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lltak es kizlekedes”

1. A kiizissegrdl es az erintkezéskultiraral

Az ember kialakulasanak és folytonos fejlédésének leglényegesebb koriilmé-
nye és mozzanata: az emberi k6z6sség. Mindaz, ami kiemelt benniinket a ter-
mészetb8l — értelem, érzelem, tervezett cselekvésre valé képesség — csakis
kézosségben johetett létre. A kozdsség fenntartdja viszont az allandé érintke-
zés az egyedek kozott. Egyén az egyénnel, egyén a k6zosséggel. Az emberiség
tarsadalomtérténete az emberiség érintkezéskultirdjanak térténete. Ha ma
az emberiség 21. szazadi tovabbfejlédésének tervezhet§ iranyait keressiik,
akkor fokozottan kellene figyelniink a kozosségek kozotti és a kozosségen be-
lili érintkezéskultira mindenkori eszkéztarara. A kozvetlen személyes érint-
kezés, az irdsos érintkezés, illetve szazadunkban a kiilonb6z8 technikai eszko-
z6k kdzbeiktatasaval zajlé szobeli érintkezés — az emberiség Gstorténelmétdl
kiilénbdz8 érintkezési formak. Ezen érintkezési formaknak kiilonbozéek az
eszkozei. A kézlekedés — torténjék utakon, vasutakon, levegében vagy vizen
— emberi mivoltunk alakulasénak egyik dénté tényez&je, mint ahogy célja is
mindig az emberi gondolatok, javak egymashoz kozelitése kell hogy legyen.

2. Mozgasradinszunkrdl és ismeretradinszunkral

Az ember ismeretanyaga alapjan dont és viselkedik ,emberként”. Az ismeret-
anyagot tapasztalati Gton vagy hagyomanyozas (irasos, szébeli hagyomanyo-
zas) révén szerzi meg. De az §sid6kt8] maig, az internet koraig az ismeret-
szerzés és a gondolkodasfejlesztés els6 szami modja a helyvaltoztatas volt.
Joggal keresi ezért a térténetiras az egyes korok gondolkodasanak vizsgalata-
kor az igazgatasi, kereskedelmi vonzaskorzetek szerepét. Az egyén mozgas-
rddiusza alapvetSen hatérozta meg egészen évszazadunk elejéig az ember
ismeretradiuszét. Evezredekigjellemzé volt az emberi torténelemre: az embe-
rek 70-80%-a alig hagyta el lakéhelyi kézosségének hatarat. Mozgds—
ismeretcsere—anyagi javak cseréje alland6 kélcsonhatasban allt, és elérehajto

*  Vazat A kozlekedési rendszerek és infrastruktiraik” c. stratégiai program nyitékonferenciajan
1997. szeptember 15-én elhangzott bevezets el6adashoz. (,Utigyi Napok — Utak és

torténelem”)
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ereje volt az egyén gondolkodasanak: énmagardl, sziikebb kozosségérdl, a
vilagrél. Kérdés: a 21. szazadban, amikor az ismeretradiusz a kozvetits esz-
kéztar — sajtd, radié, televizid, internet — min&ségi valtozasa kovetkeztében
atalakul, mekkora szerepet fog jatszani a szellemi fejlédésben a kozlekedés és
a szallitas hagyomanyos eszkoztara (utak, vasutak, vizi és légi kozlekedési esz-
kozok)?

Mert azok a kultarak bizonyultak életképesnek a torténelem folyaman,
amely kulttrakban az emberi kivancsisag szabadon bontakozhatott ki és esz-
koztara leleményes talalmanyok révén fejlédott.

3. A multszemlelet dnkritikdjarcl

Az emberiség nembéli fejlédésének fent idézett tényezGi rendre hattérbe szo-
rulnak a térténelmi monografidkban és a tankényvekben. Nem hangstlyozzak
pl.: a keresztény eurdpai allamkozdsségbe 1ép8 magyar tarsadalom akkor volt
szerves része az osszeurdpai fejlédésnek, amikor a kozép-kelet-eurdpai tér-
ség, illetve Magyarorszag és a nyugat-eurdpai térség egymassal gazdasagi egy-
mdsrautaltsdgban élt, és ezt az egymasrautaltsagot kereskedelmi céla utak
rendszere biztositotta. Vagy amikor igazgatasi, politikai k6zosségben éltiink a
nyugat-eurdpai kultirakkal. S emiatt egy rendszeres katonai, politikai és kul-
turdlis érintkezésrendszerfejlédhetett ki. A kereskedelmi utak térténete kon-
tinentélis betagozédasunk térténete is. Sajnos a torténészek technikatorténe-
ti felkésziiletlenségiik és szemléleti hidnyossagaik miatt nem mutatjak meg
ezeknek a tényeknek a meghatérozd szerepét. A technikatorténelem kutatéi
pedig elmeriilnek a technolégiai vagy a termelési folyamatok részleteinek
tanulméanyozasaban. Igy a technikai és az antropolégiai dimenziék nem talal-
koznak sem a mult- sem a jelenszemléletben.

§. A rendszerszemlelet a kntatasban

A rendszerszemlélet: az érintkezések technikai és személyi feltételeinek kol-
csonhatasat, az Gjitasok és az alkalmazasok egymasba fonédasat jelenti.

A kozlekedés tarsadalomformald hatasat csak akkor lathatjuk, ha latjuk a
taposott, az épitett ut, a vizi utak, a légi folyosok vagy a vasuti sinparok harmé-
nidjat a tarsadalom gazdasagi és kulturalis, netan hadiigyi céljaival, és mindezt
egységben vagyunk képesek vizsgalni a helyvaltoztatasi eszk6zok (,gyaloglas”,
a 16, a kocsi, a vonat, a repiilégép, az auté stb.) fejlédésével. Es mindezt bele
tudjuk helyezni az adott f6ldrajzi egység térszerkezetébe (hegy- vagy sikvidék,
vizjarta vagy sivatagos teriilet stb.) és teleptilésszerkezetébe.
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A Nemzeti Stratégiai Kutatasok egyik nagy lehet&sége, hogy a Magyar
Tudoményos Akadémia szervezi és iranyitja azt. Amely Akadémiaban egylitt
vannak jelen a természet- és tarsadalomtudomanyok. Igy tehat a Stratégiai
Kutatéasok Programtanacséaban a kivdnt rendszerszemlélet érvényesiilhet.

5. A kiizlekedes kihatdsa a tarsadalomra

a) Adott régié gazdagodasanak vagy szegényedésének egyik legfontosabb
tényezdje szinte minden esetben: mennyire képes a helyben megtermelt anya-
gi vagy szellemi javakat a nemzetkozi piacon értékesiteni. Ahogy az Egyesiilt
Allamok ,sziiletését” a térténészek ma mar a kelet-nyugati vastt kiépitésétdl
szamitjak, Ggy a polgan Eurépa sziiletése is a 19. szazad els§ felében beko-
vetkezd kézlekedési és szallitasi forradalommal kezd6dott. (Amelyet termé-
szetesen az ipari-technikai forradalom ,kényszeritett ki” az eurépai tarsadal-
makbdl.)

A ,motor” a kézlekedés: az emberi kivancsisag észtokélte mozgas, az it, a
vasit. De ugyanigy az 1867-1890 kézotti id8szak gyors polgarosodasanak az
az alapja, hogy a magyar allam az Osztrak-Magyar Monarchia részeként be-
tagozddott az akkor dinamikus gazdasagi fejlédést megért és a vilag élvonala-
ba tartozé Kézép-Eurépaba. Evente tébb mint 660 km Gj kozt, és még ennél
is nagyobb kilométerszam vasit épiilt.

b) Az adott tarsadalom szellemi gazdagodasais a helyi kbzlekedés kibontako-
zasaval kezd&dik.

A torténeti Magyarorszag keretén beliil azért fejlédhettek pl. az orszag
peremvidékei 1890-1918 kdzott dinamikusan, mert egy allamilag erdltetett
at- és vasutépités indult. Ezek révén az addig nehezen megkdézelithets perem-
teriiletek bekeriiltek a kozép-eurdpai gazdasagi és szellemi vérkeringésbe.
(Gondoljunk az 1890-95 kozétti Gttorvényekre, amelyek meghataroztak az
orszagutak, kozségi utak létesitésében és fenntartasaban az allam, a kozség és
a megye feladatait, vagy gondoljunk az 1903-1918 kozotti allami szarny-
vasttépitési programra.) A felvidéki, az erdélyi és délvidéki polgarosodas és
gazdagodas a feltétele volt annak, hogy a szlovak, a roman, s6t a délszlav
nemzeti mozgalmak, gazdasagi-kulturalis egyleteik, folydirataik létrejsjjenek,
viragozzanak. (Es tegyiik hozza: ezzel a torténeti Magyarorszag bomlasztbi
legyenek.)

c) Az adott térség hanyatldsinak egyik jelzGje a térség kozlekedési infra-
struktiirdjénak a szétesése, illetve hianya. A kozép-kelet-eurdpai térség gyors
szegényedése 1920 utan részben azért kovetkezik be, mert a Monarchia
gazdasagi nagytérségét hét nemzetallami kistérségre daraboljak, ezzel meg-
sz{inik a térségben a munkaerd szabad dramlasa, 4llamhatarokkal szabdaljak
szét az Git- és vasitrendszert. Ilyen kériilmények kozé a nemzetkozi befekte-
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t6k nem jénnek, hiszen a kozlekedés és infrastruktira kialakitasa a korban
elsésorban az allam feladata.

Hasonlé a helyzet a szovjet megszallasi id8szakban (1945-1990).

A Nemzeti Stratégiai Kutatasokon beliil ,A kozlekedés és technikai infra-
strukttraja” c. program egyik célja, hogy felmérje a kézlekedés mindenkori ki-
hatését a tarsadalomra. Egyik fontos tudomanypolitikai feladata: a technikat,
a természetet és az embert vizsgalé tudomanyos megismerdi tevékenység
egylittes alkalmazasa.

b. Rizlekedes és dllam

a) A kozlekedési és infrastruktira-beruhézas hosszan megtérilé és éridsi
mennyiségi téke mozgdsitasat kivanja. Kézép-Kelet-Eurépaban ilyen meny-
nyiségl magant8ke nem volt jelen, ezért természetes, hogy az adofizet&i pénz-
bél kellett az allamnak az indité beruhazésokban részt vallalnia. Ez nem jelen-
ti azt, hogy a térségben a kozlekedéstigy févallalkozoja feltétleniil az allam
legyen. De az sem lehet, hogy ne legyen koncepcié altalaban az infrastruktura-
lis szolgéltatésok terén az dllami szerepvallalasra. A kézlekedés infrastrukti-
réjat ugyanazon dllamelméleti alapelvek szerint kell kiépiteni, mint a lakossag
egyéb koézszolgaltatasanak ellatasat (elektromossag, viz). Nincs értelme az
egyiknél etatista, a masiknal magangazdasagi elveket kévetni.

b) A tarsadalom kézszolgaltatasi kotelezettségének ellatasa a szakigazgatas
feladata (kzrend, tajvédelem, alapellatast biztosito szolgaltatasok stb.). Dén-
tés kérdése, hogy ki legyen a tulajdonos, és ezaltal a miikédtetd. De egy biztos:
az allamnak fenn kell tartania a feliigyeleti és a szabalyozasi jogot. Az allam-
polgari k6z6sség minden tagjanak egyforman érdeke, hogy ezek a kézellatasi
szektorok minden polgar szamara egyarant igénybe vehetSk legyenek. Sét,
hajlunk azt mondani: az allamnak a 21. szazadban éppen ezen szolgaltato6 és
szabalyozd szerepét kell novelni, és csékkenteni hatalmi és tulajdonosi-vallal-
koz6i funkciéjat.

c) Az allamnak kiegyenstlyozoi szerepet kell betoltenie a kézlekedési infra-
struktira és a helyi tarsadalom szocialis fejlédése kozott.

Ma Magyarorszagon diszharménia van adott térségek gazdagodisa és
ugyanakkor kézlekedési infrastruktiraja alulfejlettsége kozodtt. Nincs meg-
felelé térvénykezés és szabalyozas, amelyik kényszeritené a kozségeket, kerii-
leteket, s6t egyéneket, hogy szazmilliés villaik elétt a kozutakat, jardakat, csa-
tornakat is megfelelen tartsak karban. Ez részben az allami adminisztracié
hibéja, részben a polgari mentalitas eltinésének a kovetkezménye. (A szovjet
rendszer legstlyosabb tarsadalmi éroksége, amelyrdl sajnos kevesebbet
beszéliink, mint az anyagi-technikai vagy politikai negativ 6rokségekrdl.)
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A Nemzeti Stratégiai Kutatasok Programjanak egyik célkit(izése, hogy
szakszer( tanulmanyokkal mérje fel az 4llam lehetséges szerepét az Gj kozle-
kedési rendszer kialakitasaban.

1. Riizlekedes az enrdpai integracid kordban

Sokat beszéliink Magyarorszag politikai integraciéjarél, de nem vizsgaljuk
eléggé az integracié technikai és tarsadalmi feltételeit. Az a nép lesz termel6i
kozosségként erds és anyagilag kiegyenstlyozott, amelyik az 4j, nagy inter-
kontinentalis kézlekedési rendszerek mentén fog elhelyezkedni. Az kap meg-
rendeléseket, annak termelvényeit veszi fel kénnyen a piac. Ezért rendkiviil
fontos, hogy az Eurépai Unié kontinentalis kozlekedéspolitikai koncepci6iba
a kozép-kelet-eurdpai térség szakemberei beleszolast kapjanak. Magyar-
orszagnak tehat egy integriciés kézlekedés-stratégiat kell kidolgoznia.
A Nemzeti Stratégiai Kutatasok Programjanak egyik fontos célkitiizése az,
hogy 6sszefogja mindazon kutatékat, akik a magyar és a nemzetkozi kozleke-
dési technikak szakértdi, és akik az érdekek artikulaléi lehetnek mar az uniés
belépés elétt.

8. A kiizlekedés human szempontjairdl

A természet- és tirsadalomtudomanyok parbeszéde a 20. szazadban szinte
teljesen felszamolédott. Ez is az egyik oka annak, hogy a tarsadalom intézmé-
nyeinek és a benniinket szolgalé technikdknak a tervezése egymastol miivelt-
ségben tavol esd szakembergardak kezébe jut. Nehéz a méricskélés, kinek a te-
riiletén nagyobb a mulasztas. Abban biztos vagyok, hogy a tarsadalom
kutatéinak miveltségiikben, gondolkodasukban nyitniuk kell a technika, az
épitett kérnyezet iranyaba. Azt pedig remélem, hogy technikai kérnyezetiink
épitsi — igy kozlekedési kultirank alakit6éi — mindig szem el6tt fogjak tarta-
ni, hogy ennek a technikai kultGranak az embert kell szolgalnia. Ahogy a vasit,
arepiil6gép, csodaautéink, de még a televizi6 és az internet sem tudja bel8liink
kiiktatni a vagyat: taposott erdei utainkon gyalogosan, rendben tartott vizein-
ken, csénakjainkon lathassuk, tapinthassuk, csodalhassuk kornyez6 vilagun-
kat, éljiik ki 6rék emberi tulajdonsagainkat, a kivancsisagot, a személyes meg-
tapasztalast.

Glatz Ferenc
Budapest, 1997. szeptember 15.
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Ké&zlekedési rendszerek és infrastuktaraik. Bp., 2000.
(Magyarorszag az ezredfordulén. Szerk.: Glatz Ferenc)

MICHELBERGER PAL

Kiizlekedesiink es tavlatai az ezrediordulin

A ,Magyarorszag az ezredfordulén ” MTA stratégiai kutatdsi programon beliil
a ,Kézlekedés és technikai infrastruktiraja” targykerrel foglalkozé (VI. sz.)
program tanulmaényait harom kétetben adjuk kézre. A jelen kitet az 6sszegzé
irdsokat tartalmazza. Emellett a résztanulmanyokat tovabb, két — a Miihely-
tanulmanyok cimi sorozatban megjelené — kétetbe valogattuk. A kutatasnal
mindvégig igyekeztiink alapul venni Széchenyi Istvan megéllapitasat: , A kéz-
lekedési iigy az, mely koriil sem egyesek, sem hatésagok 6nall6 és szétosztott
munkéisséga sikerhez nem vezethet; valamint csak minden erék egyesitett
munkéassaga allithat ki valami egészet s nagyobbszeriit.”

Ezt a rendszerszemléletd megkézelitést igyeksziink érvényesiteni a tovabbi
kutatésokban. Igen nagy sziikség van arra, hogy a gyakori igérgetést felvaltsa a
kozlekedésfejlesztés jelentSségéhez mélté preferilasa a nemzetgazdasag cél-
rendszerében.

Az MTA-n folyé stratégiai kutatisok VI. sz. kutatdsi programja téma-
bizottsdganak elnéke Michelberger Pl egyetemi tanar, akadémikus; tagjai:
Gordos Géza egyetemi tanar, Kévesné Gilicze Eva egyetemi tanadr, Tanczos
Laszléné egyetemi tanar, Varlaki Péter egyetemi tanar, Magyar Istvan egyete-
mi docens.

Helyzetkep

A magyar kézlekedés és hirkézlés helyzetét mar jelentds mértékben a rend-
szervaltast koévetd valtozasok hatdrozzak meg. Ezekrdl az 1-3. tablizatok
adnak tajékoztatast, ezittal a legfontosabbakat emlitjitk meg:

1990-1997 kézétt az (Arutonna-kilométerben mért) aruszallitasi teljesit-
mények 43%-kal, az (utaskilométerben mért) személykozlekedési teljesitmé-
nyek pedig 7,3%-kal csokkentek. A legjelent8sebb ezen beliil a vastti aruszal-

* A kézlekedés és technikai infrastruktirdja cimd stratégiai kutatasi program 1997-1999. évi

munkajarél késziilt zardjelentés.
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litasi és a vizi aruszallitasi teljesitmények csékkenése volt ; a személyszallitas-

ban is a vasiiti teljesitmény csokkenése a legjelent&sebb, ugyanekkor a tavkoz-

lési teljesitmények igen erésen novekedtek;

- a kozlekedési beruhazasok — folyd aron szamitva — erésen megnoveked-
tek, 1997-ben a nemzetgazdasag beruhéazasainak 8,3%-at tették ki;

- akozlekedés jarmiallomanya és palyaallomanya nem megfeleléen korszert-
s6dott: a vastti jarmtiallomany atlagos életkora — a jelent&s allomanycsok-
kenés ellenére — 20 év felett van; a személygépkocsi-allomany atlagos élet-
kora 12,1 év, az autdbuszoké 11,6, a tehergépkocsiké 10 év; ezen értékek
30-50%-kal haladjak meg a nemzetkozileg elfogadhatd szinteket. A vasfti
palyahalézat 41%-an alland6 sebességkorlatozas van, az elmaradt felgjita-
sok és fejlesztések értéke 1998. évi arszinten 400 Mrd Ft-ra tehetd. A koz-
Gthalézaton a helyi utak kiépitettsége alig haladja meg a 30%-ot; az aut6-
palyak és autoutak részaranya az orszagos halézaton 1,4%;

- a kozlekedésben a foglalkoztatottak szadma a szervezeteknél (kozlekedési
vallalatok) erésen csokkent, mig a maganfuvarozas révén a koziti kozleke-
désben jelent8s a novekedés;

- a tulajdonosi szerkezet és a vallalatok jellege megvaltozott: erésen vissza-
szorult az allami tulajdon szerepe.

A bekovetkezett valtozasokat értékelve, megallapithato:

- az aruszallitdsok csokkenése titkrozi a nemzetgazdasag szerkezeti valto-
zésait, a szallitasigényesség csokkenését, a vallalati méretstruktira valtoza-
sait, valamint a hianygazdalkodasrél vald attérést a keresletkorlatos piac-
gazdasagra;

- a szallitasi munkamegosztast tekintve a kozati szallitasok részaranya az aru-
szallitasi teljesitményeknél 51%-ra, a személyszallitasban 77%-ra nétt (a
magantulajdont személygépkocsik becsiilt teljesitményét is figyelembe
véve). Ezek az aranyok az EU-tagorszagokéival 0sszevetve azt mutatjak, hogy
Magyarorszagon a vasit részaranya még mind az aru-, mind a személyszalli-
tasban jéval magasabb (EU 14, illetéleg 6%, Magyarorszag 27, illetSleg 10%);

- avarosi kozlekedés adatai a statisztikdkban a koziti kozlekedésnél jelennek
meg, azonban elkiilonitve azokat megallapithatd, hogy a k6zosségi (tomeg-)
kozlekedés részaranyanak csokkenése ajellemzd: az alagazatot jol reprezen-
talé budapesti helyi kozlekedésben az 1980-as évek végén még 829%,
1998-ban mar csak 60-62% volt a kozosségi kozlekedés részesedése. Ez a
jarmtallomany és a halozat allapotanak kedvezétlen voltaval, az elmaradd
fejlesztésekkel magyarazhatd, amelyek elsGsorban finanszirozasi nehézsé-
gekkel allnak 6sszefiggésben;

- a hajozas (vizi kozlekedés) teljesitményei 1990-1992 kézétt, a tengerhajozas
egyre er8sodé visszaesése mellett, 64%-kal csokkentek. 1993-t6l mar csak a

-folyami hajézéas szerepel a teljesitményadatokban, amely az 6sszteljesit-
mény 6-6,5%-at jelenti. A hajoallomany elavult, 35%-a amortizalt.
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1. tablazat

Az aruszillitasi teljesitmények alakulasa (Mrd tkm, 1980-1997)

ALAGAZAT/EV 1980 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997
Vastti kozlekedés 249| 16,8| 11,9 100 7.7 7.7 8,4 76| 8,1
Koziti kozlekedés 11,4| 15,2| 14,1] 129] 13,0] 13,4] 14,2| 14,7] 151
ebbdl: kozlekedési szervezetek| 60| 6,7| 56| 46| 49| 52| 54| 58| 61
nem kozlekedési szervezetek | 54| 58| 52| 50| 49| 49| 52| 54| 54
fuvarozé kisiparosok Sl AT b330 w38 a8 3 1 0.3,30:43,6]153 5k 316
Vizi kozlekedés 1.9l a5 ] 8 kb 3L T Q9 L. % 1840 A8
Légi kozlekedés 0,0]:0,011001:0,0].'00] 10,0} 0,0} 0,1} 01
Egyéb (cs8vezetékes szallitas) 44| 52| 49| 43| 41| 41 39| 45| 45
OSSZESEN 48,1| 51,8| 37,1| 32,5| 26,5 26,1| 28,4| 28,7 29,6
Forras: KSH-adatok, részben becslés.
2. tablazat
A személyszallitasi teljesitmények alakulasa (Mrd ukm, 1980-1997)
ALAGAZAT/EV 1980{1990{1991{1992|1993|1994|1995(1996{1997
Vastti kozlekedés 13,7/ 11,4 9,9 92| 84| 85 84 8,6 8,7
Koéziti és kététtpélyés helyi kozlekedés| 73,9| 80,4| 77,8| 73,8| 72,5 74,2) 74,7| 74,8| 74,7
ebbdl: kozlekedési szervezetek 27,3 23,4| 22,4| 20,7| 20,6| 21,5/ 21,4| 21,0| 20,3
nem kozlekedési szervezetek 74| 82| 82| 80 74 73 75 78 179
fuvarozo kisiparosok 39,2| 48,5| 47,2| 45,1 44,5| 45,4] 45,8 46,0 46,5
Vizi kozlekedés oot Bt Y IR 0 3 PN o 1 o Mo L o | RSAC 2 20 1
Légi kozlekedés 1 00 1 0 Iy B s (LY 15l 1003 Rk o) Bt ot Rk o0
OSSZESEN 88,8| 93,3| 89,1| 84,6| 82,6| 85,0 85,6| 86,3| 86,5

Forrés: KSH-adatok, részben becslés.

- a légi kozlekedés jarmiiallomanya megtjult, a szovjet gyartmanyokat felval-
tottak a Boeing és Fokker repiil6gépek. Az utaskm teljesitmény 76%-kal
emelkedett, igy eléri az 6sszes személyszallitasi teljesitmény 3,5%-4t;

- az aruszallitasban az ,egyéb” teljesitmények a csévezetékes szallitast jelen-
tik, ennek az sszes teljesitménybdl valo részesedése 15% koriili;

- amagyar kézlekedési rendszerben, a kombinalt aruszallitasok (k6zGt-vasit,
koézat-folyami hajoézas) részaranya nem éri el (drutonnaban mérve) az
5%-ot, amit jelent8s részben a kedvezstlen koltségviszonyok és a logisztikai
kézpontok kiépitettségének elmaradasai okoznak;
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- a kozlekedési rendszer fejlettségi (korszertiségi) elmaradasaibél eredé bale-
seti és kornyezeti karok (6vatos becsléssel is) éves szinten, szazmilliard Ft-os
nagysagrenddek. (Lasd 3. tablazat.)

A hirkézlés fejlédése mind a halézatok fejlédése, mind pedig a szolgaltata-
si teljesitmények tekintetében kiemelkedd: a 100 lakosra jutd tavbeszéld f6al-
lomésok szama 9,6-r61 30,8-re nétt 1990-1997 kozott; a radidtelefon-eldfize-
t6k szama 1994-ben 142, 1997-ben 703 ezer volt, jelenleg 1 milli6 felett van.
A vezetékes halézat digitalizaltsaga 72,5%-os. Fejlesztésre szorulnak az adat-
atviteli halézatok, az internetes kapcsolatrendszerek és a multimédia-szolgal-
tatasok, ezeket tekintve az elmaradas szamottevd az EU-szinvonaltél.

3. tablazat .
A kozlekedési és a tavkozlési halézatok, valamint a jarmiiallomanyok
néhany fontos jellemzje (1980-1997)

MEGNEVEZES/EV 1980 | 1990 | 1995 1996 1997
Vastti vontatéjarmi (db) 2041| 1665| 1352 1356] 1272
Motorkocsi (db) 2521 1 220N 21D 240| 254
Motorvonat (db) 44 62 68 72 68
Személykocsi (db) 4564| 3997| 3545 3513| 3426
Teherkocsi (db) 73 158(63 716/ 34 632| 30999| 24 691
Villamositott halézat aranya (%) 19,5 :128,9].:430,5 30,5/ 30,8
K&zt jarmiallomany (ezer db) 1852,9/2401,9| 3457,8| 13 718,6| 3858,1
Személygépkocsi (ezer db) 1013,4|1944,5/2883,9| 3012,4|3118,3
Autdbusz (ezer db) 22,217 526w 32,0 33,0]/::133,9
Tehergépjarmi (ezer db) 140,4| 263,0] 436,4| 4739| 5015
Autopalyak hossza (km) 130] 267| 335 365| 382
Autbutak hossza (km) 79 82 85 56 56
Autépalyak és autbutak részaranya (%) 0,7 1,2 1,4 14 14
Személyhajdk szdma (db) 538 56 67 61 60
Vontatdk és toléhajok szama (db) 46 45 39 39 40
Uszalyhajok szama (db) 1911, . 192} 5,150 150 147
Repiil8gép (db) 18 22 32 30 32
A repiil8gépek 6sszes féréhelyszama 1568| 2458| 3560 3363|3513
A légi Gtvonalhél6zat hossza (km) 40019|57 745/ 50 459| 65 369| 64 844
A tavbeszéld-halozat hossza (ezer vkm) 74| 116,1| 145,1 149,7| 198,55
Osszes tavbeszélé-féallomas (ezer db) 617,0] 996,0|2150,1| 2674,6|3133,2
Tavbeszéls-féallomas/100 lakos 5,8 9,6/ 21,0 26,2 30,8
Kézcélt mobiltelefonra eldfizetSk szama (ezer) - ~| . 266 473] 1,703
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A fejlesztési celok meghatarozasa

A magyar kozlekedésfejlesztést — mind k6zép-, mind pedig hosszt tavon —

kovetkez8k hatarozzak meg:

- a magyar kozlekedés és hirkozlés jelenlegi helyzete;

- az infrastruktira igen gyors fejldésére jellemzG; vilagviszonylatban, azon
beliil az Eurépai Unié kézlekedéspolitikajaban is érvényesiils iranyzatok;

- az ezeket figyelembe vevd magyar kozlekedéspolitikai koncepci6.

Az infrastruktira vilagviszonylatban érvényesiilé fejlédési iranyzatai:

- amikroelektronika gyorsuld térhéditasa, technolégiavaltast és Gj tipus, vi-
lagméret(, integralt halézatok kialakulasat jelenti, érintve a teljes logisztikai
rendszereket;

- megvalésul az egyes informaci6aramlési folyamatok integracija, nemcsak a
multimédia rendszerek altal, hanem a tarsadalmi-gazdasagi élet minden te-
rilletén; ez jelent8s mértékben megvaltoztatja a tarsadalmi mozgasigények
(kézlekedési sziikségletek) alakulasat és megvalosulasi folyamatait is;

- a halézati infrastruktGrak mikédése is moédosul, mind regionalis, mind
nemzetk6zi, mind pedig vilagméretekben;

- novekszik a szallitasi és a hirkdzlési infrastruktirak szerepe a vilagkereske-
delemben, szolgaltatasaik a kiilkereskedelmi forgalomban egyre névekvs
részaranyt (10-15%) jelentenek;

- az infrastruktarak (kiilénésen a hirkézlés és a kozati kozlekedés) szolgalta-
tasai terén névekszik a magant8ke szerepe, de ez nem jelenti az allami
szerepvallalas elsorvadasat. Uj tipust verseny és partneri viszony alakulkia
kozlekedési agazatok kozott is;

- amunkaerd-gazdalkodas terén az infrastruktiira (beleértve a kozlekedést és
a hirkozlést) fokozatosan munkaerdt leadova valik, azonban ezzel parhuza-
mosan a munkaerd képzettsége iranti igényesség emelkedik;

- az infrastruktiirdk értéktermel8 szerepe — kozvetleniil a GDP-beli rész-
aranyt illetéen, kiiléonosen az informatikat tekintve — egyre jelentSsebb,
kozvetve pedig meghatarozo tényezdi a tarsadalmi-gazdasagi fejlettségnek
és fejlédésnek (az évtized elsd felében az EU orszagaiban mar az informacios
piacon jétt létre a GDP tébb mint 15%-a, az USA-ban a beruhéazasokban
vezet§ szerepe van ezen agazatnak).

Az Eurépai Unié kézlekedéspolitikajaként elismert A kézos kézlekedés-

politika jévéje (COM/92/494 sz.) cim( bizottsagi jelentés — a fenntarthat6

mobilitdst mint atfogd alapelvet a kézéppontba helyezve — a kovetkezd cél-

rendszert fogalmazza meg:

- a belsd piaci eszkdzok folyamatos erdsitése és megfelelé mikodése, az aruk,
személyek és informacidk kozosségen beliili szabad mozgasa érdekében,
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- a felesleges és mesterséges akadalyok és szabalyozasok helyett jol kiegyen-
stlyozott, korszer( technoldgian alapuld, koherens és integralt kozosségi
kozlekedés megvalositasa,

- a kozo6sség kdzponti régidi és perifériai (s6t az EU-n kiviili régiok) kozotti
kapcsolatok erdsitését eldsegitd infrastruktira fejlesztése a gazdasagi és
tarsadalmi kohézibé er8sitése érdekében,

- a kozlekedés egészének fejlédése a fenntarthato fejlédést segitse, figyelem-
be véve a kérnyezetet, és jaruljon hozza a legjelent&sebb kérnyezeti problé-
mak (mint példaul a CO,-kibocsatas) megoldasahoz,

- a kozlekedésbiztonsag fokozasa,

- a tarsadalmi fejl6dés segitése,

- a harmadik orszagokkal valé megfelel§ kapcsolatok elGsegitése, prioritast
adva a személy- és aruszallitas azon tényezdinek, amelyek a k6z6sség egésze
szamara fontosak. -

A szintén a kutatasok meghatarozo tényezsi kozé tartozé magyar kézlekedés-

politikai célkitlizések négy stratégiai f6 iranyt jelolnek meg:

- az Euré6pai Unibba val6 integralodas elGsegitése,

- az orszag kiegyenstlyozottabb térségi fejlédésének elémozditasa, valamint
a kornyezé orszagokkal vald kozlekedési kapcsolatok javitasa,

- az emberi élet és a kornyezet védelme,

- hatékony, piackonform kozlekedésszabalyozas.

A magyar Kézlekedéspolitikai koncepcio (amely orszaggyftilési hatarozat-
ként véglegesit&dott) 6sszhangban van az EU-koncepcidval.

A magyar kozlekedéspolitika tovabbfejlesztését teszi sziikségessé az el-
fogadasa ota kialakult eurdpai kozlekedési folyosék rendszerkoncepcidja,
amely kijeléli — az EU-orszagok teriiletén tilmenden is —, egy tavlatban ki-
alakitando, egységes eurdpai kozlekedési rendszer gerinchalézatat.

A kozlekedés és technikai infrastruktaraja targyt akadémiai stratégiai ku-
tatasok jol tiikrozik a kozlekedésfejlesztést, a magyar kozlekedés jovSképét
meghataroz6 harom tényezét.

A kutatasi eredmények hozzajarulhatnak a magyar kézlekedés helyzetének
kedvez&bbé tételéhez, a Kézlekedéspolitikai koncepcié célkitlizéseinek meg-
valositasaval biztosithaté fejlédéshez.

A kutatasok a kozlekedési teljesitmények és a kozlekedési infrastrukttra
fejlesztése tekintetében vezetS szerepet jatszd agazatokkal (vastt, kozit,
varosi kozlekedés, logisztika), tovabba az informatikaval (tavkozlés) foglal-
koztak.
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A kntatdsok eredmenyei

A kutatasok keretében sziiletett tanulmanyok témakorokbe valé besorolasa
meglehetésen onkényesen torténhet, tekintettel tartalmuk komplexitasara.
Ezt elérebocsatva, az alabbi rendszerezést alkalmaztuk:

- altalanos kozlekedésfejlesztés (11 tanulmany); ezen belil kiemelkedd

résztémak:
- a kozlekedésfejlesztés és az EU-csatlakozas id&szer( kérdései (5 tanul-
many),

- az ipar és a kozlekedésfejlesztés (1),
- a szakképzés és a kozlekedésfejlesztés (1),
- a kozlekedésbiztonsaggal kapcsolatos fejlesztések (1),
- vasiti kozlekedési infrastruktara (6 tanulmany),
- koziti infrastruktirak (6 tanulmany),
- varosi kozlekedés fejlesztése (5 tanulmaény),
- logisztika és infrastruktara (2 tanulmany),
- tavkozlés, informatika (6 tanulmany),
- {irkutatas (1 tanulmany).

filtalanos kizlekedesiejlesztés
Az EU-csatlakozas id6szeri kérdései

1. Akozlekedési és hirkozlési fejlesztéseknek a tagabb értelemben vett fenn-
tarthato fejlédés fogalmabdl levezetett fenntarthaté mobilitas alapulvéte-
lével kell torténniik.

A fenntarthaté fejlédés alapveten azt jelenti, hogy

- a megjulé eréforrasok felhasznalasa nem lépheti tl azok regeneraléda-
sanak mértékét,

- anem megjulé eréforrasok felhasznalasa nem haladhatja meg a megtjuld
eréforrasok keletkezésének mértékét, j

- a kérnyezetszennyezések nem léphetik tGl a kornyezet asszimilaciés
kapacitasait.

A fenntarthaté mobilitds ennek megfelelSen a kovetkezs kovetelmények

teljesitését teszi szitkségessé:

- a kipufogdgazok karosanyag-tartalménak nemzetkézi normak szerinti
csokkentése annak érdekében, hogy a névekvs gépjarmiiallomany és
-hasznélat mellett se novekedjék, sét csokkenjen a légkér karosanyag-
terhelése, az tiveghazhatas és az 6zonlyuk csdkkentése is megvalésuljon;

- a zajterhelés mérséklése, az egészségkarosodasok megelSzését is szem
elStt tartva;
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- a kozlekedési energiafelhasznalas és teriiletfelhasznéalas mérséklése (a
fajlagos energiafogyasztas csokkentése), valamint a teriiletfelhasznalas
limitalasa (ajanlott érték: 10%);

- a kozlekedésbiztonsag novelése;

- ajarmivek anyaganak Gjrahasznositasa (reciklalasa).

. A fenntarthat6 mobilitas a kozlekedési infrastruktira fejlesztésében meg-

koveteli

- a jarm{igyartasban a kérnyezetbarat technolégiak, a karosanyag-kibo-
csatast és az energiafelhasznalast csokkentd, fokozott aktiv és passziv
biztonséagt, reciklalhat6 anyagokat alkalmaz6 konstrukcidkat;

- a halézatok tervezésénél az elérhet8ség javitasat, a zavartalan forgalom-
lebonyolitas el8segitését, a kapcsolédd szolgaltatdsok mindségének javi-
tasat;

- a tarsadalmi hatékonysag fokozasat.

Mindezeknek érvényesiilniiik kell a jarmivek és hal6zatok iizemeltetésé-

benis.

. Az Eurdpai Uni6 1997-ben meghatarozta azokat a kozlekedési folyosokat,

amelyeken az egyesiilt Eurépa f6 forgalomaramlatai bonyolédnak. Ezeket a

felhasznalhat6sag és a korszeriiség tekintetében az 6sszes érintett orszag-

ban azonos szinvonalGiva kell tenni, a kozlekedési rendszer minden elemét

és folyamatat tekintve biztositani kell az eurokompatibilitast. A Magyar-

orszagot érintd EU-kozlekedési folyosok:

- IV: Berlin/Nirnberg-Praga-Budapest-Konstanca/Thesszaloniki/Isz-
tambul,

- V. Velence-Trieszt/Koper-Ljubljana-Budapest-Uzsgorod-Lvov; V/C:
Ploce-Szarajevo-Osijek-Budapest,

— VII: Duna,

- X/B: Budapest-Novi Sad-Belgrad.

. A fejlesztésekkel a fenntarthaté mobilitast Ggy kell megvaldsitani, hogy
biztositva legyen a hal6zatok kolcsénds hasznélata, a kiilonboz8 kozleke-
dési technikak (modok) kézotti valasztas (multimodalitas) és azok dssze-
hangolt rendszerként vald hasznélata.

. A kozlekedési infrastruktira fejlesztési projektjeinek megvalésitasanal a

finanszirozast szamos sajatossag befolyasolja:

- rendszerint az atlagosnal nagyobb bizonytalansaggal jaré, ingadozé ho-
zam, hossz megtériilési id6 és nagyfokt kockazat jellemzi a projekteket,
s mindez nem teszi attraktivva az ilyen céld beruhazasokat a nem szak-
mai, rovid tava tékebefektetSk szamara;
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- az orszag belsé forrasszegénysége — a hazai beruhazasi igényekkel vald
Osszevetésben — indokoltta teszi a nemzetkézi pénzpiacokon az orszag-
ra, régiora és szektorra megszerezhetd korlatos pénzforrasok nemzet-
gazdasagi szempontbdl ,optimalis” allokalasat (infrastrukturalis, oktata-
si, egészségligyi stb. fejlesztési célok);

- a korlatozottan rendelkezésre bocsatott kiilféldi pénzforrasokra szamos,
a kozlekedési infrastruktira épitésénél és mitkodtetésénél joval vonzdbb,
kiszamithatobb és igy biztonsagosabb befektetési lehet8ség gyakorol el-
szivé hatast (pl. szolgaltatasok, termeldi kapacitasok fejlesztése, kornye-
zetvédelmi beruhazasok stb.). A kdzlekedési beruhazasoknal emiatt ki-
emelkedd jelent&ségii a komplex rendszerhatékonysag elemzése;

- a nemzetkozi pénzintézetek a kozlekedési infrastruktira-beruhazaso-
kon beliil meghatarozott hitelezési stratégiaval rendelkeznek (pl. a vasit-
fejleszt6, kombinalt fuvarozast serkent8 beruhézasok altalaban preferal-
tak, és ennek megfelelGen az egyes kozlekedési alagazatokhoz tartozd
projektek csak ezen elveknek megfeleld aranyban kapnak helyet a hitele-
zési tranzakcidkban); a kérdés kezelésekor emiatt is fokozottan kell
tigyelni az integralt kézlekedési rendszerszemlélet érvényesitésére.

6. A fenntarthaté mobilitas megteremtése a kozép-eurdpai orszagoknal
(CEEC) erésen fiigg — geopolitikai adottsagaikra val tekintettel is — a
magyar kozlekedési infrastruktira fejlesztésétél, eurokompatibilitdsnak
biztositasatol. Ez kiemelt feladatta teszi a tranzitforgalmi halézatrészek
fejlesztését, emellett a térségi gazdasagi egylittmiikodésben jelent8s Gtvo-
nalakét is, valamint a hataratkel8helyek kapacitasbgvitését.

7. A magyar tranzitkézlekedési kinalat rendszerszemléletd fejlesztése (jar-
miiallomany, halézatok és a kapcsoloédd szolgaltatasok) a gazdasag egész
fejlédésére nézve ,kitorési lehet8ség” lehet, és jelentSs értéket képvisel
(tavlatban kiilonosen) az Europai Unidé szamara is. Ezaltal Magyarorszag
fontos euro-logisztikai kézpontta valhat.

A kézlekedés hatasa az iparfejlédésre

1. A kozlekedés fejlesztése, a fenntarthaté mobilitas biztositasa az ipar sza-
maranégy {6 szempontbdl jelent kihivast:

- a tomegesség (abszolat értelemben: a jarm{allomany és a teljesitmények
novekedése, relative: ennek helyi csticsa, a jarmiivek elhelyezését és tize-
meltetését — forgalmi torlédasok és zavarok — tekintve); ezzel 6ssze-
fiiggésben: integralt kozlekedésiranyitas;

- azemberi inkompatibilitas: a biologiailag valtozatlan/alig valtoz6 embernek
egyre nagyobb teljesitmény(i (mozgasi energiaja) jarmiveket kell 6nmaga-
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ért és a kozlekedés tobbi (aktiv és passziv) résztvevsjéért felelésen, bizton-
saggal iranyitania; ehhez kapcsolodva: az automatizalt jarmdiranyitas;

- az eréforrasok pazarlé igénybevétele: a kozlekedési folyamatok tarsadal-
mi-gazdasagi rendszerre vetitett hatasfoka igen alacsony (a koziti jar-
miikozlekedés hatasfoka a nyersolaj kitermelésétél a mozgatashoz sziik-
séges hasznos munkavégzésig 10% kortiili, a vasiti villamos vontatasé —
ha a vasiitgépészeti helyett az dramtermelést is beszamit6 hatasfokot
nézzitk — nem éri el a 20%-ot);

- akérnyezetszennyezés: az 6sszes karosit6 hatas mintegy 50%-at a kozle-
kedés okozza.

2. Azipar szaméra a kihivisok megvélaszolasa, az azoknak valé megfelelés a
kovetkezd alapvetd feladatokat jelenti:

- a tomegesség mellett gyorsulva novekedhet8 baleset-veszélyesség csok-
kentése: a jarmivek vezetését és a palyak tervezését és mikodtetését (a
forgalmi folyamatban részt vevd jarmivek befolyasolasat) tamogatd
elektronikus rendszerek alkalmazésa a legfontosabb eszkéz ezen a téren;
az ,intelligens jarm{ és intelligens palyarendszerek” integralt, EU-kom-
patibilis kialakitasa. Emellett igen fontos az aktiv és a passziv biztonsag
6sszehangolt javitasa;

- a pazarld erSforras-felhasznalas az {izemanyag-megtakaritas hdrom-
szintdi cs6kkentését (erdforras—jarmd; forgalomszervezés és iranyitas),
valamint az anyagtakarékos és reciklalhat6é anyagokat alkalmazé konst-
rukciot teszi kovetelménnyé;

- akornyezetvédelem megoldasa ugyancsak konstrukcios és forgalomszer-
vezési kérdés, beleértve az energiafogyasztassal valé osszefiiggéseket.

A kézlekedési szakemberképzés feladatai

1. Nem feltételezhet6 még nagyobb tavlatban sem, hogy a teljes kozlekedési
rendszerek fejlesztésében hazank meghatérozoé szerephez jut, azonban az
eurokompatibilis magyar kozlekedés megteremtéséhez, valamint a kor-
szer{l kozlekedés rendszereinek mikodtetéséhez a szakemberképzést is
fejleszteni kell.

2. A kozlekedés miiszaki szakember-ellatottsaganak alapvetd eleme a kozle-
kedésmérnokok képzése. Ez ,hagyomanyosan” a jarmiigépészetre vagy a
palyaépitésre alapozdédhatna, a jovében elStérbe keriilhetne a logisztikara
(kulonos tekintettel az informacids rendszerekre) épiilé képzés, amely ru-
galmasabbé és nyitottabba teheti a szakmat.
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3. A kozlekedési szakemberképzés tartalmi fejlesztését a kovetkezd szem-
pontok hatarozzak meg:

- egységben kell latni és lattatni a kzlekedés minden agat a szallitasi fel-
adatok megoldasakor: a hajo, a vasit és a repiilé nemcsak versenytarsak,
hanem egymast feltételezd és kiegészits agazatok is,

- egységben kell latni és lattatni a kozlekedés technikai oldalait, azaz a
palyat, jarmivet és a forgalmat megszervezd logisztikat és eszkozeit,

- tudomasul kell venni, hogy az egyes diszciplinakon beliil nem doénthetd
el, nem fogalmazhaté meg minden kérdésre a végsG valasz. Ilyenkor
interdiszciplinaris valaszokat kell keresni, vagy gazdasagi, 6kologiai, ese-
tenként etikai tertileteken kell dontéseinket megalapozni.

A kézlekedésbiztonsag fejlesztésének kérdései

1. Akozlekedésbiztonsag fejlesztésének harom {6 6sszetevéje van:
- a kozlekedésben részt vevSk magatartasanak formalasa, a biztonsagot
elGsegitd magatartas kialakitasa;
- a kozlekedési szabalyok fejlesztése, azok betartasanak ellendrzése, az
annak elérése érdekében tett intézkedések;
- a gépjarmiivek, valamint a palyak és a forgalombefolyasol6 és -iranyité
rendszerek biztonsagos kialakitasa és tizemeltetése.

2. Az1990-1997 kozétti idszakban végzett kutatasok alapjan olyan intézke-
dések torténtek, amelyek lehetévé tették, hogy a személysériiléses balese-
tek abszolat szamban és a fajlagos baleseti mutatokat illetSen is jelentSsen
csokkentek, kivéve a balesetek stlyossagi mutatéjat (baleseti halalo-
z4s/100 személysériiléses baleset). A f§ feladat: a halalos és a silyos sze-
mélysériiléses balesetek szamanak csokkentése az intenziv magatartasbe-

folyasolas és aktiv renddri jelenlét révén.

3. A fejlettebb motorizacidju orszagok tapasztalatait folyamatosan elemezni
kell, elsésorban azért, hogy a névekvé motorizacié mellett hazankban is
csékkenjenek a fajlagos baleseti mutatok.

Néhény egyéb, a kbzlekedésfejlesztés egészét érinté kérdés

1. A kozlekedési infrastruktira értékelésének egyik dontd tényezdje az az
id8, amit egy lakos kézlekedésre fordit (6ra/nap). Ennek értékbeni kifejezé-
se alapjan meghatarozhaté az adott halézatrészek kozlekedési kinalatanak
értéke és az azon kielégitett utazasi keresleté is. Ezeket 6sszevetve tervezé-
si valtozatok is értékelhetdk, ily médon a fejlesztések megalapozottabba
valhatnak.
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. Egyre fontosabbak a térségi kozosségi kozlekedési rendszerek integralt meg-
oldasai, a tobb kézlekedési méd azonos feltételek melletti igénybevételét
lehetdvé tevd kozlekedési szovetségek. Ezek tobbféle valtozatban alakitha-
tok ki. Az egyes valtozatok értékelésére, a kutatasok soran komplex, m{isza-
ki és gazdasagi hatasokat egyarant figyelembe vevs modszer lett kidolgozva.

. A kozlekedésfejlesztési elgondolasok kialakitasa és megvalésitasa szamos
esetben csak korlatozottan veszi (veheti) figyelembe a rendszerszemléletd
megkozelités kovetelményeit, ami jelent8s konfliktushelyzetet jelent mar a
tervez8k szamara is; még inkabb a felhasznalok részére jar ez kedvezGtlen
kévetkezményekkel.

Uasiti kizlekedesi infrastruktira

. A vasiti kézlekedés — legnagyobb vetélytarsaval, a kozatival 6sszevetve
— joval biztonsagosabb, energiatakarékosabb, kérnyezetbaratabb és hely-
takarékosabb, részaranya ennek ellenére folyamatosan csékken a kozleke-
dési munkamegosztasban. Ez alapvetSen szubjektiv nézetekre vezethetd
vissza.

Noha a vasit kozlekedési munkamegosztasbeli szerepe a kozati motoriza-
ci6 kibontakozasa el&ttit nem érheti el, meg kell és meg lehet talalni szere-
pét a korszeri kozlekedési rendszerekben, ha mitkodése keresletkovetdb-
bé, rugalmasabba valik, valamint ha egyértelmii kozlekedéspolitikai
tamogatast kap, a finanszirozast is beleértve, az EU-célkit{izéseknek is
megfelelGen.

. A kutatasok soran attekintettitk az Eurdpai Unib vasuti kozlekedési rend-
szerét és ebbdl levezetve a magyar vastti kozlekedés tavlatos halézatkor-
szerisitési sziikségleteit. A legnagyobb gond ezen a téren, hogy a hazan-
kon athaladé EU kozlekedési folyosdk vasttvonalain a korszerisitések
(méasodik vagany kiépitése, a nagy sebességii kozlekedésre alkalmassa té-
tel) rendkiviil nagy beruhazasokat tesznek sziikségessé, viszonylag révid
idétavlatban.

. A vastti személyszallitas szolgaltatasi szinvonalanak értékelése és a fej-
lesztés megalapozasa érdekében lett kidolgozva a minGségi kovetelmény-
rendszer, a mindségteljesités és -biztositas rendszere (a TQM alkalmazasa
a vasati személyszallitasban).

. A vasiti aruszallitas teljesitményeinek elzetes becslésére szolgald, tobb-
tényez8s modszer meghatarozasanak keretében — Gjszerd megkozelités-
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sel — elemzésre keriiltek a versenyképességi szempontok és az adatbazi-
sokis. Az eredmények azt mutatjak, hogy az aruszallitasi teljesitményekben
2010-ig jelent8s novekedés nem varhaté az 1998. évihez képest, 2015-ig —
kedvez& gazdasagfejlédés esetén — mar szamottevs novekedés is valoszi-
nisithetd.

. A magyar vasit fejlesztésének legnehezebb kérdései kozé tartozik a kis for-
galmi mellékvonalak jévje. Az e targyban késziilt tanulmany kiilén keze-
lést javasol a hatar menti (a trianoni békeszerzddés kévetkeztében csonka
szarnyvonalakka valt) és a nem megfelel8en tizemeltetett mellékvonalakra.
El8bbieknél a megoldast a kistérségi kozlekedés feltjulasa, utdbbiaknal a
korszert (kiilf6ldon széleskortien alkalmazott), gazdasagos technologiajt
izemeltetés bevezetése jelentheti.

R kiziiti kizlekedési infrastruktira fejlesztése

. A koziti kdzlekedési infrastruktarak feldjitasat, kapacitasbovitését és fej-
lesztését megalapozd tervezési koncepciéknak magukban kell foglalniuk a
kinalati oldal” és a ,keresleti oldal” szempontjainak figyelembevételét.

A kinalati oldalt az utépitd iparban mutatkozo versenyhelyzet, a technol6-
giak fejlettsége, a kapacitasok koordinacibja és kooperaciéja jellemzik, to-
vabba idetartoznak azok a szabalyozasok, amelyek betartasa nélkiil a ver-
senyképesség, st a piaci részvétel sem érhetd el. Ezek a kinalatot
szabalyozb el8irasok egyre inkabb nemzetkozi szinten hatarozédnak meg,
kiilonos tekintettel az EU-hoz vald csatlakozasra.

A keresleti oldalt a kézutakat hasznalok jelentik, célszertien arufuvarozas,
kozosségi és egyéni személykozlekedés csoportositasban.

. A kutatasok soran néhany kiemelt jelentGség, Gttervezési és forgalom-

lebonyolitasi témaban kiilon vizsgalatra keriilt sor a tervezési iranyelvek

eurokompatibilis meghatarozasat illetSen. Ilyen témakorok voltak

- a helyi f8utak és orszagos kozutak atkelési szakaszai, tovabba a helyi
mellékutak tervezése;

- a teriileti és a vonali forgalomcsillapitas (a kistelepiiléseken levs atkelési
szakaszokon, valamint a telepiilések f&atjain);

- a kérforgalml csomépontok alkalmazasa, beleértve a jelz6lampas forga-
lomiranyitast csomépont megoldasaval val6 6sszevetését.

. Ertékeltiik a Magyar nemzeti kozlekedésbiztonsagi programot a vonatkozé
EU-akciéprogram és a kapcsol6dd infrastruktira-fejlesztési hatarozatok
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elvarasaival 6sszevetve, kiilénos tekintettel a megvalésult hazai intézkedések-
re és a baleseti helyzet alakulasara.

4.

Az elemzések — kiilféldi vizsgalatok alapjan — feltartak, hogy a jelz8lam-
mottev&en (70% koriili mértékben) javitja a baleseti helyzetet, igy ezt alkal-
mazni kell a tovabbiakban is.

Az intelligens forgalomszabalyozas alkalmazasanak idGszerd kérdéseit
vizsgald tanulmany értékeli a két f6 rendszer (valtoztathato jelzéskép( tab-
lakkal és digitalis kozlekedési radiérendszerrel miik6d8) hazai alkalmazasi
terveit. A rendszerek 15-20%-os javulast hozhatnak az orszagos kézutak
baleseti mutatéiban, emellett megtériilésiik 3—-6 év!

A kézati infrastruktira mikédtetésének hatékonysaga nagymértékben
fiigg az Gtburkolatok fenntartasanak rendszerszemléletli megoldasatol,
mert az igy kialakitott rendszerek alkalmasak a tarsadalmi szint{ koltségek
optimalizalasara. Az ezzel foglalkozo kutatas ismerteti a varosi kozleke-
désre a hazai viszonyoknak megfelels létesitményszintdi modellt, majd
vazolja a tovabbi fejlesztés modjait.

A koziti kozlekedés gazdasagi szabalyozorendszerének kritikus eleme a
helyi és a tavolsagi menetrendszerd autébusz-kozlekedés regulacidja.

A varosi [helyi] kizlekedési infrastruktira fejlesztése

. A fejlesztések megalapozasa érdekében sziikséges a meglevd infrastrukti-

rak altal képviselt kozlekedési lehetSségek és kinalatok értékelése. Ezt az
elvégzett kutatasok komplex matematikai modellek altal lehetdvé tették.
A kidolgozott modellek meghatarozzak a forgalommegoszlast, és alkalma-
sak a halozati kapcsolatrendszerek értékelésére. Kiilon modell késziilt a
kozosségi kozlekedési rendszer (kozlekedési médonkénti) minbségi érté-
kelésére, beleértve a beavatkozasi (intézkedési) palyak hatasmechanizmu-
sainak meghatarozasat is.

A varosi kozosségi és egyéni kozlekedési forgalmi folyamatok (dramlatok)

osszehasonlitd értékelésére szolgaldé modellekkel meghatarozhaté

- azellatottsagi jellemzdk relativ szinvonala (egyes varosok dsszevetésében),

- az aramlatok valtozasainak a hatasa a halézatok szolgaltatasi szinvona-
lara, beleértve a halbzatfejlesztési (vagy azt redukald) intézkedések
(beavatkozasok) kovetkezményeit.
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3. Akutatasok kiemelten foglalkoztak két varosi kozlekedéspolitikai kérdéssel:

- a fgvarosi kézlekedéspolitika tartalmanak és eszkbzrendszereinek rend-
szerszemléletd fejlesztésével,

- a Budapesti Kozlekedési Szévetség (BKSZ) létesitésének feltételeivel.
A kozlekedéspolitikaval kapcsolatosan Gj eredmény, hogy meghatarozod-
tak a személykozlekedést hasznalok hataskapcsolatai és igy a teljes tarsa-
dalmi hatasmérleg meghatarozasanak alapjai. Erre épitve valik lehetévé a
fejlesztési politikak és azok megvaldsitasa eszkozrendszerének megallapi-
tasa. Alapvetd jelent8ségd, hogy a tomegkdzlekedés részaranya ne csok-
kenjen 40% ala, és hogy szinvonala lépést tarthasson a kereslettel.

4. Azintelligens varos, a telematika korszert eszkozeit alkalmazo6 rendszer a
varosi életm{ikddés minden teriiletére kihat. Ennek kozlekedési alkalma-
zésai a varosi kozlekedési rendszerek felhasznal6-kézpontl menedzselé-
sének elsédleges fontossagi eszkézei mind a forgalombefolyasolas, mind
pedig a forgalomszervezés és -iranyitas terén.

A kiizlekedesi infrastruktiira es az informatika

1. Az egész kozlekedési rendszerre érvényes informatikai strukttra modell-
jének meghatérozasa tisztazta az informacios rendszer kiilénb6z8 szintjei-
nek és tartalmi 6sszetevdinek szerepét. Ennek alapjan lehetett megallapi-
tani a tervezés és a végrehajtas folyamatainak informacidellatasi
folyamatrendszereit.

2. A korszerd telematikai rendszerek, igy a mdholdas helymeghatarozasi
rendszerek, a kozlekedésben a forgalomszervezés és -iranyitas szinvona-
lat a globalis és a regionalis forgalmak tekintetében egyarant jelentésen
novelik.

3. Azelektronikus adatcsere- (EDI) rendszerek alkalmazasa az 4j, szamitogé-
pes tavkézlési kapesolatrendszerek kialakitasa révén az egyes kozlekedési
adgazatokban gyorsabb, kevesebb adminisztraciéval jar6 tizleti kapcsolato-
kat eredményez, ezaltal jelentSs koltségesokkentést eredményezhet.

4. A kozlekedési infrastruktarak fejlesztésében egyre inkabb elétérbe kertil-
nek a telematikai szempontok. Az alaprendszerrel integralt tervezés altal
lehet&vé valik a forgalomlebonyolitas és az tigyfélkapcsolatok terén a két-
iranyq, folyamatos informéaciéaramlas. Ez a dontés-el6készitést gyorsabba
és megalapozottabba teszi.
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. Akozlekedési vallalkozok és a kozlekedésben részt vevSk helyzete az infor-
maci6s tarsadalom keretei kézétt mind a biztonsagot, mind pedig a kozle-
kedési rendszer teljesitményi jellemz8it tekintve minGségi valtozast mutat.
Ennek hazai megvalésitasaban a magyar tavkézlésiiparnak is fontos szere-
pe lehet, els6sorban a privatizacié utan megjelend vezetd kiilfoldi cégek
hazai vallalatai révén.

. Kiemelt szerepe van az informatikai fejlesztésnek a veszélyes aruk fuvaro-
zasaban. A kutatasok arra mutatnak, hogy a magyar kozlekedésben a vastti
aruszallitasban alkalmazott, szamitégépes szallitasiranyitasi rendszer (és
kapcsolédé alrendszerei) jelent8sen kozelitik a nemzetkozi gyakorlatot,
ugyanakkor a kozati széllitdsoknal az elmaradas jelentds, és ez gyors
fejlesztést igényel.

. A kozlekedési telematikai rendszerek szempontjabdl alapvetd jelentSség,
miiholdas navigaciés (helymeghatarozasi) rendszerek fejlesztéséhez
Magyarorszag elsésorban az alkalmazési tapasztalatok elemzése révén,
valamint esetlegesen elméleti kutatasokkal jarulhat hozza.

Logisztikai rendszerek fejlesztese

. A kutatas ezzel 6sszefiiggésben a hazai gyakorlatban leginkabb jelentds
kérdéseket, a logisztikai kézpontok létesitését és a kombinalt szallitasi
technolégiak alkalmazasait vizsgalta. Mindkét teriileten jelentds fejlesztési
feladatok varnak megoldasra.

Ezzel 6sszefiiggésben értékeltik a magyarorszagi logisztikai kézpontok
halézatanak tervezetét, valamint a kiilonboz8 kombinalt szallitasi techno-
l6giak alkalmazasi lehet&ségeit és azok infrastrukturalis szitkségleteit.

. A magyarorszagi logisztikai kézpontok telepitési és kiépitési koncepciéja
megfelel az EU kozlekedési rendszereihez vald csatlakozas kovetelményei-
nek és a belsé forgalmi sziikségleteknek.

. A kombinalt szallitasokban az utébbi években viszonylag gyors fejlédést
mutatott Ro-La-forgalom helyett hosszabb tavon a csereszekrények és f6-
ként a transzkonténeres kombinalt szallitasi technolégiak keriilnek el6tér-
be, ezért ezek fejlesztésére kell felkésziilni. A kombinalt szallitasok jelenle-
gi kedvezdtlen gazdasagi eredményeit feltétleniil javitani kell, mert
alkalmazasuk novelése fontos kovetelmény az eurokompatibilis aruszalli-
tasi technolodgiai struktira kialakitasaban.
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Kozlekedési rendszerek és infrastuktaraik. Bp., 2000.
(Magyarorszag az ezredfordulén. Szerk.: Glatz Ferenc)

RUPPERT LASZLO

Rz atalakulo kelet-kiizep-eurapai kizlekedes
ps a magyar kizlekedes varhatd fejlodese

R kiizlekedesi igény es a gazdasag kapcsolata

A kozlekedési igényeket befolyasold tényezék nagy szama ellenére makro-
gazdaségi szinten j6l hasznélhaté a bruttdé nemzeti 6ssztermék (GDP) és a
kozlekedési teljesitmények kozotti szoros Osszefiiggés. Ezen Osszefiiggés
alapjan hosszabb tavon a GDP névekedését meghalad6 itemben né a személy-
koézlekedési teljesitmény, és a GDP-nél kisebb titemben né az aruszallitasi tel-
jesitmény (1. abra).

Az Eurdpai Kozosségben példaul az 1970-1990 kozétti hiiszéves idSszak-
ban a GDP atlagosan 2,6%-kal nétt évente. Ezen id§ alatt a személykozlekedési
teljesitmények névekedése 3,1%-ot, mig az aruszallitds névekedése 2,3%-ot
tett ki évente.

1.4bra

Az EU-tagorszagok gazdasagi névekedése, a személykozlekedési
és az aruszallitasi teljesitmények valtozasa

kézlekedés
(utaskm)

szallitas
(tkm)
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Az atalakulé kelet-kozép-eurdpai orszagok (CEEC)* tartés gazdasagi
visszaesése ugyanakkor azt mutatja, hogy a GDP huzamos visszaesése esetén
a személykozlekedési teljesitmények a GDP-nél kisebb titemben csokkennek,
mig az aruszallitasi teljesitmények a GDP titemét meghalad6 aranyban esnek
vissza (részletes értékek a kovetkez§ alfejezetekben). Amikor tehat a kérdés a
kézlekedés piaca és a jovSbeni lehet&ségek, elsd helyen a gazdasagi névekedé-
sét kell vizsgalni, illetve megbecsiilni.

A vilaggazdasag 1996-ban atlagosan 3,8%-kal névekedett, ami 1988 6ta a
legmagasabb arany, 1997-re az International Monetary Fund (IMF) 4,1%-os
atlagos GDP-novekedést becsiilt.

Az Ggynevezett ,atmeneti”, volt szocialista orszagokat Gsszesitve 1991 6ta
folyamatos a gazdasagi visszaesés — a mélypont 1992-ben volt 15%-os csok-
kenéssel — és az 1996. év az elsd, amikor a csokkenés megallt (2. dbra).

2. abra
Gazdasagi novekedés néhany orszagcsoportban
(GDP az el6zd év szazalékaban 1988-1997)

—&— atmeneti

orszagok

—— viligitlag

* becslés

** eldrebecslés

Forras: HVG, 1996. december 21. 10. p.

Az atmeneti orszagokon belil 1ényegesen jobb helyzetben vannak a volt
Szovjetunion kiviili orszagok. A CEEC-11 orszagban 1995-ben és 1996-ban
az atlagos éves gazdaséagi novekedés elérte a 4%-ot. E térség orszagainak
adéssagallomanya az 6t évvel ezelStti 160 millidrd dollarrél 90 millidrdra
csokkent. Ennek ellenére a hat CEEC-orszag koziil 1997-ig — Lengyelorszag
kivételével — még egyik orszag GDP-je sem érte el a gazdasagi atalakulast
megel6z8 GDP-szintet .

* CEEC: kelet-kozép-eurdpai orszagok (CEEC-6 = Bulgaria, Csehorszag, Magyarorszag, Lengyel-
‘orszag, Romania, Szlovakia. CEEC-11 = az elébbi hat orszag, valamint Szlovénia, Horvatorszag,

Litvania, Lettorszag és Esztorszég).
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3. abra
A GDP valtozasa a CEEC-6 orszagokban (1987-1997)
[100% 1988-ban vagy 1989-ben]

—4&— Lengyelorszag

—@— Magyarorszag

—A— Cseh Koztarsasag
—>— Szlovak Koztarsasag

—&— Bulgéria

—O— Romiénia

50

40
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Forras: Michel Gaspard: Transport Infrastructure Financing in Central and Eastern Europe. Paris,
OECD, 1996. 127. p.

A CEEC-6 orszag gazdasagi fejlettsége 1990-ben — az egy fére vetitett
GDP alapjan — az EU atlagahoz viszonyitva alig haladta meg a 40%-ot. A tér-
ség atlagos gazdasagi teljesitménye 1992-ben pedig mintegy 30%-kal maradt
el az 1989-es sajat szintjétdl.

Mindekézben éppen a nyitott piacgazdasag és a kelet-eurdpai orszagok
vasarlberejének meggyengiilése kovetkeztében, a kelet-k6zép-eurdpai arufor-
galom Nyugat-Eurépa irdnyaba tolédott, és ma mar a térség forgalmanak t6bb
mint 60%-a az EU-EFTA-tagorszagokkal bonyolédik. A piacgazdasagra atté-
réssel kapcsolatos gazdasagi folyamatok, a tartos recesszié hatasara, a nem-
zetkdzi forgalom erdteljes névekedése ellenére a belfoldi aruszallitasi teljesit-
mények az 1988-1989-es cslicsévekhez viszonyitva — az egyes orszagokban
mért 50%-os csokkenés kovetkeztében — a térség Osszegzett aruszallitasi
teljesitménye 6t év alatt tobb mint 30%-kal esett vissza. E piacvesztés az egyes
alagazatokat kiilénb$z8 mértékben érintette, mintegy 50%-kal a vastti szalli-
tast, kisebb mértékben a belvizi haj6zast, és mindéssze 10-20%-kal a koziti
aruszallitast. A csokkenés eltérd iiteme atrendezte az egyes alagazatok szere-
pét, stlyat a kozlekedési munkamegosztasban.

A 12 legfejlettebb nyugat-eurdpai orszaghoz viszonyitva a CEEC-orsza-
gokat: tiz év alatt (1985-1994-1995) a nyugat-eurdpai orszagokban a sze-
mélyszallitasi teljesitmény (utaskm) 39%-kal n6tt, mig ezalatt a CEEC-11-ben
25%-kal csokkent. Az aruszallitasban (tonnakm) a nyugat-eurdpai orszagok-
ban 1985-1994-1995 kézstt 30%-os volt a novekedés, mig hasonld idészak
alatt a CEEC-11 orszagban dsszesen 44%-os volt a csokkenés (1. tablazat).
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1. tablazat
A személy- és aruszallitasi teljesitmények valtozasa

Ev
Megnevezés
1980 1985 1995
Személyszallitas (milliard utaskm)

légi kézlekedés nélkiil
Nyugat-eurdpai orszagok” 2748,5 2933,9 4071,6
CEEC-11"" 344,4 383,3 286,4
CEEC-6""" 3031 335,6 266,5*

Aruszallitas (tonnakm)

(tengerhaj6zas nélkiil)
Nyugat-eurdpai orszagok” 1043,3 1069,3 1397,0
CEEC-11" 547,8 528,5 305,9*
CEEC-6""" 470,9 440,5 296,5*
Jelmagyarazat:
i 1994. évi adat
W 1993. évi adat
i A,B,H,D, DK, E,EFIN, GB, I, NL, S (6sszes lakos**: 363 milli)

ik BG, CZ, EST, H, HR, LT, LV, PL, RO, SK, SLO (6sszes lakos**: 111 millio)
i BG, CZ, H, PL, RO, SK (6sszes lakos**: 96 milli6)

Forras: ECMT KSH.

A fejlett nyugat-eurdpai orszadgokhoz viszonyitva 1994-1995-ben a
CEEC-11-ben 77,7%-kal kevesebb az évente egy fére jutd személykozlekedési
teljesitmény (ukm), de csak 27,4%-kal kisebb az egy f6re jutd aruszallitasi
(tkm) teljesitmény.

A CEEC-orszagokban és az EU-ban az egy fére juté6 GDP-hez viszonyitva a
szallitasi teljesitményeket megallapithatd, hogy a személykoézlekedésben a
CEEC-orszagok az alacsony GDP-hez képest is keveset utaznak, mikézben az
aruszallitasi teljesitmények a nyugat-eurépai fajlagos értékekhez képest még
mindig magasak.

A fajlagos aruszallitasi teljesitmények korabbi nagysagat jol mutatja, hogy
1980-ban a CEEC-11 orszagcsoport egy f6re vetitett tonnakilométerben mért
aruszallitasi teljesitménye 71,7%-kal meghaladta a fejlett nyugat-eurdpai
orszagokban egy fére juté tonnakm atlagértéket.

A GDP visszaesése a CEEC-orszagokban az aruszallitasi igényeket abszo-
lat értékben, a gazdasagi atalakulas és az éles piaci verseny pedig a szallitas-
igényesség csokkenésén keresztiil az aruszallitasi igényeket fajlagos mérték-
ben csokkentette.
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Mindezek ellenére hosszabb tavon a személykozlekedési igények erételje-
sebb névekedése varhaté a CEEC-orszagokban és — éppen a fajlagos szalli-
tasigényesség csokkenése miatt — a személyszallitasnal kisebb Gtemd, de
novekvd aruszallitasi igény prognosztizalhatd. A prognézis alapja, hogy tébb,
egymastdl fiiggetlen nemzetkozi szakértSi elGrejelzés szerint is 1996-2000
koézott a CEEC-orszagok éves gazdasagi novekedési atlaga 4-6% kozotti lehet
és 2000-2005 kozott a térség varhatd éves novekedése a GDP realértékében
6-9% kozottire becsiilhetd. (A szerzd az alsé hatarértékeket tartja realisabb-
nak. Magyarorszag vonatkozasaban pedig a 4-6%-os értéket.)

Teljesitmények és kizlekedesi munkamegosztas

2 2

A magyar tarsadalom és gazdasag piacgazdaségra torténd attérése 1990-t6l a
kézlekedés szerkezetére, teljesitményére is jelent8s hatast gyakorolt.

4. dbra

A GDP, valamint a személy- és aruszallitasi teljesitmények valtozasa
Magyarorszagon (1990-1997)
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Magyarorszagon a brutté nemzeti éssztermék (GDP) 1990-1993 kézott
dsszesen mintegy 20%-kal csokkent, 1994-1996 kozott pedig 6sszesen mint-
egy 3-4%-kal nétt.

A személykozlekedési teljesitmények a GDP csékkenési titeménél kisebb
mértékben, mig az aruszallitasi teljesitmények jelentésebb mértékben csok-
kentek.
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1995-ben 6%-kal kisebb az utaskilométerben mért személyszallitasi telje-
sitmény, mint 1990-ben. Az aruszallitasban (arutonna-kilométerben szamit-
va) 1990-1995 kozott 26%-kal csokkentek a teljesitmények.

A kozforgalmi személyszallitasi teljesitmények csokkenése mellett nétt a
személygépkocsik szama és kozlekedési részaranya annak ellenére, hogy az
autdzas koltségeinek gyors emelkedése a személygépkocsi-allomany atlagos
futasteljesitményét jelentSsen csokkentette. A tomegkozlekedési kereslet kis-
mértéki csokkenése 6sszefiigg a motorizacié névekedésével, és az utobbi évek-
ben a fizet6képességhez viszonyitva erételjes tarifaemelkedéssel (2. tablazat).

2. tablazat
A személykozlekedési teljesitmények Magyarorszagon (1990-1995)

(millié utaskm)

1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996* | 1997**
Személygépkocsi 48725 | 47375 | 45100 | 44498 | 45700 | 45800 | 47 200 | 48 900
Autébusz 27411 | 27386 | 29370 | 24805 | 25491 | 25701 | 25730 | 25 500
Villamos/metrd 3306 | 3048 | 2967 | 2654 | 2706 | 2648 | 2590 | 2550
Vasat/HEV 12193 | 9861 | 10608 | 9077 | 9199 | 9040 | 9031 | 8900
Folyok és tavak 67 55 58 60 52 55 50 50
Légi kozlekedés 1695 | 1287 | 1478 | 1631 | 2235| 2383 | 2499 | 2700
Osszesen: 93397 | 89012 | 84581 | 82725 | 85383 | 85627 | 87100 | 88 600

* vérhaté érték
** becsilt érték

Magyarorszagon a személykozlekedési munkamegosztasban 1995-ben a
koziti kozlekedés részaranya 82,5%, a vasuti kozlekedésé 11,1%, a varosi vil-
lamosé és metr6é 3,2%, a 1égi kozlekedésé 3,1% és a belvizi kozlekedésé 0,1%
alatt volt. Az egyéni kozlekedés részaranya 56,7%.

Magyarorszagon a kozlekedési munkamegosztason beliil nétt az egyéni
kozlekedés és a légi kozlekedés aranya, valtozatlan az autébusz-kozlekedés.
Csokkent a vas(ti és a varosi villamos/metrékozlekedés részaranya, bar a vas-
uti személyszallitason beliil jelent8sen névekszik a magasabb min&ségi igényt
kielégitd InterCity-forgalomban részt vevs utasok szama (5. abra).

A mind magasabb komfortot ny(jté vasiti kézlekedés sem tudja azonban
megakadalyozni a koézGti kozlekedés térnyerését. Bar 1994-ben a nyugat-
eurdpai orszagokhoz viszonyitva a magyar vasiti kzlekedés részaranya kozel
még mindig kétszer, az autdbusz-kézlekedés aranya mintegy négyszer maga-
sabb az EU-atlagnal (3. tablazat).

Az aruszallitisban a piaci mechanizmusok erdsédésével, a nemzetkézi
6sszehasonlitasban is magas szallitasigény(i magyar gazdasag strukturalis at-
alakulasaval parhuzamosan a fajlagos aruszallitasi igény mérsékldétt, a ter-

7885 N



5. abra
A vasiti InterCity-forgalom alakulasa Magyarorszagon
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Forrés: MAV Rt.

melés visszaesésével osszefliggésben pedig a szallitasi teljesitmények abszo-
lat értékben is csékkentek a nyolcvanas évek végétdl. A kereskedelmi forga-
lom keletrd] nyugati iranyba torténd elmozdulasa, a korszeris6dé magyar
gazdasagban a termeld, kereskedelmi egységek szamanak gyors noévekedése a
nagy volumend témegaru-szallitds helyett a magasabb hozzaadott értékd
aruk szallitasa iranyaba hatott. A nemzetkézi szallitasokon kiviil nagymérték-
ben er8sodétt a helyi és kdrnyéki jellegt, kisebb szallitmanyok tovabbitasanak
az igénye. Ez a folyamat étalakitotta (alakitja) a koziti tehergépjarmi-forga-
lom szerkezetét, és tovabb gyengitette a vastti druszallitds poziciéit. A szalli-
tasigényes termel8agazatok térvesztésével visszaesett a belvizi hajozas telje-
sitménye is.

Arutonna-kilométerben mérve — tengerhaj6zas nélkiil — 1995-ben a kdz-
ti szallitas részaranya 48,6%, a vasati 29,1%, a csGvezetékes szallitas 13,9%
és a belvizi szallitas (1995-t8] beleértve a kompot, a révatkelést is) 8,4% volt.
(A belvizi hajézas teljesitménye a komp- és révatkelés nélkil nem éri el a
4%-ot.)

Az aruszallitason beliil 1985-1995 kozétt nétt a kozati és a csévezetékes
szallitas aranya, csékkent a vasiti kozlekedés és a belvizi hajézas részaranya
(4. tablazat).
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3. tablazat

Személykozlekedési munkamegosztias Magyarorszagon
és néhany orszagcsoportban*
(utaskilométer/%)

Megnevezés 1970 1980 1990 1994
Vasti kozlekedés* 9,9 8,6 6,9 8,5
Magyarorszag 32 18 13 11,5
Egyéni kozlekedés* FTT 79,4 83,7 85,1
Magyarorszag 28 48 56 56,8
Autdbusz-kozlekedés* 12,4 12,0 9,4 8,4
Magyarorszag 39 33 31 31,7
Osszesen: 100,0-100,0 | 100,0-100,0 | 100,0-100,0 | 100,0-100,0
*1970-1990 kézétti EK-orszagok
Forrds: ECMT KTIL
4. tablazat
Aruszallitasi teljesitmények Magyarorszagon
1990-1997
(millié tonnakilométer)
1990 1991 1992 1993 1994 1995 | 1996* | 1997**
Kozat 15179 | 13760 | 12946 | 12951 | 13405 | 14 203 | 14 500 | 15000
Vasit 16782 | 11939 | 10015 7708 7724 | 8409 7500 | 8400
Belvizek 2087 1719 1575 904 866 | 2400 2200 | 2700
Csévezeték 5287 | 4912 | 4326 | 4108 | 4106 | 4074 4300 | 4400
Osszesen: 39336 | 32330 | 28862 | 25671 | 26101 | 28412 | 28 500 | 30500
* varhaté érték
**becstilt érték
Forras: KSH, KTL
E valtozasok ellenére — a személykozlekedési munkamegosztashoz

hasonléan — jelent8s eltérés talalhat6 a magyar és a CEEC-orszagok, vala-
mint a nyugat-eurdpai orszagok aruszallitdsi munkamegosztasa kozott

(5. tablazat).

A CEEC-11 orszagcsoportban a vastti aruszallitas részaranya 1994-ben
tobb mint haromszorosan, Magyarorszagé mintegy kétszeresen meghaladta a
nyugat-eurdpai aranyt. A nyugat-eurdpai orszagokhoz képest jelentds, a
CEEC-11 egészének koziti arufuvarozasi aranya alacsony, azonban a magyar
munkamegosztasi arany kozelebb van a nyugat-eurépai, mint a CEEC-atlaghoz.
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A CEEC-orszagok belvizi aruszallitasi részaranya 25 év tavlataban a gazda-
sagi atalakulastol fiiggetleniil is alacsony. A belvizi aruszallitas alacsony rész-
aranya kiilonésen Magyarorszagon szembetling, ahol az 1970-es évek kozel
10%-os értéke 1994-re 3,9%-ra csdkkent, mikozben a nyugat-eurdpai atlag
megkozeliti a 8%-ot.

5. tablazat
Aruszallitasi munkamegosztis Magyarorszagon
és néhany orszagcsoportban
(aruszallitas-tkm/%)

Megnevezés 1970 1980 1990 1994

Vastti szallitas (1) 3153 232 173 15,9
) 80,9 72,8 68,0 59,4

Magyarorszag 68 bt 64,1 49,3 35.2
Kézati szallitas (1) 55,2 66,0 74,2 76,2
@) 16,2 24,5 29,2 38,4

Magyarorszag 22 30,6 44,6 60,9
Belvizi szallitas (1) 13,5 10,8 G 7.9
(2) 2,9 2.7 2,8 9.2

Magyarorszag 10 5.3 6,1 3,9
Osszesen: 100,0 100,0 100,0 100,0

(1)B,CH,D,DK, E,EFIN, 1L N,NL, S, TR, UK
(2) CEEC-11 =BG, CZ, EST H, HR, LT LV, PL, RO, SK, SLO
Forras: CEMT KSH, KTL

firnaramlasi iranyok Magyarorszgon

Magyarorszag hagyomanyosan nyitott gazdasagt orszag. Az elmult években a
nemzetgazdasagban megtermelt minden egyes forintnak t6bb mint a feléhez a
nemzetkdzi munkamegosztas Gtjan jutott az orszag.

A kereskedelmi-termelési kapcsolatok és ebbdl kovetkezSen az aruaramla-
sok irdnya — a tarsadalmi-gazdasagi atalakulas folyaman — azonban jelent6-
sen valtozott. A magyar export tébb mint fele (52,6%) 1986-ban még a volt
szocialista orszagokba iranyult, de 1991-ben ez az érték mar csak 23,6% volt.
1995-ben az export mintegy negyede iranyult a volt szocialista orszagokba, és
kézel 70%-a az EU-EFTA, illetve az EU tarsult tagorszagaiba.

Hasonlé irany- és aranyvaltozas zajlott le a magyar importban is. Mig
1986-ban a magyar import fele (49,6%) a volt szocialista orszagokbdl szarma-
zott, 1990-ben ez az arany mar egyharmad rész ala (29,2%) siillyedt, és jelen-
leg ez az arany stabilizalodni latszik.
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A magyar tarsadalmi és gazdasagi atalakulassal 6sszefiiggésben az atalaku-
las éveiben az 6sszességében csokkend aruszallitasi teljesitményeken beliil az
export-import és tranzit aruforgalom kozel kétszeresére nétt (6. abra).

6. abra
A nemzetkozi koziti aruszallitas alakulasa Magyarorszagon
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Kiiléndsen jelentds volt a kézati hataratkelShelyeken mért tehergépjarmi-
forgalom névekedése (7. abra).

Az export-import aruforgalom orszagok szerinti megoszlasaban Magyar-
orszag szamara a legjelentésebb partnerek Németorszag, Ausztria, Olasz-
orszag, melyet kovet, illetve mutat a kdzati aruszallitasi forgalom is (8. abra).

A magyar export-import vasiti forgalom nagysaga alapjan a legnagyobb
vastti forgalom Szlovénia és Ukrajna, illetve Ausztria irdnyaban zajlik.

A magyar gazdasag nemzetkézi nyitottsaga, f6ldrajzi helyzetébél is ad6do
tranzitszerepe (az orszagot keresztez8 4., 5., 7. és 10. korridorok) és a f6ként
a multinacionalis vallalatok altal bevezetett termelési-elosztési logisztikai
rendszerek terjedése alapjan kedvezd jelei lathaték annak, hogy Magyar-
orszag erdsitheti logisztikai kézpont jellegii szerepét.

Az Orszaggytlés altal 1996-ban elfogadott Magyar kézlekedéspolitikaigen
fontosnak tartja, hogy az orszag a felértékel8ds tranzit szerepkorének — az
Eurépai Unibba térténd integralédasunk el8segitése érdekében — jé szin-
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7. abra
Az aruszallitast atléps kozati tehergépjarmiivek szamanak alakulasa
(1990-1995)
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8. abra

A magyar export-import féiranyok a kéziti aruforgalomban, célorszagok szerint
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vonalon tudjon megfelelni. Ezért célként jel6li meg az eurdpai korridorok
magyarorszagi szakaszainak attraktivva tételét, amelyek a kozlekedési palyak
megfeleld kiépitése mellett az aruforgalmi kozpontok létesitésével is el6segit-
hetdk.

Magyarorszagon tiz olyan gazdasagi korzetet jeléltek meg, amelyek alkal-
masak arra, hogy ott logisztikai kozpont létesiiljon.

Egy-egy logisztikai kozpont szolgaltatasait forgalmi szempontbdl a gyijté-
terit8, orszagon beliili nagy tavolsag, az export-import és a tranzitszallitas
adhatja. Ez a megoszlés a forgalom szempontjabdl térténd létesitési hely kove-
telményében azt jelenti, hogy mas az igény egy tilnyomdan vonzaskorzeti aru-
forgalomra vagy egy alapvetden tranzitforgalomra létesitett kozpont eseté-
ben.

Magyarorszag fejlédése szempontjabdl elsésorban tranzitforgalomra épiilé
logisztikai kézpontok létesitése tekinthetd kiemelt fontossaginak, annak
figyelembevételével, hogy késébb jelentés — ugyancsak az orszag szempont-
jabél fontos — gytjt6-teritd funkcibi is ki fognak alakulni, igy e kozpontok
helyének megvalasztasanal a nagy volumend szallitasi irany vagy jelleg kény-
szer( (pl. vastti nyomtavvaltas [Zahony]) vagy célszer( (pl. kombiterminal
[Sopron], kikété [Gydr-Gonyii] stb.) csatlakozasi pontjait indokolt el6térbe
helyezni.

A kiizlekedési mddok struktiiravaltozdsa

Kéziti kézlekedés

A magyar kozlekedési teljesitmények déntd hanyadat a kozati kozlekedés adja.
A kozhti motorizacid, a gépjarmiivek szama 1990-1995 kozott 14,4%-kal nove-
kedett Magyarorszagon. A legnagyobb mérték{ novekedés (23,2%) a tehergép-
jarm{ kategoriajaban tapasztalhatd, és azon beliil is a 3,5 tonnanal kisebb te-
hergépjarmiiveknél. A személygépkocsik szama 1990-1995 kozott 15,4%-kal
nétt, viszont csdkkent a motorkerékparok és az autébuszok szama (6. tablazat).

A magyar aruszallitasi piaci verseny élessége jol elképzelhetd, ha figyelem-
be vessziik, hogy mialatt a korabban mar részletezett okok miatt az elszalli-
tand6 aru volumene csokkent az atalakuld magyar gazdasagban, ugyanezen
id& alatt a tehergépjarmiivek szama nétt, és a kozlekedés egészén beliil, de
kiilonésen a koézhti arufuvarozasban a gazdalkodd egységek és a kisvallal-
kozok szama a sokszorosara nétt (7. tablazat).
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A magyar kozati arufuvarozas (a privatizalas alatt 4ll6 Hungarocamion
nemzetkozi koziti fuvarozoévallalat kivételével) 1993-tél teljes egészében pri-
vatizalt.

6. tablazat
A koziati jarmiivek szama

Gépjarmd (1000) db
4 zzé;?:iz; Autdbusz kﬁ;::; g:;il;:;ﬁ Osszesen
1990 1945 26 169 263 2403
1991 2016 24 166 265 2471
1992 2058 23 163 266 2510
19983 2093 22 156 274 2547
1994 LT 21 157 298 2653
1995 2245 20 159 324 2748
1996* 2345 20 159 345 2939
1997** 2400 19 160 351 2930
* varhaté
** becstilt

Forras: KSH, KTI.

7. tablazat

A kozlekedési gazdalkodé szervezetek gazdalkodasi forma szerint (db)
(1980-1995)

Gazdalkodasi forma 1980 1990 1991 1992 1993 1994 1995
Véllalat 43 71 74 56 23 20 14
Jogi személyiségii gaz- i 585 913 1672 2087 2461 3033
dasagi tarsasag
ebbdl: kft. o 575 903 1646 2032 2400 2934

rt. 1 5 7 18 52 56 66
Szovetkezet 3 78 69 68 73 74 F15)
Osszesen: 47 734 1056 1796 2183 2 555 3118
Koltségvetési szerv 13 13 44 44 44 44 44
Kisvallalkozasok 8 |29500 |58903 |60224 |62818 |60745 |57 868

Megjegyzés: az adatok év végi allapotra vonatkoznak.
Forris: KSH, KHVM, KTI.
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8. tablazat

A koziti arufuvarozé vallalatok nagysaga jarmiiszam alapjan 1993-ban

(%)

e T S i e
1-5jarmd 80 87,7 45 80 75 48% 16,8 94,5
6-20 jarmi 10 9,6 25 12 = 524 1,0 4,6

21-50 jarmd 6 i 15 5 g5 = 2,8 0,7
51 és tébb jarmid = = 15 3 = = 79,4 0,2

@) 21 vagy annal tobb jarmi
@ 1-20jirmd

©) 1-10jarmt

) 11 vagy annal tobb jarmi
) becsiilt adat

(©® ASMAP-tagok

() csak a nemzetkézi ruszallitisi vallalatok adatai szerint

Az éles fuvarpiaci verseny ellenére, els@sorban a t8keeré, a szallitasszerve-
zés mindsége, valamint a 10 éves atlagéletkort meghaladé tehergépkocsi-allo-
many kévetkeztében az 1990-es évek kozepén a magyar kdziti export-import
forgalom kozel 60%-at kilfoldi tulajdont tarsasagok végezték, 1996-ban
azonban a szallitasi részarany kismértékben a hazai kézati arufuvarozdk java-
ra billent.

A helyi és tavolsagi autdbusz-kozlekedésben, a menetrend szerinti, kozfor-
galmt tavolsagi autébusz-kozlekedésre jellemz8, hogy a gazdasagi tarsasagok
teljes vagy tobbségi tulajdonjoga allami. Koncessziés jog elnyerésével azonban
a tisztan magantulajdont tarsasagok is részt vehetnek a menetrend szerinti
autobusz-kozlekedésben.

A menetrend szerinti helykozi autdbuszjaratok fokozatos koncesszidba
adasa az 1996. évben meghirdetett koncesszids palyazatokkal megkezd&dott.
Torekvések tapasztalhaték a menetrend szerinti koziti személyfuvarozas
terén az allami tulajdonban 1évé Volan-tarsasagok privatizéalasara is. Ennek
sikere azonban a magas t&keigény, az atlagosan 11 éves jarmipark, a szabalyo-
zott és alacsony tarifak miatt eléggé kétséges.

Hosszabb tavon azonban a koziti tomegkozlekedésben az autébusz-tarsa-
sagok kozott mar most is erds verseny — a privatizacid és az egyéni kozleke-
dés fejlédésével — az arufuvarozasi piacon tapasztalhaté szintet is elérheti.
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Vasuti szallitas

A vasti szallitast jelent8sen meghatarozza az a tény, hogy 1990-1995 kozott
a teljesitménye (utaskm, illetve tkm) személykézlekedésben 26%-kal, az aru-
szallitasban 50%-kal esett vissza.

A magyar vasutat meghatarozéan reprezentalé6 Magyar Allamvasutak Rt.
palyavasiat és keresked@vasit szétvalasztassal mikodik. Mellékvonalakon
kisérleti jelleggel regionalis vasiti tarsasagok alakultak. A gazdasagi raciona-
litas megkdveteli a tartésan kihasznalatlan kapacitasokrdl val6é lemondast.
1990-1995 kozott 25%-kal csokkent a munkavallal6i létszam.

A vas(ti vontatéallomény szadma gyakorlatilag nem valtozott a dizel-
mozdonyok kivételével, ahol a csokkenés elérte a 25%-ot. Csokkent a
személyvagonok szama és jelent8s mértékben, 45%-kal csokkent a teher-
vagonok szama.

A vontaté- és gordiildallomany csokkenésével, selejtezésével egyidejiileg
az allomany korszertisédik (kombinalt szallitashoz szitkséges gordiiléallo-
many, Gj személyvagonok, InterCity-rendszer, dizelmotorvonatok stb.).
A selejtezés és korszersités ellenére még mindig nagy, 15-30 évnél idGsebb a
gordiiléallomany aranya.

Kombinalt szallitis

Magyarorszagon a kombinalt szallitas az orszag kiterjedése, foldrajzi mérete
miatt a belfoldi szallitasban nem tolt be jelent8s szerepet, de mind fontosabba
valik a tranzitszallitasban.

A belféldi kombinalt druszallitasi teljesitményt 1995-ben kézel htisszoro-
san haladta meg az export-import, illetve a tranzitszallitasokkal 6sszefiiggd
kombinalt aruszallitasi teljesitmény.

A kombinalt szallitassal foglalkoz6 véllalkozasok szaméanak névekedése, a
technikai eszk6z6k, kapacitasok béviilése ellenére a kombinalt szallitasi telje-
sitmények alakulasat jelent8s mértékben a kvotak, a tranzitengedélyek szama-
nak alakulésa, azaz a szabalyozasbol szarmazo6 kényszerek ereje befolyasolja.

Amintaza 9. tdblazatbél lathato, kiillénoésen a kdziti-vastti (Ro-La) kombi-
nalt szallitas novekedett: az 1993. elsé teljes évhez viszonyitva 1995-ben
96%-kal tobb tehergépjarmi-szelvényt fuvarozott a vasit.

A magyar vastti aruszallitasban a kombinalt fuvarozas — beleértve a hucke-
pack és a konténerfuvarozast is — részaranya 1996-ban a 7%-ot is meghaladta,
és az ezredforduldig a 10%-os arany elérése varhat6. Gazdasagtalansaga miatt
a vizi és kozati kombinalt szallitas (Ro-Ro) ideiglenesen sziinetel Magyar-
orszagon, de tobb kisérlet folyik e kombinalt szallitasi mod Gjraélesztésére.
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9. tablazat
A kozuti-vasiti (Ro-La) teljesitmények alakulasa (1992-1997)

by Szallitott kamionok szama (db)
indulé atmend Osszesen
1992. 1. fél év 6185 8 445 15030
1993 13 860 15043 28903
1994 14 821 10639 25 460
1995 22640 33960 56 600
1996 407717 44154 84931
1997* 38 000 57 000 95000

* varhaté érték
Forras: KTI.

Human eréforrasok

A kozlekedésben foglalkoztatottak létszama Magyarorszagon 1990-1995
kozott mintegy 100 ezer fével csdkkent, és az aktiv keres8kon beliil a kozleke-
désben dolgozék aranya 1995-ben 7,4% volt. Az aktiv keresékhoz viszonyitva
azonban 1985-1995 kozott ez 0,7%-os ndvekedést jelentett. Ez az arany abbél
adédik, hogy a kézlekedésben foglalkoztatottak szama kisebb mértékben
csokkent (pl. 1994-ben 5%-kal), mint az anyagi 4gakban (1994-ben 12%).
A teljes kézlekedésen beliil a kozati kézlekedés teriiletén dolgozok, foglalkoz-
tatottak aranya meghaladja a 40%-ot, ez alacsonyabb az EU 44-47%-os érté-
kénél. Aranyaban és létszamaban is névekszik azonban a kozati kozlekedés-
hez is kapcsolédd, szallitmanyozoéi, csomagoléi, készletezési-raktarozasi,
logisztikai szakemberek szama.

Jaltozasok a kizlekedesi infrastrmktirdban

Kozati kozlekedésen beliil a magyar Gthalézat teriileti slirisége (319
km/1000 km?) kozel 4ll az eurdpai atlaghoz. S bar autdpalya-ellatottsagban
(km/1000 lakos) megel8zi Gérogorszagot vagy Portugaliat, de e fajlagos
magyar érték négyszer alacsonyabb, mint az EU-atlag. Az aut6palya-kilo-
méter/1000 km? viszonyszam szerint pedig Magyarorszag elmaradasa
1993-ban Ausztridhoz, Olaszorszaghoz és Németorszaghoz képest
6-9-szeres volt. A szomszéd orszagokkal valé kapcsolattartas és az EU-
integraci6 elésegitése érdekében fontos kézlekedéspolitikai cél az autépalya-
halbzat tovabbfejlesztése, a tranzit Gtvonalak javitasa, a hataratmenetek bévi-
tése, a varosi elkeriil§ utak tovabbi kiépitése a nagy forgalma fétatvonalak
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esetében. Az M1-es koncesszids autépalya GySr-Hegyeshalom szakaszanak
dtadasaval 1996-ban a magyar autépalya-halézat Ausztrian keresztiil éssze-
kapcsolodott a nyugat-eurdpai halézattal. Folyik az M5-6s Budapest-Belgrad
irany( autépalya Gj déli, Kiskunfélegyhazaig terjedd szakaszanak megépitése,
és 1996-ban megkezd8dik az M3-as autdpalya Ukrajna iranyaban valé tovabb-
épitése a Gyongyos—-Polgardi szakaszon, valamint az M15-6s Mosonmagyar-
évar-Rajka autépalya (a bratislavai csatlakozas) épitése. Valamennyi folya-
matban 1évé, illetve a kézeljovSben épitendd autépalya — kiilonbdz8 mértéki
allami finanszirozasi szerepvallalas mellett — koncessziés formaban épiil.

Miutan az M1-es 1 szakaszan az allam a tertilet biztositasan kiviil finanszi-
rozasi szerepet nem vallalt, ez tiikr6z6dik az autépalya-hasznalati dijban is,
ami km-re vetitve ma az egyik legmagasabb Eurépaban (10 DM/42 km). Az
Gjabb koncessziés autopalyak esetében a magasabb allami részvétel miatt az
autépalyak fajlagos hasznalati dija alacsonyabb lesz. Ez feltétleniil sziikséges
ahhoz, hogy a belféldi forgalom az autépalyakat igénybe is vegye, és a magas
arakkal a jarmiforgalmat ne terelje az alsébbrendii utakra.

Tobb hataratmenetet bévitenek, és a hét végi, 7,5 t-nal nagyobb 6sszstlyt
tehergépjarmiivek forgalomkorlatozasa miatt kamionparkolékat épitenek
(a tehergépjarmiivek 1996. julius 1-augusztus 31. kozott kisérleti hét végi
forgalomkorlatozasanak tapasztalatai alapjan a hét végi korlatozasok 1997.
januar 1-jét6l léptek érvénybe). Kiemelked§ jelent8ségli az ukran-magyar
forgalomban a zahonyi kézati hid bévitése.

A vastti hil6zat fejlesztésében kiemelt szerepe van a 160 km/h sebességre
alkalmas Budapest-Hegyeshalom osztrak hatarszakaszig térténd vonal kor-
szerGsitése. Folyik a Murakeresztiron keresztill térténd szlovén-magyar
kozvetlen vastti vonal tervének kidolgozasa, korszerisitése, és tobb vonalon
villamositanak.

Riizlekedesbiztonsag és kirnyezetvedelem

Magyarorszagon az 1980-1987-ig terjedd id8szakot a kozlekedésbiztonsag
viszonylagos stabilitasa jellemezte. A személysériiléses kozati balesetek és az
ezek kovetkeztében meghalt személyek szama — a kisebb-nagyobb ingadoza-
soktol eltekintve — annak ellenére allandd volt, hogy kézben a hazai gép-
jarmiallomany folyamatosan gyarapodott. Az abszolit balesetszamok
viszonylagos allandésaga mellett a fajlagos (gépjarmiivek szamara vetitett)
adatok csokkend tendenciajtak voltak.

1987-t8l a kozlekedésbiztonsagi helyzet — elsGsorban a tarsadalmi valto-
zasok koziti kozlekedésben is megmutatkozé nemkivanatos mellékhatasai
miatt — rohamosan romlani kezdett.
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Harom év alatt — 1990-ig — t6bb mint 40%-kal nétt a személyi sériiléses
kozati balesetek és tobb mint 54%-kal az ezek kévetkeztében meghaltak
szama. A magyar kozati baleseti mutatok az eurépai atlagnal kétszer-harom-
szor rosszabbak voltak.

1990-ben a balesetek és aldozataik szama korabban soha nem tapasztalt
mértéket 6ltott: a 27 801 személysériiléses kozati baleset kovetkeztében 2432
ember életét vesztette, 36 996 pedig kénnyli vagy stlyos sériilést szenvedett
(9. abra).

E helyzet megallitasara, majd visszaforditasara szamos szabalyozasmodo-
sitas, hatékonyabb renddri intézkedés tortént az 1990-es évek elején. A kor-
mény 1993-ban hatérozatot hozott a ,Nemzeti Kézlekedésbiztonsagi Prog-
ram (NKP)"r6l.* A megfelel§ intézkedések, a jarmi-futasteljesitmények
stagnalasa, az NKP-ban megfogalmazott célok szerinti tevékenység megkez-
dése, a hatékonyabb propaganda a személysériiléses és halalos balesetek sza-
manak latvanyos csckkenését eredményezte.

A személyi sériiléses balesetek szama 1990-1996 kozott mintegy 37%-kal,
a halottak szdma pedig 49%-kal csékkent. Ezen 6nmagunkhoz, illetve a kelet-
kozép-eurdpai orszagokhoz viszonyitott kedvezd értékek ellenére Magyar-
orszagon a kozti kézlekedési személysériiléses balesetek, de f6ként a halalos
balesetek fajlagos értékei még mindig meghaladjak az EU-atlagot.

9. 4bra

A gépjarmiivek, a személysériiléses balesetek és az ezek kovetkeztében
meghalt személyek szamanak valtozasa 1976-1996 kozott

.

—— Gépjarmiivek
szama

—@— Személysériiléses
balesetek szama

J —— Balesetekben
[ elhunytak széma

1976
1977
1978
1992
1993
1994
1995
1996

1982
1983
1984
1985
v, 1886
1987
1988
1989
1990
1991

* A kormany 2036/1993. (IX. 9.) korm. hatarozata a Nemzeti Kozlekedésbiztonsagi Programrol.
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A kozlekedési baleseteken til, a kdzlekedésen belill a legjelentdsebb kor-
nyezeti karokat a kozuti gépjarmi-kozlekedés okozza. A gépjarmi okozta kor-
nyezeti karok — csékkend sorrendben — a légszennyezés, zaj- és rezgésarta-
lom, teriiletfelhasznalas, talaj- és vizszennyezés.

A légszennyezd hatast alapvet&en befolyasolja a gépjarmiallomany struk-
taraja. Ezen belil meghatarozd szerepe van a személygépkocsiknak és az
izemben tartott 4llomany jelent8s részben avult konstrukciéjanak.

Kedvez8 tendenciat mutat, hogy 1985-1995 kozstt csokkent a kozati gép-
jarmi-kozlekedés altal kibocsatott szén-monoxid, szénhidrogén és nitrogén-
dioxid mennyisége, és elenyészgvé valt az 6lomemisszid. 1996 aprilisatél mar
csak katalizatorral ellatott személygépkocsik helyezhetSk forgalomba, vala-
mint a kérnyezetvédelmi alkalmasséagot bizonyité zoldkartya-rendszer az el-
oregedett magyar kozati jarmi{iallomény ellenére csokkend kornyezeti karo-
kat okoz.

A leveg8szennyezésnél kisebb mértéki kornyezeti probléma a kozlekedés
altal okozott rezgés és zajterhelés. Bar Magyarorszagon a lakasok majdnem
egyharmadaban a zajossagot a kozlekedés okozza, az utobbi években a zajter-
helés novekedési iiteme lelassult. Az orszagot terheld 6sszes talaj-, viz- és hul-
ladékszennyezés mintegy 5%-a kozlekedési eredetd.

Al szdllitasi igények alakulasa Magyarorszagon

Az fejezetben a CEEC-orszagokra vonatkozé hosszi tavi gazdasagi progné-
zis szerinti gazdasagi névekedés dinamikaja Magyarorszagon varhatéan ala-
csonyabb lesz, mint ezen orszagcsoport leggyorsabb novekedési iitemét el-
érdké. Annak ellenére, hogy 1996-ig a Magyarorszagon befektetett kiilfoldi
miik6dStéke meghaladta a 15 millidrd USD-t (és ez tobb, mint az 6sszes egyéb
CEEC-orszagba befektetett idegen miikodétSke), a magyar gazdasagi noveke-
dés iiteme a viszonylag magasabb szintrél valo indulés és a még mindig jelen-
t6s adossagteher nyomasa miatt nem lehet kiugré. A magyar gazdasagkutatok
elGrejelzése szerint 1997-2005 kozott a GDP évente 3,5-4,0%-o0s névekedése
varhaté Magyarorszagon.

Az aruszallitasi igények e globalis értékein beliil varhatdak a kovetkezd

tendenciak:

- A nyugati iranya forgalom folyamatosan né, amelynek tovabbi fejlédését
eredményezheti az orszaggal kedvez§ kapcsolatban 1évé délnémet teri-
letek gazdasagi potencialjanak varhaté novekedése.

— A FAK-orszagok politikai, gazdaséagi stabilitasa, a kéztitk és Magyar-
orszag kozotti kereskedelem jelent8s élénkiilését, a forgalom névekedé-
sét eredményezheti, amelyet tovabb névelhet a varhatban egyre erds6dd
nyugat-keleti forgalom.
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- Eurépaban a jévdben Gj eurdpai gazdasagi integracidk alakulhatnak ki,
ezek geometriai kézéppontjaban van Magyarorszag, potencialis lehets-
séget biztositva a tranzitforgalomnak.

- Akoérnyezs allamokban zajl6 gazdasagi atalakulas titeme az aruforgalom-
ra is jelent8s hatassal bir, tobb valtozata alakulhat ki, amelyek igen nagy
mértékben megemelhetik, vagy ellenkez6leg, mérsékelhetik a tranzit-,
illetve a kozvetlen aruforgalmat.

Természetesen a magyar kozlekedési piacot dont8en befolyasolja majd az a

kérillmény, hogy az orszag mikor és mely CEEC-orszagokkal egyiitt lehet az
Eurépai Unid tagja.
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MICHELBERGER PAL

R kiizlekedes hatdsa az ipar feladataira

Politikusaink kérében elterjedt nézet, hogy a piacgazdasag onszabalyozd
gazdasagi rendszer, mely rovidebb-hosszabb tavon optimalis fejlédést ered-
ményez. Az allami beavatkozas kizardlag rovid tavi pénzigyi intézkedésekre
korlatozhat6, melynek egyetlen célja a foly6 fizetési mérleg egyensilyanak
megtartasa. E cél érdekében viszont semmilyen egyéb szempontot (hossza
tav gazdasagi, szocialis, kulturalis stb.) nem vesz figyelembe.

Kétségkiviil ez az egy paraméteres szabalyozas jol attekinthetd, legtobb-
szOr az adott cél szempontjabol eredményes is, de az igy iranyitott gazdasag
igen tavol esik az optimalis mikodéstdl, idShorizontja legfeljebb egy valasz-
tasi ciklusra sztkiil.

A piacgazdasag 6nszabalyozasa stacionarius (allandésult) allapotban talan
még elfogadhat6, bar a fejlett t&kés orszagok még stacionarius allapotban sem
elégednek meg a piaci automatizmus érvényesiilésével. Allami beavatkozassal
(részben hosszabb tavii gazdasagfejlesztési tervek vagy nagy létesitmények ki-
dolgozasaval és finanszirozasaval, részben pedig a gazdasagi élet figyelemmel
kisérésével és eseti korrekcibk bevezetésével) is terelik a gazdasagot az opti-
malisnak vélt palyara. Ez a kiilsd szabalyozas nemcsak az egyes allamok politi-
kajaban érvényesiil, hanem nemzetkozi egyiittmiikédésben is felismerhetd
hatasa (pl. a Hetek évenkénti csticstalalkozdja).

Tranziens allapotban (amikor a gazdaségi élet varhat6 alakuléasa és a var-
hat6tol véletlenszerden eltérd aktualis értéke nem becsiilhet§ meg) azonban
mindenképpen sziikséges kiilsG szabalyozas, dtgondolt, hosszabb tavra érvé-
nyes gazdasagpolitika. Két példat emlitek a kormanyzati beavatkozasra széaza-
dunkbdl, melyek alapvet&en befolyasoltak a vilag sorsanak alakulasat:

1. az 1930-as években Roosevelt nevéhez fiz6d5 New Deal és

2. aIl. vilaghabor( utan az eurépai gazdasag talpra allitasara kidolgozott

Marshall-terv.

Kevésbé latvanyos, rovidebb tava gazdasagpolitikai koncepcidk természe-
tesen napjainkig felsorolhat6k a nagy teljesitmény{ nuklearis vagy vizerdmd
épitésétsl a Csatorna-alagt megépitéséig. Egy-egy ilyen nagy program vagy
létesitmény megvaldsitasa természetesen nemcsak az allami szerveket és
pénzeszkozoket mozgbdsitja, hanem vonzza a magantdkét, a kisebb vallalkozo-
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kat, és befolyasolja az oktatast, szocialis és egészségiigyi politikat, egyszoval
kihat a teljes tarsadalomra.

A magyar gazdasag és az egész magyar tarsadalom atmeneti allapotban van.
A jelenlegi kelet-eurdpai atalakulas példa nélkiili a térténelemben. Igen rovid
id6 alatt ilyen sokrét valtozast még nem tapasztaltunk korabban. Valtoznak a
tulajdonviszonyok, a piacok, kereskedelmi partnerek, valtozik a gazdasagi és
politikai rendszer, az ipar szerkezete és az emberek tudata, magatartasa.

Ilyen koriilmények kozstt nem nélkiilozhets egy atgondolt, tudatos gazda-
sagpolitika, mely rendezi mas teriiletek teenddit is. A gazdasagpolitika helyet-
tesitése rovid tava fiskalis-monetaris politikaval olyan, mintha egy kédben,
szirtek kozott Gsz6 hajé kormanyzasanal csak a hajomotor fordulatszamara
figyelnének, iranytd, térkép, radarjelzés figyelmen kiviil hagyhat6 lenne.

Ez az dtgondolt, hosszabb tava gazdasagpolitika teljesen hianyzik a magyar
kézgondolkodasbdl, pedig nélkiile sem szocial-, sem oktatas-, sem tudomény-
politika nem fogalmazhaté meg. Atfogd gazdasagpolitika kidolgozasahoz fel
kell mérniink a magyar gazdasag jelenlegi helyzetét és fel kell vazolni egy valo-
szin{ jov&képet. A helyzetfelmérés nem statisztikai adatok gyfjtését és elem-
zését jelenti els@sorban (bar azt is), hanem valamilyen min&ségi kép megalko-
tasat, olyan targyilagos elemzést, melyet nem torzit el az ideolégia vagy a
partallas.

A magyar gazdasagban fény és arnyék egyszerre és huzamosan egyiitt van
jelen. Ez igy volt mar a rendszervaltés elétti id&szakban is, és ez mutatkozik
meg — talan egy kissé élesebb kontraszttal — most, a rendszervaltas utan is.
Legfeljebb a korabban fényes eredménynek mindsitett oldal mara arnyékka
valt, és més esetben forditva, a korabbi arnyékoldal fénybe keriilt. Bar fény- és
arnyékparokrol beszéliink, a koztudat elsésorban az arnyékos oldalt érzékeli,
és nosztalgiaval emlékszik a 19. szazad végi, illetve 20. szazad eleji fényes
eredményekre, a nagy miszaki alkotokra.

Ugy vélem, hogy a jelenkor mérnékei nem tehetségtelenebbek, nem kép-
zetlenebbek a kiegyezés koraban dolgoz6 mérncksknél. Mib&l ad6dik akkor a
két korszak eredményessége kozti kétségteleniil meglévd kiilonbség?

A kiegyezés koranak mérnokei az Osztrak-Magyar Monarchia nagy egye-
sitett piacan értékesithették tudasukat. Ezen az egyesitett k6zép-eurdpai pia-
con a vasutépités, malomipar és mezGgazdasagi gépgyartas feladatainak meg-
oldasa nagyrészt a magyarorszagi vagy magyar szakemberekre vart. Az
egyesitett piac teriiletén a szakemberek, tapasztalatok és termékek szabadon
aramolhattak. Roviden szélva a kiegyezés — korat megel6z&en — kisebb 1ép-
tékben megvaldsitotta az egyesiilt Eurépat.

Toérténelmiinkben tébbszér is bebizonyosodott, hogy Magyarorszag tial
kicsi ahhoz, hogy autarch, a kérnyez& orszagoktol vagy Eurépatol fiiggetlen
sikeres gazdasagpolitikat folytathasson. Fokozottan érvényes ez a megallapi-
tas a Trianon utéani, csékkent teriilet{i és népességli Magyarorszagra.
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Természetes kovetkeztetés (és ezzel az orszag tilnyomod tobbsége, kor-
manyzb partok és ellenzékiek is egyetértenek), hogy a magyar gazdasag fol-
lenditése, a fényoldal el8térbe keriilése csak az Eurépai Unib keretében valé-
sithaté meg. Kiilén szervezetek foglalkoznak a csatlakozas jogi, politikai és
gazdasagi feltételeinek kidolgozasaval, és nyilvanval, hogy egy révid tanul-
mény keretében aligha lehet bemutatni ezt a bonyolult biirokratikus folya-
matot.

MMegfontoldsok egy lehetséges gazdasagpolitika kialakitasahoz

A csatlakozasi folyamat f6bb szempontjainak elemzésekor — barmennyire is
paradoxnak tlinik — nem a magyar érdekekbdl, hanem az Eurépai Uni6 hosz-
sz tavh érdekeibél kell kiindulnunk. A sajatos magyar (vagy kelet-eurdpai)
érdekek gazdasagi stlytalansdgunk miatt aligha érvényesithetSk, az euro-
biirokratak révid tavy, részletekben elmeriils érdekei pedig csak atmenetileg
hatnak.

Az EU-csatlakozasi folyamattal kapcsolatban harom alapvetd kérdést kell
megvalaszolnunk:

a) Mi az Eurdpai Unib tavlati célja és érdeke egy esetleges b&vitésnél?

b) Milyen kiilénleges természeti adottsagaink vannak, amelyeket a csatla-

kozas soran értékesithetiink?

c) Mit kell tenniink elsésorban a csatlakozas eloseg1tesere7

Nézziik az els6 kérdést.

Az Eurépai Unib b8vitése nem szimpatia vagy jéindulat kérdése, hanem
politikai és f6leg gazdasagi érdeken alapul. Az EU versenye a kelet-4zsiai és
az amerikai gazdasagi kozosségekkel megkoveteli az EU piacanak bévitését.
Hazank 10 millié lakosa szamottevd piacb&viilést barmilyen szint{ fogyasz-
tas esetén sem jelent. Az igazi piacb&viilést Ukrajna, Oroszorszag és a teljes
Balkan bekapcsolasa (nem okvetleniil tagként, de kereskedelmi partnerként
mindenképp) jelenti. Ebb8] a gondolatmenetbdl kovetkezik az a rideg tény,
hogy hazank az EU szamara f6leg geografiai helyzete miatt értékes, mint a
kereskedelmi aruk, személyek, pénz és informacidk biztonsagos és gyors
kozvetitését lebonyolité.tranzitorszag. Ha erre a tranzitszerepre nem késziil
fel, akkor Ukrajnéba és Oroszorszagba Lengyelorszagon keresztiil, a Balkanra
pedig Horvatorszagon keresztiil fogjak az arukat, a pénzt és az informacidkat
szallitani.

A hazai tranzitkézlekedés (beleértve a hajozast, a vastti és a kozati koz-
lekedést, valamint a repiilést is) fejlesztése, a palyak, jarmiiparkok, javit6 és
karbantarté halézatok, infrastruktirak, kiegészit6 szolgaltatasok (beleértve a
banki szolgaltatasokat is), logisztika, informatika kiépitése és vilagszinvonal-
ra emelése elengedhetetlen az EU-csatlakozas megalapozasahoz. Erre a prog-
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ramra felfizhetd az ipar fejlesztése, a foglalkoztataspolitika, sét a jogalkotas
folyamatais (hasonléan a mult szazadi vasatépitéshez, amely magaval htztaaz
épitGipar, a gépipar, a vaskohaszat, a hirkozlés stb. fejlédését). A kozlekedési
és informatikai hal6zat kiépitettsége alapvet&en befolyasolja a gazdasagi fejlé-
dést, melynek csattands bizonyitéka, hogy a nyugati miik6dé tSke addig tele-
pit gyarakat Magyarorszagon, ameddig az autépalya-halézatunk elér (Dunan-
tal, Duna-Tisza kéze Kecskemétig). E tranzitfeladat szamos eleme Ggy-ahogy
kiépiilt, vagy épiilében van (pl. a zahonyi vasiti atraké palyaudvar, a kombi-
nalt, vastti-kozati fuvarozashoz sziitkséges fogaddallomas stb.), mas elemeit
(pl. azintelligens pélya informatikai hatterét) még meg sem terveztiik. A magyar
gazdasagpolitikanak ennek ellenére talan legstabilabb eleme a kozlekedés-
politika, melyet kormanyoktél fiiggetleniil, valoban szakmai szempontok alap-
jan dolgoztak ki, és valositanak meg. (Az egyes kormanyzati ciklusokban ki-
sebb jelent8ségli modositasok, hangstlyvaltozasok természetesen voltak.)
Egyetlen kifogasolhat eleme a megval6sitas lasst iteme, melyet az eurdpai
integraci6 igényei helyett a magyar pénziigyi lobby révid tava szemlélete
korlatoz.

A masodik kérdés megvalaszolasdhoz abbdl kell kiindulnunk, hogy az
orszag természeti kincsekben szegény, a tranzitforgalomban értékesithetd
foldrajzi helyzetiink mellett éghajlati és talajadottsagaink hasznalhaték ki a
gazdasagi életben. Jelenleg ugyan az EU mezdgazdasagi taltermelés okozta
valsagokkal kiizd, hosszabb tdvon azonban az élelmiszer-termelés (és
kiilonosképpen a j6 mindségd, feldolgozott élelmiszer-termelés) jol értékesit-
het& termékekkel léphet a vilagpiacra.

Az élelmiszer-termelés azonban nem korlatozédhat a mez&gazdasagra és
annak hagyomanyos termékeire. A termékeket fel is kell dolgozni, tartésitani,
csomagolni és szallitani is kell a fogyasztohoz. Ez a széles értelmezési élelmi-
szer-termelés — hasonlban a kozlekedés tag értelmezéséhez — a hagyoma-
nyos mezdgazdasagon és élelmiszeriparon kiviil feladatokat ad a vegyiparnak,
a gépiparnak és a kozlekedésnek is.

Sajnos agrarpolitikank korantsem olyan folytonos és egyiranyd, mint a
kozlekedéspolitika. Agrarpolitikank az utébbiidében minden kormanyvalto-
zasnal (esetenként egy kormanyzati cikluson beliil tébbszor is) megvaltozik,
és ezzel teljes bizonytalansagban tartjuk a mez8gazdasaggal foglalkozdkat.
Pedig a malt szazad végi agrarpolitika (ha a negativ feudalis birtokviszonyok-
tol eltekintiink) kévetkezetességével a malomipar és mez&gazdasagi gépgyar-
tas teriiletén a magyar gazdasagi fejlédés egyik alapja volt. Uj, atgondolt, hosz-
sz{i tavii és széles értelmezés( agrarpolitikat kell kidolgozni politikusainknak,
melynek egyes elemei elszortan megtalalhaték a kiilonb6z8 partprogramok-
ban, akadémiai tanulmanyokban. Atfogé, a jové évszazad gazdasagi fejlédését
megalapozé, az EU és a vilag varhaté sziikségleteibél kiindulé programrél
azonban nincsen tudomésom.
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A harmadik kérdéshez le kell sz6gezniink, hogy mind a kézlekedés, mind az
élelmiszer-termelés fejlesztésében magunkra vagyunk utalva. Sem a tervezés-
ben, sem a megvaldsitasban nem szamithatunk kiils§ segitségre, mindkettd-
ho6z a hazai adottsagokat jol ismerd szakemberekre lesz szitkségiink. Az eurd-
pai partnerek legfeljebb pénzt fognak kolcs6nozni (ha a megtériilés biztos és
eléggé gyors).

Az EU-csatlakozas feltételeinek teljesitéséhez kimivelt emberfékre van
szitkségiink. Szakemberek nélkiil sem tervezni, sem megvalositani nem lehet
a csatlakozashoz sziikséges politikai, gazdasagi, miszaki, jogi 1épéseket. A
szakemberek képzése pedig az egyetemeken, fSiskolakon, kozépiskolakon,
szakmunkasképzésen, egyszéval a jo és eredményes oktatason mulik. Ennek
alapvetd feltétele — a jelenleg még eurdpai mércével mérve elfogadhaté szin-
vonalt — oktatas, ezen belil a felsGoktatas kontinuitasanak fenntartasa.
Hangstlyozom a kontinuitas szitkségességét, mert egy Gj egyetem létrehoza-
sahoz nem elegendd a pénz, nem elegenddek az épiiletek és miszerek, még a
valogatott tud6sok sem elegenddek (bar feltétleniil szitkségesek). Egy Gj egye-
tem létrehozasahoz id8 is (két-harom évtized) kell.

Az 1995. marciusi Bokros-csomag sajnos tébb egyetemiinkén mar meg-
zavarta a kontinuitast, és fél§, hogy a sikeres pénziigyi. politikanak koszén-
het&en a jovdben egy sereg, korabban mar létezett és szitkséges szakot Gjon-
nan kell majd megalapitanunk. A szakok (vagy intézmények) Gjraalapitasa
nemcsak atmeneti szinvonalcsokkenéssel, hanem végsé soron folosleges
tobbletkoltséggel is egyiitt jar.

A harom fejlesztési teriilet (kozlekedés, mezdgazdasag, oktatas) nem Gj.
A malt szazadban Széchenyi fogalmazta meg, én csak 6t idéztem. Széchenyi
elgondolasai pedig a magyar torténelmi tapasztalatokra épiiltek. (Mar
Kényves Kalman felismerte az orszag tranzitszerepét, és ezért ispotalyokat
létesitett az atvonuld keresztes hadaknak; fénemességiink vagyonat a 17-18.
szézadi szarvasmarhaexportbdl gy(jtotte ossze.) A kiegyezés utani fellen-
diilés az Osztrak-Magyar Monarchidban Széchenyi reformgondolatainak a
megfogalmazasabol és megvalositasabol kovetkezett. Most egy eurdpai
méret( fellendiilés el6tt allunk, és ehhez ismét Széchenyi programjat kell elé-
venniink, korszer(siteniink, monarchiai méretekrdl eurépai méretekre bévi-
teniink és megval6sitanunk.

A szitkséges kozlekedési, mezSgazdasagi és oktatési koncepciét nem lehet
semmiféle pénziigyi stabilizacios programmal helyettesiteni. Jelenleg ugyanis
e koncepcidk hianya vezet oda, hogy a megtakaritott pénz ellendrizhetetlen
utakra vandorol. A helyzet sok tekintetben kisértetiesen hasonlit mult szazadi
arisztokraciank kiilfoldi koltekezésére. A kiutat csak olyan koncepcié kidolgo-
zasa jelentheti, amely Gj, értelmes célokat t{iz a rejtett t8ke elé is. Egy ilyen cél-
tudatos gazdasagpolitika akkumulalhat tkét a tudomany és kutatas szamara
is, egytttal meg is fogalmazhatja a feladatait.
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Mit tegyiink azonban addig, amig gazdasagpolitikank kidolgozatlan?

Korlatozott anyagi lehet&ségeinkbdl elsGsorban a magyar oktatast kell
finanszirozni, hasonléan Klebelsberg hajdani oktatas- és tudomanypolitika-
jahoz. A korlatozott forrasok természetesen csak korlatozott fejlesztést
engednek meg. (S&t, a sziikiil§ forrasok csékkentik az oktatasra, képzésre
fordithaté pénzt.) Mit lehet tenni ilyen forrashianyos, atmeneti id6szakban?
Egyik akadémikusunk egy értekezleten a Bibliat idézte: a viz6zénben Noé
nemz8képes allatparokat vitt a barkéajaba azért, hogy a jov6t biztositsa. Ha
nincs elég pénz, akkor legalabb azt kell elérniink, hogy a felsGoktatas, kozép-
fok oktatas, szakmunkasképzés és alapoktatas ,Noé barkajaban” nemzé-
képes maradjon. Olyan iskolak, tanszékek, csoportok maradjanak meg,
melyek az egyes tudomanyteriiletek, szakmak tovabbvitelét, oktatasat folya-
matosan fenn tudjak tartani.

Téavlatilag pedig — a kidolgozandé gazdasagpolitikai koncepci6 alapjan —
ki kell jelélni oktatasunkban azokat a teriileteket, melyekre a fokozatosan
javuld gazdasagi lehet&ségek figyelembevételével az egyszerd szinten tartas-
hoz sziikséges eszkdzoknél tobbet fordithatunk. Gazdasagpolitikai koncepcié
nélkiil a szakmai képzés aranyai nem becsiilhetSk meg. A pillanatnyi konjunk-
tara diktalta palyavalasztas hosszabb tavon biztosan félrevezetS, hiszen az
iskolakezdés és a szakmai képesités megszerzése kozott legalabb 5-10 év id6
telik el. Nem hagyhatjuk allampolgarainkat tanacstalanul a palyavalasztasi
dontésekben sem.

Nem a korabbi tervgazdalkodast kivanom vissza, de a szocialis piacgazdal-
kodas altalaban nem engedi meg az allam teljes kivonulasat a gazdasagi élet-
bél, még kevésbé fogadhaté el a kivonulas tranziens idészakban.

A kiizlekedes az Ell-csatlakozas tiikrében

A harmas gondolatkorbél a tovabbiakban csak a kézlekedés szerepével kiva-
nok foglalkozni.

A kozlekedés jelent8ségét — hasonléan az EU-csatlakozas sziikségszer-
ségéhez — szinte minden politikai part felismerte,; szoban tamogatja, sét az
Eurdpai Bizottsag ,Véleménye” is hasonl6 véleményt titkroz:

+A magyar kozlekedési halézat meglehetSsen siird és Budapest kozpontt,
stratégiai poziciét foglal el Kézép-Eurdpaban, ésszekstve Eszak-Eurdpat a
Balkannal és tavolabb a Kézel-Kelettel. Harom, a krétai Paneurépai Kozleke-
dési Konferencian meghatérozott transzeurépai folyosé halad keresztiil
Magyarorszag teriiletén... Magyarorszagnak fejlesztenie kell a korabban kor-
latozott hataratkelési infrastruktarajat is...
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A Duna-Rajna-folyosé megnyitasaval és kiillonésképpen a Fekete-tenger
becsatolasaval e folyosoba a folyami szallitas a jelenleginél nagyobb szerepet
jatszhat a jovdben.

Egy integralt és versenyképes szallitasi rendszer fejlesztése olyan cél,
amelynek a magyar hatésagok tudataban vannak. A két f6 probléma valészint-
leg az elfogadhaté mérték{ biztonsag elérése és a kozlekedési rendszerek opti-
malis kihasznalasa lesz.

...sziikséges biztositani azt, hogy rendelkezésre &lljanak azok a forrasok,
amelyek az ] tagéllamokkal kib8viil8 transzeurdpai héalézat alapjainak le-
fektetéséhez sziikségesek.”

Az Eurdpai Bizottsag kivonatosan ismertetett véleménye természetesen
nem részletezi a tranzitkdzlekedés fejlesztését, még kevésbé tér ki az ehhez
kapcsol6dé ipari feladatokra, Eurépa szamara a halézat kiépitése és biztonsa-
gos mikodtetése a legfontosabb, Ggy, hogy kézben elkeriiljék a Nyugat-Euré-
paban mar kialakult kézati szallitas talburjanzasanak a veszélyét.

A kozlekedés és ipar kolesénhatasardl a , Vélemény” nem tesz emlitést, de
figyelemre mélté az iparral kapcsolatos allasfoglalasa:

Az autbipar az egyik leggyorsabban névekvé agazat... Ez majdnem kizaré6-
lagosan kiilfoldi mitkodét8ke bevonasa révén tortént. Strukturalis szempont-
bél a magyar auté- és alkatrészagazat integralodasa az eurdpai és a globalis
gazdasagba mar elérehaladott és technolégiailag kifinomult...

Magyarorszag nagyon erds ellatasi bazissal rendelkezik a vastti berende-
zések teljes haldjaban... er8s versenytarssa teszik 6t az EU-partnerek
szamara...

Azok az agazatok, amelyek minden valésziniiség szerint a szazadforduléra
versenyképesek lesznek, a kovetkez8k: élelmiszeripar, élelmiszer-feldolgozas,
gépgyartas, gépkocsigyartas... A legnagyobb sziikség a tovabbi szerkezetatala-
kitasra és modernizalasra a haszonjarmdgyartasban van.”

A vélemény jol tiikrdzi a briisszeli hivatalnokok atfogd gazdasagi-politikai
szemléletét és informaltsagat, nem mond azonban semmit az iparfejlesztés
mélyebb miszaki tartalmarol.

A kézlekedés és ipar egymasra hatdsa a miltban

A kozlekedés és ipar kapcsolatanak, a fejlesztés kolcsonos egymasra hatasa-
nak felszini jelenségeit a malt szazadi vasGtépités és az ipar kolcsonhatasanak
alapjan kénnyen attekinthetjiik. A vasatépités palya- és jarm{iépitést igényelt,
ehhez fel kellett épiteni a vaskohaszatot és a gépgyartast. A vaskohaszathoz
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azonban fejleszteni kellett a szén- és ércbanyaszatot, a kibanyaszott terméke-
ket, a legyartott gépeket szallitani kellett a feldolgozas szinhelyére, és ezzel a
kér bezarult. A kodzlekedés fejlesztése elinditotta az ipar fejlesztését, ez utobbi
pedig megkéovetelte a kozlekedés tovabbfejlesztését. Erre az egyszerd, pozitiv
visszacsatolast szabalyoz6 kérre épiilt a mult szédzad gazdasagi, ipari fejl6-
dése. (Egy hasonlé szabalyozasi kér alakult ki a mezdgazdasagi fejlesztés,
malomipar, mezdgazdasagi gépgyartas, szallitas teriiletén is.) A jelenkorban
azonban nem elégedhetiink meg ezzel a felszines elemzéssel. A vasttépités
héskora elmilt, a jelen fejlesztések mar nem valtoztatjak (novelik) az egyéb-
ként is folytonosan névekvs szallitasi feladatokat nagysagrendekkel, nem
tobbszérézik meg a banyak, kohéaszati tizemek szamat, extenziv fejlesztés
helyett intenziv fejlesztésre térnek at.

Az autéipar kialakulasa és fejlédése e szazad elején még mutatott extenziv
jegyeket, de a repiilégépipar fejlédése mar inkabb a kutatasnak, tudomanyos
gondolkodasnak a kévetkezménye. Az egyszerdl malt szazadi iparfejlédési
szabalyozasi kor e szdzad masodik felére elavult. A szamitogép hasznalata, az
informatika elterjedése, a gyartas robotizéalasa a hagyomanyos autoipart is tel-
jesen atalakitotta. Henry Ford zsenialis talalmanya, a futészalagos gyartas és
terméke a fekete Ford ,T" a malté, ma az autogyarak gyartd soraikon tébb szaz
tipust és tipusvarianst képesek tetszdleges sorrendben gyartani. Megvalosult
atomeges egyedi gyartas. Az informatika atalakitotta a gyartasi folyamatot, de
atalakitotta a kutatast, fejlesztést, gyartmanytervezést, vizsgalati eljarasokat
is. Korabban megoldhatatlannak tekintett feladatok valtak numerikusan meg-
oldhatéva, attekinthetetlennek vélt nagy rendszerek valtak kezelhet&vé.

A magyar kézlekedés fejlesztését ebben az Gj helyzetben kell megoldanunk.
Sem a kozlekedés fejlesztése, sem hatésa az ipar fejlédésére nem targyalhaté a
miult szazadi sémak, mintak alapjan, bar latszolag a feladatok és a kovetkezte-
tések nagyon hasonléak. A feliileti jelenségek helyett mélyebb, tartalmi 6ssze-
fiiggéseket kell vizsgalnunk.

A kiizlekedes melyebb isszefiiggesei, amelyek befolyasoljdk az ipari feladatokat

Melyek azok — az egyébként ismert, de mélységiikben figyelemre nem kell6en
méltatott — jelenségek, amelyek alapvetSen meghatarozzak a koézlekedés
jelen és jovG allapotat és hatasat az ipar fejl6désére?

A jelen kozlekedésének négy alapvetd vonasat tartom az ipari feladatok
szempontjabol meghatarozénak:

1. Tomegesség: —— > abszolat
relativ (lokalis)

A
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2. Emberi inkompatibilitds: ——er8, sebesség, teljesitménynévekedés
a jarm{vekben
emberi képzettség, biologiai alkalmat-
lansag a kozlekedés lebonyolitasara

3. Pazarlas: > energia

LTI anyag

4. Szennyezés<: levegd
\ talaj (viz)
zaj
A felsorolt négy tulajdonsag koziil a két utolsé kozismert, de érdemes en-
nek ellenére az 6sszes problémat végigelemezni, hiszen igy alakul csak ki a
kozlekedést kiszolgal6 ipar 0j feladatrendszere, és igy tudjuk csak megfogal-
mazni a magyar iparfejlesztés el6tt all6 feladatokat.

Témegesség

A vilag kozlekedésében jelenleg kb. 600-650 millié motoros jarmi vesz részt.
Ennek tilnyomo része gépkocsi, szamuk kb. 40 milliéval névekszik évente, ami
az Gjonnan gyartott és a forgalombol kiesett jarmtivek killonbsége. A hagyoma-
nyos gyartok mellett egyre Gjabb jelentSs termeldk kezdik meg miikodésiiket
(pl. Kina), és még messze nem értiik el a telitettséget. Az Egyesiilt Allamokban
1000 lakosra mintegy 500-550 jarmd jut (amivel elérte a telitettséget), ezt figye-
lembe véve a vilag jelenlegi népességébdl kiindulva kb. 2-3 milliard jarmtvel
érhetnénk el a telitettséget. Ennek természetesen sem a gazdasagi, sem a tech-
nikai feltételei (lizemanyag-ellatas, athalézat, karbantartds megszervezése
stb.) nincsenek meg, de a jelenlegi 600 milli6 jarmd 1 milliardra névekedése is
tiz éven beliil — valtozatlan koriilmények és feltételek mellett — komoly gon-
dokat fog okozni az ezredforduld utan. A jarmiveket el kell 14tni tizemanyaggal,
gondoskodni kell karbantartasukrél és javitasukrél, hasznalatukhoz nélkiiloz-
hetetlen a palyak kiépitése, fenntartasa. Az elhasznalt jarmiiveket ssze kell
gytijteni, a hulladékot fel kell dolgozni stb. Mindennek kétségteleniil el8nyss
hatasa a foglalkoztatottsag névekedése (erre el@szeretettel hivatkozunk is,
hiszen az 6sszfoglalkoztatottak 16%-a a kozlekedésben vagy a kozlekedési
eszkozoket el6allitd iparban, illetve a beszallitéinal dolgozik), de az el8nysdk
mellett rengeteg hatranyos hatassal is szamolnunk kell, melyet a kés&bbiekben
még részletezink.

A tomegesség abszolt szamai riasztdak, de mindennapjainkban a relativ
zstfoltsag terheit érezziik inkabb. Kozlekedés és forgalom nem egyenletesen
oszlik meg térben és idében. A csticsforgalom okozta kozlekedési kaosz alta-
laban bizonyos napszakokra és helyekre (varoskozpontok, frekventalt auté-
palyak) koncentralédik. A kozlekedés ilyenkor énmaga ellentétébe fordul,
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helyvaltoztatas helyett helyben maradas kovetkezik be, mig energiafogyasz-
tasa, kérnyezetszennyezése valtozatlan, sét a kérnyezetszennyezés lokalis
koncentralédasa miatt fokozddik egészségkarositd hatésa. Az amerikai
szmogkatasztrofak mar mutatjak a jarmdtelitettség hatasat a kornyezetre.
Eurépa ebbdl a szempontbél lényegesen kedvezstlenebb helyzetben lesz,
mivel varosainak szerkezete (polarkoordinatas elrendezés az amerikai dékart
koordinatas szerkezettel szemben) és Gtjainak, utcainak keskenyebb volta
még kisebb jarmisiriiség esetén is forgalmi dugok kialakulasahoz vezet.

Biolégiai inkompatibilitas

Ajarmivek elérhetd sebességei, az energiaforrasok teljesitményei, a meghajté
rendszerben m{ikédé erdk, nyomatékok a modern kozlekedés kialakulasanak
utolsé 100 évében szakadatlanul és rohamosan néttek. A jarmfiveket
miikddtetd emberek bioldgiai tulajdonsagai viszont évmilliok alatt fejlédtek
jelenlegi szintjiikre, és nyilvan nem képesek alkalmazkodni ehhez a rohamos
valtozashoz. A bioldgiai érzékelés és cselekvési reakcid a jard, esetleg futo,
rohané ember sebességéhez igazodik. A koziti, illetve vasuti jarmivek sebes-
sége ennek 10-20-szorosa, a repiilégépek sebessége pedig akar két nagysag-
renddel is nagyobb lehet. A kozlekedésben részt vevék legnagyobb része ra-
adasul képzetlen (Grvezet8k). Sajnos a hivatasos vezetSk sem érzékelik
kell8en a nagy sebességgel egyiitt jaré nagy kinetikus energiat, mivel az a
sebesség négyzetével aranyos, az emberi érzékelés pedig hajlamos a linearis
kozelitésre. A sebesség négyzetével aranyos kinetikai energia szerepét egy-
egy koézlekedési balesetben valéjaban az a néhany tucat titkozési kisérlettel
foglalkozé mérnok, esetleg az ilyen kisérleteket megszemléls természettudo-
manyos felkésziiltségli szakember tudja helyesen megitélni.

Kapcsoljuk 6ssze a témegesség és a biologiai alkalmatlansag (képzetlenség)
gondolatat. Az eléz&ekben emlitett 600-650 millid jarmd dont6 tobbségét
(személygépkocsikat, motorkerékparokat) laikusok vezetik, akik sosem lattak
utkoztetési kisérletet, és fogalmuk sincs a kinetikus energia mibenlétérdl, és
még ennél is kevesebbet tudnak, vagy sosem hallottak a dinamikai instabili-
tasrol, nem tudnak az észlelés és az elhatarozast kovetd cselekvés kozotti idé-
késleltetésrdl, az Gn. retardalt rendszerek viselkedésérdl. Ismerjiik a jelenlegi
baleseti statisztikakat, konnyen elképzelhetjiik ezek valtozasat, ha a jarmd-
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alloméany (és jarmistiriség) kozel kétszeresére novekszik.
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Pazarlas

A jelenlegi kozlekedés ésszeritlen és pazarlo. A ténylegesen sziikséges hely-
valtoztatast és szallitast (pl. élelmiszer és kozsziikségleti cikkek szallitasat)
természetesen el kell fogadnunk, hiszen az emberi élet fenntartasahoz elen-
gedhetetlen, de hogy az ehhez jelenleg felhasznalt energia és a jarmiivekbe
épitett anyagmennyiség szitkséges-e, gazdasagos-e, az vitathato.

Az egyes kozlekedési agazatok fajlagos energiafelhasznalasa lényegesen
kilonboz8. A tkm-re, illetve utaskm-re forditott energiafelhasznalast vizi
szallitasnal 1-nek tekintve a vasiti szallitasra ~10, kozati szallitasra ~100, légi
szallitasra ~1000 adédik. Az aranyok igen durvak, és a szallitas modjan kiviil a
szallitbeszkoz kihasznaltsagatdl is fliiggnek (visszfuvar léte, utastelitettség
stb.). A vazolt kedvezé&tlen aranyokat tehat nemcsak a jarmiivek miszaki tulaj-
donsagai, hanem a kozlekedési, szallitasi szokasok is alakitjak (pl. a személy-
gépkocsik zomében 1 személlyel, a vezet6vel kozlekednek). Mielétt azonban
barki az aranyszamokbol elhamarkodott kovetkeztetésre jutna, meg kell alla-
pitanunk, hogy a fajlagos energiafelhasznéalas — bar igen fontos —, a haztol
hazig szallitas lehetSsége, a menetrendhez kotottség vagy kotetlenség, az elér-
het8 menetsebesség a legtobb esetben azonos, vagy nagyobb stllyal befolya-
soljak a kézlekedési eszkoz megvalasztasat, mint a fajlagos energiasziikséglet.

Az egyes kozlekedési agazatok energiahasznositasanak hatasfokat csak
kevesen vizsgaltak. Gépjarmiiveknél legtobbszor az erdforras, a belsd égésii
motor hatasfokaval szoktak jellemezni a gazdasagossagot. A belsé égésti mo-
torok 30-35%-o0s elméleti hatasfoka azonban semmitmond6 a gépjarmi-
kézlekedés hatasfoka tekintetében. Még az NSZK kormanyanak felkérésére
Helling professzor végzett részletesebb vizsgalatokat e teriileten. Hasznos
munkavégzésnek tekintette a jarmid mozgatasahoz sziikséges 6sszes mecha-
nikai munkat (tehat még a légellenallas és menetellenallas legy6zésére fordi-
tott munka is teljes egészében hasznosnak mindsiil). Ezt a munkat viszonyi-
totta az ehhez sziikséges kibanyaszott nyersolaj energiatartalmahoz, azaz
veszteségnek tekintette az olaj kitermelésére, szallitasara, feldolgozasara, az
izemanyag szétosztasara, iiresjaratra stb. forditott munkakat. Azigy kiszami-
tott hatasfok (a kozlekedés hatasfoka) 109 alatti. A szallitas hatasfoka termé-
szetesen ennél is rosszabb, hiszen az aru nélkiili teheraut6 vagy az utas nélkiili
autébusz részmozgas-hatasfoka zérusnak tekinthetd. A szallitas hatasfoka igy
dsszességében aligha éri el az 5%-ot. Az energiafelhasznalas 95%-a veszteség-
be megy.
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Koérnyezetszennyezés

Akozlekedés az egyik legjelent8sebb kérnyezetszennyezd. A fejlett orszagok-
ban az 6sszes légszennyezés kozel 50%-at a kozlekedés — ezen beliil is elsd-
sorban a koézati kozlekedés — okozza. Egy-egy részteriileten azonban a kozle-
kedés sajnos kiemelkedd szerepet vallalt. Az NO,-szennyezés szinte teljes
egészében a gépjarmii-emisszié kovetkezménye, az 6zonréteg sériilésében a
repiilégép-kozlekedés novekedésének van jelentSs szerepe stb. A levegd-
szennyezés kozismert, ezért nem is részletezzik tovabb.

Kevesebbet beszélink a tovabbi kornyezeti artalmakrol. A jarmivek a talajt
és a vizet is szennyezik, ha gondatlan az izemeltetés. Faradt olaj, elhasznalt
akkumulatorok, gyartasi, javitasi és karbantartasi hulladékok, s6t szamos
esetben az elhagyott roncsautok okoznak szennyezést. Ezek hatasat még nem
mérték fel kielégitSen, és féleg nem foglalkoztak a gondatlan iizemeltetés
kévetkezményeivel. Hidba gyartanak ,tiszta” jarmiveket, ha azok gyari bealli-
tasa elallitodik, ha nincs felkésziilt és lelkiismeretes karbantarto és javito sze-
mélyzet. Olyan orszagokban, ahol nagyon sok hasznalt auté keriil forgalomba,
ez a gond fokozottan jelentkezik. (A kézép-eurdpai allamok gépjarmiialloma-
nyanak jelentds része mar a masodik vagy a sokadik tulajdonos birtokaban
van, akiknek legtébbszor nincs pénziik a szabalyos karbantartasra; még
inkabb jellemz§ ez a harmadik vilagra, ahol a haszonjarmivek zéme is hasz-
nalt allapotban keriil forgalomba.)

Egyaltalan nem vesziink tudoméast a palyak okozta kornyezeti karokrol.
Az Gttestek kopd anyaga (vasoxid, aszfalt, beton) a palya kézvetlen kérnyeze-
tét terheli, de a felszini és talajvizek hatasara nagy tavolsagokra is eljuthat.
A-szilard burkolatt autépalyak jelenleg mar 1,5 magyarorszagnyi teriiletet
fednek be, ahol nem n& névényzet.

A felsorolast folytathatnank, de mar ennyibél is nyilvanvald, hogy az ipar
feladatai ma mar nem vezethetdk le egyszer( szabalyozasi korokbdl, és ezek a
feladatok nem pusztan mennyiségi novelést jelentenek, sét ellenkezéleg,
mennyiségi novelés helyett teljesen Gj minGségi — paradigmavaltasi — fel-
adatokkal allunk szemben.

Rz ipar fiibb feladatai a kiizlekedes fejlesztésében

A kozlekedés négy jellegzetes vonasa 6nmagéban, illetve attételesen vagy kol-
csonhatasban négy {6 feladatot tliz ki az ipar elé. Ezek:

- a kozlekedési balesetek elkeriilése,

- az energiafelhasznalas hatasfokanak javitasa,

- az Gj természeti anyagok felhasznalasanak csokkentése,

- a kornyezetszennyezés csokkentése.
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A felsorolt feladatok megoldasahoz nem elegendd a hagyomanyos értelem-
ben vett jarm{ivek fejlesztése és ettdl fiiggetlen palyafejlesztés, valamint szig-
nalizacio-fejlesztés. A feladat megoldasa 6sszefliggé — a kozlekedés minden
oldalat figyelembe vevé — fejlesztést igényel. Sokat beszélnek intelligens jar-
mirdl, intelligens palyardl, ezek azonban csak akkor eredményeznek tényle-
ges javulast, ha nem egymastdl figgetleniil fejlesztjiik a jarmvet, palyat, szig-
nalizaciét, hanem megteremtjiikk kozottikk a harmoéniat is, és mivel a
kozlekedésben kiilonboz8 cégek jarmivei és kilénbozd palyaépiték mitkod-
nek egyiitt, ezt a harmonizaciét a nagy rendszerekrdl ki kell terjeszteni az
iparban kézremiikodd cégekre, kovetkezésképpen az egyedi fejlesztSkre is.
A globalizal6d6 vilagban eddig nem tapasztalt egytttmikodés — egytttal ver-
seny — sziikséges az el6z8ekben felsorolt négy feladat megoldasahoz.

A kézlekedési balesetek elkeriilése

A jol ismert, jarmiivekre megfogalmazott aktiv és passziv biztonsag fokozasa
ma mar nem elegendd, sét belsS ellentmondésokat is tartalmaz. (A passziv
biztonsag novelése kifejezetten rontja a partnervédelmet, mely a kozlekedés
tomegességének fokozodasaval egyre fontosabba valik.) A partnervédelem és
a passziv biztonsag teriiletén tehét ésszerd kompromisszumot kell kotniink.
A jarmiivek aktiv biztonsaganak fokozasa ezzel szemben tovabbra is kézponti
feladat marad, de ezt 6ssze kell kotni a palyak biztonsagosabb kiépitésének és
szignalizaciéjanak megoldasaval (intelligens jarm, intelligens palya és ezek
6sszekotése egymassal).

A jarmivek aktiv biztonsagat a jarmiivezetSk bioldgiai korlatozottsaga
(nagy késleltetés az észlelés és a cselekvés kozott), valamint a hagyomanyos
pneumatikus, hidraulikus, illetve mechanikus korrigalé rendszerek rugalmas-
saga és ugyancsak késleltetett volta miatt Ggy tlinik, hogy az elektronikéara (in-
formatikara) kell bizni. Az elektronika azonban nemcsak az egyes szabalyozasi,
beavatkozasi vagy észlelési feladatok megoldasara korlatozédik, hanem atala-
kitja a teljes szabalyozasi kort, integralja vagy integralhatja a fékezés, az el6zési
mandver, az oldalstabilitas, a borulas elkeriilésének 6sszetett funkcibit, mikoz-
ben figyelembe veszi a jarm pillanatnyi jellemz&in kiviil a kozlekedésben részt
vevs tovabbi kézeli jarmiiveket, azok mozgasallapotat, a palyajellemzdket (ide-
értve az idgjarasi viszonyokat is), s6t adott esetben beavatkozik az eréforras
(motor) szabalyozasaba is. Az elektronika, felhasznalva a modern nem lineéaris
jarmtdinamika elméleti eredményeit, képes a legkivalobb rutinos auté-
versenyzdnél is biztonsagosabb jarmi vezetésére.

Ez az elektronizalt jarm és elektronizalt palya azonban mas gondolkodast
kivan a palya és a jarmi fejleszt&jétdl, tervezsjétdl, az ilyen palyaépités és az
ilyen jarmigyartas mar alapvetden eltér a 20. szdzadban megszokott épitSipari,
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illetve gépipari feladattél. Az elektronizalas egyes elemei egymastol fiiggetle-
niil mar a jelenlegi jarmtivekben is megjelentek (ABS-rendszer, csuklos jarm-
vek becsuklasgatléja stb.), de az integralt, intelligens jarm{ még a kutatas sta-
diuméban van, az intelligens palya és az intelligens jarmiivek 6sszekapcsolasa
egyetlen nagy integralt rendszerbe még varat magara; nem kétséges azonban,
hogy eurdpai megvalésulasa esetén Magyarorszag nem maradhat ki a rend-
szerbdl. (Egy ilyen integralt kézlekedési, forgalmi rendszer a balesetbiztonsa-
gon kiviil a kézleked8k kényelmét is szolgalja, ha az informaciok elSsegitik az
Utvonal megvalasztasat, illetve lokalis tajékoztatast is adnak az aktualis forga-
lomrél.)

Az energiafelhasznalas hatasfokanak javitasa

Gondolkodasunkban Helling globalis hatasfokelemzésébdl indulunk ki, de
megkiséreljiik vizsgalatainkat a jarmiiré] a teljes kozlekedésre, szallitasi folya-
matra kiterjeszteni.

Az energiafogyasztas hatasfokanak javitasa a jovd fejlesztési feladatainak
koézponti kérdése. A fosszilis energiaforrasok végessége, az energiafelhaszna-
las progressziv névekedése, de mindenekeldtt az energiafogyasztas és kornye-
zetszennyezés kozotti igen szoros, pozitiv korrelacié indokolja e kitiintetett
helyet. A kérdéskoér elemzése egyuttal kitliné példa annak megmutatasara,
hogy ezek a feladatok mennyire 6sszetettek, milyen sokfajta szakember, ipar-
vallalat, kézigazgatasi forum egyiittmiikodése, harmonikus kooperacidja sziik-
séges az eredményes megoldashoz. A hatasfokjavitast, vagy ami ezzel egyen-
értékd, a fajlagos energiamegtakaritast onkényesen harom csoportba sorolom:

— primer megtakaritas az er6forras (motor) hatasfokanak javitasaval,

- szekunder megtakaritas a jarm fejlesztésével,

- tercier megtakaritas a forgalom és a fuvar szervezésével, logisztikaval.

A csoportositast elsGsorban az indokolja, hogy a kiilonb6z6 energiameg-
takaritasi moédok mas-més szakember kompetenciajaba tartoznak. Az egyes
moédozatok megvaldsitasa, de a megvalositas fajlagos koltségei és a bevezetés
eredményessége, illetve idébeli késleltetettsége is alapvetSen eltérd.

A primer energiamegtakaritas a bels6 égésti motorokat fejleszté mérnokok
feladata. Idetartozik a termikus és mechanikus hatasfok javitasa, a keveredési
és égési folyamat tokéletesitése és az optimalis tizemelési tartomany automa-
tikus beallitasa. Jelentds eredményt csak elektronikus szabalyozassal érhe-
tiink el, mivel a kozvetlen emberi szabalyozas a nagy id6késleltetés és a rend-
kiviili figyelem-6sszpontositas miatt gyakorlatilag kivihetetlen. Ez a fejlesztés
rendkivil koltségigényes, a megtakaritas igen érzékeny a pontos beallitasra.
Az tizemeltet6td] allandod ellendrzést, karbantartast és fokozott gondossagot
kovetel meg. A termikus hatasfok javitasahoz Gj szerkezeti anyagok (kerami-
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ak) sziikségesek, és bar a fajlagos energiaigényt és ezzel a fajlagos karos emisz-
szi6it is csokkenti, de ezen beliil névekszik az NO, részaranya. Legnagyobb
hatranya azonban az, hogy javit6 hatasa csak az 4j hajtémiiveknél érvényesii,
a teljes gépjarmiallomany tehat legfeljebb 10 éves késéssel cserélhet6 at teljes
egészében fejlesztett motorral iizemeld jarmiparkra. Ez alatt a 10 év alatt
azonban e fejlesztések eredményei is elavulnak, az id6kozbeni Gjabb fejlesztés
eredményeinek bevezetésében pedig megismétlédik az idékésleltetés. Igy a
mindenkori miszakilag lehetséges és a tényleges tizemeltetési allapot kozott
allandosul a késleltetés.

Kiilén érdemes foglalkoznunk a kézlekedésben igen gyakori instacionarius
izemméd energiafogyasztasra gyakorolt hatasaval. E teriileten Lenz profesz-
szor végzett igen koriiltekinté és figyelemre mélt6 vizsgalatokat. E szerint a va-
rosokban igen gyakori instacionarius tizemmoédban (a forgalom diktalta
sebességvalasztés esetében) az integralt fajlagos iizemanyag-fogyasztas kb. a
kétszerese az ugyanazon az Gtvonalon stacionarius tizemmoédban {izemel§
jarmi (~allando sebességii kozlekedés) fogyasztasanak. A stacionarius és in-
stacionérius izemmdodok kézétti nagy eltérést még elektronikus szabalyozas-
sal sem lehet lényegesen csokkenteni, mivel stacionarius tizemmaodban a motor
optimalis allapotban iizemel, instacionarius tizemmodban azonban elkeriilhe-
tetleniil el kell térni az optimalis paraméterektsl. Hagyomanyos belsé égési
motorral az optimalis iizemallapotot tartésan még elektronikus vezérléssel
sem lehet megvalésitani, a hibrid hajtas (belsé égésti motor és elektromos
hajtas kombinaciéja) igér — mar kisérletileg is igazolt — j6 megoldast. Ez
ut6ébbi azonban mar atvezet a szekunder energiamegtakaritas kérdéskorébe.

A szekunder energiamegtakaritas a jarmiifejleszt6 mérnckok feladata. Ide-
sorolom a hajtaslanc harmonizalasat és hatasfok javitasat, a légellenallas és
menetellenallas csokkentését, a jarmivek onsilyanak csokkentését, illetve a
szallithatd hasznos terhelés novelését. Killondsen varosi tizemben jelentds
energiamegtakaritas érhet® el a rekuperatoros fékezéssel. A hulladékenergiak
(hitéviz, kipufogdgazok) hasznositasa akar az energetikai f6- és mellékfolya-
matokban (flités, szell§zés, klimatizalas) ugyancsak javitjak az 6sszhatasfokot.
A szekunder energiamegtakaritas fajlagos koltségei (1% energiamegtakari-
tasra jut6 koltség) valamivel kisebbek a motorfejlesztés koltségeinél és a beve-
zetés id6késedelme is — legalabbis egyes esetekben — lényegesen révidebb
lehet. (Pl. a légellenallast csékkent§ tereld lemezek a tehergépkocsi vezetd-
fiilkéje folott, vagy egy kisebb menetellenallast el8idéz8 Gj mintazatG gumiab-
roncs nemcsak az j tervezés( jarmuvekre, hanem a mar 5-10 éve lizemeld
tehergépkocsikra is felszerelhet&k.)

A tercier energiamegtakaritas a kozlekedést tervezd, logisztikaval foglal-
koz6 mérnokok feladata. Idesorolhaté a gondos fuvarszervezés, Gtvonalterve-
zés, a gylijt6 és elosztd szallitasi rendszerek kialakitasa. A forgalomszervezés
és -iranyitas, beleértve esetleg a mitholdas kévets- és iranyitorendszer kiépi-
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tését is nagymértékben csokkenthetik a szallitasra felhasznalt energia meny-
nyiségét. Esszer( feladatmegosztas az egyes kozlekedési agazatok kozott, a
kombinalt fuvarozés tovabbfejlesztése, a hataratkelések, vamvizsgalatok egy-
szer(sitése (kombinalt fuvarozasnal menet kézben is elvégezhet®) lényegesen
olcsobban és féleg rovidebb idd alatt az egész jarmiiparkra (id6késleltetés nél-
kiil) kiterjedSen bevezethetd a haszonjarmi-kozlekedésben. A varosokban ezt
kiegészithetik a z6ldhullamos forgalomiranyitassal, kiilén haszonjarmiisavok
létesitésével stb.

Lathat6, hogy az energiamegtakaritas legigéretesebb teriilete a tercier
megtakaritas. EgyGttal az elején elmondottak értelmében ezzel kiméljiik leg-
inkabb a kornyezetet. Természetesen a j6vé fejleszt8 munkajaban mindharom
megtakaritasra sziikségiink van. A tarsadalmat valéban kielégité eredményt
csak e harom teriilet 6sszehangolt és egymast kélcsénésen kiegészits fejlesz-
tésével érhetiink el.

Az energiamegtakaritas fontos forrasa lehet a j6vében a kozlekedési igé-
nyek csokkentése. Az elektronika, informatika elterjedése atalakithatja a
foglalkoztatast és az iskolarendszert is. A munkak jelent8s része otthon is
elvégezhet6vé valik, ezért a napi munkahelyre utazas a jév8ben csékkenhet,
ugyancsak csokkenhet az iskolai forgalom és a postai kiildemények egy
részének (levél) tovabbitasahoz szitkséges szallitasi feladat. A jov§ elektro-
nizalt vilagat jelenleg még nem tudjuk atlatni, de akézlekedési igények expo-
nencialis névekedése el6bb vagy utdbb telitédik, és degressziv szakaszba
kell atlépnie, mert a forgalom névekedése maga fogja megakadalyozni a kéz-
lekedést.

Anyagtakarékossag

Az anyagtakarékos jarmiigyartas az egész évszazadban kozponti kérdés volt,
mivel az anyagtakarékos konnytiszerkezet a kézvetlen gazdasagi eredményen
tilmenden folyamatos energiamegtakaritast tesz lehetévé az iizemeltetés
folyamén. A repiil6gép-épitésben egyenesen miszaki kvetelmény az 6nsily
csokkentése. A jelenkorban azonban nem elégedhetiink meg az egyszerti stly-
csokkentéssel, tudomasul kell venniink, hogy a nyersanyagforrasaink — ha-
gyoményos energiaforrasainkhoz hasonléan — végesek, ezért mindent el kell
kovetniink a felhasznalt anyagok Gjrahasznositasa érdekében. Az ismételt fel-
dolgozast a kornyezetkimélés is indokolja, mivel a gyartasi, iizemeltetési hul-
ladékok és a tonkrement jarmiivek maguk is tébbnyire kérnyezetszennyez6k.
A jarmiigyartok, tervezdk és koziileti tizemeltet8k szemlélete az utobbi idék-
ben mér kedvezG irdnyban valtozott. Kevésbé valtozott meg a palyat tervezdk
és épit6k gondolkodasa (valészintileg a palyak lényegesen hosszabb élettarta-
ma miatt).
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A legnagyobb gondot azonban a harmadik orszagok magéaniizemeltet&i
fogjak okozni, akik masodik vagy harmadik tulajdonosként lepusztult, karban-
tartas nélkuli jarmiveiket és alkatrészeit az utak mentén fogjak elhagyni.
Semmilyen gondos tervezés vagy gyartas nem tudja megelézni a gondatlan
maganiizemeltetSk karokozasat.

Koérnyezetvédelem

A kozlekedés kornyezetszennyezése kozismert. Sajnos aranya a tobbi szeny-
nyezéshez képest megallithatatlanul névekszik. A kozlekedés tizemébdl, a for-
galombdl keletkezs levegs- és zajszennyezést méréseink pontosan kimutat-
jak. Tisztazatlan azonban még az egyes szennyezd anyagok szinergikus
élettani hatasa, és a globalis emisszids adatok ismerete mellett elhanyagoltuk
az immisszi6s adatok vizsgalatat.

A gyartasbdl, javitasbol, palyaépitésbdl keletkezd kornyezetszennyezést
altalaban az ipar, épitSipar terhére szoktuk roni, érdemes azonban ezt az ipar-
agat a tobbitdl elkiilonitve kezelni.

A foglalkoztatas vizsgalatanal a kézlekedés és jarmdipar biiszkén szokott
arra hivatkozni, hogy minden 5-6. foglalkoztatott a jarmdiparban dolgozik
(kozvetve vagy kozvetlenill), és egyetlen autdipari munkahely teremtése
tovabbi harom 4j munkahely létesitését igényli. Ezek a kétségteleniil kimutat-
hat6 6sszefiiggések azonban csak a jelenségek egyik oldalat mutatjak, a teljes
képhez a kérnyezet terhelése is hozzatartozik.

Az ipar a kornyezetszennyezés csokkentése érdekében az elmult hét év-
tizedben igen sok eredményes fejlesztést hajtott végre. (Egéstérfejlesztések,
tzemanyag-befecskendez8 rendszerek kifejlesztése, katalizator hasznalata-
nak elterjesztése, dlommentes izemanyag hasznalata stb.) Mindezek a fejlesz-
tések azonban csak gondos tizemeltetés és megfelel6 karbantartas mellett
hatékonyak stacionarius iizemmodban. A befecskendezés és a gy(jtas szaba-
lyozasadhoz természetesen fel kell hasznalni az elektronika eszkozeit is, hiszen
az emberi érzékelés és beavatkozas képtelen kovetni ezeket az idében rend-
kiviil gyorsan valtozo jelenségeket.

lsszefoglalds

Akozlekedés és ipar kolcsonhatéasa a 20. és 21. szazad hataran mar nem irhaté
le olyan egyszer( szabalyozasi korrel, mint a malt szazad végén a vasiti kozle-
kedés és a vasgyartas, illetve gépgyartas kapcsolata. A tomegessé valas meg-
mutatta a fejl8dés korlatait és a névekedés karos hatésait is. Az ipar csak a
tudasbazis erdsitésével és fejlesztésével tud 1épést tartani a névekvs igények-
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kel. A hagyomanyos vas- és acélgyartasnal, illetve gépiparnal egyre fontosab-
ba valik a jelenkor informatikai, elektronikai eredményeinek felhasznalasa a
kutatasban, fejlesztésben, gyartasban és iizemeltetésben. Kell6 hatékonysagt
felhasznalasahoz sziikséges a jarm, palya és szignalizaci6 integralt rendszer-
be torténd 6sszefogasa.
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Kozlekedési rendszerek és infrastuktaraik. Bp., 2000.
(Magyarorszag az ezredfordulén. Szerk.: Glatz Ferenc)

TANCZOS LASZLONE

Eurokompatibilis kiizlekedesi infrastruktiira —
elvarasok es lehetisegek

A j6 szinvonald, hatékony kézlekedés olyan Gsszetett rész- és alrendszerek
osszehangolt miikodését jelenti, amelyekben az emberek életmin8ségének
biztositasa és a kérnyezet védelme mellett folyamatosan érvényesiil a tarsa-
dalmi-gazdasagi fejlédés és névekedés, valamint megvalésul a harmonikus
teriletfejlesztés is (1. abra).

Az integralt kozlekedési rendszerek vitathatatlanul egyik legfontosabb,
meghatarozé részét képezi az infrastruktira — a koziti és a vasiti palyak, az
allomasok, a vizi és a légi kik6t8k, az alagutak, a terminalok, a logisztikai koz-
pontok stb. —, azaz a hosszi élettartam, helyhez kotétt, nagy értékd, osszes-
ségiikben multimodalis halézatot alkoté vonalas vagy pontszeriien telepitett
létesitmények.

Az aruk és a személyek helyvaltoztatasdhoz — a fentiekben kérvonalazott
infrastrukturalis létesitmények mellett — sziikség van jarmiivekre, forgalom-
irdnyité berendezésekre, informéciés rendszerekre is, amelyek az infrastruk-
turalis részrendszerekkel szerves egységet alkotva miikodnek.

1. dbra
A kozlekedés alapvetd funkciéi

gazdasagi
novekedés

kozlekedés

teriileti életmindség,
fejlédés kérnyezet-

védelem
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A miikddés hatékonysaga szempontjabol meghatarozo szerepe a fenti 6ssze-
tevékon kiviil az embernek van, beleértve a kozlekedésben részt vevs utasokat,
gyalogosokat, jarmiivezetSket, a fuvarozasi szolgaltatasokat igénybe vevdket, a
folyamatok zavartalan mitkédését megtervezd, kialakité és iranyito szakembere-
ket; lényegében véve — kdzvetleniil vagy kozvetve — az egész tarsadalmat.

Mivel a kozlekedési, szallitasi folyamatok osszetettségiik révén is jelentSs
befolyast gyakorolnak az emberek mindennapi életére, kozérzetére, hangula-
tara, meghatarozd szerepet toltenek be az adott térség gazdasagi, tarsadalmi
fejlédésében, s a kdzlekedési infrastrukturalis létesitmények hossza élettarta-
ma miatt alakitjak a kérnyezet globalis jellemzdit is, ezért az e rendszerek
mikodését iranyitd szakembereket fokozott felelGsség terheli.

Amikor olyan &sszetett rendszer miikodésébe torténik beavatkozas, mint
amilyen a kozlekedés, akkor fokozott kériiltekintéssel, rendszerszemléleten
alapulé problémakezeléssel és érzékenységgel — a kozvetve érvényesiilé
gazdasagi és tarsadalmi (esetenként politikai) hatdsok messzemend figyelem-
bevételével — kell a megoldas lehetséges alternativait feltarni és a hatékonysag
javitasanak ,legjobb” lehet&ségét keresni, természetesen mindig alkalmazkod-
va a dinamikusan valtoz6 kornyezet altal szabott kovetelményekhez.

A rendszervaltozast megel3z6 hazai gyakorlat korabban jorészt nélkiilozte
azokat a komplex szemléletre térekvd, makroszintd, a tarsadalmi vonatkoza-
sok feltarasara is kiterjesztett vizsgalatokat, amelyek a kozlekedési infrastruk-
taraval dsszefiiggd fejlesztésekhez sziikségesek. Ennek oka nemcsak a piaci
kérnyezet hianya volt (amely nem kényszeritette ki a gazdasagi szemléletméd
megfeleld érvényesitését, és rendszerint mellGzte a rendszerelemek kozotti,
dinamikusan érvényesiil§ kolcsonhatasok folyamatos figyelemmel kisérését),

"de kozrejatszott az eltérd értékrend is, amely a holisztikus — azaz az életminé-
séget, az egészséges és esztétikus kornyezet megdrzését a fejlédés fenntartha-
toséga érdekében preferalé — latdsmoddal szemben csupan a gazdasagi nove-
kedés maximalizalasara torekedett.

A kozlekedési infrastruktiraval 6sszefiiggésben értelmezett, ,euro’- jelzs-
vel illetett kompatibilitds azt jelenti, hogy hazank eurdpai uniés csatlakozasa-
val kialakuld kozlekedési halozata a jovSben egységes szerkezetet alkot az
eurdpai nagytérségi kozlekedési rendszerrel.

Annak meghatarozasahoz, hogy ez az egységes szerkezet milyen feltételekkel
és mely folyamatok eredményeként alakithato ki, célszerd el8szor attekinteni

- a hazai kozlekedésben az dtmeneti idészakban bekovetkezett valtoza-

sokat,

- az Eurbpai Unidban az e teriileten érvényesiils tendenciakat,

- és a csatlakozd orszagokkal szemben megfogalmazott elvarasokat.

Ezt kovetSen kell meghatarozni az orszag érdekei, illetve a kozeljovében
varhato fejlédés fiiggvényében becsiilhetd lehetSségei figyelembevételével a
lehetd ,legjobb” illeszkedést fokozatosan megval6sito feladatokat.
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Az dtmeneti iddszak valtozdsai

A kelet-kozép-eurdpai térségben bekovetkezett tarsadalmi, gazdasagi rend-
szervaltozast kévetd dtmeneti idGszakban a kozlekedési rendszerek — azon
beliil az infrastruktira — helyzete és tarsadalmi megitélése is jelentds valto-
zasokon ment keresztiil.

A vilagban érvényesiilé megatrendek, dgymint

- a kereskedelem globalizalodasa,

- az ,outsourcing” altalanossa valasa,

- az informacibs tarsadalom el8retorése,

tovabba az orszégot kézvetleniilis érinté valtozasok

- amegvaltozott kereskedelmi kapcsolatok (65% EU),

- az atalakuldban levé tulajdonviszonyok (80% magan),

- a GDP jelentds atmeneti csokkenése (az 1989. évi 82%-a),

- a gazdasagi tevékenységrendszer atalakulasa (foglalkoztatottak aranya a
szolgaltatasban, informaciészektorban ng, az anyag- és termék-eléalli-
tasban csokken),

- a tarsadalmi jovedelemmegoszlas jelentés modosulasa,

- az e folyamatokat kisérd munkanélkiiliség (10,5%, relativ szoras 100%),

- a teriileti atrendez&dés (az életszinvonal a févarosban és a nyugati or-
szagrészben sokkal magasabb, mint vidéken és a keleti orszagrészben)

megvaltoztatta a kozlekedési és a szallitasi igényeket, de jelent&s mennyiségi,
Osszetétel- és mingségi valtozast is eredményezett a fuvarkinalati oldalon is.

A térségen beliil 1étrejott Gj allamok, a megvaltozott hatarok kévetkeztében
kialakulé Gj gazdasagi térségformald er6k moédositottak a kozlekedési folyo-
s6k lehetséges iranyait és a forgalmi aramlatok intenzitasat is.

Az atalakulas idGszakaban a kelet-k6zép-eurédpai orszagoknak, igy hazank-
nak is, szembe kellett nézniiik a koriilélel6 nagyobb régickban érvényesiild
integraciés és globalizaciés térekvések altal tamasztott Gj nehézségekkel,
illetve lehet&ségekkel. Fel kell ismerni, hogy az infrastrukturalis és szolgalta-
tasi halézatok egyre inkabb nemzetkozivé valnak, a nemzeti infrastruktarak
— azokon beliil a kézlekedési halézatok is — mindinkabb nemzetkozi rend-
szerek részeiként miikodnek.

Az el6z8ekben vazolt tirsadalmi és gazdasagi tendenciak mellett a csatlako-
zasi feltételek meghatarozasahoz nem hagyhat6 figyelmen kiviil az informati-
ka, telematika teriiletén az utébbi években tapasztalt rohamos miszaki fejlédés
sem. Tekintettel a kozlekedési, szallitasi rendszerekkel biztosithaté, és a kor-
szerd telematika alkalmazaséaval nydjtott szolgaltatasok kozott érvényesiild
szoros kdlcsénhatésra, a helyzetfeltarast, illetve a kompatibilitast biztosité fel-
adatok meghatarozasat a jovébeli kozlekedési, szallitasi igények alakulasat (és
igy a kozlekedési infrastruktiira hasznalatat) is jelent&sen befolyasol6 informa-
tikai rendszerek varhat6 fejlédésének figyelembevételével kell elvégezni.
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A témaval 6sszefiiggd kutatasok els8sorban arra iranyultak, hogy feltarjak
az Eurépai Unibhoz valé csatlakozasi folyamatban a kézlekedési infrastruk-
tara fejlesztésébél és hatékony mikodtetésébdl adodd feladatokat. Hazank
jovébeli fejlédési palyajanak alakulasa szempontjabdl meghatarozo jelents-
ségl hazai kozlekedési infrastruktiira eurépai ,illesztési kovetelményeinek”,
illetve lehet6ségeinek szambavétele azt a célt szolgélja, hogy a csatlakozasra
torténd felkésziilés — az orszag érdekeit és az uni6 bdvitési és integracios
torekvéseit tekintve is — a lehet leghatékonyabban valo6suljon meg.

A fenti célkitlizés megvalositasahoz elengedhetetlen a kozlekedési infra-
struktiraval 6sszefliggd valamennyi feladat (fejlesztés, 1étesités, tizemeltetés,
iranyitas és finanszirozas) megoldasara szoba johetS hazai és nemzetkozi
szakismeret és tapasztalat gondos elemzése, de nem nélkiil6zhet6 az eurdpai
kozlekedési politikat alakité és fejleszt8 grémiumok fontosabb tanacskoza-
sain hozott hatarozatok és dontések ismerete sem.

Agenda 2000

Az 1997. juniusi cstcsértekezleten hozott dontéssel 6sszhangban az Eurépai
Bizottsag elkészitette, és az érdekelt orszagoknak 1997. jdlius 16-an Stras-
bourgban hivatalosan atadta az Agenda 2000 elnevezési dokumentumot,
amely az Eurdpai Bizottsag tiz kozép- és kelet-eurdpai orszag tagsag iranti
kérelmével kapcsolatos allasfoglalasat, tovabba az EU alapvetd politikai jové-
képét tartalmazza.

A dokumentum koppenhéagai kritériumokkal kapcsolatos megallapitasai
" szerint Magyarorszag teljesitette a csatlakozasi targyalasok megkezdéséhez
szitkséges legfontosabb alabbi elvarasokat:

- a gazdasag ,rendbe tétele” (m{ik6dd piacgazdasag kialakitasa, inflacié le-
szoritasa, gazdasagi novekedés elinditdsa, makrookonémiai mutatok
kivant értékeinek elérése),

- szakemberek felkészitése a csatlakozasi targyalasok lefolytatasara,

- az EU jogszabalyainak atvétele és alkalmazasa (a kapcsolatos intézmény-
rendszer kialakitasa),

- akommunikacids stratégia kialakitasa, azaz annak biztositasa, hogy a tar-
sadalom minél szélesebb rétegei ismerkedjenek meg az EU-csatlakozas
jelent&ségével.

A dokumentum szallitassal foglalkozo fejezete szerint a jelenlegi k6z6sségi
kézlekedési politika elsérend( célja a belsd piac kiterjesztése az agazatra, a
versenyszabalyok harmonizacidja, valamint a transzeurdpai halozat érdeké-
ben térténd infrastruktaralis fejlesztések megvalositasa.

A fejlesztések célja a fenntarthatd mobilitas biztositasa, elsésorban a meg-
1év§ szallitasi infrastruktirak kihasznalasaval és a szallitasi szolgaltatasok
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mindségének, a piaci mitkédés hatasfokanak javitasaval. Ez utobbi torekvés
azt célozza, hogy minél inkabb érvényesiiljon a tényleges koltségelényokon
alapulé feladatallokalas. Fontos célkit{izés emellett a csatlakoz6 orszagokhoz
kapcsolodé kozlekedési halozat fejlesztése is, annak érdekében, hogy biztosit-
hat6 legyen az EU fuvarozdinak hozzaférése az Gj piacokhoz.

A magyar csatlakozasi kérelemre adott vélemény kifejti, hogy az orszag
képes az EU-ké6z6sségi vivmanyok (acquis communautaire) atvételére és val-
lalasara.’

A hatéarok nélkiili belsé piac megteremtése egyrészt a ,négy szabadsag”, azaz

— az aruk szabad mozgasa,

- a t6ke szabad mozgasa,

- a szolgaltatasok szabad aramlasa,

- a személyek szabad mozgéasa biztositasat, masrészt a

- versenyfeltétel fokozatos teljesitését jelenti,
azaz feltételezi, hogy az Gj vallalkozéasok a valds piaci kérnyezetben is igazi
piaci szerepl8kként képesek a versenytarsak l1épéseire reagalni.

A dokumentum Magyarorszag szallitasi dgazati politikajat mindsit6 része
megallapitja, hogy hazéank itt is j6 eredményt ért e, ugyanis a nemzetkozi koz-
lekedési agazat mar ma is olyan jogszabalyokat alkalmaz, amelyek hasonléak
az uniéban érvényesiilékhoz.

A transzenrdpai kozlekedési haldzatok, kapuk, kizlekedesi folyosok
Az 1997. évi helsinki értekezlet kijeldlte azokat a kibdvitett eurdpai uniés
folyosékat, amelyek mentén a jov8 évszazadban varhatéan a legnagyobb in-
tenzitast multimodalis személy- és aruforgalmi dramlatok kialakulnak. A 10
kozlekedési folyosé koziil hazankon 4 halad keresztiil. Ezek a kovetkezdk:

- IV: Berlin-Niirnberg-Praga-Budapest-Constanca-Thessaloniki-Isz-

tambul;

- V: Velence-Trieszt-Koper-Ljubljana-Budapest-Uzsgorod-Lvov;

az V/c: Ploce-Szarajevo-Osijek-Budapest;

- VII: Duna volgye;

- X/a: Budapest-NoviSad-Belgrad.

A vilagméretd kereskedelem tovabbi fejlédésével parhuzamosan az EU
interkontinentalis teherforgalméban a tengeri és a légi kik6t8k, mint a szaraz-
foldi kozlekedési halézatokhoz vezetd kapuk, a jovében kitiintetett szerephez
jutnak.

Alogisztikai kézpontok olyan komplexumokka valnak, amelyek jol struktu-
ralt eszkzellatast és integralt kiszolgalést biztositanak ahhoz, hogy a tovabbi-
tasra kertil§ arukiildemények az egyik kozlekedési alagazatrol a masikra vagy
az egyik logisztikai miivelettsl a masikig eljussanak.
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A multinacionalis vallalkozasok termeltetésre, raktarozasra, disztribtciés
célokra alkalmas kézpontjaikat a fejlesztések eredményeként alakulé multi-
modalis transzeurdpai kozlekedési halézat szamukra legkedvezébb pontjai-
hoz telepitik.

IMagyarorszag geopolitikai adottsgai és az illeszkedési feltételek
Hazank foldrajzi elhelyezkedése kedvez§ feltételeket kinal az EU kibdvitése
révén varhatoan intenzifikal6dé kelet-nyugati, illetve észak-déli irany( at-
mend forgalom levezetésére. Az orszagot atszeld szallitasi folyosok mentén
kialakitasra tervezett logisztikai kézpontok a szakaszosan korszerisiten-
d&/kiépitendd multimodalis kozlekedési halézat olyan kitiintetett csomo-
pontjait képezhetik a jévdben, ahol nemcsak az arukiildemények, illetve uta-
sok és személyszallité jarmivek ki/becsatlakozasara, esetleg szallitasi mod-
és/vagy eszkozvaltasara lesz lehet8ség, hanem alkalom nyilik kiilonb6zd
értéknoveld szolgaltatasok nydjtasara, illetve igénybevételére is.

Az orszag tranzitszerepébdl ad6do keresletnévekedés kihasznalasa mellett
a kozlekedési infrastruktira-halézat egyes elemeinek korszerisitésénél a
telepiilések kozotti belsd kapcsolatok bévitésére is térekedni kell, ugyanis a
multiplikator-hatéas révén elérhetd haszon az orszag belsé felvevGképességé-
nek mértékével aranyos.

A Délkelet-Eurbpabdl érkezd, a kozutat és a kornyezetet erésen igénybe
vevs tranzit aruforgalom egy részének Ausztria és Németorszag iranyaba vas-
Gton térténd magyarorszagi atemelését lehetévé teszik az eurdpai kombinalt
szallitasi rendszer hazai részhal6zatanak létesitési és tizemeltetési koncepci6-
jarél hozott kormanyhatéarozat [2025/1996. (II. 7.)] nyoman megindult fejlesz-
tések. A gorduld orszagiti technikaval megvaldsuld kisért és nem kisért for-
galom dinamikus fejlédést mutat. A kombinalt aruforgalom vasiti része 10
vasttvonal korszer{sitési terveinek megvalositasa és 19 terminal kialakitasa-
nak eredményeként jon létre. E fuvarozasi méd EU-jogharmonizaciéja
folyamatos.?

A kozlekedésben az infrastruktira-rendszerek eurokompatibilitasa az
alabbi kévetelmények teljesiilését jelenti:

— fejlett technolégian alapuld, integralt és versenyképes, a kérnyezetvédel-

mi és biztonsagi célok elérését is elGsegitd szallitasi rendszer fejlesztésé-
vel megvalosulé mindségjavitas (példaul hataratkelési infrastrukttGrak
fejlesztése),

- a szallitasi szolgaltatasok hatékonysaganak, valasztékanak és felhasznalo-
barat voltanak biztositasa érdekében az egységes piac mikodésének javi-
tasa (példaul szamviteli rendszerek, szocialis szabalyok),

- a szallitasi piachoz valé hozzaférés tokéletesitése.
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Interoperabilitas, multimodalitas, integritas

A csatlakozni szandékozo orszagok kézlekedési infrastruktiirajanak kialakita-
sanal figyelembe veendd illeszkedési feltételek biztositasa mellett tovabbi
fontos kévetelmény az interoperabilitis (a csatlakozb rendszerek zavartalan
egyuttmiikodési feltételeinek) megteremtése is. Ehhez egyrészt a szervezési,
masrészt a miszaki feltételek 6sszehangolasa sziikséges, melyek koziil két
példat emlitiink:

- A nagy milttal és hagyoményokkal rendelkez8 vasattarsasagok biirokra-
tikus szervezeti rendszerétél eltérd szabalyozasokat egységesitd intézke-
dések.

- Olyan miiszaki szabvanyok bevezetése, amelyek az egyes orszagokban az
egymastdl jelent8sen eltérd vontatasi és aramellatasi megoldasokkal,
valamint egyéb alaptevékenységi jellemz8kkel kapcsolatosak. (Idetartoz-
nak azok a kérdések is, amelyekkel az orszagonként eltér6 informacios
rendszerek egyiittm{ikodése megteremtése érdekében kell foglalkozni,
ugyanis nem csupan az eltérd ipari szabvanyok szerint tervezett és tize-
meltetett eszkdzok okozhatnak interoperabilitasi problémakat, de a
kiilonbozé szoftverek és az informaciécserére hasznalt eltérd eljarasok is
akadalyozhatjak az egytittmiikodést.)

Eurépéaban mar eddig is jelent8s munkat végeztek annak érdekében, hogy
szabvanyositsak a kozlekedési rendszereket és javitsak az interoperabilitas
feltételeit. Nemzetkozi munkacsoportokat allitottak fel annak érdekében,
hogy harmonizaljak példaul a nemzetkozi vasiti forgalom menetrendjeit vagy
a koziti jarmivezetSk munkafeltételeit.

Fontos kévetelmény a multimodalitas biztositasa, tovabba az egyméashoz
sorosan (vertikalisan) kapcsolédé, alkalmas interfészekkel illesztett, integralt
szolgéltatast nytjté infrastruktirarendszerek kialakitasa is. Erre példaként
emlithet8 a nagyvarosok agglomeracios korzeteit kiszolgald kozlekedési szo-
vetségek infrastruktirainak egymashoz kapcsolasa mind a kiilonb6z6 médok
integralt rendszerben térténd miikodtetése, mind a tavolsagi és a helyi forgal-
mat egymashoz kapcsolé megoldasok érdekében.

Finanszirozasi lehetiisegek

Az Burépai Unidban alkalmazott megoldasi elveket és sikeresnek bizonyult
gyakorlati megoldasokat a kézlekedési infrastrukttra létesitményeinek finan-
szirozasaval 6sszefiiggésben is célszert kévetni, annal is inkabb, mivel eza kér-
dés az utébbi években hazankban a gazdasagi atalakulast és a rendszervalto-
zast kisérd jelent8s tarsadalmi fesziiltségek egyik meghatarozo forrasava valt.
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A piacgazdasagba vezetd atmenetet megeldz8 négy évtizedben elmaradt
fejlesztések kovetkezményeként az infrastruktira teriiletén altalaban, de a
kozlekedési halézatok tekintetében kiiléndsen is, olyan mértékd fejlesztési
igények halmozodtak fel, amelyek realis idén beliili kielégitésére sem az allami
koltségvetés, sem a lasst titemben kialakulé magangazdasag nem volt képes
elegendd belsS pénziigyi forrast elGteremteni.

A kormanykézi megallapodasok és garanciak forméajaban csupéan korlato-
zott volumenben rendelkezésre 4116 kiils8 hitelek miatt az 1990-es évek elején
hatarozott térekvés iranyult arra, hogy mielé6bb megteremtsék az olyan fiig-
getlen szervezetek mikodésének térvényes feltételeit, amelyek lehetévé
teszik, hogy az orszag létfontossag kozlekedési infrastruktira-igényeinek
kielégitésére biztosithatdk legyenek a sziikséges pénzeszkozok azaltal, hogy
az egyes létesitmények finanszirozasahoz sziikséges forrasokat maguk a léte-
sitmények teremtik meg. Ily médon — egyebek mellett a koncesszi6s térvény
megalkotasaval — lehet8vé valt, hogy a kormanyzat a korlatozottan rendelke-
zésre all6 pénziigyi eszkozeit olyan célok megvalésitasara forditsa, amelyek
nagyobb tarsadalmi hatékonysigot eredményeztek, esetleg éppen aziltal,
hogy megvalésitasuk csak kormanyzati forrasokbél volt finanszirozhaté.

A kézlekedési infrastrukturalis létesitmények altalaban, ezek részeként az
autépalyak, a vasttvonalak, az dllomasok, az atraké terminalok, a repiiléterek,
a varosi metrévonalak vagy villamosvonalak, a logisztikai szolgaltaté kézpon-
tok stb. nem csak mint megvalésitand6 beruhazasok, de mint kozforgalmi
célok érdekében mitkédtetendd nagy bonyolultsagl, komplex rendszerek mas
befektetésekkel 6sszehasonlitva olyan sajatossagokkal rendelkeznek, amelye-
ket a lehetséges finanszirozasi megoldasok széles kort feltarhatosaga érdeké-
ben gondosan mérlegelni kell.

Ezek a sajatossagok a kovetkezbk:

- meglehet8sen magas kezdeti befektetési raforditas, nagy beruhazasi
koltségigény, amely a projekt megvalésitasara rendszerint csak tobbféle
forris egyidejd igénybevétele mellett teremt lehet&séget,

- helyhez kétottség, amely az igények hibas elérejelzése esetén nem teszi
lehetévé a létrehozott termék, illetve szolgéltatas mas piacokra térténé
atiranyitasat és a kies@ értékesitési bevételek potlasat, mindez ily médon
specialis versenyhelyzetet idéz elG,

- az infrastruktiira megépitésébe befektetett téke kivonhatatlansaga (kon-
vertalhatatlanséaga),

- raktarozhatatlansag, amely csakis az igény felmeriilésével egyidejiileg
biztositott kapacitast képes hasznositani,

- hosszt, tobb generacib életfeltételeire is hatassal bird élettartam, ami a
folyamatos koltségek miatt erésen befolyasolja a gazdasagossagot,

-hosszabb tervezési, épitésiidg, alacsony tizemeltetési koltségek, alacsony
produktivitas,
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- Osszetett térbeli hatasok érvényesiilése, azaz a nemzetkozi kozlekedési
halézati kapcsolatok valtozasa mellett rendszerint a nagytérségi 6ssze-
kottetések rendszere, a regionalis teriileti szerkezet és a lokalis elérhetd-
ség is jelentGsen megvaltozik,

- a projekt élettartama alatt egyenlétlen a kihasznalds, ami abbol adédik,
hogy a kapacitas csak viszonylag nagy egységekben bévithetd, igy a léte-
sitmény forgalmi terhelése és igénybevétele az izembe helyezést kovets
idészakban rendszerint a projektélettartam atlagos kihasznalasara
méretezett atbocsatoképességet biztositd kapacitas alatt marad, mig az
Gjabb egységgel torténd bovitést kozvetleniil megeléz6 idészakban mar
jelentds forgalmi torlédasok 1épnek fel (mindezeket az igény oldalarol
megnyilvanulé egyenlétlenségeket a finanszirozasi konstrukcioval at-
hidalva kell ,kezelni”),

- a szolgaltatas igénybevétele lassan névekszik, igy a bevételeknek a forga-
lomba helyezés id&pontjara atszamitott jelenértéke kedvezétleniil ala-
csony,

- a forgalom szezonalis jellege miatt a kapacitast az atlagos igénybevételt
jelentGsen meghaladé értékre kell tervezni,

- a létesitmény megvaldsitasaval és tizemeltetésével kapcsolatos kedvezd
és kedvezétlen gazdasagi hatasok pénziigyi eredménye nem Gsszesitheté
egyetlen ,f6kényvben ”, a hatasok a kozlekedési infrastrukturalis létesit-
mény tulajdonosat, izemeltetjét, igénybe vevdit, altalaban a gazdasag
szerepldit (koltségvetés, lakossag, vallalkozasok), illetve a tarsadalom kii-
16nb6z8 csoportjait (adofizet8k, Gthasznaldk, helyi lakosok) egymastol
eltér6 médon érintik, igy térvényszeren érdekkonfliktusok keletkez-
nek, amelyeket folyamatosan meg kell oldani,

- jelent8s a tevékenységrendszer (épités, tizemeltetés) miikodésével 6ssze-
figgésben jelentkezd externalis (azaz piaci tranzakcidkkal nem kisért)
hatédsok aranya, amelyek koziil az externalis koltségek fedezése sok eset-
ben csak a kéltségvetési forrasokbél biztosithaté, mig az externalis el6-
nyék sokszor rejtve maradnak, és nincs lehetség a haszonélvezdk korének
pontos feltarasara, azonositasara, illetve ezek aranak érvényesitésére és
beszedésére,

- a kozlekedési infrastyukturalis létesitmények forgalmi igénybevételének
intenzitdsa nem csupan a tarifa, vagy a mindenkori atdij fiiggvénye, de
alakulasat szamos egyéb, kiilsé tényezd is befolyasolja’ (példaul az tizem-
anyagar, a gépkocsivasarlast [vam] és az iizemben tartast meghatarozé
kériilmények — példaul a gépkocsihasznalat koltségeinek elszamolasat
szabalyozé rendelkezések, a kormany kozlekedéspolitikaja, igy a vastti
kézlekedés, kombinalt fuvarozas vagy a tomegkozlekedés preferalasa
stb. — is),
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- jelentds a makrookonémiai tényezdk (inflacid, fogyasztoi és termeldi ar-
indexek, valutaarfolyamok, kamatlabak, adok és tamogatasok) alakulasa-
nak egyrészt kozvetleniil az épitési koltségekre, masrészt az igénybe-
vételi szintre gyakorolt hatdsa révén kozvetve a miikodtetés, a fenntartas
gazdasagossagat meghatarozo szerepe is,

~ sokrét{i és nehezen leirhat6 kockazati struktira (politikai, pénziigyi, épi-
tési, kereskedelmi, iizemeltetési kockazat) jellemzi a kozlekedési infra-
strukturalis 1étesitmények teljes élettartamat,

- rendszerint az 4tlagosnal nagyobb bizonytalansaggal jaré hozam, hosszi
megtériilési id6 és nagyfoku, tartés kockazat jellemzi a projekteket, s
mindez nem teszi attraktivva az ilyen céla beruhazasokat a nem szakmai
tékebefektetbk szamara,

- az orszag belsd forrasszegénysége — a hazai beruhézasi igényekkel valo
6sszevetésben — indokoltta teszi a nemzetkozi pénzpiacokon az orszag-
ra, régiéra és szektorra megszerezheté korlatozott pénzforrasok
nemzetgazdasagi szempontbdl ,optimalis” allokalasat (infrastrukturalis,
oktatasi, egészségiigyi stb. fejlesztési célok), ugyanakkor kérdésessé teszi
az elérhetd kiilsé pénzforrasok egyetlen projekt megvalésitasahoz torté-
n& koncentralt felhasznalasat,

- a korlatozottan rendelkezésre bocsatott kiilfldi pénzforrasokra szamos,
a kozlekedési infrastruktira épitésénél és mikodtetésénél joval von-
z6bb, kiszamithatobb és igy biztonsdgosabb befektetési lehetbség elszivé
hatasa (pl. szolgaltatasok, termel8kapacitasok fejlesztése, kérnyezet-
védelmi beruhazasok stb.),

- a nemzetkézi pénzintézetek a kozlekedési infrastruktira beruhazasain
belill meghatarozott hitelezési stratégiaval rendelkeznek (pl. a vasit-
fejleszt6, kombinalt fuvarozast serkentd beruhazasok altalaban preferal-
tak és ennek megfelelen az egyes kozlekedési alagazatokhoz tartozd
projektek csak ezen elveknek megfelel§ aranyban kapnak helyet a hitele-
zési tranzakciokban); emiatt is fokozottan kell tigyelni a kérdés kezelése-
kor az integralt kézlekedési rendszerszemlélet érvényesitésére,

- az egyes kozlekedési infrastrukturalis beruhazasok keresleti piacan beliil
az egyes projektek (illetve azok egyes szakaszai) mas — makrogazdasagi,
esetleg térségi szempontbél esetenként fontosabb és/vagy siirgésebb —
projektekkel versengenek a megvalésitashoz nélkiilozhetetlen, kiegé-
szit6 pénzforrasokért.

A sajatossagok szambavétele jelent8s segitséget nyGjthat ahhoz, hogy meg-
felel valaszok sziilessenek azokra a — politikusokat és a kézvéleményt egy-
arant foglalkoztatd — fontos kérdésekre, hogy kinek kell viselni a kozlekedési
infrastruktira fejlesztésének, fenntartasanak és lizemeltetésének terheit,
kinek a feladata a miitk6d6képesség folyamatos fenntartasa.*
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A tarsadalmi konszenzuson alapulé leghatékonyabb megoldasnak azt is
figyelembe kell vennie, hogy a feladatot mindenkor az orszag gazdasagi fejlett-
ségéhez, lehet8ségeihez illesztve, azaz dinamikus optimalassal kell megoldani.

A kozlekedési infrastrukturalis projektek esetében a lehetséges ,finansziro-
zési csomagok " egész sorozata kinal lehet8séget a megoldasra. A finanszirozasi
forrasok ésszetétele, az igénybe vett 4llami és magan pénziigyi forrasok ardnya
azonban nem csak az egyetlen fontos kritérium a szoba johetd pénziigyi meg-
oldasok kategorizalasanal. Az épitési és az lizemeltetési kockazatok megosztésa,
tovabba az alapité/megbizé és a projekt vezetdje kézétti szerzédéses kapcsola-
tok rendszere épplgy meghatarozo része a lehetséges megoldasoknak.

Ezen az alapon az alabbi f§ pénziigyi csomagtipusok hatarozhatéak meg:

- 1. tipus: Téljes mértékben maginmegoldis. A finanszirozo, az ala-
pité/megbizd, a projekt vezetdje és az tizemeltetd kizarélagosan magan-
tulajdont képvisel. Ez a megoldas csak akkor életképes, ha a projekt elég
nyereséges ahhoz, hogy fedezze a nem visszkeresetes és garanciaval val-
lalt ad6ssagot, és egyértelm{i hozamot biztosit az alaptSkének. Ezért
ennek a megoldasnak az alkalmazasa a kiugréan magas jévedelmezéségi
projektek megvaldsitasara korlatozodik.

- 2. tipus: A beruhéazéast magéantdke finanszirozza. Az infrastrukttra-léte-
sitmény megépitése is magantulajdona vallalkozas feladata. Figyelembe
véve azonban a kézhasznalatt szolgaltatasok nyGjtasara vonatkozo tar-
sadalmi elvarasokat, a létesitmény iizemeltetéséért a felelésséget —
egészben vagy részben — &llami vallalat vallalja magara. Ez a megoldas
lényegében a kévetkezd tipusként emlitett modell egyik valtozata.

- 3. tipus: A projekt alapitéja/megbizéja is allami testiilet, de a pénziigyi
alapokatteljes mértékben a maganszektorbocsatja rendelkezésre. A pro-
jekt vezetése ugyancsak magankézben van, és az lizemeltetési felel6ssé-
get is magéantulajdonban levé vallalat vallalja magéra. A garancidk valla-
lasa dllami testiiletekre harulhat.

- 4. tipus: A finanszirozashoz maganforrasokat hasznalnak, de a projekt
alapitdsa/megbizésa, a projekt vezetése, valamint a kockazat garantalasa
az allam felel8sségi korébe tartozik.

- 5. tipus: A mikodtetést — a kivitelezést és tizemeltetést is beleértve —
teljes egészében az allam végzi. Az alapokat f6leg kormanyzati forrasokbél
biztositjak, kvazi adok és juttatasok formajaban. Az adéssagszolgalat egy
része hasznalati dijak alkalmazasaval atharithato az infrastruktara-létesit-
mény igénybe vevSire. Gyakori a pénzpiacokrdl térténd kiilsé eréforras-
bevonas, de ebben az esetben a kockazatok donté részét az allam viseli.®

Az Burépai Unib gyakorlataban az eldz8ekben vazolt tipusmegoldasok sza-
mos valtozatat alkalmaztak. A megoldasok kore a pénziigyi technikak fejlédé-
sével fokozatosan béviilt. Minden beruhéazés esetében a projekt alapitéjanak
kulcsszerepe van, ugyanis az alaptékének rendszerint el kell érnie a projekt
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értékének mintegy negyedrészét (ez az arany a gyakorlatban 10-40% kozott
mozog). A pénziigyi csomag teljessé tételéhez az alapitd rendszerint meg-
kisérli a finanszirozasi forrasok diverzifikalasat, a hossza tavi ad6ssag és a fix
kamatozast kolcsonok maximalizalasat, tovabba a refinanszirozasi kockéaza-
tok minimalasat.

Az Eurépai Unié (koradbban az Eurdépai K6zdsség) — felismerve a kozleke-
dési infrastruktira integraciéban betoltott fontos szerepét — hatarozott in-
tézkedéseket tett annak érdekében, hogy észténézze a kozlekedésiinfrastruk-
tra fejlesztésére iranyul6 beruhazasokat.

E célok megvalbsitasat az alabbi akcidkkal segitették el6:

- alegfontosabb projektek megvaldsitasanak tamogatasa,

- amaganbefektetdk szamara vonzo feltételek kialakitasa,

- apénzpiacok mobilizalasa érdekében kozosségi pénzeszkozok felhasznalasa.

A legfontosabb kozlekedési infrastrukturalis beruhazasok megvalositasat
oly médon segitették el8, hogy az alapos megvaldsithatosagi vizsgalatokkal
alatamasztott és ,a kozdsség szempontjabdl nagy jelentdségii” mindGsitést
elnyert projektekhez megkénnyitették az alaptéke megszerzését. Ezaltal bizo-
nyitottdk a hitelnyGjték szamara a projekt életképességét, elGsegitették a
bevétellel még nem rendelkezd épitési fazis finanszirozasat, és csokkenteni
tudtak a hitelek utan fizetend6 kamatokat.

Az Eurépai Unib orszagaiban a pénzpiacok mobilizalasat részben kolcso-
nokkel (EIB), részben tdmogatasokkal (FIES, kohézios alapok, strukturalis ala-
pok) oldottak meg, de minden esetben szigord kritériumokhoz kététték az
6sszegek felhasznalhatbsagat.

A tapasztalatok azt mutattak, hogy a fenti eszk6z6k hasznalataval a kézés-
ségi forrasok igénybevétele jol betéltétte a projektekkel kapcsolatos koordi-
nalt, konzisztens akciok meginditasdhoz sziikséges ,kezdd I6kés” szerepét.
Felvet&détt, hogy a projektek megvalésithatésagat abbdl a szempontbdl is
vizsgélni kell, hogy azok hogyan befolyasoljak az integralt eurdpai kozlekedési
halézat mikodtetésének jovedelmezbségét. Ezzel 6sszefiiggésben mérlege-
lendék a projektek keresztfinanszirozasi igényei, illetve lehet8ségei (példaul
mar nyereséges fazisban lizemel$ projektek hozaménak részbeni felhaszna-
lasa Gjak finanszirozasara, illetve nyereséges projektek bevételeinek részleges
igénybevétele pénziigyileg veszteségesek megvaldsitasara).

A finanszirozasi lehet6ségek vizsgalatanak célja a magan, az dllami és a
~public private partnership” megoldasi valtozatok részletes elemzése és érté-
kelése mellett annak megallapitasa, hogy az egyes alternativakhoz kapcsolodo
finanszirozasi formak mekkora allami pénziigyi hozzajaruldst és egyéb garan-
cilis kételezettségvallalast igényelnek.

A fenti vizsgalatok céljainak megvalésitasara egy olyan pénziigyi modell-
rendszert és azt timogaté szamitégépes programcsomagot fejlesztettek ki°
amely lehetévé teszi annak bemutatasat, hogy a kiilénbézé megoldasokhoz
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kapcsolédé dllami kételezettségvallalasok a révid, a kézép- és a hosszi tava
id8horizont figyelembevételével milyen kvantifikalhaté hatdsokkal jarnak. B
hatasok feltarasa és a varhat6 koévetkezmények modellszamitasokkal alata-
masztott kvantifikalasa fontos informéaciékat szolgaltat a dontések jobb el6-
készitéséhez és megalapozasahoz.

Az egyes megvalsitasi formak altal kinalt alternativak 6sszehasonlit6 érté-
kelése soran elengedhetetlen, hogy az eltérd jogi-pénziigyi formaban tervezett
variaci6kat a lehetd legnagyobb mértékben ,kézos nevezbre” hozva vizsgaljak,
nem elfedve ugyanakkor, hogy az egyes konstrukciok jellegébs] adéd6an bizo-
nyos koltségelemekben eseti, illetve tart6s eltérések jelentkeznek.

Az 6sszehasonlité vizsgalat alkalmaval tovabbi részletes elemzésekkel kell
megoldani, hogy:

- a megvaldsitani kivant projekt miszaki terjedelme az egyes vizsgalt

konstrukciés forméak esetében azonos legyen,

- a megvaldsitas id6igénye azonos legyen,

- a megvalésitas id6pontjai az egy-, két-, esetleg tobbiitem{ projektkivite-
lezés alkalmaval egyezzenek meg (példaul a kétiitem{ megvalésitasnal, a
méasodik fazis tovabbi hitelfelvétel nélkili kivitelezését alapul véve a meg-
val6sitasi idépontok nem lehetnek azonosak, mivel az allamilag garantalt
hitelek esetében egy alacsonyabb éves adossagszolgalat-fedezeti mutat6
minimumérték felett mar az Gtdijbevételek terhére térténd tovabbépités
lehet&ségét a hitelez8k altal megengedettnek lehet feltételezni, mig a kon-
cesszibs, illetve vegyes valtozatanal ez a hatarérték magasabb),

- az egyes megvalositasi formak esetében az épitési koltségek azonosak
legyenek,

- az egyes megvaldsitasi formaknal azonos bevételi volumenek legyenek
(ugyanis az autbpalyat hasznalok fizetési készsége és képessége fligget-
len a projekt megvaldsitasi és tizemeltetési formajatol),

- aziizemeltetési, dijszedési, normal fenntartasi koltségek azonosak legyenek,

- a projekt vizsgalata — a megvalésitas formajatol fiiggetlentil — azonos
bazison torténjék.

A pénziigyi modell és az azt tamogatd szamitégépes program’ segitségével
az egyes megvalésitasi forméakhoz és projektterjedelemhez kapcsolédéan az
alabbi mutatdk szamszerif 6sszehasonlitasa lehetséges:

1. allami hitelgarancia-kételezettségvallalas értéke,

2. kozvetlen allami szerepvallalas az alapt6ke biztositasaban,

3. allam altal vallalt stand-by hitelbiztositas kételezettségvallalasi érték,

4. allam 4ltal vallalt stand-by hitelbiztositas alapesetben ténylegesen le-

hivott értéke,
. a t8kearanyos megtériilés (ROE) realértéke,
. a belsé megtériilési rata (IRR) realértéke,
7. a projekt minimalis, éves ad6ssagszolgalat-fedezeti mutatéja,
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8.a projekt minimalis, a hitel futamidejére vonatkoz6, NPV diszkontalt

adoéssagszolgalat-fedezeti mutatoja,

9.az éallam projektbdl szarmazo bevételei (osztalék, afa, jovedelemads,

profitmegosztas, koncesszids dij stb.).

Az eltérd id8pontban jelentkez terhek és jévedelmek 6sszehasonlithat6-
saga érdekében sziikséges a fentiekben kalkulalt 1-4. és 9. komponens eseté-
ben ezek folybaron kifejezett értékének bazisarra val6 fogyasztoi arindexszel
(CPI) diszkontalt értékének kiszamitasa is.

Az 5sszehasonlitas soran alapvetd fontossagi az allam jovedelmi, illetve
kotelezettségvallalasi pozicidja nettd értékének a kiszamitasa. Eltérd jellegiik
miatt ezeket kiilén kategériaként indokolt kezelni, de az allam poziciéjanak
teljes kérd mérlegelését kizardlag ez az egyiittes kozelités szolgalhatja:

10. allami jovedelmi poziciénak tekintendd 6sszeg 2.+4.+9.,

11. allami garanciavallalasi pozicionak tekintendé 6sszeg 1.+3.

Az igy felmeriil8 terhek és jovedelmek idébeli megosztasa egyaltalan nem
elhanyagolhaté a koltségvetés mindenkori tehervallalasi képességének fiigg-
vényében. Ennek megfeleléen az 1-11. képzett értékeket 5, 10, 15, 20, 25, 30,
35 éves peridéduson belill is szitkséges bemutatni és megvizsgalni.

A fentiekben felvazolt elemzési lehetdségekkel érvényesithetSk azok a
pénziigyi vizsgalati szempontok, amelyeket a kiilénbozs finanszirozasi konst-
rukcidkban alkalmazni kell, illetve a kidolgozott szamitégépes modell segitsé-
gével alkalmazni is lehet.

A kozlekedési infrastruktira fejlesztési projektjeihez igénybe vehetd hitel-
lehet&ségek alapos feltarasa a jov&ben is 1ényeges lesz, mivel ezek a fejlesz-
tések hathatds segitséget nyijtanak a politikai és az intézményi reformok
mind teljesebb kérd megvalésitasahoz és az eurdpai integralodasi folyamat
felgyorsitasahoz.

A beruhazasi igények tovabbra is novekednek, és mivel sem az allami, sem
a magantdke egyediil nem tudja ellatni a kozlekedési infrastruktara szitkséges
finanszirozasat, ezért a maganszektor részvételének megteremtése a kozle-
kedési infrastruktdra finanszirozasaban tamogathat6 a nemzetko6zi pénzinté-
zeti kolesonokkel, illetve t&kerészvétellel és tSkepiaci aktivitassal, tovabba
garancialis megéllapodasokkal is. ]

Arra is sziitkség van, hogy tovabbi lehet&ségeket teremtsenek olyan kiter-
jedt megallapodasok megkotésére, amelyek elGsegitik a kozosségek és a kor-
manyzati szervek egyiittes részvételét.®

A korabban koézponti tervgazdasaggal rendelkezd kelet-kozép-eurdpai
orszagok eddig korlatozasokkal kivantak elkeriilni a kedvez&tlen hatasokat,
de ez odavezetett, hogy a verseny hidnya miatt elvesztették azt a képességiiket,
hogy rugalmasan reagaljanak az igényvaltozasra.

Magyarorszagnak kiegyensilyozott, multimodalis kézlekedési halozat ki-
alakitasara van sziiksége. A kérdést a finanszirozasi méd meghatarozasakor is
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ebbdl a komplex szemléletbdl kiindulva kell megoldani. Az orszag kétféle (koz-
Gti, vasiti) szarazfoldi kozlekedési halézattal vald mennyiségi ellatottsagaban
mutatkozb szignifikans kiilénbség (a gyorsforgalm kozathalozat alapjan sza-
mitott fajlagos értékek jelentds elmaradasa a megfeleld EU-atlagoktdl) nem
hagy kétséget afeldl, hogy e lemaradas — legalabbis részleges — felszamola-
sahoz siirgss fejlesztésekre van sziikség.

A fejlesztési volumenek nem kérdésesek, de osszetételik (az épitések
miiszaki tartalma, sorrendje stb.) optimalis voltanak megitélése tovabbi rész-
letes elemzéseket igényelne.

A dijak tekintetében is azt kell hangstlyozni, hogy az altalanos adétételek-
bél szarmazé kozponti forrasok mellett — az EU-iranyzatokat szem el6tt
tartva — egyre nagyobb aranyban érvényesitendd a ,hasznalé fizessen” ely,
méghozza differencialt, a hasznalat részletes jellemz3inek (id8szak, napszak,
jarm{iméret, tengelyterhelés, hasznalt iizemanyag fajtaja stb.) fiiggvényében
megallapitott dijtételek mellett.

Kisebb explicit vagy implicit tamogatasok mozgosithatok a fentiekben kor-
vonalazott elveket kovetd fejlesztési célkitlizések megvalésitasahoz mar az
EU-hoz torténd csatlakozasi folyamatban is. A magant&ke mozgbsitasa azon-
ban elengedhetetlen lesz. Az ajanlott konstrukcié szinte kizardlag a ,joint
venture” tipust vegyes finanszirozas, ahol az allami részvételi aranyokat pon-
tos, projektenként definialt pénziigyi szimulaciés vizsgalatokkal lehet csak
megalapozni. (Ehhez a kifejlesztett szamitdgépes program hatékony segitsé-
get tud nyGjtani.)

Emellett fokozatosan érvényesiteni kell az externalis (pozitiv és negativ)
hatéasok részleges internalizalasat is kissé késleltetett titemben ahhoz képest,
ahogy azt az EU-tagallamok teszik.

Ez a koncepcib a hossza tava kozlekedéspolitika célkitiizésével 6sszhang-
ban van. A kézponti probléma azonban piaci keretek k6zott olyan stratégiak
azonositasa, amelyek alkalmasak arra, hogy olyan fenntarthat6 és teriiletileg
megfelelSen strukturalt (tobb kozlekedési alagazatot integrald) kozlekedési
rendszert alakitsanak ki, amely biztositja a lakossag életkoriilményeinek
javulasat és a gazdasag bévilését, és ezzel egyidejiileg védi a kornyezet ming-
ségét is.

Feladatok

A kozésségi vivmanyok atvételében a legnagyobb lemaradas a technikai és
biztonsagi, kornyezetvédelmi és kisebb mértékben a szocialis szabalyok at-
vételében tapasztalhat6. Az eddigi fejlesztések ellenére a hazai jarmiiallomany
nagyon elavult. A jogszabalyok atvételén til rendkiviil fontos a végrehajtas és
ennek ellendrzése is. Az ehhez sziikséges kbzigazgatasi struktiira szervezete
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— mind human, mind anyagi eréforras tekintetében — még intenziv fejlesz-
tésre szorul.

A magyar jogban végre kell hajtani azokat a valtoztatdsokat, amelyek a pol-
gari légi kézlekedést teljesen &sszhangba hozzak a vonatkozd kozosségi
vivmanyokkal. A kozati arufuvarozasi szektor dsszhangban van a nemzetkozi
forgalomra vonatkozé el8irasokkal, de a belsé kéziiti drufuvarozési piacon
még meg kell er8siteni a pénziigyi megéllapodasok atlathatéségat. A vasuti
kozlekedésben is még gondoskodni kell arrél, hogy a halézathoz valé hozzafé-
rési jogok ténylegesen is ésszhangban legyenek a kézésségi elvarasokkal, s
azokat a gyakorlatban is alkalmazzak.

Magyarorszagnak szamolnia kell a kozati kozlekedés tovabbi egyenletes
noévekedésével, és eréfeszitéseket kell tennie a vastti és a belvizi hajozas bovi-
tésére. Az integralt és versenyképes kézlekedési rendszer fejlesztése maga-
ban kell, hogy foglalja a kézlekedési rendszerek koherenciajanak megteremté-
sét is. Az orszag EU-tagallamokkal és szomszédaival valé kapcsolatai
fejlesztéséhez, ezen belill a transzeurdpai csatlakozasokat biztosité multi-
modalis kozlekedési infrastruktara megfelel8 szintl kiépitéséhez® nemzeti
jévedelmének mintegy 2,2%-ét kell az elkévetkez6 években forditania. A ki-
egészitd szerepet betdlts hazai fejlesztési forrasok elGteremtése jelentSsen
hozzajarulhat a nagyobb volumeni kézlekedési infrastrukturalis fejlesztések
megvalositasahoz.
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MESZAROS PETER

Al fenntarthato mabilitas fele

Konfliktuspontok, hatdtényezik, alapelvek, felietelrendszer

A kozlekedés, a szallitas, a mobilitas kiilonboz6 formai a mai tarsadalmakban
alapvetd szolgaltatasnak szamitanak. Az aruszallitas biztositja a termékek el-
jutasat a termel8ktdl a piacokra, mig a személyszallitds mind a hivatasforga-
lomban, mind az egyéb tarsadalmi funkciék teljesitésében mindennapi életiink
nélkiilézhetetlen eleme. A kozlekedés a gazdasag miikodésének jelentds hajto-
ereje, kezdve a termeléstdl a szolgaltatasokig bezarolag, mikézben teriiletfej-
leszt8, munkaerd-felvevs és versenyképesség-novels hatasokkal is bir.

Vilagszerte szélesedik a felismerés, hogy a jelenlegi tendenciak, felfogasok,
technolégidk nem tarthatéak fenn hossza tavon, illetve silyos kornyezeti,
kozegészségi, végsd soron gazdasagi kévetkezményekkel jarnak.

Ebbél a szempontbdl a kdzlekedés is keresztthoz érkezett, mindenekelStt
az é16 és épitett kornyezettel szemben kialakult és fokoz6d6 konfliktusa, deg-
radalé, terhel, szennyez8 hatésai folytan. Az Gn. kézlekedési probléma méas
gazdasagi agakhoz és az azokkal egyiitt jaro kérnyezetterheléshez képest nap-
jainkban még nagyobb hangsillyal jelentkezik. Mig a hagyomanyos termeld
szférakban jelent8s hatékonysagjavulas, struktiravaltas kovetkezett be az
elmilt két-harom évtized folyaman, mennyiségileg is csokkend kornyezet-
terheléssel, addig a kozlekedésben ugyancsak jelentkez6 technikai fejlédés
ellenére a végbemend és ma is foly6 expanzi6, mennyiségi novekedés kovet-
keztében a kozlekedés kornyezetterheld szerepe jelentSsen névekszik.

Az elmlt hiisz év folyaman vilagméretekben mintegy 30%-kal névekedett
a kézlekedési eredetii CO,-kibocsatas, mig az 6sszes tobbi teriileté 2%-kal
csokkent, ez kiilénésen igaz a fejlett orszagokra, de hazankra is. Nalunk speci-
fikus probléma még a lokalis, regiondlis hatdsi szennyezdk részaranyanak
névekedése, igy a kozlekedés részesedése a NO,-kibocsatasban az 1980-as
40%-r6l mara 50% folé novekedett, és emelkedett a kozlekedés részaranya a
CO és az illékony szénhidrogén-vegyiiletek szempontjabdl is, el6bbinél 60,
utébbinal 50%-ot ért el az elmilt években.
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A kozlekedés légszennyezd hatasai mellett tovabbi terheld tényezé:

- a torlddassal jaré hatékonysagromlas, idéveszteség, tobbletenergia-

felhasznalas,

- kozlekedési balesetek,

- a zaj és rezgés hatasai,

- varosi, el8varosi térségekben a zoldteriiletek cs6kkenésével, altalaban a

bioldgiai sokféleség visszaszorulasaval jaré teriiletfelhasznalas,

- az épitett kérnyezetben okozott karok.

Ezek a terhel tényez8k régionként eltérd sillyal jelentkeznek. Hazank
esetében, amely az eurdpai integraciés folyamatban egy viszonylagosan elma-
radott kozlekedési hattérrel indul, kiilonésen fontos, hogy a kozeljévében
végbemend kézlekedési rendszerfejlesztés a fenntarthatosag iranyaba halad-
jon, és ne természeti erforrasaink felemésztésével, és azon hibak megismét-
1ésével jarjon egyiitt, amelyeket a nyugat-eurdpai régi6 orszagai az elmalt év-
tizedekben mar elkévettek.

Hatatényezdk, konflikinspontok és kizlekedeskirnyezet

A mai kozlekedési rendszerek jelent8s természeti eréforras bevitelétigénylik,
azon beliil dénté a nem megiijulé, fosszilis anyagoké. Ezen ttl azonban tobb
indirekt elem is a rendszer hatésai kozé sorolando, igy a kiilonb6z6 hattér-
iparok, els6sorban a jarmdipar, valamint a palyaépités anyag- és energia-
igényei, valamint szennyezdanyag-kibocsatasai.

A kozlekedési emisszidk hatasai foldrajzi szempontbél harom szinten
jelentkeznek. Globalis hatas jelentkezik a klimavaltozas formajaban, valamint
a sztratoszferikus ézonréteg lebontéasakor, a klimagéazok hatasai kovetkezté-
ben. Regiondlis tényez& az Gn. savasodast okozb gazok, valamint a kibocsa-
tasok kovetkeztében keletkez& troposzferikus 6zon hatasai az élGvilagra.
Helyi, lokalis hatasként érvényesiilnek olyan szennyezd elemek, mint a szén-
monoxid, a finom szilard részecskék vagy a zaj- és vibracios terhelés.

A szennyezés definicidjaként tobb megkozelités is emlithetd, igy példaul a
.kedvez&tlen anyag a kedvezétlen helyen”, vagy maga a ,kedvezétlen anyag”. -
Azokat a tevékenységeket tekintjilk szennyez8knek, amelyek kovetkeztében
olyan anyagok keletkeznek, illetve halmozédnak fel, amelyek karosodast
okoznak az él§ szervezetekben, vagy megvaltoztatjak a légkori, a klimatikus
egyenstlyt az adott id6szakban, vagy a belathat6 jovében.

A kozlekedés kovetkeztében keletkez8 emisszidk a Iégszennyezdk jelents
csoportjat teszik ki. Ezek kozott aeroszolok, gazok és szilard részecskék emlit-
hetdk meg. Hatasukban lehetnek kézvetlenek, de vannak olyanok is, amelyek
kibocsatasukat kovetSen atalakulnak, reakciéba lépnek mas anyagokkal, és
Ggy valnak karossa. Utbbbiak példaul a troposzferikus 6zon, a savas aero-
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szolok és a rakkeltd szénhidrogének, amelyek a legveszélyesebbek, minden-
képpen veszélyesebbek, mint az eredeti szennyez8k, amelyekbdl keletkeznek.
A kézlekedés kapcsan keletkezd legfontosabb légszennyezd elemek: szén-
monoxid (CO), szén-dioxid (CO,), kén-dioxid (SO,), finom szemcsék, nitrogén-
oxidok (NO,), valamint szdmos szerves szénhidrogén-vegyiilet (HC), benne az
illékony vegyiiletekkel (VOC). Utébbiak, a NO,-val reakciéba lépve okozzak a
troposzferikus 6zon (O;) masodlagos megjelenését.

A globalis hatisokat okozd szennyez8k, hatétényez8k korébe tartozik a
kozvetlen iiveghazhatast kelt8 szén-dioxid, a metan (CH,) és a nitrézus oxidok
(N,O). Indirekt tiveghazhatéssal jar a NO,, az illékony szénhidrogének és a
szén-monoxid, mindenekel&tt 6zonképzd hatasuk révén. A troposzferikus
bzon jelentds iiveghazi gaz, koncentraciéja az utdbbi években 1-29%-kal
novekszik. A globalis hatasokat okozé szennyezdk korébe tartozik még a
sztratoszferikus 6zonréteg lebontasahoz hozzajarulé nitrogén- és nitrozus
oxidok, valamint a CFC-k, amelyek még mindig jelen vannak a kozlekedésben,
a jarmivek klimaberendezésein keresztiil.

A regionalis hatdsok kérébe tartoznak a savasodast okoz6 gazok és az
oxidans gazok, els&sorban a nitrogén-oxid, a kén-dioxid és az 6zon. Kiiléno-
sen a mi éghajlati koriilményeink kozott jelentds kockazati tényez6 a nitro-
gén-oxidok és az illékony szénhidrogének reakciojabol keletkez6 6zon, amely
a talajszint kozelében er8sen irritalé hatasi a szemre, a nyalkahartyara, és
olyan légzési megbetegedéseket okoz, mint az asztma. Ugyanakkor a termé-
szeti kornyezetet, az 6koszisztémat is karositja, gazdasagi karokat okoz a
haszonnévények termesztésénél. A savasodast kelté gazok, a nitrogén- és
kén-dioxidok savas aeroszolokon keresztiil ugyancsak regionalisan terjedve
hatnak karosan a névényvilagra, az erddkre, illetve a talajok savasodasat
idézik elé.

A Iokalis hatdsoknélkiemelendd a tokéletlen égés eredményeként keletkezé
szén-monoxid mérgezd hatasa, valamint a finom szemcsék, amelyek léghti
megbetegedéseket okoznak. Ezen til az illékony szénhidrogén vegyiiletek 6n-
magukban, vagy szemcsékkel tarsulva ugyancsak mérgezé hatastak, illetve
rakkeltéek. Mindezen hatasok els6sorban a varosi, varoskérnyéki dvezetek-
ben jelentkeznek, részben a hatarértékeket tallépve, részben expozicidik hal-
mozbdasa révén karositva. Manapsag szamos vizsgalat igazolja azt, hogy varosi
régidkban a kozlekedés, a belsd égésii motorok altal kibocsatott 1égszennyezés
meghatarozo toxikus rizikéfaktor.

A tovabbi hatasok koziil kiemelendd a kézlekedési eredeti zaj, amely a zaj-
terhelésben ttlnyomé szerepet jatszik. Az OECD-allamokban a lakossag
16%-a él kozlekedési zajjal stlyosan terhelt teriileten, tovabbi 50% helyzete
ugyancsak nem kielégitd a zajterhelés szempontjabol. Eurépa szamos részén
mar a kozlekedési eredet( zajt silyosabb terhels tényezéként kezelik, mint a
légszennyezést. Hazankban a féttvonalak térségei zajjal terhelt teriiletnek
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szamitanak, nappal 70, éjjel 65 dB feletti terheléssel, amely a WHO egészség-
karositasi szintje folott van.

A kozlekedés tertiletfelhasznildsa egy masik, igen jelent8s hat6tényezs,
amely a mi esetiinkben ugyancsak komoly kihivas, illetve veszély. Példaul
Németorszag nyugati részén a teriilet 5%-at kozlekedési palyak foglaljak el,
s ezenfeliil vannak a parkold, gyartd, karbantart6 funkciok altal igénybe vett
teriiletek. Ez a terhelés természetesen komolyan veszélyezteti az élévilagot,
a biolégiai sokféleséget. Varosokban ez az arany 25-35% lehet Gn. modern,
urbanizalt viszonyok kozott. Ennek egy eleme még a varosiasodas, a varosok
terjeszkedése, laza szerkezetlivé véalasa, mindenekelStt a zoldteriiletek, a
korabban aktiv mez&gazdasagi miivelésii vagy bolygatatlan zoldteriiletek
igénybevételével. Az ilyen szerkezetek 4ltalaban nagy kozlekedési energiafel-
hasznalassal és az ezzel egyiitt jar6 kornyezetterheléssel is tarsulnak.

A jelent8s kozlekedési kérnyezeti hatasok korébe, s a fejlett vilagban egyre
inkabb a legjelent&sebbek kozé tartozik a torlédas. Ennek kovetkeztében a jar-
miivek eredeti funkci6jukat rossz, illetve romlé hatasfokkal, idéveszteséggel,
nagy iizemanyag-felhasznalassal, névekvd szennyezGanyag-kibocsatassal tel-
jesitik, tetemes tébbletkoltségeket okozva mind a személyek, mind az aruk
szallitasanal. Ennek tovabbi kévetkezménye az infrastruktira, a kapacitasok
bévitése, elsésorban a koziti szférdban, amely 6nmagéban is kornyezetter-
held tényez8, de azok tovabbi mobilitast gerjesztenek, forgalmi aramlatokat
vonzanak, Gjratermelve az inhatékonysagot és a kérnyezeti terhelést.

A baleseteket nem mindig soroljak a kézvetlen kérnyezeti tényezdk kozé,
de a kozlekedés, a mobilitas fenntarthatésaga vagy fenntarthatatlansaga
szempontjabél fontos hatétényez8knek szamitanak. A fajlagos mutatok ezen a
teriileten ugyan javulnak a technikai és biztonsagi intézkedések hatasara, in-
direkt elemként azonban Gn. szegregdciés hatdsok is érvényesiilnek a fejlett
orszagokban, de nalunk is. Igy a veszélyérzet kovetkeztében jelentds régiok-
ban visszaszorul a gyalogos és a kerékparos mobilitas.

E tényez§ folytatasa az a tarsadalmi hatis, amely elsGsorban a novekvd
motorizacids helyzetben kialakulé autofiiggéség kovetkeztében all elg,
marginalizalva jelentds kisebbségeket — fiatalokat, id8seket, mozgaskorlato-
zottakat és szegény rétegeket —, amelyeknek nincs vagy korlatozott a hozza- -
férésiik a mobilitashoz. Ennek egy jelentds, hazankban is jellemz8 mellék-
hatasa, hogy széles rétegek szinte kényszerbdl lizemeltetnek oreg, rossz
hatasfokkal, nagy emissziéval mikods autbkat, amelyek komoly kérnyezeti
terhelést okoznak.
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Kiirnyezeti alapelvek — kizlekedési vonatkozasok

A kérnyezetvédelemnek négy alapvetd feladatot, térekvést kell megvaldsitania:

- az egyén és tarsadalom szamara megfeleld kérnyezetallapot megdrzése

és javitasa,

- az egyéni és tarsadalmi joléthez szitkséges természeti er6forrasok fenn-

tarthaté biztositasa,

- a természeti kdrnyezet, az éldvilag, a bioldgiai sokféleség megdrzése,

helyreallitasa,

- az egyéni és kozosségi érdekek 6sszehangolasa.

Adott szakteriileteken egyiitt kell kezelni, az okok, hatétényezék — a kor-
nyezet llapota — a probléma — a cél — a megoldasok — és feladat elemeibdl
allo folyamatot, amely megfelel az OECD-terhelés = allapot = valasz-
intézkedés modelljének.

A legfontosabb kornyezeti alapelvek az elmilt b6 egy évtized alatt kris-
talyosodtak ki, mindenekel&tt az 1987. évi Brundtland-bizottsagi jelentés,
valamint az ENSZ 1992. évi Kérnyezet és fejlédés cimi ri6i konferenciaja
kapcsan.

A fenntarthaté fejlédés két, a mindennapi élet és a gazdasag, a piac altal
kevéssé érzékelt szempontot, etikai elvet kivin megvalésitani: a kornyezeti
értékek megtartasat és a jévs generdcioiért érzett felelésséget. A fenntarthaté
fejlédés kornyezetvédelmi szempontbdl a kérnyezet fenntarthat6 hasznalatat
jelenti. Azt az alapelvet, hogy az emberi élet min&ségét Gigy javitsuk, hogy a ter-
mészeti eréforrasok és 6koszisztémak teherbiré és megtjulé képessége hata-
rain beliil maradjunk, egyfajta egyenstlyt teremtve a sziikségletek kielégitése
és a kérnyezeti értékek megdrzése kozott. Mindezt mind globalis, mind helyi
szinten érvényesiteni kell.

R fenntarthata fejldes stratégidja a kizlekedésben

A fenntarthat6 fejlédés néhany fontosabb stratégiai eleme — megjegyezve
azt, hogy a fenntarthaté mobilitas problémajara a kévetkez8 blokkban tériink
majd vissza — kozlekedési kitekintéssel:
- Gazdasagi fejlédés, termelési struktara atalakulasa az adott természeti,
kérnyezeti korlatok kézott.
- Ennek keretében a fejlesztési programokat — igy a kozlekedési rendszer
fejlesztését érintbket is — kérnyezeti hatdsvizsgalat ala kell vetni.
- A szerkezet valtoztatasakor teriiletkimélé megoldasokat kell alkalmazni,
keriilve az in. zoldmez3s fejlesztéseket. Ez a kozlekedésben is érvényesi-
tendd, mindenekel8tt a meglévé halézatok, gyakran alulhasznalt, el-

hanyagolt infrastruktarak rehabilitalasaval, Gjrahasznositasaval.
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- Tanulva masok hibaibél, a kérnyezetallapotot, a kérnyezetvédelmet illetd
elényeinket meg kell tartani, akkor is, ha a fejlett orszagokban ezzel ellen-
tétes tendenciak tapasztalhaték. Itt a kozlekedés teriiletén a k6zosségi
kézlekedési formak hagyomanyos, még megmaradt pozicidira, a vasiti
halézatra, a vasit részardnydra, a viszonylag alacsony motorizéciora,
autdpalya-kiépitettségre gondolunk.

- A forgalomba keriil§ termékek mindsége, 6sszetétele kornyezetvédelmi
célt befolyasolasa, a piacgazdasag keretei kozott. A kornyezetbarat ter-
mékek el8nyeinek megtartésa a piaci értékitélet korrigalasara. A kozle-
kedésben ez a kedvezd kérnyezeti mutatéjijarmivek, izemanyagok, szé-
lesebb értelemben megoldasok, technoldgidk tamogatasat, ado-,
vamkedvezményt jelent, benne a tdmegkéozlekedés, a kombinalt szallitas,
illetve szallitasi igényt csokkentd, ellendszténzé megoldasok tamoga-
tasat.

Kérnyezeti alapelvek a kbzlekedésben

Kérnyezeti alapelvek, amelyek beépiilése, érvényesitése a kozlekedés fejlesz-
tése soran is lényeges feladat:

Az el6vigyazatossig, a kornyezeti kockazatok csokkentése. A technologiai
fejlédéssel a bizonytalansagi tényezd névekszik, még inkabb né a konzekven-
ciak, a kovetkezmények nagysaga, stlyossaga. Ezért kiilonosen azokon a terii-
leteken kell alkalmazni az elévigyazatossag elvét, ahol a bekovetkezhetd kor-
nyezeti karok igen stlyosak, visszafordithatatlanok lehetnek. Ennek egyik
kozlekedési megnyilvanulasa a veszélyes anyagok szallitasanak a kezelése,
szabalyozasa, és kézben tartasanak a fontossaga. Ugyanakkor azonban hosszl
tavi hatasok, igy példaul a klimavaltozéast okozo hatasok is idesorolandoéak.

A megel6zés elvét egyfeldl a gazdasagi racionalitas is megkoveteli. A meg-
el8zés ugyanis altalaban lényegesen olcsébb, mint az utblagos beavatkozas,
kiilénosen, ha az eredeti allapot mar nem hozhaté helyre. Ennek keretében
azon termékek, technolégiak elterjedését, fejlesztését kell tamogatni, amelyek
a kérnyezet terhelését, igénybevételét csokkentik. Idesorolandék a kézleke-
désszervezési, telematikai és egyéb mobilitasi igénykezelési médszerek alkal-
mazasa éppagy, mint a kerékparat-fejlesztések vagy a zajvédelmi mitargyak
épitése.

A partnerség elve értelmében egyre nagyobb szerepet kell, hogy kapjanak a
kornyezetvédelmi célok megvaldsitasaban a kiilonbozd helyi szerepldk, igy az
onkorméanyzatok, az allampolgari csoportok és a gazdalkoddk, benne a
maganszektorral. Ez megnyilvanul az egytittmikodésben, a helyi déntéshoza-
tali folyamatban épptgy, mint az akéarcsak részben kérnyezetvédelmi termé-
szet( fejlesztésekben, vallalkozasokban. Ez a kozlekedésben jelentheti a helyi
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vonatkozast fejlesztések, beruhazasok kapcsan hozandé dontések elSkészité-
sét, illetve kéz6s helyi kezdeményezéseket, példaul forgalomesillapitasi 6ve-
zetek, vagy akar logisztikai kozpontok létesitését.

Ehhez kapcsolédik a gazdaszemlélet elve. A kornyezetvédelmi feladatok
egy része nem piacgazdasagi k6t6dést, hanem ,pusztan” értékmegsrzd, érték-
teremtdjellegl, a szonak nem gazdasagi értelmében. Egyfajta példamutatas, jo
gazdaként valé viselkedés, felel&s magatartas sziikséges a helyi hatésagok, 6n-
korméanyzatok részérdl, ami kedvez&en hathat a maganszemélyekre, a vallal-
kozokra, el8segitve a tarsadalmi részvételt és a pozitiv magatartas elterje-
dését. Ebbe beletartozhat a helyi kerékparat épitése, vagy a helyi, kisegitd
tomegkozlekedés megteremtése, illetve mas, helyi kezdeményezések meg-
valositasa a kozlekedés teriiletén.

A felel6sség vagy a szennyezd fizet elve alapvet§ vitak, dokumentumsoro-
zatok targya vilagszerte és hazankban is. A kérnyezeti erSforrasok igénybe-
vételének megfizettetése, a terheld, a szennyezs helytéllasa feltétlen célkitfizés
kell, hogy legyen, de annak mddja, mértéke, megallapitasa, érvényesitése
okozza a legtobb problémat. A kozlekedésben az igénybevételkor felmeriild
osszes belsd és kiilsé koltségeket, igy a természeti eréforrasokban, emberi
egészségben, épitett kdrnyezetben okozott karokat is meg kell fizettetni a fel-
hasznaléval. A kéltségek érvényesitése azonban nem lehet kizaroélag gazdasagi,
pénziigyi feladat, intézkedéssorozat, a kzlekedésben is sziikség van jarulékos
szabélyozasokra, korlatokra. Ennek megjelenitése a kozlekedésben a kiilén-
b6z8 gépjarmi- és iizemanyagaddk, valamint infrastruktGra-hasznalati dijak,
de kézlekedési, behajtasi, sily-, méret- és egyéb korlatozasok is.

A tervezés elve a kornyezetvédelemben megkéveteli a hosszi tavi kérnye-
zeti stratégia kidolgozasat, mindenekel8tt kozéptavi tervekben megjelenitve
annak részleteit. Ez az adott tertileten a kiszamithatésag és a fokozatossag
elvének megjelenitését is jelenti. E folyamat egyik része a Nemzeti Kérnyezet-
védelmi Program, amelynek kézlekedési fejezete is kell, hogy legyen, masik
része a regionalis és 6nkormanyzati kérnyezetvédelmi programok készitése,
benniik a telepiilésrendezési tervekkel, amelyeknek ugyancsak fontos eleme a
kozlekedés fejlesztésének helyi, regionalis keretekbe valé illesztése.

Az integrélt, szennyezés elleni fellépés elve az el6bbi elv egyfajta folytata-
sat, kiszélesitését jelenti. Egyfeldl a kornyezetvédelmi kovetelmények meg-
jelenitését, 6sszhangjat kivanja meg mas tarsadalmi, gazdasagi folyamatok-
ban, igy a kozlekedés, a mobilitas teriiletén. Mésfel6l megkoveteli a kornyezeti
elemek védelmének egységes kezelését mind a jogi, mind az eszkézrendszer
szempontjabél. Itt olyan, a kozlekedést érintd programokat kell kiemelni,
amelyek el8készitése megkezdsdott. Ilyen a levegétisztasag-védelmi dgazat-
kézi intézkedési program, amely a témegkézlekedés prioritasat és adott rész-
aranyat biztositja. Emliteni lehet a tomegkozlekedési fejlesztési programot és
a kozlekedés kornyezetvédelmi koncepcidja el6készitését és végigvitelét is.
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Ebben a kérben kell megemliteni a kérnyezeti hatdsvizsgalat, a kapcsolédo
stratégiai hatasvizsgalat és a kornyezetvédelmi felillvizsgalat intézményeit,
amelyek a kézlekedés fenntarthatd és kérnyezetorientalt fejlesztési folyama-
taban is elengedhetetlenek mint a kornyezeti elemek egységes védelme gon-
dolatanak megjelenitései.

Tovabbi, els8sorban a fenntarthatésaghoz kapcsolodo elvek, kiilénos
tekintettel a fenntarthatésag fogalmanak osszetettségére, amely tarsadalmi,
gazdasagi, erkélcsi, politikai megfontolasok 6sszessége, s amelyek kozleke-
dési, mobilitasi kapcsoloédasa igen l1ényeges.

A kérnyezeti hatérértékek elve. A legtobb emberi tevékenységgel, beavatko-
zassal szemben allitand6 kérnyezeti hatarérték abbél a szempontb6l, hogy azok
betartasaval a kérnyezet forrasteremtd, hulladéksemlegesits, szennyezésasszi-
milalé képessége nem sériil, és fennmaradnak az alapvet8 emberi léthez sziiksé-
ges olyan feltételek, mint a megfelel6 hémérséklet vagy a sugarzasok elleni
védettség. Ennek kozlekedési oldalaval a kovetkezd alpontban foglalkozunk, itt
még annyi emelhet6 ki, hogy nagy a bizonytalanséag a hatarértékek meghataroza-
saban és kivalasztasaban, szamos olyan kévetkezmény van, illetve lehet, amelyek
még nem ismertek, ezért az elévigyazatossag elve itt is kiemelend®.

Az igénykezelés elve dkolégiai szempontbdl azt jelenti, hogy az emberi
tevékenységet a természeti kornyezet altal emelt hatarértékek mellett kell
lebonyolitani, amely bizonyos igények kezelését, csokkentését jelenti, a
hagyomanyos szolgaltatasi felfogassal szemben. Ez kiilonésen a kozlekedés-
ben jelent konfliktust a tarsadalom fejlédési, névekedési, gazdagodasi, élet-
szinvonal-emelési igényei és a kornyezet, a természeti er6forrasok megdrzése
kozott. A kézlekedési igénykezelés politikaja és gyakorlata ma mar az EU
dokumentumaiban és a tagéallami, onkormanyzati szabalyozasokban egyarant
megjelenik, igy a teriiletfejlesztés, -felhasznalas, a mobilitast elkeriil6 kezde-
ményezések — telemunka, autémentes belvarosok, futascsokkentd progra-
mok, telematikai alkalmazasok és fejlesztések stb. — tekintetében.

Az iméntiekhez kapcsolédik a kérnyezeti hatékonysag elve, amely 6kolo-
giai szempontbél a felhasznalt, igénybe vett természeti eréforras, illetve
keletkezett hulladék egységre jutd haszon, teljesitmény, szolgaltatas maxi-
mumat jelenti. Ennek kézlekedési megjelenitése, a tartés, hosszi életciklust
termékek, eszkozok alkalmazasa, a forrasfelhasznalas, az energiahaté-
konysag, a veszteséghd felhasznalasanak javitasa, ezen beliil a nem megijulé
erdforrasok igénybevételének visszafogasa. Ezen beliil emlitendd az Gn. ,ele-
gancia” elve, amely arra utal, hogy a felmeriil§ problémakat a lehetd legegy-
szer(ibb, leggazdasagosabb eszk6zokkel oldjuk meg. Példaul egy révid uta-
zasnal a kerékpar ,elegansabb”, mint az autd, arra utalva, hogy az el6bbinél
20 kg anyag, illetve tomeg igénybevételével 98%-o0s energiahatékonysaggal,
utébbinal 800 kg tomeg mellett 20%-os hatékonysaggal érjiik el ugyanazt az
eredményt.
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Az n. ,jéléti” hatékonysag az iméntiek tarsadalmi megjelenése, ahol a cél
az, hogy adott, egységnyi gazdasagi tevékenységbdl minél nagyobb tarsadalmi
nyereséget, szolgaltatast kapjunk. Itt a tobbszori felhasznalas, a gazdasagi,
tarsadalmi sokféleség, az eszkozok, a tevékenységek életciklusa soran a leg-
tébb gazdasagi eredmény elérése a cél. A kbzlekedésben a fajlagos energia fel-
hasznalasa és a fajlagos emisszié minimalizalasa, a kapcsol6dé vertikumok —
jarmiigyartas, -fenntartas, kézlekedési palyak és mas infrastruktarak — leg-
jobb kihasznalasa a cél.

Az egyenl6ség elve is a fenntarthatésaghoz kapcsolodik, hiszen a tarsadal-
mak szegényebb része kozvetlenebbiil érintett, és kevésbé tud védekezni a
kornyezeti hatasok, terhelések ellen, mig a gazdagabbak nagyobb fogyasztasra
és eréforras igénybevételére képesek, egyittal a negativ hatasok al6l is jobban
mentesiilnek. Ilyen tekintetben a tarsadalmi szolidaritas is a fenntarthat6sag
fontos 6sszetevdije kell, hogy legyen.

A fenntarthaté mobilitds felé — kirnyezeti feltetelek

A fenntarthatésag, a fenntarthaté fejlédés fogalma, mint utaltunk mar ra, az
1980-as évek elején kezdett elterjedni, illetve az egyes szektorokban ,alkalma-
zott” formaban is megjelenni, igy beszéliink példaul fenntarthat6 mezdgazda-
sagrol, energiatermelésrdl, varosgazdalkodasrol stb.

A Brundtland-jelentés tgy definialja a fenntarthat6 fejlédést, amely a jelen
igényeit Gigy elégiti ki, hogy nem veszélyezteti a jovG generaciok érdekeit,
szitkségleteik kielégitését. Itt az egyik alapelem az igények, a sziikségletek
meghatarozasa lehet, amely 6sszhangban van az el6z8 pontban jelzett egyen-
18ség elvével, egyfajta alapszolgaltatas biztositasaval. A masik elem a veszé-
lyeztetés elkeriilése kapcsan az adott technolégiai szint és a tarsadalmi szer-
vezettség altal is megszabott hatarok, amelyeken beliil kielégithetSk az
emlitett jelen-, illetve jov8beli igények, sziikségletek.

E jelentés 6ta a fogalom meghatarozasanak tobbféle megkozelitése sziiletett.

Herman Daly, a Vilagbank kézgazdasza definiciéja mar konkrétabb, egy-
ben leszikitébb:

- A meg(julé erdforrasok felhasznalédsa nem lépheti ttl azok regeneracios

litemeét.

- A nem megjulé forrasok felhasznalasa nem lépheti til a megajuld forra-

sok keletkezési itemét. ;

- A szennyez8 emisszi6k nem léphetik tal a kérnyezet asszimilaciés kapa-

citasat.

Mindezen feltételek a korabbiakhoz hasonlé médon globalis, regionalis és
helyi szinten egyarant megfogalmazandy, illetve teljesitendd kévetelmények,
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bar kétségtelen tény, hogy hosszi tavon a fenntarthat6sag elsédlegesen globa-
lis fogalom.

A fenntarthaté mobilitas vagy pontosabban a kérnyezetileg fenntarthaté
kézlekedés tekintetében az elmlt években kezd8dott el intenzivebb munka a
nemzetkodzi szakmai, tudoméanyos kérokben a feltételek, a kritériumok felta-
raséara. Ennek elemei mar megjelennek egyes nemzeti kérnyezetvédelmi prog-
ramokban vagy kézlekedéspolitikai koncepciékban, az Eurépai Uni6 anyagai-
ban, és foglalkozik vele az OECD Kozlekedési Munkacsoportja is.

Daly fenti definiciéjahoz kapcsolédik Kageson megkozelitése, amely az
1994. évi Paneurépai Kézlekedési Konferencian valt ismertté. Szerinte a fenn-
tarthat6 kézlekedés célja egy olyan alapmobilitdst nyGjtani minden polgarnak,
amely nem veszélyezteti, karositja a természetet és a kornyezetet. Ehhez fel-
tétleniil szitkkséges a mai mobilitdsi alapigények, ajovében elvart kornyezeti és
er6forrasok, valamint a ma fenyegetd kozegészségi veszélyek tisztazasa, meg-
fogalmazasa, tovabba a fontosabb szennyez8k hatarértékeinek megszabasa,
valamint egyfajta menetrend, akciéterv a koztes és a végsd célokkal.

Az OECD és az ECMT (Eurdpai Kézlekedési Miniszterek Konferencisja) a
kentésének igényét emeli ki, az azokhoz két6d8 hatarok megszabasaval mind
globalis, nemzeti/regionalis, illetve varosi/kistérségi szinteken, benne a szsén-
dioxiddal és mas meghataroz6 szennyezd elemekkel.

Megjegyzend® azonban, hogy a fenntarthat6sagnak a kozvetlen kornyezeti
mellett tdrsadalmi és gazdasagi szempontjai is vannak, utébbiak a méltanyos-
sagra és a gyakorlati kivitelezhetdségre utalnak. A fenntarthaté mobilitas
tehat minéségi definiciébél és mennyiségi, teljesitendd kritériumokbdl allhat
ossze. Az el8bbi mobilitasi célokat, igényeket kell 6sszerendelni, 6sszeillesz-
teni a kornyezeti célkitizésekkel és kritériumokkal.

A fenti definiciék mellé tehat kvantitativ tényezdk illesztend8k, részben a
gazemisszidkat, részben egyéb terheld hatasokat kifejez8k, olyanok, amelyek
jol kortlhataroljak a kozlekedés kornyezeti hatéasait. Lényeges, hogy vala-
mennyi szamottevd kornyezeti hatast szamba vegyiink, igy a klimavaltozast
okozd, bzonréteget veszélyeztets dsszeteviket, a savasodast, az eutrofizaciot
el8segitd és oxidans elemeket, a fémeket, a szerves vegytileteket, a zajt, a loka-
lis szennyezést, a taj funkcidiban és szerkezetében bekovetkezs valtozasokat,
valamint a talajban, az élévilagban és mas természeti er6forrasokban okozott
karokat. Ugyanakkor a kozlekedést érintd teljes vertikum szamitasba veendd,
igy a kapcsolodd termelési, gyartasi, miikodési, tizemeltetési folyamatok, a
hulladékképzddés és az infrastruktira fejlesztése, fenntartasa.

A tényezdk, hatasok esetében, ahol lehetséges, a kvantitativ meghataro-
zasra kell térekedni, de kévetelmény kvalitativ, arnyalt koriilirasa is. Sziikség
lehet foldrajzi, térbeli, illetve id8beli stlyozasra is, ezeken beliil pedig rész-
célok, -limitek megszabasara.
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1. tablazat

Koézlekedési eredetii terhelések szint és kornyezeti cél 6sszerendeléssel

Célkitiizés
Szintek
kozegészség okoszisztéma allapota erdforras-védelem
sztratoszferikus iveghazi gazok, energiafelhasznalas,
Globalis bzonkarositok, bzonkarositok, anyagfelhasznalés,
szerves vegyliletek biodiverzitas visszaforgathat6sag
troposzferikus 6zon,
ol filiis s savasodast okozok teriilethasznalat,
Globalis q f (NO,, SO,), energiafelhasznalas,
szerves vegyiiletek 4 ¥
szerves vegyiletek, hulladék
nitratosodas
hatésok a varosi épitett kornyezet
O3, PAH, szilard anyag, kérnyezetre, t3j, terhelése,
Lokalis karcinogén anyagok, zldtertiletek, funkcio- energiafelhasznalas,
zaj, biztonsag tagozodas, kozlekedési tertilethasznalat,
infrastruktira hatasai hulladék

A tényez8k kivalasztasanal az alabbi matrixszer( feldolgozas javasolhato,
az egyes szintek és célkitlizések 6sszerendelésével az illeszkedd hatétényezsk
besorolasaval. (1. tablazat.)

Az emlitett célkitizések mellett felvethetd a mobilitas szintje, mértéke is,
de ebben a kérben elsédlegesen az 6kologiai feltételrendszer behatarolasa a
cél, ehhez illeszthet8ek a mobilitasi célkitlizések.

A hat6tényezdk elemzésénél — prioritast adva a kbzegészséggel szorosan
dsszefiiggs dkoszisztéma és a természeti eréforrasok védelmének — a koz-
lekedés kapcsén a légszennyez8 hatasokat, levegémindségi célkitlizéseket, a
klimavaltozas megelézését, a zajszint csokkentését, a terméteriiletek és az
érzékeny okoszisztémak védelmét kell feltétleniil kiemelni.

Fentiek alapjan az alabbi kritériumok javasolhatbak a fenntarthat6sagi fel-
tételrendszer 8sszeallitasanal: nitrogén-oxidok (NO,), illékony szerves
vegyiiletek (VOC), szilard szemcsék, fosszilis eredetii szén-dioxid, teriiletfel-
hasznalas (elsésorban varosi régiékban), valamint a zajterhelés. Ezek egyiitte-
sen jelent8s részben fedik az iménti tablazatban 6sszegyjtott hato- és kocka-
zati tényez6ket. igy nitrogén-oxidok mindenképpen keletkeznek belss égési
folyamatok soran, és jelent&sen hozzajarulnak az alsélégkaori 6zon létrejotté-
hez és a savasodashoz. Szerves illékony vegyiiletek mind fosszilis izemanya-
gok elégetésekor, mind azok parolgasakor terhelik a kornyezetet. A szilard
szemcsék is a széntartalmi iizemanyagok elégetésekor keletkeznek, elsésor-
ban a dizelmotoroknak készénhet8en. A nemzetkézi kozegészségi trendek
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szerint ezek a legstilyosabb varosi légszennyezési kockazati tényezévé valtak.
A fosszilis alapl szén-dioxid-kibocsatas is alapvetd tényezd mint klimagaz.
A kozlekedési eredetii foldhasznélat fontos megkézelités, amivel szamos
olyan terheld elem kifejezhetS, mint példaul a foldteriiletek burkolasa és a
varosi régidk fellazulasa, terjeszkedése. Zaj barmely motorizalt kozlekedési
rendszerben keletkezik, s terhel6 hatdsa Eurépaban ma mar nagyobb, mint a
légszennyezésé.

E hat6tényez8k mellett megemlithetd még a balesetek és a hulladékkelet-
kezés mint kozlekedési eredetd negativ hatasok. El&bbi egyfeldl azonban nem
kornyezeti tényezd, masfeldl a fenntarthatdsag kritériumai is a biztonsag felé
visznek. Utdbbi bizonyos 6sztonzé rendszerek — termék- és betétdijak, vissza-
forgatasi kedvezmények — révén ma mar a fejlett orszagokban megoldédni
latszanak. Ennek kapcsan azonban ismét hangsutlyozni kell, hogy az an. élet-
ciklus-megkézelités értelmében a kozlekedési vertikum teljes hatasa szamba
veendd, benne a jarmi- és ilizemanyaggyartas, infrastruktara-épités,
-lizemeltetés. Az USA-ban példaul ebbdl a szempontbdl a személygépkocsik
klimagaz-kibocsatasanak 73%-a esik az tizemeltetésre, 18% az tizemanyag-
vertikumra — gyartas, forgalmazas — és kozel 10% a jarmigyartasra.

A levegémind8ség kapcsan még kiemelendd, hogy a szén-dioxid-kibocsatas
csokkentését célzo radikalis célkitizések elméletileg teljesithetSek lehetnek a
meg(julé eréforrasok — a névényi vagy hulladék és gaz alapt tizemanyagok
— intenziv bevonasaval, azonban a belathaté idébeli helyettesithetSség szintje
igen alacsony — 4-5%, lokalisan elérheti a 25%-ot —, ezért is indokolt a CO,,
és mas szennyezdk egyiittes bevonésa a rendszerbe. A nemzeti célkitlizések
kozott is az tapasztalhatd, hogy a NO,- és VOC-kibocsatasi tervek radikali-
sabbak, mint a szén-dioxid-kibocsatasra vonatkozd adatok. (Ausztria
70-20%, Dania 65-25% 2005-ig.)

Nitrogén-oxidok (NO,)

A nitrogén-oxidok kiemelése azért fontos, mert hatasuk igen komplex, koz-
vetlen és kozvetett kozegészségi, az okoszisztémat karosito, talajszinti 6zon-
képz§ és globalis hatastak is egyben.

A kozlekedés részesedése a NO,-kibocsatasban Eurépaban 60%, hazank-
ban 50%. Terhelési szintjiik Eurépa szamos részén jéval a kritikus hatar felett
van, tehat a savasodas és az eutrofizacié révén folyamatosan karositjak az é16-
vilagot. Bar benziniizem{ motoroknal j6 hatasfokkal miik6dé katalizatorokkal
75-95%-o0s hatasfokkal csckkenthetd emissziéjuk — vele egyiitt a CO és az
illékony szénhidrogéneké is — a tendenciak mégis vilagméretekben novekvd
kibocsatast jeleznek elére. A nem OECD-orszagokban 40%-os mérték{ néve-
kedés, és az OECD-orszagokban is csak 20%-os csokkenés varhaté 2030-ig, a
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tobb szakértd altal szitkségesnek tartott 90%-os csdkkenés helyett. Utobbi az
atlagos évi 30 g/m? terhelési szintet célozta meg, mint fenntarthaténak miné-
sithetSt. Németorszagban varosi f&atvonalak mentén 120, lakéteriileteken
40-50, vidéken 10 g/m°® az atlagos szint. A 90%-os csokkentés a ma ismert
technologiakkal elérhetd, illetve megkozelithetd, mert a NO,-kibocsatas
70-80%-kal csokkenthet8, amelyhez javuld tizemanyag-hatékonysag is jarul,
illetve kell, hogy jaruljon.

A terhelést tekintve emisszios korlatokat (g/km, g/kWh) és légszennye-
zettségi szinteket (g/m’, idGtartamra, orara, napra vagy évre vonatkoztatva)
kell megadni. A gépkocsi-emisszié kozvetlenebbiil ellendrizhetd, de feltétle-
nill szitkséges a légszennyezettségi hatarértékek megadasa is.

Az Otto-motoroknal a ma tapasztalt 0,6-0,7 g/km kibocsatas 0,12 g/km-re
csokkentendd, ami a nemzetk6zi adatok szerint technikailag mar megoldhat6.
Ez fogalmazhaté meg a fenntarthat6sag kritériumanak ezen oldalrél. Az Gn.
nehéz, dizelmotorosjarmiveknél a mai EU-szint — 0,7-0,9 g/tkm — mintegy
70%-kal csokkenthetd 0,2-0,25 g/tkm szintre, ami a fenntarthatosag szem-
pontjabdl elfogadhaté lehet. Természetesen ebben a folyamatban, a részaranyok
kovetkeztében a benziniizeml személygépkocsik szerepe a meghatarozé.
Az energiahatékonysagban rejlé tartalékokra tekintettel is, 6sszességében
elérhetd a 90%-os kibocsatascsokkentés. E szintek légszennyezettségi meg-
felelje pedig az NO,-ra vonatkozdé WHO/EURO éves atlaglimit, 40 g/m’
varosi korillmények kozott, ami a fenntarthatosag kritériumaként is meg-
fogalmazhato.

Illékony szénhidrogének

Azillékony szénhidrogének koziil tobb kozvetleniil is mérgez6 hatasti mind az
emberre, mind az élgvilag mas elemeire, kiilénosen rakkelts a benzol és a
butadién, ugyanakkor legtobbjitk 6zonképzd és klimatikus gaz. A terhelésben
a kozlekedés részesedése Eurdpaban és hazankban is 50%. Jellemz& forras a
benziniizem, a tokéletlen égés, valamint a kiilénbéz8 fazisokban keletkezd
kiparolgas. Ezek azon csatornak is, ahol a mar jelzett katalizatoros sz{irés mel-
lett technolégiai feladatok vannak hazai és nemzetkozi téren egyarant. Tech-
nikailag mind a motorok, mind az tizemanyagrendszerek oldalardl jelentés
tartalékok vannak, gyakorlatilag szinte teljesen megsziintethetd a kozlekedési
eredet( kibocsatas.

A fenntarthatésaghoz kéthetd WHO/EURO-szintek éves, stlyozott atlaga:
benzol: 2,0; 1,3 butadién: 0,1; PAH: 0,5 lig/m?® mind a vérosi, mind az elévarosi
régidkra.




Ozon

Az ézon killon is kiemelendd és kezelend8 mint kozvetlen kozegészségi koc-
kazati tényez8. Nemzetkozi adatok szerint kritikus szintje eléri az egészségi
hatarérték négyszeresét. Keletkezése dsszefiiggésben van az NO, és az illé-
kony szénhidrogének jelenlétével, de megfigyelhets koncentraciéjanak foko-
z6dasa magas katalizatoros, tehat a nitrogén-oxid alacsony szintje mellett is,
tekintettel arra a jelenségre, hogy a NO, semlegesiti az 6zon jelentds részét.
Hossz(i tavon az 6zonkoncentracié csékkentése a legkomolyabb kihivas a koz-
egészség, az 6koszisztéma védelme szempontjabodl, osszefiliggésben természe-
tesen a korabban jelzett két tényezdvel. Utdbbiak — NO, és VOC — kibocsa-
tasanak 70-80%-o0s csokkentése szitkséges az elfogadhaté ozonszint
kialakulasahoz. Igy ez a tényez8 az egyik leghatékonyabb 6szténzé lehet a koz-
egészség és az dkoszisztéma védelme szempontjabdl a kozeljovében.

A fenntarthaténak mindsiilé szint laké- és termétertileteken 120 Ug/m
(8 6ras atlagérték).

3

Finom részecskék

A finom részecskék szamos vélemény szerint a legkomolyabb nagyvarosi
kockazati tényezdként jelennek meg, bar adott térben csak egy résziik kéthetd
kozlekedési, elsésorban dizelmotoros eredethez. Ugyanakkor utobbiak, a
2,5 um alatti atmérdjliek azok, amelyek leginkabb veszélyeztetik a légzGszer-
veket, mivel jelent8s a szénhidrogén-tartalmuk, benne olyan karcinogén ele-
mekkel, mint a benzapyrén és mas aromas, policiklikus szénhidrogének.
Csokkentésiik a dizelmotoroknal alkalmazott tisztabb, alacsonyabb kéntartal-
mu lizemanyagokkal, tokéletesebb égéssel érhetd el. Az EU-ban az 1993-as
egy km-re es8 kibocsatasi szint 90%-os csckkentése van napirenden.
A vonatkozé WHO/EURO szennyezettségi szint iranyértéke 15-20 pg/m’
éves atlagra, bar megjegyzendd, hogy a jelzett atmérd alatti szemcsék kocka-

zata lényegesen nagyobb.

Fosszilis eredetii szén-dioxid

A fosszilis eredett szén-dioxid-kibocsatas csokkentése a legnagyobb kihivas
mind globalis, mind kézlekedési szempontbél. A klimavaltozassal foglalkozo
nemzetkozi panel rovid tavon 50-70%-os kibocsatascsokkentést javasolt,
amely lehet8vé tenné a légkori szén-dioxid-koncentraci6 stabilizalasat, ezzel a
globalis klimavaltozas lassitasat, majd megallitasat. Szamos vélemény szerint
ezen értéknek a fejlett orszagokban a 80%-ot is el kellene érnie. Ugyanakkor a
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kozlekedési eredeti CO,-emisszi6 abszolut és részaranyos novekedésének
vagyunk tanti vilagszerte, kiilonos tekintettel arra, hogy a termelési szféraban
komoly hatékonysagjavitasi eredményeket értek el. MegjegyzendS azonban,
hogy jelentés kiilénbségek vannak az egyes orszagok és régik kozott — USA
5,8, Németorszag 2,3, Magyarorszag 0,7 t/lakos/év CO,-kibocsatas —, vala-
mint az egyes kozlekedési agak kozott.

2. tablazat

Szén-dioxid ekvivalens kibocsatas utaskilométerre vetitve
(a férdhely atlagos kihasznalasa mellett, grammban)

Atlagos személygépkocsi: 278
Uj, katalizatoros gépkocsi: 197
Dizel személykocsi 161
Autbbusz 69
Dizelvonat 79
Elektromos vonat 76
Varosi gyorsvasit 54
Repiils 853

3. tablazat

Szén-dioxid ekvivalens kibocsatas teherszallitasra vetitve
(gramm/tonnakilométerben)

7,5 tonnas teheraut6 74
40 tonnas teherautd 56
Nagy sebességii vonat 39
Normal vonat 14
Repiilé 3414

Ezen tiil a jorm{méretekben és -kialakitasban révid tavon is 60-80%-os
energiaintenzitasi tartalék rejlik, amely b&vitve a megtjulé forrasok fokozott
bevezetésével és a fenti adatokat is figyelembe véve a modal-split pozitiv ira-
nyt médositaséaval realisztikussé teheti a korabbi célkit{izéseket. E tekintet-
ben ZEV, a nullemissziés jarmiivek bevezetési kételezettségére vonatkozd
szabalyozasok egyes USA-beli allamokban, illetve a nulla klimagaz-kibocsat6
jarmivek folyamatos elterjesztése is példa, illetve kivanatos lehet.

A fenntarthat6sagi kritérium tehat a CO, tekintetében a jelenlegi szinthez
képest 70-80%6-os kibocsatascsékkentés a fejlett — OECD — orszagokban.
Relativ kedvezd helyzetiink ellenére hazanknak is komoly lépéseket kell ten-
nie, mivel a gazdasagi névekedés beindultaval a kozlekedési eredetii emisszid
novekedése is varhato.
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Kézlekedési teriiletfelhasznélas és zaj

A kézlekedési tertiletfelhasznalas elsésorban varosi, elévarosi régidkban jelent
az Okoszisztémakra kifejtett korlatozé, degradalé hatast. Ugyanakkor itt kell
megemliteni a varosi 6vezetek terjeszkedését, fellazulasat, ami a zoldteriilet-
hasznalat mellett mobilitasi igénynovekedéssel is jar. A kozlekedési céla
teriiletfelhasznalas a fejlett orszagokban egyes varosokban mar eléri, sét tal-
lépi a 25-30%-ot.

Mennyiségi kritériumként itt a kozati kozlekedés céljaira — benne a mitks-
déssel, fenntartassal, tarolassal — 10%-os teriiletfelhasznalasi limit szabhat6
meg, de mellette tovabbi intézkedések, tervek sziikségesek az élévilag, a kor-
nyezeti elemek korlatozott zavarasa, tehermentesitése, illetve rehabilitaciéja
érdekében.

A kézlekedési eredeti zajjelentSs egészségi kockazati tényezdvé valt a leg-
kiilonboz6bb kozvetlen és attételes kozegészségi karokozassal (a stressz lelki
és idegi hatasai, immunitas csokkenése, baleseti hajlam fokozédasa stb.). Ha-
zankban a féatvonalak térségében nappal 70-75, éjjel 60-70 dB koziti zajter-
helés mérheté.

A WHO kiiltéri viszonyok kozott nappal 55 dB, éjszakara 45 dB felsé zaj-
szintet szabott meg lakoteriileteken, mig rekreaciés 6vezetekben 50 dB, illetve
40 dB-es értékeket, amelyek ebbdl a szempontbél fenntarthatésagi kritériu-
mok lehetnek.

A fenti kritériumcsomag kapcsan természetesen felmeriil a fenntarthato-
sag, a megvalosithatosag kérdése. Ebben a tekintetben a ,Car free Cities”,
illetve a ,Cities without Cars” projektek tapasztalatai arra mutatnak, hogy az
automentes varosok — az egyéni kozlekedést szolgald személygépkocsik hia-

nyara utalva — konzisztensebbek lehetnek a fenntarthatésagi célkittizések- -

kel, mint a hagyomanyos felfogast, modellt korrekciékkal tovabbvivé prébal-
kozasok mind az életminéség, mind a realitds, a megvaldsithatésag
szempontjabol.

A vazolt kritérium-keretrendszer megval6sitasaban, beagyazéasaban a ki-
alakitas és bevezetés alatt 1év6 eurdpai, illetve szélesebb, nemzetkézi ISO, a
kérnyezeti menedzsmentre vonatkozé szabvanyok miel&bbi atvétele is segit-
het. Igy az EU keretében mar bevezették az EMAS-t (Eco Audit and
Management Scheme), amely a kérnyezetvédelmi auditalasra és igazolasokra
ad szabalyozast. Ugyanakkor az ISO 14 000-es sorozata a kornyezeti
menedzsmentre, auditalasra, minGsitésre ad kereteket, figyelembe véve az el-
térd foldrajzi, kulturalis és tarsadalmi viszonyokat, adottsagokat is.




Kapcsoloda feladatok, preferencidk

A vazolt ckolbgiai feltételrendszerhez a sziikséges miiszaki, emissziécsokken-
tési intézkedések mellett egyfajta értékrend-, paradigmavaltas sziikséges
mind a fejlesztési politikdban, mind a kézlekedési rendszer miikodtetése, a
kapcsolédé szabalyozérendszerek tekintetében.

Ennek fébb elemei az egyes részteriileteken a kévetkez&k:

Nemzetkézi/tranzit teherszallitas. Strukturalisan a forgalom erdteljesebb
atterelése a kombinalt szallitas iranyaba. Ehhez kapcsolédé tranzitforgalmi
dij és szabalyozdrendszer kialakitasa, figyelembe véve a jarmivek kornyezeti
mutatdit, kornyezetterheld jellegét. A kombinalt szallitashoz sziikséges vasiti
és vizi jarmipark fejlesztése, illetve a kérnyezeti szempontokat is figyelembe
vevd logisztikai lanc kialakitasa. A tranzitforgalom csatornazasa a terhelt,
érzékeny teriiletek elkeriilése érdekében.

Belféldi aruszallitas. Hosszu tava belfoldi szallitasoknal a kombinalt szalli-
tas kériilményeinek, a kapcsolédasi lehetSségeknek a javitasa. A logisztikai
elvekhez kapcsolédé struktira kialakitasa, logisztikai kézpontok atgondolt
fejlesztése. Differencialt gépjarmiadé alkalmazésa a kérnyezeti mutatok
figyelembevételével, ehhez illeszked§ zoldkartyarendszer bevezetése a teher-
gépjarmiiveknél. Varosi teherszallitas korlatozéasa, specialis jarmipark a
varosi teritésre. Id§-, Gtvonal- és silykorlatozasok kiterjesztése.

Belfsldi tavolsigi személyszallitds. A vasiti kozlekedésben a komfort
tovabbi javitasa, elérési id8, versenyképesség fokozasa. Sebességnovelés a
vasiti palyak korszerisitésével. Kisebb utasmennyiség vastti szallitasat lehe-
tévé tevd jarmipark. Kozlekedési moédok osszefiiggd rendszere.

Személygépkocsi-kézlekedés. Az okozott kornyezetterheléssel aranyos
koltségek terheljék a személygépkocsik hasznaléit. A halozat fejlesztésénél a
kérnyezeti hatdsvizsgalat killénboz8 fokozatai kiemelt alkalmazasa, benne az
iizemi, kiszolgalé létesitményekkel. A jarmivek forgalomba keriilésének és
maradéasanak fokozott kévetelményrendszere.

Helyi személyszallitas. Varosi Gthalbzat alakitasanal nem az igény, hanem
a terhelhet8ség legyen a meghatarozo. A témegkozlekedés relativ arpozicioi-
nak megd8rzése, illetve javitasa. Behajtési, athaladasi dijak bevezetése, zéna-,
Gthasznalati dijak. Forgalmi prioritas a tomegkozlekedési jarmiiveknek.
A vastt bekapcsolasa a helyi témegkozlekedésbe. Erzékeny teriileteken a
személygépkocsi-kozlekedés korlatozasa, tiltasa. Halézatszeri P+R-rend-
szerek kialakitasa.

Kerékparos-kézlekedés. A kerékparit-halozat tovabbi bévitése, a kapcsolo-
dé infrastruktra megteremtése (parkold, tarold, kolcs6nzé, javito). A témeg-
kozlekedési szallithatésag névelése. Biztonsagi elSirasok és a kapcsol6do koz-
lekedés szabalyozasa.
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Gyalogoskézlekedés. A varosi belteriileteken a gépkocsiforgalom csillapi-
tasa (sebesség, siiriség). A csak gyalogosforgalmat lebonyolitd, gépkocsi-
forgalomban korlatozott teriiletek ardnyanak névelése a telepiiléseken beliil.
Az akadalymentes elérhet8ség javitasa, a jarda védelme a parkolastol és egyéb
funkcioktol.

Irodalomjeqyzek

Commission of the European Communities: Progress Report from the Commission, on the
Implementation of the European Community Programme of Policy and Action in Relation to the
Environment and Sustainable Development. , Towards Sustainability *, Brussels, 10. 01. 1996.

Pollution Prevention Control. Environmental Criteria for Sustainable Transport. Report on Phase 1
of the Project on Environmentally Sustainable Transport. OECD, Paris, 1996.

Claire Holman: The Greening of Freight Transport in Europe. European Federation for Transport
and Environment, Brussels, 1996.

European Sustainable Cities. Report of the Experts Group on the Urban Environment. European
Commission, Directorate General XI., Brussels, 1996.

The Citizens’ Network. Fulfilling the Potential of Public Passenger Transport in Europe. European
Commission Green Paper, Brussels-Luxembourg, 1996.

Nemzeti Kérnyezetvédelmi Program. A megvalésitas altalanos terve. Budapest, 1996.

A Magyar Kéztarsasig korméanyénak kézlekedéspolitikdja. Budapest, 1995.

A magyar kézlekedéspolitikai koncepcié kérnyezetorientalt értékrendben. Magyar Kozlekedési
Klub, Budapest, 1994.




Kézlekedési rendszerek és infrastuktaraik. Bp., 2000.
(Magyarorszag az ezredfordulén. Szerk.: Glatz Ferenc)

MICHELBERGER PAL

[ranyzatok a kizlekedesi szakemberkepzesben

A kozlekedés és infrastruktrajanak fejlesztéséhez nem tartozik szorosan az
oktatas és szakemberképzés. Ennek ellenére célszert attekinteni az oktatas és
képzés helyzetét és szerepét a fejlesztési feladatok megoldasaban. A fejlesztés
f8 iranyainak kidolgozésat, s6t magat a fejlesztést is elvileg rabizhatjuk a kiil-
foldi szakértdkre, ebben az esetben rank a végrehajtas és az tizemeltetés
marad. Ez pedig érdemi képzés nélkiil, szigora katonas rendszabalyok beveze-
tésével és begyakoroltatasaval is megvaldsithatd, ahogy a harmadik vilagban, a
volt gyarmatokon eddig is megvaldsitottak. Egészen mas kérdés, hogy egy ilyen
értelem nélkiili, katonas fegyelmen alapulé iizemeltetés hatékonysaga (hatas-
foka és megbizhatésaga) milyen lesz. Tovabbi kérdés, hogy a hazai viszonyok
ismerete nélkiil megtervezett fejlesztés hogyan fog harmonikusan illeszkedni a
lokalis koriilményekhez? Mérlegelve ezeket a szempontokat, Ggy tlinik, hogy
mégis érdemes a konkrét feladatoktdl kissé tavolabbra esd oktatas kérdéseivel
is foglalkoznunk. Az alabbi gondolatok nem alkotnak 4tfogd, koherens rend-
szert, tehat nem igérhetik az oktatasi rendszeriink kibontakozé valsaganak a
megoldasat sem, de néhany akut problémara rairanyithatjak a figyelmet.

Rz oktatas vilagvalsiga

Kézismert, hogy Clinton amerikai elndk elégedetlen az amerikai oktatasi
rendszerrel, és Gjravalasztasi programjaban az oktatas megreformalasa koz-
ponti helyet foglalt el. Személyes tapasztalataim is alatamasztjak az amerikai
oktats atlagosan alacsony szintjére vonatkoz6 megallapitasokat. Az alacsony
atlagnak nem mond ellent, hogy néhany elit intézmény (MIT, Stanford, Berke-
ley, Harvard, Yale stb.) a vilag legjobb egyeteme, és az ezekrdl kikeriilt szakem-
berek képzettsége sokkal magasabb az atlag képzettségénél. Ez a heterogeni-
tas érvényesiil az alapképzésben és a kozépiskolakban is. Hosszl tavon ez a
heterogenitas visszafogja az USA fejlédését, nem engedi fenntartani a fejlesz-
tés jelenlegi iitemét. Az amerikai oktatasi rendszer egyetlen pozitivuma a dia-
kok 6nmegvaldsitasa, onbizalmuk kialakitasa, de tartalmi hattér nélkiil hossza
tavon erre nem lehet gazdasagpolitikat (vagy tudomanypolitikat) épiteni.
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Az amerikai oktatési rendszer szoges ellentéte a japan tradicionalis (poro-
szos) képzés. Szigort, katonas nevelés kombinalodik a teljes oktatasi folyama-
ton végightizdédd éles versennyel. A japan gazdasig j6 eredményei jelentds
részben ezen az oktatasi-nevelési rendszeren alapulnak, melynek igen mély
torténelmi gyckerei vannak. A kérdés csak az, hogy ez a poroszos rendszer
mennyire engedi meg az egyéni kreativitas kibontakoztatasat, és a jelenlegi
felgyorsult fejl6dés mellett hogyan tarthaté fenn az éles verseny az iskolakban
anélkiil, hogy a didkok idegileg karosodjanak.

A német oktatasi rendszer problémairél Herzog allamelnék beszélt
november elején Berlinben. Megallapitasa szerint egykor a német képzési
rendszer az egész vilagnak példaképiil szolgalt, jelenleg viszont nincs fel-
késziilve a jov8 évszazad feladataira. Egy nyersanyagokban olyan szegény
orszagnak, mint Németorszag a tudas és az ahhoz vezetd képzés a legfonto-
sabb eréforras. Beszédében 6 pontban foglalta 6ssze a sziikséges valtoztatasi
iranyokat:

- az oktatasnak ERTEKcentrikusnak kell lennie; a kritikai szemlélet, érzé-
kenység, kreativitas mellett szocialis felel8sség, pontossag, fegyelem és
megbizhatosag is az értékek soraba tartozik;

- erGsiteni kell a képzés gyakorlati oldalat, a didkokat fel kell késziteni az
élet realitasaira;

- az oktatasnak illeszkednie kell a nemzetkézi képzési rendszerbe, ennek
egyik eleme az angol nyelv oktatasanak altalanos iskolai megkezdése;

- a képzésben figyelembe kell venni a diakok eltérd képességeit, meg kell
sziintetni az egyenképzést;

- nagyobb szabadségot kell adni a képzésben a verseny lehet&ségének az
allami el8irasok uniformalizmusaval szemben;

- roviditeni kell a képzési id8ket, mert tlrhetetleniil elhtizédnak a diak-
évek.

A reformfolyamatok valéban folyamatok legyenek, egyszeri ,foldindulas”

helyett allandé tovabbfejlesztésre van szitkség.

Hasonl6 problémakkal kiizd a magyar felsGoktatas szamara mindig példa-
mutaté svajci oktatas. Atalakuléban van a holland felsGoktatés finanszirozasi
rendszere, mert a kb. egy évtizede bevezetett normativ finanszirozas nem
egészen valtotta be a hozza fliz6tt reményeket. A példakat sorolhatnank
tovabb, tranziens, gyorsan és radikalisan valtozo vilagban éliink, és a termé-
szeténél fogva konzervativ, nagy tradiciéja és nagy tehetetlenségli oktatas
nem tud lépést tartani a valtozasokkal, legtobbszor még a valtozasok iranya is
nehezen ismerhet& fel. (Példaul atalakitja-e az internet az oktatassal szemben
tamasztott kévetelményeket, vagy minddssze a konyvtari szolgaltatas és leve-
lezés bdvitésének kell tekinteni.)

Ilyen és szamos hasonlé kérdés meriil fel a gyakorlé pedagdgusokban és a
pedagdgia elméletével foglalkozb kutatokban. A valaszok pedig tobbnyire teo-
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retikus hipotézisek, mert gyakorlati kiprébalasukra eddig nem volt elegendd
id8. Mire a kell& tapasztalat 6sszegy(ilik, addigra mar Gj problémakat vet fel az
élet, a korabbi problémara kiérlelt valasz pedig aktualitasat vesziti. A sok szaz
éves tapasztalatra timaszkodé oktatést gy tiinik nem lehet egy-két év, esetleg
évtized folytonosan valtozé kérdéseihez igazodva radikalisan megreformalni.
Herzog allamelnok beszédének zarégondolata is erre utal: ,Foldindulas helyett
tartds folyamat el6tt allunk.”

A magyar oktatas valsaga

Az el8z8 eszmefuttatas utdn nem meglepd, hogy a magyar oktatasi rendszer is
problémakkal, gondokkal kiizd, és az oktatasi tarca keresi az atalakitas médo-
zatait. Az viszont meglepd, hogy szemben a vilag tobbi, kitGtkeress részével
nalunk kész megoldasokrél beszélnek. Atvehetjitk a holland normativ finan-
szirozast, melyet épp most alakitanak at, vagy atvehetjiik az amerikai témeg-
egyetem és tdmeg-kozépiskola ,6nmegvaldsitd” képzési modszereit, mellyel
Clinton elndk elégedetlen. Vagy német mintara bevezethetjiik a hallgatéi
onallésagra épit8 kotetlen tanulmanyi rendszert és természetesen a Berlini
Mtegyetemhez hasonldéan tarthatunk keresztféléves oktatast a 8-10 évig
tanulményokat folytatgat6 hallgatoknak, amit Herzog allamelnok radikalisan
megsziintetenddnek tart.

Nem vessziik észre, hogy ha az egész vilag oktatasa véalsagban van, akkor
nem vehetiink 4t a sajat valsagunk megoldasara egy ugyancsak valsaggal kiisz-
k6d8 oktatdsi rendszert. Még ha volna is egy valsagon tiljutott rendszer, a
hazai viszonyokra akkor sem lehetne valtoztatas nélkiil atiiltetni, mert térté-
nelmi maltunk (azaz a kezdeti értékeink) és gazdasagi kériilményeink (azaz a
peremfeltételeink) eltérnek a mintaorszagtél. Aki foglalkozott valaha diffe-
rencialegyenletekkel, az tudja, hogy ugyanannak a differencialegyenletnek a
kezdeti értéktd], illetve peremfeltételektdl fiigg&en egészen eltérd megoldasai
adodnak.

Akinek ez nem elég meggydz8 a megoldasmasolas hidbaval6sagara, annak
emlékeztet8iil megemlitem, hogy egyszer mar megprébaltuk egy 300 millios
orszag oktatési rendszerét 10:300 aranyban lemésolni, ahogy a helyzetiink
mutatja — szerencsére — nem tal nagy sikerrel. Mi a garancia arra, hogy
10:250 aranyban most nagyobb sikeriink lesz.

Ez a valsag kiilonféle mértékben érintette, érinti az egyes oktatasi agakat.
Legnagyobb a valsag a szakmunkasképzésben, amelyrdl az egyik oktatasi
helyettes allamtitkar a kézelmultban teljesen lemondéan nyilatkozott. Valsag-
gal kiizd azonban az altalanos iskolai képzés és a szakkézépiskolai képzés is.
Az oktatok kedviiket vesztették, az egyes iskolak kozott hatalmas nivokiilonb-
ségek alakultak ki. A Herzog elnok altal emlegetett idegennyelv-tanitas ered-
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ménye tragikus, mert a kdzépiskolat végzettek, érettségizettek kis hanyada
képes aktiv idegennyelv-hasznalatra. A nyelvtanitas felcstszott a f6iskolakra,
egyetemekre, de még itt is el6fordul néhany olyan hallgat6, aki nyelvvizsga
hidnyaban nem tudja megszerezni az oklevelet. Az elit gimnaziumok tartjak
magukat, ide viszont csak kemény felvételi vizsgaval és megfelel§ anyagi hat-
térrel lehet bejutni. A tarsadalom kettészakadasat latjuk az oktatasban is.

Viszonylag hossz( ideig tudta tartani szinvonalat a magyar felsGoktatas.
A magyar felséoktatas talélte a szovjet rendszer masolasanak idészakat.
Az egyetemek megtartottak ,kutaté” egyetem jellegiiket. (Az 1968. évi tudo-
ménypolitikai hatarozatok utan mar nem is erdltették az ,oktaté” egyetem
megvalositasat.) A miszaki felsSoktatasban részt vevsk széles kord nemzet-
kozi kapcsolatokkal rendelkeztek mar a rendszervaltozas el6tt is, és ez tovabb
er8so6dott a rendszervaltozas utan, st sikeriilt a kapesolatokat kiterjeszteni a
hallgatosagra is. E kapcsolatok soran megallapithattuk, hogy képzésiink euré-
pai szinvonald, és ezt a partneregyetemek is elismerték. Mar a rendszervalto-
zas el6tt meginditottuk — elssorban kiilfoldi hallgatok részére — az angol
nyelvii mérnokképzést. A rendszervaltozas utan hozzaférhet6vé tettiik a ma-
gyar hallgat6k szamara is, majd kizarélag nyelvet tudé magyar hallgatok rész-
vételével megszerveztiik a francia és német nyelvii mérnokképzést is. (Tébb
mint 10 éve létezik orosz nyelvii robottechnikai mérnokképzésiink is, de ezen
féleg orosz és ukran hallgaték vesznek részt.) Az idegen nyelvi mérnok-
képzést (az orosz nyelvii képzés kivételével) az egyetem sajat eréforrasait fel-
hasznalva és néhany orszag nagykovetségének a segitségét igénybe véve valo-
sitotta meg. Az otnyelvli mérnokképzés példa nélkiil allo fejlesztés
eredménye, és jelentdségét a jovendd Eurdpai Unid szempontjabél nem lehet
eléggé felbecsiilni. (A magyar oktatasi kormanyzat részérél még most, az EU-
targyalasok kiiszobén sem kap tamogatast.)

A magyar fels8oktatas valsagat az 1995. évi ,Bokros-csomag” inditotta el.
A 20%-o0s, flinyiréelv-szer( létszamleépités a felsSoktatasban megmaradd
80%-ot teljesen elbizonytalanitotta. Felel6s kormanyzati szervektdl allandéan
azt halljuk, hogy a magyar felsGoktatas alacsony hatékonysagi, mikézben tud-
juk (és a kormanyzati szervek is tudjak), hogy nalunk 1 diplomas kiképzése 6t6-
débe keriil a nyugat-eurdpai képzésnek, nem szolva a kozel tizszer dragabb
amerikai képzésrél. Pedig a képzésben sziikséges konyvek, folybiratok, gépek
és miiszerek ugyanarrél a piacrdl szarmaznak és ugyanannyiba keriilnek.
A professzorok fejlddéséhez nélkiilozhetetlen konferenciak, kongresszusok
részvételi dijat talan néha-néha még elengedik, de a repiilgjegy és a szalloda
mAr sajnos nyugat-eurdpai aron fizetendd. (Csak a fizetésen és a napidijon
tudunk spérolni.) Az elbizonytalanodast az utébbi idében felvaltotta az elkese-
redés. Bvek 6ta nem jutunk Gj gépekhez, Gj miiszerekhez. Hallgatéinknak csak
elavult technolégiat tudunk bemutatni. Az elbocsatasok miatt megnétt az egy
oktato altal tartott heti érak szama. Van olyan egyetemi tanar, aki mar elérte a
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kozépiskolai szintet, hetente 18-20 el6adasi 6rat tart, és esetleg ennek kézel fe-
lét idegen nyelven: angolul, németiil vagy franciaul. Hogy mikor késziil az érai-
ra? Az az 6 maganiigye, kiilon ,dijazast” kap az idegen nyelvii el6adasokért
(6éranként brutté 2000-2800 Ft), de konzultalnia, vizsgaztatnia mar ingyen kell.
A heti 18-20 6ra eléadashoz legalabb 25-30 éra felkésziilés sziikséges egy ruti-
nos el6adénak, és hol marad id§ konzultalasra, dolgozatok javitasara, kari és
egyetemi tanacsiilésekre, késziilésre és részvételre, tudomanyos kisérletekre,
kényv és folybdirat olvasasara, cikkek irasara vagy a megirt cikk nyomdai kor-
rektarajanak elkészitésére, tudomanyos kozéletre stb.

Az egyetemi oktatok reménytelennek latjak helyzetiiket. Egyik oldalrdl ala-
csony fizetés, magas heti éraszam, masik oldalrél egyre fokozodé kovetel-
ményrendszer, nemzetkozi elismertség szerzése tudomanyos teljesitmény
alapjan, melynek targyi feltételei (laboratérium, miszerek) katasztrofalisak.
Ugyanakkor, ha valéban sikeriil nemzetkozi és hazai elismertséget szerezniiik,
és ennek kovetkeztében megvalasztjak Sket akadémikusnak (esetleg 4-5 nem-
zeti és nemzetkoézi akadémiaban) id8skorukban, akkor biintetésbdl nem
palyazhatnak Széchenyi-6szténdijra (ezt mar feloldotta az Alkotmanybir6-
sag), vagy a professzori p6tlék 1/4-re jogosultak, szemben azokkal, akiknek
tudomanyos teljesitménye nem volt elegendd ilyen mértéki hazai és nemzet-
kozi elismerésre. Az atgondolatlan és feleslegesen diszkriminativ kormany-
zati 1épések, a valos teljesitmények és erdfeszitések el nem ismerése és a feles-
leges biintudatkeltés egyliittesen oly mértékben demoralizalta az egyetem
oktatéit, hogy komoly veszélybe keriilt az oktatas korabban eurépai szinvona-
la. Els6sorban a hallgatokkal valé egyéni foglalkozas szlint meg, ezzel jelentds
,elérelépést” értiink el a tomegegyetemmé valas folyamataban, de hat oktata-
si kormanyzatunk egyébként is ezt hirdette meg elérendd célként.

A kiizlekedésmernik-kepzes problemai

Az oktatas egészét és ezen beliil a mérnékképzést attekintd gondolatok alap-
jan vizsgaljuk meg a kdzlekedési mérnokok képzését kozelebbrdl. A kézleke-
dés technikai oldalanak harom f6 6sszetevdje van:

- palya,

- jarmd,

- logisztika és ennek hardver eszkozei (szignalizacio).

A harom 6sszetevd adott sorrendje egytttal torténelmi sorrend is, hiszen
jarmd és logisztika nélkiil mar a térténelmi korok kezdetén is létezett palya
(akar egy gyalogdsvény formajaban). A jarmi csak a kés6bbi korokban jelent
meg (fogatolt jarm{ alakjaban), a forgalomszervezés és forgalomiranyitas
pedig csak a témegesen hasznalt, gépi meghajtasi jarm{vekkel kapcsolatban
jelent meg komoly igényként.

¥ 108 %X



Ezek alapjan érthet6, hogy a kézlekedés mérnéksziikségletét a klasszikus
egyetemi képzés a palyaépits (épitd) mérndkok koziil elégitette ki. A legtobb
miegyetemen a kifejezett kozlekedésmérnok-képzést épitémérndki alapon
inditjak jelenleg is. (Az épits- és épitészmérndk-képzés rokonsaga alapjan
létezik épitész, varosépités alapt kozlekedésmérnok-képzés is a Liverpooli
J. M. Egyetemen.)

A BME-n a kézlekedésmérnok gépészmérnoki alapképzést kap, tehat a
palya helyett a jarmi keriilt e képzésben a kézéppontba. Hasonlé jellegii kép-
zést valosit meg a Berlini Miegyetem.

Tavlatilag — a logisztika és forgalomiranyitas elterjedésével — elképzel-
het6 informatikai bazist kézlekedésmérnok-képzés is. Erre jelenleg még nem
ismerek példat, de a kérdéses teriilet gyors fejlédését latva elképzelhetSnek
tartom megvalésitasat.

Mindharom mérnokképzési lehet&ségnek vannak elényei és hatranyos
vonasai. Ezek sorjaban:

- A palyaépitésre (épitémérnok) alapozott kozlekedésmérnsk-képzés
elényei: nagy hagyomany, érzékeny a palyakoltségekre (beruhazasi és
fenntartasi), kornyezetérzékenység (tajépitészet);
hétranyai: statikus szemléletd, nem érzékeli a jarm{ és még kevésbé a
forgalom dinamikajat; a logisztika, informatika gondolkodasmédja til
tavoli;

- a jarmfire (gépészmérnck) alapozott kozlekedésimérnok-képzés
elényei: dinamikus szemléletd, a jarm{ emberkozeli szemléletet igényel
(ergondémia), matematikai felkésziiltsége kozel 4ll a logisztikahoz, infor-
matikahoz;
hatranyai: érzéketlen a palyakéltségekre.

- A logisztikara (informatikusra) alapozott kozlekedésmérndk-képzés
elényei: flexibilitas, nagy rendszerben gondolkodas;
hétranyai: fizikai hattér ismeretének hianya, csak csoportmunkaban ké-
pes a feladatokat megoldani, de kommunikaciés nehézségekkel.

Az el6nyck és hatranyok egybevetésébdl jelenleg még a hagyomanyos
épitémérnoki, illetve gépészmérnaoki alapképzés tlinik a kedvezd megoldas-
nak, természetesen igen erds informatikai rafejeléssel. (Eddigi tapasztalataim
szerint a fizikailag biztos hattértudas fontosabb a mérnéki tevékenységben,
mint az informatikai eszk6z6k hasznalata.)

A mérnokképzés és a gazdasagi hattér 6sszekapcsolédasa
Ez utébbi megallapitas értelmezéséhez at kell tekinteniink a mérnéki ismere-

tek (tudas) Gsszetevit. A mérndki ismeretek sokféleképpen csoportositha-
tok, jelen esetben a csoportositast harom révid kérdés alapjan végezziik el.
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Ezek a mérnoki tevékenységre iranyitva:

A) mit?

B) hogyan?

C) miért?

A mérnoki tevékenység targyara iranyul kérdésre a természettudomanyi
alapismeretek és a tag értelemben vett miiszaki tudomanyi ismeretek 6sszes-
sége adja meg a valaszt. Ezt neveztem az el8z8ekben fizikai hattértudasnak.

A mérnéki feladat végrehajtasahoz rendelkezésre all6 eszkozok kezelésé-
nek, hasznélatanak ismerete szitkséges a hogyan megvalaszolasara. Idesorol-
hat6 a mér8eszkozok, miiszerek hasznalata, idetartozik korunkban a szamitoé-
gép hasznalata (beleértve a programkészitést is), de idesorolhatok azok a
szamitasi, szerkesztési eljarasok is, melyekkel egy-egy mérnoki feladat algo-
ritmizalhat6.

A miértkérdésre a mérnéki munka értelmére kell valaszt adnunk. E va-
laszhoz gazdasagi, szocioldgiai, 4ltalaban tarsadalomtudomanyi ismeretek
szitkségesek, melyek esetleg kiegésziilhetnek etikai, illetve moralis kérdé-
sekkel is.

Nyilvanvald, hogy a mérnékképzés soran a harom teriiletrdl eltéré mélységi
ismereteket kell nytjtani, aranyukra aligha mondhaté ki egyszer s mindenkor-
ra érvényes szabaly. Altalaban a gazdasagi tarsadalmi ismeretek a képzésnek
10-20%-4ra terjednek ki, a képzés nagy részén a fizikai, illetve miiszaki isme-
retek megalapozéasa és a mérnoki munka eszkozeire, eljarasaira vonatkozo
ismertetés és begyakorlas osztozik. Ezen ismeretek mindenkori aranya szabja
meg a képzésbdl kikeriild mérnskok hasznalhatésagat. Dominans fizikai,
miszaki hattérrel a gyakorlatban j6l hasznalhatd, de sziik alkalmazasi teriilet-
re korlatozott szakembert képziink, mig ellenkez8leg, a dominans eszkéz-
hasznalaton felnevelt mérnék — bar hosszabb atmeneti beilleszkedési id6
utan — tobb teriileten is felhasznalhat6.

Nyilvanvald, hogy a két oldal aranya erdsen fiigg az adott kor tudomanyos,
technolégiai fejlédésének iitemétdl. Lasst valtozasnal stabil munkahely és
stabil mérnoki ismeret, mig gyors valtozasnal a flexibilitas (tehat az eszkoz-
oldal) dominal. A dominancia azonban nem jelenthet kizarélagossagot. Sét,
személyes tapasztalataim szerint a biztos fizikai és miiszaki alapismeret ki-
fejezetten elényds a modern informatikai eszk6zok sikeres hasznalataban.
kéja. A modern, komputerizalt tervezés minden eszkozét jol felhasznalva,
nyilvan mar korabban bevalt algoritmus 6sszes 1épésein végighaladva alkottak
meg és kisérletezték ki a jorm{ivet. Kevéssé érzékelték azonban a fizikai hat-
teret és annak a korabbi, megszokottél kimutathat6 eltéréseit. A jarm{ stly-
pontja kissé (becslésem szerint legfeljebb 5-7%-kal) magasabbra keriilt, a le-
roviditett jarm{ hossztengelyre szamitott tehetetlenségi nyomatéka kissé
lecsokkent, a karosszéria a megszokottnal merevebben viselkedett (a révi-
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debb hossz és a kozel azonos keresztmetszet és a lemez falvastagsaga miatt), a
felfuggesztések lengéstani paraméterei alig valtoztak, de a tengelytavolsag
lényegesen lecsokkent. Osszességében a nem lineéris rendszer tulajdonsagai
oly mértékben eltértek a korabbi tipusoktél, hogy a jarmi kritikus szlalom-
sebessége is lényegesen megvaltozott. A tipikus kaotikus viselkedésnek olyan
valfajaval allunk szemben, melyet eddig nem nagyon vizsgaltak: a rendszer-
paraméterek kis értékd megvaltoztatasa az adott jelre adott valaszfiiggvény
nagy megvaltozasat idézte elG.

A masik gyakorlati példat az egyik jelentSs, nagy haszonjarmiigyarté és
-fejleszt8 cégnél tapasztaltam. A cég fejlesztési igazgatdja biiszkén mutatta be
a szamitogépesitett fejlesztési irodat, mely a legmodernebb 3D-s tervezd-
rendszerrel dolgozott. Példaképpen bemutattak az egyik teherauté négy
keresztleng8karos, fiiggetlen mellsSkerék-felfiiggesztésének dokumentacié-
jat. A tervezési algoritmus figyelembe vette a nagy elmozdulasokat (keréklen-
gés és -elforditas), gondosan elemezték a mozgas kinematikajat és kinetikajat,
teljes végeselemes szilardsagi ellendrzést hajtottak végre a szerkezet minden
elemén, melyhez a terhelési eseteket a gyar korabbi tapasztalatai alapjan vet-
ték figyelembe. Nekem csak egyetlen kérdésem volt a fiatal tervez6mérnok-
hoz: A négy lengSkar végein elhelyezkedd csuklok kozéppontjainak két sikot
kell meghatarozniuk. Ebbél a kerék oldali j6 kozelitéssel valéban sik, mert
nagy pontossagt forgacsolt alkatrészen helyezkednek el a kérdéses csuklo-
kozéppontok. Az alvaz feléli oldalon azonban kisebb-nagyobb eltérések for-
dulhatnak el&, mivel egy hegesztett alvaz geometriai pontossaga joval kisebb.
Mi torténik a felfiggesztéssel abban az esetben, ha a vaz oldali négy csuklo-
kozéppont egyike jelentGsebb mértékben kilép a masik harom altal meg-
szabott sikb61?

A tervez§ a kérdésre nem tudott valaszolni, s6t lathatélag nem is értette a
kérdést. Valasza csak annyi volt: ,En egy sikban vettem fel a négy kozép-
pontot.” Fel sem meriilt benne, hogy a realis technolégia milyen problémakat
okozhat.

A kézlekedésmérnék-képzés uj feladatai

Nem ismételem meg a kozlekedés és az ipar egymésra hatasanak taglalasa
soran tett megallapitasokat, bar az alabbi kévetkeztetések ezeken alapulnak:

A kozlekedés, a szallitas fejlesztése nem 6ncél, hanem az emberi sziikségle-
tek kielégitésének eszkoze, amelyet Ggy kell fejleszteni, hogy negativ hatésait
minél inkabb kikiiszoboljik, hatékonysagat néveljik.

Egységben kell latni és lattatni a kozlekedés minden 4gat a szallitasi felada-
tok megoldasa soran. A hajo, vasit, autd és repiild nemcsak versenytarsak,
hanem egymast feltételezd és kiegészitd agazatok is.

e N
7 6 Y



Egységben kell latni és lattatni a kozlekedés technikai oldalait, azaz a
palyat, jarmiivet és a forgalmat megszervezg logisztikat és eszkozeit.

Tudomasul kell venni, hogy az egyes diszciplindkon beliil nem donthetd e,
nem fogalmazhat6 meg minden kérdésre a végsd valasz. Ilyenkor interdiszcip-
linaris valaszokat kell keresni, vagy a tudomanyon kiviili moralis, etikai teri-
leteken kell dontéseinket megalapozni.

A kozlekedés technikaja rendkiviil gyorsan valtozik. Ennek legjellemz&bb
vonéasa az elektronika (informatika) el6térbe keriilése a kutatasban, fejlesztés-
ben, tervezésben, gyartasban és a kozlekedés tizemében is. Fel kell késziteni a
mérndkoket ennek az Gj eszkoznek a hasznalatara.

A kozlekedést és kozlekedési eszkozoket fejlesztd cégek szamos 4j techni-
kai megoldas kisérletezésével, megvalésitasaval foglalkoznak. Jelenleg még
nem donthetd el egyértelmien a kévetendd irany. (Pl. elektroaut6, hibrid haj-
tas, alternativ tiizelanyagok stb.) A mérnékoknek nyitottnak kell lenniiik az
Osszes igéretes iranyzatra.
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II. res?

Rendszerek es fejlesztesi kerdesek






Kozlekedési rendszerek és infrastuktiaraik. Bp., 2000.
(Magyarorszag az ezredfordulén. Szerk.: Glatz Ferenc)

KOVESNE GILICZE EVA

A varosi kiizlekedesi infrastruktiira
es a miniseq kapcsolatrendszere

Darosi szemelykizlekedési igenyek térbeni-iddbeni mindseégi kritérinmok alapjan

A személykozlekedés az emberi kapcsolatok térbeni-idébeni vetiilete, a le-
bonyolitasukra hivatott személykozlekedési rendszerek nem linearis ossze-
figgéseken alapuld, bonyolult térbeni-idébeni rendszerek. Ertékelésiik altala-
nos kritériumok szerint torténhet, amely vonatkozik az alabbiakra:

- gyorsasag — T(iming) —
- teljesit6képesség —
- halézatképezhet8ség

- biztonsag

- kényelem y T(otal)

- rendszeresség AR Q(uality)

- pontossag M(anagement)
- kérnyezetkiméld tizemeltetés —

- koltségkedvezdség — M(oney) —

A kozlekedési rendszerek értékelése ennek megfeleléen aggregalt, Gn.
TQM-analizis segitségével torténhet.

A vérosi személykézlekedés fogalma magaban foglalja, hogy az 6sszkozle-
kedési rendszer egy részérél van sz6, amely meghatarozott kozlekedési agakra
(nevezetesen a kozti és a kotottpalyas kozlekedésre), egy kozlekedési fajtara
(nevezetesen a személykozlekedésre) és egy kozlekedési formara (nevezete-
sen a varosi kozlekedésre) korlatozédik. Ezt a felosztast az 1. abra teszi szem-
léletessé.

A varosi kozlekedés mingsége a varosi élet min8ségének egyik meghataro-
z6ja. A bemutatott felosztas alapjan kell az egyes dgak minéségét értékelni,
illetve a szitkséges mindségjavitd intézkedéseket megtenni.

LTI,
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1. 3bra

A varosi személykozlekedés felosztasa

/ Személykozlekedés \
Kozt Kotétt palyas
Egyéni kozlekedés Témegkozlekedés
Autd Ker:ek- e Bus?, Villamos Féldal/atti HEV Vastt
par gosok taxi vasit /

A 2. abra az egyéni és a tomegkdzlekedés feladatmegosztasat, térbeni-idé-
beni szerepét és az attraktivitas novelését mutatja be. i

2. abra

A varosi kézlekedési rendszer mingségének cél-eszk6z rendszere

Az életmingség novelése

Kérnyezetmingség biztositasa <«—>»| Gazdasagi erd biztositasa

A \ \

Feladatmegosztas a varosi személykdzlekedésben

A \ \ A
Révid tava hely- Atlagos ;e o e A
valtoztatasnal | Nagy térbeni- |térbeni-idébeni| . a.c ¢ y ; Vérosi aruszéllitas
: i) 5 Sk térbeni-id6beni optimalizalasa
a gyalogos- id6beni igény igénynél az N P
4 i PR . >, .. | forgalmiigény-
ésa kerekpar- esetén a tomeg- | egyénies ato- G W
o I L P nél az egyéni
forgalom koézlekedés els- | megkodzlekedés | R
g 3 3 d kézlekedés els-
elGtérbe térbe helyezése | konkurencia- | |, i
S térbe helyezése
helyezése helyzete
A P e \
Gyalogos- és
kerékparos Témegkozlekedés Egyéni gépjarmi- Egyéni gépjarmi-
kozlekedés mindségének kozlekedés korla- kézlekedés mind-
min&ségének javitasa tozasa ségének javitasa
javitasa
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A helyvaltoztatasok eszkozonkénti térbeni-idébeni megoszlasat az érté-
kelhet§ tulajdonsagok, azaz a meghatarozott alternativa mindsége determi-
nalja. A kozlekedési eszkozvalasztas a helyvaltoztatasok térbeni megoszlasa-
nak ismerete alapjan az Gn. nested-logit modell segitségével irhaté le az
alabbiak szerint (3. dbra).

3. abra
A kozlekedési eszkozvalasztas modellje

< i = jvalé utazasok D C Eszkozok altal jarhat6 halozat )
\

( Eszkézvalasztas )

[
Meghatérozott eszkbzzel
lebonyolitott utazasok i = j :
Alternativak E, E, E, E, m
A, (gyalog) X X't i i iBoe
A, (kerékpar) X X2 X3 X4
A; (szgk) X3 X3a X33 X34

A, (tomegkozlekedés) X,; Xy, Xy Xy

n e
Ahol E1- E4: értékelhetd tulajdonsagok

Xn, m: az m értékelhetd tulajdonsag az n alternativanal

Példa: E; = menetidg, akkor X, gyalog
Xigy menetid8k kerékparral
Xa személygépkocsival
X tomegkozlekedéssel

A modell konkrét alkalmazasanal abbél indulnak ki, hogy a déntési
folyamat hierarchikus tagolast és a folyamat egyes lépcséinél két alterna-
tiva koziil lehet valasztani (4. abra; a nested-logit modell részletezését,
valamint a vérosi forgalmi kérzetek és kapcsolatok mindségi kritériumok

2 2

alapjan térténd értékelését lasd a mellékletben).
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4. abra
A nested-logit modell felépitése

(  egyénikozlekedés ) ( tomegkozlekedés ) 3.1épcsd

Al varosi timegkozlekedési rendszer mindseégi jellemedi

Akdzlekedési mindség fogalma egy értékrendet hatéroz meg. Ennek az eszkéz-
nek a segitségével a kozlekedési eszkdzok, illetve rendszerek képességét lehet
mérni: milyen mértékig képesek a mindségi kritériumoknak az egyes szakaszo-
kon megfelelni. Személyek, aruk vagy akar hirek szallitdsanak mingsége a kina-
lat objektiv tulajdonséga. A kivalasztott kritériumok &sszességét mindségi
profilnak hivjuk, az egyes kivalasztott kritériumokat pedig részmind&ségi
aspektusnak.

A kézlekedési min8ségi profil a kovetkez8k szerint csoportosithaté:

- mennyiségi vonatkozast mindség,

- tér- és Gtvonatkozast mindség,

- idévonatkozast mindség.

Az egyéni kozlekedés és a tomegkézlekedés meghatarozo kiilonbsége a jar-
m{ rendelkezésre allasa. A tomegkozlekedés a témegkozlekedési eszkozok
Osszessége, amelyek vonalakat és megalléhelyeket szolgalnak ki, és szallitasi
kotelezettség ala esnek. A menetrendi kotottség miatt a tomegkozlekedési
eszkozok csak az elére meghatarozott menetrendi idékben allnak rendelke-
zésre. A kiszolgalasi sliriséget az id8egységenként menetrend szerint kozle-
kedé témegkozlekedési eszkozok szama adja meg.

A varosi tomegkézlekedési folyamatok térbeli-idébeli min&ségi jellem-
zGkkel irhatok le.

A jellemz&k az alabbiak szerint csoportosithaték:

— térbeli rendelkezésre 4llas

- megallosiiriség
- megalléhelyek elhelyezkedése a telepiiléskézponthoz, alkézponthoz
képest
- megallohelyekhez vezetd Gt hossza
- id6beli rendelkezésre 4llas
- jaratgyakorisag

7 194 N\



- lizemidd
- utazasok kozvetlensége
- atszallasi gyakorisag
- keriiléutak
- gyorsasag
- utazasi sebesség
- megbizhatésag
- menetrendszeriiség
- csatlakozasok megbizhatosaga
- utazési kényelem
- férGhelykinalat
- ajarmi menettulajdonsagai
- megallohelyi varakozas kortilményei
- arendszer kezelhetésége
- viszonylathal6zat, menetrend és tarifarendszer attekinthetésége
- menetdijkedvezmények, bérletek rendszere
- a jegyautomatak kezelhet8sége
- utaskiszolgalas
- utasinformaéciés rendszer
- biztonsag
- forgalombiztonsag
- utasbiztonsag.
A min&ségi jellemz8k idébeli differencialasa az igények idSbeli jelentkezése
alapjan lehetséges. Célszer(i harom id8 megkiilonboztetése:
- csticsforgalmi id&szakok (CSFI),
- alacsony forgalmi id6szakok (AFI),
- normal forgalmi id&szakok (NFI).

1. A csticsforgalmi id8szakok a kovetkezdképpen jellemezhet8k:
- nagy forgalomnagysagt dramlatok a lakéteriiletek, a kézpontok, munka-
helyek, iskolak és pihenShelyek kozott,
- nagy kiszolgalasi gyakorisag, a jarmiivek jelentds kihasznaltsaga, illetve
talterheltsége,
- rendszeresen, azonos céllal utazok magas aranya (hivatas- és tanulé-
forgalom),
- varosi tomegkozlekedési eszk6zok fokozott igénybevétele a f§ kozleke-
dési iranyokban,
- forgalmi keresletcsokkenés az aktiv dolgozok és a tanulék szaméanak
csokkenésével,
- az egyéni kozlekedés feltartdztatd hatasa nagy.
A kozlekedési mindség javitasanak sulypontjaban a térbeli rendelkezésre
allas, a kozvetlen kapcsolatok lehet&sége, a gyorsasag és a férdhelykinalat
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talalhatd. Az id8beli kedvez§ kiszolgalast a nagy kereslet biztositja. A rend-
szer kezelhetGségének jelentSsége csekély a rendszeresen utazok szamara, a
kozlekedési rendszert gyakorlatbél ismerik.

2. Az alacsony forgalmi idészak a kovetkezdképpen jellemezhetd:
- a forgalmi dramlatok nagysaga csekély,
- a jarmiivek gyakorisaga és kihasznaltsaga alacsony,
- az utasok jelent8s része alkalmi utas, a térbeli-idébeli kinalatrél kevés
informaciéval rendelkezik,
- az egylitt utazd csoportok (csaladok, kirandulék) részaranya jelentds,
kiilonosen hétvégeken,
- az utazasok esti, éjszakai érakra esnek,
- egyéni kozlekedés feltartoztatd hatéasa kicsi.
Legfontosabb mindségi kovetelmény a rendszer kezelhetSsége, jo meg-
kozelithetSség, csatlakozasi biztonsag, a forgalom és az utas biztonsaga.

3. A normal forgalmi id&szakot az alabbiak jellemzik:

- atlagos, kozepes forgalomnagysag, a forgalmi aramlatokat a kiszolgalas,

az ellatas motivalja,

- atlagos kiszolgalasi gyakorisag és jarmiikihasznaltsag,

- kiilonb6z8 utazasi céld alkalmi utasok magas aranya,

- bevasarléforgalom részaranyanak jelentds volta, csomagokkal rendelke-

z8 utasok jelenléte,

- az egyéni kozlekedés feltartoztatd hatasa kozepes.

A minGségi kovetelmények a csiics- és az alacsony forgalmi id8 kézotti
kovetelmények kozott helyezkednek el, kiilénés figyelmet kell forditani a
rendszer kezelhetségének biztositasara és a kényelmes csomagforgalom
lebonyolitasara.

Az5. dbra 6sszefoglaléan mutatja, hogy a kiilénb6z8 forgalmi idészakok-
ban mely min&ségi jellemz&k hangstlyozandék.

A témegkozlekedési rendszernek eltérd szerepe van, ha a beépitettsé-
get és a forgalmi idGszakokat vizsgaljuk. Az egyéni és a kézforgalm kézle-
kedés kozotti munkamegosztés a témegkozlekedésnek meghatarozé, kon-
kurencia- vagy jelenléti szerepet ad.

Az egyes szerepek az alabbiakat jelentik:

- a kozlekedési igények nagyobb hanyadat a témegkézlekedés elégiti ki —

ez meghatarozo szerepet jelent,

- akozlekedésiigények kielégitése kézel azonos aranyt mindkét (egyéni és

tomegkozlekedés) alrendszerben — ez konkurenciahelyzetet jelent,

- atomegkozlekedés a népesség személygépkocsival nem rendelkezd, illetve

azt igénybe venni nem tudé részére szitkséges — ez a jelenléti szerepet
jelenti.

T
26 N

y -2



5. abra
MinGségi jellemzdk az egyes forgalmi id6szakokban

) Forgalmi id6k
MinGségi jellemzok

CSFI NFI AFI
Megéllohely siirisége G i 3
Megallokhoz vezet6 at i it
Kiszolgalasi gyakorisag ++ ++ +
Atszallasi gyakorisag 25 i
Keriiléutak R 4§
Utazasi sebesség prise b
Menetrendszeriiség Al i
Csatlakozasok e iy
Féréhelykinalat o il
Jarmd menettulajdonsagai Fige g THEL
Kinalat attekinthetdsége et i
Jegyeladas, jegyrendszer ++ ok o
Automatak kezelhet&sége . AR
Utaskiszolgalas i L g
Informéciés rendszer e Ly
Utasbiztonsag + gy

+ + = nagyon fontos + = fontos lires mezd = nem jelentds

A tomegkozlekedés feladatai térben-idében médosulnak, igy a mindségi
kovetelmények is eszerint alakulnak (6. abra).

6. abra
A tomegkozlekedés feladatrendszere régiotipus
és forgalmi id6szak szerint
Régiotipus érségi terii
o Nagy népsiiriiségii Terseg} tef u’l‘et‘el’:' Foként alacsony nép-
i riiletek nagy nepsurisegll | siiriiségii teriiletek
Forgalmi idészak REzire kozpontokkal gu
CSFI a) b) ¢) b) ¢) )
NFI b) c) b) c) c)
AFIL b) ¢) c) c)

a) Témegkézlekedés meghatarozo szerept
b) Témegkézlekedés konkurencia szerepi

c) Témegkézlekedés jelenléti szerepd

AT
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A mindseggel kapcsolatos alapuetd térbeni-iddbeni hatasmechanizmusok

A témegkozlekedési stratégiak meghatérozasakor az egyéni és a tomegkozle-
kedés az tizemi és a tarsadalmi célok talalkozasa komplex hatasmechanizmust
eredményez, amely a rendszer keresleti-kinélati kapcsolatrendszerében 6lt

testet.

G

A témegkozlekedési kinalat lehet&vé teszi az igénybe vevSknek, hogy

- megadott pontok (megallohelyek) kozotti,
- megadott kapcsolatban (szakaszon, Gtvonalon),

- adott idépontokban (menetrend),

- adott raforditassal (id&, koltség, raforditas),

- meghatéarozott min8ségben (iil6hely, pontossag stb.)
az utazasi igényét realizalni tudja.

A kinalat elfogadasa vagy elutasitasa relevans fokozatok alapjan torténik a
felhasznalé (igénybe vevd) részérdl. A kozlekedési lizem teljesitményeit meg-
hatarozott gazdalkodasi feltételrendszer mellett ajanlja, azonban egy minima-
lis kinalatot teljesitenie kell.

Igy a varosi tomegkozlekedés egyfeldl koltségkorlatozott, iizemeltetési és
egyéb restrikciés intézkedések, masfeldl a felhasznalé igényei és elvarasai
kozotti térben kell, hogy kinélja a teljesitményét a kornyezetvédelem igényeit
is figyelembe véve tarsadalmi elvarasok szerint (7. abra).

7. abra

A tomegkozlekedés keresleti-kinalati kapcsolatrendszere

Koltségkiméls iizemi és

Felhasznalék elvaréasai

Kinalat

P S

egyéb korlatozasok il
Koltségkiméls tizemi és 4 T 2
: A Kinalati tervezés
egyéb restrikciok
Kinalatfiggetlen hely- Helyvaltoztatasi
valtoztatasi kereslet szitkséglet

A kinalati tervezés megitélésének kritériumait a felhasznald, az tizemeltetd és

Helyvaltoztatasi kereslet

a tarsadalom hatastertiletén a kévetkez& (8., 9., 10. és 11.) abrak mutatjak be.

i -
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A kinalati tervezés megitélésének kritériumai

Idéraforditas 1
Utraforditas 2
> Gyorsasag > :
Sebesség 3
Felhasznald e
(utazb) Ozvetlenség 4
Utazasmindség 5
> Kényelem >
Atszallasi gyakorisag 6
Jarmisziikséglet 7
> Raforditas >
Infrastruktira 8
i Kinélat
Uzemeltetd = i » Kihasznalasi fok 9
felhasznalasa
Beruhazasi koltségek 10
> Koltségek >
Uzemeltetési koltségek 11
Teriilet Helyzeti kedvez8ség 12
»| (lakéteriilet, korzet) »{ Elérési raforditas 13
T Kiszolgalasi szint 14
g i | Gazdasigossag || Koltségfedezeti fok 15
azdasagossa, oltségfedezeti fo
(kozosség) g g
Kérnyezet, teriilet, fel-
> hasznalas,
rendezés

P
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9. abra

Kritériumok és a megitélés elemei a ,felhasznalé” hatasteriiletében
térbeli-idobeli vonatkozassal

Kritérium

Megitélési elem

Térbeli vonatkozas

Viszonylat
Szakasz

[d6raforditas

Diszpozicios id6
Ragyaloglasi id6
Varakozasi id§

Menetidd
Munkahelyen valt tartozkodasi idg
Zavaridg (szakaszon)
Zavaridd (Mh, csp.)
Atszallasiids

Utazasi idé

Elgyaloglasi id6
Eljutasi id6

Utraforditas

Ragyaloglasi idd

Menetit
Atszallasi Gt

Utazési tavolsag

Elgyaloglasi tavolsag
Eljutési tavolsag

Sebesség

Menetsebesség

Utazasi sebesség

Eljutasi sebesség

Kozvetlenség

® ® O Korzet

®® 00000 0 0 O o Teleshilorat
o

© 000000 0 0 ¢ & Kupcsolat

® @ @ Pont

Utazas minGsége

Ul6helyarany
Kihasznalasi fok

Utazasi min6ség

Atszallasi gyakorisag

Utazasi tavolsag
Atszallasok szama

Relativ 4tszllasi gyakorisig

L NON I I I I I W Ne) .l Idébeli vonatkozas

00 0-00

® = 3 kapcsolat adott; O = a kapcsolat feltételesen adott
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10. dbra

Az ,iizemeltetd” hatasteriiletén jelentkezo
térbeli-idébeli megitélési elemek és kritériumok

Térbeli vonatkozas
g
Kritériumok Megitélés elemei = 2|5
Sl 8|8
BIE1818(4¢
gl |25 ]a|a
Jarmisziikséglet ® ®
o stibloes Szakaszhosszak ® ®
nfrastruktira
Megallohelyek szama ® ®
Forgalmi teljesitmény L e o
Kihasznalasi fok Uzemi teljesitmény ® e o
Kihasznalasi fok e o
Palya ° °
Megallohely L] ®
Beruhazasi koltségek Jarmiibeszerzés ° L
Egyéb &
Beruhazas ® ®
Jarmiifenntartas ® ®
Rl b Szakaszok, megélléhelyek ® L
koltségek Tk . .
£ Személyi ® ®
Uzemeltetési koltségek L L]

.I 1d8 vonatkozésébanl

| [e@0 [0O

® = 3 kapcsolat adott; O = a kapcsolat feltételesen adott

l[ooo
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11. dbra

Az ,tarsadalom” hatasteriiletén jelentkezd
térbeli-id6beli megitélési elemek és kritériumok

Térbeli vonatkozas
4
Kritériumok Megitélés elemei - 2| &

B LA T S M
N i el B e
=|l5l&l8|d|%
B NI ISlala

Helyzeti kedvez8ség ®

|E1érhet6ségi réforditgl ® o

| Kiszolgalasi szint —| ®
|® ]

[ Koltségfedezeti fok I

® = a kapcsolat adott; O = a kapcsolat feltételesen adott

Al timegkizlekedési mindség javitdsa

.I 1dé vonatkozéséb;|

o

[¢]

A toémegkozlekedés javitasaval kiilonboz8 eredmények érhetdk el. Az egyes
intézkedések befolyasoljak a mindséget, s bonyolult fiiggvénykapcsolatban
allnak egymassal. A 12. abra a kinalati tervezés fiiggvényrendszerén keresztiil
mutatja be a kereslet és az tizemi tervezés osszefliggéseit.

12. dbra

A kinalati tervezés fiiggvényrendszere

Forgalmi szamitasok Kinalattervezés Uzemtervezés
[ Forgalomkeltés |ids| Célelképzelések | [ Menetrendtervezés |
T
[ Forgalomszétosztzs | Intézkledések | | ]érmﬁbeo;ztésiterv |
: s 4 >.| Hatdsszamitas  [ig Személyzet-
Kozledee51?szkoz— sziikségleti terv
valasztas [ Hatasanalizis | Y
i Személyzet-szolgalat
| Utvonalvalasztas | | Kinalatértékelés | beosztasi terv
T 0 i y -
B Ry o AR T
Végleges kinalati
koncepcid
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A min8ségi profilt meghatarozo kritériumok kélcsonhatasa az Gtraforditas
példajan jol érzékelhetd (13. abra).

13 abra

Utraforditas és a kritériumok kélcsénhatasa

_->| Megallohelyek szémq—

—>l Szakaszhosszak }__>

Atszallasi

gyakorisag

Beruhéazasi

20 — — Kozvetlenség
8 —>‘ Utraforditas l
o —
8 Jarmi-
2 Sebesség |2 sziikséglet
o \ A iszolgalés:
2 e s | Kiszolgalasi
i )! Id8raforditas F szint
R
Helyzeti
—»‘ Kihasznalasi fok } > kedvezSség
Elérhet8ségi
-){ Utazasi min&ség ] raforditas

.

|—> koltségek Roltstz-
Y Uzemeltetési fedezeti fok

koltségek

—> Direkt befolyasolas

— > Indirekt befolyasolas

Az idéraforditas a komplex utazasi id8 komponenseinek &sszefiiggéseibdl ko-
vetkez8en a kozlekedési vallalat tevékenységének az eredménye (14. és 15. abra).

14. abra
Az utazasi id6 komponensei a toémegkézlekedés igénybevételekor
UTAZASIIDO
Ragyaloglasi id6l Varakozési id6 I Menetid8 | Atszallasiidé | Elgyaloglasiidd
A A ® A
Munkahely Utas-
tavolsaga kiszolgalasi id&
Kovetési idé /
Halbzat- Atszallasi
stirliség igény
A
Tiszta Veszteségek
menetidd (ellenallasok)
\ A
Halézati formal ‘ Jarmd I ’ Menetdjj | | Informacioé ] | Utasszam
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15. abra
A kozlekedési vallalatok hataskorébe tartozo intézkedések

hatasmechanizmusa
—1 Kozlekedési
vallalatok
| egytuttmikodése
(
Kozlekedési
kereslet
felmérése
/ /
Halézat £ A kinalat :
y — Uzemforma
> és menetrend kereslethez |= ¢ A
b e > i differencialasa
differencialasa = igazitasa
A \ A
| v |
]
Jobb Jobb Kénnyebb
d oy < ) e e #
utaskiszolgalas utasinformacioé menetdijbeszedés

A | A

Tomegkozlekedés| ||| ¥ Uj tizemi

by Racionalisabb e

‘—kozti forgalomba e e technikak
- z termék-el@allitas Lan
illesztése felhasznalasa

Szallitasi
teljesitmény

»| értékesitése

TN
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16. abra

Hiany- és intézkedéstipusok

Intézkedéstipus
15.2.)-3. [F4.|:5:)- 67 1489410} 11
Ra- és elgyaloglas e o o 0 O
Atszallasiat e 0 ©)
Atszallasi folyamatok szama ®
Kiszolgalasi gyakorisag )
Utazasi Gt ® o
Munkahelyen valé tartézkodasi id8 ® O
Forgalmi folyamat a megalléban ® O
Forgalomlebonyol6das a csomépontokban ] °®
Megéllasi tavolsagok ) °
Forgalmi folyamat a szakaszon @) ®
Infrastruktara ® ®
Jarmd [ BN
Koltségfedezeti fok o e o o 0 0o o o0 o
Kiszolgalési szinvonal ® e OO0 e O e o
Elérési raforditas e e OO ® O AR
Helyzeti kedvez8ség e @ OO ® O 30
Uzemeltetési koltségek ) ° O e OO0
Beruhazasi koltségek o o o 0 00 o o 00
Kihasznalasi fok { BN J ° )
Kozvetlenség e 0
Jarmisziikséglet e ® OO ® e/(® OO
Atszallasi gyakorisag ®
Utazasi min8ség O[O [ 0
Eljutasi e/®o 0o 06 O o0 o0 o [ BN J
Sebesség | Utazasi e/ o o O @ L)
Menetsebesség ) @) ®
2opbnh e iUtazashtay o0 O
Utraforditas Eljutési tav o e
Eljutasiidé e/ e 6 0 O e e O L BN J
1d6- Utazasi idd e e o o OO O )
raforditds | Atszallasiidd o 0 Ol|e|e
Diszpozicios és varakozasi idé ®

® = erds fiiggség
1 Szakaszhalézat (bdvités, szikités)
2 Viszonylatvezetés,
viszonylatcsatlakozas
Megéllohelyek helye
Megalldhelyek szama
Megall6helyek tipusa
Menetrend (viszonylati kiszolgalas)

(o) IS 2 BN~V

10

4

O =gyenge fiiggbség
7 Menetrendi csatlakozasok
8 Jarmiifajta (kozlekedési eszkoz)
9 Jarmiitipus
Utvonal (elvalasztas a tobbi
kozlekedési eszkdztdl)
Forgalomiranyités, elénybiztositas,
jelz8lampa
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A TQM-analizis segitségével meghatarozott hidnyok térbeni-idébeni
intézkedéseket igényelnek. Az egyes intézkedések hatasa eltérd és koltség-
kihatasuk, valamint a varhat6 eredmény is kiilonb6z8. Az el6z8 oldalon talal-
hat6 16. abra a térbeni-idébeni intézkedéseket mutatja be, utalva hatasuk
er8sségére. Az intézkedéseket differencialni kell térben és id6ben beépitett-
ség és a forgalmi id&szakok szerint, ezek rangsorat is hangstlyozva.
A 17. abra a min8ségjavitd intézkedéseket csoportositja tevékenységek

szerint.

A 18. abra 8sszefoglalva jellemzi az intézkedések min&ségi kritériumokra
gyakorolt hatasat.
17. abra

Intézkedések kapcsolatrendszere régiétipusok

és forgalmi id6k kapcsolataban

Térbeli-iddbeli

differencialas
Intézkedések I}égi()- | .Fc’)frgalmi
tipusok | id&szakok
I in?m 4B |5
Egytittmik6dés javitasa PR (IR I I I
Uzemformaék differencialasa o [ [
. Viszonylathalézat és az eljutasi iddk differencialasa ++ | + ++ |+ [+
Szamitégépes eljarasok alkalmazésa a kinalattervezésben |++ | + X S
Tomegkozlekedés koziti forgalomba val6 beillesztése ++ |+ 4|+
Esszer(bb teljesitménykinalat ++ | + ++ |[++ ++
Tarifarendszer egyszer(sitése G G e P
B Menetjegy-kezelési méd javitasa Cepes TenieT
Jobb utaskiszolgalas T e W T
Jobb utastéjékoztatas IR B FPR) T I
c Intenziv piackutatas TR T L) ) R
Hatékonyabb értékesitési tevékenység o T s B
P + R rendszer fejlesztése az egyéni kozlekedés hatranyara |[++ | + ++ | +
D | Korlatozasok az egyéni kozlekedésben +4 | + R
Parkolasi lehetSségek korlatozasa E i e

S

++ = nagyon fontos + = fontos

A tomegkozlekedési szolgaltatasok javitasa.
A marketingtevékenység javitasa.

: Az egyéni kozlekedés korlatozasa.

: Atémegkozlekedési termékminGség és termelékenység névelése.

iires mez6 = csekély jelentSségi

e
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18. abra

A tomegkozlekedés minSségének javitasara vonatkozo intézkedések
hatasa a min&ségi kritériumokra és a koltségekre

Mindségi jellemzdk
Intézkedések
11213|4(5(6|7({8(910
Egylittm{kodés javitasa + + 4| |+
Uzemformak differencialasa ++| -] - - -
£ Viszonylathalbzat és az eljutasi idSk differencialasa ]+ + - +
Szamitogépes eljarasok alkalmazasa a kinlattervben | +| +| +| +| + 4
Témegkozlekedés koziti forgalomba vald beillesztése +|+| + i
Esszer(ibb teljesitménykinalat +
Tarifarendszer egyszeriisitése +
- Menetjegy-kezelési mod javitasa i +
Jobb utaskiszolgalas el
Jobb utastéjékoztatas +| +|+| -
c Intenziv piackutatas W 0
Hatékonyabb értékesitési tevékenység + |-
+ pozitiv hatas - negativ hatas
Mingségi kritériumok:
1 Térbeli rendelkezésre allas 6 Utazasi kényelem
2 Idé&beli rendelkezésre allas 7 Rendszer kezelhetSsége
3 Kozvetlenség 8 Informaltsag
4 Gyorsasag 9 Biztonsag
5 Megbizhat6sag 10 Kéltségmegtakaritas
Intézkedések:

A: Atomegkozlekedés teljesitképességének emelése és termelékenységének javitasa.

B: A témegkdzlekedés szolgaltatasi szintjének emelése.
C: A marketingtevékenység javitasa.

AT
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lMelleklet

A dontési folyamat binaris dontésként modellezhet§ és az exponencialis, Gn.
logit-modellt (modal split-hez hasznalatos) leegyszer(siti és lehet6vé teszi a
1épésenkénti alkalmazast. Ez az Gn. nested-logit modell.

Annak érdekében, hogy az egyes alternativak tulajdonséagai stlyuknak
megfelSen értékelhetSk legyenek, egy linearis kombinacioji, g, stlytényezs-
ket figyelembe vevd haszonfiiggvényt hataroznak meg minden A, alternativa-
hoz a figyelembe vett E_, tulajdonsagra.

Aj-hez: N =X Xg+XpXg+X3Xgs+Xy%Xg,
A,-hoz: N, =Xy X g+ Xpp X gyt Xp3 X g3+ Xy X g4

Az N értékének fiiggvényében az adott alternativa P, valészinlisége meg-
hatarozhato.

P,=f(N,,N,) n=1,2(binaris)

Alogit modell binaris esetre:

n=1 N,
Pt = 2 5 s == " ,ahOIOSPnSIéSP1+PZ=1
i PSR st s o

A g, stlyfaktorok a forgalomfelvételb8] hatarozhatok meg a legkisebb
négyzetek modszere alapjan, azaz

¥ (megfigyelt érték — szamitott érték)* — Min.

A forgalommegosztasnal leggyakrabban alkalmazott tulajdonsag a koltség
és az idS. Tehat felirhato:

N,=(axK,+bxZ)),ahol

N, = az n alternativa haszonfiiggvénye

K, = koltség i — jazn alternativ megoldassal
Z,=menetid8 i — j az n alternativ megoldassal
a, b = g, becsiilt stlytényezé

i
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Tehat annak valészintisége, hogy egy meghatarozott kozlekedési eszkozt
valasztunk i — j valé eljutashoz:

1l 1

P = =
17T p NN 4 paKa KD ¥b(Z,-2)

A mobdszer ellendrzése a legkisebb négyzetek modszerével statisztikai fel-
vételekkel torténik:

i—j

Z(p1 -P, )*>Min

Megfigyelt érték az Szamitott érték az 1. kozlekedési
1. kozlekedési eszkozre eszkoz valasztasara, a és b értékkel
a és bszamitasa hibadsszeg segitségével:

2

i1
ea(K;’ -ky+b(z! -27)

Hibadsszeg =2 P‘lj + — Min.
j

ii- >

A modell alkalmazasi folyamata
Lépésenkénti alkalmazas térténik:

Fipm = Py ¥ By ahol
Fyn = helyvaltoztatds i — jm eszkézzel

F; =helyvaltoztatds i—]j

Py = m eszkoz valasztasanak valosziniisége i — j

Minden lépésnél igaz P, + P, = 1 (binaris). K 1épés esetén az egyes 1épések
egymasbdl szamitandok: Mgt g Sl
o
k = 1épcsdSk szama (2,3)
Fy;' = m eszkozzel végzett helyvaltoztatas i — j a (k-1) 1épésben (1,2)
F/" = helyvaltoztatasok szamai — j a (k-1) lépésben
Ff  =aklépésben megmaradé helyvaltoztatisok szama
(a mar realizalt helyvaltoztatasok levonasa torténik)

/—\.
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Uarosi forgalmi kiirzetek és kapcsolatok
ertekelése mindsegi kritérinmok alapjan

A varosi kozlekedési halozat szerkezetének értékelése

- raforditasi mutatdszamok,

- helyzetbdl, fekvésbdl adodo elényok alapjan torténhet.
a) Raforditasi mutatészamok

- tavolsag,

- légvonalban mért tavolsag,

- valés tavolsagok a halozaton.

- utazasiiddk,

- meghatarozott kozlekedési eszk6zdkon az utazasi idg, beleértve a tar-
tézkodasi, varakozasi, atszallasi idGket az utazas/menet kezdg- és vég-
pontja kozott,

- eljutasi id8 (komplex utazasi id6) a ra- és elgyaloglasi id6tobblet a jar-
m{ihdz, illetve arrél, a kiinduld és célpontnal (tomegkozlekedési eszkoz
megalléhelyére vald, illetve arrdl a gyalogid8k, vagy egyéni kozlekedési
eszkoz esetén a parkoléhelyekhez, valamint az onnan val6 gyaloglas),

- egyéb raforditasok mint koltség, energiafelhasznalas stb.

A raforditasok matrix formajaban irhatok le, gy mint tavolsagmatrix, idé-
matrix, kdltésmatrix stb. valamennyi kézlekedési alagazatra (témegkozleke-
dés, egyéni kozlekedés, kerékparos és gyalogoskozlekedés).

Az utazasi id8k rendkiviili jelent8séggel birnak egy varos vagy egy régio fej-
186désének érzékeltetésére, mert a 24 6ras id8keretben kell megoldani a lako-
hely, a munkahely, az iskola, a pihenés stb. diktalta feladatokat.

b) Helyzeti fekvésbél ad6dé elényék (hatranyok) értékelése

A helyzeti értékek az egyes kozlekedési korzetek kapesolatat mindsitik, bele-
értve a forgalomvonzé létesitményeket, mint pl. repiilSterek, palyaudvarok stb.
Stlyozatlan és stlyozott helyzeti értékeket kiilonboztetiink meg.

Ki:%'iA"f Z,=%*iAij illetve
j=1 i=1
3 4, %52, 3 4,%5Q,
Zi=‘jzl—n—— 21=ﬂ;—— ahol
b3k Y. sq,
j=1 i=1

A; kiinduld kérzet raforditasi értéke (atlag)

A; célkorzet raforditasi értéke (atlag)

A, ikorzetbdl j korzetbe vald helyvaltoztatas raforditasa
SZ, célkorzet struktirajellemzdje

5Q, kiindul6 koérzet struktirajellemzje




Az értékelésre legalkalmasabbak a stlyozott utazasi, illetve helyvaltoztatasi
id8k. Példaul a munkamotivalt (hivatasforgalom) helyvaltoztatasok aranyosak
a munkahelyszammal, illetve a foglalkoztatottak szamaval.

Példaul egy kiindulé i (lakékorzet) jellemezhetd a j célkorzetekben meglévd
munkahelyekkel:

Dty *52Z,

Fhadtiieriny ahol SZ; = munkahelyszam,
z Sz, ti;= helyvaltoztatasi idd
j=1

i

Egy célkézpont j az induld kérzetek (i) népességszamaval aranyos:

T ="t ahol SQ; = népességszam vagy lakohelyszam,
Y sq, ti;= helyvaltoztatasi id§

i=1
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Kozlekedési rendszerek és infrastuktaraik. Bp., 2000.
(Magyarorszag az ezredfordulén. Szerk.: Glatz Ferenc)

GORDOS GEZA

liizlekedesiniormatika
az informacios tarsadalom perspektivdjabal

Jelen dolgozat a kozlekedésinformatikanak a kibontakozéban 1évé informa-
cibs tarsadalom perspektivajabol szemlélt néhany mozzanatat igyekszik meg-
vilagitani.

Amint a kés8bbiekbél kitiinik, az informaciés tarsadalom alépitményének
lényeges eleme a szamitastechnika, a tavkdzlés, a miisorterités, az elektronikus
média és az otthoni (fogyasztoi) elektronika egyméashoz hasonulasaval (kon-
vergencisjaval) és harmonikus egytittm{ikodésével létrej6vd Gj infrastruktara.

A kozlekedés, mint a tavkozlést és szamitastechnikat azok kibontakozasa
ota szervesen magaba integral6 rendszer, ezzel a — korabban kiilonb6z8 —
informatikai d4gazatok konvergenciajabol kialakuld infrastruktrab6l merit, és
1ép egyre erdsebb kolcsonhatasra.

A tovabbiakban ezért el8bb az informatika atalakulé értelmezéseivel, majd
az informaciés tarsadalom fogalmaval foglalkozunk, s erre épitjitk a kozleke-
dés telematikaja néhany lényegesnek ting elemének kifejtését.

Az informatika atalakuld ertelmezese

Az informatika alapértelmezése a szamitastechnika, beleértve a helyi (lokalis)
szamitdgép-haldzatokat és hangstlyozottan beleértve az alkalmazo6i rendsze-
reket (,felhasznaléi programokat”) is.

Az alapértelmezés mellett mar rég polgarjogot nyert a bévitett értelmezés,
amely a szamitastechnika, a tavkozlés (ideértve a miisorszérast és -szétosz-
tast, azaz a miisorteritést is), az elektronikus média és a felhasznaldi (lakossa-
gi) elektronika varratmentes egyiittmiikodésével kialakuld 4j infrastruktarat
érti informatika alatt. E b&vitett értelmezés tovabbi szokasos elnevezései: ICT
(= Information and Communication Technology); informaécios szupersztrada;
telematika (telekommunikacié és informatika); informatikai infrastruktira.
E bévitett értelmezés lényeges eleme az interaktivitas (melyet kit{inden pél-
daz az internet www szolgaltatasa).

7 143 \



A telematika fejlddésének a kozlekedés szempontjabél van néhany meg-
hataroz6 mozzanata mind a tavkozlés, mind a szamitastechnika tertiletén.

A tavkozlés teriiletérdl alljon itt példaként a digitalizacid, az iivegszalas
atviteltechnika, a mobil hirkézlés és a miitholdas tavkozlés térhoditasa.

A szamitastechnikai fejl6dés elsd szakaszara a hardver orientacié nyomta
ra a bélyegét. Ezt kovette a stlypont athelyez6dése a szoftverre. Jellemzg,
hogy ma a hardver elavulési ideje 2-3 évre, mig az alapszoftverek élettartama
8-15 évre tehet8. Valdban: a programozasi nyelvek, az alapvet6 operacids
rendszerek, s6t egyes alkalmazdi rendszerek (,programok”) is tobb mint egy
évtizede élnek veliink. Még sok helyiitt nem érett be az a felismerés, hogy a
szoftver karbantartaséra nagyobb figyelmet kell forditani, mint a hardverére.

A szamitastechnika azonban id6kézben egy Gjabb stlypontot érlelt ki: az
orgvert. Ennek az a lényege, hogy a szamitastechnika egyre nagyobb mérték-
ben visszahat arra a rendszerre, illetve folyamatra — elsésorban annak szer-
vezetére, organizacidjara —, amelyet kiszolgal.

Az orgvert mint stlypontot a telematikara — azaz lényegileg a tavkozlés és
a szamitastechnika kézés infrastruktirajara — épiils alkalmazoi rendszerek
megsokszoroztak, dominanssa tették, mert a tavolsagot — legalabbis miiszaki
értelemben — valéban ,elhanyagolhat6” fogalomma redukaltak, és ezzel tavol-
1év8 elemek virtualis egységét hoztak, illetve hozzak létre.

A telematikai infrastruktira az orgveren tal egyre hatékonyabban bocsatja
rendelkezésre az egyszerti, felhasznalobarat kezeldi feliiletet (amely a térben
eloszlott telematikai rendszerekre is kiterjed) és az interaktivitast (ami termé-
szetes a tavbeszélénél, de ma még nem természetes példaul az adatgyjtési
funkciét is ellatdé adatbazisoknal).

Az informacids tarsadalom

A gazdasagi szféra, az otthoni élet, a kdzigazgatas és kapcsolt nagy rendsze-
reiben (oktatas, egészségiigy stb.) és azok egylittmikédésében rohamosan
névekvs mértékben figyelhets meg, hogy a szervezetek és egyének, az érték-
teremtés, tajékoztatas, tajékozddas és szérakozas terén rohamosan névekvd
mértékben és tartdsan hasznaljak a telematika (azaz a komplex informaci6-
kezelés: atvitel, el8allitas, feldolgozas, tarolas stb.) egyre egyszertibben hasz-
nalhat6, a szervezetek és egyének életével kolcsénhatasba 1éps eszkoz-
rendszerét.

Valéban, telematika nélkiil nem képzelhetd el ma mar a nagyobb vallalatok,
szervezetek mikodése, a vallalatok és szervezetek kozotti kooperacio, az
allam és kozigazgatas, a nagy szolgaltatérendszerek, a hatékony tigyfélszolga-
lat, és egyre nd az informatika felhasznalasa a haztartasokban, akar a csaladi
tigyintézést, akar a szabad id§ eltoltését nézziik. Az, hogy ez az elterjedés

T
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lényegében spontan médon kévetkezett be, mutatja, hogy a tarsadalom infor-
matizalodasa a tarsadalom természetes fejlédési iranya.

A telematika hasznalata a legkiilonb6z&bb Gn. alkalmaz6i rendszerek Gtjan
olyan mértékben tdmegessé valik, hogy ajelenséget sokan az ,informacios tar-
sadalom” kialakulasaként értelmezik.

A tarsadalmi fejlédés fontos mozgatdi az egyéni és kozosségi élet javitasat
célzd Gjitasok. Az Gjitasok egyike-masika nemcsak javitja az életmindséget,
hanem — miutan széles korben elterjed — alapvetSen megvaltoztatja magat a
tarsadalmat is.

Példa erre

- amezdgazdasag kialakulasa és maig tarto fejlédése, amely az ember hasz-

nos természeti kérnyezetét sokszorozta meg (a haszonnévények nemesi-
tésével, az allatok haziasitaséaval),

- az ipari forradalommal fémjelzett ipari fejlédés, amely az ember fizikai

erejét és kézligyességét sokszorozta, illetve sokszorozza meg.

Ugy tiinik, hogy az informaci6s tarsadalomban az ember egyes szellemi ké-
pességei sokszorozédnak meg. .

Egy tovabbi térténelmi analégia is a valtozas nagy horderejére utal: a szel- |
lemi szféraban az irasbeliség, majd a Gutenberg-galaxis kialakulasaval tiinik
azonos horderejiinek az informatikai galaxis kibontakozasa. _

A telematikat mar tartosan jellemzi, hogy terjedése minden mas infra-
strukturalis jelenségnél gyorsabb és szélesebb kérti. Mara az is vilagossa valt,
hogy mikézben terjed, a tarsadalmi és egyéni élet szinte minden vetiiletével
interakciéba 1ép, és azt lényegesen atalakitja. Gyors és tartés terjedés, vala-
mint kélcsénhatés a tirsadalommal kozosségi és egyéni szinten: ez tiinik az
informatikai valtozas lényegének.

A tarsadalomban természetesen mas természetd Gjitasok és valtozasok is
végbemennek, 4m ezeknél a terjedés gyorsasaga és a kolcsonhatas mélysége
tartésan elmarad a telematikaban tapasztaltnal. A telematika alkalmazasaiban
zajlik tehat a tarsadalom dominans valtozasa.

Igen fontos az alkalmazasok hangsilyozasa. Ahogy a Gutenberg-galaxist
nem a nyomdaszok tették azza ami, hanem az irastudé emberek (kozottiik
Tolsztojokkal és Petdfikkel), ugyantgy az informaci6s tarsadalmat is a telema-
tikat alkalmazdk és hasznaldk teljesitik ki.

Azinformaciés tarsadalom arculatat az informaciés infrastruktarara épiils,
széles korben elterjedt alkalmazéasok egyiittese hatarozza meg. A mara kor-
vonalazédott alkalmazasok tobbsége az egyéni és kozjot szolgalja (termelés-
iranyitas, szervezetiranyitas, illetve -miikodtetés, allam- és kozigazgatas, tav-
oktatas stb.), de vannak ellentmondasosnak, sét karosnak itélhetSk (példaul
erkélcsrombolas, csalas) is. Az informaciés tarsadalom lényegéhez tartozik,
hogy hatékonyan szoritja ki a telematikai eszkézrendszerrel torténé vissza-
éléseket.
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A kiizlekedesi telematika néhany jellemzi vonasa

A kozlekedés alapvetSen harom szinten épit a telematikara

- a kozlekedés technikai iizemeltetésében,

- a kozlekedés szervezésében,

- a kozlekedSk kiszolgalasaban.

Az informacids tarsadalom hatasa e vonatkozasokban harmas: egyrészt
noveli a kozlekedési telematika (miszaki) lehet8ségeit, masrészt noveli a koz-
leked&k (felhasznalok) altal elvart kiszolgalasi szintet, harmadrészt megval-
toztatja a kozlekedési infrastruktira és a tarsadalom kozotti kolesonhatast.

Kozlekedéstechnolbgiai tavkozlés

A kiépitett kozlekedési infrastruktiraval rendelkezd vallalatok altalaban ren-
delkeznek — sok esetben igen jelent8s — sajat technologiai tavkozlési infra-
struktaraval is (példaul vast, repiilésiranyitas, diszpécser rendszerek,
trénkolt radidk stb.).

A kozlekedéstechnoldgiai rendszerek kozott kell megemliteniink a GSM,
illetve TETRA alapt mobil tavkozlési és a globalis helymeghatarozasi rendsze-
reket (GPS = Global Positioning System), bar ezek nem csak a kézvetlen {ize-
meltetésre vannak hatéssal. Itt érdemes megjegyezni, hogy egyes kozlekedési
rendszerek altal tamasztott igények magara a tavkozlésre is jelentSs pozitiv
hatassal voltak (példaul INMARSAT-rendszer).

Kézlekedésbiztonsag

Akozlekedéstelematika kedvez& hatasa a kézlekedésbiztonsagra tilbecsiilhetet-
len. Ma nemcsak a kozlekedési eszkozok, de a szallitmanyok biztonsagat is tele-
matikai eszkozokkel fokozzak (példaul lopasfigyeld rendszerek). Tagabb érte-
lemben a kérnyezet biztonsagat is novelni lehet a telematikai eszkozokkel
(példaul veszélyes szallitmanyok nyomon kovetése). Egyre altalanosabb, hogy
nagyvarosokban a forgalomiranyité lamparendszert is automatikus forgalom-
mérd rendszer vezérli.

A tavkoéziés és kbzlekedés-tavkozlés kélesénhatasa
Igen érdekes, hogy hazankban az 6tvenes évektdl a kilencvenes évekig a koz-

lekedési és mas vallalatok Gn. kiilén céla halézatai bizonyos mértékben elfed-
ték a kozcéla tavkozlés katasztrofalis elmaradottsagat.

T
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A kiilon céla halézatok modernizalasa bizonyos, a szigoraan vett technolé6-
giai tavkozlési igényekhez képest tobbletkapacitasok létrejottével jart. Ez
teremti ma meg a miszaki alapjat annak, hogy a kézlekedési (és mas, nem el-
sGsorban tavkozlési) vallalatok a tavkozlési piacra lépjenek, és azt valdsagos
versenypiacca valtoztassak. Meg kell jegyezni, hogy erre a beszédszolgaltata-
sokat leszamitva a torvényi, illetve szabalyozasi feltételek mar adottak, a hely-
kozi beszédszolgaltatasokra pedig — a mai helyzet szerint — 2002-t6l nyilnak
meg.

A kozlekedés kozvetleniil hat a kozcéla tavkozlésre azzal, hogy az Gtvona-
lak mentén nagyobbak a mobil kézcéla tavkozlés iranti igények, ezért egy-egy
Gj itvonal esetében érdemes mar ezt is tervezni. Ugyanakkor a kozlekedési at-
vonalak természetes kozegei a tavkozlési alépitményeknek. Egy-egy frekven-
talt Gtvonal nem bonthaté fel akarmikor, ezért az alatta talalhat6 tavkozlési al-
épitményeket idgszakosan sziik keresztmetszetnek kell tekinteni, amelynek
gazdasagossagat, hasznalatra atengedését szabalyozni kell.

Torténelmileg is érdekes tény, hogy az univerzalis szolgaltatas és a haléza-
tok kotelez8 Gsszekapcsolasanak fogalmat a tavkozlés a kiilonb6zd vastti
tarsasagok egyiittmiikodését biztositd szabalyozasi rendszerbdl (,common
carrier ) vette at még a szazadforduld tajan.

Koézlekedésszervezés

Az EUTELTRACKS-rendszer j6 példaja annak, hogy a kézlekedéstelematika
milyen tavlatokat nyit meg a kézlekedésszervezés elétt.

Ez kiterjed az Gthosszra vagy menetiddre, vagy lizemanyagra optimalizalt
Utvonalvalasztésra, a hasznos futasi teljesitmény maximalizalasara stb.

Informatizalhat6é matematikai feladat a jaratszervezés és a menetrendszer-
kesztés. Ebben fel lehet és kell hasznalni a tényleges forgalmi statisztikakat is.
Az allandb menetrendszervezés mellett az eseti szallitasi feladatok menet-
rendszerkesztése igényel tomeges és elektronizalt informacidkezelést. Egy-
egy rendkiviili helyzet utan a visszatérés a normal allapotra szintén igényelhet
eseti jaratszervezési feladatokat. Ez a ma még rutinnak tekintett informatikai
feladat a jov8ben nagyobb jelent&séget kap.

A legijabb tavkszlési technikat hasznalja fel a kozlekedési szolgaltatasok
kiegészitésére az in. nyomon kdvetési szolgaltatas. A nagy értékd szallitma-
nyok, fontos utasok mozgasa mitholdas technikaval az egész foldon kovethe-
t8, és az informacid automatikusan eljuttathato a jaratszervezd kézpontba. Az
eredetileg haj6zasi, illetve katonai technoldgia szarazfsldi és polgari alkalma-
zasa egyre terjed: példaul kamionok, pénzszallitmanyok kovetésénél.

* i
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Kozlekedéstervezés

A kozlekedési igények becslésébdl és a tényleges forgalomstatisztikak 6ssze-
vetésébdl indulhat ki a koézlekedési kapacitastervezés. A kapacitastervezés
klasszikus és Gj matematikai modszerei szinte kivanjak az informatizalast.
A beruhazasi déntések, megtériilési szamitdsok ma mar elképzelhetetlenek
informatika nélkil. A tavkozlés alkalmazasaval a kozlekedési rendszerekben
elosztottan meglévs tudas és tapasztalat 6sszegz6dhet és koherencia révén
tudastobbletet hozhat létre a beruhazasi dontésekben is.

Vevékapcsolatok

A vev&kapcsolat-informatizalas a vevékkel kapcsolatot tarté munkahelyek
(példaul menetjegykiadés, pénztar) informatizalasaval kezdédik, amikor ki-
alakul a hagyoményos informaciéhordozok (példaul menetrend, jegy, hely-
jegy) elektronikus kezelése. A vevSkapcsolati tevékenységben a kozlekedési
agazat is versenyben van a tobbi szolgaltatasi agazattal (példaul posta, ban-
kok): a vev8k megszoknak egy altalanos kiszolgalasi szintet, amelyet kockaza-
tos alulteljesiteni. Az informacids tarsadalomban a vevdkapcsolatnak domi-
nansan 0j, elektronikus formai alakulnak ki: példaul menetrend az interneten,
halézatokon valé rendelés, hitelkartyas fizetés.

A kozlekedési szolgaltatasok a vevékapcesolat Gtjan értékesiilnek. A vevé —
legyen egyén vagy intézmény — a kozlekedési szolgaltatas el6tt informacidval
kell, hogy rendelkezzen a lehet8ségrdl és az arrdl, és ennek alapjan nyilatkozik
arrdl, hogy igénybe veszi-e a szolgaltatast. A kozlekedési szolgaltatassal parhu-
zamosan (el6tte, alatta, utana) ki is kell fizetnie a szolgaltatas ellenértékét.

Amikor a kozlekedési szolgaltatd sajat vevSszolgalattal foglalkozé munka-
helyét informatizaljak, kénnyebbé valik a megrendelések, a szamlazasok és a
reklamacios tigyek kezelése. A vevSszolgalati rendszerek egyiittmtikodve egy-
méssal, azonos szint{ informacids szolgaltatast nyGjtanak a dolgozbknak és
azokon keresztiil a vevGknek is.

A vev8knek kozvetlen informéacidkra is sziikségiik van a kozlekedési lehetd-
ségekrd], feltételekrd] és arakrdl. A menetrend, a dijszabas, az tizletszabalyzat
klasszikus esetben papiron késziilt. Az Gj elektronikus informaciéhordozok
(példaul CD, on-line kapcsolatok) a vevétajékoztatas gyorsabban valtoztathatd
és pontosabb madjat kinaljak.

Az informatikai halézatok lehet&séget nytjtanak a kézvetlen vevdkapcso-
lati rendszerek kialakulasara. Lehet&vé valik a megrendelés és visszaigazolas
a halézatokon. A torzsvasarlokat egyedileg is lehet azonositani, rendszeresen
tajékoztatni és bonusz programokkal is megtartani.

A
7 148 '\



Azinternet egy rohamosan terjedd jelenség. A kiilonb6z8 technikaji infor-
matikai szigetek spontén terjedd 6sszekapcsolasaval Gj, nyilvanos kozeg ala-
kult ki, amelyben lehet hirdetni, kérdezni, tizenni, rendelni, tajékoztatni, még
fizetni is. Az internet nem 6ncél, hanem eszkdz, ugyantgy mint a sajté vagy a
televizi6. Ez a korszer( eszkoz felhasznalhatd az informaciés tarsadalom
egyik infrastruktarajaként.

Utaskényelmi szolgaltatasok

A kozlekedésben utasként részt vevdk kommunikaciéja kiterjesztésének egy
példéja a repiilégépeken hozzaférhetd tavbeszéls szolgaltatas, aminek két meg-
kozelitése alakult ki a tavkozlés fejlédésével, melyek gytjtSneve: légi fedélzeti
nyilvanos levelezés (APC). Az egyik megoldasnal a repiil6gép és a fold kozotti
osszekottetés miiholdak segitségével, a masiknal kozvetlen levegé-fold radio-
osszekottetéssel valosul meg.

A jelenlegi m{iholdas megoldasok az INMARSAT-halézatot hasznaljak.
A miholdas tavkoézlési rendszer a repiil&jaratok szamara féleg a kontinensek
koézotti vagy més tavolsagijaratok esetében fontosak. Szamos kérzetben azon-
ban, ahol a 1égi forgalom kiilénésen nagy, és a forgalom zéme egy meghataro-
zott szarazfoldi tertilet felett zajlik, a kozvetlen levegs-fold 6sszekottetések
megvalositasa gazdasagosabb, mint a miiholdas rendszeré.

Eurépéban is kedvezé feltételek alakultak ki az egységes leveg6-fold radio-
telefon-szabvany kialakulasidhoz és bevezetéséhez. Varhatoéan az ezredfordu-
16n az eurdpai légi jaratok utasai Eurdpa, illetve kérnyezete folott a folddel
barmikor tavbeszéld kapcsolatba léphetnek. Ezt segiti el6 az eurépai TFTS
(Terrestrial Flight Telephone System) munkabizottsag és forum is, amelynek
Magyarorszag is tagja 1995 6ta.

SAGEM: a komplex megkoézelités egy példaja

A kozlekedési telematika alkalmazasanal maga a kozlekedés valik magasabb
szinvonalGva: megnd a hasznos tevékenységek aranya a kozlekedésen beliil, és
az igényekhez jobban alkalmazkodva nagyobb értéket allit el6.

Ennek egy példaja a Deutsche Telekom altal kifejlesztett és javasolt
SAGEM-rendszer, mely az automatikus Gthasznalati dij ki- és elszamol6 6
funkciéjan kiviil segélykérési feladatokat is ellat. A rendszert a GSM alapjain
fejlesztették ki, ezaltal mindeniitt alkalmazhat6, ahol a GSM-et bevezették.
E tulajdonsaga elényként jelentkezik fokozatos bevezethetGségében és kis
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koltségigényében. A SAGEM-rendszer adatkapcsolatot biztosit az Gt haszna-
16ja és az Gt kezelGje kozott a kovetkezd funkcidk ellatasara:

- adijkoteles Gtszakaszok jelzése,

- a tarifak kozlése,

- az Gthasznalati dij kalkulacidja,

- elszamolas, szamlazas a hasznalb felé,

- elektronikus pénzforgalom a felek kozott,

- panaszok, mikodési hibak kezelése.

Rirnyezetvédelem eés kizlekedeési telematika

A BELCORE Laboratérium vizsgalatai szerint a hasznos informaci6 aramlasa
a tized részére csokkenti az él§ és holt tomeg felesleges mozgatasat. Ez
energiamegtakaritast és ezen keresztiil a kérnyezetszennyezés nagymértékd
csokkenését eredményezi.

A BELCORE Laboratérium megallapitasa széles kord statisztikai vizsgala-
ton alapul. Ezen beliil a kozlekedés relativ szerepe nyilvanval6an a legnagyob-
bak kézott van. Az informacids tarsadalom kérnyezetkiméls hatasanak meg-
valésulasa tehat nagymértékben mulik a kozlekedési telematika fejlédésén és
hatékony alkalmazasain.

llehédny kivetkeztetes

Azinformatikai infrastruktira gyors fejlédése a kozlekedési telematikaban is
megmutatkozik. A kozlekedési telematika nemcsak a kozlekedésspecifikus
informatikara, hanem az altalanos informatikai infrastruktarara is épit.
Ugyanakkor a kozlekedési vallalatok informatikai infrastruktarajukkal jo
eséllyel vehetnek részt egy liberilizal6dé regulaciés kornyezetben a nyilva-
nos informatikai-tavkozlési szolgaltatasok nytjtasaban.

*

A szerz8 koszonetét fejezi ki dr. Kasa Zsuzsanak és Kunsagi Laszlénak a téma
feldolgozasaban nydjtott segitségért.
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Kézlekedési rendszerek és infrastuktaraik. Bp., 2000.
(Magyarorszag az ezredfordulén. Szerk.: Glatz Ferenc)

FIISTVAN

Az intelligens forgalomszabédlyozas
alkalmazhatiosaga a magyar kiznthaldzaton

Ma a vilag és Eurdpa legfejlettebb kozlekedési infrastruktiraval rendelkezd
orszagai egy olyan informaciés forradalomban élnek, amelyek a valtoztathatd
jelzésképt tablakon, a digitalis kozlekedési radidkban, s6t a kétoldalt kommu-
nikéaciora képes intelligens jarmiivekben mint eszk6zdkben 6ltenek testet az
Gthasznald szamara, és egy-egy nagyobb teriileten (London, Ruhr-vidék, Rot-
terdam stb.) megval6suld térségi, vagy mas szoval halézati forgalomszét-
osztast jelentenek a kozitkezeld forgalmi mérnokok szamara. Ezzel, a koz-
nyelvben intelligens szabalyozasnak nevezett modszerrel, tovabbi épitési
beavatkozas nélkiil, az Gtszakasz kapacitasa helyett a halozat kapacitasat ki-
hasznalva keriilhet8k el a torlédasok, mérséklédik a balesetek szama és a kor-
nyezeti terhelés.

filtaldban az intelligens szabalyozasril

Maganak az intelligens szabalyozasnak a mfivelete harom részmiveletre
bonthaté:
1. A forgalmi adatok ,on-line” felvétele.
2. A forgalmi adatok feldolgozasa és kiértékelése.
3. A forgalomszabalyozasi javaslatok, utasitasok ,just in time” kozlése.
Azintelligens szabalyozasi folyamat az eddigi gyakorlat alapjan lényegében
csak az utolsé pontban, a forgalomszabalyozasi javaslatok és utasitasok kozlési
moddjaban valik szét két kiilonboz8 formara:
A) Az informaci6 tovabbitasa valtoztathaté jelzésképd tablakkal torténik
(VMS system);
B) Az informécid tovabbitasa digitalis kozlekedési radié felhasznalasaval
torténik (RDS-TMC system).
Az 1. és 2. pont mindkét kozlési forma szitkséges elézménye. A forgalmi
adatok felvétele — amely fizikailag detektorokkal vagy videokameraval és
szamitdgépes feldolgozassal térténik —, a forgalmi adatok kiértékelése, prog-
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nézisa, majd ezek illesztése a halézati adottsagokhoz, azaz a stratégia megha-
tarozasa minden intelligens szabalyozasi folyamat alapveté része.

Az intelligens szabalyozas eurdpai hattere

A vilag kézati infrastruktiraban vezetd orszagaihoz hasonléan Eurépaban is
igen jelentds mind raforditasaban, mind a megval6sult projektekben az ,intel-
ligens” szabalyozasban megmutatkozo fejlédés. Ennek elsé eleme az EUREKA
telematikai kutatasi és fejlesztési program volt, amelyet hazankban az OMFB
koordinal. Késébb indult a DRIVE és a PROMETHEUS, amelyek ezen Gj szak-
teriilet eurépai kutatasi fejlesztési munkait kisérik figyelemmel a jarm{ infor-
malasatél a befolyasolasaig, és kisérletet tesznek az atfogd eurdpai koziti
informaciés technologia megvalositasara.

Az IRF tamogatja a hasonlé célt is szolgalé AIMSE projektet, amely a magas
szolgéltatasi szintd és a tobbi kozlekedési alagazathoz illeszkedd eurépai
autbpalya-halozat létrejottét szorgalmazza.

Emlithet8 a TROPIC kutatéasi program, amely a valtoztathato jelzésképt
tablak alkalmazasi tapasztalatait gyfjti 6ssze, tovabba a telematika eurépai
alkalmazasai koordinalasat végz8 ERTICO szervezet TELTEN-1 programja,
amely az EU-tagallamok telematikai tevékenységeit foglalja éssze, a
TELTEN-2 program pedig a transzeurdpai Gthalézaton alkalmazhato tele-
matikai elemeket dolgozza fel a szélesebb korid hasznosithatésag szempont-
jabol.

Jelent8snek tekinthetd az ECORTIS-FORCE, amely 11 orszégra terjed ki,

Ko6zelsége miatt kiiléndsen fontos a CORVETTE, amelyben aktiv résztvevd
Németorszag, Olaszorszag, Ausztria és er&sen érdeklédének mindsitett Svajc.
Ez ut6bbi program célja a részt vevs allamokon vald gyors keresztiilhaladas a
digitalis radién tovéabbitott informaciék alapjan.

Osszefoglalva megallapithat6, hogy hatalmas szellemi és anyagi erdforrasok
dsszpontosulnak a telematika tertiletén, amelyet az EU DG VII. FSigazgatosaga
fog 6ssze, és amelyhez projekt szint{ aktiv csatlakozasunk szamunkra szam-
talan elénnyel jarna.

Rz intelligens szabalyozds mai magyarorszdgi helyzete

A telematika alkalmazasanak jogi és hat6sagi hatterét Magyarorszagon A koz-
ati kézlekedésrél sz616 1988. évi L. torvény adta meg, amikor igy fogalmazott:
A kozat kezelSje a kozlekedés résztvevdit tajékoztatja a kozlekedés biztonsa-
gat és zavartalansagat jelent&sen befolyasol6 korillményekrdl.”
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Az intelligens szabélyozas els6 elemeként 1993-ban késziil el az MO-st
szabalyozd6 MARABU-terv. Ennek lényege az, hogy a terv az M0-shoz csatlako-
z6 autdpalya-szakaszok forgalmat a gy(ir(i forgalmaval harmonizalja, a torl6-
dasok kivédésére terelési lehet&ségeket kinal, id&jarasi szélsSségekre, balese-
tekre figyelmeztet. Nagy pozitivuma, hogy el8iranyozza a MARABU-kozpont
és a f6varosi Forgalomiranyité Koézpont allandé kommunikaci6jat és ezzel a
varosi, valamint a févarosi cél- és tranzitforgalom iranyitasanak 6sszekapcso-
lasat.

A MARABU-terv utan — amelynek megépitését a koziti alagazat forras-
hianya késleltette — id8rendben csaknem egyszerre négy projekt készitése
kezd8dott meg:

-az IKIR,

- a MONARCHY-szabalyozas,

- a budapesti Hungaria krt.-i szabalyozas,

- ésa MAESTRO.

Az IKIR az Gn. Intelligens Kéziti Informéaciés Rendszer egy megvaldsitha-
tosagi tanulmany, amelynek f6 finanszirozoéja az amerikai Trade Development
Agency, és amelynek els8dleges célja az, hogy a magyar kozathalézaton
tizemel8 tébbféle informaciés rendszer integralasaval az Gthasznaldk egy
magasabb szint{ tajékoztatasat valositsa meg. Az integralandé informaci6s
rendszerek kozott szerepelnek: '

- orszagos forgalomszamlalasok,

- a kozlekedésrendészet baleseti adatai,

- Orszagos Meteoroldgiai Szolgalat,

- a hataratkelShelyek forgalmi adatai,

- Orszagos Kozati Adatbank,

- Utinform,

- F8vinform,

- nagyobb varosok forgalomiranyit6 kézpontjai,

— hidkataszter,

- Gtvonal-engedélyezés,

- tengelystlymérések.

Az IKIR azt tervezi, hogy az integraci6 keretében elvégzi az informaci6-
gy(jtés, -feldolgozas és -tovabbitas automatizalasat, az informacidk folyama-
tos kiszolgalasat a résztvevé szervezetek szamara, valamint a legfontosabbat:
a kiértékelt adatok folyamatos kozlését az athasznalokkal, els lépcsSként a
médiakon keresztiil, majd a késébbiekben ennél korszertibb ,in time” médo-
kon.

A MONARCHY-rendszer egy konkrét térségben az osztrak-magyar hatér-
szakaszon, illetSleg az ehhez kapcsolédé féathalézaton a kozutak forgalma-
nak teriileti szabalyozésa ellatasat tervezi megvalésitani, hangsilyozottan
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olyan adatstrukttra felhasznalasaval, amely az IKIR-rel kompatibilis. A rend-
szer az alabbi fébb miikodési elvek alapjan fogalmazddott meg:

- a hataratkelShelyet megel6zd dontési ponton (ott, ahol az utolsé olyan
féut-f&at csomdpont van, amelyrdl még nem nagy kertilével tovabbi ha-
taratkelShelyek érhetdk el) kapjon az Gthasznalé valtoztathat6 jelzéské-
pd tablan egy, a hataratkelésre vonatkozo varhaté atjutasi idéinformaci-
6t, megemlitve olyan atkel8helyeket is, ahol ez az idé lényegesen
rovidebb lehet (beleértve a masik atkelShely elérési idejét is).

Pl.:

HEGYESHALOM: VARAKOZASIIDO 2 ORA
SOPRON: VARAKOZASI IDO 10 PERC
KOPHAZA: VARAKOZASI IDO 10 PERC

- adjon Gtvonalajénlast a tehertranzit, illetve a teher-célforgalom szamara,

- biztositsa a lehetd legnagyobb forgalombiztonsagot az igen nagy for-
galm térség Gthalozatan,

- kezelje az érintett halézatrészen pillanatnyilag kialakult, forgalmilag akut
szituacidkat, adjon terelési javaslatokat a torlédasok feloldasara,

- adjon védelmet a valtozo gyakorisaggal, de el6fordulé idgjarasi szélsésé-

gek ellen.

A MONARCHY-rendszer altal szabalyozott Gthalézati elemeket az 1. tab-
lazat alapjan lehet attekinteni.

1. tablazat

A MONARCHY-rendszer altal szabalyozott ithalozat

Ausztria HataratkelGhely Magyarorszag
10-es féut;
B10-es fott; M1-es autbpalya;

A4-es autopalya;

Nickelsdorf/Hegyeshalom

85-06s és 86-o0s fout
(késébb S85, S86);

i‘z:gig’ Deutschkreutz/Képhaza 84-es f5at (késébb S9);

85-6s f&ut (késébb S85 és S9);
A3, A2-S31-B62; Kleingenbach/Sopron
A2-B55; Mannersdorf/Ké&szeg 87-es féut
A2-B63; Schachendorf/Bicst gi:z: ggs:(iiziéo; ; S86);
A2-B65; Heiligenkreuz/Rabafiizes 8-as f&ut (késébb S8,59);

A rendszer térbeli elhelyezkedését az 1. abra szemlélteti. Az dbran a csomoé-
pontok koérnyezetében feltiintetett, Gn. teriileti szabalyozas fogalma a forga-

7 154 \



lom folyamatos felvételét és a forgalomiranyitas meghatarozott stratégia sze-
rinti kijelzését takarja azokon a helyeken, ahol torlédas alakulhat ki, illetéleg
ahol a forgalom atterelésére lehet8ség kinalkozik.

1. abra
A MONARCHY-rendszer térbeli elhelyezkedése
Javasolt teriileti szabalyozas elemei Javasolt teriileti
szabalyozas
r~ Teriileti szabalyozas a gyorsforgalmi csomopontjai
hal6zaton
—@— ¢ Teriileti szabélyozas a koncesszi6s
autépalya-hal6zaton o Teriileti szabalyozas
(a csomopont térségében) a gyorsforgalmi utakon

#» Terileti szabalyozas
a gyorsforgalmi Gton
és a csatlakoz6 f6Gton
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Nyilvanval6, hogy a mintegy 100 éve kialakult sz{ik f&varosi beépitett szer-
kezet adta korlatozott lehetdségek kozott a kozati kozlekedési problémak
kezelésének egyik leghatékonyabb kezelési médja az intelligens szabalyozas
megvalésitasa. A févarosi kozlekedési iranyitas, azon tal, hogy segiti és tamo-
gatjaa MARABU megval6sitasat, els6ként a most korszertisodé Hungaria kor-
ut vonalaban tervezi a dinamikus forgalomszabalyozasi rendszer bevezetését.

A rendszer lényege, hogy a f&varosban nagyrészt mar kiépiilt forgalom-
felvételi rendszerre tdmaszkodik, amelynek adatait folyamatosan értékeli ki
egy, a Forgalomiranyité Kézpontban felszerelt Gj dinamikus kézpont. Az ide-
érkezett forgalmi informacidk, az eldre kidolgozott és folyamatosan fejlesztett
forgalmi stratégiak utasitasrendszere alapjan a valtoztathat6 jelzésképi tabla-
kon jutnak vissza az Gthasznalokhoz. Ezeken a tablakon jelenik meg egy-egy
bevezetd Gtszakaszon meglévd torlddas ténye, a javasolt Gtvonal és a becsiilt
utazasi id5, a legkozelebbi és szabad parkoléteriilet, illetve esetenként kor-
nyezetvédelmi okokbdl pl. a teherforgalom korlatozasa. Példaként a Hungaria
krt.-Vagany u. csomépontjaban elhelyezett tablak egy-egy lehetséges jelzés-
képét mutatja be a 2. abra.

2. dbra
Kozlekedési csomépont lehetséges tablaképe
(Hungaria krt.-Vagany u.)
Eszak-Buda Hungaria krt. 15 perc T Dél-Pest Hungéria krt. 30 perc T
Dél-Buda Budai alsérakpart 35 perc T P Erzsébetvaros Rottenbiller u. 5 perc — P
Angyalfold Doézsa Gy. Gt 5 perc ¢-P Rakéczi Gt Torloédas!

Arpad hid felé Lagymanyosi hid felé

Az M3-as autdpalyara jelenleg a tervezés fazisaban 1évé MAESTRO-rend-
szer van talan legk6zelebb a megvalésitashoz a szerencsés, az allam altal fel-
tgyelt pénzigyi-beruhazasi konstrukci6éja miatt. A MAESTRO-rendszer
(MAnagement on the Hungarian North-East motorway for a high Service
level of the TRaffic Operation) M3-asra telepitését az alabbi szempontok
indokoljak:

- Az autépalyara a MAESTRO-tél fuiggetleniil tervezett dijszedérendszer
adatforgalmat bonyolité halézata — elhanyagolhat6 kiegészitésekkel —
alkalmas egy olyan dinamikus forgalomtechnikai szabalyozérendszer
tobb titemben torténd kiépitésére, amelyhez hasonlék létrehozasa nap-
jainkban az autépalya-beruhazasok nélkilozhetetleniil sziikséges veleja-
réja a fejlett eurdpai orszagokban.

- A MAESTRO-rendszerrel az M3-as autdpalya forgalménak kezelése
illeszthet& az MO-s aut6palyara tervezett MARABU-rendszerhez. Ilyen

TS
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moédon megoldodik a forgalomnak a févarosba idében legrévidebb Gton
val6 bevezetéseinek a kérdése, és az autopalyat hasznalok legmegfele-
16bb dontési ponton toérténd tajékoztatasa. Az M3-ason autdzok birtoka-
ba keriilhetnek a MARABU-rendszer informaciéinak, és viszont. Késéb-
biekben, az orszagos forgalmi menedzsment kialakitasaval a fentiek
ugyanigy igazak lesznek a hasonlé rendszerrel felszerelt tobbi autopalya-
ra is. Mindezeken tal az Orszagos Kozati Adatbank fejlédésével és a ke-
zelt forgalmi adatok on-line feldolgozasaval ezen adatok is tovabbithat6-
va és hozzaférhetdvé valnak.

- A MAESTRO-szabalyozas bevezetésével az varhaté (ahogy azt a meg-
valosithat6sagi tanulmanyban igazoltuk), hogy az egyébként prognoszti-
zéalhat6 baleseti szam mintegy 20%-kal cs6kken, és érezhet8en rovidiil az
utazasi idG, tehat erSteljesen né a szolgaltatasi szint.

- Az ,Expert Choice” program segitségével elvégzett vizsgalat azt mutatta,
hogy a MAESTRO-val felszerelt intelligens palyat 15%-kal tébben
valasztjak majd, mint a hagyomanyos autopalyat.

- AMAESTRO-rendszer j6 értelemben vett és igaz reklamjaval (pl.: Latunk,

- vigyazunk, segitiink)tovabbi forgalomvonzas érhetd el.

- A 30-as ut forgalmanak minimalis mélységi felvételével, majd az ottani
forgalmi helyzetrdl adott aktualis tajékoztatassal és rugalmas dijszedési
politikaval szintén bevételnovekedés érhetd el.

- A MAESTRO-rendszer adta kontroll-lehet&ségek és specialis ellendrzé-
sek (tengelysilymérés) biztositjak, illetve erdsitik a zavartalan tizlet-
menetet, tovabba segitenek kizarni a jogtalan hasznalatot.

A rendszer révid ismertetése az alabbiakban talalhato:

AMAESTROjelen, ,0” item kiépitésében az M3-as Budapest-Mogyoréd,

valamint Mogyoréd-Gdollé csomépontok kozotti két, inhomogén szakaszan

- két dupla detektorral felszerelt forgalomszamlal6 keresztmetszet,

- harom videokameras forgalomfigyels (és -szamlalo) keresztmetszet,

- két kijelz8 keresztmetszet
létesiil, ahol utasitast ado, illetve figyelmeztetd jelzGtablak, tovabba széveges
informéacidk jelenithet8k meg. (A rendszert 1999 tavaszan iizembe helyezték.)

A szabalyoz6- és befolyasoloberendezések sematikus elrendezése, és a sza-
balyozd, széveges informacidk legsziikebb kore a 3., és a 4. abran lathaté.

Az M3-as G6dolls-Aszdd csombpontok kozstti szakaszan a ,0” titemben
még nem szerelik fel a videokameras figyelést. Csak a csatlakozasi lehet8ség
késziil el, a kamerak kihelyezése a forgalom névekedésétdl fiigg. Ettdl eltekint-
ve minden azonos az el8z& szakaszok szabélyozo- és jelz8berendezéseivel.

A Go6dolld és Aszdd kozotti szakaszon 3 db kamerat szerelnek fel, varhatéan
2002-2003 kozott.

A csomépontok kézotti — és a kivitelezi ajanlatban szereplé —, meteoro-
légiai alloméasok adatforgalma bekapcsolédik a MAESTRO-rendszerbe is,

P
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3. 4bra
MAESTRO ,,0” iitem

Altalanos elrendezés:
Budapest-Mogyordd, illetve
Mogyoréd-Godalls kozott
Godollé-Aszod kozott ,0 A”

iitemben nincs videokamera 1,5 km

1,5-2km

1-1,2km

1,0 km
_*_.__

a

hogy ezen keresztiil az idgjarasi informacidk visszajelezhetSek legyenek.
A meteoroldgiai allomasok elhelyezése: 15+100, 18+600, 25+300, 34+200,
36+500 sz. keresztmetszetben javasolt.

A 30-as f&aton az M3-asra ravezet aszodi és godollsi csomopontban két-
két forgalomfelvételi keresztmetszet létesiil, a féuti forgalmi korillmények
fuggvényében, az M3-asnak mint javasolt Gtvonalnak a kijelzése céljabol.
A ,0 A’ titem az 5. abran lathat6.

A rendszerkoézpont lényegében egy, a dijszedéstdl fiiggetlen szamito-
kézpont, amelynek kézponti gépe egy COMPAQ dual szerver, egy k6z6s hat-
tértarral (2-4 GB). A szerverhez munkaallomasok kapcsolédnak, amelyek
funkcidi az alabbiak:

Forgalmiadat-feldolgozé szamitogép: ;

A forgalmiadat-gyfijt6 alloméasok adatainak gydjtése, feldolgozasa, sta
tisztika elemzése, a dijszedés ellendrzése.

Idéjarasiadat-gytjté szamitogép:

Idéjarasi adatok gyjtése, elemzése, a kritikus id6szakok meghatarozasa.
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Videokamerakat kiértékels szamitogép:
A forgalmi allapotok (torlédasok) meghatérozasa, forgalomszamlalas.

A forgalmi helyzeteket elemzé szamitogép:
A beavatkozast igényld forgalmi helyzetekhez tartozo6 stratégiak el6alli-
tasa, részletes, elemz& munka alapjan.

A forgalomszabalyozé informaciékat meghatarozé és kiad6 szamitogép:
A forgalmi stratégiak alapjan a tényleges szabalyozas végzése.

A segélykérd rendszert figyel6 szamitogép:
Azoknak a baleseteknek a figyelése, amelyeket a segélykérd rendszeren
keresztiil bejelentenek.

4. abra
MAESTRO ,0 A" iitem

i, Lo

C
[rorLopAs] [ BatEsEr | [javasorrTerELGUT |
[t 1m t] [ k6D | [s0.s26t |

t 2km { 1km ] M3 ap. |

[t 3km t] [ 2km | [uTazZAsiipd] [OTDD MERSEKLESE |
[t 4k t] [ 3km | [ soperc | [ 10% |

[t sim t] [ akm ] [ soperc | [ 20w |

Példa a 30-as uti jelzésre (C)

Utazési id6 Budapestig
30-AS UT: 80 PERC
M3 AUTOPALYA: 20 PERC

A szerver, a fenti munkaallomasok bekapcsolasaval, a forgalmi és az id6-
jarasi adatok alapjan a teljes MAESTRO-rendszert vezérli.

Az 1" iitem az Aszdd és Gydngyds kozotti harom csomépont (Kerek-
haraszt, Hatvan, Gyéngyos) kétiitem( kiépitését tartalmazza. Az ,I A" litem
2005-ben létestilne, és az I. itembé] a hatvani, valamint a gyéngy6si csomoé-
pontforgalom-szabalyozérendszer megépitését foglalja magéaban.
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5. 4bra
MAESTRO ,,0 A” iitemii kialakitas

1 Forgalomszamlalé mindkét oldalon

D: Informaéciés tabla

H Figyelmeztetd és informaci6s tabla

i Kamera
[ Figyelmeztetd tabla

754+ Meteorolgiai

mérdallomas
Mogyorodi
csomépont

Az I B” item véarhatdan 2007-2008 kozott a kerekharaszti csomépont-
szabalyozo6 rendszert tartalmazza.

Az I A” iitemben az Aszéd és Hatvan kozétti két Gj csombpont kézben el-
késziil:

- két dupla detektorral felszerelt forgalomszamlalo keresztmetszet,

- harom videokameras forgalomfigyel6 keresztmetszet,

- két kijelz& keresztmetszet, ahol utasitast ado, illetve figyelmezteté jelz6-

tablak, tovabba széveges informacidk jelenithetSk meg.

A 30-as féUton a hatvani és a gyongy6si csomépontban két-két forgalom-
felvételi keresztmetszet és sz6veges informacidkat tovabbito jelzési kereszt-
metszet létesiil a f&ati forgalmi korilmények fiiggvényében, mindannyi az
M3-asra mint javasolt Gtvonalra valé felhajtas jelzésére, illetve az M3-ason be-
kovetkezd stlyos baleset, havaria (szallitasi kar) esetén a f6itra terelés els-
segitésére.

Az 1" itemhez a kivitelez5i ajanlat szerint tovabbi meteorolégiai alloma-
sok tartoznak, mégpedig 42+200, 57+100 és 67+100 keresztmetszetben,
amelyek adatforgalmat bekapcsoljak a MAESTRO-rendszerbe, hogy az idé-
jarasi anomaliak kijelzése megoldhatd legyen.
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Az intelligens seabalyozas tavlatai

A koziti kozlekedés varhat6 fejlédése Magyarorszagon is hasonlé lesz a fej-
lett eurdpai orszagokéhoz. A személykozlekedés teljesitményét tekintve
19-41%-o0s novekedést prognosztizalhatunk, amelyben a tdlstly 2010-re a
kozforgalmirél az egyéni kozlekedés javara tolodik el (30-70%).

Az aruszallitasban az dsszteljesitmény ugyanerre az idére 30-50%-kal fog
névekedni oly médon, hogy ezen a névekedésen beliil a kézit 56%-ot, a vasit
25%-ot fog képviselni (a maradékot a vizi és a csGvezetékes szallitas teszi ki).

Ha ehhez az igen nagy volumenndvekedéshez hozzavessziik az elmult év-
tizedek lemaradasait, illetve az autopalyak fejlesztésébe 2007-ig invesztalhaté
310 Mrd forintot, 6sszegz&en azt mondhatjuk, hogy minden tovabbi Gj fejlesz-
tési lehetSségre égetd sziikségiink van ahhoz, hogy egyrészt a folyamatos
tizemet fenn tudjuk tartani, masrészt, hogy a szolgaltatasi szintek, a balesetek
eléfordulasai, egyaltalan a szakteriilet presztizse ne csckkenjen, hanem emel-
kedjen.

Erre ad kivald lehet&séget az intelligens szabalyozas rendszerének kiépi-
tése. Az erre vonatkozd eurdpai tapasztalatok azt mutatjak, hogy ez arendszer
hihetetleniil hatékony. Hatékony a létesitd szamara, mert minden beruhazott
forint 3-4-szeres hasznot hoz, a beruhazas 3-6 év alatt teljesen megtértil, és
legalabb 10%-os forgalomnovekedést biztosit az intelligens rendszerrel el-
latott halozati elemeken.

Ertékes az Gthasznalé szamara, mert jelent8sen emeli a szolgéltatasi szin-
vonalat azzal, hogy tajékoztatast ad az Gtiranyok szerint varhat6 forgalmi
korilményekrdl azzal, hogy 15-20%-kal csokkenti a balesetek szamat, és
10%-kal mérsékli a killonlegesen rossz id&jaras hatasait és végiil, de nem
utolsésorban jelentékenyen csokkenti az atlagos utazasi id6t, megtakaritva a
hozz4 tartoz6 tizemanyaghanyadot és az ezzel egyiitt jard kornyezeti terhel<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>