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OSSZEFOGLALO

Formatervez6ként 2009. G6szén kezdtem meg doktori tanulmanyaimat a Moholy-Nagy M ivészeti
Egyetemen és Scherer Jozsef professzor vezetése mellett kezdtem foglalkozni a fenntarthatd
kozlekedéssel, a magyar jarmdigyartds torténetével, a magyar innovacio, s kiilonésen a formatervezés
helyzetével a hazai jarmdiparban. Ugy vélem, hogy egy alkotas és az alkoté ember nem a semmiben
lebeg, hanem mindig valamilyen kontextusban alkot — akar elismeri ezt, akar nem. A ,,honnan jovink? -
kinek? - miért?- hogyan?” kérdések legaldabb olyan fontosak egy formatervezési feladatnal, mint a
kérdésekre adott valasz, maga a mi.

Doktori tanulmanyaim alatt minden félévben dolgozat formadjaban Osszegeztem kutatdsaimat,
kovetkeztetéseimet és dallasfoglalasomat a kozlekedés jovdjével kapcsolatosan, igy alakultak ki azok a
kritériumok, melyeket doktori mestermunkdmmal kapcsolatosan allitottam fel. Az ember mobilitasi
képességeit sokféle mesterséges eszkdz hasznalataval képes fokozni, s tgy tlinik a technikai haladassal
parhuzamosan a helyvaltoztatas igénye és sebessége is folyamatosan novekszik. A helyvaltoztatas
kozvetlenll Osszefligg az energiafelhaszndldssal, kornyezetterheléssel, melyek a XXI. szdzad
legfontosabb kihivasai. El6szo6r az emberiség globdlis problémait vizsgdltam a kozlekedés
szemszO0gébdl, majd kozelitettem az Eurdpai Unid kozlekedéspolitikdja, végiil szlikebb hazank,
Magyarorszag jarm(ipara és jov6nket meghatdrozé kozlekedési stratégidja felé. Kutatdsaim soran
fokozatosan béviilt a kritériumok aldbbi listdja. Osszesitve azt a célt tliztem ki, hogy doktori
mestermunkdam, olyan eszkéz kell, hogy legyen, mely

e megfelel a fenntarthatésdg kritériumainak 6koldgiai és 6konomiai szempontbdl,

e jo energiahatékonysdgi mutatokkal, alacsony externdlis kéltségekkel rendelkezik,

e atdrsadalmilag hasznosabb kézlekedési modot tesz lehetévé,

* megvaldsithato a hazai ipari eljardasokkal,

* megvan a redlis esélye, hogy sorozatban gydrthato termékké vdljon,

e olyan kulturdlis (miiszaki, formatervezési) hagyomdnyokra alapoz, melyek komoly sikereket
mutattak fel a multban,

* elsésorban a belsé piac igényeire alapoz, abbdl kiindulva tegye lehetévé a tovdbblépést a
kiilféldi piacok felé,

* minél nagyobb mértékben miiszaki innovdciora tamaszkodik,

e kitorési pontot mutat a hazai jarmiiparban.

2011. 8szén lehetSségem nyilt kiilsé formatervezéként bekapcsolddni a MAV IC+ vasuti kocsi
fejlesztésébe, mely az Ujjaéled6 magyar vasuti jarmdipar egyik elsg, jelent6s termékeként mutatkozhat
be. A 2012-es év els6 felében a MAV-Gépészettel egyiittm(ikddve elkészitettem a kocsi belsé forma- és
szinterveit, valamint a kils6 szinterveket. A munka soran elméleti kutatdsaim mellett igy a
termékfejlesztési folyamat egészét megtapasztalhattam, beleértve a MAV szervezeti strukturajabol, az
alacsony fokd innovdcidés készséghdl és a hidnyos termékfejlesztési kulturabdl fakadd problémadkat.
Mivel uUgy itéltem meg, hogy az IC+ kocsi tervezése soran szamos esetben a fenti okokbdl
kényszermegoldasok szllettek, doktori mestermunkaként a Stella Orientis fantdzianev( szerelvényt
terveztem meg, Ugy, hogy az sajat szakmai elvardsaimnak megfeleljen.
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A termékfejlesztési folyamat egy vizid csirdjabdl kell, hogy kinGjon, ebbdl bonthatd ki a tavlati
stratégia, és a projekt el6rehaladtaval, a realitasok figyelembevételével kdrvonalazédnak az adott
feladathoz rendelhetd, konkrét célok. A MAV torténelmi 6rokségétsl és hatalmas addssagtol terhelten
nem mindig tud, vagy mer ilyen viziékat megalkotni, megalmodni’.

Doktori mestermunkam tehdt nemcsak a prototipusként megvaldsult IC+ kocsi, hanem jéval tilmutat
azon, célom, hogy bemutassam, hogyan képzelem formatervezéként a hazai tavolsagi vonatkozlekedés
kozeli jovGjét. A kidolgozott jarmikoncepcid egyetlen részletében sem hagyja figyelmen kivil hazai a
realitdsokat, vagy a MAV stratégidjat® s6t, figyelembe veszi a jelenlegi technoldgiai szinvonalat,
gazdasagi és kulturdlis kornyezetet, ugyanakkor jelentés mértékben tamaszkodik formai, ergonémiai és
mdszaki innovacidra, tdgabb teret engedve a kreativ megoldasoknak. A szerelvényt Stella Orientis-nek,
azaz Kelet Csillaganak neveztem el.

A Stella Orientis szerelvény hagyomanyos csatlasu kocsibdl all, egyik végén mozdony, masik végén
vezérlGkocsi taldlhatd. A vezérl6kocsi vdltozatos, tobbcélu térkialakitasu: a vezet6allds mogott a
technikai berendezések, az utastérben hagyomanyos elrendezésl lilések mellett gyerekbarat szakasz,
kerékpadrszallitasra alkalmas zdna és mozgdaskorlatozottak szamara is alkalmas WC kap helyet. A koztes
kocsik harom kiilonb6z6 alaprajzi elrendezéssel és komfortfokozattal szolgdljak az utasok differencialt
igényeit (Economy, Smart, Premium megnevezéssel). A kocsik sziikség esetén 6nalléan, mas tipusu
kocsikkal vonatba sorolva is kdzlekedtethetSk, lizemeltethet6k.

Doktori értekezésem elején a fenntarthatdsdg témajat jarom koéridl, bemutatom, hogy milyen
problémakkal fog szembesilni az emberiség a kovetkezd évtizedekben és milyen iranyd valtozasok
sziikségesek kozlekedési rendszeriinkben ahhoz, hogy bolygénkat unokdinknak Ugy adhassuk tovabb
ahogyan mi oOrokoltiik. Bemutatom a hazai jarm(ipar multjat és jelenét, az agazat innovacios
tevékenységét és azt, hogy milyen realis lehet6ségek rejlenek a hazai vasuti jarmlifejlesztésben. Végiil
bemutatom az IC+ projektet, majd a Stella Orientis terveit.

' Az IC+ projekt induldsakor még nem a jelenlegi struktiraban és nem MAV jelenlegi vezetése iranyitotta a céget.
2 MAV-Start Zrt. InterCity termékstratégia elGkészitése, Gy. 18-388/2010. 2010. majus 18., Kovetkeztetések az
InterCity stratégiat megalapozé piackutatds eredményeibél Gy. 3-220/2010. 2010. julius 27.



BOLYGONK VEGESSEGEROL, AZ EMBERISEGROL ES AZ OKOLOGIAI
LABNYOMROL

”

,Az ember nem a létezék ura, hanem a lét pdsztora

Martin Heidegger

Doktori tanulmanyaim megkezdésekor, a 2008/2009-ben kibontakozott valsag arra 6sztonzott, hogy a
sokasodd gazdasagi, kornyezeti, energetikai és tarsadalmi problémak perspektivajabdél vizsgdljam a
kozlekedést. A valsag ramutatott arra is - és ezt tarsadalomtuddsok, kdézgazdaszok, politikusok sora
fogalmazta meg hol markdnsabban, hol kevésbé élesen -, hogy szemléletvdltasra van szikség: a
korlatok nélkili gazdasagi, pénziigyi modell nem tarthaté fenn, mivel a minket koérilvevé anyagi vilag,
amely megélhetésiinket szolgdlja és er&forrdsainkat biztositja természetszerlileg véges. Raadasul
bizonyos pontokon elértiilk a hatarokat, ami a folyamatos gazdasagi expanzié korszaka utan sz(ikilé
lehet6ségeket és novekvd konfliktusokat vetit el6re. A kdrnyezet fenntarthatdsaganak problémadja

belépett dasagi kérdések korébe.
elépett a gazdasagi kérdések korébe omm

KORNYEZET

KORNYEZET GAZDASAG

" TARSADALOM

GAZDASAG
TARSADALOM

René Passet elméletét bemutato dbra a kérnyezet, tarsadalom, gazdasdg viszonyrendszeréré’/3

Az fenti abra azt szemlélteti, hogy vége annak az id6szaknak, amikor kornyezetlinkre ugy
tekinthettlink, mint egy feneketlen nyersanyag- és er6forras-lel6helyre, végtelen kapacitasu
hulladéklerakéra. De a tarsadalom és a gazdasag szerepkére sem mellérendelt. A kornyezet biztositja
civilizacionk fennmaradasat, annak kereteit, ebbe dgyazddik bele az emberi kultira, a kultiraba pedig a
tdrsadalom. A legbelsé szféra a gazdasag, melynek az el6bbiekhez képest aldrendelt szerepe van. A

® René Passet: Le développement durable: De la transdisciplinarité a la responsabilité
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gazdasag nem szakithatja at a tarsadalom kereteit, irhatja fellil annak értékrendszerét, még kevésbé
néhet tul a kérnyezet hatarain. Az utanunk kévetkez6 nemzedékek jovéje attdl fligg, hogy az emberiség
Okoldgiai ldbnyomat sikeriil-e 1 egység ala szoritani, azaz a fold népességének Ugy kellene gazdalkodnia
bolygdnk kincseivel, hogy 6sszhangba keriiljon a létfeltételeit biztositd természeti kdrnyezettel.

»A ma sziilet§ Uj technoldgiai eljards vagy gazdasagpolitikai dontés kornyezeti kdvetkezményeivel
csak évtizedek mulva szembesiiliink, és azok hatékonyak maradnak esetleg évszdazadokon vagy
évezredeken at. (...) Kornyezetlink kovetkez6 évtizedének sorsa lényegében mar a multban elddlt.” —
irja Lanyi Andras®.

A rendelkezésiinkre allo teriilet

A XX. szdzad végére a népességrobbands, a globalizacido és az ember fokozédd tevékenységének
hatdsara nyilvanvaléva valt, hogy nélkilozhetetlenek az olyan makroszintl, bolygénk egészére
vonatkozd adatok és szdmitdsok, melyek segitenek az emberiség tovabbi sorsanak szempontjabdl
fontos folyamatok megértésében, és a jovére vonatkozd progndzisok feldllitdsdban, modellek
megalkotésébans.

Az alabbi adatokkal, egyszer( szamitasokkal vildgunk végességének szemléltetése a célom:

A fold teljes felszine: 510,870,800 km?2
A szarazfoldek teriilete: 148,811,800 km?2
A fold népessége 2014-ben: 7,257,294,170 f®

A foldon a népslirliség a szarazfoldek teriletére vetitve 48.76 f6/km27. A biolégiailag aktiv
tertletekre (111,608,850 km2) vetitve 65.02 f6/km2, vagyis 1.53 ha/f6, azaz korilbeliil masfél
futballpalyanyi teriilet jut egy emberre. Ekkora teriilet az, amely jelenleg statisztikai atlagként a
megélhetésiinket szolgéljas, itt taldlhatd az a legel6, melyen az altalunk elfogyasztott Aallatok
tapldlkoznak (27%), itt terllnek el szantéfoldjeink (16%), ezen a masfél hektdaron vannak lakott
terlleteink, Utjaink (9%), itt az erdd (29.5%), melyet butor-, vagy papiralapanyagként felhasznalunk,
ahova kirandulni jarunk. Masfél futballpalyanyi terileten kellene, hogy megteremjen egy év alatt az a

4 Lanyi Andras: Fenntarthato tdrsadalom, L’Harmattan, 2007.

> A 70-es évek elején, a Dennis L. Meadows 3altal szerkesztett ,A noévekedés hatarai” cimd publikacié kozolt

el6szor prognodzisokat a vildg lehetséges fejlédésérdl egy rendszerszimulacids program alkalmazasaval, mely
feltérképezte a vildg népessége, az ipari termelés, a szennyezettség, az eréforrasok és az élelmiszerek kozotti
fontos 6sszefliggéseket.

ba http://www.worldometers.info/hu/ nem hivatalos forras és az adatok egy része interpolaldssal sziletett, az
adatforrds szerint jelen pillanatban (2014. 08. 30. 17:46) ennyi ember él a foldon

" A fenti szamitas még tartalmazza a kopdr teriileteket is - a magashegységekt6| a sivatagokon &t a tundratdl az
Antarktisztig, melyek korulbelll 23-25%-at teszik ki a szarazfoldi terileteknek. Evente szikesedés, az erézié miatt
a vildg termdfoldjének mintegy 1-1,3%-a vész el, melyet erdGirtassal potolnak. A vilagszerte folyd erddirtasok
60%-anak ez az oka. Masodpercenként 1 ha erdd tlnik el erdGirtas miatt, ami egy év alatt valamivel meghaladja
Magyarorszag teriletét.

8 Az emberi taplalék 99.7%-a szarazfoldi eredetd, csak 0.3% szarmazik tengerekbdl, és mas vizekbél


http://hu.wikipedia.org/w/index.php?title=System_Dynamics&action=edit&redlink=1
http://www.worldometers.info/hu/

tapldlékmennyiség, mely életben maradasunkhoz sziikséges, innen kellene, hogy szarmazzon az a sok
nyersanyag, melyet ilyen-olyan mdédon felhasznalunk, és itt kellene az altalunk megtermelt
hulladékokat is elhelyezni.

Mivel a foldi él6lények jelentds része kozvetlen mdédon nem a mi megélhetésiinket szolgalja, kozvetve
azonban tulélésiink zaloga a bioldgiai sokféleség megbrzése, azt is mondhatjuk, hogy a biolégiailag
aktiv teriletek nemcsak az ember szdmadra vannak ,fenntartva”, ezeken a teriileteken mdasokkal is meg
kell osztoznunk. Nem lehet minden terilet szantéfold, legelS, beépitett terilet, mert az a foldi
oOkoszisztéma mikodését veszélyeztetné.

Az 6koldgiai labnyom

Ahhoz, hogy kozérthetd legyen, mennyire vessziik igénybe, terheljik bolygdnkat, kérnyezetiinket,
bevezették az okoldgiai ldbnyom fogalmat. Bar az okoldgiai labnyom egy absztrakcid, szamitasa
rengeteg sulyozott faktort tartalmaz, olyan egyszer( kérdésekre is valaszt ad, hogy példaul hany
embert tudna eltartani a Féld, ha mindenki olyan életszinvonalon élne, mint mi Magyarorszagon.

Az emberiségnek sziiksége van a természetre és a természeti forrasokra. De honnan tudjuk, hogy a
természet mekkora részét haszndljuk és mennyi all rendelkezésiinkre? A ldbnyom egy &koldgiai
konyvelésnek tekinthetd, mely felméri a rendelkezésre allo viz- és term6foldkészleteket, és szamokban
kimutatja, hogy a forrdsok adott technoldgia, vagy kornyezeti feltételek melletti megujitdsdhoz mennyi
id6 szlikséges. Méri a jelenlegi népesség igényeinek kielégitését, figyelembe veszi a kibocsatdsok és
szennyez6 anyagok problémajat. Tekintve, hogy az 6koldgiai labnyom a fenntarthatdsag legatfogdbb
mérdszama (1 egységnyi ldbnyom a még éppen fenntarthatd nivét jeldli), és mivel igen kénnyen
kommunikalhaté, ma ez a vildagon a legelterjedtebb indikdtora a fenntarthatdsagnak. Nemcsak
orszagok, hanem régiok, varosok, vallalatok, vagy akar az egyes emberek is kiszamithatjak ckoldgiai
[dbnyomukat.

A mai helyzet: tébb mint husz éve immdr, hogy az emberiség térténetében el6szér az 6koldgiai
tullévés dllapotaban vagyunk. Ez azt jelenti, hogy az emberiség egy év alatt tébb természetes forrdst
haszndl fel, mint amennyit a Féld ezen idé alatt regenerdlni tud. Ma a Féldnek egy évre és négy
honapra lenne sziiksége az emberiség egyéves fogyasztdsdnak fedezésére. Egész egyszeriien
tulhaszndljuk az o6kosztisztémadt, tébbet aratunk, mint amennyit lehetne és a hulladékainkat
gyorsabban termeljiik, mint ahogy elbomlandnak. Ez - a jelenlegi trendek folytatoddsa mellett -
lassan felszamolja a Féld 6koldgiai forrdsait.
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A rendelkezésiinkre allé energia

Az ember napi tdpldlékszikséglete hozzavet6legesen 2500 Kcal, mely megfelel 3 dl étolaj
energiatartalménakg, azaz egyszer(sitve ugy is fogalmazhatunk, hogy fogyasztasunk napi 2.5 dl
dizelolajjal egyenértékd. Fogyasztasunk elektromos aramban kifejezve egy allanddéan égé 120 Wattos
izzélampanak felel meg.

A vilag orszagainak energiafelhasznalasa 2013-ban: 553 exajoules (5,533x10°°))

mely hozzavetSlegesen 15 terawatts (1.53x10™W) energiafogyasztassal™® egyenértékd. Foldi
energiaforrasaink a tébbsége a nap sugaraibdl szarmazik (a tobbi a Fold belsejében rejlé héenergiai),
de az emberiség dltal felhaszndlt energia haromnegyede az elégetett fosszilis tlizel6anyagokbdl, mely
tulajdonképpen évmilliok alatt konzervalddott napenergia. A napallandébdl*™ kiszamithatd, hogy az
egész Foldet 174 petawatt (1.740x10"'W), energia éri - plusz-minusz 3,5% - mely mennyiségnek
korilbelil fele, 89 PW éri el a Fold felszinét. Erd6ben, szantoféldon ennek meglepé mddon viszonylag
alacsony hdanyada, korulbelil 0.02%-a hasznosul, melyet a névények a fotoszintézis altal kémiai
energiava alakitanak.

Az emberi energia felszabaditas a Fold teljes energiaforgalmanak 0.01%-a volt 2013-ban. Amennyiben
nem hasznalnank fosszilis tiizel6anyagokat, energiasziikségletiinket teljes mértékben fedezni tudnank a
megujulé energiaforrasok kiakndazasabol. A foldre érkez6 napenergia kdzvetlenil, példaul napelemek
segitségével, vagy kozvetett modon - szél-, viz-, vagy hulldmenergia, stb. befogasaval - hasznalhato.
Ezek potencidlja a jelenlegi technoldgidkkal sokszorosa igényeinknek, példdul két Magyarorszagnyi
terlletli napelempark a napsitésnek leginkdbb kitett sivatagos teriileteken elhelyezve elegendd
energiat szolgdltatna az egész emberiségnek. Az Ugynevezett megujuld energiatermelési mddoknak
azonban nemcsak technikai, hanem kornyezeti, politikai, tdrsadalmi és egyéb korlatai is vannak.

Energiafelhaszndldsunk nagy része nem tdplalasunkra forditédik, hanem ezernyi mds mddon is
fogyasztjuk és a felhasznalt energia végil h6ként szabadul fel és jut vissza, sugdrzédik ki a vilag(irbe.
Mig az ember sajat kétkezi munkajaval egységnyi energiat hasznal fel, az ipari forradalom el6tt az
allatok erejének és mas kiilsé eréforrasok — pl. vizenergia — segitségével ennek harom-négyszeresét. A
fosszilis tlizel6anyagok hasznalataval ,eréforrds rabszolgdink” szama meredek emelkedésnek indult,
mely az energiafelhasznalds és népesség létszamanak hanyadosaval fejezhetd ki. Rank Magyarorszagon
példaul napi 26 er6forrds rabszolga jut, azaz 26-szor annyi energiat hasznalunk, mint bioldgiai

° Az étolaj energiatartalma 830 Kcal, azaz 3400 KJ/100 ml, mely nagyjabél 0.8 dl dizelolaj energiatartalmaval
egyenértékd.

9 Ez az érték azért kozelits, mert a vildg nem minden gazdasiga koéveti szigori pontossiggal az

energiafogyasztasat, és egy hordd olaj pontos energiatartalma vagy egy tonna szén minGsége is valtozik.

A napallandé a Nap kisugarzott energiamennyiségének az a része, mely eléri a foldi fels6 légkort. A foldi légkor
1 négyzetméterére merélegesen beesd teljesitmény 1370 watt. Ez a mennyiség a napéllandé. Ertéke a Nap-Fold
tavolsagabol és a Napbdl érkez6 energia mennyiségétdl fugg 1412W/m2 és 1321 W/m2 kozott ingadozik. A
napallanddt miiholdakkal mérik.
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energiasziikségletiink. Ez a szam az USA-ban 83:1, a vilagatlag 18:1*2. Mindezt, mint lattuk, elsésorban

az Gsmaradvanyi er6forrasok teszik lehetévé.

Unit: Mtoe
| Below 50
50 to 100

B 100 to 200

B 200 to 2000

B ~bove 2000

Source Enerdata
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Az egy f6re jutd energiafogyasztds 2013-ban (tonna olajegyenértékben)

Global Primary Energy Consumption 1830 - 2010
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A vildg energiafelhaszndldsa az 1830-as évektdl energiahordozonként

12 A kézolt szamitasokat ebben az esetben is én magam végeztem, mert a kiildnbdz6 tanulmanyokban mutatkozd
eltérés ezt indokoltta tette. Kiinduldsi adatom az adott orszdg népessége és az elfogyasztott energia mennyisége,
valamint 2500 kcal/nap/f6 atlagos emberi energiafogyasztds. Adatforrds: www.nationmaster.com



Bolygdnk energiamérlegébdl azt a kovetkeztetést vonhatjuk le, hogy a kornyezetiinkben rejl6
potencialis lehet6ségek ellenére csekély mértékben tdmaszkodunk fenntarthatd energiaforrasokra,
ezért a népesedés és az azt meghaladdan fokozddd igények a jov6ben igen komoly kihivasok elé allitjak

/ Renewable

f B Biomass B.30%
¥ Bio-heat 3.78%
B Bio-power generation 0.35%
B Wind power 0.56%
Solar PV 0.08%
® Solar CSP 0,004%
B Qcean power 0.001%
u Geothermal electricity 0.07%
Hydropower 3.73%
¥ Solar hotwater 0.22%
B Geothermal heat 0.14%
= Ethanol 0.55%
® Biodiesel 0.23%
Total World Energy
Total :
.o 7am Consumption by
B Nuclear 2.8%
® Renewable  19.0% Source (2011)

A 2011-ben kiakndzott energiahordozdk részardnydt szemléltetd diagram

az emberiséget.
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A JOVO KULCSA AZ ENERGIATERMELES

Az energiatermelés, az energiahordozdk hozzaférhetésége egyre fontosabb szerepet jatszik az
emberiség életében, geopolitikailag is dont6 tényezévé valt. Aldbb egy rovid attekintés arrdl, hogy
milyen realitasokkal kell szamolnunk a jov6ben az energiatermelésben.

Fosszilis energiahordozok

2011-ban a vildg energiafogyasztdsa 78.2%-ban fosszilis energiahordozdkra tdmaszkodott. A
kiaknazatlan, nem megujithaté energiatartalékok mértékét csak nagyon durva becsléssel tudjuk
kiszamitani, a kiilonféle tudomdanyosan megalapozott el6rejelzések szorasa igen nagy.

K&olaj

A kéolaj a legsokrétlibben felhaszndlhaté energiahordozé, gazdasagunk alapja. Kozgazdasagi
szempontbdl legfontosabb az olajcsics — oil peak —, mely a kitermelés maximumat jelenti. A csucs
elérése utdn a kitermelt mennyiség csokken, majd meredek esésbe kezd. Egyes becslések szerint a
kdolajcsucsot elértiik, vagy hamarosan el fogjuk érni, tehat a fold alatt rejl6 mennyiség felét
elhasznaltuk. Hogy melyik jéslasra hagyatkozhatunk, azt pontosan nehéz elddnteni. 2009-ben
atlagosan 1 egységnyi energiabefektetés volt sziikséges 8 egységnyi kdolaj kitermeléséhez, mely a
kitermelés el6rehaladtaval folyamatosan n6. Az OPEC 2008-as jelentésében olvashatd, hogy a
tagallamok olajkitermelési koltségei 2000 6ta megduplazédtak, amib6l 76% koltségndvekedés az
elmult években kovetkezett be. Jelenleg a vildg GDP-jének 6.5%-at forditjuk arra, hogy kdéolajhoz
jussunk. Ezt a terhet a vildg gazdasdga egyre nehezebben viseli majd el és a jelenlegi, k6olajra alapozott
gazdasagi rendszer tarthatatlanna valik.

Foldgaz

A foldgdzgaz és a kbolaj hasonld folyamatok soran keletkezik, emiatt lelGhelyeik nagyrészt
egybeesnek. A foldgazkitermelés a kéolajcsics utdn néhany évvel tet6zik, de a foldgazkincs jellemzdi
miatt a kinyerhetdség hatdsfoka a kitermelés vége felé varhatéan meredeken zuhan.

A sajat bG6riinkon tapasztalhattuk azt, hogy milyen jelentds szerepe van a gazvezetékek épitésében, a
gaz tovabbitdsanak folyamataban a politikai tényez6knek is — elég Ukrajna és Oroszorszag gdazvitdjara
gondolni, mely a két orszag kozotti konfliktus egyik forrasa.

KGszén

K&szénkészleteink bdségesen vannak, a kitermelés tet6zését 2020-2030 korul josoljak. A
rendelkezésre all6 széntartalékokat 4-8 trillié tonnara becsilik, de mint a globdlis felmelegedést
targyalé fejezetben lathatjuk: ezt a szenet semmilyen koérilmények kdzott nem szabadithatjuk ra



bolygdénkra CO, formajaban. Politikai szempontbdl is perdonts, hogy a készletek tetemes része
taldlhatd két vildghatalom, az USA és Kina tertiletén.

Atomenergia, magenergia

Az atomenergia sem megujuléd energia, a reaktorok flit6anyaga a szintén véges mennyiségl
uranércbdl szarmazik; az urdnkitermelés tet6zését 2030-ra josoljadk. Ha az &smaradvanyi forrasok
okozta hianyt atomenergidval kivannank fedezni, hetente kellene egy atomerémlivet épiteni, 5 éven
keresztil, ekkor az urankészletek sokkal hamarabb, kb. 7 év alatt kimerilnének. Ez lehetetlennek tliné
erGfeszités, mindazonaltal elvitathatatlan az atomerémiivek elénye a novekvé elektromos
energiaigények kielégitésében, hiszen olcsén, nagy mennyisében, a halézat ingadozdsaihoz igazodva
allitanak el elektromos energiat. Hatranyuk, hogy koncentraljdk az energiatermelést, s egy bizonyos
teljesitmény alatt nem érdemes atomerémolivet épiteni, nem beszélve a biztonsagi kockazatokrol (lasd
Csernobil, Fukusima). A tervezés, engedélyezési eljarasok, épités, belizemelés hosszu ideig, 10-15 évig
tart.

A magfuzié elméletileg megoldast adhat energiagondjainkra, hiszen a hidrogénbomba is ezen az
elven alapul, csak ott nem lehet szabdlyozni a folyamatot. A tuddsok évek 6ta dolgoznak annak
kifejlesztésén, hogy a magfluziot hogyan lehetne az energiatermelés szolgalataba allitani. Ezeket a
kutatdsi koltségeket csak a leggazdagabb dllamok egylittesen képesek finanszirozni, az els6 kisérleti
erémi épitését mar megkezdték Franciaorszagban, s a jelenlegi elképzelések szerint 2040 koéril kezdi
meg kisérleti m(ikodését.

Megujulé energiaforrasok

A Foldre és az emberiségre vonatkozé globalis energiamérleg azt mutatja, hogy irdatlan tartalékaink
vannak a megujuléd energiaforrasok terén. Ma felhasznalt energiaforrdsaink kozott 10% kordli a
biomassza, 3% a vizenergia, és 2% az egyéb megujuld forrdsok ardnya. A biomassza hasznositasanak
Okoldgiai korlatai vannak, ennek mértéke csak minimalis mértékben névelhetd, hiszen szamolni kell a
biomassza Ujratermel6désének Gtemével.

Biolizemanyagok

Novényi forrasokbdl, sokféle Uton lehet izemanyagokat elSallitani. Az USA teljes kukoricatermése az
orszag 20 millié hordés napi fogyasztasanak mindossze 12%-at elégitené ki. A bioetanol hasznositasaval
emellett tébb probléma is van. Egyrészt er6forras-szempontbdl megtériilése alig nagyobb, mint 1:1,
masrészt vildgszerte nagy mennyiségl teriletek sziikségesek az energialiltetvények létesitésére, ami az
élelmiszertermelés visszaesését eredményezné és éhinséghez vezetne.

Vizenergia.

A potencialisan rendelkezésre allé lehet6ségek csupan 10%-at fedeznék szikségleteinket (50 EJ/év),
raaddsul a vizenergia hasznositasanak is vannak komoly hatulit6i, hogy csak a hordalék lerakddast,
medermélyiilést és az egyéb kornyezeti hatdsokat emlitsem. Magyarorszagon torténelmi, politikai
vonatkozasai is vannak a vizenergia-hasznositasnak (ldsd Nagymaros), bdéven szereztiink
tapasztalatokat.
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Szélenergia.

A szélenergia csak a tengerek, 6cednok egyes régidiban all szinte folyamatosan rendelkezésre, még a
tengerpartokon, szeles siksagokon is csak 40%-os a szélenergia rendelkezésre 3dllasa. Mivel a
héer6miivek folyamatosan termelik az aramot, teljesitményiik pedig bizonyos hatarok kozott a
sziikségletekhez igazithatd. A széler6mU esetében a teljesitmény a valtozd széljards miatt ingadozik,
melyet csak taroldkapacitasok beiktatdsaval lehet hatékonyan athidalni. Ma mar van lehetdség arra,
hogy a szélerémlivel megtermelt energiat részben, vagy teljes egészében hidrogén formdajaban
taroljuk, ennek koltsége kb. 2,000 Ft/kg, ami 733 Ft/| gazolaj energiaegyenértékben kifejezve.

Napenergia.

2013-ban a vildgon 124.8 TWh aramot termeltek a napenergiat hasznositd er6miuvek, épiletek
tetején elhelyezett napelemek, s ha ehhez hozzaadjuk a vizmelegité napkollektorok teljesitményét,
akkor ez az emberiség energiafogyasztasanak 0.3 %-4at teszi ki.

Ahhoz, hogy fosszilis tlizel6anyagok nélkil az élet toretlenil menjen kozelité becslések alapjan 400
ezer km’-t kellene lefedni. Ha évente 10,000 km*-nyi teriiletet fednénk le, akkor is hosszu évtizedekig
tartana. JelentGs Iépés, ha minél tobb napelemet helyeziink el pl. kombinalt haztartasi energiatermeld
rendszerek részeként lakéépiletek tetején, kivaltani azonban nem tudjuk vele az olajat. A napelemek
varhato élettartama 40 év, de 20 év utan 20%-kal csokken a hatasfokuk.

Globuszunk energiaforgalmdnak elemzésekor azt a kévetkeztetést vonhatjuk le, hogy az emberiség
egyik legégetobb problémdja mdr ma is az energiaelldtds. A kézlekedés a magas GDP-vel, és ezzel
Osszefiiggésbhen magas mobilitdsi ratdval rendelkezé orszdgokban az energia kézel harmaddt
emészti fel, s mint késébb Ilathatjuk ma még 95%-ban fosszilis energiahordozokra tamaszkodik.
Eppen ezért fontos olyan kézlekedési médok preferdldsa a jévében, melyek utaskilométerre vetitve

kevés és lehetbleg megujulo forrdsbdl szarmazo energidat haszndlnak.



GLOBALIS KLIMAVALTOZAS

Az lGveghazhatasu gazokrdl, azok foldi klimdra gyakorolt hatasardl nagyon sok érv latott napvilagot
pro és kontra. Tudomanyos szempontbdl nem kérdGjelezhet6 meg, hogy az lveghazhatdsu gazok —
vizg6z, széndioxid, metan, dinitrogén-oxid és még sok egyéb gaz — koncentracidjanak valtozdasa
befolydsolja a Fold-légkor energiarendszerét. Az liveghdzhatasu gdzoknak kdszénhetjik, hogy élet van
a Foldoén, mert nélkulik a fold dtlaghémérséklete nem +15-16°C, hanem ennél jéval hidegebb, -19°C
lenne. Barmilyen ardnyd vdltozdsa ezeknek az lveghazhatdsu gdzoknak megvéltoztatja az energia-
eloszlast, a felszin és az dcednok hémérsékletét, tehat torvényszerlien globalis éghajlatvaltozashoz
vezet. Az éghajlatvdltozas folyamata azonban rendkivil Osszetett a szamtalan visszacsatolas és
kolcsdnhatds miatt.

A globdlis felmelegedés dontéen az emberi tevékenység kovetkezménye tobbek kozott a fosszilis
tlzel6anyagok elégetése révén. Az évmillidk soran létrejott koviletekben a napfény kémiai energiaként
"konzervalédott" az akkori kdrnyezet bizonyos épitGanyagaival egyitt. Ezeket elégetve a techno-

IM

evolucid egy szempillantds alatt visszdjara forditja a folyamatot, felgyorsitva a ,normal” evollicio
szénkorzési mechanizmusainak sebességét.” Olyan viszonyokat hozunk Iétre nagyon révid idén beliil,
melyhez az 6koszisztémanak hatvanyozottan roévid id6 alatt kellene alkalmazkodnia.

A szkeptikus vélemények szerint a felmelegedés természetes folyamat, egy nagyobb éghajlati ciklus
része, és a melegedésben csekély szerepe van az embernek. Ma mar a szamos nemzetkozi szervezet,
ENSZ-bizottsdg, a vilag politikai és gazdasagi vezetbi egyértelm(ien elfogadjak az ember felelgsségét a
klimavaltozadsban és keresik a probléma megoldasanak maédjait. A kdzés nevezd ezen a ponton véget is
ér, mint ahogy a legutdbbi klima-konferencian lathattuk. A klimavaltozds mértéke, tendencidi,
veszélyei, a felelGsség megosztasa a multban és a jov6ben, a teendd6k slirg6ssége, maddija, a kovetendd

Ut azonban erésen megosztjak a dontéshozdkat és a kozvéleményt.

Az ENSZ-bizottsdg™ teljes bizonyossdggal dllitia, hogy az ipari kor elétti normdl széndioxid-szintet
(0,028%) nem szabad megkétszerezni, ha nem akarunk klimarobbandst (5-10°C dtlaghémérséklet-
emelkedést), aminek a kévetkezményei végzetesek.

Az objektiv néz6pont kialakitasahoz ismét segitségil hivom a szdmokban kifejezhet6 viszonyokat.

Osszuk el képzeletben a fold felszinen a tengerek vizét egyenletesen, mely a 2600 méteres vizréteget
képezne mindenitt. Az édesvizkészletek 30 m vastag jégkéreg és 1 méter vastag folyékony halmazallapotu
vizréteg formajaban lennének szétteritheték — ebben benne foglaltatnak a felszin alatti vizek, a légkdrben

3 Bogar Laszlé: Hdldzatok vildguralma, Kélcsey Fiizetek, 2008.

% ENSZ Eghajlat-véltozasi Kormanykézi Testiilete (IPCC) Ill. munkacsoportja
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|évé para is. Ha a légkort is hasonldoképpen akarjuk elképzelni, akkor azonos nyomdson a leveg6 8 kilométer
vastagsagu lenne, és ebbdl 1680 m vastag lenne az oxigén a tobbi nitrogén. Az oxigén szerencsére nem akar
elfogyni. A légkorben 1évd széndioxid a 8 km légkdrhoz képest igen vékonynak tlnik, egy 3 méter vastag
paplan lenne (0.038%), és minden évben Ujabb 2-3 cm-rel vastagodik. Ha vesszik a 3.12 méter CO,-gazt és
ennek a széntartalmat megmérjik, ez masfél kilot ad. Masfél kg szén van a fejink felett
négyzetméterenként.

Mivel a masfél kilé6 szénben mar van egy jelentés mennyiségli emberi kibocsatas, ezért kb. fél-egy kild
szenet tarolhatunk be még a ,fejlink folé” négyzetméterenként 6sszesen, ahhoz, hogy a klima ne valtozzon
meg drasztikusan.

A labunk alatt négyzetméterenként csak fél kilényi k6olaj és fél kildnyi szénnel egyenértékd foldgaz van, és
ezek el6bb fognak elfogyni, mint hogy elérjik a kritikus CO, szintet. Viszont van még 5.88 kg szén a labunk
alatt, mely semmilyen médon nem kertilhet fel a leveg6be.

A biomassza tomege 11 kg négyzetméterenként. Az 6koszisztéma lgy oldja meg a szén-dioxid korforgasat,
hogy az él6lényekben |évé szén mennyiségének minddssze 10-15 %-a van egyszerre a leveg6ben. Ha a
névénytakard bioldgiai aktivitasa fokozddna, pillanatokon belil jégkorszaki szintre csdokkenthetnék a légkori
CO,-t — ami persze megfékezné ezt a sietséget. Forditva, ha az allatok vagy erdétlizek intenzivebben
bontanak le a novényeket fél kiloval is emelhetnék a légkdri széntartalmat, de ez eddig csak az ember nevd
él6lénynek sikerult, és csakis a technika segitségével.

Jelenleg a bioszféra globalis Iéptékben tobb szén-dioxidot vesz fel, mint amennyit kibocsat. Az emberi
tevékenység altal kibocsatott szén-dioxid egy részét is felveszi, igy fékezve a légkori szén-dioxid-szint
novekedését, az Uveghazhatds erGsodését, a globdlis éghajlatvaltozast. Elméleti megfontolasok és
laboratdriumi kisérletek azonban azt jelzik, hogy az éghajlat melegedésével a bioszféra nettd szén-dioxid-
felvétele mérséklédni fog, majd tdbblet kibocsatéva valhat, ami felgyorsithatja a globalis éghajlatvaltozast.
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co’ tartalom légkéri mérései a magyarorszdgi Hegyhdtsdlon, az Orszagos Meteoroldgiai Szolgdlat dllomdsdn

Magyarorszag szén-dioxid kibocsatasa 56,850,000 tonna évente, kézel 6 tonna fejenként. Ennek
széntartalma 1,550 kg/f6. A jelenlegi intenzitassal pontosan 6 év alatt toltjik fel olyan mennyiségi
szén-dioxiddal az orszag folotti ,légteret”, mint amit az ENSZ maximumnak meghatarozott, és ezutan
érdeklédhetilink a szegényebb orszagok népeinél, hogy rakhatnank-e esetleg az 6 fejik folé is a mi
kibocsatasunkbal.

A szdmokat 6sszegezve: ha a foldlakdk fosszilis CO,-kibocsatasa évente 190 kg/fé lenne (ezt a
foldlakdk fele kdnnyen teljesitené, vagy ma is teljesiti) és ez az érték évente 1-2%-kal csékkenne, ebben
az esetben a CO, a légkdrben sosem emelkedne a normalis kétszerese folé, és a 22. szdzad végére
normalizalédna.




U.S. GHG Emissions Flow Chart
Sector/IPCC Reporting Category End Use/Activity Gas
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Az USA liveghdzgdz-kibocsdtdsdnak rendszere energiahordozdnként, szektoronként és gdzonként

1990 2006
Industrial Waste Solvents / Industrial ~ Waste Solvents /
processes 3.9% other 2.9% other
B.6% 0.2% . 0.1%
Agriculture Agriculture
10.6% 0.2%

Transport
14.0%

Energy use excluding  Transport
transport 19.3%
62.8%

Energy use excluding
transport
60.4%

Az EU-27 iiveghdzgdz kibocsdtdasdnak ardnyvdltozdsa 1990 és 2006 kézott
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A klimavaltozas kévetkezményei

A klimavaltozas mar évtizedek éta mérhetd, hatasai érezhet6ek, melyet mi Magyarorszagon él6k is
tapasztalunk, gondoljunk csak a Duna, Tisza rekordokat sorra dont6 araddsaira, a nyari idészakok
extrém héhullamaira, vagy az 6zonvizszerl esGzésekre.

A legaggasztobb el6rejelzések azt mutatjdk, hogy még tobb lesz a rendkiviili id6jardsi esemény,
példaul tartds aszaly és arviz, s ezek hosszabb ideig fognak tartani, éves szinten is nagy helyi
hémérséklet-ingadozasokra szamithatunk. A hémérséklet emelkedése fokozza a tengereken és a
szdrazfoldeken a viz pdrolgdsat, ennek kovetkeztében tobb csapadékra szamithatunk, de nem
egyenletes eloszldasban. Nemcsak a felmelegedés fog elGidézni valtozasokat; a fokozott energiadramlds
kovetkeztében feler6sodnek a viharok, az egymdst kovet6 idGjardsi frontok szélsGségesebb
ingadozasokat hozhatnak. Néhol a heves aradasok erodalhatjdk a talaj felsé rétegeit, mig mashol
elsivatagosodasara kell szamitanunk a szarazsag miatt, a gleccserek és a sarki jégmezd6k toredékikre
zsugorodnak. A tengerszint emelkedik, ezzel egyidejlileg a hatalmas kontinentalis teriiletek belseje még
jobban kiszarad.

Alabb olvashaték az MTA klimavaltozassal kapcsolatos hazai kutatadsaira alapozott, Kozlekedéstudomanyi
Intézet™ &ltal dsszedllitott el6rejelzések, melyek az utbbi években kivétel nélkiil teljesiltek:

e Az évszakok kozil az 6sz és f6leg a nyar az éves atlagnal nagyobb mértékben, mig a tél és a tavasz az
éves atlaghoz képest kevésbé fog melegedni.

* A hideg széls6ségek el6forduldsanak csokkenése mellett a meleg szélsGségek érdemben gyakoribba
valnak; ez a gyakorisagnovekedés extrém, ritkan el6fordulé széls6ségek esetében akar tobb szdz szdzalék
is lehet (ugyanekkor ezen extrém helyzetek szdma alacsony, igy a szazalékosan nagymértékd valtozas
nem feltétlendl takar szignifikins mértékii valtozast). igy a fagyos és f6ként a zord napok éves szama
csokken, mig a nydrias, és még inkdbb a hGség- és forrd napjaink éves szama lényegesen né. Ugyancsak
jelent6sen megné a héhulldmok gyakorisdga, amikor a forrdsag tébb egymas utdni napon keresztil
fennall.

e A nagy csapadékot hozd események egész évben — f6ként a hegyvidékeken — gyakoribba valnak, éspedig
minél magasabb napi kiisz6bot tekintlink, annal inkabb. Ezzel parhuzamosan a kiscsapadékos események
gyakorisdgdnak csokkenése varhatd, ami a korabbiakndl nagyobb mértékd aszalyossaggal jar, kiilondsen
az orszag keleti felén.

e Aszélsebességben megfigyelhetd szélsGségek gyakorisdga 6nmagaban kevésbé mutat jelent8s valtozast,
s6t az orszag keleti felén kissé csokken is; viszont a csapadék és szélsebesség szélsGségeinek egyiittes
el6forduldsa gyakoribba valik, legnagyobb mértékben az orszag északkeleti és északnyugati zonajaban.

Egyértelmlen tévat az a gondolkodas, hogy a globalis klimavaltozds, vagy az energiaforrasok
elosztasi rendszerében fellépd zavarok tematizdlasa a kozbeszédben egy szlk csoport érdekeit
szolgdljak. Mind a hivatalos eurdpai diskurzusban, mind a mf(iszaki élet kutatasi teriletein, mind az
allami stratégiadk kidolgozasaban, mind pedig a tSkeerds lobbik gondolkoddsaban vezérelv lett az
energetikai problémak kezelése, az energiafiigg6ség csokkentése™.

> Bodor Péter Aladar: Az éghajtalvdltozds hatdsai a kézuti kézlekedésre és az alkalmazkodds lehetéségei, KTI.
2009. tovabba Fleischer Tamas: Klimavdltozds — Kézlekedés és telepiilések, Magyar Tudomanyos Akadémia,
Vilaggazdasagi Kutatdintézet, 2009.

'® Dr. Balog Karoly: Az energiahatékonysdg javitdsa kifizet6dd, Levegé Munkacsoport, 2009.


http://hu.wikipedia.org/wiki/Asz%C3%A1ly
http://hu.wikipedia.org/wiki/%C3%81rv%C3%ADz

Az 6koldgiai problémdk ezen a ponton eléremutaté modon dsszefonédnak az 6konémiai problémak
megolddsdval, hiszen az energiatakarékossdg gazdasdgilag is megtériil6 magatartds lett. Azért kell
a kéolajalapu energiaforrasok mellett, majd idével azok helyett egy mds, fenntarthato forrdsokra
tamaszkodo energetikai rendszert kiépiteni, mert hosszu tdvon ez a leggazdasdgosabb stratégia.

Osszefoglalva elmondhatjuk, hogy a novekvé energiaigények kielégitésére mar koézéptavon sincs
lehet8ség — hacsak nem akarunk 5-10°C-os hémérséklet-emelkedést produkalni. A megujuld energiat
hasznald technikak beruhazasi koltsége tobbszorosen meghaladja a hagyomdanyos eré6miivekét, mai
arak mellet csak allami tdmogatdssal rentdbilisak. A megujuldk részaranyanak novelése fontos, de a
fizikai korlatok miatt nem tudunk csodakat tenni. Ipardgakat kellene erre az agazatra felépiteni,
er6forrasaink tetemes hanyaddat erre a célra atcsoportositani rendkiviil rovid idén belil. Az egy f6ére
juté energiafelhasznalas csokkentésének is fontos szerepe van a szaporodd emberiség étvagyanak
kielégitésében. Ez a csokkentés viszont csak ott kovetelheté meg, ahol mar most is tulzott a fogyasztas:
a gazdag orszagokban.
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A KOZLEKEDES JELLEMZOI

A statisztikakbol egyértelmden kiolvashatd, hogy a GDP és a mobilitasi rata (mind a személy-, mind a
teherszallitds) szoros Osszefuggésben van egymassal’’. Nemcsak a GDP novekedése osztonzi a
mobilitast, hanem a kozlekedési dgazat prosperitasa is serkentéen hat a GDP-re. Az autdpalyahaldzat
slrlsége, gyorsvasuti haldzat kiépitettsége alapjan kovetkeztethetlink az adott régié fejlettségére és
természetszerlileg a kozlekedés okozta externdlidk mértékére is. A nagyfoki mobilitds a fejlett
orszagokban nemcsak a helyvaltoztatds szabadsagat jelenti az egyén szdmara, hanem sok esetben
egyuttal kényszer is.

Becslések szerint a vildg energiafogyasztdsanak egynegyede a kozlekedést szolgdlja direkt, vagy
indirekt mdédon. Figyelembe véve a GDP névekedése és a mobilizacids rata kozti szoros 6sszefliggést,
illetve a BRIC orszagok folyamatosan emelkedé gazdasagi mutatéit a kozlekedés globalis
energiaigényének novekedése varhatd annak ellenére, hogy kozlekedési eszkozeink hatékonysaga
folyamatosan javul. Vagyis hidba noveljik a hatasfokot, az emberiség 0sszességében tobb energiat fog
a kozlekedésben felhasznalni.

Mi hajtja a jarmiiveket?

Jarmdveinket 95-98%-ban kdolaj, a fennmaradd 2-5%-ban elektromos aram, és igen kis aranyban
emberi és allati er6 hajtja. A mobilitasunk teljes energiasziikségletét messze nem fedezi a jarm(ivekben
felhasznalt Gzemanyag, mert figyelembe kell venni mindazt az energiat, mely ilyen-olyan médon a
kozlekedést szolgalja. Az utépitést6l az autédgyartason at a kozutak kivildgitdsdig. A kozlekedési
externalidk felsorolasanal is lathatjuk milyen sok a kdzlekedés altal okozott kozvetett hatds, és koltség,
mely a hatdsmechanizmusok miatt masutt, vagy késébb jelentkezik.

Jarmiivek hatasfoka, energiahatékonysaga

A kozlekedési eszkdzok hatasfokanak meghatdrozasakor nem elegendd a jarmi miikodése kdzben
jelentkezd veszteségeket 6sszegezni, hanem az elsGdleges energiaforras és a felhasznalas helye kozott
adodo veszteségekkel is szamolni kell — példaul egy villanymozdony esetében az er6mi és az
elektromos hdldézat veszteségeivel.

Ha takarékoskodni akarunk a rendelkezésre allé energiaval, két dolgot tehetilink. A legcélravezet6bb,
ha eleve kevesebbet hasznalunk fel, tehat mérlegeljik, hogy milyen energiafelhasznalassal jaré
cselekményeket visziink végbe, és azok szamat csokkentjik. A véghezvitt cselekmények esetében pedig
noveljik a hatasfokot korszer(bb rendszerek alkalmazasaval, és/vagy csokkentjik az egy fére jutd

v Energy, transport and environment indicators, European Commission, 2011., tovabba Eurostat: Panorama of
Transport, Eurdpai Bizottsag, 2009.



energiat, amennyiben tébben osztoznak a cselekmény hasznan. A kozlekedés nyelvére leforditva: vagy
egyszerlen visszavesziink mobilitasunk mértékébdl, vagy hatékonyabban eszkdzokkel kozlekediink,
és/vagy masokkal egyiitt utazunk és megosztjuk az elfogyasztott energiat. Nézziik, milyen kozlekedési
eszkozeink energiamutatdja!

A gyaloglas/kocogas 330 KJ energiat fogyaszt kilométerenként taplalék formajaban, ami atvéltva 0.33
MJ/km. A kerékparozas kb. 0.12 MJ/km energiafelhasznalasu, elektromos rasegitéssel (pedelec) ez az
érték  0.036 MJ/km-re csokkenthet6. Megfigyelhetjlk, hogy a kerékparversenyz6k
energiahatékonysagaban milyen jelentGs szerepe van a kerékpar sulyanak, a bukdsisak formajanak, a
versenyzG6 ruhdazatanak, testtartasanak, az attételeknek stb.

A gbzmozdonyok hatdsfoka az elégetett szénre vetitve 8% koril volt, a legkorszerlibb mozdony
valamivel meghaladta a 20%-ot a gézvontatas koranak végén. Bar ez abszolut értelemben kevésnek
tinik, a mai korszer( rendszerekkel 6sszehasonlitva — mint [atni fogjuk - valéjaban nem is olyan rossz.

A robbandmotoros jarm(ivek megjelenésétél kezdve a motorok hatékonysaga folyamatosan javult, a
mai dizellizem( jarmlvek estében 40 %-os a motor hatasfoka. A jadrm{ motorjdnak munkavégzése
nagyrészt a lég- és gordilési ellenallas leklizdésére, és a jarmd gyorsitdsdra forditddik. Ezért lehet
tovdbbi jelent6s hatasfok novekedést elérni a kimeneti oldalon, azaz a fékenergia visszanyerd
rendszerek beépitésével (hibrid rendszerek), légellenallas csokkentésével és a kis gordilési ellendllasu
abroncsok, az Uresjaratot csokkenté start-stop automatika, stb. alkalmazasdval. Az autéban mikodé
elektromos berendezések — klima, fényszérdk, hifi - mind tovabbi veszteséget jelentenek. Az autd
atlagos fogyasztasa 3.30 MJ/km - 6 literes atlagfogyasztassal szamolva. 2 f§ esetében ez 1.65 MJ/km,
6t f6 esetén 0.66 MJ/km.

Egy varosi busz fogyasztasa hozzavetSlegesen 40 1/100 km, ami 22 MJ/km. Az utasszam fliggvényében
2-0.4 MJ/utaskilométer adddik. A trolibusz 5.3 MJ/km elektromos dramot fogyaszt, 0.75-0.1 MJ/km
utasonként kihasznaltsagtol figgden. A trolibusz fogyasztdsa természetesen nem takarja a mar
emlitett dramtermelési, haldzati veszteségeket.

23

21
42
goe/pkm

0 10 20 30 40 50
u Average Public modes ®Train ®=Bus Two wheelers = Cars

A kiilénb6z6 kézlekedési modok energiahatékonysdgdnak vdltozdsa 1990-2007 kézott (a two whelers kifejezés a
motorokat, robogdkat takarja)

A korszer( elektromos motorok hatasfoka elérheti a 95%-ot is, igy példaul villanymozdonyban valé
alkalmazas esetén ez az érték igen magas, kb. 80%. Azonban a villamos héer6m vesztesége (35-40%-
os hatasfok), transzformdatorok, vezetékhdldzat veszteségei miatt végil csak 20-30% kozotti hatdsfokkal
lehet szamolni. Természetesen a hasznos munkavégzés sinpdlyas jarmdveknél nagysagrendekkel kisebb
gordilési, és a hosszu, hasdbszerl szerelvénytest miatt fajlagosan kisebb légellenallds ledolgozasara
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forditédik. A nagy utasszam miatt a sinpalyas jarmUvek energiamérlege nagyon jo, legyen szé villany,
vagy dizel Uzemr6l. A fékenergia visszatermel6s Combino villamos esetében hihetetleniil alacsony,
0.085 MJ/km utasonként a fogyasztds atlagosan 65 utassal szdmolva, az East Japan Railway Company
2004-es tanulmanyaban 0.35 MJ/km utasonként fogyasztast kozolt.

A replil6gépek hatasfokat nagyon sok olyan tényezé befolydsolja a technikai paramétereken
tulmenden (sarkanyszerkezet alakja, aranyai), melyek a kozlekedési igényeknek megfeleléen mas és
mas géptipusokat alakitottak ki az id6k soran - elsGsorban a repilési tavolsag és sebesség
figgvényében. A repllés napjainkig a legrosszabb hatdsfoki tomegkozlekedési modd, ezért a
légitarsasagok tarifapolitikdaja a gépek maximalis kihaszndltsagara torekszik. 1960 és 2000 kozott 55-
60%-kal javult a repul6gépek hatasfoka, egy mai repil6 fogyasztasa atlagosan 4.5 | kerozin/100
km/utas. A legkorszer(ibb, legnagyobb befogaddképességili Airbus A380 fogyasztasa 31/100 km
utasonként, Az utasszallité gépek fogyasztasa energia egyenértékben kifejezve 2.47 MJ/utaskm.
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A jarm(vek energiafelhaszndldsa utaskilométerre vetitve

Uzemanyag-hatékonysag

A kozlekedési eszkd6zok mobilitasi képességét nagymértékben befolydsoljdk az energiaforras
tulajdonsagai, annak tdrolasi médja és az energia kinyerésének sebessége, ,likviditasa”. Kedvezd
paramétereik miatt lettek napjaink legfébb energiahordozdi a fosszilis lzemanyagok és az elektromos
aram.

A kotottpalyds, villamos rendszereknél a jarm( az adott pillanatban sziikséges elektromos energiat
vezetékhdldzatbdl nyeri'®, ezért a jarml a haldzatot csak kivételes esetben képes elhagyni; ma mar
vannak olyan hibrid jarmdvek, melyek roévidebb szakaszon sajat akkumulatoraikra tamaszkodva
kozlekednek. Az elektromos daram hatékony taroldsdnak problémdja még ma is a kutatasok
fokuszpontjaban van, ennek mai megoldasait hasonlitjuk 6ssze a fosszilis lzemanyagokkal.

" A jarmii energiafelvételének ingadozasat a halézat méretéb6l — azaz a halézatra kapcsolt fogyasztok
mennyiségébdl - addddan kiegyenliti.



A fosszilis izemanyagok nagy fajlagos energidval, nagy energias(iriiséggel™ rendelkeznek; a benzin
rdadasul millié tonna/év mennyiségben elGallithatd, megfelel6 biztonsaggal széllithatd, tarolhatd,
felhasznalhatd. Hatranyuk, hogy véges mennyiségben allnak rendelkezésre és felhasznaldsuk
kornyezetszennyez6. Az egyik igéretes energiahordozd a hidrogén, mely kivald tlizel6anyag: egyrészt
rendkivil nagy égéshdje és flitGértéke miatt (141,97 MJ/kg), masrészt égése abszolut kornyezetbarat, a
keletkez6 égéstermék tiszta viz. A hidrogént a Foldon szinte korlatlanul rendelkezésre 3allé vizb6l nagy
energiabefektetéssel, elektrolizissel llithatjuk elS, azaz tulajdonképpen nem energiaforras®®, hanem
energiahordozo, energiatarolé kozeg, el6allitasanak hatdsfoka 55-60% korili. A legnagyobb kihivast
éppen a hidrogén tarolasa jelenti, mert a gaz slir(isége atmoszférikus nyomason 1/14-e a leveg&ének
és kordilbeliil 1/8000-e a benzinének. Egy 250 bar-os tartaly esetében kb. 200 literes Gzemanyagtank
szlikséges jarmUvinkben, ami nagyjabol 200 km megtételére elegendd lizemanyag. Masik lehetdség a
hidrogén elnyeletése egy abszorpcids kozegben. Jelenleg kisérletek folynak magnézium alapu taroldval
a BME-n és 5%-os hidrogéntartalom esetében az energiaslir(iség 3.53MJ/I, ami 1/15-e a
dizelolajénak?. Ez az eljaras 15-sz6r nagyobb tartalyt igényel, mint a dizelolaj.
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A hidrogénelédllitds, -sdrités,- tdrolds,- szdllitds és lizemanyagcelldban valo elégetésének veszteségei az

elektromos hdldézathoz képest

Az elektromos energia taroldsanak masik, hétkdznapi médja az akkumulatorok alkalmazasa, ahol a
mobiltechnoldgia jelenti a fejlédés élvonalat. Egy modern mobiltelefon akkumulator tarolékapacitasara
0.65 MlJ/kg fajlagos energiatartalmat, és 1.3 MJ/L energias(riséget jelent, 95-99%-0s
visszanyerhet@ségi hatasfok mellett. Ezek az adatok egy gépjarm( 6lom-akkumulatorara 0.25 MJ/kg és
1250 kJ/dm3 korul vannak.

Az akkumulatoros rendszerek el6nyére valhat, ha sikeril toredékére csdkkenteni a feltoltés idejét. A
hidrogéniizem(i és akkumulatoros rendszerek napjainkban mar nem gyerekcip6ben jarnak, de még
javdban folynak a fejlesztések, sok a nyitott kérdés, példaul a tolt6haldzat kiépitésének tekintetében.

19 45.22 Mi/kg, gazolaj 44.72 MJ/kg, térfogategységre vetitve 55 MJ/I

2 Energiaforrds, ha magflaziérél van sz6, amikor a hidrogén nehezebb elemekre bomlik és hatalmas
energiamennyiség szabadul fel.

2 Vehovszky Baldzs: Hidrogén, mint alternativ hajtdanyag, a hidrogéntdrolds problémdja és egy lehetséges
megoldds, BMGE, Kozlekedésmérnoki Kar, Jarm(igyartas és -javitas Tanszék
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Externalis kéltségek

A 90-es években a kdrnyezetvédelmi szervezetek®® altaldban a GDP 3—-5%-ara becsiilték a kozlekedés,
elsésorban a gépjarmiforgalom &ltal okozott negativ kdrnyezeti externalidkat®®; méra ez az arany
fokozatosan 7-8%-ra emelkedett és kiemelt helyet kapott mind a tudomdnyos kutatdsokban, mind az
allami regulaciés intézkedésekben. Azokban az orszagokban, ahol van autdpalyadij, és az Gizemanyagok
addtartalma magas, a kozuti kozlekedésbdl szarmazé dllami bevételek fedezik a kozlekedési
infrastruktura kiépitésének és mikodtetésének koltségeit. Ha az okozott kdrnyezeti karokat is mérlegre
tesszik, e szaldé minden orszagban kivétel nélkil negativ.

Az utébbi években komoly vizsgalatok sziilettek arra vonatkozdan, hogy allami eszkdzokkel hogyan
lehetne az externalidkat beépiteni az autéhasznalat koltségeibe. Ennek egyik formaja a benzinar
addtartalmdnak novelése, vagy dugddij bevezetése a varosokban, kiilonosen csucsiddszakban. Mig az
el6bbi egységes eurdpai dontést igényel és kozvetleniil érintheti az EU versenyképességét, addig az
utdbbira mar most vannak mikodé példak zsufolt belvarosokban.

A gépjarm(ihaszndlat l1athato és rejtett koltségei:

e jarmlvek gyartasa

e jarmlvek karbantartasa, javitdsa, kopd alkatrészek cseréje

e haszndlhatatlan jarmdvek, alkatrészek, jarm(bél szarmazd egyéb anyagok megsemmisitése,
Ujrahasznositdsa, veszélyes anyagok tarolasa

e jarmlvek tdrolasa

e {(izemanyag felhasznalas

¢ infrastruktura épitése és allagmegujitasa

e utak karbantartdsa és tisztitasa

e utak kozvilagitasa

e egészségligyi kiadasok a balesetek és a karosanyag kibocsatas kapcsan

e torléddsokbdl adddo koltségek

e klimavaltozassal kapcsolatos kiaddsok

e egyéb természetkarositas

e zajszennyezés egészségligyi kiadasai és csokkentésére tett intézkedések koltségei

e rezgésterhelés

Ha minden kozlekedési eszkéztipusra kiszamolndnk az externdlidkat és az drképzésbe ez is
beépiilne — szakkifejezéssel: Iétrejonne a kézlekedés tdrsadalmi kéltségszamldinak keretrendszere -
akkor a kozlekedési rendszeriink igazsdgosabb és hatékonyabb Ilenne, nem beszélve a
fenntarthatdsdg kritériumairol.

22 Tobbek kozott EEA (European Environment Agency), Magyarorszagon pedig a Levegé Munkacsoport

2 Externdlia: egy szerepl6 tevékenysége kovetkeztében felmeril6 karos vagy el6ny6s, nem szantszandékkal
okozott, hatas(ok), amely(ek) piaci ellentételezés nélkiil befolyasoljak a szereplSk helyzetét.

" Mészaros Ferenc: A kézlekedési szektor externdlis kéltségeinek becslése az EU-ban, Kozlekedésfejlesztési
Koordinacids Kézpont, 2008.



A jarm(ivek energiahatékonysaga értelemszerlen egy sor externdlidval szoros 0sszefliggést mutat, de
nem elhanyagolhatéak az infrastrukturdval, zajszennyezéssel kapcsolatos negativ hatasok sem.
Osszehasonlitasul: a kerékpdarozas - amellett, hogy igen jo energaihatékonysagu - szinte elhanyagolhaté
externdlis hatassal terheli kérnyezetiinket; a kotottpalyas jarmivek — kilon6sen a vasut - viszonylag
nagy utazasi sebesség mellett szintén magas energiahatékonysagukkal és mérsékelt negativ externalis
hatdsukkal tlinnek ki*°.

A mobilitas tendenciai

Annak ellenére, hogy az EU-ban 1990-2011-ig 15 %-kal csdkkent az liveghdz hatdsu gdzok kibocsatasa,
a kozlekedési szektor kibocsatasa ezzel ellentétesen folyamatosan emelkedik.

Public Electricity and Heat Production
(CO2/1A1a)
Manufacturing industries (excl. Iron
and steel) (CO2/1A2 excl. 1A2a)

Households and services (CO2/1A4)

Iron and Steel Production
(CO2/1A2a+2C1)

Fugitive emissions from fuels (CH4/1B)
Agricultural soils (N20/4D)
Solid waste disposal on land (CH4/6A)

Adipic Acid Production (N20/2B3)

Manufacture of Solid fuels (CO2/1A1c)
Enteric fi tation (CH4/4A .
nteric fermentation (CH4/4A) Change in
Nitric Acid Production (N20/2B2) emissions
1990-2011,
Production of halocarbons (HFC/2E) EU-27
Cement Production (CO2/2A1)
Consumptions of halocarbons (HFC/2F)
Road Transportation (CO2/1A3b )
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Az iliveghdzgdzok kibocsdtdsdnak vdltozdsa kibocsdto dgazatonként 1990-2011 k6z6tt EU-27, Eurostat

Tanulsagképpen érdemes visszapillantani a XIX. szazad végi Budapestre. A nagy gyarak kozvetlen
kozelében csinos villdkat épitettek az lizemvezet6k részére, sok esetben az igazgatdnak is volt egy
lakdsa a gyaron belil, a munkasok telepei pedig a gyarak 2-3 kilométeres koérzetében helyezkedtek el. A

> Azonos kézlekedési teljesitménnyel szamolva a vasut a kozuti kozlekedési zajjal szemben mintegy negyedannyi
zajt kelt. A zajterhelésnek kitett haztartasok szama a tobbi kozlekedési dghoz képest a legalacsonyabb, mintegy 6
%, emellett a magas frekvencia tartomanyu vasuti zaj elleni védelem kdonnyebben kezelhet6. A vasut tehat
zajkeltés szempontjabdl is kedvezé mutatokkal rendelkezik — Orszagos Vasutfejlesztési Koncepcio, 2013.
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kotottpalyas kozlekedési infrastruktura s(ir(i volt, néhany szaz méter tavolsdgban mindeniitt el lehetett
jutni a HEV, vagy villamosvonalakhoz. A vasut sinjei a mai Vdasar-csarnokig nyultak, a pesti és budai
rakpart egy tobb tiz kilométer hosszu, 6sszefliggs kikot6 volt teherpdlyaudvarokkal sszekapcsolva. A
régi fényképeket nézegetve feltling, hogy az 1920-as évekig alig volt autd Budapesten; villamosok,
gyalogosok, kézikocsit told kulik, fidkerek voltak az akkor mar milliés nagyvaros utcaképének
meghatdrozéi. Az akkori technikai lehetdségek és a rendelkezésre allo eréforrasok —az emberi és allati
erd, valamint a kor legfontosabb energiaforrasa a szén — ezt tették lehet6vé, ilyen rendszert szerveztek
maguk koré.

Ma a viszonylag kdnnyen és olcsén elérhetd energia, elsGsorban a kéolajszarmazékok logikaja alapjan
szervezGdik a kozlekedési rendszer. Ennek megfelel6en kialakult egy autokozpontu kdzlekedési hdldzat
és autofluggd tarsadalom a vilag fejlettebb régidiban. A legnagyobb kdolajfelhasznald, az USA messze
lekorozi Eurdpat a gépjarmd-tulajdonlds és autéhasznalat tekintetében, melynek hatterében a nagyobb
rugalmassaggal és mobilitassal kapcsolatos, gyakran téves elképzelések allnak. A gépjarmd-tulajdonlas
az individualizmus és a személyes szabadsag — és egyben Amerika - szimbdlumava valt.

A kozlekedési viszonyok és a teleplilésszerkezet természetszerlileg kolcsonhatasban vannak
egymdssal. Az USA-ban a nagy tavolsdgok és a gépjarmiihasznélat prioritdsai hatdrozzdk meg a
teleptilésszerkezetet, emiatt a kertvarosokban igen gyakori, hogy sem jarda, sem tomegkozlekedési
haldzat nincs. Vagy autdval lehet kdzlekedni, vagy sehogy.
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A gépkocsitulajdonlds ardnya 1000 fére vetitve 1990-2006 kézott

Japanban a rendelkezésre allo terilet sz(ikossége determinalta a vdrosok szerkezetét, a s(iri
beépitettség és a szlk utcak pedig nem kedveznek a gépkocsi hasznalatnak. Japan emiatt a kisautok
hazdja és a jol szervezett tomegkozlekedés mintaképe. Tokié 35 millié lakosaval Iényegesen
hatékonyabban m(ikodik kozlekedés tekintetében, mint akar Eurdpa varosai. A Tokid és Oszaka kozotti
430 km-es tavolsagot a nagy sebességli Shinkanzennel két és fél dra alatt lehet megtenni. Az atlagos
késés 6 mp. Ha kivalasztanank a mai vildg hét csoddjat, biztosra vehetd, hogy az egyik csoda Japdan
nagysebességli vonathaldzata lehetne.

Arra is van példa, hogy a tudatos kozlekedésszervezés a b(in6zési ratara, szabadidé eltltésre, emberi
kozosségekre is jotékony hatassal lehet. Kolumbia 8.5 milliés févarosdban igen kemény dontések
szlilettek a 90-es évek végén. Bogotdban a szegénységet a magas bilindzési arany és a rengeteg
burkolat nélkili, koszos utca tetézte. A kdzosségi kdzlekedést klanok tartottdk a keziikben, az utakon



kdosz uralkodott. Bogota lakosainak 15%-a rendelkezett gépkocsival, ezért a prioritasokat ennek
megfelel6en allapitottdk meg. A varostervez6k egységes, professzionalisan szervezett buszhalézatot
hoztak létre, elkiilonitett buszsdvokkal, olyan lefedettséggel, hogy a buszjaratok par perc gyalogldssal
barhonnan elérhetsk. Epitettek egy varoson atvezetS széles sugdrutat, melyen a gyalogosok és
kerékpdarosok kozlekedhetnek parkok, focipdlyak, jatszoterek fliizére mellett és ezzel radikdlis valtozast
értek el.

Az eurdpai varosokban és a varosok kozott is heterogén a kozlekedési haldzat, ennek ellenére mind a
gépkocsi-tulajdonlds, mind a gépkocsi hasznalat egyre elterjedtebb. A sokrétli gyalogos-, kerékparos-,
varosi tomegkozlekedési-, kozuti-, vasuti infrastruktiran belll intermodalis kozlekedésre is szdmos
lehet6ség adddik, azonban tudatos szervezés kérdése, hogy ezek az alternativdk egymas szerepét ne
gyengitsék, hanem erdsitsék. Eurdpaban szamtalan példa mutatja, hogy az infrastruktira egyes
elemeinek bdGvitésével, vagy éppen szlikitésével miként lehet befolyasolni a preferencidkat. A
torténelmi belvarosok sétalddvezetei — j6 tomegkozlekedéssel parosulva - alacsonyabb mértékd
gépkocsi-tulajdonlasi ratahoz vezetnek. A nagy sebességli vonatok vonzd alternativat jelentenek a
repulégépekkel, autdkkal szemben a belvarostdl-belvarosig tartd utak tertletén.

Tram & Ai: Sea
metro 8.6 /D\
1.3%

Railway ___—
6.1%

Bus & coach
8.3%

Powered
two-
wheelers
2.4%

Passenger
Cars
72.7%

A kézlekedési eszkdzok utaskilométerre vetitett ardnya az EU-ban, 2006-ban

Globdlis tendencia, hogy az utébbi 20 évben meredeken emelkedik a repiilével megtett
utaskilométerek szama, és nagymértékben novekszik a légi utazasra forditott energia, noha az aviatika
terlletén 1990-hez képest kozel 45%-kal javultak a hatékonysdgi mutatdk. Az EU-n belll a helyi,
tdvolsagi és nemzetkozi buszforgalom alig érezhet6en né. A vonatra vetitett utaskilométerszam hosszu
ideje stagnal, vagy alig emelkedik, annak ellenére, hogy a nagysebességli vonatok alternativat
jelentenek az autdval/reptilével szemben. Ezt azonban visszahlzza, hogy a rovidebb tavolsagok
megtételében a vasut szerepe mérséklddik.
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A kézlekedéstipusok energiafelhaszndldsdnak vdltozdsa az EU-ban 2012-ig

Kézlekedésbiztonsag és kockazatok

Az externadlidk kozott a levegs- és zajszennyezés mellett az kozlekedésbiztonsag témakore dgyazddott
be leginkdbb a kodztudatba. 2013-ban az EU orszdgaiban 26,000 ember szenvedett haldlos kozuti
balesetet, a haldlesetek szama 10 év alatt a felére csokkent. A kozlekedésbiztonsag terén jelent8s
el6relépések torténtek — legyen sz6 kerékpdrozasrol, repllésrdl, vagy hajézasrdl -, annak ellenére, hogy
az utaskilométerek szama folyamatosan emelkedik. A sok haldlos aldozatot kovetel6 katasztréfakat
éppugy szisztematikus vizsgalatoknak vetették és vetik ald, mint baleseti statisztikakat, keresve a
hibaforrdsokat és a kockazati tényez6k csokkentésének lehetGségét. Szerencsére a kozlekedésben
résztvev6k magatartdsa is megvaltozott, a vasarléi dontésekben komoly szerepe van a jarm
biztonsaganak.

»Aki megsziletik, egyszer - valamilyen okbdl - meg is fog halni. Zérus kockazat éppugy nem létezik,
mint végtelen hosszu foldi élet. Ezért a valdszinlség és a kockazat kvantitativ megértésének a mai
allampolgdrok szamara a demokratikus valasztdsok, dontések meghozataldhoz elengedhetetlen
alapmiiveltség részévé kell valnia” - érvelt Kemény Janos vilaghir(i matematikus®®. Ezért indokolt a
varhatd kockazatok megismerése, a kockazatelemzés, és ezek ismeretében a megfeleld intézkedések
meghozatala, kiilondsen olyan teriileten, ahol sok a veszélyforras.

A kockazat ismert negativ hatasu, bizonytalan bekodvetkezés(i jovébeli esemény, mértékegysége a
mikrorizikd: ez 1:1,000,000 kockazat. Ha egymillidé embert egy mikroriziké kockazatnak tesznek ki,
akkor 1 halalos dldozat varhatd. Nemzetkozi megitélés szerint ekkora kockazattal jar:

2,500 km utazas vonaton

2,000 km utazas repilén

*® Marx Gyérgy: Sziiletni veszélyes, Magyar Tudomany, A Magyar Tudomanyos Akadémia lapja, 1999. januar.



80 km autébuszon

65 km autén

12 km kerékparon

3 km motorkerékpdron, valamint egy cigarettat elszivni.

A kerékparos és a motoros a legsebezhet6bbek kiilonosen, hogy aktiv és passziv biztonsagtechnika
alkalmazasara kevés lehetGség van, ezért a baleseti statisztikak el6kel6 helyén szerepelnek: az dsszes
kozlekedési haldleset mintegy 30%-at teszik ki az EU-ban.

Car and taxi
61%

Motorcycle
16%
Bus or coach Pedal cycle
1% 8%
. Moped
Agricultural 5%
tractor
1% Heavy goods
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2% 3%
Lorry under 3.5t 33
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A haldlos kézlekedési balesetek megoszldsa az EU-n beliil jarmdifajtdnként 2006-ban
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A FENNTARTHATO KOZLEKEDES FELE

Hazank része az Eurdpai Unidnak, annak a gazdasagi és politikai szovetségnek, amely élen jar a Foldet
érint6 Okoldgiai problémak tudatositdsdban, a fenntarthatdsaggal, klimavaltozdssal kapcsolatos
diskurzus egyik kezdeményezdje és aktiv részese. Jol kitapinthatdé a szemléletbeli kilonbség a
klimakonferenciakon az Egyesiilt Allamok, az EU, és a dinamikusan fejl6dé azsiai hatalmak — fé6ként Kina
és India — és a vilag fejletlen régidi kozott, ahol a f6 térésvonalak a gazdasagi fejlédés vs. kibocsatas-
csOkkentés témakdre mentén bontakoznak ki.

Az EU szakpolitikdja aggodalommal mutat ra a kornyezeti problémdkra és annak ellenére, hogy
jogosak az EU nehézkes dontési mechanizmusait ért kritikdk, a kozlekedés fenntarthatdsagaval
kapcsolatosan sikerilt egységes alldspontot deklardlni. Egy mondatban Osszefoglalva az EU stratégidjat:

Fenntarthaté mobilitds megvaldsitdsa a gazdasdgi prosperitds, a joléti és szocidlis eredmények
megérzése mellett.

A fenntarthaté kozlekedés alapelemei

Az utébbi 150 évben mélyrehatd atalakuldsok torténtek a kozlekedésben nagyjabdl 50 éves
ciklusokban. A mai hatvanéves korosztily gyermekkordban még alig latott autdkat az utakon,
mindennapos volt a gzmozdonyfiitty, majd egy-két emberolté alatt a 70-es évek elejére teljesen
atalakult ez a kép - nem utolsdésorban a kozlekedésben meghatarozd energiahordozdk szerepének
valtozasaval. Varhatdéan ugyanilyen Utemben valtozik kozlekedésiink a kovetkez6 években is az
energiaéhség miatt, s a fenntarthatdsag jegyében; elsé |épésben a jarmdpark, masodik Iépésben az
infrastruktdra szolgaltatd része, véglil a vonalas infrastruktura elemeinek vonatkozasaban.

Milyen alapvet6 intézkedéseket kell meghozni a kozlekedési agazatban ahhoz, hogy 0Okoldgiai
ldabnyomunk csokkenjen, ugyanakkor a tarsadalom életminGsége szamottevGen ne romoljon, a
gazdasag muikodését biztositd mobilitasi rata biztosithatd legyen? Az altalam legfontosabbnak tartott
programpontok a kovetkezG6k:

* a megujulo energiaforrdsok kiakndzdsa, a nem megujulé energiaforrdsoktol valé fiiggbség
csokkentése,

e a kozlekedés koltségeinek differencidldsa a kézlekedési mod energiaigényének, és externdlis
hatdsainak megfeleléen (az egyéni kézlekedésben pl. a kis helyigényii, kénnyii és takarékos
jarmii fizeti a legkevesebbet)

e azenergiahatékonysdg novelése, jobb hatékonysdgu kézlekedési modok el6térbe helyezése,

e aktiv kozlekedési megolddsok preferdldsa, melyek jo hatékonysdgi mutatdik mellett szerepet
jatszanak az egészségmeglbrzésben - részben, vagy egészben emberi erére tamaszkodnak
(kerékpadr, pedelec, stb.)

e kézlekedési halézatok diverzifikdcidja,

e intelligens kézlekedési rendszerek kiépitése és differencidlt alkalmazdsa a kézlekedési
eszkézokben,



e minbségi tomegkozlekedés megszervezése és lehetdség biztositdsa a kis helyigénydi,
energiatakarékos kézlekedési eszk6zok szdllitdsdra a tomegkdzlekedési eszk6z6kon,

e a csomagok, kézipoggydszok, vagy nagyobb tdrgyak tovdabbitdsdanak hatékony megolddsa a
multimodalis kézlekedésben,

e a jelenlegi infrastruktura takarékos dtalakitdsa a kozlekedési rendszer dtrendezédésének
megfeleléen.

A felsorolas jol mutatja azt, hogy a piacgazdasag logikdjabdl fakadd szemléletmdédunknak
megfelel6en dontéseinket elsGsorban a koltség-eredmény hatdkorén belldl lehet legjobban
befolyasolni, de kivanatos volna, ha doéntési mechanizmusainkban nemcsak az anyagi, hanem pl.
bolygdnk és élGlénytarsaink irant érzett felel6sséglink is szerepet kapnanak.

Az Eurépai Unié kozlekedéspolitikaja

A fenntarthatd mobilitas egyre inkdabb az eurdpai kozlekedéspolitika szerves részévé valik, az EU
klimavaltozassal kapcsolatos dokumentumai, valamint a Zold konyv vonatkozdé dokumentumai
képviselik.

»A kézlekedés fenntarthaté jovéjérél (2009/2096(INI)) 35
Az Eurdpai Parlament,

e mivel a kézlekedési dgazat az Eurdpai Unid és a régiok fejlédésének egyik fontos elemét képezi,
jelentésen hozzdjdrul az eurdpai belsé piac kiteljesedéséhez;

e mivel a kézlekedési dgazat jelentésen befolydsolja a gazdasdgot és a foglalkoztatdst, tekintettel
arra, hogy az EU a GDP-jének 10%-dt képviseli és tébb mint tizmilli6 munkahelyet teremt;

* mivel a kézlekedési dgazat jelentds hatdssal van az emberek életminbségre és egészségére;

e mivel a kézlekedési dgazat ugyan lehetévé teszi az emberek szakmai és személyes mobilitdsdt,
azonban 2006-ban a teljes CO2-kibocsdtds 24,6%-dért felelt, és ez az ardny azéta még tovdbb
emelkedett, valamint a kézlekedésbiztonsdg tovdbbra sem tudott kell6 javuldst felmutatni,
hiszen 2008-ban kb. 39 000-en vesztették életiiket és 300 000-en sériiltek meg sulyosan koézuti
balesetben;

e meg van gy6zddve arrél, hogy elsésorban a vdrosi lakossdg névekvé szama biztonsdgi és
kapacitdsi kihivdsokat teremt a kézlekedésben, és ebbdl a szempontbdl a mobilitdshoz vald
alapvetd jogot és e jog alkalmazhatdsdgdt lényegesnek kell tekinteni; hangsulyozza, hogy e
tekintetben tdbbek kézott a vdrosi térségekben el6remutaté megolddst jelentenek a
multimodadlis szdllitasi Idncok és a kollektiv kézlekedési eszkbzok;

e hangsulyozza, hogy a kézlekedés szénmentesitése az EU jévébeni kézlekedési politikdjanak
legfontosabb kihivdsai kézé tartozik, és minden tartésan rendelkezésre dllo eszkézt — téobbek
kézétt az energiamixet, az drképzési intézkedéseket és az dsszes szdllitdsi mdd esetében a kiilsé
kéltségek internalizdldsdt — is erre a célra kellene felhaszndlni, azzal a feltétellel, hogy az igy
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keletkezé bevételeket a mobilitds fenntarthatdsdgdnak javitdsdra forditjdk; hangsulyozza, hogy e
tekintetben a lehetséges versenytorzuldsok elkeriilése mellett elsédlegesen pénziigyi 6sztonzéket
kellene bevezetni a szankcidok alkalmazdsa helyett;

vildgos és mérhetd célok betartdsat kéri, és ezért a kbvetkezbket javasolja:

e g kozuti baleseti haldlozdsok és sulyos sériiltek szamdnak 40%-kal valé csékkentése a 2010-t6!
2020-ig terjedd idészakban,

e a vdrosi kézlekedésben a busszal és a kététt pdlyds kézlekedési eszkbzzel kbzlekedSk szamdnak
megdupldzdsa 2020-ig,

e a kézuti kébzlekedésben a szén-dioxid-kibocsdtds 2010-hez képest 20%-kal valé csékkentése
megfelel6 innovdcios megolddsok és az liresjdratok keriilése révén,

e g kétott pdlyds kézlekedési eszkézok villamosenergia-fogyasztdsdanak 2010-hez képest 20%-kal
valo csékkenetése,

e alégi kézlekedésben 2020-ig a kérnyezeti terhelés 20%-kal vald csékkentése az

e EUegészlégterében.”

Néhany kiemelt pont a Zold konyv: A varosi mobilitas Uj kulturaja felé COM (2007) 551 iranyelveibdl:

A vdrosi mobilitdssal kapcsolatos politikdk csak abban az esetben lehetnek hatékonyak, ha a leheté
legintegrdltabb megkézelitést alkalmazzdk, kombindlva tehdt minden egyes probléma esetében a
leghelytdllobb vdlaszokat: miiszaki innovdcid, a tiszta, biztonsdgos és intelligens kézlekedési mddok
fejlesztése, gazdasdgi 6szténzés vagy jogszabdlyi médositdsok.

A tdrsadalom vdltozik, id6sédik és intelligensebb mobilitdsi megolddsokat akar. A hatékonysdg az
egyik legfontosabb tényezd, ha nem sikeriil a személyautohoz mérheté utazdsi id6t felmutatni, a
kollektiv kézlekedés nem szdllhat versenybe.”

Az Eurdpai Unié 2014-2020 kozotti koltségvetési ciklusdban a fenntarthatd kozlekedés
elémozditdsara és az alacsony szén-dioxid-kibocsatdsu, azaz az energiahatékony gazdasag felé térténd
elmozdulasra kivan kiemelt 6sszegeket forditani. Eppen ezért a kdzlekedésen beliil a vasutfejlesztést
tekinti prioritdsnak, célja, hogy Ujjaélessze az agazatot és az darufuvarozas, személyszallitas terén
kozutrdl vasutra torténd hangsulyathelyezést érjen el. Az EU kozlekedéspolitikdjanak relevans elemei
nagy vonalakban a kdvetkezG6k:

e avasuti szolgaltatasok stratégiai kezelése,

e avasuti kozlekedés markans fejlesztése,

e azintermodalitds el6segitése,

e koOzép- és hosszu tavu kornyezetvédelmi intézkedések fejlesztése a fenntarthatd kozlekedési
rendszer érdekében.



INTELLIGENS KOZLEKEDESI RENDSZEREK

Az intelligens kozlekedési rendszerek (Intelligent Transport Systems, ITS) az informatikai képességek
kozlekedési eszkozokbe, infrastrukturalis elemekbe, vagy a kozlekedés szervezésével kapcsolatos
eszkozokbe vald integraldsat jelenti, oly médon, hogy azok a kozlekedés rendszerszint(i megszervezését
ésszer(ibbé, hatékonyabba tegyék, a kozlekedés teljesitménye nGjon, karos hatdsai pedig
csokkenjenek. Az ,intelligencia” tehat informacios rendszereken keresztil kerll be a kozlekedésbe,
pontosabban olyan IT-eszk6z0k és -rendszerek haszndlataval, amelyek a kozlekedés komplex,
tobbszintl folyamatdban egyre tobb dontést onalléan hoznak meg, ill. egyre jobban el6készitik az
emberi dontéseket a kdzlekedés kiilonbdz6 szintjein®’. Az intelligens kozlekedési rendszerekben rejlé
rovidtavu lehet&ségek:

e ajarml(ivekbe épitett mlholdas navigaciéhoz kapcsoldddan a forgalmi viszonyok el6rejelzése, és
ennek megfelel6 optimalis Utvonalak megtervezése,

¢ intelligens kozuti jelz6tablak, melyek a forgalmi viszonyoknak megfelel jelzéseket kozoInek,

e tomegkozlekedési hdlézatok menetrendjének, utvonalainak, jarmiparkjanak optimalizaldsa és
rugalmasabb Gizemeltetése az igényeknek megfelel6en,

e Utdij, parkolasi dij elszamolas,

¢ aforgalomrdl kapott valds idejd, hatarok nélkili informaciéaramias,

¢ atomegkodzlekedésrdl kapott magas szinvonalu informacié szolgaltatads,

e integrdlt multimodalis utazastervezés,

e parkoldsi Utmutatas varosokban,

e gépkocsi haszndlat megosztésa (telekocsi),

e tdmegkozlekedésnek el6nyt add sdvok egységes rendszerré vald 6sszehangolasa,

* baleset beazonositas,

e kornyezetkimél§ vezetési stilus tanitasa, terjesztése (eco-driving),

Az ITS-ek daldasos hatdsa mar hazankban is érezhet6: Budapesten és tobb hazai nagyvarosban
kiéplltek a tomegkozlekedést segité ITS els6 elemei, példaul a jarm(ivek varhaté érkezését kijelz6
tablak, de emlithetnénk az okostelefonos forgalomkdvetd, -szervezé alkalmazésokat, példaul a MAV,
BKK applikacidit, informatikai megoldasait.

Az utasok és a jarmlvek s(rlsége, befogaddképessége, Utvonala kozotti szoros informaciocsere
kiépitésével a tdvolsagaranyos és a hatékonysagot szem elG6tt tartd tarifapolitika bevezetésével egy
sokkal vonzdbb, igény-kdzpontu tomegkozlekedési haldzat johet létre.

Hosszabb tdvon olyan rendszerek, megoldasok elterjedésével szamolhatunk, melyek néhany évvel
ezel6tt még a sci-fi-k vildgaba tartoztak, de ma mar kisérleti stadiumban vannak, s6t egyes elemei mar
a fels6kategorias szériaautdkban is megjelentek. Ezek kozil a legérdekesebbek az autondém iranyitasu
jarmdvek. A fejlesztésben élen jaré GM, Google, Mercedes szerint az elsé automata személyautok
mUszaki szempontbdl mar akar néhany év mulva is a koézutakra kerilhetnének, az elsé lépés az
autépadlyakon vald 6nirdnyitds lenne. A nehézségek java nem a technikai kérdésekbél adédik, hanem
sokkal inkdbb a jogi szabalyozds és a fogyasztdi hozzadllas varhatdan és érthet6en lassu valtozasabdl.

*7 Az intelligens kézlekedés jévéje Magyarorszdgon, Tanulmany, Nemzeti Hirkdzlési és Informatikai Tandcs, 2009.
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SZEMELVENYEK A MAGYAR JARMUIPAR MULTJABOL

A globdlis kornyezeti, gazdasagi, technikai meghatarozottsagok és lehetGségek vdazolasa utan
fontosnak érzem korvonalazni, hogy mi tértént Magyarorszagon az elmult évtizedekben, milyen
potencial rejlik - vagy nem rejlik - a hazai jarm(igyartasban. Ez torténeti attekintés jelenti szamomra azt
a bazist, amelyre mestermunkam formatervezést kozvetleniil érinté kulturdlis, technoldgiai
peremfeltételeit alapoztam. A magyar jarmdipar torténetének fontosabb momentumait udgy
igyekeztem Osszevalogatni, hogy atfogd képet adjak arrdl a tervezi, formatervez8i szemléletrdl, mely
vilagviszonylatban is emlékezetes kdzlekedési eszkozbket, innovativ megolddsokat hozott létre.

Raba

A dualizmus idején rohamosan novekvd vasuthaldzat hivta életre a magyar vasuti jarmigyartast. A
vasuttarsasagok Osszeolvadasa utan a vasut igényeit egyre inkabb hazai gyartdsi mozdonyok és kocsik
elégitették ki. A MAVAG utdn 1896-ban kilenc részvényes alapitotta meg a Magyar Vaggon- és
Gépgyarat GydGrben. Az alapitas utan két év alatt mar eljutottak az ezredik vasuti kocsi el6allitasaig:
gézmotorkocsikat, a londoni fbldalattihoz szallitott kocsikat és forgdvazakat, étkezdkocsikat is

= 38 gyartottak?®.

A nemzetkézi piacra gydrtott 14 darab Raba étkezbkocsi egyike

A lebombazott, majd Ujjaépitett gyar 1945-ben részt vett az Ujjaépitésben, majd allami kezelésbe
vették, és Magyar Vagon- és Gépgyar néven mikodott tovabb. A nosztalgiavonatként ma is lizemeld
Raba-Balaton motorvonat tervezése 1956-ban kezd6dott meg. Az elsé, kék-ezlist szinezés(i motorkocsi,
mely a Rdaba-Balaton I. tipusjelet kapta, 1959 végére késziilt el. Egy tovabbi motorkocsi és két
mellékkocsit is legyartottak — az elsé motorkocsihoz hasonléan a gyar sajat koltségén — 1961-ben. A

?® www.raba.hu/cegtortenet.html



http://hu.wikipedia.org/wiki/Mozdony
http://hu.wikipedia.org/wiki/1956
http://hu.wikipedia.org/wiki/1959
http://hu.wikipedia.org/wiki/1961

formatervezé a rendszerelvli tervezés egyik magyarorszdgi meghonositéja, a rendkiviil sokoldald

Karmazsin Laszl6 volt.

A Rdba-Balaton motorvonat nosztalgiaszerelvény vontatdjaként napjainkban

A vagongyartasban kilon kuriézumot jelentenek az allami vezet6k dltal haszndlt vonatok. Kadar Janos
kezdetben a Horthytdl 6rokolt kormdnyvonatot, a hajdani Hargitat haszndlta, majd a 60-as évek
végétdl az Uj kormdanyvonattal az un. Ezlst Nyillal utazott. Az Uj vonatot a Rdba Magyar Vagon- és
Gépgyar készitette el, a gépészeti részeket a Ganz Mavag Mozdony-, Vagon- és Gépgyar szerelte 6ssze.
A fulkék hangszigeteltek voltak, belsejiket ellattdk légkondiciondld készilékkel, a szerelvényt
telefonhaldzattal, vilagvevd radidval.

Kdddr kormdnyvonata, az Eziist Nyil — versenyképes design kiviil-beliil

39
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Ganz

A svajci szdrmazasi Ganz Abraham 1845-ben inditotta be pesti 6ntddéjében a munkat, s mar a
Lanchid ontottvas kereszttartdinak nagy részét is az 6 vezetésével allitottak el6. Az 1850-es években
Ganz szabadalma alapjan a Monarchia teriletére kiterjed6en bevezették - elszor Eurépdban - a vasuti
kerekek kéregontéses eljardsat. A vdllalat élére 1867-ben, Ganz haldlakor Mechwart Andras kerilt, aki
a Monarchia egyik legjelentGsebb vallalatcsoportjava (,multinacionalis vallalatta”) fejlesztette a céget.
Id6kozben megszerezte az Els6 Magyar Vagongydr Rt. K6banyai uti gyarat, mely napjainkig a cég
kozponti telephelye. A trianoni dontés utdn a beszdkilt hazai piachoz képest tulméretezettnek
bizonyultak a gépipari lizemek, s 1927-ben Magyar Altaldnos Hitelbank kezdeményezésére - amely a
Ganz-gyarak férészvényese volt - a Ganzba olvasztottak tobb mas véllalatot®.

A 30-as években Ganz-Jendrassik motoroknak kdszonhet6en kezd&dott el a vasut motorizaldsa, de a
dizelmotorok a hajézasban és a kozuti jarmUivekben is elterjedtek. A Ganz vallalat altal 12 hénap alatt
kifejlesztett és megépitett — , Arpad” tipusi — motorvonat Magyarorszag elsé gyorssinautdbusza volt.
Az elsé két darabot a Ganz gyar sajat kockazatdra épitette. Az 1934. évi probak egyértelmien kedvezé
tapasztalatai alapjan a MAV megvasarolta és a Budapest-Bécs utvonalon szolgalatba allitotta a
négytengelyl jarmUveket. A korabeli menetrendben a Budapest—Bécs tavolsagot — egy gydri
megadlldssal — 2 dra 58 perc alatt teljesitette joggal nevezhetd a mai EuroCity vonatok el6futaranak. A
motorkocsik végsebessége 110 km/h volt, amit egy 220 LE teljesitmény(, Uj tervezés(, Ganz—Jendrassik
dizelmotor tett lehetévé. Az utazékdzénség gyorsan megkedvelte, igy 1940-ig tovabbi 6t jarmd keriilt

40 beszerzésre.

Ultramodern vasuti jarmi 1934-b6| - tokéletes formaterv, tokéletes motorok, tékéletes konstrukcié — az Arpdd

*? http://hvg.hu/magyarmarka/20050329ganz/


http://hu.wikipedia.org/wiki/EuroCity

A kilfoldi bemutaték sok sikert hoztak a jarmlinek, mert kompakt formaalakitasaval, diesel
motorjaval 10-15 évvel megelGzte korat. Egyre tobb orszag vasarolta meg a motorgyartas jogat,
(Romania, Belgium, Franciaorszag stb.) illetve a Ganz gyar is folyamatosan névekvé szamu jarmivet
tudott eladni a motorkocsibdl és annak tovabbfejlesztett vdltozataibdl, tobbek kdzott Egyiptomban,
Argentinaban.

Az aramvonalas kocsiszekrény Zadmor Ferenc irdnyitasaval késziilt, a formatervezésben részt vett
Szablya-Frischauf Ferenc fest6 és belsGépitész, valamint tanarsegédje Mindry Pal. A két vezetGallassal,
kiilon csomagtérrel, 64 parnazott, 8 fapados (iléssel és két toalettfiilkével felszerelt, csendes futasu,
elegans belsé kialakitasi kocsi a legmagasabb igényeket is kielégitette, elsGsorban a tehetGs
utazokozonséget célozva meg.

Az egyiptomi vasutak részére a 1937-ben gydrtott motorvonat egység, melyet az Arpdd tovdbbfejlesztett
vdltozata

A kovetkez6 nagy projekt, a Hargita néven ismertté valt motorvonat fejlesztéséhez a masodik bécsi
dontés adta a I6kést; az erdélyi terlletek visszacsatoldsa utan, a hirtelen megnétt tavolsag indokolta Uj
vonatok szolgalatba allitasat. A Cb sorozatu négyrészes motorvonatok szallitdsat 1944-ben kezdte meg
a Ganz gyar és a Dunakeszi jarmdjavitd. A jarm(iveket nemzetkozi és belféldi expresszvonati, 120 km/h
sebességli kozlekedésre tervezték. Sotétzold festése és robosztus frontrésze birodalmi stilust sugarzott,
kiilonosen a szélvédd — egyébként funkcionalisan indokolt - racsozata miatt.

%% Gandczy Jozsef: Egy hires gyorsmotorkocsi-csaldd térténete, Mérndkujsag, 2005. marcius., tovabba Szécsey
Istvadn: Ganz vasuti jarmivek 1920-1959-ig, Indohdaz Kézlekedési Lap- és Kdnyvkiadd, 2013.
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A Hargita motorvonat a Keleti-pdlyaudvaron eredeti festéssel és kromozott diszléccel

1946-ban allami tulajdonba kerlt a konszern, majd kilonféle atalakuldsok utan 1959-ben hoztak
létre a Ganz-MAVAG Mozdony-, Vagon- és Gépgyarat, mely 20 ezer dolgozéjaval akkor az orszag
legnagyobb cége lett. A gydrban egyebek mellett dizel- és villanymozdonyokat, motorvonatokat,
villamosokat, turbindkat, szivattyldkat, hid- és vasszerkezeteket dllitottak el6, majd késGbb éveken &t
atomerémlivi berendezésekkel is foglalkoztak.

A Ganz ipari csuklds villamosat kifejezetten Budapestre fejlesztették, formatervezdje Stefan
Lengyel®!. A jarm( prototipusa a Ganz gyarban 1964-ben késziilt el, s 1978-ig gyartottak, azonos
megjelenéssel, de mar javitott mUiszaki tartalommal. Szentpéteri Tibor formatervezé munkajat dicsérik
tobbek kozott a Tunézidnak és Jugoszlavianak 1976—tdl gyartott haromkocsis villamos motorvonatok.

Szentpéteri Tibor egyik legszebb munkdja a Jugoszlavidnak gydrtott motorvonat

*! Ernyey Gyula: Muchdtél Rubikig - Magyarorszdg és Kelet -Kézép- Eurdpa 20. szézadi designtérténetébd!, Raday
Koényveshaz, 2011.


http://hu.wikipedia.org/wiki/Ganz_v%C3%A1llalatok
http://hu.wikipedia.org/wiki/1964

A legnagyobb teljesitményd, MAV részére leszallitott V63 sorozatu villanymozdonyok elsé nullszérids
példanyai 1980-1981-ben készlltek, magyar elektronikdval és forgévazzal és 2010-ben még 51 példany
koptatta a hazai sineket. FormatervezG6je Simon Karoly.

A képen ldthatd 001 sorszému mozdony szintén a Vasuttérténeti Park indohdzdban ldthato

A Ganz-Mavag 1988-ban szétvalassal megsz(int, és |étrejott hét utddvallalat, négy lednyvallalat és
harom kozos vallalat. Ekkor még reménykedni lehetett abban, hogy nem szlinik meg végleg a 43
magyarorszagi a gordiléallomany gyartds. Az 1993-97 kozott utolsd fellangoldsként legyartott 11 db
debreceni Ganz villamost és a MAV Intercity motorvonatot szintén Szentpéteri Tibor tervezte.


http://hu.wikipedia.org/wiki/Nullsz%C3%A9ria
http://hu.wikipedia.org/wiki/1980
http://hu.wikipedia.org/wiki/1981
http://hu.wikipedia.org/wiki/Magyarorsz%C3%A1g
http://hu.wikipedia.org/wiki/Forg%C3%B3v%C3%A1z
http://hu.wikipedia.org/wiki/2010

44

A GLOBALIZACIO HATASAI A HAZAI JARMUIPARRA

A magyar tulajdond jarmdipar a 70-es évek sikeres id&szaka utdn leszallé agba kerilt, az
ezredforduléra pedig eljutott oddig, hogy a legnevesebb, sok évtizedes multtal rendelkezd
nagyvallalatok maradékai is - egy-két idit6 kivételtdl eltekintve - felszivddtak. Az egykori Csepel, lkarus,
Ganz gyarak ma mdr csak nyomokban, és az ipartorténettel foglalkozé szakirodalomban lelhet6k fel. A
magyar jarmuUipar hanyatldsanak torténete csak egy fejezet, a konny(ipar, élelmiszeripar,
nehézgépipar, butoripar, m(iszeripar, stb. Ujabb adalékokkal szolgalhatnak a 80-as évek kozepe 6ta
lezajlott, napjainkra is kihat6 gazdasagi atalakulashoz.

Az ezredforduld ota a gazdasag atstrukturdlddasa globalis er6térben zajlik. Bar az atalakulds nem csak
hanyatlasrél szélt - hiszen hazankban komoly gyartokapacitast épitettek ki a multinacionalis
jarmdgyarté konszernek, és kibontakozott egy jelentds, hazai tulajdonu alkatrész-beszallitd ipar - de az
elmult 20-30 év mérlegét megvonva egyaltaldan nincs okunk elégedettségre. Kiléndsen, ha olyan
mutatdkat is figyelembe vesziink, melyek nemcsak a jélétet, hanem a jél-létet*?, azaz a kozérzetet, a
tarsadalom egészségi, mentdlis allapotat is tikrozik.

Nem a szocialista gazdasag utdni nosztalgiazasrdl van sz6, hanem értékén kezelve a MOM, lkarus,
Ganz, Tungsram, Taurus, Rdba, Videoton, Orion teljesitményét - és figyelembe véve, hogy komoly és
sikeres exporttevékenységet folytattak, nemcsak a KGST, hanem mas orszdgokba is - mindenképpen
indokolt pozitiv példaként tekinteni ezekre a magyar markakra.

De miként jutott a magyar ipar és ezen belll a jarmUgyartds ilyen katyldba rendszervaltast kovetden,
milyen mechanizmusok m(ikodtek koézre a nagyvallalatok szinte teljes felolvadasaban? Miért értékeljiik
vereségként, ha a globalis jatéktér atrendez6désével szinkronban nalunk is megszlinnek és sziiletnek
vallalatok? Miért van hidnyérzetiink a magyar jarmdipar atalakuldsaval kapcsolatban, nemcsak
formatervez8i szemmel?

A kettészakadas

Helyzetiinket és a rendszervdltds utani idGszakot értékelve a keser( szdjizink és gazdasagi
problémaink taldn legfébb oka, hogy a meghatarozo terileteken végletesen kettészakadt a gazdasag
szerkezete; egyik oldalon allnak a t6ke- és lobbyerés, j6 érdekérvényesitd képességli, multinacionalis,
transznacionalis®® nagyvallalatok, a masik oldalon pedig a hektikusan valtozé gazdasagi és szabalyozasi

32 "Az élet nem csupan pénzbdl all (...) nemcsak a GDP-re kell 6sszpontositani, hanem a GWB-re is". Ez utébbi a
"General Wellbeing", vagyis az altalanos jol-1ét, j6 kdzérzet megjeldlése, melynek mérését David Cameron brit
miniszterelnok kezdeményezte 2010-ben. Példakkal tamasztotta ald, hogy a nemzet altalanos anyagi és lelki
jolétének feltérképezésére az eddig hasznalt mérce, a GDP nem alkalmas, mert ezt a mutatét emelheti egy
foldrengés kapcsan az Gjjaépités, sulyos betegségek kdvetkeztében a gydgyszerfogyasztas, vagy blindzési hullam
kapcsan jelentkezé biztonsagi kiadasok.

* Transznaciondlis cégeknek (TNC) nevezziik azokat a vallalkozdsokat, melyek tobb orszdgban tartanak fenn
termelési haldzatot, tulajdonosai egy nemzetbdl keriilnek ki. A tulajdonosi kér gyakran jol behatdrolhatd
csoportbdl all, altaldban kevesebb mint husz, akar egyetlen tulajdonossal (pl. Virgin — Richard Branson). Az
anyavallalatok kozel 80%-a a fejlett orszagokban, a lednyvallalatoknak viszont 90%-a az alacsony vagy kozepes



kornyezetben szlalomozd, nehezen dinamizdlhatd, Otletszer(i innovacids tevékenységet végzd,
t6kehidnnyal kliszk6dé magyar kis- és kozépvallalkozasok. A kettészakadt gazdasag két oldalan helyet
foglald szereplSk két, szinte teljesen kiilon vildgban élnek a jovedelmi- és karrierlehetGségek,
foglalkoztatottsdg és munkakultira, hatékonysag és szervezettség, dinamizmus és mobilizalhatdsag,
érdekérvényesits képesség és politikai befolyas tekintetében®*. E két vilag kozott még mindig szakadék
tatong, annak ellenére, hogy folyamatos az egymasra hatds, és mindkét fél részér6l kozeledés
tapasztalhaté. A globdlis cégek jol felfogott érdekeiktél vezérelve kisebb-nagyobb mértékben
alkalmazkodtak a helyi kornyezethez, a magyar vallalati kultira pedig sokat fejl6d6tt a multik hatdsara
és nyomadsara, hiszen a példaul a hazai beszallitéi kor auditdlasa az allandd minGséget és a termelés
z0kkenémentességét garantalja. Magyarorszagon - és a tobbi kozép-kelet eurdpai orszagokban - a
kilfoldi t6ke bearamlasa, az importalt vallalati kultira donté jelent6ségli volt a rendszervaltast koveté
id6szak dinamizalasaban, egyes ipardgak ujjaélesztésében, ugyanakkor tagadhatatlan tény, hogy a
keleti piacok felvasarlasa, az itt m(ikédé konkurens termelGegységek bekebelezése és sok esetben
végleges bezdarasa szintén az 6§ szamlajukra irhatd. A multinacionalis cégek szerepe és a szamukra éltetd
klimat biztositd globalizacié pozitivumokkal és negativumokkal egyarant jellemezhetd, a feléjik taplalt
érzések vilagszerte erGsen ambivalensek.

Tarsadalomtudomanyi elemzések sora mutatott rd, hogy a szegregacido a globalizacié (jelenlegi)
logikajabdél addddan, a rendszer lényegébe kddoltan né; a tékekoncentracid6 még nagyobb vagyont
halmoz fel a gazdagok kezében, a szegénység és a mélyszegénységben él6k szama pedig novekszik, a
foldi okoszisztéma terhelésével egyutt®. Ugyanakkor helytdllé az a gondolat, hogy az izolicié a
diktatorikus hatalmi struktirak eszkoze, és ezekben az orszagokban mind az életszinvonal, mind az
életmindség rendkivil alacsony. Az elszigetel6dés tehat nem véd meg a globalizacié hatasaitdl, hiszen
példdul az liveghazhatasu gazok klimara gyakorolt hatdsa sem all meg a nemzetallamok hatarainal. Aki
a globalizaciobdl kimarad, az menthetetleniil lemarad az orszdgok sordaban.

A siker a globdlis jatszmaban nem boritékolhatd, hanem szamtalan tényez6 6sszhangjan mulik. Kelet-
Eurdpaban a szocialista dllamhatalmi rendszerek felbomldsat kovetéen a kormanyoknak at kellett
gondolniuk a multinaciondlis vdllalatokkal, illetve a kilféldi t6keberuhdzasokkal kapcsolatos
stratégidikat, elfogadva azt a - sokszor kényszer( - felismerést, hogy a gazdasagi és tarsadalmi fejl6dés
lényegében elképzelhetetlen ezeknek a vallalatoknak a jelenléte nélkul.

Egy orszag gazdasagi sikerében, vagy éppen sikertelenségben kulcsszerepe van egyik oldalon a
multinacionalis vallalatoknak és a pénziigyi szervezeteknek, mdsik oldalon pedig a nemzetdllamok
piacot szabdalyozd, befolydsold eszkdzrendszerének. Osszefoglalva megéllapithatd, hogy nem az a
magyar jarmlgyartas problémdja, hogy a multinaciondlis cégek komoly lehet6ségekhez jutottak az
elmult évtizedekben, és mind aktivabb részesei vagyunk a globalizacionak hanem, hogy tul nagy
hangsulyt fektettliink az allam koltségvetési politikdjara, és elhanyagoltuk az allam szabalyozasban,
esélyteremtésben, megrendelések és piacépités teriiletén meglévd befolyasat.

jovedelmd allamokban talalhato. A TNC-ket altaldban helytelenil multinacionalis cégeknek nevezik, melyek
tulajdonosi kdre a TNC-kel ellentétben tobb nemzet képvisel6ibdl all, és a cég leanyvallalatai nagyobb autondmiat
élveznek. A szoveghasznalatban én is egy kalap ala veszem a multikat és a TNC-ket.

* Szalai Erzsébet: A multinaciondlis vdllalatok, valamint tdrsadalmi, gazdasdgi és politikai kisugdrzdsuk

Magyarorszagon, OTKA, 2006., tovabba Dr. Benedek Tamas: A kilféldi érdekeltségli vdllalatok
foglalkoztatdspolitikdja és ennek hatdsa a foglalkoztatottsdg vdltozdsaira, Orszagos Foglalkoztatasi
Kozalapitvany.

%> Bogar Laszl6: Globalizécié és Magyarorszdg, Osiris Kiad, 2006.
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Az EU-s tdmogatasokbdl finanszirozott kozosségi kozlekedés fejlesztésekor olyan jarmdiveket
vasaroltunk az elmult id6szakban, melyeket nem a magyar ipar allit el§, igy az unids pénzek joé része
visszaaramlott a nyugati orszdgokba. Nehéz ezt sikertorténetként megélni nemcsak formatervezéi
szemmel. Az ipar szamos teriiletén ugyanez a folyamat ment végbe, kiilondsen ott, ahol nagy a tudas
révén hozzaadott érték, és a m(iszaki innovaciénak, vagy éppen a formatervezésnek van nagy szerepe.



AZ INNOVACIO HELYZETE MAGYARORSZAGON

A globalizaciés folyamat atrendezte a vallalkozdsok Uzleti kérnyezetét, versenyelGnyeinek forrasat.
Korabban az olcsé munkaers és energia, vagy éppen a magas szinvonalu gydartastechnoldgia jelentett
el6nyt, amely azonban az alkatrészgyartas differencidléddsaval, a high-tech eszk6zok &ltalanossa
valasdval, a logisztika fejlédésével, és az energiahatékonysag novelésével vesztett vonzerejébdl. A
vallalkozdsok versenyel&nyeiket ma leginkabb a tuddsalapu tevékenységek, azaz a tudds kozéppontba
allitasa révén teremthetik meg: magasan képzett munkaerét foglalkoztatnak, magas hozzaadott értékd
outputot, innovativ termékeket, szolgdltatasokat, technoldgidkat hoznak létre. Az informacid, tudas
birtokosainak profittermel& képessége jelentdsebb, kiilénbdsen igaz ez a hatékony, dinamikus szervezeti
struktdraban miikddd, innovacids tevékenységet folytatd cégekre.

Az innovdcid lehetne Magyarorszdg fejlédésének motorja is, ez azonban a gazdasdg és az innovdcids
politika nagyfoku 6sszehangoldsadt, kériiltekints, megfontolt Iépéseket, szakértelmet és jo szervezést
kivan” - fogalmazta meg a kézelmultban Zavodszky Péter akadémikus, a Magyar Innovacids Alapitvany
elndke. A legnagyobb gond nem feltétlenil a forrasok, hanem a rendszerszemlélet hidanya. Honnan
hova akarunk eljutni, mik a célok, a célok elérésében milyen er6forrasokat sziikséges biztositani és
ezeket az er6forrasokat ki fogja 6sszehangolni?

Az elmult évek tapasztalatai azt mutattak, hogy az innovdciét serkenteni, tamogatni hivatott allami
szervezetek, palyazatok csak részben toéltik be funkcidjukat, az innovacids folyamatok eredményei nem
hasznosulnak kell6 mértékben a nemzetgazdasag javara, az innovativ Gtletekb6l nem jénnek létre a
novekedést és foglalkoztatdst segité termékek. A hozzdadott szellemi értéket képvisel6 termékek
kulfoldi piacra juttatdsa nehézkes, a belsé piac pedig a tarsadalom altalanos allapotdval 6sszhangban
értékvesztett, gyanakvo.

K+F+1 a magyar jarmiiparban

Magyarorszagon a jarmUipar GDP-hez hozzdadott értéke (2013-ban cca. 10%) tekintetében élen jart
mind Eurépahoz, mind a vildg mds részéhez képest, s a jarmdipari export tébb mint 80%-at az itt
megtelepedett multinaciondlis gydrtdk adtdk. Ehhez képest megddbbents, hogy a magyar jarmdipar
K+F intenzitdsa jelentésen elmarad a fejlett EU tagorszagok és tobb kozép-eurdpai versenytars mogott;
2007-ben mindbdssze hdarom EU tagorszagban volt alacsonyabb a jarmdipar K+F intenzitdsa:

. . , (e 36
Portugalidban, Romanidban és Szlovakiaban.

A K+F tevékenység az eurdpai jarm(iparban vilagviszonylatban is nagyon jelentds. A jarmdipari vallalatok K+F
raforditdsa volt a legmagasabb 2007-ben, és a raforditasok névekedési Uteme (6,9%) is meghaladta az EU
véllalkozasainak haroméves atlagat. (A Volkswagen példaul 16,1%-kal novelte a K+F raforditasait.) A K+F
raforditasok alapjan osszeallitott ,,top EU 50” listan 12 jarmdiipari, 7 gyogyszeripari és 5 informatikai cég talalhaté.
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Az eredményesen miikddd hazai beszallitdk is egybehangzéan kiemelik az innovacid kulcsszerepét,
szerintlik sikerik egyik meghatarozé oka az Uj termékek, termelési eljardsok és vezetési mddszerek
bevezetése volt, illetve az Uj berendezések lizembe allitdsa nyoman javuld termelékenység.

Rejtélyes és mélyebb kutatasokat igényelne annak vizsgdlata, hogy miért ennyire gyenge a magyar
jarmdipari K+F tevékenység, hiszen ilyen mélység( problémdk nem szarmazhatnak csupan az elégtelen
anyagi forrasokbdl. Vélhet6en egy dgazati stratégia keretében kellene atvilagitani a hazai szakemberek
képzési strukturdjat, a vallalatszervezési elveket, a termékfejlesztési kultirat és annak lancolatat, és igy
tovabb.

A formatervezés szerepe

A sikeres design legtobb esetben nemcsak formai, hanem technoldgiai, ergondmiai, marketing és
egyéb innovacidkra is tdmaszkodik, ezaltal a piac szdmara 0], a korabbiakhoz képest tobblet értékkel
rendelkez6 termékké érleli a termékfejlesztés kiilonboz6 terileteinek eredményeit. A mindennapi
életben a felhaszndld szamdra dltaléban a design jelenti azt a feliiletet, amin keresztiil a tdrggyal
kapcsolatba Iép, s a felhaszndld, jollehet méltanyolja a targyban rejlé technolégiai innovaciot, azzal
gyakran csak attételesen taldlkozik. A design szerepe tehat sokrét(i: 6nallé innovaciés értéket is
képviselhet, és szintetizélja/kommunikalja a termék mas innovativ komponenseit. Kiilonosen igaz ez a
ytransportation design” teriletére, ahol a designer egy térben, részleteiben és funkcidjaban is
Osszetett targyon dolgozik, lett légyen szé kerékparrdl, nagysebességli vonatrél, vagy egy gépkocsi
mdszerfalarél.

A formatervezés folyamatanak beagyazasa a termékfejlesztésbe

A termékek formatervezésének folyamata tapasztalataim szerint — az adott pillanatban potencidlisan
lehetséges formai varidansok abrazoldsaval - egy tolcsérez hasonlithatd. A tervezés induldsakor, a
peremfeltételek kijelolése, célkitlizések megfogalmazasa utdn célszerld minél tobb koncepcionalisan
eltéré formai variacié kidolgozasa (ez a gyakorlatban 3-5 valtozatot szokott jelenteni). Ezek a
koncepciotervek hivatottak a termék viziéjat megfogalmazni, s értékeléstikkor néhany variacié kihullik
a rostdn vagy megvaldsithatdsagi okokbdl, vagy mert olyan lehet8séget vazolnak, ami nem egyezik a
célkitlizésekkel. A koncepcidterv is visszahathat és alakithatja a célkitizéseket, hiszen pontosan uj
gondolatok, asszocidciok ébresztése a feladata.

A megmaradt, vagy ,0sszehdzasitott” varidansok tovdbbdolgozasa miar szlikebb, pontositott
peremfeltételek kozott torténik, a viziok megszelidilnek, tovabbérlelésik a megvaldsithatdsag
irdanydba mutat. Ekkor célszer(i az életnagysagu, vagy kicsinyitett méretaranyu modellek elkészitése,
azaz valdsag és a virtudlis valdsagban létezé tervek szembesitése. Két-harom kidolgozott — mar a
megvaldsithatdsagot is magaban rejts - vazlatterv alapjan dontés sziletik a végleges iranyrdl. Gyakran
a mdszaki feltételek miatt kell a designnak aldzattal alkalmazkodnia, de az is el6fordul, hogy egy
funkcionalisan/ergondmiailag/stilusaban kiérlelt formai megoldast miiszaki oldalrdl kell megtamogatni.



tébb parhuzamos alternativa
gondolatisag el6térben
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a megvaldsithatosag kovetelményei 490

Fold - realitas TERMEK

Ezutdn kovetkezik a részletek variansainak kidolgozdsa és a részletek harmonizadldsa. Ebben a
szakaszban mar nincs lehet6ség koncepciondlis valtdsra, de a tervezési holtpontokrél vald
kimozduldsban segithetnek az elvetett koncepciok oOtletei. Minél kozelebb all a terv a mdszaki
megvaldsitdshoz, anndl nagyobb feladat a moddositdsok végrehajtasa. Egy szerszamozasra érett
alkatrészen néhany milliméteres modositasok is hatalmas er6forrasokat emészthetnek fel.
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A VASUT VILAGA

A Kispal és a Borz ,Csillag vagy fecske” ciml szama egy mindannyiunk szamara ismerds hangulatu
vilagba enged bepillantast, melyet a vidéki vasutadllomdsokon még ma is atélhetlink,és ez az a vilag,
melyt6l nemzeti vasuttarsasagunk szabadulni prdébal. Egy korszer(i motorvonaton suhanva a feldjitott
székesfehérvari vonalon valéban mdas dalt ihlethe meg az elektronikus utastajékoztatasi rendszer
szignalja. A magyar vasut tébb mint 150 éves multja vellink él — felejthetetlen és felejthet6 epizddokkal
egyltt -, amit részben szegénységilinknek kdszonhetiink. A multat képviselik jellegzetes, tipustervek
alapjan épilt XIX. szazad végi dllomasépiileteink, a 24 méteres sinszalakon z6tykol6d6 ,,Piroskak”, ilyen
az ives, fehérre festett, attort betonkerités a mult szdzad elejérdl, ilyen emlék a nyaron combunkhoz
tapado mdbdr (lés és a lehuzott ablakban csapkodé szintén katonazold rolé. A magyar vasutnak még
mai is van egy izes, kelet-eurdpai hangulata, atszinezve a mult szazadfordulérdl 6rokolt monarchids
bajjal, és a megujulas - rozsdabarnat némileg elfedd - élénkebb szineivel.

A MAV és csatolt részei még mai is egy hatalmas szervezet, ahol minden munkatdrs — magyar
viszonyok kozott talan egyediilallé médon — nagyon lojdlis a céggel szemben, elhivatott a vasut irant. A
vasut vilagdban dolgozd emberek szinte kilén kasztot képeznek. Emléksziink még Moldova Gyorgy
kereseti lehet6ségeket, munkakoriilményeket figyelembe véve a vasutasok elkotelezettsége egyfajta
érzelmi kot6désbél fakad. Példaul teljesen hétkoznapi dolog, hogy valaki uttérévasutas (ma mar
gyermekvasut) volt iskolds kordban és a vasuthoz ment dolgozni, és hosszu évtizedek Ota vasuti
dolgozé. A csalddban 6rokl6dé szakmai elhivatottsdg sem ritka, de utalhatnék a belsé szolidaritasra és
az er@s szakszervezetekre is.

Kispal dalszévegét a koézgazdasdagtan nyelvezetére leforditva: a szocialista tervgazdasdg
versenyképtelen modellje egy Idtszélag erds vasut fenntartdsdval jart, de a gazdasdghoz hasonléan
egy tulhaladott, merev rendszert és korszeriitlen, avult infrastruktirdat konzervdlt. A vasuti személy-
és druszdllitdasi teljesitmények erdsen visszaestek a rendszervdltozds utdn. Kiilsé tényez6k pdrosultak



a vasut belsé gyengeségeivel: a vasuti infrastruktira elmaradottsdgdval, és a vasuti szervezet

rugalmatlansdgdval.>”

A rendszervaltas utan mélyrepiilésbe kezdett magyar vasut az utébbi években kezdett kildbalni a
godorbdl: a palyainfrastruktira és a gordiléallomany szinvonaldnak emelkedése, az utazas altaldnos
feltételeinek javuldsa és egy sor hatékonysagnoveld intézkedés is kozrejatszott abban, hogy a MAV Zrt.
gazddlkoddsa az utébbi években nyereségessé valt, azonban ezzel még mind a mai napig helytalld,

hogy:

e a vasuti szallitds (mind aru-, mind személyszallitadsban) kevéssé versenyképes a tarskozlekedési
agakkal szemben,

e a hatranyos helyzet(i régidk és az alacsony vasuti szolgaltatasi szint egybeesése révén csdkken az
érintett régidk versenyképessége, (munkahely-, népesség megtartd képesség) ami tovabb
gyengiti a vasut pozicidit ezekben a régidkban,

e kdrosan befolyasolja a magyar gazdasag versenyképességét a konkurens szomszédos orszagokkal
szembeni részbeni lemaradas, elsgsorban a tranzit forgalom csokkenése révén®.

A statisztikai mutatokbdl a hazai vasut versenyképességének sem egyértelmdi javulasa®®, sem romlasa
nem olvashaté ki a kdrnyez6 orszagokhoz képest, mert mind t6link keletre, mind nyugatra nagy
atalakuldsokon megy 4t az 4gazat. Altalanossagban elmondhatd, hogy Eurépaban, Oroszorszagban,
Kindban reneszanszat éli a vasut. Elképeszté§ méretl beruhdzasok terveivel allt el6 Kina, de a fejl6dés
t6link egy karnyudjtasnyira, Ausztridban is megtapasztalhatd. A tavolsagi vasuti 0sszekottetéseket -
els6sorban Franciaorszagban és Németorszagban - a nagysebességl haldzatok kiépitése (TGV, ICE)
tette versenyképessé, mely mind a személygépkocsival, mind a reptl6vel szemben gyorsabb és
kényelmesebb utazast tesz lehet6vé. A Pdrizs-Briisszel repilGjaratot meg is szlintették, mert a
repulGterek tulterheltsége és a reptéri ellen6rzések szigorodasa novelte a menetid6t, mikozben kiépiilt
a nagysebességli vasuti kapcsolat. A személygépkocsi térhoditdsa a regiondlis vasuti kozlekedésben
nyugaton is fejtorést okoz, ezt azonban messze ellensllyozza a tdvolsagi forgalom novekedése. Nem
véletleniil koncentrdlnak a MAV-nal is az IC-viszonylatok fejlesztésére, mind az emelt szintd
szolgaltatasokat (pl. WIFI), mind a menetidét tekintve.

A vasut bels6 problémait tetézi kozlekedési hdldzataink diszharmadniaja, kedvezétlen egymashoz vald
viszonya is. Az elmult évtized nagyaranyu autdpalya fejlesztéseit csak docogve kovette a vasuthaldzat
korszer(sitése, ami a vasut versenyképességét tovabb rontotta. 2000 utdn majd 800 kilométer

* A vasUthalozat gyengesége, hogy kicsi a kétvaganyd vonalak és a villamositds aranya, alacsony a pélyéra
engedélyezett sebesség. A haldzat tébb mint szaz pontjan, tébb ezer km hosszban allandd sebességkorlatozas van
érvényben, dontéen a felépitmény rendkivil leromlott allapota miatt. A dizel és villamos vontatdjarmuvek
Uzemképessége mintegy 10-15%-kal marad el az EU atlagtél. A személykocsik szama 1990-t6l folyamatosan
csokkent, mintegy 20 %-kal, tipusdsszetétele megvaltozott, atlagéletkora 21 évre n6tt. A nemzetkozi forgalomban
az ezredfordulétdél 216 db, az eurdpai kovetelményeknek megfelel6 nagysebességl kocsi izembehelyezésével, az
el6varosi motorvonatok beszerzésével, 2012-t6l pedig Uj mozdonyok szolgalatba allitasaval a szolgdltatasi
szinvonal jelentGsen javulast mutat.

% MTA VKI ,Halozati versenyképesség” kutatasok, Koller Laszlo: Hatékonysdg, versenyképesség a vasuti

haldzaton

* Az Eurdpai Bizottsdg negyedik jelentése az Eurdpa Tandcsnak és az Eurdpai Parlamentnek a vasiti piac
fejlédésérdl (Report from the Commission to the Concil and the European Parliament: Fourth report on monitoring
development in the rail market), 2014. 06. 13.
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autdpélya és gyorsforgalmi Ut épiilt, a vasut ennek toredékével biiszkélkedhet.” Ezzel szemben Uj
vasUtvonal csupan a 90-es évek végén Zalalov6 és a Szlovén hatar kozott épiilt, tovabba tervbe van
véve 20-25 éves tavlatban néhdny uUjabb vonal a nagysebességli eurépai haldzat részeként — tehat
Iényegében csak a meglévS vonalak korszer(sitése, kétvdganyusitasa, villamositasa és az allomasok
rekonstrukcidja varhatd. Az elmult két évtizedben a kozuthdldzat és a vasuthaldzat fejlesztése nem
egymds vonatkozasaban, a szinergidk kiakndzasa érdekében tortént, hanem egymastél teljesen
flggetlendl, és tobbnyire a vasut rovasara. A kdzuton fuvarozd Volan és mas autdbusz-tarsasagok
jaratai gyakran parhuzamosak a vasutvonalakkal, ezzel szemben az optimalis az lenne, ha az autdbusz
haldzat vasutra rahordd, azt kiegészitd szerepet latna el.

Tervek, stratégiak a vasut megujitasara

A kormdny 2014. augusztusaban fogadta el a Nemzeti K6zlekedési Infrastruktira-fejlesztési Stratégiat
(NKS)*, mely a kulonféle kozlekedési agazatok stratégidira épil és az dgazatok elképzelései kozott
probal ésszer(i 6sszhangot megvaldsitani, nemzetgazdasagilag hatékony prioritasokat kiemelni a 2030-
ig terjed6 idGszakra vonatkozdéan. A dokumentum célul tlzi ki az er6forras-hatékony kozlekedési
modok, azaz az Okoldgiai, tarsadalmi szempontbdl egyardnt alapvet6 fontossagu, tarsadalmilag
hasznosabb kozlekedési moddok haszndlatanak erdsitését. A vasutra vonatkozéd Orszagos
Vasutfejlesztési Koncepcié mar 2010-ben elkésziilt és a kormdany augusztusi dontése értelmében - az
EU egészéhez hasonldan - nalunk is el6nyt élvez majd a vasuti infrastruktura fejlesztés. Mégis a vonalas
halézat fejlesztése mind térben, mind id6ben erésen determinalja, hogy milyen irdnyban érdemes
fejleszteni a pl. a vasuti gordil6allomanyt.

Néhany fontosabb, a halézatot érint6 elem az Orszagos Vasutfejlesztési Koncepcidbdl és a Nemzeti
Kozlekedési Infrastruktura-fejlesztési Stratégiabdl:

e TEN-T haldzati elemek korszer(sitése, kiépitése,

» ferihegyi gyorsvasut,

* nagysebességi vonalak®,

e VO - azaz a Budapestet délr6l elkerilé vasutvonal, Uj rendez6 palyaudvarral, esetleg
Osszekotve a széles nyomtavu vasutvonal kiépitésével (ukran, orosz szabvany),

%0 A Szekszard-Pécs kozétti autdpélya megépitése 266 millidrd forintba keriilt, az aktudlis forgalmi adatok 3600
gépjarmiivet regisztralnak naponta — egytizedét annak, ami az M3-as godollGi szakszan athalad és 6todét annak,
ami autopalya kiépitését indokolnd. Csak az aranyok érzékeltetése végett: a Tarnok-Székesfehérvar szakasz
rekonstrukciéja 65 milliard forintba kerilt. 2013-t6l a Budapest-Székesfehérvar vonal menetideje 60 percrél 30
percre csokkenhet a palya atépitésének (160km/h) és az Uj vasutbiztositd berendezés kiépitésének
kdszonhet8en.

“ Megjegyzend§, sokdig Nemzeti Kozlekedési Stratégia néven futott az anyag, az ,infrastruktura” kifejezés csak
az elfogadas el6tt keriilt a cimbe, a jarmdparkkal ugyanis csak nagyon érint6legesen foglalkozik a dokumentum.

2 Az UIC (Nemzetkozi Vasttegylet) az Eurdpai Unidban 200 km/h sebesség felett definidlja a nagy sebességi
vaslUtvonal megnevezést, a nagyon nagy sebesség(i vonalat 250 km/h, 300 km/h felett. Nalunk a 160 km/h
megengedett sebességl vonalakat nevezi a szakzsargon ,nagysebességlinek”. Magyarorszagon a karbantartasi
kultdra altalanos hidnya a vasutnal is érezhetd: Belgium 2013-ban 600 km pdlyahosszon koltott annyit megel6z6
karbantartasra, mint hazank 7000 km-en, emiatt a magyar vaspalydkon hamar megjelennek a lassujelek és erésen
csokken a sebesség a kiépitési sebességhez képest; a vasuthaldzat korilbelil 40 %-an ideiglenes vagy allandé
sebesség korlatozas van érvényben.



e két- és tobbvaganyu palyak kiépitése,

e varratmentes Eurdpa”- azaz a hatarokon atnyuld tobbiranyd vasuti kapcsolatok fejlesztése
* el6vdrosi vasutak és P+R

e kisterhelés(i, gazdasagtalan vasutvonalak kérdéskorének rendezése

* tovabbad a budapesti fejpalyaudvarok kérdése, S-bahn koncepcid

A stratégia a megemliti, hogy kutatdi konszenzus alapjan az egyes kozlekedési maddok
versenyképessége tavolsag szerint az alabbi kategdridkra oszthatd fel Eurdpai 6sszehasonlitasban:

e 1,5 6randl rovidebb utazasi id6nél az utasok a személygépkocsi és a vasut kézott dontenek,

e 2-3 6ra tavolsagban a nagysebességli vasut mind az egyéni-, mind a légi kozlekedéssel szemben
versenyképes szolgdltatast tud nyujtani,

e 4,5 dra utazasi id6 (1000 km) felett a légi kozlekedés a dominans utazasi méd

Magyarorszagon telepllési- és vasuthdlozati adottsdgainal fogva a vasuti kozlekedés napi
ingaforgalomban 10-30 km-es tdvolsagban, valamint tdvolsagi, azaz Intercity forgalomban 100-200 km
tdvolsagban rendelkezik szamottevs versenyel6nyokkel a kozuti kozlekedéshez képest. Elsé Gtemben
ezeknek a szegmenseknek a vonzerejére épitve érdemes fejleszteni a jarm(iparkot.

A magyar vasuti jarmiifejlesztés lehetéségei

A hazai vasuti jarmUgyartds jovéjét nagyon sok tényez6 befolydsolja, 6sszehasonlitdsa igazsagtalan
lenne a nyugat-eurdpai orszdgokkal. A jelenlegi helyzetben kevéssé tlinik realisnak kulféldi piacok
meghodditdsa magyar fejlesztésli termékekkel, azoban a hazai igények kielégitése nagy volumen
megrendelést biztosithat a vasuti jarmdgyartd profillal rendelkez6 vaéllatoknak, beszallitéknak.
Ugyanakkor nemzetkozi, illetve vallalatok kozotti kooperdciod nélkil elképzelhetetlen a mai globalizalt
vilagban koltséghatékony miszaki megolddsok kidolgozasa, kiiléndsen igaz ez a magas technoldgiai
igényl jarmdiparra — ezt példazza olyan ipari szuperhatalmak stratégiai egylttmi{kodésére, mint Kina
és Németorszag kooperacidja a kinai nagysebességli vasutak kiépitése kapcsan. Egy vasuti jarm( tobb
ezer alkatrésze ma mar tdbb tucatnyi, vagy tobb szdz beszallitétél érkezik, s ezek a differencialt profilu
cégek innovativ, professziondlis megolddsokat kinalnak egy-egy jol korilhatarolt terileten.

Az autdiparhoz hasonldéan a jelentds vasuti jarm(igyartd cégek is tobb orszagban végeznek gyartasi
tevékenységet — Magyarorszagon Dunakeszin, Mdtranovakon, Szolnokon folytatnak multinaciondlis
cégek alkatrészgyartast, végtermék Osszeszerelést munkalehet6séget adva tobb ezer embernek.
Mégsem mindegy, hogy a fejlesztés - mely nagy hozzaadott értéket képvisel és magasan képzett
szakemberek munkajanak gyiimdlcse — hol torténik, és az eladdsbdl szarmazé profit hol realizalédik.
Mérlegelni kell azonban, hogy milyen jarm(tipusok esetén tud megbizhaté min&séget garantalni a
torténelmi folytonossaggal immar nem rendelkezd hazai tulajdonu jarmdipar. Jelenleg vannak olyan
Ganz motorvonati szerelvényei a MAV-nak, melyek a kiforratlan konstrukciébél adédé allandé miszaki
problémdk miatt tobbet allnak, mint kézlekednek.

53



54

A hazai igények és lehet6&ségek fliggvényében a jarmlcserét meghatdrozé legfontosabb tényezdk:

e jelenlegi jarm(allomany allaga,

e vasuti palyainfrastruktira mindsége és haldzati s(irlisége,

e foldrajzi adottsagok (telepllések tavolsaga, lakslirliség, az orszag "vizfejlisége", stb.)
e vasuUtallomdsok megkozelithet6sége, allapota, szerepe a teleplilések kozlekedési rendszerében,
e hatdrokon atnyuld kapcsolataink,

e kozuthaldzaton kozleked6 versenytarsak lehetGségei,

e pénzligyi forrasok,

e utazasi szokasok,

e varhato trendek a személyszallitasban,

e gyartasi kapacitdsok, human eréforrasok, miszaki szinvonal,

e politikai, gazdasagpolitikai tényezék.

A MAV Csoport stratégiai programja

2011. februdrjdban hozta nyilvanossagra a MAV Csoport az Eurépai Unié direktivaihoz és a varhaté
piaci atalakuldsokhoz igazitott stratégiai programjat, mely a 2011-2030-ig terjedd idGszakot 6leli fel. A
forgalmi-mdszaki igények alapjan meghatarozott fejlesztési javaslatok 5,775 milliard forintos
dsszértéke irdatlannak téinik a magyar koltségvetés és a MAV sziikos lehetSségeihez képest, annak
ellenére, hogy a végszamlabodl 3,775 millidrdot unids forrasokbdl fedeznének. A fejlesztési stratégia
mégsem mondhatd eltilzottnak, hiszen évtizedek lemaradasat kell behozni, s szerénynek mondhaté a
nyugat-eurdpai orszadgoknak a mostani, megkézeliteni éhajtott szinvonalat tekintve is, nem emlitve
azt, hogy 6k a mienknél sokkal ambiciézusabb tervekkel alltak elé a 2030-ig terjedd idészakra. A MAV
stratégiai programban szerepel 108 el6varosi motorvonat, 430 személykocsi, 60 IC motorvonat, 165
regiondlis motorvonat, 350 mozdony beszerzése hozzavet6legesen 1,200-1,500 millidrd Forint
értékben.

A beszerzési igények kozil az IC kocsik, a most futé Bzmot iker motorvonatokat kivalté motorvonatok
és személykocsik fejlesztése és gyartasa oldhatéd meg orszdghatarokon belil. Emellett folyamatban van
a Flirt tipusu el6varosi motorvonatok magyarorszagi 0sszeszerelése, amelyet a hazai és nemzetkozi
piacon jo referencidkkal rendelkezd Stadler cég szolnoki (izemében végeznek.



AZ IC+ VASUTI KOCSI FEJLESZTESE

A MAV Zrt. |gazgatésaga 2011-ben fogadta el a MAV-GEPESZET Zrt. kezdeményezését, hogy
megtervezzen és szolnoki jarmUjavitd mlhelyében elkészitsen két, az InterCity kozlekedés kozéptavu
igényeit kielégits, Uj generacids prototipus kocsit, melyek alapjan tovabbi 48 kocsi gyartdsa indithaté
el. A 200 km/h sebességre és nemzetkozi kozlekedtetésre is alkalmas kocsik az eredeti tervekhez
képest egy fél év csuszassal készilltek el, azonban a kilénb6z6 tesztek és engedélyek kiadasanak
elhuzédasa miatt a kocsik csak 2014. 6szétél allhatnak forgalomba. Az Uj kocsik mdszaki és utaskomfort
paraméterei a MAV-START Zrt. 4ltal kidolgozott , Tavolsagi Kozlekedési Stratégiajan” alapulnak, ezek
kozé tartozik a korszer(, mianyag nagypaneles utastér burkolat, a kocsi teljes légkondiciondldsa, zart
rendszer(i toalett, hordozhatd szamitdégépek, mobil eszk6zok energiajat biztositd haldzat, GPS-vezérelt,
fedélzeti és kiils6 audiovizualis utastajékoztatd rendszer, vezeték nélkili internet szolgaltatds, tovabba
a koltséghatékony lzemeltethetGség. Az ar természetesen Uzleti titok, de a kordbbi 3. generacios IC
kocsik kapcsdn sejthet6, hogy az ll6helyenkénti ar nagyjabdl 15.000 eurd alatt tarthatd, ami igen
kedvezé.

A hazai tapasztalatok és a kiilfoldi példak ismeretében a MAV szamara nyilvanvalé volt, hogy milyen
fajsulyos teriletté valt a design. Meghivasos tender nyerteseként 2011. 8szén kapcsolddtam be az IC+
projektbe, hogy ipari formatervezéként el6szor a kocsibels6 kialakitdsan, majd a kiils6 szinterveken
dolgozzam. A vitathatatlanul nagy szakmai kihivas mellett azért oriiltem a lehet&ségnek, mert a feladat
illeszkedett doktori programomba, hiszen a vasut hosszu tavon is fenntarthaté kozlekedési eszkdz - a
jarm( alapelvébdl, a sinen vald kozlekedésbdl fakaddan - s teszi mindezt a torténelmi hagyomanyok
szerves folytatasaval. Egy korszer( jarm(ipark és infrastruktira hatékony koézlekedésszervezéssel
kiegésziilve mar ma is a legjobb energiahatékonysagl, a kornyezetet legkevésbé terhel6 és gyors
kozlekedési mod.

Az Intercity kozlekedés a MAV-Start szolgéltatdsi dsszetételének a gerincét képezi az utaskilométer
teljesitmény vonatkozasdban — hasonldéan mas eurdpai orszagokhoz - s kimutathatd, hogy bar az
Intercity szolgdltatast igénybevevék szama az utdbbi években csdkken, ez a szolgaltatasi szektor még
mindig nyereséges és kozkedvelt. Ugyanakkor tény, hogy az IC szolgaltatds szinvonala esett az utébbi
években mind , hardver”, mind ,szoftver” vonatkozdsaban és az utasok Ugy érzékelik, hogy — f6ként az
j motorvonatokhoz képest — mar nem kap kiemelkedS mindéséget az Intercity utasa®. A MAV nemcsak
Uj jarmdvek beszerzésében, hanem az eddigiektdl eltérs, vagy azokat Ujra poziciondld (pl. alap- és
emeltszintl masodosztaly, prémium szegmens) szolgaltatasi csomagok bevezetésében is gondolkodik.

A MAV eloregedett személykocsi allomanya mindenképpen indokolnd nemcsak az elsé 50, hanem
tovabbi 150, vagy még tobb Intercity kocsi beszerzését, de az erre vonatkozd dontést egy szigoru
gazdalkodasu allami cég vezetésének kell meghoznia. A statisztikak egyébként azt mutatjak, hogy az
utdbbi években az elévarosi forgalomban , hadrendbe allitott” korszer( Flirt motorvonatok majd 12%-
kal nagyobb forgalmat bonyolitottak, mint elGdeik, a feldjitott infrastruktira - P+R parkoldk,

A menetidé a versenyképesség kulcseleme, s a hazai autdpalya hélozat kiépilése, a kdzuti menetidék
lerovidilése visszaesést hozott az Intercity Uzletdgban. A hazai infrastrukturafejlesztésben az utdbbi években a
vasuti gerinchaldzat korszer(sitése kapott prioritdst, ami ezuttal a vasut vonzerejét noéveli az eljutdsi id6k
lerovidllésével. Hasonldan kedvezd a vasutra nézve a személyszallitasi torvénynek az a szakasza, mely a
kotottpalyas kozlekedést részesiti el6nyben, ezért a jovében a parhuzamos, autépalyds buszjarat kozlekedésétél
fokozatosan megvonjak az allami tdmogatast.
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akaddlymentes, Uj allomasok, korszer( vaspalya - pedig tovabbi utasszdm emelkedést jelentenek az
érintett szakaszokon. Az utasok tehat érzékenyen reagdlnak a nemcsak a negativ, hanem a pozitiv
valtozasokra is, ami (izletileg is vonzéva teszi az Uj kocsik beszerzését. Uzemeltetési szempontbdl is
indokolt a jarmdpark frissitése, mert a kocsik rendelkezésre alldsa nagyobb és ez sokkal jobb

. . v . 4b
kihasznalast tesz lehetévé.

Egy sikeres vonatkoncepcio - a Railjet példaja

A Railjet hat esztend6vel ezel6tti megjelenése atalakitotta a Budapest-Gy6r-Bécs viszonylat
kozlekedési szokasait. A bordd festés( ,,Railjet” nevl Eurocity vonat, mely Budapest és Miinchen kozott
biztosit 6sszekottetést magnesként vonzza az utasokat. A hat kocsibdl és mozdonybdl all6 szerelvény
kilseje is figyelemfelkelt6 a magyar vasutvonalakon; a formatervezett, dramvonalas kocsiszekrény, a
teljes szerelvényt 6sszefogd elegans szinvildg, a csendes futas a nyugat-eurdpai vasut vilagat hozta el.

Az osztrak Railjet nem csupan hat darab kényelmes, szép és nem utolsé sorban gyors vonatkocsi egy
mozdonnyal 6sszekapcsolva, hanem egy hat egységbdél allé ,,vonatkoncepcid”, egy 2,7 méter szélességli
és 185 méter hosszu, tobb oras utazasra szolgald ,tér” informdacids pulttal, konyhdval, étteremmel és
kiilon bisztréval, gyerekmozival, prémium, business és economy osztallyal. A szerelvény belsé terének
nagy hanyadat természetesen a Railjet esetében is az (ilések teszik ki - hiszen ez hozza a profitot - de a
vonatkocsik kozotti széles, szigetelt, ajtd nélkili atjardk akaddlytalan kozlekedést biztositanak a
szerelvényen beliil, ami egy tobbdras utazas alkalmdval is élhet6, s6t izgalmas hellyé vardzsolja a
vonatot. Az emlitett ajtd nélkli atjaroknak komoly m(iszaki és Gzemeltetési kbvetkezményei vannak45,
de — és ez a nagyon lényeges elem — a Railjet egy jol atgondolt vallalkozasi-koézlekedési koncepcid, ahol
minden egyes részlet pozitivumait és negativumait alaposan mérlegelték. A koncepcio olyan sikeresnek
bizonyult, hogy 2014-t6l a cseh vasutak sajat zaszlé alatt lizemeltetnek Railjet szerelvényeket Praga
célallomdssal.

Az OBB 2006-ban hivta életre a Railjet projektet, célja els6sorban az Ausztriat is érinté TEN Nr. 17.
folyos(')ra46 koncentrdld, hatarokon atnyulé dsszekottetés megteremtése volt, ami elsésorban a vasuti
infrastruktirahoz (biztositoberendezések, aramellatas) valod igazodast jelenti. Ezzel egyidejlileg az
Eurdpai Unidn bellli vasutliberalizacié folyamata uj kihivasok elé dllitja a nemzeti vasuttarsasagokat. A
Railjet els6dleges feladata hosszutavon életképes alternativa felmutatasa — gondolva az autéra, buszra,
vagy repllére is, mint konkurencidra - mely 100-600 km-es tdvolsagon kényelmes utazasi
koriilményeket és kiilonféle egyéb szolgaltatdsokat biztosit és varoskoézpontbdl varoskozpontba

* A Stadler cég példaul 30 éves idStartamra vallalta, hogy az &ltala gyartott Flirt motorvonatok esetében a 94
szazalékos rendelkezésre allast biztositja.

® A szerelvény konfiguracidja nem valtoztathatd barmelyik allomdson tetszés szerint a vagonok szét- vagy
Osszekapcsolasaval, mert az a hagyomdnyos megolddsndl bonyolultabb. Egy-egy kocsi meghibdsoddsa esetén
tehdt az egész egységet ki kell dllitani a forgalombdl, ami a Siemens altal biztositott j6 minGségnek kdszonhetben
ritkan fordul elé.

*® A TEN (Trans-European Networks) Nr. 17., mas néven Magistrale a Parizst Stuttgarton, Ulmon, Miinchenen,
Bécsen és Pozsonyon keresztiil Budapesttel 6sszekot6 vasuti tengely, mely jelenleg 1592 km tavolsagon 13 dra 29
perc menetidével biztosit 6sszekottetést. A tervek szerint a folyoso atépitése utdn 10 éra 34 perc lesz a menetid6
— melyben szokas szerint nem szerepelnek a magyar fél vallaldsai a Bécs — Budapest vonal 2 6ra 55 perces
menetidejének csOkkentésére. Sebességben kifejezve: Parizsbdl Bécsig 175 km/h atlagsebesség jon a vonat,
utana 82 km/h atlagsebességgel.



kozlekedve versenyképes ardval és menetidejével vonzé az lizleti utazék és a maganemberek szdmara
is.

A Railjet szerelvény

Az OBB 230 km/h sebességre alkalmas, 450 iil6hellyel rendelkezé vonatot kivant beszerezni, ami 6-7
kocsit jelentett vonatonként, 24-26 méteres kocsikkal szamolva, 6nallé mozdonnyal a szerelvény egyik
végén, vezérl6kocsival a masikon, mely a fejpdlyaudvarokban vald egyszer( és gyors menetiranyvaltast
szolgdlja. Az eredetlieg tervezett UlGhelyenkénti ar 20.000 euro végul 25.000 euro korul alakult az
tizembe helyezett 23 szerelvénynél®’. Az OBB egyik kiemelt kdvetelménye volt az ausztriai gyartasi
helyszin, azaz osztrak munkahelyek biztositasa ezen a nagy érték( megrendelésen keresztil is.

Az IC+ kocsival kapcsolatos elvarasok

2011. Gszén sziletett meg az a muszaki leirds — feltétflizet -, mely a kocsi tervezésében résztvevék
sorvezet6je a tervezés soran. Ez a kozel hatvan oldalas dokumentacié hatarozza meg a kocsival
kapcsolatos legfontosabb paramétereket, kévetelményeket, anélkil hogy konkrét részletmegoldasokat
targyalna. A kocsival kapcsolatos kovetelmények meghatarozasakor és a tervezési folyamat soran az
aldbbi tényez6k jatszottak szerepet a mliszaki paraméterek, technikai részletek és az arculat
meghatdrozdsakor:

7 Osszehasonlitasul: Deutsche Bahn Uj ICx generdacios szerelvényeinél eredetileg igen kedvezd, 25-30.000 eurds
Ul6helyenkénti vételarral kalkuldlt a vasuttarsasag, ami lényegesen alacsonyabb, mint a korabbi ICE generacidk
ara. Végil 39.000 eurdndl alltak meg a szerz6déskotéskor, aminek eredményeképpen a gyarténak is le kell
nyelnie néhdny dolgot — példaul a 14 hénapos prébalizemet, vagy a fizetési feltételek szigoritdsat.
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e MAV-Start Intercity szolgaltatassal kapcsolatos altaldnos tapasztalatai (pl. Ul6helyek szdmdnak
meghatdrozasakor),

o MAV-Gépészet szakmai tapasztalatai (pl. kocsiszekrény kialakitdsa, a sajat tervezés(
részegységek)

e anemzetkozi és hazai elGirdsok és szabvanyok (pl. ilésszélesség, kozlekedd folyoso szélessége),

* a MAV-Start Intercity szolgaltatasaval kapcsolatos célzott kutatasai és a cég tavolsagi kozlekedési
stratégiaja (pl. Uléselrendezés, fedélzeti szolgaltatasok, utastajékoztatas)

e gyartastechnoldgiai lehet&ségek,

e atervezési folyamatban résztvevék (pl. beszallitok) egyéni tapasztalatai, otletei,

* nemzetkozi tapasztalatok, példak,

e aMAV logisztikdjanak beszerzési folyamata (kozbeszerzés),

e pénzigyilehetGségek,

Pozitiv példaként lebegett a megrendel6 szeme el6tt a mar emlitett Flirt motorvonatok arculata, mely
taldlkozott az utasok elvardsaival, kiérlelt formai szindinamikailag is datgondoltak, friss, vidam
hangulatot drasztanak. A MAV utasainak egyre szélesebb rétegét érinté kiilfoldi utazasok, repilések
soran szerzett tapasztalatok és a bemutatott Railjet megjelenése is emelték a mércét.

Mit varnak el az utasok?

Fenti kovetelmények mellett a tervezésnél fontos kiinduldsi informacid, hogy mik a fogyasztdi oldal,
azaz az utasok elvarasai, preferenciai a masodosztalyu tdvolsagi szegmenssel kapcsolatosan:

¢ menetid6 - sebesség

e szlrt/vélogatott utaskdzonség

¢ hdékomfort - légkondicionalas

e tisztasag

e kényelem - Gléskomfort, akusztika, futasjésag, helykinalat, stb.

e Utipoggydsz egyszerl elhelyezése

e otthonossag - kikapcsolddas, pihenés utazas kozben,

e internetelérés, konnektor - az utazasi id6 hasznos eltéltése, munka
e korszer( utastajékoztatas

e gyermekesek igényei - gyerekiilés, babakocsi elhelyezése, stb.

A Deutsche Bahn felmérése alapjan az Uzleti utasok modvalasztdsanal sorrendben a sebesség, a
jarats(rlség, az Gléstdvolsag és a fel és leszallohely megkozelithetGsége voltak a legfontosabb szempontok. A
magancélu utasok elsédleges szempontként a tarifat, mogotte az lzleti utasok altal is kiemelt Gléstavolsagot,
elérhetGséget és sebességet emlitették. Turisztikai utakndl ettdl jelent&sen eltéréek a preferencidk: a tarifa
mogott az utastajékoztatast, a pontossagot és megbizhatdsagot jeldlték meg f6 szempontként — NKS, 2013.

A lista nem teljes, kiegészithetnénk még egyéb fedélzeti szolgdltatasokkal, de ezek a tervek szerint az
elsé osztalyu kocsiban, vagy a vezérlGkocsiban kapnanak helyet (pl. bifé, vagy kerékparszallitas
lehetBsége), vagy emlithetnék olyan igényeket, amelyek megolddsa nem a szerelvényhez kotédik (pl.
jegykiadas problémakore).



Sebesség

A sebesség az IC szolgdltatds markajegye. Magyarorszagon nem a mozdony, vagy a kocsik az akadalyai
a 200 km/h sebesség elérésének, hanem a palya, s nyugodt szivvel kijelenthetjik, hogy a kozeljov6ben
Magyarorszag teriiletén vonat ilyen sebességgel nem fog tudni kozlekedni - a most folyamatban lévé
fejlesztések 160 km/h sebesség elérését biztositjdk majd az adott palyaszakaszokon. A 200 km/h
sebességnek nemzetkdzi forgalomban vald kozlekedtetés esetén van jelent6sége, f6ként Ausztria,
Németorszag felé.

A vonat sebességének megitélése azonban az utas szempontjabdl nem feltétleniil objektiv, hanem az
egyén érzékelésének, hangulatanak megfelel6en szubjektiv is. Ahogy a rezgésmentes, lagy rugdzasu
kocsiszekrény a suhanads, ,lebegve haladas” érzetét kelti, ugy lehet befolydsolni a formatervezés
eszkozeivel a sebesség képzetét is. A kocsi hossztengelyével parhuzamosan futé vonalak hangsulyozasa
vizualisan a haladas percepciéjat keltik. Az enteriérben a falpanelek plasztikus kialakitdsa, a mennyezeti
panelek és [dmpatestek megformalasa a repllégépek belsé terét idézi.

A belsé szinvilag altal kozvetitett hangulat

A magyar vonatok belsé terére jellemz$ altaldnos sivarsagot csak néhany dité kivétel — pl. a
nemzetkdzi forgalomban kozlekedtetett, vagy elsé osztalyd kocsi - szinesitette a szocializmusban. A 80-
as évek végén, 90-es évek elején gyartott BDVmot kocsik mar igényesebb szin- és anyaghasznalattal
jelentek meg, és a kocsifelujitasok alkalmaval mar kifejezetten ligyeltek arra, hogy vidamabb, szinesebb
mili6t teremtsenek.

A hazai utazasi szokdsokat, igényeket feltaré kutatdsban®® a valaszadok nagy része a rideg, steril,
németes kocsibelsével szemben a lezserebb, francia "Corail" vonat belsejét taldlta tetszetGsebbnek,
mely inkabb klasszikus szinharmoéniat mutatott. Az utasok baratsagos, otthonos, mégis bator és fiatalos
szinvilagot varnak a vonat belsé terében.

A tervezés sordn azt az elvet tartottam kdvetendének , hogy a kocsibels6ben azokat a burkolati
elemeket, melyek kés6bbi atszinezése koltséges és nagyobb atalakitast igényel, célszer(ibb a neutralis
szindre, a vildgos valamilyen drnyalatara (tort fehér, vilagos bézs, vildgossziirke kékkel torve) festeni. Az
Gléshuzat mintazata, a végfal, az asztalok szine és egy-két erételjes szind, de kis fellletl belsGépitészeti
elem (pl. a poggyasztartd szegélye) dominansan befolydsolja a hangulatot. Egy késGbbi atalakitas, pl. a
huzatok cseréje jelentGsebb tobbletkoltség nélkil mas stilusd kocsit eredményezhet Ugy, hogy a falakat
és a mennyezetet valtozatlanul hagyjak. A belsé szintervek esetén tucatnyi kilonféle variaciot
készitettem — az Uléshuzat tervek készitésében Illésy Lenke nyujtott szakmai segitséget. A kilonféle
variaciok prezentaldsa utdn a MAV vezetése hozta meg a végsé dontést.

H6komfort

A légkondiciondldas ma mar alapkovetelmény a jarmlveken. A hGérzetet viszont nemcsak a
hémérséklet, hanem a bels6 légmozgas erdssége, a légcsere iteme, a levegbbefuvas irdnya, ablakokon
at érkez6 hésugdrzds, a hatdrold fellletek h6mérséklete, vagy a testfelllettel érintkez6 anyagok
hévezetd képessége, s6t a bels6 tér szinezése is befolyasolja. Ezért kerlltek a testfeliilettel érintkezé

*® GfK Hungéria: MAV-START Zrt. — Belsé elrendezés és szolgdltatds-csomagok kutatds, 2011.
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helyeken stukturalt fellletld anyagok elhelyezésre, tovabba beltérben a meleg és hideg arnyalatu szinek
keverten vegyesen jelennek meg.

Tisztasag

A tisztasagérzet pszicholdgiai aspektusait is és érdemes a designban megfogalmazni. Kilénésen a WC
tervezésénél torekedtem olyan formai megolddsokra, melyek a tisztasag érzetét keltik, vagy a tisztan
tarthatdsagot sugalljak pusztan formajukkal. A jél lathatd, de nehezen hozzaférhet6 zugok, lekerekités
nélkili negativ sarkok, a koszolddasnak kitett részeken elhelyezett, nehezen tisztithato
fugak/illesztések/rések mind-mind a gyand arnyékat vetitik egy vasuti kocsiban arra, hogy itt bizony
nem biztositott az elvart higiénia. Eppen ezért egy kapszulaformaji, ives falt, kompakt, lekerekitett
sarku helységet terveztem, ahol minden részletet a karbantartdkkal, takaritékkal is egyeztetve, az &
extrém tapasztalataikat meghallgatva kapott végleges format.

Az Ulések huzatanak tervezésekor és belsd tér szineinek meghatarozasakor a tisztasag sugalmazasa
jatszotta az egyik fészerepet. Az (lések oldalsé pdrnazatanak huzata jobban koszolddik, ezért ide
sotétebb arnyalatd, minta nélkili huzatot terveztiink, de sehol sem egyszinl szalakbél sz6ve, hanem
minden monokrom feliileten so6tétebb és vildgosabb szdlak keveredésével, hogy haszndlat soran
megjelend foltok ne valjanak szembetl(inévé. Ugyanez a szdndék valdsult meg a padldburkolat
megvalasztasakor.

Kényelem

A tendernyertes Raba Ulések komfortja, ergondmiai kialakitasa adott volt, a karfak szélességét viszont
a keresztmetszet sz(ikossége miatt 35 mm-re kellett csdkkenteni. Az llések 880 mm-es tavolsaga
meghaladja a repllégépeken, buszokon szokdsos 770-810 mm-t, nem bdséges, de kényelmes. A
paholyos — szembeforditott - Gilések kdzott elhelyezett, szabadonalld asztalok széle felhajthatd, a soros
Uléseknél pedig az Ulés hattamldjahoz rogzitett, szintén felhajthatd asztalka talalhato, hogy az utasok
beszallasat ne akaddlyozza. Ezek utdlagos betervezését gépészmérndkok végezték.

Poggydaszok, csomagok, ruhak elhelyezése

A hagyomanyos, llések felett elhelyezett poggyasztarté mellett, két-két b6doéndtéarold és ruhatarold
sziget is helyet kapott az Ulések kozott a valtott (léskiosztasnak koszonhetéen. A nehezebb
csomagokat igy nem kell fej folé emelve helylikre egyensulyozni, nagyobb kabatoknak is van hely, és a
babakocsit is le lehet parkolni.

4

Az IC+ kocsi alaprajza a 2011-es miszaki leirdsbdl



Munka uUtkozben és az utazasi id6 egyéb hasznos eltoltése

Az IC-vel kozleked6 utasok Osszetétele és a tdvolsaghdl adédd menetid6 a szolgaltatas egyik
legfontosabb pillérévé tették az internetelérést (wifi), melyen keresztil a munkavégzés, szérakozas,
utazasi id6 hasznos eltoltésének modern formai is lehetévé valtak. Ezt egésziti ki az (ilésenként
elérhetd 230 V-os elektromos csatlakozas.

A tervezett 2. osztalyu prototipuskocsikban nincs a poggyasztartdba integrdlt, az Gl6helyek egyedi
megyvilagitasat szolgalé fényforras, csupan a mennyezetben direkt és indirekt fényt adé fénycsésor.
Véleményem szerint mind a fény mindsége, mind elosztdsa szempontjabdl szerencsés és ebben a
szegmensben elvarhaté lenne helyi megvildgitds biztositdsa is, ami dinamikus mennyezeti vilagitas-
szabdalyozassal kombindlva, olvasasra és pihenésre/szundikalasra egyszerre lehetGséget adna.

Korszer(i utastdjékoztatds

A kocsiban GPS vezérelte utastdjékoztatd berendezés szolgaltatja az utazdssal kapcsolatos
informacidkat az utastérben, a mennyezet alatt 1 — 1+1 — 1 kiosztasban elhelyezett 23”-0s monitorokon
és hangszorokon keresztiil az UIC szabvanyoknak megfelelGen. A tdjékoztatds az adott dllomds nevének
kozlésére és menet kézbeni informacidadasra (pl. a kovetkez6 allomas nevének, a pontos datum és idg,
hémérséklet kijelzésére, vagy megjelenit egy térképet a jarmd pontos helyzetével, a kovetkez6
allomast, vagy allomasokat) szolgal.

Gyermekesek igényei

Az utasok dltal spontdn emlitett problémak elsésorban a kényelemre, a biztonsdgra és a higiénés
feltételekre vonatkoznak. A babakocsi elhelyezése részben megoldottnak tekintheté a 2. osztalyu
kocsiban a ruhatdrold szigetnél. A standardoknak megfelelé pelenkazdasztal a WC-ben, a WC csésze
felett lett elhelyezve.

61



62

Az IC+ kocsi fejlesztésének és a két prototipus gyartasanak kéltségei, gazdasagi
haszna és a kocsik hazai és nemzetkozi fogadtatasa

A projekt érdekében varhatdan felmerilé raforditds meghaladja az 1,401 milliard forintot. Ebben a
hatalmas Osszegben a gyartdbazis atalakitasatdl, a gépek, berendezések beszerzésén, a tervezd
mérnokok bérkoltségén at a két prototipus anyagkoltségéig szinte minden benne foglaltatik.

K+F E;ﬂll?g:a!l:i Piacra jutas
projekttamogatas s tamogataza
1112, Informacios
technologiafejlesztéshez kapcsoloda S SR
12. Ingatlanok és kapcsoladd 97 220 700
wvagyoni értékil jogok
1311. Kutatas-feflesztési. innovacios 299 160 821
ceélt szolgald 0] miiszaki
1312, Informacids
technologiafejlesztéshez kapcsoloda Lz
51. Anyagkiltség 502 901 878 4 000 00O
52 Ig'lénj_,lhe vett szolgaltatasok 97 933 570 9 751 942
koltzégei
54 Bérkoltség 334 553 856 5120 00O

A jarm( megvaldsitdsahoz a MAV-Gépészet az Eurdpai Unids forras bevondasa érdekében 462 millid
Ft 0sszegli tamogatast nyert el. A tamogatasi 6sszeg a fejlesztésekhez kéthet6 bérbél, anyagkoltséghbdl,
a regionadlis eszkdzbeszerzéshdl, kiils6 szolgaltatdsok dijabdl, stb. all 6ssze. A tervezési fazisban
kozvetlenil hozzavet6legesen 50 ember dolgozott a projekten, mely hosszu tavon attételesen 170-200
hazai munkahely megtartasat biztositja. A kés6bbi sorozatgyartds tobb mint 100 f6 munkaerd
felvételét teszi sziikségessé a MAV-Gépészethez, elsésorban a Szolnoki gyartébazisra.

A prototipuskocsikat a kozvélemény tobb |épcs6ben is megismerhette; mind gyartas kozben,
szerkezetkész fazisban, mind teljes késziiltségében, valamint a kocsik forgalomba helyezése kapcsan is
szervezett sajtétajékoztatdt, nyilvdnos bemutatét a MAV vezetése. 2014. szeptemberében a berlini
Innotrans, Nemzetkozi Kozlekedéstechnikai Szakvasaron is bemutatkozott a jarmi. A latogatdk a
kocsibelsd francias, erdteljes szinkompoziciéjat emelték ki.
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A termékfejlesztés problémas teriiletei

Az elkésziilt IC+ prototipus-kocsik nagyon sok részletben eltérnek az altalam kidolgozott tervektdl,
annak ellenére, hogy igyekeztem horizontalisan és vertikdlisan is megismerni, atlatni a designhoz
kapcsolédd miszaki, szabvanyligyi, Gzemeltetési kérdéseket és ezek szem el6tt tartdsdval megtervezni
a belsé teret. Az eltérések a korlilményes mdszaki adaptaciéra, a dontési szintek, kompetencidk
tisztazatlansagdra és leginkabb arra vezethet6k vissza, hogy nincs kiforrott termékfejlesztési kultura
Magyarorszdgon. Az egyes szerepl6k nem mindig latjdk azonos mddon, vagy nem is latjdk a pontos
végcélt, nem ismerik az oda vezet6 utat, vagy egy bonyolult labirintuson kell a végcélhoz eljutniuk.
llyen példaul a MAV-on beliil a logisztikai beszerzések rendszere, mely bar jogilag korrekt, de
rendszerdinamikailag teljesen atgondolatlan és kdoszt okoz mind a miszaki tervez6k asztalan, mind az
Utemtervben.

A MAV-Gépészeten beliil a projektre feldllitott miiszaki tervezd garda nem egy 6sszeszokott csapat
volt, a résztvevGk kozil sokan fiatalok, friss diplomasok. Nemhogy 6k nem, de a kézépkoruak kozdl is
kevesen jutottak ilyen Osszetett tervezési feladat kdzelébe palydjuk soran, kdszonhet6en a magyar
jarmipari innovacié altalanos allapotanak. A beszallitdk kozil sokan — hazai gyartd hijan — kilfoldiek.
Nincs pontos adatom arra vonatkozdan, hogy a magyar gyartasu IC+ kocsinak végil is hany szdzaléka
ténylegesen magyar gyartasu, azaz hany hazai munkahelyet teremt direkt és indirekt médon, miként
jarul hozza a GDP-hez.

Raadasul a MAV-on beliil - néhany évtized kihagyds utadn - éppen csak éledezik egy olyan arculati
stratégia, mely példaul az dllomasok helyiségnév tablait, belséépitészeti, arculati megoldasait és
mondjuk a mozdonyok, személykocsik festését egy kdzos platformon rendezné, vagy a tarsasaghoz
kotédd vizualis Gzeneteket, jeleket egységbe foglalna. A fenti tényez6k viszont gyakran homalyossa
tették, hogy ki milyen kompetencidkkal rendelkezik az IC+ vizidjanak megfogalmazasakor, végiil is ki a
,megrendel8" (az utas?, a MAV-Start?, MAV-Gépészet?), ki milyen mélységig szélhat bele a
részletkérdésekbe, egyaltalan milyen szempontokat kell figyelembe venni a formatervezés soran.

e kevés a tapasztalt mérnok, akik a fejlesztésben felmerilé akaddlyokat rutinszerlien kezelik,
gyakorlatilag egy generacié hianyzik/kimaradt a magyar jarm(igyartasban,

e az egyes alkatrészek beszerzésének szovevényes rendszere, mely nem egy esetben tobbszoros
tobbletmunkat, attervezést eredményezett. Ennek I6késhulldmszerl hatdsa a tervezésben sok
szakagi tervez6t érint, annak pszichés hatasaival egyitt (kiszamithatatlansag, értelmetlendl
elvégzett munka miatt fasultsag)

e a design szerepének téves értelmezése és a formatervezéssel kapcsolatos fejlesztési lancolat
ismeretének hidnya (koncepcioterv, vazlatterv, modellek, technologizalas folyamat)

e a MAV helyzetének bizonytalansaga, a fels6vezetésben bekovetkezett gyakori személycserék
okozta bizonytalansag, és az 6nmeghatarozas, jovGre vonatkozd vizid, komplex arculat hidanya
(Iasd pl. MAV Csoport cégeinek logéi)

¢ rendszerdinamikai hianyossagok - ki, miben kompetens, kinek milyen relevans informacidkat kell
a cél érdekében rendelkezésre bocsatani, tovabba a rendszer méretébdl adddd bizonytalansagok
kezelésének hidnyossaga
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A STELLA ORIENTIS

A Stella Orientis - a Ganz mar emlitett Bvmot motorvonatdhoz hasonldan - egy tobb kocsibdl allo
szerelvény ingavonati kozlekedésre alkalmas vezérl6kocsival, de a kocsik mas vonatba sorolva, kilén is
kozlekedtethet6k. A Ganz Bvmot szerelvény alkalmazhatdsagat leginkabb a motorvonati hajtasbél
eredd sorozatos miszaki problémak csokkentik, a kocsik alaprajzi elrendezése azonban, tovabba az a
megoldds, hogy szerelvényként és kocsinként is lizemeltethetd, példaértékii és a MAV gyakorlatahoz is
kozelebb all, mint egy Railjet-tipusu zart szerelvény. Egy komplex - Uj szolgdltatasokat és
differencidltabb szolgdltatdsi szinteket kindlé — vezérl6kocsis szerelvény nemcsak belféldon hozhat
min@ségi valtozast a tdvolsagi kdzlekedésben, hanem a kilfoldi partnerek felé is elénydsebb pozicidébdl
ajanlhato hatarokon atnyulé 2-700 km-es viszonylatok estén®. A Stella Orientis azt mutatja be, hogy az
IC+ prototipusok tovabbfejlesztése esetén milyen formai, alaprajzi, esztétikai megolddsokban érdemes
gondolkodni.

A MAV Tavolsagi Kozlekedési Stratégiaja foglalkozik a tavolsagi szegmens markazasaval és javasolja
differencidld6 markanév bevezetését (a Railjet-hez, Thalys-hoz, Eurostar-hoz hasonléan) nagyobb
mennyiségli, modern formatervii vonat beszerzése esetén. Javaslatom, a Stella Orientis — Kelet Csillaga
- név ismerGsen cseng az atlag ember szdmdra is, az Orientis a hires Orient-expresszt juttathatja
eszlinkbe, a Stella sz6/név sem ismeretlen.

A szerelvény négy kilonbozé kocsijdnak megtervezésekor az vezetett, hogy a fenntarthato
kozlekedéssel kapcsolatban megfogalmazott elvardsokat a jarmd minél hatékonyabban teljesitse,
megjelenésével, szolgaltatdsaival, valtozatos (iléselrendezésével szélitson meg olyan tarsadalmi
csoportokat, akik eddig az autdt valasztottak, tovabba a Stella Orientis az IC+ gydartasakor hasznalt
hazai mdszaki, technoldgiai hattérre tdmaszkodjon. A Stella Orientis legf6bb jellegzetességei:

e azenergiahatékonysag novelése — aerodinamikailag hatékonyabb szoknya, aramvonalas orrkup

o kerékpar szdllitdsi lehetéség, akaddlymentesitett zona a vezérl6kocsiban, babakocsi tarolasi
lehet6ség minden kocsiban,

e acsomagok, kézipoggyaszok tovabbitasanak hatékony megoldasa: bérondtartd szigetek minden
kocsiban,

e ablak melletti gyermekiilés a Smart és Economy kocsikban és gyereksarok a vezérl6kocsiban

e szogletes és jobb helykihaszndlasu tet6keresztmetszet,

e informdacids panelt és jelz6fénysavot integrdld bejardajto,

e standardizalt, koltséghatékony alkatrészek, bels6épitészeti elemek a kocsikban,

Az egységes kiils6 festés(i szerelvény és az Uj markanév megjelenése a magyar vasutvonalakon egy Uj
korszak nyitanyat jelentheti.

9 A transzeurdpai folyosok fejlesztésénél kiemelt szempont az atjarhatdsag erGsitése. A hatarokon keresztiil
megallas nélkll, korlatozas nélkil haladd vonatok jelenthetnek versenyképes vasuti kozlekedést (a hatarokon
torténd mozdonycsere, személyzetvaltds, hatdrvizsgdlat Iényeges rontja az eljutdsi id6ket és a
versenyképességet) — NKS, 2013. Ehhez azonban tobbaramnem kocsik, és tobbféle mozdonnyal kompatibilis
vezérlSkocsi sziikséges.
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Fent az IC+ kocsi mérnokok altal kidolgozott jellegrajza lathatd, ezen nem volt médom valtoztatni az IC+ szinterveinek

készitésekor. Aldbb a Stella Orientis kocsijainak jellegrajzai.

VEZERLOKOCSI




SZINVALTOZATOK A KULSORE

A fenti dbran az IC+ kocsi altalam papirra vetett és megvaldsult szinezési terve lathato, a kdovetkezék dbrakon pedig
a Stella Orientis kiil6nféle szinterv-variacioi lathatdak.
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A STELLA ORIENTIS BELSO TERENEK TERVEI - ELOTER, WC

A belsé térben bemutatott formatervi megoldasok egy-két kiegészité targytdl (pl. ablaktorékalapacs,
vészfék), valamint a Borcad Comfort (ilésektdl eltekintve mind sajat szellemi termékem. Ugyanigy sajat
tervezésliek a pliiss szovéstechnoldgidra adaptalt (iléshuzatok.
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A STELLA ORIENTIS BELSO TERENEK TERVEI - UTASTER































A STELLA ORIENTIS LOGOTIPIA
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Egyéb kiegészit6 szovegelemek betlitipusa és a grafikai elemek szinei
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SUMMARY

High-speed intercity passenger rail carriages for MAV

My Doctoral dissertation examines the possibilities of design in relation to long-distance rail transport
in Hungary, and on which foundations it can be placed in the future.

| will present the environmental problems of global climate change, and why this became the focus of
EU policy as well as how a transport system for the continent can be ecologically sustainable. This
research also discusses the history of Hungarian transport manufacturing over the last century, the
transformation of the domestic vehicle industry after the regime change and domestic innovation.
Vehicle design is equally as important especially when targeting a revival of Hungarian railway
manufacturing, its impact and the opportunities that are available when considering large production
output.

In the autumn of 2011, | joined Hungarian State Railways (MAV +IC) passenger rail carriage
department as a designer in the development and production of two prototype carriages in regard to
technological, ergonomic and user-friendly requirements. The carriage was presented at the Berlin
InnoTrans Trade Fair, September 2014. My Doctoral work is based on the InterCity plus (IC+), and its
further development, consisting of a four carriage train (Economy, Smart, premium coaches, as well as
a control car) called Stella Orientis meaning Eastern Star. The assembly and energy efficient
technologies can be manufactured in Hungary, however, European standards will be met and within a
few years the aging intercity rail coaches replaced.
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FUGGELEK

A flggelék az altalam a Magyar M(ivészeti Akadémia tamogatdsdval készitett dokumentdcid kivonatat
tartalmazza.

104




A MAGYAR VASUTI SZEMELYSZALLITO JARMUVEK
KULSO MEGJELENESE

A vasuti jarm(ivek formavilagat a designerek szlkre szabott keretek kdzott alakithatjak, mert a jarmdvek
keresztmetszeti profiljat a vasuti (irszelvény erdsen behatarolja, oldalnézetét - az ajtdk, ablakok helyzetét —
pedig a mdszaki szempontok és a bels6 utastéri elrendezés determindlja. Egyedi formai karakter
kialakitasara leginkdbb a vonat elején részén van lehetGség, ezért a kilsé szin és a grafika kompozicidja
hangsulyos szerepet kap. A kiils6 festés teszi megkllonboztethetévé a kilonb6z6 nemzeti- és magan-
vasuttarsasagok jarmf(iveit, utalva a

= cég lzleti filozdfidjara,

= ajarm( kozlekedési piacon betoltott szerepére, fajtajara,
= 3 vasuti kultira hagyomanyaira,

=  egyéb sajatossagokra.

A vasuttdrsasagrol, s6t az adott orszagrél kialakitott képet is befolydsolja a vonatok megjelenése - negativ
és pozitiv irdanyban egyarant.

A vonatszerelvény direkt és indirekt vizudlis iizenetek sokasdgdt hordozza; informdciot ad az utasoknak
a kocsi komfortfokozatdrdl, bejaréajtok elhelyezkedésérél, poggydsz, kerékpdr, babakocsi
elhelyezhetdségérdl, kiilonféle tilalmakral és szolgaltatasi lehetéségekrdl, informadciot ad a vasutasoknak
a kocsi tipusdrol, iizemeltetésérél, miiszaki paramétereirdl, de a kocsi kiilseje mesél a kocsi kordrdl is,
drulkodik miiszaki dllapotdrol, a vasuttdrsasdg, az iizemelteté elhivatottsdgdrol, gondossdgdrol, sét még
jovéképeérdl is.

A MAV természetesen érzi az utasok ez irdnyu elvarasait, de a jobbitd szandék ellenére az utdbbi
évtizedekben a magyar vasut arculata heterogénné, széttoredezetté valt. Vannak bizonyos él6
hagyomanyok, motivumok a magyar vasut felivel6 korszakaibdl, hasznalatban van a MAV szocializmusban
kialakitott arculati elemeinek j6 része, és felbukkannak kiilonb6z6 kezdeményezések, modernizacids
torekvések kapcsan sziiletett Uj arculati elemek, szinek. A MAV azonban nem tudott ddil6re jutni az Ggyben,
hogy milyen egységes rendez6elv mentén fogalmazza meg a magyar vasut arculatat, mi legyen az az
egységes logika, amely alapjan a kilénféle jarmlvek szinezése, jelrendszere megkomponalhatd. Ez a
kérdéskor természetesen nemcsak a jarmlivekre van és lehet kihatdssal, hanem az utastdjékoztatds
kiilonféle elemeire, az éplletekre, stb.

A kocsik kiils6 megjelenése gazdasagi és esztétikai kérdés egyarant, melyek sok esetben ellentmondanak,
de id6nként erdsithetik is egymdast. A MAV-nak legel&szor is arrél kell déntést hozni, hogy milyen



mértékben legyen homogén arculatd a vasuttarsasag flottaja, vagy mennyire legyenek markansan
elkilonithet6k, kilonboz6k az egyes szolgaltatasi szektorok, jarmitipusok, az utazokozonségnek kinalt
specialis "termékek"*.

Masodsorban az a kérdés, hogy milyen vizudlis elemek (szinek, feliratok, embléma, stb.) legyenek
mindenképpen kozosek, illetve milyen kézos rendezéelv, logika alapjan éplljon fel a kilénb6z6 jarmivek
szinezése - ha sziikséges ilyen. A MAV és a magyar vasuti halézat Eurépa kozépmezényébe tartozik, flottaja
nem tul heterogén, ezért logikusnak tlinik az egységes, jol felismerhet6 szinekbdl és vizualis elemekbdl
épitkezd arculat kialakitdsa.

A flottaszin megvdlasztdsa igencsak fontos marketinglépés, mert erré6l a megjelenésrél fogjdk felismerni a
szolgdltatot, kiilénésen ugy, hogy a piacnyitds - féleg orszdgos szinten - lassan a kiisz6bén van (vasut és busz esetében
egyardnt). De egyébként is, egy jol kitaldlt és felépitett tdrsasdgi imdzsnak fontos része a kézlekedd jarmiivek kiilsé és
belsé megjelenése.

Szemiigyre véve eldsz6r a vasuti tdrsasdgokat, azt Idtjuk, hogy ahol dllamvasuti dominancia van, ott az dllami
vasuttdrsasdg dltalaban nem egységes szintervet haszndl, legfeljebb szineiben hasonldkat, de kiilénféle megjelenéssel,
akdr szolgdltatds-tipusonként eltérével. Kevésbé jellemz6 ez a rendezédés a kisebb magdnvasutakra, ahol inkdbb a cég
imdzsanak egységes megjelenésére térekszenek, és a tdrsasdg szinei és mintdi egységesen jelennek meg a
vontatojdrmiivektsl a személykocsikig (Ldsd GySEV), hiszen szamukra lehet Iényeges kérdés, hogy az utasok meg
tudjak-e kiilonbéztetni 6ket az dllami cégtél. Ezen megdllapitdsok igencsak sommdsak, biztosan van aldluk szamos
kivétel (reméljiik, a szabdlyt erdsitik), de ebbél kiindulva az aldbbi kévetkeztetések vonhatok le:

A fébb rendezé elvek tehdt az alabbiak lehetnek:

. jarmditipusonkénti szinezés, vagy
] szolgdltatdsi szint, vagy termék szerinti szinezés, vagy
] egységes megjelenés a cég kialakitott imdzsanak megfeleléen.

SZINEZESI KORSZAKOK A VASUTI JARMUVEKNEL

A vasut torténete sordn a jarmUvek kilsé szinezésében tobb nagy korszakvaltds tortént, mely a kilonb6z6
korok izlésvildganak valtozdsa mellett mUiszaki-technolégiai okokra vezethet6 vissza:

= azelsé korszak a g6zvontatds héskora,

= amasodik a dizel- és villanyvontatas korszaka nagyjabdl a szazadforduldig,

= a harmadik, legljabb korszak pedig a motorvonatok és a légkondicionalt, korszeri — a kerék
futofellletén torténd fékezéstdl eltérs - fékberendezésekkel ellatott jarmivek kora.

A gbzvontatas kordban a mozdony égésterébél a kéményen at szabadba tavozo forré koromszemcsék, a
palyaudvarok, dllomasok leveg6jében szallé szénpor indokolta, hogy a gézmozdony az esetek tulnyomo
tobbségében fekete, a kocsik pedig valamilyen sotét drnyalatu kilsé festést kapjanak. Leggyakrabban, és

Y Mint pl. sok nagyvdros esetében elkiiloniilé arculattal rendelkeznek a vdroskézpont-repiilGtér kézétt ingdzo vonatok, de
emlithetnénk a Railjet-et is.



Eurdpa nagy részén az olajzold, fekete, vagy barna festést alkalmaztak, sziirke tet6vel, s6tétszirke, vagy
fekete alvazzal és alvaz alatti szerelvényekkel. Tobbszinl oldalfestés esetén a bordd, barna, sotétkék,
sOtétvoros, sotétzold alapszint és az ablakok sdvjaban altaldban sargaval tort fehér szint alkalmaztak.
Igényesebb kivitel esetén a kocsiszekrény szerkezeti tagoldsat kdveté - 5-30 milliméter széles — arany
keretezéssel, vagy hosszant sdvozdassal diszitve. A sotét alapszinen kevésbé latszott a lerakddott és a
festékszemcsék kozé letisztithatatlanul beégett korom, és a féktuskdkbdl szarmazé vasoxidpor.

J6l szemlélteti a MAV-Nosztalgia Kft. kiilénvonata a hdboru elétti idészak jarmiiszinezését. Az els6- és mdsodosztdly

kéz6s kocsija osztott szindi.

A hazai vasuttarsasagok heterogén szinvildglu kocsiparkja a XIX. szazad végét6l a XX. szazad kozepéig a
Magyar Allamvasutakba torténé beolvadassal egységesiilt, elsGosztalyy kocsijai okker sziniiek, a
masodosztalyu kocsik olajzéld, a harmadosztalyu kocsik pedig sotétbarna szinliek voltak. Az I. vilaghaborut
kovetéen az els6 osztaly 6nallé kocsiként nem, hanem csak a masodosztallyal megosztva lGizemelt. 1956
utdn a harmadik kocsiosztaly megsz(int.

A g6zizem(i vontatds megszlinésével, a villamos- és dizelvontatas térhdditasaval a szerelvény mar nem
burkoldzott flstbe, a jarmdvek kisebb mértékben koszolddtak, ezért a kiils6 szinezés is szabadabban volt
alakithaté. A technoldgiai fejlédés kozvetlendl is kihatott a jarmivek megjelenésére: a kocsi



felépitményének szegecselését a villamos ivhegesztéses varratok valtottak fel: a kocsiszekrény oldalfala
kivil homogén fellilet( lett. Eurdpa-szerte megjelentek a frissebb, telitettebb, valtozatosabb szinek.

Az uj technoldgidknak készénhetd Iatvdanyos formaterv és szabadabb kiilsé szinezés legszebb hazai példdi a Ganz 1932-

40 kézott gyartott sinautdbuszai, melyek vejszini tetével és ablaksdvval, meggyszind oldalfallal és szoknydval még ma
is modern megjelenésiiek (ma vajsdrga helyett fehér felsGrésszel lathatd az Arpdd).

A 1. vildghdborut koveté évtizedekben egyre fontosabb lett Eurdpa atjarhatdsdga, a hideghdborus
szembenallas enyhilésével pedig keleti-nyugati megosztottsag is csdokkent, a nemzetkozi jaratokban futd
kocsik kolcsondsen atjartak a foldrész orszdgaiba. A nemzeti vasuttarsasagok kialakitottak sajat arculatukat,
szinezési rendszeriket. Megsziilettek a haladd jarmivon is jol felismerhetd, grafikailag egyszerUsitett,
geometriai alapformakbdl szarmaztatott emblémak, logotipidk, 6nallé karakterrel rendelkezé festések,
feliratok, ugyanakkor nemzetkozi szabvanyok sziilettek a szinezés, kocsiszamozas, emblémak, piktogramok,
stb. megreguldzasara.



AZ UJ ARCULAT ES A KEK SZiN TERHODITASA A MAV-NAL

A MAV 1972-ben kapott Uj emblémat, majd Urban Lajos vezérigazgatdsdga alatt tortént meg a
kocsiadllomany atfestése, mely alapszinében RAL 5009 (azurkék) lett. A gyorsvonati kocsikat az ablakok alatti
vildgossziirke savval (RAL 7038) kilonboztették meg?. A mozdonyok és kocsik szinezése ebben a felivels
évtizedben volt a legkdvetkezetesebb — bar nem feltétleniil a legszebb.

A kék szin alkalmazdsa azonban kordbban, a V41 és V42 sorozaty mozdonyok megjelenésével kezd6dott
az '50-es évek végén. A jarmUvek a vilagoskék szin mellé krémfehér, vagy vildgossdrga csikokat is kaptak,
el6bb tdbb vékonyat, majd egy vastagabbat, ahogy azt a ma is "él6" V42 527-es palyaszdmu nosztalgiacélu
mozdony is mutatja. Hasonlé festéssel jelentek meg a '60-as évek végétdl GySrben gyartott személykocsik
is a fehér sav kozepén ligyetleniil negativban elhelyezett MAYV felirattal.

Az elsd kék villanymozdony a MAV jérmiiparkjgban. A nosztalgiavonat az 50-es éveket idézi.

? Ekkoriban még nem RAL szinskalat, hanem a Magyar Szabvanyban meghatarozott szineket és szinminta tablakat
hasznaltdk. Megjegyzem a RAL szinskdla bizonyos szintartomanyokban nagyon szlkre szabott, pl. a kék és zéld
tartomanyokban kevés szint definial.



A kék szin nem volt ujdonsdg a MAV kocsiparkjdban 1969-ban dtadott eziistnyilként emlegetett kormdnyzati vonat
neveét égkék alapon futo eziist sdvozdsardl kapta.

Az 1963-ban megjelent V43-as villanymozdonyok eleinte ugyancsak a vildgosabb kék fényezést kaptak, és
a kor szelleméhez igazoddan egyedi jellegli csikozast is. V43 1001 palyaszamu mozdonyt eredethez kozelité
szineire festették vissza 2010-ben a Vasutasnap alkalmabdl, azéta is igy kozlekedik. Az 1975-ben forgalomba
allt a V63-as sorozatu mozdonyok elsé példanyai hasonlé szinallassal késziiltek, de ezek korh( atfestésekor
sem sikeriilt az eredeti szineket pontosan eltaldlni, ami sajndlatos, hiszen a kontrasztos sotétkék-halvanykék

szinvilag elegdns, markdns és szindinamikailag is atgondolt volt.




A '70-es években aztdan a V43/63-asok fényezése is egyszer(isodott, a villanymozdonyok festése a
személykocsikhoz hasonléan azurkék lett, vilagossziirke fGkerettel és sarga figyelemfelkelté szinezéssel a
gép orran. A MAV egységes és egyszer(isitett szintervének aprébb mddositasai voltak a '90-es évekig, de az
0sszkép a rendszervaltas utan sem valtozott szamottevGen. Az Intercity szolgaltatds beinduldsaval csak az Uj
szolgdltatasi szintet jel6l6 felirat jelentett némi valtozast.

A Németorszagbdl hasznaltan, piros szinben beszerzett U.n. halberstadti kocsik is idével — a f6vizsgdk
alkalmaval — bekékiltek; annyi valtozas tortént csupan, hogy az ablakok felett is megjelent egy keskeny
fehér sdv. Az el6vdrosi forgalomban kozlekedtetett Bhv kocsik szinezése sem okozott palotaforradalmat,
ezek a kocsik az ablakok alatti fehér sav helyett piros savval kilonboztették meg magukat, s mivel kordbban
a posta vasuti kocsijai futottak ilyen szinezéssel, rajuk ragadt a ,,posta-Bhv” elnevezés.
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Az uralkodd azurkék szin a némileg eltéré szinezés ellenére is egységes hatdst kelt a vegyes kocsikkal kézlekedd

szerelvényeknél.

A husz esztenddn at logikusan mikoédd kocsiszinezési-arculati koncepcid elsé nagy valtozasa 1996-ban
kovetkezett, amikor a Ganz-Hunslet leszdllitotta a 3 db BVmot 4 részes villamos motorvonatat. A
rendszervaltas utan zuhanni kezdett a kozosségi személyszallitas teljesitménye, ez a trend a MAV-ot sem
kerilte el. Az Uj motorvonatok a tavolsagi utazds szegmensében kindltak a kor igényeit magas szinten
kielégité alternativat: mind a jarmvek felszereltsége, utazasi sebessége, komfortja jelentds el6relépést
jelentett, s ezt volt hivatott hangsilyozni a kiérlelt kils6-bels6 design. A kék alapszin jelent6sen
visszaszorult ugyanakkor telitettebbé is valt (RAL 5017, kozlekedési kék a RAL 5009 helyett), a vildagosabb




szinek pedig sokkal nagyobb szerepet kaptak. A fehér sav kiterebélyesedett és mellette megjelent a
narancsvoros (RAL2009) az ablakok alatt és a kocsivégeken, vildgosabb tonusu lett a jarm( aljan és tetején a
szlirke szin is. A motorvonat frontjan megjelend, figyelmeztetd sarga szin safranysargdrol az erGteljesebb
kozlekedési sargara médosult.

A Ganz dltal gydrtott motorvonat kocsijai a szerelvénytdl kiilénvdlasztva/kicsatolva is kézlekedhetnek, szinezésiik

ebben az esetben is logikus egységet képez



A PIROS SZiN JELENTESVALTOZASA A MAV-NAL

A piros szin domindnsan a dizelmozdonyoknal jelent meg el6szér a MAV jarm(parkjaban, majd a 70-es
évek elejétdl a hazai gyartdsu Mdmot dizel-motorvonatok a dizelmozdonyokra hajazé6 meggypiros szinezést
kaptak az oldalukon végigfutd vajszind savval. Ezt a vonatot becézték elGszor "Piroskanak", majd a 70-es
évek végétdl beszerzett BZ mot motorvonatokra is ezt a nevet ragasztotta a népnyelv, noha ekkor mar nem
meggypiros, hanem narancsvords volt a dizelmozdonyok egyen szine a MAV-nal. 2003-tél érkeztek
Magyarorszagra a német gyartmanyd, szintén dizel meghajtdsiu Desiro motorvonatok, melyek a
narancsvoroshoz kozelallé RAL 3020 (kozlekedéspiros) szint kaptak sotétsziirke ablaksavval.

Eddig a pontig m(iszaki szempontbdl logikus rendezéelv alakult ki hdrom évtized alatt: a MAV
villanymozdonyok és személyszallitd kocsik kék festéssel, a dizelmozdonyok és dizel-motorvonatok pedig
piros festéssel futnak. Miutan azonban a Desiro motorvonat csendes, komfortos és latvanyos megjelenési
jarm( - az utazokozonség nem is igazan érzékelte, hogy dizel Gizemd. A piros Desirok megérkezésével az
elaggott jarmiiparkhoz képest egy mas mindségi szint jelent meg a MAV-nal a 2000-es évek elején, és a
dontéshozok ugy értékelték, hogy az utasok a piros szint a korszeri motorvonatok korszakdanak
eljovetelével azonositjak. Ezért a Stadler altal leszallitott Flirt, majd a Siemens altal gyartott Talent villany-

motorvonatok is piros szinezést kaptak.




UJ SZELEK: AZ IC+ ES UJ FLIRT MOTORVONATOK

Az IC+ projekt jol példazza azt az esetlegességet, mely a rendszervaltast kovets évtizedekben a MAV
jovokép alkotasaban és dontéshozatali mechanizmusdban el6allt. A projekt kapcsan annyit lehet a mai
napig biztosan tudni, hogy két prototipus kocsi késziilt és ha a kocsi bizonyit, tovabbi 48 kocsi megrendelése
és gyartasa varhato a szolnoki gyartébazison.

Az IC+ kils6 megjelenését én terveztem, igy nem tisztem esztétikai értékitéletet mondani, de azt el kell
ismernem, hogy Ujabb, a kordbbi szinezési elveket szervesen nem folytaté, kakukktojas kerilt a rendszerbe.
Roviden: eredetileg megbizdsom sem volt a kiilsé kidolgozasara, némi szdbeli inspiracidra vetettem papirra
terveket, anélkiil, hogy a nemzetkdzi példakat atnéztem, vagy a MAV kocsik szinezésérsl barmit tudtam
volna. A kdvetkez6 szempontokat fogalmaztam meg ,sz(iz” tervezéként:

= legyen benne kék, de az ne legyen a MAV 4&ltal hasznalt sdpadt azurkék,

= |egyen vildgosabb, tisztabb, ugyanakkor kontasztosabb hatasu, mint a jelenlegi kocsik,

= fejezze ki a MAV vonalain egyébként elérhetetlen 200 km/h sebességet,

= 4-5szinnél ne szerepeljen tobb a kocsiszekrényen

= ha a kocsi Magyarorszagon kozlekedik Intercity vonatba sorolva, akkor varosaink méreténél fogva 3-5
kocsinal ugysem hosszabb a vonat, ezért a ,hosszu kolbasz hatds” csokken, ha pedig nemzetkozi
viszonylaton fut, akkor mas kocsikkal vegyesen kozlekedve 6nallé vizudlis elemként kell elképzelni.

Néhany nap alatt megrajzolt terveimet a cégvezetés kedvezGen fogadta és dontottek az egyik valtozat
megvaldsitdsardl. Id6 hidnydban nem volt lehet6ség a tervek kiérlelésére, 3D latvanytervek elkészitésére

és kontextusba helyezésére.




Akkor lep6dtem meg igazan, amikor az IC+ kocsi elkésziilt, és a cégvezetés Ugy dontott, hogy hasonld
megoldast szeretnének Iatni a 2013-tdl gyartasba keriilé 42 db Flirt motorvonaton is, annak ellenére, hogy a
2007-ben megjelend elsd szériat piros szinezéssel szallitotta a gyartd. Ezeket a szinterveket viszont valahol,
valaki mas, pontosan meghatdrozott arculati kotta nélkil készitette, ugyanugy, ahogy én is nekialltam az IC+
szintervek elkészitésének.

Hasonlit-e az IC+ kocsira, vagy sem, dontsék el az utasok. Konzekvensebb a kék-fehér szinvildg, mint a piros szinezés.

EGY POZITiIV PELDA A KELETI VEGEKROL

Nemzetkozi kitekintésként a cseh vasutak példajat szeretném bemutatni. A csehek 2009-ben biztdk meg a
Studio Najbrt-ot, hogy a vonatok egységes szinezésére dolgozzanak ki terveket.> A vasuttirsasag olyan
bator volt, hogy mindent, még egy gézmozdonyt is Najbrt-féle szinezéssel latott el. Attekintve a cseh
vonatokat kétség sem tdmadhat: egy hatarozott jov6képpel rendelkez6, markans vasuttarsasag karakteres
vonatairdl van szo.

* Miel6tt barki 6sszefiiggéseket keresne, hadd jegyezzem meg védekezésiil, az IC+ szintervek kidolgozasakor semmit
nem tudtam a Najbrt vonatairol.
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A NAGYSEBESSEGU VASUTAK HATASA A FORMATERVEZESBEN

Eurdpdban a 80-as évek elején adtdk at az els6 nagysebességl vasutvonalat (200-320 km/h)
Franciaorszagban, a fejlesztés masik jelentSs képvisel6je, Németorszag a 90-es évek elején sorakozott fel a
nagysebességl vasuthaldzatot kiépité orszagok kozé. Azota Nyugat-Eurdpaban kiterjedt nagysebességl
vasuthaldzat épllt ki; Olaszorszdgban, Spanyolorszagban, a Benelux allamokban, Skandinavidban, Svdjcban,
stb. Ma mar Bulgdridban is éplil nagysebességl halézat és 10 éven belil varhatdan hazdnkban is kiéplilnek
a halézat legfontosabb elemei.

A nagysebességl vonatok esetében a légkondicionalas biztositasa, a szerelvény fékezésének korszeriibb
m{(iszaki megolddsai, az alacsony légellenallas elengedhetetleniil sziikségesek. Ennek kdvetkeztében a vonat
ablakai nem nyithatdk, hanem keret nélkiiliek és teljesen a kocsi kiilsé sikjaba illeszkednek. Kisz(rik a
napsugarzas bizonyos komponenseit, korlatozzak a belatast, emiatt sotétitettek. A féktuskdk helyett
tarcsafékek, visszatapldld villanymotorok — és szikség esetén sinfékek - fékezik a szerelvényt, a
kocsiszekrény aljat szoknyakkal burkoljdk a kisebb Iégellenallas miatt. Nem utolsd sorban pedig 6sszefiiggd,
csak mihelyben bonthatd egységekbdl all a szerelvény, ami a szerelvény egy grafikai egységben valo
kezelését jelenti a kiils6 szinezésért felel6s tervez6k szamara. A fenti mdszaki adottsagok a kocsi kiilsé
festését is befolyasoljdk, mert a sik felliletli — és gyakran a hengeres keresztmetszet( - szerelvény amellett,
hogy formatervezési szempontbdl kompaktabb hatdsu, sokkal hatékonyabban tisztithatd, a
fékberendezésbdl nem aramlanak forré fémrészecskék a vagonok tetejére ezért nem indokolt a koszolddast
elfedé szin alkalmazdsa. Az alsé szerelvényeket burkold szoknya pedig olyan fellletet jelent, ami a
szerelvény kiils6 megjelenését, aranyait is jelent6sen megvaltoztatja.

Ezeket a miiszaki megolddsokat persze a nagysebességii vonatok elterjedése elétt is alkalmaztdk,
mégis a nagysebességii vonatok elterjedését kévetéen vdltak divatos design elemmé. llyen példaul az
ablaksdv egységes fekete sdvként valo kezelése és az dramvonalas forma hangsulyozdsa — idénként
olyan esetekben is ahol ennek elenyészé a jelentésége, pl. a vdrosi villamosoknadl.

KARBANTARTAS JELENTOSEGE A SZINEZESBEN

A miszaki szempontok kdzott a karbantartas és a kocsi tisztitdsdanak madja is kihat a jarm( festésére. A
rendszeres, gépesitett, a festést mechanikailag és vegyileg is kimél6 mosas egy vilagosabb festés(
jarmdflotta esetében is dpolt szerelvényeket biztosit. Az osztrdk Railjet esetében példaul pont a szerelvény
szoknyajat festették vilagosra ott, ahol a leglatvanyosabb (lenne) a vonat koszolédasa, de emlithetnénk a
német ICE-ket is, amelyek a piros sav kivételével alul-oldalt-fellil vildgossziirke festést kaptak.

A MAV ezzel ellentétben sajnos ritkan és akkor is agressziv mosdszereket haszndl a kocsik tisztitdsara, s6t
a kiilonb6z6 karbantartéhelyek masképpen, mas vegyszerrel mosnak; ez eredményezi azt, hogy masképpen
fakulnak a kiilonb6z6 telephelyek jarmdvei.



gy néztek ki a DB szerelvényei 2013 nyardn, amikor egyszerre hdrom helyen romlott el a vasittdrsasdg

mosdberendezése Németorszdgban. A vildgos szin csak gondos és rendszeres tisztitdssal mutatos.

EMOCIONALIS SZEMPONTOK

A szerelvény formaja és szinezése jelentdsen befolydsolja a szubjektiv sebesség- és, mindségérzetet. A
Railjet megjelenése a Budapest-Hegyeshalom vonalon teljesen atrendezte a GyG6r-févaros viszonylaton
kozlekedd IC-k hazai piacat is, annak ellenére, hogy menetidében azonos, minGségben pedig arnyalatnyi
kiilonbséget jelent mas vonatokhoz képest.

A szerelvény kiilsejére vonatkozéan azt az dltaldnos szabdlyt fogalmazhatjuk meg, hogy a kompakt,
vagy annak hato szerelvény, a vonatot egységbe fogo festés gyorsabbnak mutatja a vonatot. Egy vegyes
kocsikbdl dsszedllitott szerelvény, kiilondsen, ha a kocsik kontdurja is vdltozik, esetlegesen hat, nem tiinik
»profinak”, szedett-vedett hatdsu.



A Duchess of Hamilton nevii exresszvonat 1938-bol. Mdr a hdskorban felismerték, hogy a kompakt szerelvény és a

vizszintes sdvozds ,pszichésen” néveli a sebességet



A MAV EMBLEMAJANAK FEJLODESTORTENETE

A SZARNYASKEREK, MINT EGYETEMES VASUTI SZIMBOLUM

A vasut felivel§ korszakdban, a XIX. szdzad végén a vasut jelképe a szarnyaskerék volt, s a vasuttarsasagok
szinte kizarélagosan ezt hasznaltdk emblémaként. Az dkorban a szdrnyas napkorong, vagy szarnyaskerék
szimbdluma Egyiptomban, Perzsidban dltalanosan elterjedt, jelentése a naphoz, a korforgashoz, a
transzcendens id6hoz, az isten(ség)hez kothetd. A tudomanyos-technikai forradalom, a helyvaltoztatas
formainak elképeszt6 méretl és gyorsasagu valtozasa, valamint a historizalé6 mivészeti iranyzatok és az
okori mlivészetek megismerésére, felélesztésére iranyuld korszellem a szarnyaskerékben taldlta meg ennek
az ember alkotta, szaguldé kozlekedési eszkdznek, a vonatnak jelképét. Ekkoriban a karimas vonatkereket
fél-elolnézetben, a tengelybdl kindvé, tollakkal boritott szarnyakkal abrazoltak, ilyen emblémaja volt a
Magyar Allamvasutaknak is. Ezeket az emblémdkat vagy kézzel, aprélékos munkdval festették, vagy — a
mozdonyszamozashoz hasonldan - bronzontvény formdjaban rogzitették a vasuti jarm(veken, ké&bdl
faragott plasztikaként az épuleteken.
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A XX. szdzad kézepéig a szdrnyas kerék szamos vasuttdrsasdg emblémdjaban fellelheté volt. Fent a svdjci SBB
emblémdjdnak térzsfejlédése Iathato.



A XX. szdzad els6 harmaddban az Uj mdlvészeti aramlatok, els6sorban a konstruktivizmus a grafika,
tipografia teriiletén is atiit6 erejl valtozdsokat hozott; ez hatdssal volt a vasuttarsasagok emblémdjanak
karakterére is. A bet(ik és dbrak egyszer(lisodtek, a tisztabb, geometrikus formak kezdtek el uralkodni.

A STILIZALT SZARNYASKEREK SZULETESE

A 70-es évektdl az eurdpai vasutak korszerd, Uj cégemblémakat vezettek be. Ezek kialakitasanal az volt a
kovetelmény, hogy messzirél, még haladd jarm(iveken is jol felismerhetSk legyenek. A MAV jarmiivein
addig hasznalt cégjel, a szarnyaskerék, az UIC dltal megkovetelt négyszogbe elhelyezve nem felelt meg
ennek a kdvetelménynek, mert azt csak kdzelrdl, allé helyzetben lehetett felismerni.

»A Magyar Iparmiivészeti Féiskola végzds hallgatéja, Szalai Istvdn készitette a MAV vdllalati jellegét
meghatdrozo, egységes emblémadt, amely dinamikus és szimmetrikus folthatdsdaval még haladé jarmdiivén
is jol megkiilénboztethetd, felismerheté6.

Az uj embléma siiritett informdcio, amely egyszerii eszkbzbkkel fejezi ki a szarnyaskerék hagyomadnyat,
a tevékenység jellemzoit; a mozgdst, sebességet, a gordiilést és a sinpdlya pdrhuzamossdgadt.
Ugyanakkor a tébbi vasut emblémadjatol eltéré és sajatos alakkal rendelkezik. A betiis embléma kifejezési
forma nem a legcélszeriibb, nem is indokolt, mert a pdlyaszamndl és a feliratozdsndl szerepel a
tulajdonos vastittdrsasdg jelzése. A jarmiivekre 300-500 mm-es méretben fogjdk a MAV uj emblémdjat

felfesteni.””

A MAV embléma elsé megjelenési formdja, geometriai szerkezete és a ma alkalmazott osztott sdvos logo

Az Uj emblémahoz ekkor még nem tartozott grafikailag definilt , MAV” felirat, az a vonatszamozassal és
egyéb feliratokkal egylitt a szabvdnyositott bettipussal kerilt felfestésre. Csak kés6bb — amikor az
embléma szélesebb korl, kiilonb6z6 médiumokon valé hasznalatdnak igénye merilt fel — kerilt
meghatarozasra a MAV logé szine és a MAV bet(iszé bet(itipusa (Swiss 721 Black Extended), valamint kerilt
2x2-es osztott savu négyzetbe az embléma. A MAV emblémdja a maga nemében és koraban egyszer(,
tiszta, érthet6 grafikai szimbdlum volt, jelentéstartalma a napig érthetS. Egyszerl geometrikus felépitése
korunkban is példaadé.

. A Vasut cim( lap 1972. évi 12. szamdbdl



A MAV EMBLEMA DEVALVALODASA

Az embléma felhasznéldsa a MAV ,feldaraboldsa” utan valt kovethetetlenné és logikatlanna: a cégcsoport
részei - mint a nagy torténelmi birodalmak kirdlysagai, fejedelemségei - kilon-kiilon cimert rajzoltattak
maguknak, melyek kozott a stilizalt szarnyaskeréken kiviil nincs mas vizudlis kapocs. A MAV-START
grafikailag atgondolatlanul az emblémat kék korvonallal vette koril, mely kiilonésen haladd jarm(ivon teszi
vibraléva az emblémat, a MAV-TRAKCIO és MAV-Gépészet pedig erdsen kifogasolhaté médon agyazta koriil
kiilonb6z6 elemekkel a logét.

Kuléndsen banté az eurépai mércével mérve is id6talldé MAV-emblémanak ez a fajta vizudlis erodéldsa
annak fényében, hogy a cégcsoport egyes részei az atlagember szdmara nehezen koévethets folyamatban
hol 6nallésodnak, hol 6sszeolvadnak, s mindekdzben az egyes véllalatokat ezer és ezer szal flizi egymashoz.
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TRENDEK A NEMZETI VASUTTARSASAGOKNAL A NAGYVILAGBAN

A nagyvildg és f6ként Eurdpa vasuttarsasagainak emblémadit attekintve megdllapithaté, hogy 5
kategédridba sorolhatdok a logotipidak: a szarnyaskerék emblémak, annak késébbi, stilizalt valtozatai, a
nyilemblémak, a betliemblémak, valamint egyéb szimbdlumok.

Felmeriilhet a kérdés, hogy hany évente és milyen okbdél érdemes egy cégnek arculatot vdltania. A
franciak — és nemcsak a vasuttarsasaguk, hanem pl. autdgyaraik is — 10-15 évente valtanak, frissitenek,
néhany eurdpai tarsasagnal viszont még mindig az 50-70 évvel ezel6tt megrajzolt szdrnyaskereket
hasznaljak. Vagy gyokeresen Uj logd sziiletik egy-egy arculatvaltdskor, vagy a kordbbi finomitasa,
korszer(sitése torténik. A legutdbbi jelentds valtozas az orosz vasutaknal tortént.
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JAVASLAT A MAV EMBLEMA ATALAKITASARA

A jelenlegi MAV embléma megtartasa mellett tdbb érv szél, mint egy, az eddigiektdl teljesen eltéré
arculat felépitése mellett. Erdemes a pozitivumokat és a negativumokat is szamba venni:

a jelenlegi embléma jdl felismerhetd, egyszerd, érthetd

unikalis, kilénbo6zik mds eurdpai tarsasdgokétol

nincs olyan drasztikus valtozas a cég életében, mely Uj emblémat indokolna
a kék és sarga szinnel azonosithaté a vasuttarsasag

+ + + + +

megszokott, kdzismert

grafikailag nem elég dinamikus
mind a betd(tipus, mind a logo szbgletes zarddasu, hangulata s gépi vilagra utal

az embléma belsé aranyai optikailag nem rendezettek (tengely, karima)

nincs egységes felhasznalasi lehetség a MAV kiilonb6z8 cégei szamadra

A fentieket megfontolva teszek javaslatot az embléma korszer(sitésére, minimalis atalakitasara.

Az embléma mellett a jelenleg alkalmazott Swiss betditipus helyett egyedi karakter(i MAV feliratot és
Eurostile bet(tipus alkalmazasat javaslom egyéb feliratoknal az emblémahoz kapcsoldddan.
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RAL 1023  Kozlekedés sarga

RAL 5010 Enciankek

RAL 1003  Signalsarga

MAV

RAL 5010 Kobaltkek
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Javaslatom szerint a fenti két szinallas alkalmazasanak lehet6ségét érdemes megvizsgalni.
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