ossze:

— a szdllitdsi kornyezet peremfeltételeit tartalmazé
adatbdzisban megtaldlhat6k a rakodéisi helyek ren-
delései, a hozziférési és rakodési tulajdonsdgokra
utalé kédszdmok, stb;

— a topoldgiai adatok kozott szerepelnek a mozga-
tési Gtvonalak csomépontjai, az egyes pontok ko-
z6tti széllitdsi tivolsdgok és a teriilet csom6pont-
jainak X-Y koordinitii;

— az elérési tivolsdgok és ttvonalak matematikai le-
képezésével el§édll a csomépontok kozotti legro-
videbb szillitdsi utak hossza és az Wtvonalakat
meghatiroz6 csomoéponti matrix;

— az el6z§ adatok és a nyilvintartis 4ltal szolgal-
tatott igények alapjdn indithat6 el az operativ fel-
adat kiosztist tervezd programrendszer, amely f6
részei a kovetkezdk:

a) a szillitdsi igények egységes, mdtrixalgebrai
tomoritése;

b) a topolégiai modellbdl azon részek levilaszta-
sa, melyek az adott feladatsor végrehajtisihoz
sziikségesek;

c) a széllitégépek és szillitdsi igények egymashoz
rendelése optimalizdldsi kritériumok alapjin (pl.
legrévidebb mozgatési tdvolsig, minimdélis dsszfu-
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NYI LVANTARTASI

Konténer

Jarmivek, kiszolgdld t ;
nyilvantartas

gepek nyilvdntartdsa

Konténermozgatasi
igények nyilvankarkisa

Kilso partnerek
nyilvantartdsa

M 0DUVLDOK

Belss szdllitdsi kor-
nyezet peremfeltételei

Topologiai
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Elérési tdvolsagok €s
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snasbe]

Topologiai modell
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Kiszolgdlo gepek

Diszpecser @"
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INFORMACIOSZOLGAL -
TATASI _MOOULOK

I Adatfeldolgozds I
N

Stahisztikdk l \

ELSTAMOLASI, VEZETG!

feladal kiosztdsa
Konlénermozgatdsi A topoldgiai modell
igények rendezése szilkséges részének

\ /mlnsztosu

A rakodd és szdllitd
gepek és szdllitdsi i-
gények dsszerendelése

I Utvonoluk re;ezese I

OPTIMALIZALO MODULOK

1. ibra. A villalaton beliili konténermozgatis adatkezeld rend-
szerének {6 szimitogépes blokkjai

tds térben és/vagy idSben) a szillitisi hatiridok,
rendeltetési helyek stb. peremfeltételeinek figye-
lembevételével. Altaldban heurisztikus keresS el-
jdrdsokat alakitanak ki erre a célra;

d) a jarmlvek dtvonaltervezése. Itt az adott vil-
lalati kornyezet struktlirdjatél, az igények jellegé-
t6l fiiggden korutazdsi modell, legrévidebb Gt mo-
dell vagy mis matematikai alapozisti tervezd
program szerepel;

e) a menetrendek, vezénylési listik elGillitisa. Az
Gtvonaltervek alapjin grafikus timogatissal az
egyes jarmfiveknek sz616 operativ feladatvégrehaj-
tasi listdk késziilnek.

A felsoroldsb6l kitfinik, hogy irdnyitdsi rendszer ki-
dolgozdsira csak mir mfikodS nyilvantartds esetén ke-
rillhet sor, tovdbb4, hogy az irdnyitdsi részben donts
szerepe van a topol6giai modellezésnek. A topolégiai
modellbdl szdrmaztathat6k ugyanis a rendszer mfikodé-
se sordn tobbszor is felhasznilt tivolsdgmétrixok. In-
nen éllithaték el§ az elérési dtvonalak és végsd soron
a menetrendek is.

A villalaton beliili szillitisirdnyitdsnak a topolégiai
modellez8 blokk az egyetlen 4ltalinos érvényfl eleme,
mely megfeleld paraméterezéssel birmely iizem geo-
metriai adatbdzisinak elGallitdsdra alkalmas. Ezért az
titvonaltervezéssel, mint kiemelkedd fontossdgi blokkal
kiilon foglalkozunk.

3. A villalati konténertermindlon miikodé anyag-
mozgaté gépek utvonaltervezése

Az ftGtvonaltervezés egzakt algoritmuson alapul6 el-
jérds, amelyben a villalati zdrt széllitdsi teriileten a
grifelmélet segitségével hdlézati modellt lehet el8alli-
tani. A széllitési terilletet meghatirozé Gthdl6zat ke-
resztez8dési pontjait, a rakodési és tdroldsi pozicidkat,
az anyagmozgat6 gépek bizispoziciéit csomdpontok-
nak, az (thdlézat csomépontok kozotti elemi itszaka-
szait graf éleknek tekintjilk. erre a gréifra alkalmazva
a cimkézési technikit elG4llithaté a csomépontok ko-
zotti legrovidebb elérési utak mdtrixa (tdvolsédg ill. po-
tencidlmatrix), tovibbd az egyes csomoépontok kdzotti
elérési Gtvonalak métrixa (cimkemdtrix). Ha tehdt a
széllitdsi terillet csomépontjainak szdma n, akkor
2xnxn adatot kell el&éllitani és hattértiron (wincheste-
ren) tdrolni.

Az adatbizis el8éllitisa egyszeri feladat, az irdnyit6
programrendszer installiciGjakor egyszer kell végrehaj-
tani. A tovibbiakban a sorfolytonosan térolt adatok
sor- és oszlopcimzéssel barmikor elShivhaték, néhdny
csomépontot érintd részfeladat megolddsakor a vonat-
koz6 almétrixok eldéllithat6k.

Az anyagmozgat6 gépek (tvonaltervezésekor ezutin
az emlitett topolégiai adatbdzis kezel§ program szdmé-
ra meg kell adni a gép kiinduldsi poziciészdmét és a
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cél poziciészdmot, amelyek alapjin a cimkemitrix ada-
tainak segitségével eldill a két csombpont kozotti leg-
rovidebb bejirdsi Gtvonal. Lényegében a szilli-
tdsirdnyitdsi programcsomag iizemeltetésekor ez az el-
jards ismétlédik a legalsébb szinten.

Az ftvonaltervezS programcsoportot adaptiltuk a
TVK konténer termindljdnak és bels§ mozgatisi Gtvo-
nalainak topolégiai modellezésére. Az elGillitott adat-
bazisok segitségével a bejardsi tdtvonalakrél grafikus
menetrend timogatést is készit a rendszer, amelyen a
TVK léptékhelyes rajzin bejeloli a gép 4ltal bejarandé
Gtvonalat. E modulcsoportot szubrutinként illesztettiik
a tovdbbiakban ismertetésre Kkeriil§ irdnyitdsi rend-
szerbe.

4. Az anyagmozgaté gépek feladathoz rendelésé-
nek alapjai

A villalaton beliili anyagmozgatisi rendszerek jel-
lemzdje, hogy a mozgatisi igények térben és idGben
elszértan, folyamatosan jelentkeznek, mig a széllitisok
lebonyolitdsa szintén folyamatosan, a jirmiivek pilla-
natnyi helyzete, a szillitisi hatiridGk és a szillit4si
igények elhelyezkedése alapjin valésulnak meg. Ebbél
két kovetkeztetést vonhatunk le:

— az irdnyit6 programok valamilyen révid ciklusi-
deji meghivésdval kell gondoskodni a folyamato-
san érkezd 1j adatok rendszerbe keriilésérdl és az
elvégzett teljesitések torlésérdl;

— nincs arra lehetGség, hogy a széllitisi igények va-
lamely részhalmazit lehatiroljuk és ezek kielégi-
tésére zéart algoritmussal szervezziik a gépek moz-
gasat,

Az irdnyitdsnak — a mikrologisztikai rendszerek gya-
korlatit6l eltérden — nincs meg az a szabadsdgfoka,
hogy az iizem egyes pontjait tetszGleges sorrendben
keresse fel, a rakomdny felvételének csomépontjérél a
rakomdny 4ltal hordozott informéciék szerinti mdasik
csomoépontra kell elmennie. Az irdnyitds dontési szint-
jén folyik ezek utin az egyes mozgatisi igények sor-
rendjének meghatirozisa az iires futdsok minimalizal4-
sdval és a rakominyokra vonatkozé preferencidk szem
el6tt tartdsdval. Emellett a rendszernek illeszkednie kell
a villalati torzs- és igényadat nyilvantartdshoz, vala-
mint tekintetbe kell vennie azt is, hogy az egyes ti-
roldsi helyeken a poziciék felhasznilhatésiga fiigg a
rakomdény tipusdtél (pl. részegység jellege, konténer tu-
lajdonosa). E feltételeknek csakis egy heurisztikus al-
goritmus felelhet meg, amelyet pillanatnyilag egy
anyagmozgaté gép feladathoz rendelésének tervezésére
fejlesztettiink Kki.

Az el6zdek szerint a gép irdnyitdsat ciklusokba szer-
vezziik. Egy ciklus két f6 dontési 1épésbdl 4ll:

a) A rakodé6gép rakomdny nélkiil tartézkodik va-
lamely csoméponton. Kérdés az, hogy mely ra-
kodasi igényt keresse fel. Dontés utin a csomé-
ponti hdlén haladva a kivdlasztott poziciéra 4ll a
gép;

b) a rakod6gép felveszi a rakomdnyt, a hordozott
informdcié szerinti célpontra halad vele a csomé-

ponti hilén. Kivélasztja az illetd csom6ponton a
legjobbnak itélt rakoddsi poziciét és oda helyezi
a rakomdnyt.

Ezutin ismétldik az eljirds az a) dontéssel az igé-
nyek vagy a munkaidd elfogydsdig.

A dontésekné] figyelembe kell venni a mozgési utak
hossza mellett a kovetkezd tényezéket:

— a rakodési helyek hozziférési lehetSségét (hely-

faktorok);

— a rakoddsi helyeken a miiveletek elvégzésének

célszerli sorrendjét (mfiveleti tényez6k);

— egy€b prioritdsi tényezdket (tlltarté6zkodds, irdny-

kocsik rakoddsa, siirgGsség stb.).

E tényezdk szdrmaztatisit irdnyité modelliinkben a
kovetkez6 médon valésitottuk meg.

A villalati konténertermindlokon a rakodisi-szalli-
tési-tdroldsi (RST) mfiveletek sorrendjét — a technol6-
giai kotottségeken til — a kovetkezd tényezdk befolya-
soljdk:

— a konténer illapota (rakott, iires);

a szillitéjarmiivek é4lldsidejének alakuldsa;
szabélytalan, veszélyes, a mozgatist-kozlekedést
akadilyozé tirolds megsziintetése;

a taroldhely-foglaltsig alakulisa;

iizemi igények;

— a rakod6- és szillitogépek éltal elvégezhetS mii-

veletek fajtdi, a gépek pillanatnyi leterheltsége;

— a rakod6- és szillitégépek pillanatnyi helyzete,

poziciéja;

— az alkalmazott tipustechnoldgia;

— egyéb helyi szempontok, kovetelmények.

E szempontok folyamatos mérlegelésével a konté-
nerkezelési miiveletek olyan preferencia-sorrendbe 4l-
lithat6k, amely a kiszolgéldsi folyamatok lebonyolitisa
sordn figyelembe veszi az dllandéan viltozé igényeket
és koriilményeket. Az ilymédon rugalmasnak tekinthetd
preferencia-sorrend 4ltal meghatirozott kiszolgilasi fel-
adatokat az operativ irdnyitds kozli a konténerkezeld
gépek vezetdivel.

A villalati konténerrakod6-mozgaté géprendszerek
miikodését leir6 szdmitégépes algoritmus lehetdvé teszi
a kiszolgildsi mfiveletek preferencia-sorrendjének fi-
gyelembevételét az elgzSekben emlitett mifveleti ténye-
z36 megadésival, amelynek értéke 0...10 kozott véltoz-
hat. Ha a mfveleti tényetd 10, akkor a széban forgé
mifivelet a legerdsebben preferilt.

A rakomdnyokkal hordozott informdciok a kovetke-
26k:
— az illetd pozicién tartézkod6 rakomédnyegység

mozgatisi igénye (csomépont k6éd, a rakomdny-

egység rendeltetési helye);

— a rakomdény tulajdonosinak (ill. kotésszamanak)

kédja;

— az egyes tiroldsi poziciokhoz rendelt tulajdonos

(ill. kotésszdm) kédja.

Ezeket a tényezdket illetve informdcidkat a nyilvan-
tartds és a széllitdsirdnyitds kozott mikodd un. keret-
program gy(jti és rendezi 6ssze, majd métrixos formé-
ban a szillitdsirdnyitdsi modulok szdmdra hozziférhe-
tévé teszi. Konkrét kialakitdsdt a késGbbiekben mutat-
juk be.
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5. A konténermozgatis irdnyitisi rendszerének le-

egyszeriisitett modellje egy anyagmozgaté gép
esetén

Az irdnyitdsi modell a TVK iizemi viszonyainak
vizsgélata alapjdn fejlesztettik ki, de a benne foglalt
elvek és algoritmusok &4tparaméterezéssel mds iizemi
anyagmozgat6 rendszerek irdnyitdsira is alkalmassé te-
szik.

A modell kiinduldsa, hogy a topol6giai adatbizis
csomdpontjaihoz véges szdmi rakodisi poziciét rendel
hozzd, melyek kozott az algoritmus a minimélis 6ssz-
futds és az elonyos hozziférés illetve a siirgdsség szem
el6tt tartdsival vilogat. A minimilis ésszfutdst a leg-
rovidebb Gt modell alapjdn szolgiltatott topol6giai
adatbazis, az elonyds hozziférési és prioritdsi tényez6k
betartdsit a szakért6i pontozdsi rendszer biztositja.

Az irdnyité algoritmus jelenlegi kidolgozottsigi for-
méjiban egy anyagmozgaté gép irdnyitdsdra alkalmas.
A gép kezdet csomépont pozicijdnak megaddsa utin
kivdlasztja a viszonylag legkozelebbi és legmagasabb
silyszdm@ konténert, azt a cél csomépontra szillitja,
ahol a legjobb hozziférési lehetGségli és adott tulajdo-
noshoz tartozé poziciéra teszi le. A jirmfimozgédsokat
menetrendszerfien jeleniti meg, amelyr6l grafikus timo-
gatdsi lista késziil.

A programot IBM PC XT/AT kompatibilis szdmi-
togépen fejlesztettitk, teszteltik és adaptiltuk a TVK
irdnyitdsi rendszerére. Az adapticiéban a rendszer
helyigénye a nyilvintartis felett kb. 100 kbyte, futési
ideje a feladat méretétSl és osszetettségétdl fiiggSen
1...5 perc.

6. Tesztelési eredmények

A program gyakorlati alkalmassigit néhény, a val6s
korillmények koziil vett tesztfeladaton vizsgédltuk. E
feladatok kozott szerepeltek a kozponti konténer dep6-
ra valé fel- és onnan val6 elhorddsi feladatok (vasiiti
jdrm{i érkezésének és inditisdnak szimuldci6ja) illetve
egyes csomépontok kozotti dtrendezési feladatok (iize-
men beliili anyagmozgatis), tovibbd konténerdep6n be-
lili rendezési feladatok.

E feladatcsoportok végrehajtisit egyenként és egy-
mdssal parhuzamosan is elinditottuk az irdnyitérend-

szerben. Viltoz6 paraméterként a kiszolgél6é gép indu-
l4si csomépont poziciéja szerepelt. A tapasztalatunk az
volt, hogy a programcsomag alkalmas e feladatcsopor-
tokb6l dsszetett halmozott feladatok irdnyitdsira is. Ez
utébbi esetben a vazolt optimalizdldsi kritériumok mel-
lett a gépet egy-egy rendezési és dthorddsi feladattal
vegyesen terheli a programcsomag, de a teszt eredmé-
nyek szerint mindezek sordn a gép Osszfutdsa minimé-
lis.

A teszt eredmények alapjin kimondhat6, hogy a
programcsomag alkalmas a villalati koriilmények kozé
valé adaptildsra.

7. Osszefoglalds

A villalaton beliili szallitdsirdnyitdsi rendszerek a
jarmiivek és az igények egymdshoz rendelését heurisz-
tikus algoritmusok segitségével és un. ciklusokban vég-
zik. Ennek oka egyrészt az, hogy a mozgatisi igények
optimélis kielégitési sorrendjét szdmos kotottség befo-
ly4solja, melyek egzakt algoritmusok szdmira nehezen
vagy egyiltalin nem fogalmazhaték meg. A ciklusos
lebonyolitis oka pedig az igények szétszért és folya-
matos jelentkezésében, kielégitési hatdridejilk rovidsé-
gében keresendd. Ezek mellett teret kell nyitniuk e
vezérl§ rendszereknek a felhaszndlé (diszpécser) ope-
rativ beavatkozdsainak beépitése szimdra is.

Jelen cikk egy ilyen vezérld algoritmust mutat be
a TVK, mint mintarendszer segitségével. A kidolgozott
irdnyit6 rendszer alkalmazisinak feltétele a mozgatott
rakoményegység adatainak egységes, szimitégépes
nyilvéntartdsa és nyomonkovetése. Ebbe az alaprend-
szerbe egy meniiponttal kapcsolédik be a szilli-
tisirdnyitds, amelynek kimeneteként a Kkiszolgilo6,
anyagmozgat6 gépek feladatkijelolése és a feladatok
végrehajtisinak segédeszkozéill szolgdlé menetrendek
jelennek meg.

Az ismertetett modell egy anyagmozgat6 gép iré-
nyitdsdnak determinisztikus megvalésitisat tlizte ki cé-
lul. A modell alapjdn készitett programcsomag a valés
adatbizisokon kielégitd eredményeket szolgéltatott.
Ezek alapjan a Tanszék a modell tovibbfejlesztését ter-
vezi egyrészt tobb gép pirhuzamos munkéjinak irdnyi-
tisdra, mdasrészt szimuldciés irdnyitdis megval6sitisa
felé.
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A British Railways atszervezésének
tanulsagai
Nagy Béla

1. Az eurédpai kézlekedésre haté valtozdsok

Az ut6bbi 2-3 évtizedben jelentSs tirsadalmi és gaz-
dasagi véltozdsok mentek végbe Eur6piban. Néttek a
mobilizciés igények nem csak mennyiségi, hanem mi-
ndségi szempontbdl is. A széllitési, helyvéltoztatdsi
igényeket kielégitd kozlekedési aldgazatok egyre szo-
rosabban egyiittmi{ikodni kényszeriild kontinensméretif
hil6zatot alkotnak és problémdik egyre inkdbb hason-
16va, s6t kozossé vilnak.

A kozlekedést érintS legnagyobb viéltozis a kornye-
zetvédelem terén kovetkezett be. Mai gondolkod4dsunk-
kal a kornyezetért val6 aggldis és az aktiv védekezés
mér sok esetben természetesnek tiinik, pedig néhény
évtizeddel ezelStt kordntsem volt ennyire térekvéseink
kozéppontjdban. A levegd, a vizek védelme mellett
el6térbe keriilt a term6fold védelme is. Ezek a gondo-
latok egyértelmiien megjelennek az EK politikdjaban is
a kozlekedéssel kapcsolatban.

Viltozott a szemléletiink az energiaforrdsokat illets-
en is. Ma mér sokkal inkibb tudatiban vagyunk az
erdforrdsok korldtainak és az energiatakarékos rend-
szerek felé fordulds is tudatosabb, mint koribban.

Végiil magin a kozlekedésen beliil is torténtek
olyan viltozdsok, amelyek tobbé-kevésbé siirgs tovib-
bi beavatkozdsokat tesznek sziikségessé. ElsGsorban a
fejlettebb motorizdciés szinvonalon 1év§ orszdgokban
silyos gondokat okoz a kozutak fokoz6d6 zsifoltsiga
és az ezzel egyiittjir6 nagyobb baleseti veszély. A t6-
meges koziti druszillitds kornyezeti drtalma egyes or-
szagokban elsérendii probléméva vilt. A sebesség nem
novelhetd tovibb a kozutakon.

Egyre gyakrabban kell szembenézni a 1égtér zsifolt-
sdgdval is, vagyis a légiforgalom mennyiségi novelé-
sének is vannak hatirai. A kédbitészercsempészet, a ter-
rorizmus megjelenésével egyre bonyolultabb és a re-
piil6téri id6k novekedése miatt egyre idGigényesebb a
repiildgépen valé utazds. fgy az ésszeri, gazdasigos
légi utazési tivolsig megnovekedett.

A vasutakndl a legfontosabb viéltozds, hogy dontd
teret nyert a kornyezetbarit villamos vontatds és tech-
nikailag megoldédott a nagy sebességii vasiiti kozleke-
dés, s6t az is bizonyossd vilt, hogy a sebesség ndve-
lésének még igen nagy tartalékai vannak a hagyoméi-
nyos sin-kerék rendszer megtartisa esetén is. A nagy
sebességii vonalakon a gazdasigos utazisi tivolsig ez-
zel jelentGsen megnovekedett. Megkezdddott egy
Osszehangolt eurépai nagysebességfi hilézat kiépitése.

2. Torekvések a vasutak atalakitdsara

Az eur6pai orszdgok és vasutak tobbsége a leirt vél-
tozdsok elemzése nyomidn komoly erSfeszitéseket tesz
a vasit megtjitdsdra, egy 0j szerepkorre val6 alkal-
massd tételére. Az intézkedések fobb irdnyai:

— a vasitizem koltségeinek csokkentése, a bevéte-

lek novelése;

— az iigyfelek igényeinek feltirisa és azok kielégi-
tése, a ,,vevok felé fordulds”;

— a felelGsség elhatdroldsa az dllam és a vasit ko-
Zott;

— a val6s koltségek kimutatisa, egymdst6l vald el-
kiilonitése és dlland6 elemzése;

— az 4llami érdekbdl megkovetelt, de nem nyeresé-
ges szolgiltatisok ellentételezése, beleértve a
gyenge forgalmi mellékvonalakon az 6nkorméany-
zati forrdsok megjelenését a finanszirozasban.

Valamennyi eurdpai orszdgnél fellelhet§ az a torek-
vés, hogy valamilyen médon szétvilasszdk az éllami
felelSsségf, dllami finanszirozésd pédlyahélézatot (gyak-
ran hasznélt kifejezéssel a vasiti infrastruktirit) és az
ondlléan, profitorientdltan, kereskedelmi alapokon mii-
kodé vasitiizemet. Ez egyben azt is eredményezi, hogy
tisztdn elkiiloniilnek a koltségek és megsziinik a Ke-
resztfinanszirozds, vagyis nincs lehetSség az egyik ol-
dal veszteségeinek korlatlan (és kényelmes) finansziro-
z4sdra a masik oldal nyereségébdl. A megolddsok rész-
leteiben vannak ugyan eltérések, de az emlitett alapelv
mindeniitt érvényesiil. Az EK kézlekedési miniszterei
hivatalosan elfogadtik a szétvilasztis elvét.

Az ENSZ Eurépai Gazdasigi Bizottsiga keretében
mikods Bels6 Szillitasi Bizottsdg Vasiti Fémunkacso-
portja 1991 oktéberében miihelytaldlkozét szervezett,
amelynek megrendezését a magyar fél villalta. A Gar-
donyban megtartott taldlkozé témdja az dllam és a vas-
utak viszonya volt a piacgazdasigra most 4ttérg orsza-
gokban. A mihelytaldlkozén késziilt zir6okmény és a
Genfben elfogadott , Ajdnldsok” is a pélyahdl6zat és a
vasftiizem szétvilasztisit jelolték meg az orszdgok ko-
z0s torekvéseinek irdnyaul.

Az eurbpai vasutak dltal vdlasztott konkrét megol-
dasok az alapelvek tekintetében megegyeznek és a ha-
zai szakemberek ezeket jorészt ismerik. Mas utat va-
lasztott azonban az Egyesiilt Kirdlysdg és vasitja, a
British Railways. Mivel az iltalinos eurépai gyakorlat
az ismertebb, a kiilonleges megolddsnak szdmité brit
megoldds elveit kivinom a koévetkez6kben bemutatni.
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1. tdbldzat
A British Railways @ij szervezete
F ; Railfreight
Uzleti szektorok Intercity South East Regional Trainload Distributgion
East Coast South West North East Szén Eurépai
Great Western South Central North West Fémek Tengerentil
West Coast South East Central EpitGanyag
Profitcentrumok Cross Country London Tilbury Southw\ll:tles = Olaj
Getwick Great Eastern Scotrail
Thames és Oiltern
Thameslink
North

3. A British Railways atszervezése

A nagy miltd brit vasutak a korszerfitlenné vélt
szervezet és az elavult technolégia miatt a 60-as évek
elején valsigba keriilt. A driga iizemeltet€s, a magas
onkoltség visszaszoritisa céljabol ekkor nagyszabast
vasitfejlesztési programot fogadtak el, amely a meg-
el6z6 évekhez viszonyitva ugrisszerfien megemelte a
beruhazisra forditott osszegeket. Ezutin megkezdiék a
kisforgalmii és nagy rifizetéssel iizemeltethetd mellék-
vonalak bezdrasit. Helyi és orszigos érdekeket képvi-
sel§ bizottsdgok tartottak kozigazgatdsi bejardsokat,
majd a BR beterjesztette a kormdnynak a bezirand6
vonalak listdjat. Végiil torvénybe foglaltik a dontést,
amely szerint a BR vonalhdlézatinak egyharmadit fel-
szdmoltik. Ezzel a BR és kozvetve a koltségvetés nagy
kiadasi tehertSl szabadult meg, viszont a koézben Kki-
bontakoz6 orszigos tiltakozds miatt végiil ugyancsak
torvénnyel kellett véget vetni a mellékvonalak meg-
sziintésének. Az6ta a BR mellékvonali hdlézata 1énye-
gében nem viltozott.

A ma mir torténelemnek szdmité 1épéseket azéta
kritikus megjegyzések illetik. Leginkibb az elhibizott
sorrendet éri vad, hiszen elGszor kellett volna a mel-
Iékvonalakat megsziintetni és csak azutin megkezdeni
a megmaradt hdlézat nagyarinyid fejlesztését.

A BR ijabb itszervezése 1982-ben indult meg. A
cél ismét a koltségek csokkentése, az dllami hozzdji-
ruldsok radikilis mérséklése volt. A szervezés alapelve
azonban teljesen eltért az eur6pai vasutak dltal kovetett
gyakorlatt6l.

Amig a tobbi vasutak ,horizontilisan” vigtik el az
infrastruktirat és a vasitiizemet, a brit médszer , fiig-
gllegesen” osztotta fel a hagyoményos szervezetet. Az
évszdzados tradici6 szerint egyméstdl foldrajzilag, tehét
teriileti elv alapjdn elkilloniild vastitigazgatésigok he-
lyett a kiilonbozd iizleti tevékenységek mentén osztot-
ték fel a vasitat uzleti szektorokra (1. tdbldzat).

A felosztés alapvetd indoka az volt, hogy csak ilyen
médon mutathaték ki a valés koltségek, ami pedig
alapja minden elemzésnek és koltségesikkentésnek. A
korédbbi rendszerben ugyanis a binyavidéken 1év§ vas-
utigazgat6sig, amely feladta a szenet, profitot termelt,
amelyik fogadta, annak csak kéltségei voltak. Az Ossz-
kiaddsokért és bevételekért a vastti hierarchia legma-

gasabb fokdn 1év6 vezetd felelt. Az ilyen médon
osszevont koltség azonban semmit nem mutat, semmi-
lyen felelGsségnek vagy dijazdsnak nem lehet alapja.

Az 1. tdblizatban lithat6 médon kiilon 6néllé iizleti
egységet képez:

— az Inercity Sector, amely kizdrélag a tivolsigi
gyorsvonati szolgéltatist foglalja magiban azok-
kal a vonalakkal, amelyeken IC vonatok jaimak.

— a Network South East, amely Nagy-London von-
ziskorzetét és Anglia délkeleti teriileteit fogja t,
kiterjedt vonalhilézattal,

— a Regional Railways, amely &ltaldban a vidéki,
mellékvonali hdlézatra terjed ki,

— a Railfreight, amely a tomegédrukkal (szén, ércek,
olaj, épitéanyagok) foglalkozik,

— a Parcels, amely darabirus kiildeményekkel kap-
csolatos szolgéltatdsokat végez, de nincs 6ndllé
vonalhilézata.

A szervezés els6 1épéseként a BR kordbbi vonalhi-
16zatit teljesen felosztottik az iizleti szektorok kozott.
Ennek az elvnek megfelelGen példdul azok a vonalak,
ahol IC koézlekedés jellemzs, az IC szektorhoz keriil-
tek, ahol viszont inkibb a London kornyéki hivatis-
forgalom a meghatiroz6, azok a South East szektor
birtokdba keriiltek. Ugyanakkor pl. a Parcels darabiru
uizleti szektornak nincs 6néllé vonalhélézata.

Az izleti szektorok teljes felelGsséggel és 6nall6-
sdggal bonyolitjdk le a szillitisokat és kezelik az inf-
rastruktrit (a teljes értelemben vett pélyahil6zatot,
épiileteket, berendezéseket stb.) is. A brit szakértdk
ugyanis elvdlaszthatatlannak tartjik az dltaldban a vas-
Gtiizemhez sorolt gordiilddllomdny és a mds orszdgok-
ban elkiil6niild pélyahdlézat egyiittes fejlesztését. Az
iizleti szektorok vezetsi teljes felelGsséget viselnek a
koltségek, a bevételek és ezéltal a profit nagysiga te-
kintetében. FelelGsek természetesen a szolgiltatisok
mindségéért, az iizletszerzd tevékenységért €s a szek-
toron belill a vasit minden részteriiletéért.

Nem egyszerli dolog a brit rendszerben azoknak a
pilydknak és létesitményeknek a kezelése, melyeket
tobb iizleti szektor is haszndl. Egyes vonalszakaszokat,
dllomésokat és létesitményeket ugyanis akir hdrom kii-
16nb6z6 szektor is igénybe vesz. A koltségeket kétol-
dald tirgyaldsok és megdllapoddsok szerint teljesit-
ményardnyosan osztjdk meg, de szerepe van a koltség-
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megosztisban az alkunak is. Ha két iizleti szektor nem
tud megillapodni, akkor a BR Vezérigazgat6sig dont,
de allitdlag erre ritkdn keriil sor.

A pilyahédl6zati koltségek megoszldsa arra Osztonzi
az 6ndll6 elszdmoldsi és keményen profitérdekelt iiz-
leti szektorokat, hogy a minimélisra csokkentsék a
helyhezkotott 1étesitményeket, a létszdmot. Az el65z5-
ekben emlitett alkuk és éves kétoldald megéillapod4sok
minden részletre kiterjednek. Evente Gjratargyaljik,
hogy hiny pénztirosra, mennyi épiiletre, stb. van sziik-
ségiik. Ha egy kitérGkapcsolatra egyik szektor sem tart
igényt, akkor felszedik.

A leirtakbdl érintSlegesen kiderill, hogy az iizleti
szektorokra tortént felosztds legfontosabb célja a telje-
sen elkiilonitett tiszta koltség- és eredmény elszdmol4s,
az abszolit profitérdekeltség. Hasonl6an fontosnak tart-
jdk, hogy az ot 6ndll6 izleti szektor a megrendelSk
igényeihez val6 alkalmazkodéds itjdn névelni tudja
attraktivitdsat és ezen keresztiil bevételeit.

Az iizleti szektorokra bontids nyomin egyébként az
dllami tdmogatisra szorul6 és nyereséges szektorok is
elkiiloniilnek. Hagyoményosan nyereséges a két aru-
szdllité szektor. Nagy eredménynek tartjdk emellett,
hogy ma mdr nincs dllami timogatds a koribban vesz-
teséges Intercity szektorban. A jelenleg veszteséges va-
roskomyé€ki és regiondlis személyszéllitdsndl az dllam
kiegyenliti a veszteségeket. Ez az egész Eurépaban
kozismert PSO, (Public Service Obligation).

A szervezés nem korlatozédott az iizleti szektorok
elvilasztdsira. Fontosnak tartottik ugyanis, hogy ki-
sebb egységekben is ellendrizni és szdimonkérmni lehes-
sen a koltségek és bevételek alakuldsit. Minden szek-
toron beliil 3-8 profitcentrumot hoztak 1étre. A profit-
centrumokban egzakt pénziigyi célokat lehet kitlizni és
azok teljesitését mérhetSen meg lehet kovetelni. Példa-
ként emlitem, hogy a tomegiru szektoron beliil kiilén
profitcentrumot képez a szén, az olaj, a fémek, ércek
és az épitGanyagok szillitdsa.

Feltétleniil ki kell térni arra, hogy a BR rendkiviil
kifinomult, részletes koltségelkiilonits eljardsokat fej-
lesztett ki €s valGsitott meg szimitégépes hal6zat ta-
mogatisdval. Nem jelent gondot barmely szolgéltatis
onkoltségének meghatdrozdsa (pl. egy adott forgézsi-
molyra forditott tényleges munkamennyiséget is sza-
mon tartanak). Ez az alapja a profitcentrumok korrekt
milkodésének, a résztevékenységek elemzésének, a be-
ruhdzdsok gazdasigi szdmitdsainak stb.

A BK teljes dtszervezése 1992-ben fejezddik be. Az
atszervezés sikerei azonban mdr tisztin kirajzol6dnak.
1983 és 1989 kozott ugyanis:

— a kezdetben 200 milli6 GBP veszteséggel dolgoz6
IC szektor ma mir 57 milli6 GBP nyereséget
hoz;

— a South East hidl6zat dllami timogatis felére
csokkent, 1989-ben csak 138 GBP volt;

— a tomegdru szektor az évtized legnagyobb nyere-
ségét hozta 1989-ben, 70 milli6 GBP-t;

— a darabdrus szektor megdupldzta az 1983-as nye-
reségét;

— az allam iéltal fizetett PSO (személyszallitdsi ar-
kiegészités) felére csokkent;

— a beruhdzisok szintje megduplizédott és 1989-
ben 1,25 millidard GBP volt.

Az igazsighoz az is hozzd tartozik, hogy az édllam
jelentds nagysagi pénzeket fektetett a vasitba a mi-
szaki szinvonal emelése érdekében. Hatékonyan, olcsén
lizemel§ vasutat csak nagyon korszerli eszkozillo-
mannyal lehet megteremteni. A szdmok igazolni lat-
szanak azt, hogy az dllami hozzijirulas végeredmény-
ben megtériil a folyé timogatds mérséklGdése titjan.

A BR eredményei valéban figyelemre mélték még
akkor is, ha az atszervezés sok bevallott kezdeti ku-
darc, zsdkutca mellett valosul meg egy évtized alatt.

A BR moédszerét ezideig nem koévette egyetlen eu-
répai orszdg sem. Ennek ellenére a brit rendszerben
vannak olyan elemek, amelyeket érdemes dtvenni olyan
orszigokban is, ahol alapvetSen mds irdnyba indultak
el. Magyar viszonyok kozott érdeklGdésre tarthat sza-
mot a koltségelkiilonitésben elért szinvonal, tehit egyes
szolgéltatdsok, s6t egyes résztevékenységek koltségei-
nek kimutathatésiga. Ugyancsak vizsgilni érdemes a
jovoben a profitcentrumok kialakitisdnak lehetGségét.

A kontinens vasiitjai és a BR dltal favorizilt rend-
szer kozott egyébként bizonyos részleges konvergencia
is megfigyelhetd. Egyrészt a kontinens vasitjainil is
van torekvés profitcentrumok kialakitisira, mdasrészt
a brit kormdny is most dolgozik azon, hogy az inf-
rastruktirdn lehetvé tegye mas villalkozok iizemelését
is az EK elveknek megfelelGen.

A nagy célt, a vasutak vonzébbd tételét, az dllami
timogatis fokozatos csokkentését tobb iton is el lehet
érni. Minden prébilkozédst és eredményt dlland6an fi-
gyelemmel kell kisérni, mert a magyar vasiit most kez-
dédo dtszervezésében a jo pédik meghatdrozdak lehet-
nek.
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A magyarorszagi vasiti palyak fejlodése az
abszolutizmuskori Magyarorszagban
(1849-1867)

Dr. Horvath Ferenc

Az 1849 és 1867 kozott eltelt csaknem két évtized-
ben a vashti pilya alkoté elemei még a kialakulds, a
fejlédés kezdeti idGszakiban voltak. Nyugat-Eur6pa
egyes orszigaiban és Fszak-Amerikiban — a vasit fej-
16désének két legfontosabb terilletén — még egymdstol
meglehetdsen eltérd elgondoldsok szerint alakitottik ki
a vasiti pédlydt. Sokféle volt az alkatrészek anyaga,
alakja, mérete és elhelyezése is. Az egyes orszigok
vastitjai egyardnt haszniltik még a kettOsfejlf, a szé-
lestalpti €s egyéb Kkiilonleges szelvény(l sineket, a kii-
16nb6z6 alakii hossz-, kereszt- és magédnaljakat. A si-
nek oOsszeerGsitéséhez mar hevedereket, lefogisihoz
sinszeget €s sz6rvinyosan alitétlemezt is alkalmaztak,
és ekkor nyerte el az dgyazat is a jelenlegihez hasonld,
de méreteiben még szerényebb alakjat.

A felépitményhez hasonl6 véiltozisokat, fejlGdést le-
hetett észlelni az alépitmény, a mitirgyak és egyéb
vasiti épitmények kiképzésénél, ugyanaz volt jellemzd
a vonalvezetés elGirdsaira is.

A vasiithalozat fejlodése

A szabadsigharc leverésekor a hazai gdziizem( vas-
thdl6zat hossza mindossze 176 km volt, két vasittar-
sasignak, a Magyar Kozépponti és a Sopron-Bécsiij-
helyi Vastitnak a Pest-Vic, Pest-Szolnok, Pozsony-
Marchegg, illetve Sopron-Katzelsdorf vonalai.

A szabadségharcot kovetSen, 1867-ig 1979 km vas-
Gtat helyeztek iizembe, ami évenként dtlag 116 km
vonalhosszat jelentett, de volt olyan esztendd (1857,
1858), amikor az épitési hossz elérte a 300 km-t. Ez
ugyan jéval kisebb, mint a szizad utols6 negyedének
évi 800-1000 km-es épitési teljesitményei, de minden-
képpen elismerésre mélt6, figyelembe véve azt a ko-
rilményt, hogy ez a hazai vasttépitések kezdeti id6-
szakdban tortént, amikor még csak kialakul6 félben
volt a vasttépitések rendszere.

Az abszolutizmus kordban Magyarorszdgon elGszor
az osztrik édllamvasit, majd kés6bb hdrom nagy vas-
tlttirsasdg Epitette az Gj vastGtvonalakat.

Ebben az iddszakban épiilt ki, illetve vilt osszefiig-
g6 hélézattd az osztrik Délkeleti Allamvasat, illetve
utédjénak, a Cs. és Kir. Szab. Osztrik Allamvaspélya
Tarsasignak (O.A.V.T.) az orszigot 4tszel§ Pozsony-
Pest-Szeged-Temesvir-Bézids vonala, és ennek neveze-
tes szdrnyvasitja, a Karasjeszend-Stijerlak-Anina ko-
zotti vasit €s a hosszl ideig vitatott Duna jobb parti
vasit, a Bruck-Ujszény vonal. A tirsasig 714 km vo-
nalat helyezett iizembe.

Ekkor épitette meg a Cs. és Kir. Szab. Tiszavidéki
Vaspilya Tirsasdg (T.V.V.) 557 km-es, nagyrészt ti-
szantili hilézatinak Szolnok-Debrecen-Miskolc-Kassa,
Szajol-Arad és Piispokladiny-Nagyvarad kozotti szaka-
szit.

Az abszolutizmus korszakiban helyezte iizembe a
harmadik nagy tirsasig a Cs. és Kir. Szab. Déli Vas-
pilya Térsasdg (D.V.) is dundntili és horvétorszigi vo-
nalai kézill a Buda-Kanizsa-orszéghatir, Ujszény-Szé-
kesfehérvir, Sziszek-orszdghatir, Zigrib-Karolyviros
és Sopron-Kanizsa kozotti részeket, amelyeknek Gsszes
hossza 650 km volt.

Nem csatlakozott a mir megépitett vasutakhoz a
Mohécs-Pécsi Vastttirsasig S8 km-es Mohédcs-Uszog
vonala, mely a pécsi szénmedencét a Dundval kototte
dssze.

A kovetkezdkben az 1866-ig létesiilt tobb mint 2000
km-es vonalhossz épitésének lényegesebb részleteit és
az alkalmazott pilyaszerkezetek egyes elemeinek kiala-
kitdsit tdrgyaljuk.

A vasiiti pilya igénybevétele

A vasiti pilya geometriai és szerkezeti kiképzését
az épités és az azt kovetd idGszak vérhat6 pilyaigény-
bevétele hatirozza meg. Ez a legegyszerfibben a koz-
lekedd jirmfivek legnagyobb sebességével, tengelyter-
helésével és a vonatok szimdval jellemezhets.

Az 1850-es évek elején a magyar vastton kozlekedd
jarmfivek koziil a legnagyobb teljesitményi mozdony-
nak az engedélyezett sebessége 45 km/h, a tengelyter-
helése pedig 11,5 t volt. 17 évvel késdbb, 1866-ban a
mozdonyok tengelyterhelésee 1-2 tonndval 12,2-13,1
tonndra, max. sebességilk pedig 70-75 km/h-ra nove-
kedett.

A forgalom ekkor még csekély volt, de folyamato-
san emelkedett. Naponta mindossze 2-3 vonatpér, rovid
szerelvényekkel kozlekedett.

A vonalvezetés és a vaganyok kialakitdsdnak geo-
metridja

A vasitvonalak és a viginyok kiképzésére egységes
hazai eldirdsok ekkor még nem voltak. A vastttirsa-
sigok a német, de fGleg az osztrik szabdlyzatok alap-
jin éllapitottik meg az alkalmazand6 ivsugarak, a
nyombdvités, a tilemelés és a sind6lés értékeit.

Az eredeti €pitési tervekbdl megéllapithatéan a Dél-
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1. dbra. A vonalkifejtés részlete a Zsittin vélgyében

keleti Allamvasitnal 190 m, a D.V.nél 200 m, a T.V.-
nél 569 m volt a minimélis ivsugér. (A nem kerek
szdmértékek abbdl adédnak, hogy az akkori idSknek
megfelelGen a hosszmértékegységek a mérfold, 61, 1ab
és a hiivelyk.)

Ezek a sugirértékek konnyen megvaldsithaték vol-
tak, mert az ekkor épiilt vasitvonalak jorészt sik terii-
leten haladtak. Kivételt egyediil az O.A.V.T.-nek a Dé-
li Karpitokban vezetett csodilatos szépségli Oravica-
Stdjerlak-Anina kozotti hegyvidéki vasitvonala jelen-
tett.

Ezen a hegyvidéki vasitvonalon — amely egyébként
vonalvezetését és épitményeit tekintve vetekszik a m-
szaki irodalomban sokszor példaként emlegetett auszt-
riai Semmering Vasiittal — a minimélis fvsugir 114 m
volt. A vonalnak tobb mint 63 %-a ivben fekiidt és a
153 iv tobbségét 190 m alatti sugédrértékkel képezték
ki. A Zsittin-volgyi jellegzetes vonalkifejtést az 1. dbra
mutatja be.

Ebben az id&szakban az épitett vasitvonalaknil az
ivek és az egyenesek kozé mdr beiktattak dtmeneti ive-
ket, ezeknek geometriai kiképzése azonban a jelenle-
git6l nagyon eltért. Alkalmaztak folyamatosan csokke-
né sugari kosirgorbét, masod- és harmadfokt ,hajta-
lIékot”, ahogyan akkor a parabola sz6t pr6béltik ma-
gyar kifejezéssel helyettesiteni.

Valamennyi vasutat egységesen 1435 mm nyomta-
volsiaggal épitették, de szinte minden mis méret vas-
uttirsasdgonként véltozott. Nyombdvitést a vasittirsa-
sigok alkalmaztak, de ez sem volt egységes. Az
0.A.V.T. 5 és 47 mm kozott 10 féle, a D.V. 2 és 19
mm koézott 14 féle, a T.V.V. 4 és 25 mm kozott 13
féle értéket hasznalt.

A sind6lést 1:10, 1:16, 1:17 és 1:20 hajldssal ké-
pezték ki A tilemelés — amit akkor ,,sinmagasbitdsnak”
neveztek — az O.A.V.T.-ndl 12,5 —-122,5 mm, a D.V.-
nél 4-95 mm kozott véltozott.

Az ekkor létesitett vastitvonalakat — sikvidéki jelle-
giikbdl eredSen — kis emelkeddkkel vezették, 5 %o-nil
nagyobb emelkedGji szakaszt alig lehetett taldlni, ki-
véve a foly6hidakra vivG pélyarészeket, illetve a mdar
emlitett aninai hegyi pdlyit, ahol a maximalis emelke-
d6 20 %o volt (2. dbra).

A nagyobb mértékil lejttorések kiegyenlitésére mar
ekkor is nagy sugari ivek vagy 100 m-es vizszintes
szakasz beiktatdsdt javasoltik az épitési elSirdsokban.

Alépitmény

A vasiiti pilya foldmunkdjit az elsd id6szakban kii-
16n0sebb talajvizsgdlat nélkill a helyszinen nyerhetd
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anyagokbdl képezték ki. A vasitépitSknek nem sok ta-
lajmechanikai ismeretiik volt, legfeljebb a kozutak
vagy az drvédelmi gitak épitésénél szerzett tapasz-
talatok alltak rendelkezésiikre.

A foldkiemelést kézi eszkozokkel, a széllitdst talics-
kdval, kordéval vagy csillekocsikkal végezték, a tomo-
rités széllitéeszkozokkel, esetleg kézi dongolokkel tor-
tént. A foldmunkdk ilyen médon valé elkészitése lett
késébb az oka annak a sok alépitményi hibdnak (vizs-
zsdkképzddésnek, rézstthimlisnak, toltéscstiszdsnak),
ami az épitést kovetd idGszakban tobb vasttnil beko-
vetkezett.

Egyes épitési tervekben azonban mér ekkor is lehe-
tett taldlkozni geol6giai feltirdsokkal, elsGsorban a vas-
dtvonalak mftirgyainak, hidjainak, alagdtjainak tervei-
ben.

Vasiittirsasigonként 4,90-5,50 m kozott véltozott az
alépitmény-korona szélessége. A rézsit a talaj 4l1é-
konysdgédnak megfelelden 1:1, 1:1,5 hajlissal képezték
ki, de a sziklabevigisokban ennél meredekebb rézsfit
is hasznaltak.

A foldmunkival és a kisajatitdssal val6é takarékos-
kodids érdekében helyenként a padkit keskenyebbre
vették, vagy teljesen elhagytik, illetve az &gyazatot
nem rézsfivel képezték ki, hanem oldalt kdrakattal ti-
masztottdk meg.

Az alépitmény korondjit két oldalt 4-5%-os lejtdvel

alakitottdk ki, egyes vonalakon azonban vizszintes ko-
ronit és a vizkivezetés érdekében az illesztéseknél szi-
vérg6t 1étesitettek. Az alépitmény kiképzését a 3. dbra
szemlélteti.

Felépitmény

A hazai vasiti felépitményt — helyes és elSrelité
mfiszaki érzékkel — mindjirt a kezdetben a német fel-
épitmény kialakitdsi rendszer szerint szélestalpG sinek-
kel, keresztaljakkal, viszonylag megfeleld méreti gya-
zattal képezték ki.

A felépitményi anyagok koziil a legtobb gondot a
sinek beszerzése, széllitisa és minGsége okozta.

A hazai vasitépitkezések meginduldsakor ugyan mér
mkodtek Magyarorszdgon vasgyérak és hengermfvek,
de ezek kapacitisa kicsi volt és sint nem hengereltek.
Az els6 sineket gyirté iizem, a z6lyombrez6i csak
1853-ban, a t6bbi, az 6zdi, aninai, borsodnddasdi gyir
csak az ezt kovetd években kezdte meg a sinek hen-
gerlését, de egyiittes kapacitdsuk még 1867-ben is a
hazai sziikségleteknek legfeljebb az 1/4-1/5-ét fedezte.
fgy a sinek legnagyobb részét kiilfsldr8l, Anglifb6l,
Belgiumbél, Franciaorszdgb6l, Németorszdgb6l vagy a
Monarchia més orszdgaib6l, Ausztridb6l, Cseh-Morva-
orszigbdl szerezték be. Még a vasgyérral rendelkezd
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3. dbra. Az alépitmény és az dgyazat kiképzése

O.AV.T. és D.V. is az els§ idSkben Anglidbél ren-
delték meg a sineket, a hevedereket és csak az alatét-
lemezeket és hevedercsavarokat illitottak eld sajat gya-
raikban.

Megkonnyitette az épitési anyagok behozatalat, hogy
az osztrdk korminy nagyon elGrelitéan, a vasutak
gyors elterjesztése érdekében a vasiiti anyagokra vam-
mentes behozatalt engedélyezett.

A beszerzésnél is nagyobb feladatot jelentett a sinek
széllitdsa, minthogy a hazai vasutak ekkor még épiil6-
félben voltak. A szillitis tobbszori 4trakissal, tengeren
és foly6kon hajokkal és tutajokkal, a szdrazfoldon sze-
kerekkel tortént.

Az O.A.V.T. Duna-Tisza kézén foly6 épitkezéseihez
a sineket Anglidb6l hajokkal a tengeren, a Dundn és
a Tiszén széllitottik.

A T.V. épitéséhez a sineket Z6lyombrezérél a Ga-
ramig szekéren, a Garamon Esztergomig tutajjal, onnan
Szolnokig vasiton fuvaroztik. A tirsasignak a henger-
m(hoz kozelebb esd vasiitépitéséhez, a miskolci vonal-
hoz a sineket hdromnapos fuvarral szekéren vitték.

A széllitdsi nehézségekre valé tekintettel egy-egy 1j
vonal épitéséhez a sineket rendszerint a foly6k mentén
fekvd kikotdbe vagy meglevd vasiitvonal végiéllo-
mésdra szillitottak (dsany, Szolnok, Cegléd), és in-
nen az épiild végéinyon munkavonatokkkal, pélyako-
csikkal vitték azokat tovibb.

A talpfikat és kitérofdkat a gazdag hazai tolgyer-
ddkbél nyerték, amelyek ekkor még bdven fedezték a
vasiitépitések igényeit. A 60-as évek vége felé azonban

mér biikk és fenydfa is bekeriilt a hazai vasiti palyak-
ba.

Az égyazat anyagaként nagyobbrészt homokot, fo-
lyami vagy bédnyakavicsot haszniltak, amelyet a hely-
szinen, vagy a kozelben termeltek ki. Egyediil az ani-
nai vonal €pitésénél alkalmaztak tort kovet, amelyet a
sziklabevagasok kitermelésénél nyertek.

A felépitményi vas- és faanyagokat drajanlat kérés
(akkori szohasznilattal ,nyilvanos arlejtés”) alapjén,
versenytirgyaldsokon szerezték be. A Kkiirdsok részle-
tesen tartalmaztdk nemcsak a szillitand6 anyagok
mennyiségét, a leszéllitds helyét, hanem az anyagok
méreteit és mindségét is.

A felépitményi anyagok és munkik mindségének
biztositdsdndl nagy eldnyt jelentett, hogy az Ausztrii-
ban €s Olaszorszigban is épitkezd D.V.-nek mar 1858-
ban a munkdk kiaddsit szabalyozé ,feltét fiizete”-i vol-
tak. Hasonl6an az osztrik elGirdsokat vette it az
O.A.V.T. is a pilyazati kiirdsainl. PI. a szegedi vonal
épitéséhez sziikséges anyagok szillitisira vonatkozé
hirdetmény a Magyar Hirlap 1851. december 10-i szi-
méban jelent meg. A hirdetmény felsorolta az 6sszes
vasanyag, a sinek, far (illesztési) és kozéplemezek, far-
kot vasak (hevederek), farkots sréfok (hevedercsava-
rok) és sréfszegek (sinszegek) mennyiségét, Gsszesen
t6bb mint 10 ezer tonna vasanyagot. Mindségi felté-
telnek a podolini vasmindséget irta el§. A hirdetmény-
ben a talpfdkra vonatkozé el@irdsok a kovetlkezSk vol-
tak: hosszuk 2,37 m, magassdguk 15,8 cm, alsé szé-
lességiik 31,6 cm, fels§ szélességiik 15, 8 cm, a talpfik
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4, ibra, Az ,A” jeli szabvinyrajza

fels§ része félgomboly(i is lehet. A keresztgerenddkat
a maga idejében vigott, egészsége tolgyfabol kell ké-
sziteni, egészségtelen, gorbe gerenddt nem fogadnak el.
A megrendelés 1088 m3 faanyagra sz6lt.

Sinek

A sinek jelolése a vastttirsasigokndl nem volt egy-
séges, az O.A.V.T. nagy betfiket (A,B,C,D,F), a T.V.
kis betfit (g), a D.V. rémai szdmokat (V., VIL, VIIL)
haszndlt.

Az alkalmazott sinrendszerek a kovetkez8k voltak:

A Délkeleti Allamvasit 1850-51-ben a Véc-Pozsony
szakaszba 28,4 kg/m tomegfi ,A” jeli sineket fektetett
(4. dbra).

Az O.A.V.T. 1853 és 58 évek kozott a Cegléd-Te-
mesvér-Bézids vonaliba az ,A” jelfi sineken kiviil 34,5
kg-os ,,C” (5. dbra), 36,9 kg-os ,F” és 37,0 kg-os ,,D”
jelli sineket is haszndlt. A Cegléd-Szeged vonal 4llo-
mésaiba pedig a tirsasdg ausztriai épitkezéseinél kima-
radt talpnélkiili és kettSs feji sineket is beépitett.

Ugyanez a tirsasig 1855-56-ban a Bruck-Ujszény
kozotti vonaldba 30,0 kg-os ,B” jelff, az 1863-ban épi-
tett Oravica-Anina vonaliba pedig 25,3 kg-os ,,Y” jelfi
sineket fektetett.

A T.V. valamennyi vonaldn 37,0 kg-os ,,g” jelff sint
alkalmazott, amelynek alakja csaknem teljesen meg-
egyezett az O.A.V.T. ,D” jel(i sinjével.

A D.V. sinjei 37,75, 35,90 és 33,97 kg-osak, V.,
VII. és VIIL jelfiek voltak.

A Mohécs-Pécsi vasiit 36,9 kg-os ,F” jelll sineket
haszn4lt, amely azonos volt az O.A.V.T. sinjével.

Az els8 szélestalpi Vignole-rendszerff vas sintipusok
(A, C) alakja még kissé eltért a jelenleg hasznélatostol,
elsdsorban a fej alakjiban és a futéfeliilet kiképzésé-
ben, a gerinc vastagsigban és a lekerekitésekben.

A sinek méretei a kovetkezd hatdrok kozott viltoz-
tak:

magassaguk 92-125 mm
fejszélességiik 56-63 mm
gerincvastagsaguk 14-22 mm
talpszélességiik 97-112 mny
keresztmetszetiik 37,2-48,3 cm
inercia nyomatékuk  382-929 cm*

Legkedvezgtlenebb volt az anyagkihasznélds az ,,A”
jelfi sinnél, amelynek inercia nyomatéka a 28,4 kg-os
tomeg ellenére is j6val a tobbi sin értéke alatt maradt.

A vas sinek gyenge minGsége nagyon sok problémét
jelentett, mert gyors kopdsuk miatt a kis forgalom el-
lenére is minddssze 5-6 évig maradhattak a pélydban.
Emiatt nagyon sok sincserét kellett elvégezni. A sinek
20 %-4t mir a hdroméves j6tdlldsi idon beliil ki kellett
cserélni. A nagymértékd sin- és a nem Kkiilonben to-
meges talpfacserékrdl az O.A.V.T. 1858. évi iizleti je-
lentés pontos adatokkal szolgilt. A jobb mindségfl
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S. abra, Az ,,C” jelii sin szabvanyrajza

acélsineket csak késGbb, kiilfoldon 1861-t61, Magyar-
orszigon 1869-t61 kezdve vezették be.

A sinek szakitoszilirdsiginak jellemzése: A T.V.
1859-ben 34,6-35,1 kg/mm’ szakitészilirdsdgi z6-
lyombrezéi, a D.V. ugyanebben az idében 34,0
kg/mm2 szakit6szilardsigi grézi sineket hasznalt.

Az 1850 és 1866 kozott befektetett sintipusok koziil
hatnak a hossza 5,69 m (3 6l), egy tipusé 6,0 m, egy
miésik tipusé 6,638 m volt. fvsineket mar ekkor is al-
kalmaztak, a szabvinyos hosszhoz képest 4, 5 és 8
cm roviditéssel.

Valamennyi sincsatlakozist szilard (aldtdmasztott,
nyugve) illesztésként képezték ki, a két sinvéget egy
alj tdmasztotta ald. A lengd illesztést csak késdbb,
1870-ben vezették be.

Az 5,69 m hosszi sinmez8k ald hat talpfat fektettek,
95 cm-es aljtivolsiggal. A T.V. az 5,69 m-es mezdk-
ben hiromféle aljtivolsigot alkalmazott: a sinmezd ko-
zepén 102,5 cm-t, a sinvégek felé 95 és 87 cm-t. A
6,00 és 6,638 m-es mezkbe 7 db talpfa keriilt, 86 és
95 cm-es aljtivolsiggal.

Aljak

A sinek aldtimasztisdra nagyobbrészt telitetlen
tolgyfat, kis mennyiségben biikk- és fenydfat is hasz-
néltak.

A fik élettartama ftelitetleniil nagyon rovid volt
(t6lgynél 8-13 év, biikknél 3-5 év, fenydfanal 5-10 év),
igy évente nagyon sok clkorhadt talpfat kellett kicse-
rélni.

A fatelités — akkori szoval ,telizés” — hazankban
csak 1884-ben kezdddaott el, kilfGldon telitett talpfak
azonban mar cbben az idében is bekeriiltek a magyar
vasiitvonalakba.

A vasittarsasdgoknal felhasznalt talpfik alakjai és
méretei nagy mértékben kiilonboztek egymastdl,
hosszuk 2,40-2,70 m, magassdguk 12-16 cm, alsé sz¢-
lességiik 25 és 31,6 cm, felsd szélességiik 13 és 25
cm kozott valtozott. Az illesztésekbe altaliban erésebb
keresztmetszetd aljakat épitettek be, mint a sinmezd
kozepébe.

A talpfiak keresztmetszeti alakja téglalap volt, de a
faronkok minél gazdasagosabb felhasznalasa érdekcében
eltekintettek az ép élektdl és a vizszintes felsd és a
fuggdleges oldalsé feliilettdl.

Vasaljak kiilfoldon mar hasznaltak, de Magyarorsza-
gon csak a kovetkezd évtizedekben.

/\gyazat

A vasitépitések kezdeti iddszakdban az dgyazatnak
nem tulajdonitottak olyan nagy jelentGséget, mint ké-
sobb, amikor a sebességek nagyobb mértékben néve-
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6. abra. Kitérd toldsines valtoval és ontottvas keresztezéssel

kedtek. Ennek megfelelden az dgyazat méretei is ki-
sebbek voltak a jelenleginél. Az édgyazat vastagsiga
25-30 cm, fels§ szélessége 3,40-3,68 m, takardsa a vé-
geknél 35-50 cm kozott véltozott. Az dgyazat kikép-
zése 3. abran lathato.

Némely vasittirsasig a bevagisban 5 cm-rel vas-
tagabb dgyazatot irt elS. Az dgyazat fels§ szintje dlta-
laban megegyezett a palyaszmttel de az O.A.V.T. job-
ban felt6ltotte a vagany kozét.

Kapcsolészerek

A sineket 20-30 dkg-os négyzet keresztmetszetii sin-
szegekkcl erdsitették le, csak a O.A.V.T. alkalmazott

1 ,,C” rendszer(i sineknél csavarszeget.

Alatétlemezt el8szor csak az illesztéseknél, késbb
a sinkozépen is, ivekben tobb aljon is haszndltak. Az
elsd lemezek vizszintesek és bordanélkiiliek voltak, a
késdbbiek 1 és 2 borddval késziiltek, az aninai vonalon
kamp6s lemezeket fektettek. A lemezeken 2-3 vagy 4
lyuk volt. Tomegiik 1,8 és 5,0 kg kozott valtozott.

A sinvégeket lapos, négylyukd, azonos keresztmet-
szetill, 32-43 cm hosszi, 2,1-4,2 kg-os hevederek fog-
tdk Ossze.

Kitérok

A Kkitérék a jelenleginél sokkal egyszerlibb szerke-
zeti kiképzéssel készilltek, ennek megfelelGen kevésbé
voltak biztonsigosak.

A hazai vashtépitéseknél is elGszor a kéttoldsines
rendszert alkalmaztik, ahol a t3- és csiicssint egyetlen
sin helyettesitette, melyet a kitér§ elején a csiicsnal
lehetett egy pont koriil elmozditani és a gyok helyén
illeszteni az egyenes vagy a kitér§ irdnyihoz. A ke-
resztezésben is egyetlen sint, a keresztezési pont koriil
fordithat6 forgésint haszniltak.

Késdbb megjelentek a kétcsiicssines vilték, a palya-
sinbdl készitett és az ontvénykeresztezések is. A budai
Ganz-gyir 1860-ban mdr ontott vas keresztezéseket
széllitott a T.V.V.T. részére.

A Kkitér6k keresztezési szoge 4-8°, sugaruk 100 és
348 m kozott viltozott, sinrendszeriik dltaliban meg-
egyezett a vaginyok sinrendszerével. Tol6sines viéltéval

és ontottvas keresztezéssel gyértott kitérd lathaté a 6.
dbrdn.

Nyiltvonali vaganyok

Valamennyi hazai vasitvonalat az elsd idGszakban
— a csekély forgalom miatt — egyvagényira épitették.
Gondos eldreldtassal szdmitottak azonban a forgalom
novekedésére, ezért a legtobb vasitépitési engedélyt
azzal a feltétellel adtik ki, hogy a 2. viginyt meg kell
épiteni a forgalom vagy a bevételek meghatirozott no-
vekedése esetén. Ennek érdekében tobb vonalon a 2.
véagany helyét is kisajititottik, sot elkészitették az al-
épitményt és a mitirgyait is. Ennek az elvnek a meg-
valésitasat bizonyitja a Bruck-Gydr vasiitvonal eredeti
tervei - kozott megtaldlhaté mintakeresztszelvény rajza
is.

Misodik védginy épitésére azonban ebben az idd-
szakban nem Keriilt sor. Mindossze a D.V. kozgyfilése
hozott késdbb, 1869-ben olyan dontést, hogy Nagyka-
nizsa és Murakeresztir kozott a kozeljovdben megépi-
tik a 2. viganyt, mivel a naponta kozlekedd vonatok
szdma elérte a 12 vonatpart.

A vonalak mentén Grhizakat I€étesitettek, pl. a D.V.
eldirdsai szerint egymastél 600 6l tivolsigra (1140 m).
Az Orhazakat harangjelzd berendezéssel, az droket kézi
jelzdeszkozokkel lattak el.

Vasitallomasok

A vasitillomasokat a csekély forgalomnak megfe-
leléen kis befogadoképességiire, kevés szami és rovid
vigannyal alakitottdk Ki.

A vasiitvonalak végillomésai rendszerint fejpalyaud-
varként épiiltek. Ilyenek voltak az elsd pesti palyaud-
varok (Nyugati, Losonci), a budai Déli pu. és az elsd
iddszakban Pozsony és UjszOny is.

A kozbensd allomasoknak rendszerint 3-4 db 30-50
tengelyt befogadé viginyuk volt. Kivételt képeztek a
nagyobb forgalmii &llomésok, ahol 5-9 véginy épiilt,
mint pl. Cegléden, Székesfehérviron, Miskolcon, Deb-
recenben, Kassin. Ezek késobb eldgazé 4dlomdsokka
viltak.

Kezdetben a legtobb kozbensd dllomdsnak nem volt
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7. dbra, Krassova illomas helyszinrajzinak vizata

egyenes dtmend fGviginya, hanem a kitérSket — a hol-
land elv szerint — Gigy helyezték el, hogy az 4llomés
mindkét végén a vonatok egyenes irdnyba jirtak be és
kitérdirdnyon 4t haladtak ki. Késdbb a gyorsvonatok
kozlekedése miatt ezt a megoldist felszdmoltdk és
egyenes idtmend vaginyokat képeztek Ki.

A vigénykapcsolatok nagy részét kitérdkkel oldottik
meg, de ekkor még a jelenleginél nagyobb szerepet
jétszottak a fordité korongok a véginyok ésszekapcso-
lisdban. Sok kis 4lloméds végén a csonkdn végz6ds
végényokat nem Kkitérdkkel, hanem fordit6 koronggal
fogtdk Ossze. Ilyen megold4st alkalmaztak pl. az aninai
vonalon Krassova és Lisszava 4llomésokon, ahol a te-
repviszonyok miatt tobb dllomést dgy épitettek meg,
hogy az 4llomdsnak csak az egyik végét kototték be
kitérével a nyilt vonalba, az 4llomds mésik oldaldn a
csonkdn végzddS viginyokhoz forditékorong keriilt (7.
dbra).

Az idllomdsi viginyok mellé helyezték el az utas-
és teherforgalom céljait szolgilé épiileteket és egyéb
berendezéseket, a felvételi épiiletet, raktirakat, nyiltra-
koddkat, rakteriiletet, fiitéhdzat, mihelyeket, viztornyot,
vizdarut.

Az épiiletek elhelyezésében ekkor még nem alakul-
tak ki egységes elvek a vasittirsasigoknal.
O.AV.T. és a T.V.V.T. az épiileteket az dllomas egylk
oldalén az els§ viginy mellé, a D.V. az utasforgalmi
épiileteket a viginyok egyik, a teherforgalmiakat a ma-
sik oldalra helyezte el.

Erdemes a vasittarsasigok egy-egy jellegzetes illo-
mésénak kiképzését is néhdny sorban bemutatni.

Az O.A.V.T. els6 illomésai kozé tartozott Pozsony
dllomds, amely az 1848-ban iizembehelyezett Pozsony-
Marchegg vasiitvonal fejillom4saként épiilt meg ot va-
ginnyal. 1851-ben a Pozsony-Ersekdjvar-Vic vonal
épitésével egyiitt a pozsonyi dllomést jelentésen bdvi-
tették és atalalkitottik dtmend pédlyaudvarrd. A régi fej-
dllomasi vaginyokat teherforgalmi célokra haszniltik
fel és mellette Gj személyforgalmi palyaudvart létesi-
tettek, dj felvételi és egyéb épiiletekkel.

Az O.A.V.T. misik vonalin, Szegeden a forgalmi
funkcitkat szétvilasztva, eleve hirom éallomdst létesi-
tettek (8. dbra). Szeged Személypilyaudvaron felvételi
épiilet, vizhdz, egy kis raktir és ot viginy, Szeged
Tisza teherpdlyaudvaron druraktir, gabonaszin, oldal-
és homlokrakodé6 és hat viaginy épiilt. Szeged Rendezd
péilyaudvaron a kocsirendezéshez hét viginy allt ren-
delkezésre, ugyanitt a f(it6hizi részen hdrom viginyos
mozdonyszint és forditkorongot épitettek, amelyhez
15 végéiny csatlakozott, ezen kivill széntér és raktir
késziilt.

A T.V. legnagyobb illomisa Debrecen, Miskolc és
Kassa voltak. Kassdn eredetileg hat viginy épiilt, ké-
sGbb azonban, amikor a Kassa-Oderbergi Vasittirsasig
vonalit is ide csatlakoztattik, az dllomdst meghosszab-
bitottdk és hat Gj viginnyal bdvitették.

A D.V. budai pélyaudvarit viszonylag nagy vigény-
hélézattal épitette meg. A személypilyaudvari részen
négy vaginy folé csarnok keriilt, kiilon érkezési és in-
duldsi oldalt képeztek ki. A személypilyaudvarhoz
csatlakozott — az alagiit eldtt — a hatvigényos teher-
pélyaudvar és szintén hat véiginy szolgélt a szerelvé-
nyek tdroldséra.
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8. dbra. Szeged személy- és teherpilyaudvara

A D.V. misik nagy dlloméisit, Székesfehérvart szin-
tén nagyobb forgalom befogadisira épitették meg. A
hét személyvonati viaginy kozil itt is négy folé csar-
nok keriilt, két viginy épiilt az itmend, egy a meg-
el6z6 vonatok céljaira. A teherforgalmi részen ot vé-
ganyt létesitettek raktirakkal, rakodéval és burkolt rak-
teriilettel. Ezen kiviil 12 viginyos fiit6hdz késziilt for-
dit6koronggal és kiilon miihellyel.

A legtobb allomédst mar be- és kijarati jelzdvel fe-
deztek.

Hidak

Az 1850-1866 évek kozotti hazai vasihtépitések
egyik legnagyobb feladatit a nagyobb folydk (Tisza,
Korés, Drava, Szdva, Garam, Ipoly, Vig, Lajta) éthi-
daldsa jelentette.

Nem sok probléma adédott a kisebb nyildsti mfitdr-
gyak elkészitésénél, amelyeket nyilt vagy boltozott 4t-
ereszként, kdfedlapos hidként vagy fibél, gerendahid-
ként képeztek i.

A nagyobb 4thidalisoknil kG- vagy tégla boltozato-
kat, ricsos fa- vagy vashidakat épitettek.

A 10...20 m, sdt ennél nagyobb fesztivi boltozatok
a vasutak esztétikailag is legszebb, mfiszakilag is a
legjobb alkotdsi kozé tartoznak.

Nevezetes alkotisok voltak a Vic-Pozsony vonalon
a zebegényi 7x7,55 m nyildsti zebegényi boltozat és a
szobi hid. Az Oravicza-Stijerlak--Aninai vasit volgy-
hidjai koziil a legnagyobb a Zsittin volgyét 36,5 m
magassigban 4thidal6 mtirgy (9. dbra), melynek négy
15,8 m-es boltozott és egy 31,6 m-es vasszerkezetl
sthidaldsa van. Ugyanitt épiilt az oraviczai hét nyildst
hid (0. dbra) és még hirom boltozatos kiviadukt 15-
23 m, két vasszerkezetli hid 11-18 m nyildsokkal.

Ebben az iddszakban a vasutak elGszeretettel épitet-
tek fahidakat, mert épitésiik olcsébb volt és rovid idot
vett igénybe. Kisebb teherbirdsuk miatt azonban a vo-
natok 4thaladisi sebességét rendszerint korldtozni kel-
lett és fenntartdsuk is sok munkit és koltséget igényelt,
nem egy esetben pedig a fahid a terhelés hatdséra le-
szakadt és forgalmi balesetet okozott. Emiatt a vonalak
iizembehelyezésekor készitett fahidakat igyekeztek
minél elébb vasszerkezetiiekre kicserélni. A mellékvo-
nalakon azonban, kiilondsen az 1880-90-es években a
HEV-ek virigkordban még nagyon sok fahid épiilt.
Ezek koziill a kisebbek egyszerli gerendahidak, a ko-
zepes nyildstak ékelt gerendatarték, feszits vagy fiig-
gesztdmives hidak, a nagyobb nyilisdak pedig ricsos
szerkezetek, nagyobb része Howe-féle tart6k voltak.

A hazai fahidak koziil a legnevezetesebb és egyben
a legnagyobb a T.V.V. 1857-ben épitett 38 nyildsos
szolnoki Tisza-hidja. Ennek meder feletti nyildsai 16-
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9. ibra. A Zsittin vélgyi viadukt részlete

21, az 4rtéri nyildsok pedig 11 m-esek voltak. A hid m hosszi alagutat kellett épiteni a D.V.-nek a budai

csaknem 30 évig szolgélta a vasiti kozlekedést. (11.
dbra).
Hasonl6an szép faszerkezetek voltak ugyanezen vas-
Uttirsasdgnak a tokaji Tisza- (2. dbra), a mezGtiri
Beretty6- és a gyomai Kéros-hidjai, a kisebbek koziil
geﬁig a Zagyvén, a Hernddon és a Sajén épitett fahi-
ak.
A nagyobb ithidaldsokndl sok vasszerkezetfi hid
épiilt, de az ezekhez felhasznalt vasanyag is — hason-
16an a sinekéhez — gyenge mindségi volt.

A vasszerkezetll hidak koziil a legnevezetesebb a
szegedi tisza-hid, amely mellett el§szor ideiglenesen
szintén faszerkezet(i hidat létesitettek.* Erdekes sokszo-
ros rdcsozdsi vashidakat épitettek a Szévén, az Ipolyon
(13. dbra) és a Garamon. Ez ut6bbi négy nyildst

vasszerkezetének osszes hossza 180 m volt.
Alagutak
Az ebben a korszakban épiilt vasutak — az aninai
vonal kivételével — j6formén teljes hosszban sik, vagy

legfeljebb dombos vidéken haladtak, igy alagutak léte-
sitésére nem sok alkalom adédott. Minddssze egy 362

* L. részletesen dr. G4ll Imre cikkét, lapunk 1992. 6. szdméban.

palyaudvariat megel5z8 vonalszakaszon, a Gellért-hegy
alatt.
Sok, szdm szerint 14 alagutat kellett viszont épiteni
az Oravica-Stajerlak-Anina vonalon, amelynek Osszes
hossza 2240 m volt, koziiliik a leghosszabb a krasséi
alagité: 660 m. Az aninai vonal alagitjai — egy kivé-
tellel — mind ivben és emelkeddben fekiidtek. Az alag-
utak olyan szildrd, sziklds talajban késziiltek, hogy a
legtobbnél belsd falazatra sem volt sziikség.

Az épitkezések végrehajtasa

A miilt szdzad kozepe tdjan végzett vasitépitéseknél
nagyon sok nehézséggel kellett megkiizdeni a tervezés-
t6l az iizembehelyezésig, ami elsGsorban az elGirdsok,
a tervezési €s épitési eszkozok (térképek, miiszerek,
szerszdmok) és a gyakorlat hidnyidra vezethetSk vissza.

A vasitépitéseket dltaldban a vasittirsasigok fé6mér-
nokei irdnyitottdk €s ellendrizték a tirsasig miszaki
szervezetének segitségével. A Kkivitelezést nagyobb
részben magéanvillalatok végezték, sajit miszaki gar-
ddjukkal.

A megépitendS vonalat rendszerint 8-15 km-es sza-
kaszokra bontottdk és versenytirgyalds dtjdn — kaucié
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10. dbra. A oravicai boltozott hid
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11. dbra. A szolnoki vasiti fahid (az irtéri hidrész nélkiil)

letétele mellett — lehetett elnyerni egy-egy szakasz épi-
tési jogat.

A szakemberek kisebb részben hazai, nagyobb rész-
ben kiilfoldi, osztrdk, német és cseh mérnokok voltak,

- akik valamelyik kiilfoldi vasttépitkezésnél mar kisebb-
nagyobb gyakorlatot szereztek. Ezek csak egy részének
volt mémoki vagy esetleg hadmérndki oklevele, més
résziik csak iigyes mesterember, sGt nem egyszer szél-
hdmos volt.

A munkit végrehajté munkdsok, napszdmosok, ku-
bikusok, iparosok részben magyarok voltak, de ezek
kozott is sok idegen akadt, szlovdk, cseh, lengyel, ru-
szin, osztrdk, olasz €és horvit munkédsok. Az épitési
munkdkat kézi eszkozokkel végezték, ennek megfele-
I6en nagy szdmi fizikai munkds dolgozott egy-egy

munkahelyen. 1852-56 kozott nagyjabol egyiddben
folyt a Viac-Pozsony, Cegléd-Szeged, Szolnok-Debre-
cen, Bruck-Ujszény, Pécs-Mohdcs vonalak épitése. Az
itt foglalkoztatott 1étszdm esetenként 10-15 ezer kozott
hullimzott. A munkdsok szimdnak nagysigit befolya-
solta a téli iddjdrds, a fagy, a hé, mely lehetetlenné
tette a foldmunkdk végzését. Esetenként befolyédsolta a
munkdkat az drviz, igy példdul a Pozsony-Vic vonal
épitését két izben is (1854 jinius, 1855 augusztus)
megszakitotta a Duna 4raddsa. Nyédron pedig a mez6-
gazdasdgi munkdk miatt csokkent a létszdm.

A vasiitvonalak iizembehelyezése, az olcsé széllitds
révén fellenditette egy-egy vidék vagy véros gazdasigi
€letét, de kedvez§ hatdssal volt mir az épitkezések
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13. dbra, Vasszerkezetii hid az Ipolyon

idején is a kornyezetre. A munkaerd foglalkoztatésa
csOkkentette a munkanélkiiliséget, emelte a kereseteket,
fellenditette egy-egy véros épitGanyaggyédrt6 lizemét. A
vasttépitésekben érdekelt vérosok a foldteriiletek in-
gyen vagy kedvezményes dron val6 dtaddsa mellett ki-
kototték, hogy az épitkezésnél, st késGbb a vasit iize-

mében is helybeli munkaerSt kell alkalmazni, helyi
anyagokat kell felhaszndlni. Ez élénkiilést okozott a
vérosok téglagydraiban, homokbédnydiban, Székesfehér-
vér ekkor nyitotta meg kd&banyéjat.

Erdemes az épltkezésekkel kapcsolatban néhdny to-
vébbi adatot is megjegyezni. fgy a Cegléd-Szeged vo-
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nal épitését két épitésvezetdség végezte, melyeknek
székhelye Cegléd, illetve Szeged volt. A két épitésve-
zet6ségnél az 1853-54. években 3000-5000 munkis,
koztiik 1000-1200 iparos dolgozott, nagy szdmi kordé
és 16 szillitotta a foldet és egyéb anyagokat.

A D.V. vonalainak épitési munkdit négy osztily ird-
nyitotta, melyeknek székhelyei Buddn, Székesfehérvi-
ron, Kanizsin és Si6fokon voltak. A villalkozéknak
kiadand6 munkit 16 szekcidra, ezeket toviabbi 1-4
munkateriiletre bontottak.

A D.V. épitési munkdit Karl Etzel, a neves osztrdk
mémok vezette, aki az ausztriai vasitépitésekben mir
nagy gyakorlatra tett szert.

Az épitkezések befejeztével az épitési szervezet tag-
jainak egy része (ij épitési munkateriiletre dllt 4t, egy
része azonban visszamaradt és csatlakozott a megala-
kul6 fenntarté szervezethez. Ezekbdl fejlddtek ki a sza-
kasz-, majd késdbb az osztilymérnokségek.

Az épitkezések idGtartama — a felmeriild sok nehéz-
ség ellenére is — rendkiviil rovid volt. Cegléd-Szeged
120 km-es vonal alig tobb mint két és fél év alatt
késziilt el, a foldmunkdval és a vigédnyfektetéssel
egyiitt. A T.V.V. 557 km-es vonalhilézatit 3 és 3/4
év alatt helyezte iizembe.

A leggyorsabban a foldmunkdk késziiltek el, mert
ezeket tobb szakaszra osztva parhuzamosan tudtik vé-
gezni a villalkozok.

Nehezebb volt a viginy fektetése, elsGsorban a sin-

anyag szillitisa miatt. A fektetés a munkaviginyrél
kiindulva palyakocsikkal vagy anyagvonatokkal tortént.

Erdekesek a hazai vasitépitések koltségadatai is. Az
elsd magyarorszigi vasutak km-enkénti koltségei joval
az eurlpai 4tlag alatt maradtak, ami azzal magyariz-
hat6, hogy a sikvidéki vonalaknil kevés foldmunkit
kellett végezni, és a folyami 4thidaldsokt6l eltekintve
kevés miitirgyat kellett épiteni. Ezek viszont az elsd
idGszakban rendszerint kis koltséggel, fabdl épiiltek.

Az O.A.V.T. kisforgalmi vonalainak 4tlagos épitési
koltsége km-enként 96,4 ezer Ft, a magyarorszigi részé
76,8 ezer Ft volt. A D.V.-nél is a magyarorszigi sza-
kaszok 65,8 ezer Ft/km-es épitési koltsége alacsonyab-
bak voltak az itlagnil. A teljes egészében magyar
T.V.V. vonalai km-enként 89,9 ezer Ft-ba Kkeriiltek.
Osszehasonlitdsul: a késdbb épitett Alf6ld-Fiumei Vas-
ut épitési koltsége 99,4, az Els§ Erdélyi Vasité 120,5,
a Mohécs-Pécsi Vasité 123,2 ezer Ft volt km-enként.

Befejezésként a korszak vasitépitési munk4jat tr-
gyilagosan értékelve az éllapithat6 meg, hogy ez a ro-
vid id8szak mindenképpen jelentSs és eredményes volt
a hazai vasitak torténetében.

A hazai vasitépitési rendszer, a szervezet, az el6i-
rdsok ekkor alakultak ki, ekkor fejlédott ki a szakem-
bergirda, és nagy mértékben fejlddtek a palya szerke-
zeti elemei is. Mindezek megteremtették az alapot az
1867 évet kovetS nagy vasitépitési korszak sikeres
munkéjihoz.
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