(i

¥y

e e es.
| He
' LIl

eviolyam

%I—‘

B
2002
januar

. 2002 JAN 23

A
\T ﬁ),uuu/

A szallitasi agazat kilatasai 2002-hen
Az EU munka- és pihendido-szabalyok hevezetésének feladatai az
autobusz-koziekedeési tarsasagolnal

A kozati kozlekedési zaj csoldkentése
Nz eurdpai légitarsasagok sszehasonlito elemzése

KTE
A KOZLEKEDESTUDOMANYI EGYESULET SZAKLAPJA



KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE
a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet tudoméanyos folyoirata

VERKEHRSWISSENSCHAFTLICHE RUNDSCHAU
Zeitschrift des Vereins fiir Verkehrwissenschaft

REVUE DE LA SCIENCE DES COMMUNICATIONS
Orange de la Société Scientifique des Communications

SCIENTIFIC REVIEW OF COMMUNICATIONS
Monthly of the Scientific Association for Communication

A lap megjelenését tdmogatjak:

EPITESI FEJLODESERT ALAPITVANY, GySEV,
KOZLEKEDESI FOFELUGYELET KOZLEKEDESI
MUZEUM, KOZLEKEDESTUDOMANYI INTEZET,
LEGIKOZLEKEDESI ES REPULOTERI
IGAZGATOSAG, MAHART, MAV (f§ témogato),
MTESZ., PIRATE BT., PRO RENOVANDA
CULTURA HUNGARIAE ALAPITVANY, UVATERY,
VOLAN vallalatok koziil: ALBA, BAKONY,
BALATON, BACS BORSOD, GEMENC, HAJDU,
HATVANI, JASZKUN KAPOS, I(.ISALFOLD
KOROS, KUNSAG MATRA, NOGRAD PANNON,
SOMLO SZABOLCS, TISZA, VAS]I, VERTES ZALA,
VOLANBUSZ, VOLANCAMION, VOLAN-TEFU RT.

Megjelenik havonta

SzerkesztGbizottsag:

PAL JOZSEF elnok

DR. IVANY ARPAD f6szerkeszt6
HUTTL PAL szerkeszts

A szerkesztGbizottsag tagjai:

Arva Kélmén, Benczédi Mihalyné, Bretz Gyula,
Dr. Berényi Janos, Dr. Czére Béla, Dr. Csizmadia Eva,
Domokos Lajos, Ecsedy Gabor, Erdei Tamas,

Kalmér Béla, Dr. Kerkéapoly Endre, Kiss Andras,
Kovacs Péter, Dr. Menich Péter, Dr. Rixer Attila,
Ténczos Laszloné dr., Dr. Toth Laszlo

A szerkesztGség cime:
1146 Budapest, Varosligeti krt. 11. Tel.: 343-0565

Kiadja a Kozlekedési Dokumentacios Kft.
1074 Budapest, Csengery u. 15.
Igazgatd: Nagy Zoltan

Terjeszti a Magyar Posta Rt. Uzleti és Logisztikai
Kodzpont (ULK). Eléfizethetd a hirlapkézbesitknél és
a Hirlapel6fizetési Irodaban (Budapest, XIII. Lehel u.
10/a. levélcim: HELIR, Budapest 1900), ezen kiviil
Budapesten a Magyar Posta Rt. Levél és Hirlapiizletagi
[gazgatosaga kertileti tigyfélszolgalati irodain, vidéken
a postahivatalokban.

Egy szédm éra 200,— Ft, egy évre 2400,— Ft.
Kiilfoldon terjeszti a Kultira Kiilkereskedelmi Vallalat
1389 Bp., Pf. 149.

Nyomdai el8készités és kivitelezés:
KOZDOK Kft. Digitalis Nyomdaiizeme
1074 Budapest, Harsfa u. 51. Tel.: 478-0305
E-mail: ifinagy@elender.hu

Igazgatd: Nagy Zoltan
TordelGszerkeszto: ifj. Nagy Zoltan

Publishing House of International Organisation of
Journalist INTERPRESS,

H-1075 Budapest, Karoly krt. 11.

Phone: (36-1) 122-1271 Tx: IPKH. 22-5080

HUNGEXPO Advertising Agency,
H-1441 Buadpest, P.O.Box 44.
Phone: (36-1) 122-5008, Tx: 22-4525 bexpo

MH-Advertising,
H-1818 Budapest
Phone: (36-1) 118-3640, Tx: mahir 22-5341

ISSN 0023 4362

Tartalom

Dr. Hegediis Miklos: A széllitasi agazat kilatasai 2002-ben.............. 1
A Gazdasagkutato Rt. 2001. év végén is felmérte a szallitasi cégek
2002. évre vonatkozd véarakozasait. Ezen adatok elemzése alapjén
ismerteti a szerz8 a cikkben a szallitdsi agazat varhatd ez évi
teljesitményeit.

Benké Béla: Az Eurépai Uniés munka- és pihendid6-szabalyok
bevezetésének feltételei, felkésziilési feladatai és varhato hatasai a
VOLAN autébusz-kozlekedési térsaségoknél .................................. 5
Az Eurépai Unioban érvényes munka- ¢s pihendid6-szabalyok
atvételére valo felkésziilés a VOLAN autobusz-kozlekedés teriiletén
sem izgalommentes feladat. A szerz6 az e témdval kapcsolatos
gondokat és tennivalokat foglalja 6ssze.

Dr. Buna Béla: A kozati kozlekedési zaj csokkentése.........ccounenn. 20
A szerzd elemzi a cikkben, hogy a kozuti kozlekedési zajcsokkentés
érdekében milyen, a miszaki-gazdasagi kovetelményeket legjobban
kielégité megoldasokat lehet kivéalasztani.

Nagy Attila: Az eurdpai légitarsasagok dsszehasonlitd elemzése......28
A szerz6 az eurOpai légitarsasagok tevékenységét vizsgalja a
gazdasagossag nézépontjabol. Az elemzés soran a flotta dsszetételt, a
bevételek alakulasat és a koltségszerkezetet értékeli. A regionalis
piacok tekintetében a legitarsasagok lizemeltetését is vizsgalja.
Osszevont tartalomjegyzek 2001 ..........c.oeveeevevrereieeeinieeeeeieneee, 33

Szerzoink:

Dr. Hegediis Miklos a kozgazdasagtan kandidatusa, a Gazdaségkutat(')
Rt. ligyvezetd igazgatoja; Benko Béla gépjarmii-kozlekedési izemmer-
nok, munkaeré-piaci szakérts, a VOLANBUSZ Kozlekedési Rt.
nyugalmazott humanpolitikai szaklroda vezetOje; Dr. Buna Béla okl.
kozlekedési mérnok, okl. villamosmérnok, kornyezetvédelmi szakérts, a
miiszaki tudomény kandidétusa, a ,,FRAMA” oldBH K6rnyezetvédelmi
Kft. vezetSje; Nagy Attila okl. kozlekedésmémdk, meérndk-informa-
tikus, kozgazdasz, a MALEV Controlling osztily osztdlyvezetd-
helyettese.

A lap egyes szamai megvasarolhatok
a Kozlekedési Muzeumban
Cim: 1146 Bp., Varosligeti krt. 11.
valamint a
KOZDOK Misztotfalusi Konyvesboltjaban
1074 Budapest, Harsfa u. 51.

Tel.: 322-7697, fax: 322-1080


mailto:ifjnagy@elender.hu

Dr. Heged(is Miklos

SZALLITAS PROGNOzIS

A szallitasi agazat

Mar az el6z6 évben is a szallita-
si 4gazatban mi(ikod6 vallalkoza-
sok viszonylag gyenge évet
zartak, a naturalidkban mért tel-
jesitmények lényegében alig
valtoztak, az értékesités volume-
nében is csak nagyon szerény
tevékenységbdviilés  valosult
meg. Hatarozottabb bdviilés az
elmult masfél évben a személy-
szallitasban és a légi kozle-
kedésben volt megfigyelhetd.
2001 8szén végzett vallalati
megkérdezések 2001-re  vi-
szonylag szerény mértékd, alig
1%-0s gazdasagi novekedést
jeleznek. A vallalati megitélések
szerint 2002-re a szallitasi aga-
zatban érdemi tovabbi teljesit-
ménybdviilésre nem szamitha-
tunk, marad tehat az évek ota
megfigyelhetd egyhelyben topo-
gds. A mostani felmérésiinkben
csupan négy hirkozlési cég sze-
repel, igy a felmérés adatai don-
téen a szallitasi agazatra vonat-
koznak.

Volumenben mérve 2001-ben
mintegy 1.0%-0s novekedést
remélnek a szallitasi cégek, ezen
beliil az export, a kiilfoldi
fuvarozas teljesitménye novek-
szik gyorsabban. Megjegyezziik,
hogy a tavaszi felmérésiink
soran 2001-re a mostaninal joval
erdteljesebb novekedésben re-
ménykedtek a megkérdezett val-
lalkozasok. A mostani felméré-
stinkben valamennyi nemzetgaz-
dasagi dgazat kozott a szallitdsi
cégek jeleznek legkisebb nove-
kedési dinamikat. Szamszerlien
2002-ben a szallitisi agazatban
Osszességében nem  varhatd
szamszertsithetd novekedés.

A mostani felmérésiinkben 53 db
vélasz érkezett, amelybdl 4 db a hir-
kozlés teriiletérdl vald. A 49 db szallitasi
valaszbol 19 db volt 300 {6 feletti,
dont6en 4allami tulajdont cég, 26 db volt
az 50 {6 alatti cégek valaszainak szdma.
Lathatéan felmérésiinkben rendszeresen
a nagyobb cégek magasabb ardnnyal
szerepelnek mint a tényleges stlyuk.
Felmérésiinkben dont§ ardnyt képvisel-
nek az 4llami és a hazai tulajdont cégek,
a kiilfoldi tulajdonban 1év8 vallalatok
koziil csupan 4-en valaszoltak. A tevé-
kenységek szerinti megoszldsban a
tényleges aranynal jéval nagyobb mér-
tékben szerepelnek a kozuti személyszal-
litbk és részben a kozuti teherszallitok.
Ugyanakkor a vastti szallitisban dont6
salyt képvisel6 MAV szerepel a vélasz-
adok kozott. A foglalkoztatottak szama-
val stlyozott reprezentacié igen magas,
de a kisebb cégek szerény ardnya miatt a
minta nem tiikrozi pontosan a szallitasi
agazat gazdalkodéinak tényleges gazda-
sagi viszonyait.

A belfoldi értékesités tekinte-
tében folyd aron szamitva a meg-
kérdezett cégek 6-7%-os noveke-

kilatasai 2002-ben

désben reménykednek 2001-ben.
Ennél magasabb mintegy 13%-os
boviilésre szamitanak az exportér-
tékesités vonatkozasaban. Miutin
az export aranya viszonylag kicsi a
szallitasi dgazat egészén beliil, igy
az agazat teljesitményét dontGen a
hazai szallitasi teljesitmények hata-
rozzak meg. A 2002-re vonatkoz6
vallalati varakozasok mind az ex-
portban, mind a hazai értékesités-
ben — foly6 aron szdmolva — az ez
évihez hasonl6 8%-o0s bdviilésére
szamithatnak, amely volumenben
értelmezve 1ényegében stagnalast,
vagy legfeljebb 0,5%-0s bviilést
jelent (1. dabra).

Ami az egyes nagysagkatego-
ridkat és tevékenységi koroket illeti
meglehetdsen szeszélyes a varako-
zasok eloszlasa, jelen felmérésiink-
ben inkabb a kis cégek remélnek az
atlagnal nagyobb novekedést és
jellemzGen a szallitasi kiegészitd
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2. abra

tevékenységek dinamikéja is ma-
gasabb az atlagnal. Ugyanakkor a
kiilonboz8 szallitasi teriileteken
miik6ds cégek nem jeleznek alap-
vetGen eltérd fejlodést, a stagnalas
eléggé kiegyenlitetten, valamennyi
szallitasi alagazatban érvényesiil
majd. .

A belfoldi értékesitési arak no-
vekedése 7% kortili, mig az export-
ban ennél joval kisebb 3-4% kozot-
ti aremelési lehetségre gondolnak
a megkérdezett cégek. A fogyasztoi
arakat 2002-re 7,5-9%-ra teszik, a
sajat belsd araik emelkedését pedig
7-8%-osra prognosztizaljak. Valo-
szind a forint tovabbi felértékeld-
dése miatt is jovore a cégek nem
szamitanak aremelési lehetdségre a
kiilfoldi fuvarozas tekintetében.

Osszefliggésben a stagnal6 szalli-
tasi teljesitményekkel a foglalkozta-
tasban is csak szerény létszam-
bdviilésben reménykednek a meg-
kérdezettek. Ugy tlinik, hogy a kiil-
foldi cégek létszambdviilése lesz a
meghatarozo. Felméréseink szerint a
cégek munkaer§ sziikséglete donts-
en a felsdfokn képzettségliek iranya-
ba tolodik el, szakképzetlen munka-
erft nem igazan kivannak tobblet-
ként foglalkoztatni. A munkaerd
vonatkozasaban az egyes szallitasi
agazatokban ¢és nagysagkategoriak-
ban nem mutatkoznak szamottevd
eltérések (2. abra).

A brutté keresetek varhato ala-
kulasara adott valaszokbol 2001-re
11-12%-o0s boviilésre szamitanak a
valaszadok. A bérnovekedés vala-
mennyi nagysagkategoriaban ¢és te-
vékenységi korben erdsen kiegyen-
litett, emlitésre mélto eltérések nem
jelentkeznek. Megjegyezziik, hogy
2001-re a ténylegesen megvalosuld
nominal béremelkedés a vallalatok
altal jelzettnél joval magasabb.
Bizonyara 2002-ben is jellemz6
marad, hogy a vallalatok Aaltal
jelzett 11-12%-0s nominal bémo-

vekedésnél valamivel magasabb
tényleges béremelésre keriil majd
sor (3. abra).

Az ¢l6z6 évekhez hasonldan
ebben és a kovetkez évben is a
kapacitasok kihasznalasa meglehe-
tsen magas 75-80% kozott mo-
zog. A cégek szandékai szerint
2001-ben és 2002-ben is az import
dinamikusan boviil.

Ami a termelési és értékesitési
tevékenységet leginkabb akadalyo-
z0 tényezdket illeti az el6z6 felmé-
réseinkhez hasonld helyzet prog-
nosztizalhat6. A novekedés legfobb
korlatja mint az eddigi felmérése-
inkben mindig a belfoldi kereslet
hianya a meghataroz6. Ezen tilme-
nden igen jelentGs az emlitettsége a
t6kehianynak, valamint a kiélezett
¢s tisztességtelen versenynek. Az
allami magatartas kiszamithatatlan-
sagaval kapcsolatban kiilondsen a
hazai aru és személyszallitasban
érdekelt cégek jeleznek jelentGsebb
fesziiltségeket. A mostani felméré-
siinkben a szallitasi cégek valaszai
érdemben nem térnek el a nemzet-
gazdasagi atlagtol, talan a tékehi-
any emlitettsége a gyakoribb.

A szallitasi agazatbai. az el6zd
években viszonylag szerény beru-
hazasi tevékenység volt. Ez Gssze-
fliggott az agazat vallalkozasainak
alacsony jovedelmezOségi szintjé-
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vel, s altaldban a tevékenység ala-
csony ndvekedési dinamikajaval. A
vallalati valaszok szerint 2001-ben
is folytatodik a beruhdzasoknak e
szerény valtozasa Osszességében
0,4%-0s beruhazas volumenndve-
kedésre szamitanak. A szolgaltata-
sokat és az épitGipart kivéve ez a
legalacsonyabb é4gazati mutato.
Jellemzd, hogy a tavalyi szeptem-
beri felmérésiinkhez képest is je-
lentGs csokkenés mutatkozik, igaz
ebben szerepet jatszhat, hogy a
mostani megkérdezésiinkben a hir-
kozlési cégek ugyancsak szerény
aranyban jelennek meg. Egyébként
a szallitasi agazatban megfigyel-
het6 gyenge beruhazasi tevékeny-
ség a nemzetgazdasagi agazatok
egészére is érvényes, ebben a tekin-
tetben tehat a szallitasi agazat ko-
- veti a nemzetgazdasagi trendeket.
A beruhazasokra vonatkozo valla-
lati valaszok utalnak arra is, hogy
minden bizonnyal romlik az 4gazat
miiszaki szinvonala, a gépjarmii-
vek 4tlagos életkora tovabbra is
emelkedd tendenciaju. Ez utobbi
azért is fontos koriilmény, mert az
iizemeltetési koltségei, részben a
magas energiafogyasztas, részben a
nagy javitdsi és szervizelési kolt-
ségek miatt az eddigiekhez képest is
tovabb novekszenek. Osszességé-
ben 2002-re a helyzet némileg
valtozni latszik. Mindenekel6tt a

MAV Rt. ismételten er6s6ds fej-
lesztési tevékenysége miatt a beru-
hazasok az agazatban mintegy 10%-
kal bdviilhetnek. Ha a vélaszokat a
MAYV Rt. adatai nélkiil értelmezziik,
akkor 2002-re is egyértelmtien lasst
beruhazasi tevékenység varhatod az
agazatban (4. dbra).

Ami a tokeellatottsagot illeti a
szallitasi cégek kb. egynegyede
kiizd sulyos t6keproblémaval és a
cégek kozel kétharmada jelzi, hogy
t6kebevonassal jelentGsen tudna
javitani gazdalkodasi mutatéit. A
t6kehiany athidalasanak legfonto-
sabb teriilete a lizingelés erGsitése
és bizonyos nem kihasznalt beren-
dezések értékesitése. A szallitasi
cégek ebben az évben és jovore is
Osszességében a tavalyihoz hason-
16 likviditéasi helyzetre szamitanak,
a vallalkozasok 8-10,5%-a kiizd fi-
zetési nehézségekkel, csGdeljaras
azonban nem fenyegeti a valaszad6
cégeket. A tavalyihoz hasonl6 azon
cégeknek az aranya is, amelyek a
kovetkez6 idGszakban enyhe rom-
last gondolnak likviditasi helyze-
tiikkben.

Az éltalanos piaci helyzet realis
szambavételét tiikrozi, hogy a leg-
tobb valaszado cég stabilizalni ki-
vanja gazdasagi helyzetét és ér-
demleges expanziora a megkér-
dezettek mintegy egyharmada to-
rekszik. A vallalkozasok vezetSi-
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nek legfobb torekvése a koltségek
csokkentése ¢s az arbevétel ndve-
lése. Ennek eszkozeként a jo tizleti
kapcsolatokat, a jo hirnév meg0r-
z€sét €s a szakmailag képzett szak-
emberek megszerzését tekintik.

A gazdasagpolitikai megitélése
kapcsan a szallitasi cégek leg-
inkabb az 4llami tdmogatasok ala-
csony szintjét emlitik, kb. ugyan-
ilyen stlyossaggal, jelentkezik a
TB jarulék magas volta, valamint a
biindzés elleni nem kell§ fellépés.
Ebben a vonatkozasban sem hozott
eredendGen Ujat a mostani meg-
kérdezésiink.

Osszességében a szallitasi aga-
zatban enyhe tOobbségben vannak
azok a cégek, amelyek 2001-ben az
el6z6 évinél kedvezbb gazdasagi
eredményekre szamitanak. Az at-
lagnal erGteljesebb optimizmus
jelentkezik a kiilfoldi tobbségi cé-
geknél szallitasi kiegészité tevé-
kenységeknél, ¢és a kis cégeknél. A
gazdasadg egészének helyzetét
ugyancsak pozitivan itélik meg,
kiilonosen a 300 f6 feletti, dontSen
allami cégek vélekednek gy, hogy
gazdasagi helyzetik 2001-ben
érezhetGen javul. A romlé noveke-
dési kilatasokkal szemben 2002-re
mind a sajat cégiik, mind a nemzet-
gazdasag helyzetét javulonak itélik
meg a szallitasi cégek. A javulas
mértéke ugyan nem szamottevd, de
részben ellentétes a vallalatok
Osszesenje altal adott valaszoknak
(5. abra).

A GKI Gazdasagkutato Rt. sze-
rint a 4% koriili gazdasagi néveke-
dés, a lakossagi fogyasztas erGtel-
jes emelkedése, valamint a tulnyo-
moan €pitési jellegli allami beruha-
zasok bdviilése ellenére, 2001-ben
az aruszallitas varhatéan a tavalyi
szinten stagnal, a szemelyszallitas
pedig 2%-kal novekszik. 2002-ben
a dekonjunktira, valamint a szol-
galtato szektor szerepének erdso-
dése miatt a szallitasi agazat lénye-
gében stagnal (6. abra).

Magyarorszagon 2001-ben is az
atlagosnal joval gyorsabban baviil-
nek a kevésbé szallitasigényes
gazdasagi tevékenységek, ezzel
parhuzamosan a nagy anyag- és
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szallitasigényli  tevékenységek
visszaszorulnak. Tovabbra is erd-
teljes szerkezetvaltozas azonban
ma mar nem olyan mértékben
csokkenti a szallitasi igényeket,
mint az elmilt néhany évben. Uj
fejlemény viszont és a szallitas-
igények szempontjabol ez a
mérséklédés irdnyaba hat, hogy a
2001-ben novekedésben felerd-
sodik a szolgaltatasi szektor szere-
pe, amely az iparéndl joval kisebb
szallitasigényesseggel jelentkezik.
Ugyanakkor a dinamizalodo épit6-

ipar, valamint a nagy anyagigény(
infrastrukturalis beruhazésok és a
lakasépités noveli az aruszallitasi
igényeket, de az épitSipar szerény
stlya miatt az itt jelentkez6 igény-
novekedés nem kompenzalja a
gazdasag egész€ben bekovetkezd
igény-mérséklédést.

A szallitasi agazatban miikodo
vallalkozasok 2002-es gazdasagi
varakozasai meglehetdsen pesszi-
mistak, gyakorlatilag mind a hazai,
mind a kiilfoldi szallitasi igények
teriiletén  stagnalast jeleznek.
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Megitélése szerint hogyan valtozik a magyar gazdasag egészének
helyzete az el6z6 évhez képest?

Nemzetgazdasag
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Nemzetgazdasag
oOsszesen

2002

Szallitas

6. abra

Miutan az agazatban a teljesit-
mények nagy szerepet jatszanak a
pénziigyi mutatok alakulasaban,
igy az eddig sem tulsagosan
kedvezo versenyképességi és jo-
vedelmezdségi szint 2001- és 2002-
ben sem javul lényegesen. A MAV
Rt. feler6s6d6 beruhdzasi tevé-
kenységétdl eltekintve, a szdllitasi
dgazatban sem 2001-ben, sem
2002-ben nem varunk érdemleges
beruhdzas-boviilést, ebbdl kovet-
kezGen az agazat miszaki szin-
vonala tovabb romlik, a szallitasi
jarmivek atlagos életkora tovabb
ndvekszik.

A vérakozésokkal szemben a
kozati szallitas teljesitménye elma-
rad az agazat egész¢tol, igy az aga-
zaton beliili silya 2001-ben csok-
ken. Ez részben az lizemanyag
koltségek novekve terhei, részben a
szallitasi igények Osszetételének
modosulasa miatt kovetkezett be. A
szallitasi igényeken beliil az igé-
nyes aruk szallitdsara vonatkozo
kereslet csokken — épitési anyagok
aranya ugyanis emelkedik 2001-
ben — és ez a tendencia 2002-ben is
jellemz6 marad. A termelés nove-
kedési iitemének mérsékldése, az
épitési jellegli beruhazasok tovabb-
ra is dinamikus volta és a vasut erd-
teljesebb modernizacija miatt
2002-ben is varhato, hogy a vasut
teljesitménye enyhén novekszik, a
kozati aruszallitds pedig néhany
szazalékkal visszaesik, igy a kozati
aruszallitas térnyerése atmenetileg
ellenkezgjébe valt.

Az egy¢éb szallitasi modozatok-
ban — vizi szallitas, csGvezetékes
szallitas, légi kozlekedés — nem
varhatunk jelentGsebb modosulaso-
kat, a 1égi kozlekedés a terrortama-
das miatt mar ebben az évben is je-
lent8s atmeneti veszteségeket szen-
ved, bar Osszességében a naturali-
akban mért teljesitmény 2001-ben
még novekszik. A 1égi kozlekedés-
ben tapasztalhato visszaesés a
MALEV iltal érintett térségekre
vonatkozoan atmenetinek mindsit-
hetd, 2002-ben nem varunk jelen-
tGsebb visszaesést, bar az el6z6
években tapasztalt boviilés liteme
bizonyara csokkenni fog.



Benko6 Béla

Az Eurépai Unidés munka- és
pihengid6-szabalyok bevezetésé-
nek a VOLAN aut6busz-kozleke-
désben rendkiviil kiillonb6z6 lehet
az Osszhatasa. Véleményem sze-
rint nem zéarhat6 ki ugyanis akér
az sem, hogy az orszag Unids
tagga valasanak id6pontja — a
halasztodas ellenére is — elébb
kovetkezik be, mint amikorra a
Volan szakma alapos felkésziilése
befejez6dik. Az igy kialakulo
helyzetben az Uni6és rendel-
kezések felgyorsitott atvétele,
kihirdetése és a betartasuk
,.clolegezett” deklaracidja mellett
valdjaban sajnos nem lenne ér-
demleges és céliranyos elore-
1épés. S6t: allandoan és tomege-
sen csorbulndnak az akkor mar
érvényben 1év6 eldirasok, €s en-
nek kovetkezményeit, a kritika-
kat, elmarasztalasokat kénytelen
lenne a szakma elviselni, veliik
szemben ,,magyarazkodni’, vé-
dekezni. Fennmaradna egyes
szakmai fogalmak tobbféle értel-
mezése, minden szinten bizonyta-
lansagok, hianyossagok mutat-
koznénak az eldirasokkal kapcso-
latos tuddsanyag targyi ismereté-
ben. A javarészben ,fiktivvé”
valo szabalyok nyilvanvaloan
nem toltenék be a rendeltetésiiket
sem a kozlekedésbiztonsag, sem
a szocialis normak érvényre
juttatdsa tekintetében. Az 1j
kozegben, az Eurdpai Unidban
kiilondsen kirivo, alacsony szinti
jovedelemmel, szocidlis- ¢s mun-
kafeltételekkel egyre elégedetle-

KOZUTI KOZLEKEDES

Az Europai Unios

munka- és pihendidG-szabalyok bevezetésének feltételei,
felkészilési feladatai és varhato hatasai a
VOLAN autébusz-kozlekedési tarsasagoknal

nebbé valnanak a dolgozok. A sze-
mélyszallitas frontemberei, az
autobuszvezetdk a viszonylag szin-
tén fejletlen, problémakkal telitett
belsd, szervezeti ,kultira” ismér-
veit kozvetitenék az utazok6zonség
felé. Ennek folytan sériilne az
utazasi kultira, romlana a szakma
megitélése a kozvéleményben, stb.
Ebbdl a labilis, aldatlan allapotbol
kellene a szakmanak — immar az
Unién beliil, folyamatos siirgetés,
tiirelmetlenség és mindinkabb fel-
gytileml6 gondok kozepette — vala-
hogyan kibontakoznia, ami minden
bizonnyal hosszadalmas és keser-
ves kiizdelmet igényelne.

A jelen idében viszont még
remélhetSleg nem kell lemondani
arrol, hogy ennek a nyomasztd vi-
zionak akar az — egyébként nyilvan
sokkal vonzobb — ellenkezdje ko-
vetkezzen be, amelyet
— az el6zetes, koriiltekintd, érde-

mi felkésziilés, a termékeny

feltételteremtés;

— a szakmai fogalmak egységes
értelmezése;

— apontos targyi ismeretek maga-
biztos birtoklasa;

— a szabalyok el nem sietett, de
még id6ben torténd, meggon-
dolt kidolgozasa és fokozatos
rendszerbe allitasa;

— az elGirasok betarthatosaga ¢és
tényleges betartasa, vagyis ren-
deltetésiik valodi és hatasos
érvényre jutsa;

— a legalabbis viszonylag elége-
dett, képzett és stabil munka-
eré-allomany;

— fejlett szinvonalu, egészsé-
ges munkahelyi, szervezeti
kultira, modernizal6dé mun-
kaszervezés;

— az utazdkodzonségnek a szol-
galtatas- és ezen keresztiil a
szakma iranti elismerése jel-
lemez.

Nem lehet kérdéses, hogy a
széls6ségesen negativ és az
ugyanannyira pozitiv Osszhatas
koziil melyiknek az elérése a ki-
vanatos. A realitds persze afelé
mutat, hogy a tényleges Ossz-
hatas a két széls6 valtozat ko-
z0tt, az egyes hataselemek bizo-
nyos elegyeként jon létre, am
korantsem mindegy, melyik po-
lushoz ¢és mennyire kozelit
majd.

Ahhoz, hogy az Gsszhatas az
utobbi (pozitiv) valtozat felé
tartson, igen gyors és jo vdla-
szokra, tovabba mielébbi mun-
kaeredményekre van sziikség
egy sor kérdésben, igy
— a szabalyozas bizonytalansa-

gainak tisztazasaban;

— a legfontosabb szakmai fo-
galmak egységesitésében;

— a csatlakozas ligyéhez kap-
csolodé szakmai filozofia
megfogalmazasaban;

— a feladatok részletes megter-
vezésében és litemezésében;

— a humaén szféra szamos rész-
teriiletének fejlesztésében;

— a szakma kotelezettségeit és
a koltségviselést is vilagosan
meghatadrozo,  egyértelmi
helyzet teremtésében.



A szabalyozas alapvetd
kérdéseinek attekintése

A VOLAN autébusz-kozlekedés
utazoszemélyzetének munka- és
pihendidejére vonatkozé szaba-
lyozas talan soha nem volt olyan
bonyolult és nehézkesen ke-
zelhet8, mint jelenleg. Ez részben
abbol fakad, hogy a nemzetkdzi
jaratok  szabalyozasaban az

AETR-, a belfoldiekében pedig

az éppen nemrégiben modosult

Mt. felhatalmazasa — mégpedig

megvaltozott felhatalmazasa —

alapjan az Alagazati Kollektiv

Szerz6dés (AKSZ) tolt be domi-

nans szerepet. Mas részben ter-

mészetesen Osszefligg azzal is,
hogy az EU-csatlakozasra valo
felkésziilés keretében az AKSZ
huzamos id6 ota torekszik meg-
honositani az EU-konform szaba-
lyozasi elemeket, kozben alkal-
mazkodnia kell az Mt. mddosu-
lasahoz, és mindez persze a téma
folyamatos mozgasat idézi elG.

Raadasul bizonyos jogértelmezé-

si dilemmak is fennallnak.

A szabalyozas bonyolult képé-
nek le kell tisztulnia. Ehhez abbol
lehet kiindulni, hogy az Mt.
117/A.§(1)c) pontja szerint a
Kollektiv Szerz6dés a belfoldi és
nemzetkozi menetrendszer(
kozuti személyszallitas forgalmi
utaz6 munkakorben foglalkozta-
tott munkavallaloi tekintetében, a
munkaidére és a pihendidére
vonatkozé Mt.-rendelkezésektSl
— a 117/B.§-ban foglaltakat kivé-
ve — eltérhet. E felhatalmazashoz
kapcsolodoan tobb megallapitas
is tehetd.

1.) Az eltérésre egyardnt jogosult
akar az alagazati, akar a
tarsasagi Kollektiv Szerzédés.

2.) ,,A munkaid§ és a pihensids”
az Mt. VL. fejezetének cime.
Egyértelmd tehat, hogy a
Kollektiv Szerzddés — egyma-
gaban a 117/B.§-nak a kivé-
telével — eltérhet a ,munka-
idére ¢és a pihendiddre
vonatkozd” VI. fejezet bdir-
mely szabalyatol, ide értve
példaul a 117.§(1) bekezdés

srer

akar az (Mt. 13.§(3) bekezdé-
séhez kapcsolhatéan) impera-
tiv és kogens szabalyokat is,
természetesen a rendeltetés-
szer(i joggyakorlas altalanos
kovetelményének betartdsa
mellett. (Az eltérés lehetGsé-
gének rendeltetése nyilvanva-
l6an az, hogy a specialis szak-
teriilet szabalyozéasaban jussa-
nak érvényre a szakmai saja-
tossagok, és az eldirasok
ennek megfelelGen szakszerti-
ek legyenek. Mindazon elté-
rés, amelyet nem ez az ely,
hanem esetleg a torvénnyel
valo ,.ellenkezés” vezérelne, a
rendeltetésszeri joggyakorlas
kovetelményébe iitkozne. fgy
értelmetlen és persze jogsze-
rlitlen lenne a munkavallalok
bizonyos korét, példaul az
¢éjszakai, vagy a rendkiviili
munkatol védo szabalyoktol
eltérni.)

3.) Az eltérés torvénybeli engedé-
lyezése sz6 szerint a ,, menet-
rendszerii” jaratok utazo-
személyzetére terjed ki. Az
ASOR, az AETR (és annak
nyoman a 3820/85 (EGK).sz.
Tanéacsi Rendelet) értelmében
viszont az 0.n. szerz6déses ja-
ratok, s6t részben a kiilonjara-
tok (igy a ,,sajat” szervezésii-
ek) szintén a menetrendszeri
nak. Ez, ha arra sziikség lenne,
nagyrészt elvi alapként szol-
galhatna az AKSZ-nek ahhoz
a meghatarozasahoz, amely
rogziti, hogy a menetrend-
szert kozuti személyszallitas
forgalmi utazé munkakoreibe
azok a munkavallalok tartoz-
nak, akiket a menetrendszeri
személyszallitast, mint fétevé-
kenységet miiveld munkaltato
autébuszvezetbként, jegyke-
zelSként, utaskiséréként, vagy
ellenérként foglalkoztat. A
szabalyt azonban ténylegesen
az a huzamos id6 6ta fennallo
gyakorlati tény alapozza meg,
hogy — a piaci térvesztéssel is
Osszefliggésben — nincs a

VOLAN autdbusz-kézlekedés-
ben olyan gépjarmiivezetd (for-
galmi utazo), aki pl. tisztan
kiilonjarati feladatokat végez-
ne, és a menetrendszer( kozle-
kedésben ne venne részt. Igy te-
hat az eltérés torvényes lehetd-
sége valamennyi VOLAN auto-
buszvezetore (forgalmi utazora)
vonatkozoan fennall.

4.) Mindemellett a térvény ,,nem-
zetkozi” és ,,belfoldi” jarati
utazoszemélyzetet emlit.
Ugyanakkor a 117/A.§(3)
bekezdésében kimondja, hogy
ha térvény valamely alagazat
tekintetében a munkavallalo
munkavégzésére szakmai sza-
balyt ir el6, a Munka Torvény-
konyvének munkaidére és pi-
henGid6re vonatkozd eldira-
sait a szakmai szabalyokban
meghatarozott eltérd rendelke-
zésekkel Osszhangban kell al-
kalmazni. Magyarorszagon
torvény irja el6 az AETR,
mint szakmai szabaly kotelezd
érvényét a nemzetkozi kozati
kozlekedésen beliil. Ez azt je-
lenti, hogy az Mt. rendelkezé-
seit az AETR-rel 0sszhangban
kell betartani. Az Mt. rendel-
kezése a VOLAN szakma
iranyaban viszont az, hogy a
117/B.§ kivételével eltérhet a
munka- és pihen6id6re vonat-
kozé elbirasoktol. Ily modon,
a gyakorlat nyelvére egyszer(-
sitve: az AETR-t be kell tar-
tani; a teljes munkaidé napi
nyolc ora; a Kollektiv Szerz6-
dés pedig ezen tdl ,,szabadon”
szabalyozhat. Am ez igy tal-
zottan egyszeri lenne. Az
AETR-t ugyanis — eltéré meg-
allapodas hianyaban — nem
kell alkalmazni azoknak a
jarmliveknek az esetében,
amelyek ,, menetrend szerinti
utvonala” az 50 kilométert
nem haladja meg. igy az eléb-
biek csakis az 50 kilométert
meghalado vonalhosszusaga
nemzetkozi jaratok autobusz-
vezetGire vonatkoznak.

5.) Az 50 kilométeren beliil koz-
leked6 nemzetkdzi jaratok



autobuszvezetSire is kotelezd
a nyolc 6ras teljes munkaidG,
de az Osszes tovabbi szabalyt
illetéen vagy hianytalanul be
kell tartani az Mt.-t, vagy a
Kollektiv Szerzédésben kell
rendelkezni. Kétségkiviil az
utébbi a racionalis megoldas,
hiszen igy teremthet6 meg a
szabalyozas bels6 Osszhangja
az autobuszvezetk kiilonbo-
70 csoportjai kozott. Az vi-
szont egyeldre (itt még) kér-
déses, hogy ez a szabalyozas
milyen jogforrasra épitkezzen.
Az AETR mellett sz6lhatna,
hogy altalaban koriilményes
lehet kiilon ,,50 kilométeren
beliil kozlekedd nemzetkozi”
autobuszvezetéi  allomanyt
szervezni és fenntartani. A
belfoldon kozlekeddkkel azo-
nos szabalyok alkalmazasa
mellett viszont az hozhato fel,
hogy egyel6re ezek a legin-
kabb betarthatd szabalyok
(bar kétségkiviil csak az EU-
csatlakozas id6pontjaig le-
hetnek érvényben). Az ILO
153.sz. Egyezménye, illetve
161.sz. Ajanlasa perspektivi-
kus szempontbél lehetne va-
laszthat6 tampont, de akar ko-
telez6vé is valhat.

6.) Az Mt. kizarja a 117/B.§-ban
foglaltaktol valo eltérést. Ez a
paragrafus, mint mar az el6b-
biek érint6legesen jelezték, a
teljes munkaidé mértékét napi
nyolc Oraban hatirozza meg.
A VOLAN tarsasagok 25-30
szazalékanal ez gondot okoz,
ami abbol ered, hogy az
AKSZ eddig, a modositas
elétti Mt. felhatalmazasa alap-
jan, megengedte a kilenc Oras
teljes munkaid6t is, de erre
most mar nincs lehetdség. Igy
e tarsasagok autobuszvezetoi-
nél személyenként évi 250
alapora automatikusan talora-
va alakul. (E probléma a ké-
s6bbickben keriil kifejtésre.)
A szakma egyébként a napi
teljes munkaidét — ahogyan
eddig — valtozatlanul értel-
mezheti a munkanapok dtla-

gaban is. A jelen alaptéma
szempontjabol végeredmény-
ben nem lényeges, €s tartalmi-
lag nem is 0j, de azért el sem
maradhat annak megemlitése,
hogy a 117/B.§ masik el6irasa
szerint a készenléti jellegl
munkakdrt ellatdé munkavalla-
16k teljes munkaideje felemel-
het6, mégpedig napi 12 orara.
A szakma, mint ismeretes,
tobb éve felhagyott az auto-
buszvezet6i munkakor ké-
szenléti jelleglivé nyilvanita-
saval, és nem is szandékozik
ahhoz visszatérni. A jelen
munkaidé-fogalom  mellett
erre valojaban nem is lenne
mod. Amint arrdl a késGbbi-

ekben még tobb szo esik, a

munkavégzés nélkili 1ddk

ugyanis csak részben szamita-
nak a munkaiddbe, és ez altal

a készenléti jelleg alapfeltéte-

le, nevezetesen az, hogy a

munkaidén beliil jelentGs

részaranyt tegyen ki a ,,tétlen”
id6, altaldban mar nem all
fenn.

7.) A szabalyozéssal kapcsolatos
gondolatmenetet az  Mt.
119.§(3) bekezdésében foglal-
takkal célszerd folytatni.
Ennek értelmében a munka-
vallal6 munkaideje — taloraval
egylitt — nem haladhatja meg a
napi 12, valamint a heti 48
orat. Az ,eltérés” lehetGsége
alapjan ezek az el6irasok a
forgalmi utazokra nézve nem
kotelez6ek. Mivel azonban
egyébként imperativ szaba-
lyokrdl van sz6 (aminek ko-
vetkeztében eléggé meg is
oszlanak a vélemények), nem
art ezt az allaspontot, azon az
érvelésen tal, hogy ,.kizarolag
a 117/B.§ az, ami kotelezs”,
mas megkozelitésekkel is iga-
zolni.

Az elébbiekben mar volt sz6
az Mt. 117/A.§(3) bekezdésérdl,
amely az u.n. ,,szakmai szabaly-
nak” prioritast biztosit. Az 50 ki-
lométeren tul kozlekedd nemzet-
kozi jaratok autobuszvezetdinél —
amint szintén emlitésre keriilt —

ez a szabaly az AETR. Amikor az
AETR kimondja, hogy a napi
pihendidé a huszonnégy Oras
id6szakon beliil (hetenként ha-
rom alkalommal) 9 oOraban is
meghatarozhatd, kdzvetve ugyan,
de kézenfekvd egyértelmiiséggel
megengedi a 15 oOraig terjedd
napi munkaid6t. Azzal pedig,
hogy legalabb 45 ora heti- és alta-
lanosan legalabb 11 6ras napi pi-
hendid6t ir eld, lehet6vé tesz akar
68 oras heti munkaidét is.

Igaz ugyan, hogy a belf6ldi
jéaratok autébuszvezetdire vonat-
kozoan ma még nincs érvényben
az AETR-rel azonos szint{ ,,szak-
mai szabaly”, de az, marmint a
3820/85 (EGK).sz. Tanacsi Ren-
delet, ugyanezeket a normativa-
kat hatarozza meg, és az EU-
csatlakozas idGpontjatol kotele-
z8en hatalyba 1ép. Az addig tartd
idszakban éppen ennek a Ren-
deletnek a bevezetésére kell, nem
csekély erGfeszitésekkel felké-
sziilni. A szakma ez iranya nehéz-
ségei széles korben ismertek,
tehat teljes bizonyossaggal kije-
lenthetd, hogy a torvényalkotod
szandéka semmiképpen sem
iranyulhatott arra, hogy a szakma
szamara — atmenetileg és abszurd
moédon — lényegesen szigoribb
feltételeket hatarozzon meg a fel-
késziilés idGszakara, mint amilye-
nek azt kovetden, a csatlakozastol
kezd8dden 1épnek életbe.

Ugyanezt tamasztja ala az
Europai Ko6zosségek Tanacsanak
93/104/EK iranyelve is, amely
szamos egyéb szabaly mellett
el6irja az atlagosan 48 oras heti
munkaidd altalanos betartasanak
kotelezettségét, de a ,,kozati szal-
litast” — azzal, hogy a kivételek
kozott sorolja fel — mentesiti
ett6l. Ez egyfajta igazolasnak
foghat6 fel arr6l, hogy az al-
agazat specialitasait az Union be-
lil is elismerik, és toleranciat
tantsitanak iranta. A Munka Tor-
vénykonyve szemléletazonossa-
gat egyebek kozott az fejezi ki,
hogy a szakma forgalmi utazoit
kiemeli a 119.§(3) bekezdés
hatalya aldl is.



Tovabbi érvként hozhatd szo-
ba az is, hogy amennyiben az
imperativ szabalyoktol mégsem
lehetne eltérni, ugy a szakma
szamara gyakorlatilag egyaltalan
nem is maradna ,,munkaidlre
vonatkozo”, érdemleges eltérési
lehet8ség, és az Mt. 117/A.§(1)c)
pontja szerinti engedély ,,intéz-
ménye” Ggyszolvan teljes egészé-
ben értelmét veszitené. Az a para-
doxon allna el6 ugyanis, hogy a
torvény olyan eltérést enged, amit
egyben dont6en meg is tilt. A
racionalitas ilyen mérvid hidnya
torvényr6l nem tételezhetd fel,
igy annak fennélldsa evidens
bizonyossaggal ki is zarhato.

Ezek a megfontolasok tehat
tobb oldalrél is nyilvanvalova
teszik, hogy jelenleg az ,.eltérd
szabalyozas” joga a szakmat az
Mt. 119.§(3) bekezdése tekinteté-
ben is megilleti. Mégis azt kell
mondani, hogy itt a heti munka-
id6 (atlagos) hosszat illetGen
valdjaban elvi kérdésrdl van szo,
amelynek nem tul nagy a kozvet-
len gyakorlati jelentésége. A 8
6ras napi teljes munkaid6bdl
ugyanis adodik a 40 oras heti
teljes munkaid6, és mindaddig,
amig a Kollektiv Szerz6dés nem
hataroz meg (8 o6ra x 52 hét) 416
oranal nagyobb éves tulorakere-
tet, a heti atlagos munkaid6 sem
emelkedhet (40 alap + 8 tulora) 48
6ra f6l¢. Marpedig — amint a maga
helyén err6l bévebben is lesz sz6 —
a tagabb keret megallapitasara
kevéssé lehet szamitani.

Ugyanakkor érzékelni kell azt
is, hogy az Uni6ban erds igyeke-
zet mutatkozik a heti munkaidd
maximalis hosszanak korlatoza-
sara. Ezért a csatlakozas id6pont-
jara ajanlatosnak latszik szabaly-
ba is iktatni, hogy a tGlmunkaval
egybeszémitott heti munkaid6 —
munkaidékeret  megallapitasa
esetén a hetek szamanak dtlagad-
ban — nem haladhatia meg a 48
orat.

Mindezek utan tjabb lényeges
megéllapitasok tehetdk.

1.) A belfoldi autbbusz-kodzleke-
dés forgalmi utazdinak mun-

kaid6- és pihendid6-rendsze-
rét a csatlakozas idGpontjaig
valtozatlanul a Kollektiv
Szerz6dés — praktikusan az
AKSZ — szabalyozza, azzal az
1j megkotéssel, hogy a teljes
munkaidd, a térvényes mun-
kanapok atlagaban, napi 8 ora.
Ennek a (kollektiv szerzédé-
ses) szabalyozasnak — amint
lényegében eddig is tortént —
célszerli fokozatosan tovabb-
fejlédnie gy, hogy elvezesse
a szakmat a csatlakozaskor
kotelezoen hatalyba 1ép6 ren-
delkezések alkalmazhat6saga-
hoz és betarthatosagahoz. Ez
most mar minden részletkér-
dés alapos atgondolasat, szak-
szeri megvalaszolasat ¢és az
elirasok preciz kidolgozasat
feltételezi, tovabba azt is,
hogy a szabalyok lehetSleg
minél egyszertibbek és atte-
kinthet6bbek legyenek.

2.) A csatlakozaskor a 3820/85
(EGK).sz. Tanéacsi Rendelet
szabalyai 1épnek hatalyba. A
Rendelet eldirasai azonban —
hasonléan az AETR nemzet-
kozi kozuati kozlekedésre vo-
natkozé szabalyaihoz — nem
érvényesek az olyan jarmi-
vekkel végzett szallitasokra,
amelyek , menetrendszerii”
személyszallitasra szolgalnak,
ha a ,, vonalszakasz” nem tobb
50 kilométernél. Ennek meg-
feleléen tehat a csatlakozas
idépontjatol kezdédéen a
3820/85 (EGK).sz. Tanécsi
Rendelet az 50 kilométeres
korzeten tul kozlekedd belfol-
di jaratok utazoszemélyzeté-
nek munkaid6- és pihendidd-
szabalyait hatarozza meg.

3.) Az 50 kilométeren beliili koz-
lekedés szabalyozasara vonat-
kozoan egyelGre sajnos nem
ilyen egyértelml a helyzet.
Nincs kell6 bizonyossag arra,
hogy a szabalyozas sajat —
KSZ, AKSZ - hataskorben
maradhat-e a csatlakozas utani
idékre szoloan is, vagy sem.
S6t, realisan azt kell feltéte-
lezni, hogy mint leend§, vagy

felvett EU-tagéallam felé meg-

fogalmazodik az ILO 153.sz.

Egyezmény és 161.sz. Ajanlas

,,megerdsitésének” kovetel-

ménye is. A kérdés leginkabb

csak az lehet, hogy ez az

Unioba vald belépéssel azo-

nos, avagy ahhoz képest eltérd

idGpontra tehetd-e.

4.) Mindezek figyelembevételé-
vel tehat dsszességében arra
célszerii felkésziilni, hogy a
belfoldi jaratok utazoszemély-
zetére vonatkoztatva az 50
kilométeren #ili kozlekedés-
ben az EU-csatlakozaskor a
3820/85 (EGK).sz. Tanacsi
Rendelet, az 50 kilométeren
beliili kozlekedésben pedig az
ILO 153.sz. Egyezménye (és
161.sz. Ajanlasa) valik kételezo
szaballya. (Nem mellékes, hogy
a hatalyos AKSZ is, tobb éve
ugyanezt iranyozza el6.)

5.) Ehhez azonban kapcsolodik
még egy ,,alkérdés” is. Az ILO
153.sz. Egyezmény (és az
Ajanlas) ugyanis lehetdveé te-
szi, hogy az erre illetékes
hatosag, vagy szerv kivonja a
szabalyok hatalya ilol — a
VOLAN szakmat nem érint6
egyebek mellett — a vdrosi
szallitast, vagy annak bizo-
nyos tipusait. Mivel az erre
iranyul6 kormanyzati szandék
ez 1d6 szerint nem ismeretes,
ugyanakkor a kérdés jelenté-
kenyen érinti a szakmat, eb-
ben is mieldbbi dontésre van
sziikség.

Osszességében tehat az Unids
csatlakozas utani szabalyozasi
helyzetr6l elmondhatd, hogy —
mivel az AETR és a 3820/85
(EGK).sz. Tanacsi Rendelet el6-
irasai gyakorlatilag azonosak — az
50 kilométeren #ili jaratok utazo-
személyzetére vonatkozoan (nem-
zetkozi és belfoldi viszonylatban
»egyforma™) homogén szabélyo-
zas alakul ki.

Ebbdl logikailag kovetkezik,
hogy ugyanilyen azonossagra
kellene torekedni az 50 kilométe-
ren beliil kozlekeddk tekintetében
is. Ez esetben pedig, mivel bel-



foldon a legvalosziniibb szabaly
az ILO 153.sz. Egyezmény (és
161.sz. Ajanlas), az iranyozhato
eld, hogy ugyanez vonatkozzon a
nemzetkozi hatarovezeti forga-
lom jaratainak utazoszemélyzeté-
re is (eloszlatva az imént felva-
zolt bizonytalansagot). Mindezek
utan mar nem titkézik akadalyba
a szabalyozas tomoren dttekint-
het6 osszefoglalasa sem (1. tab-
lazat).

A fejezet végére jutva érde-
mes megemliteni, hogy ezek utan
a felkésziilés tovabbi szakaszat
illetden remélhetdleg tisztabb,
vilagosabb kép alakul ki a tenni-
valok kozvetlen jogi kornyezeté-
6l és feltételeir6l, ami nélkiiloz-
hetetlen mindenfajta eldrelépés-
hez. Egyben belathat6 az is, hogy

1. tablazat

— igaz, nagyon is rogos utat kell
bejarni a normativaik betarthato-
saganak eléréséig — az EU rendel-
kezések bevezetését kovetSen
Iényegesen egyszeriibb, dttekint-
hetébb lesz a szabalyozas hely-
zete, mint a jelen idGben.

A legfontosabb fogalmak
szakmai egységesitésének
feladatai és megvalésitasuk
hatasa

A szabalyozasban tehat tovabb
kell 1épnie a szakmanak is. Ennek
soran a munkaidével kapcsolatos
kérdések rendezése koézben
feltétleniil célszerl torekedni
arra, hogy az alapfogalmak egy-
seégessé, azonos tartalmuakka
véljanak, kiilondsen a munkaid6

Osszefoglalis a szabalyozasrél

definicidja, az osztott szolgalat és
a tilmunka tekintetében.

A munkaido fogalmarol

Az Alagazati Kollektiv Szerz6dés
egyik erénye, hogy az Mt.-t61 valo
eltérés torvényes lehet6ségének
megnyilasakor, vagyis mar Ot
évvel ezel6tt, definidlta és
Osszefoglalta a fogalmakat, poten-
cidlisan kedvezd helyzetet te-
remtve a tovabbi, EU-konform
szabalyozas kidolgozasahoz is.
Mindeddig azonban az AKSZ sem
oldotta meg — s6t, mara elvileg
kifejezetten felfokozhatta volna —
azt a jelentds gondot, hogy a
munkaid6 fogalma a szakmaban
kiilonbozdképpen, indokolatlanul
szabadon értelmezhetd.
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A targyilagossag kovetelmé-
nye persze kotelezvé teszi a
megallapitast: korantsem biztos,
hogy e probléma megsziintetése —
els6dlegesen — az AKSZ feladata.
(Az AKSZ . felelGsségét” e tekin-
tetben inkabb az adott koriil-
mények teremtették meg, ezek
kozott is elsGsorban az, hogy a
torvény a Kollektiv Szerzédést
hatalmazta fel az eltér§ szabalyo-
zasra.)

A munkaid6 tartalmi problé-
makorén beliill ugyanis olyan
kozlekedés-liizemi, statisztikai fo-
galmakrol (és ezekkel kapcso-
latos zavarokrol) van szd, ame-
lyeknek egzakt szakmai-elméleti
alapokon eleve teljes mértékben
rendezettnek kellene lennitik. A
munkaidG — abban az értelemben,
hogy alapvetd termelési rafor-
ditds — ilizemgazdasagi tényezd.
Elemi feltétel, hogy a fogalma
egységesen, egyértelmiien tiszta-
zott legyen a szakman beliil, és
ezt a természetes kovetelményt a
legkevésbé sem befolyasolja az a
kérdés, hogy az arra feljogositot-
tak kotottek-e Kollektiv Szerzd-
dést, vagy sem. A probléma ren-
dezése tehat a szakmai vezetés, a
munkaltatoi oldal feladata és fe-
lelGssége.

A gondok eredetének ismerte-
téséhez abbol kell kiindulni, hogy
a munka folyamatossaga a menet-
rendszeri autobusz-kozlekedés-
ben — tobb mas szakagazattal
szemben — korantsem biztosithato
az uzem- ¢és munkaszervezés
kiilonféle modszereivel. Itt a
munkafeladat egyik alapvetd,
elvalaszthatatlan sajatossiga a
szakaszossag. A szallitasi igények
idébeli egyenetlensége ugyanis
torvényszerien kivaltja a munka
1d6kozonkénti megszakitasanak
sziikségességét. A tényleges mun-
kavégzés, illetbleg a huzamos
munkasziinet — gyakran szabély-
talan — valtakozasa ily modon
elmaradhatatlan jellemzéje az
autobuszvezetsi munkanak.
Ugyanakkor ez a gyokere a realis
munkaid6-fogalom meghataroza-
saval kapcsolatos problémanak

is, mert valoban nehéz eldonteni,
hogy mely elemek miképpen, mi-
lyen mértékben, aranyban szamit-
sanak a munkaid6be. A vezetési
id6 és az egyéb tényleges munka-
végzés idGtartamanak a beszami-
tasa természetesen nem lehet kér-
déses. Azok a megszakitasok vi-
szont, amelyek ideje munkavég-
zési kotelezettség nélkiil telik el,
annal inkabb kérdésesek.

Amint mar emlitésre kertilt,
elvileg kozel sem biztos, hogy ezt
Kollektiv Szerzddésben kell el-
donteni. Vitathatatlan ugyan, hogy
a kérdést a Kollektiv Szerz6dés
aligha keriilhetné meg, hiszen az
arra adott valasz a munkavallalok
foglalkoztatasanak-, és a mai gya-
korlatban a munka javadalmaza-
sanak feltételrendszerét is befo-
lyasolja. (Ez utobbirdl egyébként
még lesz sz6.) A Kollektiv Szer-
z6désben, mint megallapodasban
viszont a probléma nem mas,
mint egyfajta alku targya. Az ér-
vényes dontés egyetlen feltétele,
hogy a szerz6dé felek — a szoban
forgd mértékrdl, vagy aranyrol —
kolcsonosen elfogadjanak egy
kozos allaspontot. Ebbdl kovet-
kezik, hogy a Kollektiv Szerzd-
dést nem kotelezi intézményesen
a szakelméleti megalapozottsag.
A 1étrejott megallapodas akkor is
érvényes, ha torténetesen nélkii-
16zi azt. Mas kérdés, hogy a be-
szamitasi aranyrol leginkabb ki-
dolgozott (és elfogadott) allas-
pont az ,,alku” sikjan is azt tekinti
korrekt megoldasnak, ami a ké-

s6bbiekben kifejtésre  keriild
szakmai-elméleti szempontbol

ugyancsak alatamaszthato.
Minden esetre, amikor kizaro-
lag a Kollektiv Szerzodeésbeli
megallapodas létrejotte a cél, a
masik fél helyzetére és érdekeire
figyelemmel 1év6, konstruktiv
alapallas leginkabb az lehet, ha a
munkaltatok ¢és munkavallalok
egyarant tudomasul veszik, hogy
— objektiv problémarol van sz0,
hiszen a szoban forgé allas-
1d6k barmelyikiik akaratatol
¢és kozrehatasatol fliggetleniil
meriilnek fel;

— az 4llasidSk bekovetkezésének
ténye mind a munkaltato,
mind pedig a munkavallalok
szamara hatranyos terheket,

de bizonyos elénydket is
jelent.

Ebbdl kovetkezden pedig jo-
gos €s igazsagos allaspont, ha azt
a rendezbelvet fogadjak el, hogy
az el6nyokben ¢€s hatranyokban a
munkaadé és a munkavallald
egyforman — vagyis Otven-Gtven
szazalékos ardnyban — osztozik.
Ez masképpen megfogalmazva
azt jelenti, hogy az autobusz-
vezetOk szolgalatan beliili, huza-
mosabb allasid6k egyik fele mun-
kaidonek, masik fele pedig
munkaidén kiviili jelenléti idének
mindsiil. A legkevésbé sem lehet
k6zombos, hogy ez az idevonat-
koz6 nemzetkdzi megallapodasok
keretszabalyainak is tokéletesen
megfelel. Ezek koziil egyébként a
munkaidé fogalmat az ILO
153.sz. Egyezménye ¢és 161.sz.
Ajanlasa hatarozza meg (az
AETR és a 3821/85 (EGK).sz.
Tanacsi Rendelet utaldsai mel-
lett). Eszerint a munkaid6 azt az
id6t jelenti, amit az autobuszvezetd
— vezetésre, valamint
— a gépjarmdi menetideje alatt

végzett egyéb munkakra, to-

vabba
— a gépjarmiivel és az utasokkal

Osszefiiggd kiegészité mun-

kéakra fordit.

Azokat az id6ket pedig, ami-
kor az autébuszvezetd, ha altala-
ban nem is rendelkezik teljesen
szabadon az idejével, de nem
munkaval tolt el, hanem csak je-
len van, pihen, varakozik, rendel-
kezésre all, az adott orszagban il-
letékes hatosag, vagy szerv elbi-
ralasa, vagy a Kollektiv Szerz6-
dések szerinti aranyban a munka-
1d6 részének lehet tekinteni. Na-
gyon lényeges ez utObbinak a
feltételes modja, ami azt jelenti,
hogy ezek az id6k akar teljes
mértékben beszamithatok a mun-
kaidébe, vagy ki is hagyhatok
abbol.

A szoban forg6 allaspont a
,kozépuat” realitisara épiil. Ehhez



a megoldashoz hozzatartozik az
is, hogy igy a ,tétlen” iddvel a
munkaltaté — tébbnyire — ope-
rativ moédon rendelkezhet, és ha
erre keriil sor, az improduktiv id6
teljes értékd, tényleges munkaval
toltott idévé valik. Masfelsl, ha a
munkaltatdé nem is ir el konkrét,
idépontokhoz kotott feladatot, de
ezekre az id6kre a gyakorlatban
bizonyos tennivalok mégis at-
tolédnak, ugy azokat a munka-
vallal6 nem a munkaidején kiviil,
hanem azon beliil latja el.

A hivatkozott nemzetkozi
megallapodasokbol egyébként
mas, szintén lényeges kovetkez-
tetések is szarmaznak, mégpedig
— a munkaidét semmiképpen

sem szabad 6nmagaban a ve-

zetési id6vel azonositani;

— a munkaidének legalabb két
osszetevObdl kell allnia, agy-
mint a vezetési id6bdl és a
tovabbi, kapcsolodo, kiegészi-
t6 tevékenységre forditott id6-
bél;

— a tényleges munkavégzéssel
toltott id6k semmilyen mér-
tékben sem redukalhatok a
munkaid6be valé beszamita-
suk soran, abban a valdsagos
id6tartamuknak kell megje-
lenniiik;

— a szabad dontés lehetOsége
kizarolag a tétlen id6k besza-
mitasa, illetve beszamitasi
aranya tekintetében all fenn.
Az AKSZ 6t éve érvényben

16v6 munkaidG-definicioja egyéb-
ként e kovetelményeknek kifo-
gastalanul megfelel, hiszen az
akkori megfogalmazas — mar az
Unioés felkésziilés jegyében —
eleve figyelembe vette azokat.
fgy a gondok természetesen nem
is ezzel, hanem a témakor egészé-
nek a szikségesnél hatarozat-
lanabb, lazabb megkdozelitésével
osszefiiggésben meriilnek fel.

Amennyiben pedig a kérdés
megkozelitése nem (csupdn) szer-
zGdés-centrikus-, hanem szakel-
méleti szemléletii, abbol a meg-
allapitasbol érdemes kiindulni,
hogy a kozlekedési igények egye-
netlenségébdl szarmazo allasidok

a személyszallitd vallalkozasok
szamara eredendGen teljes egé-
szében értéktelennek latszanak,
hiszen ezek alatt kézvetleniil nem
jon létre semmiféle kozlekedési
»termék”. Felfoghatok viszont
ugy is, hogy a leggyakrabban
sziikségszerid el6feltételeit képe-
zik az Gjabb teljesitmények reali-
zalasanak, vagyis nem tekint-
het6k egyértelmiien és kizard-
lagosan karos veszteségnek sem.
Ezekben az id6kben haszon is
rejlik, mert ,,altaluk” lehet alkal-
mazkodni az utazasi igényekhez,
optimalizélni a — gazdasagi ered-
ményességre donté hatdssal 1éve
— jarmiteljesitményeket, elvé-
geztetni a kisebb jarmiligondozasi
miiveleteket, konnyebben bizto-
sitani a pihendsziineteket, stb. Ez
a ,vegyes’ értelmli megitélés
pedig arra enged kovetkeztetni,
hogy a kozlekedési lizem 6nalld
szemsz0gébsl is megall az a
nézet, miszerint a ,,napkdzbeni”
allasidéket nem lenne helyes sem
nulla-, sem pedig teljes értéki
idének mindsiteni. A realitas
tehat szakelméleti megfontolasok
alapjan is a kozépsd koriili érték
fel¢ mutat.

Ugyanennek az allaspontnak
az alatamasztasara felhozhato
egy tovabbi érv is. A munkalta-
tonak — sok egyéb kotelezettsége
mellett — torekednie kell arra,
hogy biztositsa a munkaid6
egyenértekiiségét az alkalmazot-
tak egyes allomanycsoportjai
kozott, kivaltképpen, ha azok
alapvet6 munkakoriilményeiben
szamottevoek a kiilonbségek. Ez
a munkaltatoi feladat tulajdon-
képpen az Mt.-bdl is szarmaztat-
hat6, hiszen a torvény értelmé-
ben, mint err6l egyébként mar
volt sz6, készenléti jelleglivé
nyilvanithato, és — az éaltalanos 8
oraval szemben — akar 12 Oras
teljes munkaiddre kotelezhet6 az
a munkakor, amelyben jelentds
aranyu a munkavégzés nélkiili
id6. Vagyis: a jellemzben ala-
csony, illetve magas munkaid6-
kihasznalasi munkakorok vi-
szonylataban ez dltal valhat

egyenértéklivé a teljes munka-
id@.

A munkaltaté akkor 1ép a
munkaidé egyenértékiivé tételé-
nek irdnyaba, ha az autébusz-
vezetSknél a hosszabb ,,sziinete-
ket” csak részben mindsiti mun-
kaid6nek. Adekvat eredményt
garantald ardnyszamot persze
koriilményes — és talan lehetetlen
is — megallapitani, de a mar eddig
is megindokolt ,,felezés”’, minden
esetre kozelitleg megfelel a
gyakorlat szamara.

A tétlen idok optimum kozeli
beszamitasi ardanya tehdt tobb
oldalrol alatamaszthato. Az
objektivitasra torekvd javaslatok
tényleges eredményességének
azonban a hatarozott dontés
késlekedése mellett tovabbi aka-
dalya, hogy a munkavégzés
nélkiili id6k beszamitasanak tigye
egyszersmind a bérharc egyik
céltablaja is.

Am az, hogy a magasabb
beszamitasi szazalék esetleges
kivivasa révén lehet valamit
»keresni”, val6jaban téveszme,
aminek a jelenlegi ,bérszaba-
lyozasi” viszonyok kozott, de
altalaban is, pontosan az ellen-
kezGje igaz. Ennek ellenére — és
nemcsak a személyiikben érintett
autobuszvezetdk kozott — sokan
vannak, akik a szaz széazalékos
beszamitas iranyaba val6 elmoz-
dulés hivei. Pedig ez esetben
(ma még) Ilényegesen tobb
autobuszvezet6t kellene alkal-
mazni, irrealisan alacsony ter-
melékenységi- ¢és munkaid6-
kihasznaléasi szinvonalon, alkal-
masint a valtozatlan bérkeretet
még tobbfelé osztva, ami egyet
jelentene a fizetések csokkené-
sével. A tétlen id6k szamottevd
részének (felének) a munkaid6-
bdl valé kiemelése tehat egyrészt
lehet&vé teszi, hogy a 1étszam ne
legyen a sziikségesnél nagyobb,
ami atlagbércsokkenést okozna;
masrészt eldsegiti azt is, hogy
novekedjen a kozakarat ezeknek
az id6knek a racionalis csokken-
tése iranyaban. (Ez utobbinak a
jelentdségét a kés6bb kovetkezd



megallapitasok részletesebben is
megvilagitjak.)

A téves értelmezéssel szem-
ben mindenekeldtt tiirelmes tajé-
koztatasra, annak megértetésére
van sziikség, hogy a bér emelésé-
nek semmiképpen sem az a felté-
tele, hogy ugyanazt a munkaidot
valamilyen ,,megegyezésben”
esetleg tobbnek nyilvanitjak,
hanem a gazdalkodas koriilmé-
nyeinek, eredményességének ala-
kulasa, és ez id8 szerint nem utol-
sO sorban a tobbségi tulajdonos
erre iranyul6 engedélye képezi az
alapveté feltételt.

Mas oldalrél mindenki szama-
ra vilagossa kell tenni, hogy a
fontos {izemi paraméterek, ténye-
z06k fogalmanak meghatarozéasa
csakis egzakt, targyilagos, objek-
tiv modszerekkel torténhet, és
ebbdl az elvbdl nem lehet enged-
ni. Ez barmilyen egyéb termé-
szetli, vagy alkalomszerd {igyt6l
fiiggetlen, ondllo ligy. A bérezés,
béremelés ligye pedig, ha lega-
labb annyira fontos is, egy masik
igy. Ennek megfelelden a mun-
kaidG-fogalom kérdéseit is hata-
rozottan el kell véalasztani a bére-
z¢s aktualis kérdéseitdl.

Az utobbi évek pozitiv fejlemé-
nye, hogy a VOLAN tarsasdgok
majdnem mindegyike az elézéek-
ben Fkifejtett |, felez6” allaspontot
érvényesiti a ,,sajat” munkaid6-
fogalmaban, és ezzel megfelel az
AKSZ el6irasainak is. A baj el-
lenben abban all, hogy az AKSZ
eléirasai nem felelnek meg (egye-
18re) annak a természetszeri ko-
vetelménynek, hogy a munkaid6
fogalma szakmailag egységes le-
gyen. Olymodon rendelkezik
ugyanis, hogy a munkavégzési
kotelezettség nélkiili id6nek ,,le-
galabb” a felét kell beszamitani a
munkaid6be. Ez azt jelenti, hogy
a beszamitas ,ratdja” otven és
szaz szazalék kozott mozoghat.
Masfel6l viszont megengedi az
osztott szolgélat alkalmazasat is,
ami egyenérték(i az el6bbi sza-
baly teljes felolddsaval, hiszen
igy gyakorlatilag mégiscsak nulla
(1) és szaz szazalék kozott lehet a

tétlen id6ket a munkaid6be sza-
mitani.

Az egységes munkaidd-foga-
lomhoz viszont elsésorban arra
van sziikség, hogy a tétlen idSket
egy adott, konkrét ardnyban — az
el6bbi érvekre épitve 50%-ban —
kelljen beszamitani a munkaid6-
be. A munkaidd ennek megfelelé
definicidja egyébként az AKSZ-
bdl eleve adott, amennyiben a
meghatarozasbol a ,,legalabb” sz
kimarad. (Annal a néhany tarsa-
sagnal, amelynél a beszamitas
50%-nal magasabb, az ellenté-
telezés lehetGségét az AKSZ
amugy is biztositja. Eldirja ugya-
nis, hogy a munkavégzési kotele-
zettség nélkili idére legalabb
50%-o0s bért kell — tehat termé-
szetesen magasabbat is lehet —
fizetni.) Az egységes munkaids-
fogalom hianyanak, mint problé-
manak azonban ezzel csak a
kisebb része oldodik meg. A tar-
sasagok 90 szazaléka mar a tétlen
1d6k felezését alkalmazza, amivel
a ,,legalabb” sz6t a gyakorlatban
hatastalanitotta, am a fogalmi
kiilonboz6ség, ha mérséklddott
is, korantsem szlint meg. A na-
gyobb probléma kifejtésére a
kovetkez6 alcim alatt keriil sor.

A szakma dontG tobbségében
ténylegesen alkalmazott, és az

2. tablazat

egységesség kivanalmanak is

megfeleld  munkaid§-fogalom

elemeinek, illetve az 6rafogalmak
teljes rendszerének attekinthetd

Osszefoglalasa elStt rogziteni

kell, hogy harom olyan alapvetd,

és egyuttal kiilonboz6 rendelte-
tésti id6fajta van, amelyt6l nem

lehet eltekinteni. Ez a

— a vezetési 1d6, amelynek fo-
lyamatos hosszat, napi, heti,
kétheti mértékét a nemzetkdzi
szabalyok (¢és az AKSZ el6ira-
sai is) kozvetleniil korlatoz-
zéak;

— aszolgalati id6, (a munkaidd),
amelyben a teljes munkaidd, a
munkaid6keret, a talora, a he-
ti, havi stb. teljesitett munka-
ora kertil kifejezésre;

— a jelenléti id6, amelynek els6-
sorban a napi pihendiddre vo-
natkozé (eurdpai) elGirasok
szempontjabol van szerepe;

mig a tobbi elemnek szinte kizarolag

az a rendeltetése, hogy az elGbbiek
tartalmat és egymassal valo Ossze-
fliggését egyértelmiivé tegye.

Mindezek utan a 2. tablazat
foglalja 0ssze az autdbuszvezetdi
alaptevékenység orafogalomrend-
szerét.

A legfontosabb id6fajtak ko-

ziil egyébként a vezetési- és a

szolgalati id6 a VOLAN szakma-

A munkaidé-fogalmi elemek osszefoglalasa

‘4 -
JELENLETI IDO
az egymast kvetd két ,,napipihen6idd” kozotti id6tartam egésze, tekintet nélkiil arra, hogy azon beliil mennyi id6 min6siil
munkaidének

TENYLEGES MUNKAVAL
TOLTOTT IDO

a vezetési idGbol és az egyéb tényleges munkaval toltott

MUNKAVEGZESI KOTELEZETTSEG
NELKULI IDO

a jérat indulds eldtti és jarat kdzbeni tartézkodasi, varakozési,
pihenési id6k 15 perc folotti id6tartamai (nemzetkdzinél a
jérat indulds el6tti, max. 30 perc és a mrsz. hatirkezelési idd

ideje;
az Ot kozbeni 4llasidkbol
csakis azokat tartalmazza,
amelyek a kozlekedési
viszonyok kdvetkeztében

gépjarmii-elokészités 15-30
perc,
atadas 15-30 perc,
napi gondozas 30 perc,
tovabba a jarat indulas el6tti

terméselszertien és at kézblcsnipé:lg:idﬁk max.
kapesolédnak a folyamatos § (,1.si: indulés elétt max. 30
helyvaltoztatashoz.

percig és a mrsz.
hatarkezelési id6 is.)

id6bol all. kivételével); tovabba a szolgilatkezdés és -befejezés kozotti
allasid6k (a gépjarmii elokészitésére, tadasara és napi
gondozdsara meghatérozott id6tartamok kivételével).
VEZETESI IDO EGYEB JARULEKOS MUNKAIDON
‘ : TENYLEGES MUNKAIDO | KiVULI JELENLET
A vezet6nek a gépjarmii MUNKAVAL IDEJE
folyamatos % 4 P
kozlekedtetésére forditott TOLTOTT IDO

a munkavégzési
kotelezettség nélkiili idd
fele, amely szolgalati idének
(munkaidének) mindsiil.

a munkavégzési kotelezettség
nélkiili id6 fele, amely nem
mindsiil szolgalati id6nek
(munkaidének).

a ‘q" vald jel

¢s a szolgdl
R

ésa

_SZOLGALATI IDO (MUNKAIDO) -

letétele kozotti tényleges munkaval t51ttt id6
g lezettség nélkiili kozbensd 1d6 felénck dsszege.




ban tradicionalis fogalomnak sza-
mit, mig a harmadik, a jelenléti
id6 mér az eurdpai szabalyozas-
bol szarmazik (hozzatéve, hogy a
vezetési id6 alapkategoria az
Unio6s rendeletekben is).

A jelenléti ido jogforrasa az
ILO 161.sz. Ajanldsa, amely ki-
mondja, hogy az illetékes hat6-
sag, vagy szerv minden orszag-
ban irja el6 a kozati szallitas
kiilonboz6 agazatai szamara a két
egymast kovetd napi pihendidd
kozotti maximalis Oraszamot.
(Tovéabba: az Oraszam meghata-
rozasaval nem csokkenthetd az a
napi pihen6idd, amelyre a dolgo-
z6 jogosult.) Jollehet a 161.sz.
Ajanlas a korabbiak szerint a
szakma iranyaban egyel6re még
nem érvényes, a ,,maximalis Ora-
szam”, jelenléti id6 néven, a
munkaidé definialasa soran, pers-
pektivikus célzattal is, beépiilt az
alapvet6 id6kategoriak kozé.

Az egyes id6fajtak, amint a
tablazatbal is lathat6, meghataro-
zott kapcsolatban allnak egymas-
sal. Ahogyan a vezetési id6 része
a szolgalati id6nek, de a szolgala-
ti id6 tovabbi iddket is magéaba
foglal, igy a szolgalati id6 is
része a jelenléti id6nek, amely
viszont — altalanos esetben — azon
kiviil még mas iddket is tartal-
maz. (Elvileg nem zarhaté ki a
jelenléti- és a szolgalati id6
egyenl6sége sem, de ez akkor
fordulhatna elS, ha tétlen id6k
vagy nem lennének, vagy teljes
egészében beszamitandnak a
munkaid6be. Mivel gyakorlatilag
ilyen nincs, az 9sszefiiggésnek ez
az elagazasa elejthetd.)

A mai definicibja szerint a
jelenléti idének nem kritériuma,
hogy a munkavallalo milyen fe-
ladatnak tesz eleget (vezet, mas
munkat végez, avagy szabadide-
jét tolti, pihen), de az sem, hogy
helyileg hol tartozkodik. A jelen-
16ti id6 az aktudlis szolgalatot
megel6z6 ,,napi” pihendidd letel-
tének — a szolgalatkezdésnek — az
idépontjatol kezd6dd, €s a soron
kovetkezd ,,napi” pihen6idé meg-
kezdésének — az ,,aznapi’ szolga-

lat befejezésének — idGpontjaig
tarto, folyo idG.

Mint ismeretes, pihendidének
mindsiilhet mar egy ora, meg-
szakitas nélkiili id6 is, ha azzal a
munkavallalé szabadon rendel-
kezhet. A ,,napi” pihendid6 azon-
ban semmiképpen sem lehet
nyolc, egybefliggd Oranal rovi-
debb. A jelenléti id6 tehat — az
egyelére még érvényes meghata-
rozasabol eredGen — nem mas,
mint két, egymast kovetd, lega-
1abb nyolc 6ra terjedelmi pihend-
id6 altal kozrefogott, teljes id6-
tartam. Amennyiben ezen idétar-
tamon beliil akar tobb 6ras pihe-
n6id6k is vannak, azok is jelenléti
idének széamitanak mindaddig,
amig egyikiik terjedelme eléri az
egybefliggd nyolc orat ( ez utobbi
kezdetekor viszont az adott ,na-
pi” szolgalat is befejezddik). A
tovabbiak soran egyébként arrol
is sz6 lesz, hogy ezen igencsak
célszerd valtoztatni. Mindezek
jelentésége a fogalmak és prob-
lémak elvi tisztdzasan kiviil a
kovetkez6 alcim témakdre szem-
pontjabol is fennall.

Az ugynevezett osztott
szolgdlatrol

Az egységes munkaidG-foga-
lomnak — de inkabb a tényleges
érvényesiilésének — ma mar a leg-
er8sebb hatésu akaddlya az 0.n.
osztott szolgalat, és a VOLAN
tarsasagoknak az ahhoz valo,
kiilonb6z6 viszonyulasa.

Tekintve, hogy az AKSZ meg-
engedi az osztott szolgalatot, a
tarsasagok szabadon eldonthetik,
illetve mar korabban is eldont-
hették, hogy alkalmazzik-e azt,
vagy sem. Ennek kovetkeztében
viszont az eddig kialakult gya-
korlat feldleli az dsszes elképzel-
hetd alternativat.

Sokan vannak, akik elvetik az
altalaban egyébként is meglehe-
tGsen embertelen, kevéssé szaba-
lyozott, gyakran kaotikus hely-
zethez is vezet§ osztott szolgalat
alkalmazéasanak lehet6ségét. Ez
természetesen azért is helyeselhe-

t6 allaspont, mert az el6bbick
szerinti ,,stritett”, redukalt szol-
galati id6 mellett az osztott
szolgalat alkalmazasa egyrészt
tobbnyire felesleges, masrészt
igencsak Osszeférhetetlen azzal.
Amennyiben ugyanis az a f§
szabaly, hogy a munkavégzési
kotelezettséggel nem terhelt id6k
otven szazaléka beszamit a mun-
kaidGbe, akkor a szolgalat meg-
osztasa esetén — a nulla szaza-
lékos ,,beszamitas” miatt — vagy e
f6 szabaly sériil meg, vagy pedig
a megosztas id6tartaméanak a felét
is be kellene szamitani a munka-
idébe (mely utébbi megoldas vi-
szont mar nem mindsiilne osztott
szolgalatnak).

Az osztott szolgalattal egyéb-
ként ,,természetesen” magas lize-
mi munkaid6é-kihasznalds érhet6
el, mivel az elismert munkaidd,
legalabbis dontSen, mind produk-
tiv id6. Az Osszeredménye vi-
szont 4ltalaban igen kétséges. A
munkavallalo oldalan ugyanis
komoly ellentétel jelenik meg: az
¢letidd munkaval Gsszefliggd
nagy lekotottségében; az egész
napra kiterjedd, folyamatos ,,id6-
nyomasban”; a szabadid6s elfog-
laltsagnak a munkaid6hoz hason-
16 megszakitasaira valo készte-
tésben, stb. Mindez nehezen
egyeztethetd Ossze a szocialis és
munkavédelmi érdekekkel és
célokkal is.

Jelent8s azoknak a VOLAN
tarsasagoknak a szama, amelyek
korlatozottan, részlegesen alkal-
mazzak az osztott szolgalatot.
Ugyanakkor tobb tarsasag van,
amelyen belill széles korben ki-
terjedt a munkaid6 beosztasanak
ez a gyakorlata. Ennek az alap-
elvét részben az AKSZ, de dontd
részben maga a Munka Tor-
vénykonyve szolgaltatja. Az Mt.
120.§(2) bekezdése szerint ugya-
nis a Kollektiv Szerzdés, vagy a
felek megallapodasa osztott napi
munkaiddt is elGirhat.

Ez azonban nem enyhiti azt a
problémat, hogy a szakmai 0ssz-
kép ebben a kérdésben, €s ez altal
a munkaid6 fogalmaban, tartalmi



szambavételében igen heterogén.
Ebbdl eredéen pedig a munka-
vallalok munkaidejének hossza,
tulorainak szama, talorapétléka,
orakeresete, vagyis szamos alap-
vetden fontos adat legfeljebb csak
nehézkes korrekciokkal értékel-
hetd és hasonlithato a tarsasagok
kozott, de akar egyazon tarsasa-
gon belill is. Raadasul, ami vég-
képp nem kozombos: a targykor
szerint idetartoz6 nemzetkozi
megallapodasok egyike sem is-
meri, meg sem emliti az osztott
szolgalat fogalmat. Igy annak
valtozatlan fenntartasaval nem
lehet ,,eljutni” Eurdpaba.

A problémabdl valo kibonta-
kozashoz azonban mégis csak a
nemzetkozi megallapodasok
nyomvonalan kell elindulni. Az
igaz, hogy nem emlitik az osztott
szolgalatot, de annak inverzét, az
osztott pihendid6t igen, ami
végeredményben — am lényeges
megszoritasokkal — ugyanazt je-
lenti. Csak megfogalmazas kér-
dése ugyanis, hogy a munka-
vallalo részletekben dolgozik,
vagy részletekben pihen, a ketté
kozott ninces kiilonbség.

Erdemes idézni a 3820/85
(EGK).sz. Tanacsi Rendeletet,
amely a kovetkezGképpen fogal-
maz. ,,A vezetés menete kedve-
z8bben alakithato, ha a gépjarmii-
vezetének lehet6sége van a napi
pihendideje megosztasara, kiilo-
nosen akkor, ha ez 4altal nem
kényszeriil ugyanazt a helyet
valasztani étkezésre és éjszaka-
zéasra”. Ebbél feltétleniil kovet-
kezik, hogy az osztott pihen&idd
alkalmazésa legalis eurdpai el-
jéras.

A gondolatsorban valé to-
vabblépés elbtt, kozbevetbleg ra
kell mutatni arra a rendkiviil
lényeges felfogasbeli kiilonbség-
re, amely a napi pihen6idé meg-
hatérozasaban van a hazai (igy az
AKSZ-beli) ¢és a nemzetkodzi
megallapodasokban rogzitett sza-
balyok kozott. A magyar munka-
jog a napi pihen$id6t mindig is ,,a
napi munka befejezése és a mas-
napi munkakezdés kozotti” id6-

ként definialta, mig az europai
rendelkezések tgy fogalmaznak,
hogy a napi pihen6id6 egészét a
munka megkezdésétdl szamitott
24 oran belil kell biztositani.
Ebbdl kovetkez8en az egymast
kovet6 ,,napi” pihen6idk kozotti
idGtartam hossza a hazai gyakor-
latban elmosodott, hatarozatlan,
mig az eurdpai szabalyok alapjan
mindenkor pontosan kiszamitha-
t0. (Az utobbi szisztémara vald
attérés a VOLAN szakma szama-
ra is nagy gondokat okoz, és mar
itt kimondhato, hogy ez az a kriti-
kus feladat, amelynek a legkoriil-
ményesebb eleget tenni.)

Az eurdpai rendelkezésekben
tehat alapszabaly, hogy az elGirt
»napi’ pihendid§ teljes tartama-
nak a szolgélatkezdés idSpont-
jatol szamitott 24 oras idoszakon
beliilre kell esnie. A legrovidebb
,napi” pihen&id6, mint ismeretes,
8 oOra, de csak azzal a feltétellel,
hogy ekkor az Osszes pihenGid6t
12 oréra kell megndvelni, vagyis
a — mai tartalmi — jelenléti id6
alatt még tovabbi 4 6ra pihend-
id6t is biztositani kell a munka-
vallalo részére. A 4 6ra legfeljebb
két részletben is kiadhato, de
egyik rész-pihend sem lehet rovi-
debb, mint 1 éra. Ez esetben tehat
az aznapi szolgalatra valo jelent-
kezést kovetd 16. ora elteltével
adhat6 ki legkésébb a ,napi” pi-
hen6idé (pontosabban annak
,shossz1” szakasza), ami egyet je-
lent azzal, hogy az Unids csatla-
kozas utan a szolgalatkezdés és
befejezés kozotti, folyod 1d6 nem
haladhatja meg a 16 orat. Az e
szabalyok szerinti foglalkoztatas
egyébként kozvetlen korlatozas
nélkiili esetszamban torténhet, és
elvben valamennyi (50 kilomé-
teren tali és azon beliili, belfoldi
és nemzetkozi) jarat autdbusz-
vezetdjére alkalmazhato.

Ugy is lehet fogalmazni, hogy
ez az Unio osztott pihendid6-
rendszere, vagy akar , osztott
szolgalata”. Az ebben rejld lehe-
téségek azok, amik felhasznal-
hatok a VOLAN szakman beliili
»heterogén” helyzet fokozatos

felszamolasara. Célszer( ugyanis,
hogy ezt az egyfajta ,o0sztott
szolgalatot” valamennyi tarsasag
— tehat az is, amely eddig nem
alkalmazta — iktassa be a munka-
id6-beosztasi rendszerébe, persze
csakis ugy, hogy az mar most
hianytalanul megfeleljen az el6bb
ismertetett Unids szabalyoknak.
Az attérést az indokolja, hogy a
hosszabb ,,szolgalatok” atmenté-
sére, ésszer(i megtartisara, vagy
akar létrehozasara is, valamennyi
tarsasagnal sziikség lehet, amikor
a radikalis, EU-konform forga-
lom- és munkaszervezési intézke-
déseit meghozza.

Azoknak a tarsasagoknak pe-
dig, amelyek ma is alkalmazzak,
a felkésziilés periddusa alatt kell
az osztott szolgalati rendszert — a
pihendid6 hazai értelmezésének
alapulvételével — folyamatosan
atformalniuk ugy, hogy végiil
szintén megfeleljen az EU ren-
delkezéseknek. Igy remény van
arra, hogy a csatlakozasig azok a
munkaidé-elszamolasi kiilonbsé-
gek is megsziinnek, amelyek mi-
att a jelenlegi heterogén helyzet
fennall.

Kiilon ki kell térni arra a
tényre, hogy az u.n. jelenléti idé
az érvényes definicido szerint a
,hapi” pihendid6-részek idejét is
tartalmazza. Abbol, hogy a pihe-
ndidg alatt az autobuszvezetd tet-
szés szerinti helyen tartézkodhat,
tobb olyan megallapitas szarma-
zik, amely fogalmi és egyéb
korrekciokat igényel az eddigiek-
hez képest.

Igy el&szor is, mivel e pihend-
id6k alatt az autobuszvezett vagy
valéjaban nincs ,,jelen”, vagy
nem tekinthet6 jelenlévOnek, —
ahogyan erre mar utalas tortént —
célszerli kiigazitani az 0.n. jelen-
léti id6 fogalmat gy, hogy ne
tartalmazza a napi pihenési rész-
id6ket, ez utdbbiak kozé sorolva
az (EU csatlakozésig) az osztott
szolgalati  munkaidé-beosztas
szolgalat-megszakitasi idGtarta-
mait is. Ez altal az elnevezése is
kifejez6bbé valik, mert a valo-
sagos értelmének megfeleld



tartalmat kap, ha a definicidja a
kovetkez6képpen modosul: jelen-
léti id6 az egymast kovetd két
,»napi pihen8id6” kozotti — osztott
részpihendkkel csokkentett — id6-
tartam, tekintet nélkiil arra, hogy
azon belill mennyi id6 mindsiil
munkaidének. Az igaz, hogy ezek
utdn (gyakran) nem jelenti majd
ugyanazt, amire (az ILO 161.sz.
Ajanlasa alapjan) létrejott, de az
Ajénlas egyel6re nem is kotelez6
a szakma szamara. Amikor
viszont azza valik, természetesen
az el6bbiektdl fiiggetleniil kiilon
meg kell majd hatdrozni a két
pihendidé kozotti ,,maximadlis
draszamot” is.

Masfel6l a ,,napi” pihenidére
és az annak részét képezd pihend-
id6kre természetesen nem jar bér.
Tekintve, hogy ez — az osztott
szolgélatban foglalkoztatottaknal
mindenképpen — bércsokkenés-
hez vezetne, nyilvanvaléan bér-
iigyi intézkedésekre is sziikség
van (pl. oOrabér-emelésre, vagy
,specialis munkaidé beosztas
potlékéanak” bevezetésére, stb.) E
pihendidok alatt egyébként a
munkavallal6 természetesen nem
vehetd igénybe semmi nem
munkéra. Emellett a napi munka-
id6 beosztasaban lehetbleg eldre
meg kell jelolni a pihendiddk
kezdetének és befejezésének
id6pontjat.

A tiulmunkarol

Ebben a témakdrben mindenek-
elétt tisztazni kell, hogy a Munka
Torvénykonyvének  legutobbi
modositasa kiiktatta az elo-
ir4saibol a ,talmunka” kifejezés
hasznalatat, és a ,rendkiviili
munkavégzés” harom (kovetke-
z06) valfaja kozott ,,a munkaidd-
kereten feliili” munkavégzéssel
helyettesiti azt.

Az olyan bonyolult és heterogen
viszonyok kozott, mint amelyekrdl
pillanatnyilag sz6 van, a VOLAN
szakméban a leghelyesebb e tekin-
tetben is ¢élni az eltér§ szabélyozds
torvényes lehet6ségével, annal is
inkabb, mert

— egyrészt az AKSZ amugy is a
munkaid@kereten tuli munka-
ként definidlja a tGlmunkat;

— masrészt a ,,munkaid§-beosz-
tastol eltérd” munka a szak-
méaban — ahol mindennaposak
a kiilsd, véletlenszerd hatasok
—nem kezelhet6, igy, ha az ez-
zel kapesolatos elSirasok nem
kotelez6ek, nem is célszerd
azokba belebonyolddni;

— harmadrészt pedig a sz0 szoros
értelmében vett ,készenlét” az
autobuszvezetGi alaptevékeny-
ség keretében nem 4&ll fenn,
mert a munkamegszakitasok és
munkavégzési szakaszok valta-
kozasara korantsem a készenlét
természetét alapvetéen megha-
tarozo esetlegesség, hanem
éppen forditva: az aprolékosan
kidolgozott program szerinti
alakulds, a tervszerdség jel-
lemzG.

Az Mt.-médositds kapcsan
nincs tehat jogszabalyi akadalya
annak, hogy a szakma a kérdést
tovabbra is a ,,sajat”, hagyoma-
nyos fogalmai és elGirasai alapjan
kezelje. Ez azonban sajnos nem
jelenti azt, hogy ne lennének
egyéb gondok. Az els6 ebben is
az egységes mérésnek, a tulorak
azonos szambavételének hidnya.
A kiilonb6z6ség — egyebek mel-
lett — kozvetleniil adodik az el6bb
targyalt témakorbdl. Ott, ahol van
osztott szolgalat, kevesebb, mig
azokon a munkahelyeken, ahol
nincs, lényegesen tobb a
regisztralt és kifizetett talora
(azonos hosszusagu ,,foglalkoz-
tatas” mellett).

Egyéb természetli eltérés,
hogy a tarsasagok egy része a
napi ,,8 6ran” alapul6 havi teljes
munkaidén tali, mas része pedig
pl. a tobb havi munkaiddkeret
folott teljesitett orakat mindsiti
taloranak. Az el6bbi megoldas-
ban az egyes — feladatarnyékolt —
hénapokban bekovetkezd alul-
teljesitések oOratartalma elvész,
mig az utobbiban késdbb alapora-
ként hasznosul. Nyilvanvalo te-
hat, hogy ott, ahol a munkaidé-
keret egyes szakaszaira (pl. az

egyes honapokra) pontosan meg-
tervezik az igények-, a teljesit-
mények hullamzasdhoz alkal-
mazkodé munkaidé-mennyisé-
get, és a thlorakat egy hosszabb
(negyedéves, féléves) id6szak-, a
munkaidGkeret letelte utan sza-

moljak el, eredményesebb a
talorakkal vald gazdalkodas és
konnyebb a tulérakorlat betartasa
is. A szakmaban egyébként hat
havi, vagy huszonhat heti, de
akar éves, vagy Otvenkét heti
munkaiddkeret is megallapithato.

Korabban emlitésre keriilt a
tarsasagok 25-30 szazalékanak vj
keleti probléméaja, ami a teljes
munkaid6 napi egy oras csokken-
tésébdl és az emiatti talora-no-
vekedésbdl szarmazik. Az AKSZ
éves tulorakorlatot hataroz meg,
amelyet természetesen ezek a
Htobblet” talorak is terhelnek, igy
a betartassal kapcsolatban tényle-
gesen stlyos gondok lehetnek. Az
agazati szakszervezet hivatalbol
torekszik az AKSZ éves tlora-
keretének mérséklésére. Minél
alacsonyabb azonban az elren-
delhet6 talorak keretszama, annal
inkabb névekszik a munkaltatok
inspiracidja arra, hogy kevesebb
1d6t ismerjenek el munkaidének,
kiterjedtebben alkalmazzak az
osztott szolgélatot, mely utdbbi-
nak a hatranyai — mint emlitésre
keriilt — korantsem elhanyagolha-
toak. Ez egyik példéja is annak,
ami e fejezetben hangsulyt ka-
pott, hogy az alapfogalmak kér-
déseiben vald gondossag nem
mell6zhetG.

Az Mt 127.§(4) bekezdése
egyébként kimondja, hogy a
munkavallalé szamara évenként
legfeljebb kétszaz, Kollektiv
Szerz6dés rendelkezése alapjan
legfeljebb haromszaz o6ra rendki-
viili munkavégzés rendelhetd el.
Minden kétség kizart viszont a
tekintetben, hogy ett6l a szakma a
117/A.§(1)c) pont szerint eltér-
het.)

Az jabb fejezet végén szo6lni
kell az ebben targyaltakkal
kapcsolatos varhato, vagy vart
hatasrol is. Ez abban foglalhato



0ssze, hogy bizonyéara rovidesen
kialakul a szakmaban a munka-¢és
pihendidével kapcsolatos fogal-
maknak egy konzisztens rendsze-
re, és kozeledés kovetkezik be a
gyakorlati modszerekben is.

Az EU csatlakozas ligyéhez
kapcsolodo szakmai filozofia
felvazolasa

Az orszag Unios tagallamma valo
felvételének idSpontjaval kap-
csolatos eddigi és ma is fennallo
bizonytalansag természetes mo-
don érzékelhet6 a VOLAN szak-
maban is. Ez egyebek kozott
megmutatkozik annak meg-
itélésében, hogy a felkésziilés
kiilonbozd fazisai, intézkedési
iranyai mennyiben aktualisak, il-
letve mennyiben lehetséges, vagy
akar helyesebb azokat késGbbre
utemezni. A szamos feladat ko-
z6tt remélhetbleg ma mar nem
lenne elsietett 1épés egy illa-
zioktol-, de ugyanakkor persze az
igénytelenségtdl is mentes, realis
szakmai jovokép és atfogd cél-
rendszer lényegre toré megfogal-
mazasa, ami egyben az altalanos
szemléletet athatva, széleskord
felfogasbeli, tudati motivacioként
szolgalna a tovabbi gondolkodas-
hoz és cselekvéshez. Ennek kor-
vonalai a kovetkezGkben fogal-
mazodhatnak meg.

A témakdr egészével kapcso-
latban alapelv, hogy az Unids
csatlakozasra val6 felkésziilés fo-
lyamata, majd a tényleges belépés
minden tekintetben tegye lehetd-
vé a VOLAN szakma, ezen beliil
valamennyi tarsasdg szdmara a
toretlen fejlddést.

Az utazokdzonség Gigy az els-
késziiletek periédusaban, mint a
késébbi id6kben is javdra valo,
pozitiv fejleményeket érzékeljen
mindazokbdl a valtozasokbdl,
amelyek a VOLAN aut6busz-
kozlekedésben végbemennek.

A munkavallalok foglalkozta-
tasi rendszerének reformja sem-
miképpen se csupan az EU-
rendeletek jogi és adminisztrativ
atvételét, hanem azon il, a

szakma teljes keresztmetszetében
a mindségi felemelkedést, az ér-
demi el6rehaladést, igy a forga-
lombiztonsag még hatarozottabb
garanciajat, a szolgaltatasi kulta-
ra magasabb fokozatat, a termelé-
kenység és a munkaidé-kihaszna-
las-, a gazdasagi eredményesség-,
nem utolsé sorban pedig a
munkabérek jelentés novekedé-
sét, a munkavallalok szocialis
helyzetének jobb szinvonalra
jutasat is jelentse.

Az intézkedések iitemezésének
szilkségessége

Az EU-csatlakozéas elhataroza-
sahoz illeszkedGen korabban
komoly el6késziiletek torténtek a
szakmaban, de az is bizonyos,
hogy ma mar j6 volna elébbre
tartani a felkésziilésben. Kor-
manyzati lépésekre, kozlekedés-
tigyi, tulajdonosi dontésekre is
sziikkség van, valaszt adva arra,
hogy mit, mikor, milyen formaja
és mértékli segitséggel kell
elérni. Ett6] fliggetlenil sem
nelkiilozhetd azonban egy olyan
VOLAN szakmai szint ttem-
terv, amely 0sszehangoltan rend-
szerbe foglalja valamennyi ez
iranyt feladatot, felsorolja azok
végrehajtasanak részelemeit és
az egyes hatarid6ket is. A
VOLAN térsasagok eddig 6nallo
elhatarozassal valasztott l1épése-
ket tettek a cél iranyaba. Az ut
hasonlé folytatasa egyet jelente-
ne annak biztos bekodvetkezésé-
vel, hogy az egyes tarsasagok
egymastol lényegesen eltérd
idépontokban érné¢k el az EU-
konform helyzetet. A csatlako-
zas-kész allapot szakmai szint(i
elérésének pillanata ellenben az
akkori id6pont lesz, amikor az
iigyben legkevésbé eredményes
tarsasag is felzarkozik. Ehhez
pedig, legalabbis a tovabbiakban
célszerl egyiitt haladnia a tobbi
tarsasaggal. A szakmai iitemterv
mar dnmagéaban emiatt is sziik-
séges, de aligha vitathato a
potencialis hasznossaga — a mar
emlitetteken tal — példaul a prob-

lémék megoldasan val6 kdzos gon-
dolkodas eldmozditasaban is.

A helyi, specialis kérdésekben
és azok mélyebb részleteiben vi-
szont valtozatlanul csak sajat ha-
taskorben lehet tervezni és to-
vabblépni. Ennek megfeleléen a
tarsasagoknak kiilon-kiilon is cél-
szerd programot, elGretekint§ és
célra orientalod intézkedési tervet
készitenilik, miutan felmérik a je-
lenlegi foglalkoztatasi helyzetiik-
nek az EU szabalyok szerinti, elvi
helyzett6l vald ,,tavolsagat”.

A human szféra fejlesztése és
annak varhaté hatasai

Nem vitds, hogy a fejlesztés
igénye a human szféra minden
részteriiletére érvényes, de kiilo-
nosképpen aktudlis a kovetkezd
targykorok tekintetében.

A munkaero-sziikségletrol

Az EU-konform foglalkoztatasi
szabalyok bevezetése egyebek
mellett elkeriilhetetleniil igényli
az autobuszvezetOi létszam no-
velését. Konnyl belatni viszont,
hogy csakis stabil alloményra
épitve lehet biztonsagos, pers-
pektivikus létszambdvitést elérni.
Ugyanakkor a kozvetleniil human
vonatkozast problémak koziil
sok tarsasagnal ma a leg-
nagyobbnak mindsithetd az auto-
buszvezet6i allomany stabilitas-
hidnya, illetve a stabilizalasi to-
rekvések csekély eredményessé-
ge. Ennek gyors, érdemleges
megvaltoztatasa elemi feltétel a
tovabblépés szempontjabol. A
bels6é intézkedések mellett a ta-
gabb Osszefogas is elengedhetet-
lennek latszik azonban ahhoz,
hogy a VOLAN tarsasagok ko-
moly eredmények reményében
inditsanak offenzivat az aut6-
buszvezeti allomany stabilizd-
lasat akadalyozé koriilmények
ellen.

Hatérozott 1épésekre van
sziikség annak érdekében, hogy a
tarsasagok szamara az eddigiek-
nél lényegesen biztosabb munka-



erdforras, utanpotlasi bazis ala-
kuljon ki. A VOLAN munkal-
tatokon til a KKVSZ, a VOLAN
Egyesiilés, az agazati szakszer-
vezet, a tobbségi tulajdonos APV
Rt., a Munkaiigyi Kozpontok, a
szakminisztérium ¢és mas illeté-
kes allamigazgatasi szervek,
mindazok, akiknek valamilyen
mérvii felel6sségiik mertiil fel az
Eurdpai Unids csatlakozasra valo
felkésziilésben, tudatiban van-
nak, hogy az autdbuszvezetdi
foglalkozasnak nincs megnyugta-
to, intézményes munkaers-forra-
sa, amely folyamatosan, kisza-
mithatéan, azaz természetes
modon szolgalna a munkaerd-
igények kielégitését.

A képzésrdl

Ko6zos szandék ¢és cselekvés
eredményeképpen bizonyosan el
lehet érni az autobuszvezet6i
munka szakmdsitasat és az okta-
tas meginditasat a kozlekedési
kozépiskolakban és/vagy a szak-
munkasképzés kereteiben. Cél-
szeri rendszerbe foglalni, hogy
mely VOLAN tarsasagok, milyen
moédon (oktatok-, szakmai gya-
korlati lehet8ség-, pszichologiai
vizsgalatok-, tanuloi 6sztondij,
stb. biztositasaval) tudnak ebben
részt venni. Nem kétséges, hogy
az autobuszvezetSi 1étszamsziik-
séglet biztositasahoz — ha veégre
sikeriil is elre 1épni az iskola-
rendszerii képzésben — még
hosszabb idén keresztiil fenn kell
maradnia a szamos tarsasagnal
folytatott belsd kiképzés jelenlegi
rendszerének, és ¢ munka volu-
menét illetéen csak nagyobb tav-
latban vérhat6 jelentGsebb csok-
kenés. Nyilvanvaloan sziikséges
a bels6 szakmai tovabbképzeés
rendszerének fenntartdsa is.

A munkaer§-sziikséglet kielé-
gitésének folyamataban a Iét-
szamellatottsag helyett sziinte-
leniil a szakember ellatottsagra
kell torekedni, ami azt jelenti,
hogy az igényelt mennyiséget
megfelels mindségben kell biz-
tositani.

A munkaeré mindségi fejlesz-
tése viszont — az EU-csatlakozas
jegyében — az autobuszvezetdké-
vel azonos fontossagu a legtobb
szellemi (vezetd, iranyito, szerve-
z8, adminisztrativ, stb.) és a gép-
Jarmiivek {izembiztonsagat, md-
szaki, esztétikai allapotat déntGen
befolyasold munkas (szereld, vil-
lamossagi szereld, karosszéria la-
katos, fényez6 stb.) munkakdrben
is. Mindezek ismeretében a tar-
sasagoknal célszerl operativ kép-
zési tervet késziteni, megjelolve a
felmeriild koltségeket, a képzés
szakiranyait, a résztvevk szamat,
kivélasztasi szempontjait, stb.

Természetesen ide kell sorolni
azokat az oktatasi feladatokat is,
amelyek az EU csatlakozashoz
kapcsolodé altalanos és specialis
ismeretek megszerzését biztosit-
jék a munkavallalok kiilonb6z6
csoportjai szamara. Kiemelt je-
lentGséget kell tulajdonitani a
mentalis felkészitésnek, a csatla-
kozasra valo tudati rdhangolds-
nak, kivaltképpen az autobusz-
vezet6k korében, mivel egyfeldl
Gket érinti majd a legtobb val-
tozas, masfeldl pedig 6k azok,
akik a munkajuk jellegébdl adodo
,tomegkapcsolataik” révén bizo-
nyos befolyassal lehetnek az EU
csatlakozasrol kialakulo altalanos
kozvéleményre is.

A szervezeti kulturdrol

Az olyan vallalkozasok esetében,
amilyenek a VOLAN tarsasagok,
ahol igen jelentds szamu
munkavallal6 milliényi ,,megren-
del6vel” keriil kapcsolatba, és
ahol egyben e kiilsé kapcso-
latokban a jol felfogott gazdasagi
érdek is megkoveteli (tovabba
szamos szabaly, s mi tobb: sok
helyen Viselkedési Kodex is
el6irja) a kifogastalanul kulturalt
magatartast, — a felkésziilés kere-
tében — megkiilonboztetett jelen-
t6séget kell tulajdonitani a belsd,
munkahelyi, szervezeti kultird-
nak is. A szervezeti kultira azok-
nak a szokasoknak, hagyoma-
nyoknak, normaknak a rendszere,

amelyek meghatarozzak, orien-
taljak a szervezet valamennyi
(vezetd és beosztott) dolgozdja-
nak mentalitasat és viselkedését.
Mindsége egyarant megmutatko-
zik a szervezet értékrendszeré-
ben, a vezetdi stilusban, az altala-
nos bandsmoédban és a problé-
makhoz valdé hozzaallasban. A
tarsasagok nagy tobbsége minde-
zeknek és annak is tudatiban,
hogy a munkavallaloknak termé-
szetes modon, pozitiv normakkal
teli kornyezetre van sziikségiik,
névekvé hangsulyt helyez a
szervezeti kultira szinvonalanak
emelkedésére.

Amint tehat nem vonhat6
kétségbe a ,kifel¢” iranyulo,
igényesen kulturalt megjelenés
elengedhetetlen fontossaga, gy
az sem lehet vitas, hogy a kiilsé
kép- és a belsG viszonyok jellem-
z0Gi tartosan nem kiilonbozhetnek
egymastol. A kulturalt kiszolgalas
és a szolgéltatoi magatartds is
csak akkor allhat a megkivant
szinvonalon, ha a tarsasagok
ugyanolyan igényesek a belss
kultira szinvonaléra is. A munka-
helyen megismert, megszokott
stilus és példa torvényszerten at-
itatja a dolgozé egész szemé-
lyiségét és a kiilvilag szemében is
mindenképpen ez mutatkozik
meg. Az utazokozonség iranti
elézékenységhez, udvariassag-
hoz, megbizhat6saghoz tiszta for-
rast, szilard alapot csakis a civi-
lizalt belsd szellem, a munkahelyi
viszonyok harmoéniaja biztosit-
hat. Amennyiben pedig fogyaté-
kossagok lennének e téren, azok
felszamolasa létérdek a cégek
vezet6i, munkavallaloi szamara.
Mindezek egyébként igen vilago-
san felhivjak a figyelmet arra is,
hogy abban a tevékenységi kor-
ben, amelyben miikodnek, a tar-
sasdgok magat a szervezeti
kultarat (és annak tagabb keretét,
a humanpolitikat) sem tekinthetik
kizarolagosan bels6 tigynek. Ko-
rantsem mindegy ugyanis, hogy a
szakmai felkésziiltség és a fizikai
allapot mellett pszichikailag mi-
képpen kondicionalt autébusz-



vezetSkre bizzak az utazokozon-
ség iranti felelGsséget.

A munkaszervezésrol

A felkésziilés periodusaban
kulcsfontossagu kotelezettség a
foglalkoztatasi szabalyok, a mun-
kaid6-beosztas és az emberi té-
nyezSk optimalis dsszehangolasa,
roviden a forgalmi munkaszerve-
zés modernizacioja. E téren ugya-
nis, tobbek kozott, egymasnak
ellentmond6 kovetelmények is
megjelennek.

Ilyen ellentétpar mindenek
el6tt az, hogy egyfeldl meg kell
szlintetni, vagy legalabbis le kell
roviditeni a tal hosszi szolga-
latokat, masfel6l bizonyos, hogy
az autobuszvezet6k igen jelenté-
keny része nagyon is ragaszkodik
azokhoz. E dolgozok évtizedeken
keresztiil megszoktak, hogy a
havi munkaidejiiket 12-15 nap
alatt teljesitik, a tobbi nap pedig a
személyes rendelkezésiikre all.
Egész ¢életmodjukat is ehhez
igazitottak, igy érthetd az atallas-
tol valé idegenkedésiik. Minden-
esetre ez egy igen érzékeny pont,
és sok mulik azon, hogy a
tarsasagok miképpen tudjak azt
kezelni.

Az nem vitéas, hogy a VOLAN
tarsasagok tobbsége — a szakem-
ber igény novekedése kozepette —
nincs és nem is lesz abban a
(munkaer6)helyzetben, hogy a
kvalifikalt, gyakorlott dolgozoit
elherdalja, nem szo6lva a tisztes-
ségrol, ¢és erkolcsi kotelezett-
ségrél, ami megilleti azokat a
kollégakat, akik hosszi id6n
keresztiil bizonyitottak eredmé-
nyes munkdjukkal, és a cég iranti
hiiségiikkel egyarant.

A forgalmi munkaszervezés
modernizalasanak kidolgozésa
soran erre is nagy figyelemnek
kell iranyulnia. A munkaltatoi
fellépésben a lehetségek széls6
hatérait kihasznalva, maximalis
teret kell kapnia az er8szakmen-
tességnek, a rugalmassagnak, a
racionélis engedékenységnek, az
empatianak, s6t a jo értelemben

differencialt banasmodnak is.
Természetesen nem lehet engedni
a képzettségre, a pontossagra, a
fegyelemre, a munkaképes alla-
potra, a munka- ¢s pihendiddre, a
szolgaltatoi magatartasra iranyulo
szabalyokbol, de kompromisszum-
ra kell torekedni mindabban, ami
megkimélheti a dolgozokat a
nagyobb megrazkodtatasoktol.

A csatlakozés id6pontjan is
ativeld, tendenciaszer( tdviati cél
persze az, hogy a dolgozok az
altalanosnak megfeleld 8 ora
koriili napi munkaidét teljesitsék
a torvényes munkanapok szdma-
val megkozelitéleg azonos szamu
napok mindegyikén, mik6zben a
munkaid§ kihasznalas is 80 sza-
zalék koré emelkedik. A szakma
sajatossagai ezt ugyan sok fela-
datban késébb sem teszik lehe-
tévé, de ott, ahol eleve nem
kizart, erre érdemes torekedni, és
altalaban is ennek iranyaba ajan-
latos haladni. Egyel6re azonban,
az elGbbiekre vald figyelemmel
bizonyos, hogy meg kell tartani a
hosszabb (a csatlakozaskor leg-
feljebb 16 oras) foglakoztatast, és
a kozben megtervezett ,,idealis”
munkaszervezési megoldasokhoz
leginkabb csak az 0j feladatok, de
kiilonésen az 0j munkavallalok
esetében célszertli ragaszkodni.

A Rendeletek el6irasaibol, az
allomany bdoviilésébdl szarmazo-
an valamelyest csokkenni fog az
egy fore jutdé munkaid6, az u.n.
foglalkoztatasi szint is. A munka-
id6 fogalmi kérdéseinek targyala-
sa soran tett megallapitasokra is
visszautalva kijelenthetd, hogy
minden szempontbol az a célra-
vezet, ha semmiképpen sem a
produktiv, hanem az amugy is
megfelezett tétlen id6k csokken-
nek. Az lizemi allasid6k veszte-
ségtartalma ugyanis — szervezés-
elméleti néz6pontbol feltétlentil —
akkor a legnagyobb, ha a jarmii-
allas kozben annak vezetdje is
jelen van. Az utébbi — megfelels
valtasokkal — igen jelentékeny
aranyban kiiktathato, de erre
alaposan fel kell késziilni. A
korszeri megoldasban ugyanis

nincs helye az adminisztrativ, egy
szempont eljarasnak (pl. a
,hagyomanyos”~ osztott szolgalat
favorizalasanak). Ellenkezdleg,
csakis az olyan, akar tudomanyos
igényességgel kidolgozott, opti-
mum célzati munkaszervezési
modszereknek van létjogosult-
saguk, amelyek garantaljak, hogy
alkalmazasuk révén nemcsak az
egyik, hanem mindkét fél valos
érdeke érvényesiil. Ezek lehetnek
az eszkOzei annak, hogy az lizemi
allasid6k egy része, vagy azoknak
,csupan” az eldbb emlitett ,,vesz-
teségtartalma” gy csokkenjen,
hogy kozben a munkavallalonak
csak ,,felezett” munkaiddtol kell-
jen megvalnia, és ami helyett
teljes értékdi munkaid6hoz is
juthat. Ezen az iton novekedhet a
racionalitas a kozlekedési iizem
miikodésének teljes keresztmet-
szetében anélkiil, hogy a munka-
id6-beosztas a munkavallalo sza-
bad rendelkezési idejét az
elkeriilhetetleniil sziikségesnél,
vagy az egyébként alaposan indo-
koltnal lényegesen gyakrabban
darabolna fel.

Amennyiben mindezek a hu-
man fejlesztések minden oldalrol
megkapjak a kell6 tamogatast, és
megvalosulnak, hatasukra a szak-
maban varhatéan §-10 szdza-
lékkal megnovekszik az autdbusz-
vezet6k 1étszama (annak feltéte-
lezésével, hogy az 50 kilométeren
beliil kozleked6k munka- és pihe-
n6id6 rendszere is korszertsitésre
keriil). Remény van arra, hogy
ekozben OKJ szerinti szakma
rangjara emelkedik az autobusz-
vezetdi foglalkozas és megindul
az intézményes szakmunkas kép-
z¢és, amely a tovabbiakban a
munkakoér alapvetd utanpotlasi
forrasava valik. Bizni lehet
abban, hogy a helyenként igen
magas fluktuaciot is sikertl lej-
jebb szoritani. Ugyanakkor re-
mélhetbleg minden poszton no-
vekszik a hozzdértés, a szakszerti-
ség, a szakma iranti elkotelezett-
ség ¢s a szakma fejlodését meg-
alapoz6 aktivitas, emelkedik a
szervezeti kultira szinvonala, és



mindez athat a szolgdltatds ming-
ségére is. A csatlakozast kovetSen
az autdbuszvezet6k altalaban
tobb munkanapot, ugyanakkor
kevesebb jelenléti orat teljesi-
tenek, megnévekvé munkaidd-
kihasznalas, korszerlibb munka-
id6-beosztas és érzékelhetd reél-
bér-emelkedés mellett. Nagy
mennyiségli lesz azonban tovabb-
ra is a hosszii ,szolgalatok”
szdma, és a munkaszervezés mo-
dernizécibja is fokozatosan vald-
sul meg.

A csatlakozasra val6
felkésziilés koltségeinek
meghatarozasa

Kozismert, hogy a 3820/85
(EGK).sz. Tandcsi Rendelet értel-
mében szamos kovetelménynek
kell megfelelni. Ezekhez azonban
kimutathat6 koltségek mindenek-
elétt a szakma maig elért felké-
sziiltségi allapota alapjan, de ter-
mészetiiknél fogva is, kiilonb6z6-
képpen tapadnak.

Az elsé £6 kdvetelmény a fo-
lyamatos vezetési id6 korlato-
zésa, melynek értelmében négy
és fél 6ra vezetés utan legalabb
negyvendt perces megszakitas-
nak kell kovetkeznie. Mivel ez
negyed orat elérd részletekben is
biztosithato, a 1ényeg az, hogy a
vezetés megkezdésétol szamitott
ot és egynegyed Oran belil
Osszesen legalabb haromnegyed
oranyi pihendsziinetnek kell len-
nie. Ennek az elGirdasnak a
VOLAN tarsasigok ma mar
alapvetéen megfelelnek, amit
Oner6bél valositottak meg, igaz,
nem tal jelent8s — kiilon ki sem
mutatott — raforditasokkal.

A masodik fontos normativat
illetéen — miszerint a vezetési id6
két egymast kovetd hét alatt nem
haladhatja meg a kilencven 6rat —
lényegében ugyanez mondhato
el.

A harmadik €lbiras értelmé-
ben a heti pihen6idé mennyisége
legalabb negyvenot, egybefliggd
ora. Ennek a szakma, szintén
Oner6bdl, megfelel.

A negyedik helyen a kompen-
zé4cios szabalyokat kell megem-
liteni. Ezek azt a kotelezettséget
tartalmazzak, hogy a lecsokken-
tett pihendidéket a napi pihend-
id6 esetében egy-, a heti pihend-
1d6 esetében pedig harom héten
beliil — azonos tobblet biztosita-
saval és annak egy masik, le-
galabb nyolc 6ras pihendid6hoz
valé hozzakapcsolasaval — ki kell
egyenliteni. A szakma ennek is
érvényt tud szerezni.

Az 6todik rendelkezés a napi
vezetési id6 kilenc oraban vald
korlatozasa, azzal az enged-
ménnyel, hogy e korlat legfeljebb
heti két alkalommal tiz Oraig
novelhet6. Ezt az elGirast a
szakma, az eddig tett 1épések
ellenére sem tudta mindmaig
atvenni: a 12 0Oras ,,bels@” hatart
valtozatlanul kénytelen fenntar-
tani. A hossz napi vezetési id6k
esetszamat viszont az elmult évek
soran jelentékenyen csokkentette,
am az is igaz, hogy az ide tartozo
feladatok java még hatra van. Ez
utobbiak létszamndvelési igénnyel
is jarnak, de annak mennyiségét
magéaban foglalja az a lényegesen
nagyobb létszam-igény, amely a
napi pihendid§ szabalyainak be-
tartasahoz kapcsolodik.

Utoljara maradtak tehat azok
az elGirasok, amelyek a legmaga-
sabb mércét allitjak a szakma elé.
Ezek a napi pihendidére vonatko-
z6 rendelkezések. Nagy résziikrol
mar volt szo6. Mindenekel6tt
emlékeztetni kell a hazaival
szembeni relevans felfogasbeli
kiilonbségiikre, ami a szakma ez
iranyt gondjainak f6 forrasa. E
gondokat fokozza, hogy az dlta-
ldnos szabaly szerint a napi
pihendid6 minden huszonnégy
6ras id6szak alatt legkevesebb
tizenegy Ora, ami heti harom alka-
lommal kilenc érara csokkenthetd.
Kivételes eldiras még az ,,0sztott
pihendid6”, amely mér részletesen
ismertetésre keriilt.

A két pihendidd kozotti maxi-
malis Oraszam tekintetében a
VOLAN autébusz-kozlekedés-
nek az 50 kilométeren fuli jaratok

autobuszvezetGinél tehat 13-15, a
mar el6bb bemutatott kivétel ese-
tén legfeljebb 16 ords szakaszok-
ra kell beallnia, ami, a szakmaban
mara kiforrott altalanos vélemény
szerint, 6ner6b8l megvalésitha-
tatlan. A VOLAN tarsasagok sza-
mara egyébként — feladatstruk-
turajukbol eredGen — ez a proba-
tétel rendkiviil eltéré sullyal
Jjelentkezik. Szamos tarsasagot
igen csekély (belsG) aranyban érint,
mig nagyon jelentékeny példaul a
Borsod-, a Kisalfold-, a Négrad
VOLAN- és a VOLANBUSZ Rt.
érintettsége.

A VOLAN tarsasagok az esz-
kozallomanyuk széles korben is-
mert eloregedettsége, a nyomott
bérszinvonal, a driga lizem-
anyag, valamint a hatdsagi tarifa,
az ellatasi felelGsség stb. kovet-
keztében rajuk nehezed terhelés
kozepette nem képesek forrast
felszabaditani a szoban forgd
célra, igy ahhoz — mint mar a
szakminisztérium is megallapi-
totta — koltségvetési tamogatasra,
vagy egyéb moédon torténd for-
rasbiztositasra van sziikség.

Korabban kifejtésre Kkeriilt,
hogy az 50 kilométeren beliili
kozlekedésre is minden bi-
zonnyal kihat az Uniohoz vald
csatlakozas, az ILO dokumentu-
mok érvénybe Iépése révén.
Emellett til azon az ,aprobb”
Jjelentdségli tényen, hogy a mun-
kavallaloi allomany szamotteve
része nem is valaszthatd szét 50
kilométeren feliil és azon beliil
kozlekedb6kre, hosszabb tavon
lizemszociologiai  szempontok
alapjan sem lenne fenntarthat6 a
dolgozok munkafeltételeinek lé-
nyeges megkiilonboztetése. Igy
valamennyi, errdl kifejtett gondo-
lat alapjan az a leghelyesebb, ha
az 50 kilométernél rovidebb jara-
tok autobuszvezetbire vonatkozo-
an is kimutatasra keriilnek a
varhato koltségek. Mint ismere-
tes, a munkavallaloknak ezt a
részét az ILO 153.sz. Egyezmé-
nyében és 161.sz. Ajanlasiban
rogzitett elGirasok érinthetik.
Ezek kozott szintén a napi pihe-



ndido szabalyai azok, amelyek a
legkeményebbek a szakma sza-
mara. E szabalyokban a feltételek
alig kiilonboznek az 50 kilomé-
teren tal kozleked6kétSl. A napi
pihendidé definidlasa azonos; a
153. sz. Egyezmény tiz, a 161. sz.
Ajéanlas tizenegy Oras napi pihe-
ndidét ir el6, ami atlagként is sza-
mithato, de tételesen semmikép-
pen sem lehet kevesebb nyolc
oOranal. Igy természetesen a szak-
ma nehézségei is azonos értelmii-
ek az elébbiekével.

Az él6munkahoz kapcsolodo
koltségek két tételbdl, mégpedig
a létszamtobblet jovedelem- és
kozteher-, illetve a kiképzés, to-
vabbképzés, oktatas koltségeibdl
tev8dnek Ossze, és a volumeniik —
bar pillanatnyilag a szakmaban
erre nincs aktualis adat — globalis

Dr. Buna Béla

A lakossagi zajpanaszok egyik f6
forrasa a kozuti kozlekedési zaj.
Ez a zajterhelés szabad térben
(pl. utcan, vagy kikapcsolodas
kozben), ill. épiileten beliil hat az
emberekre. Az utobbi esetben az

¢épiilet  bizonyos  mértékig
védelmet nyuajt, amelynek
mértéke az épiilet akusztikai
jellemzGitd] fugg.

Zajforrasok

A gépjarmiivek altal kibocsatott
zaj elsd kozelitésben tobb, pont-
szer(i rész-zajforras Osszegének
tekinthet6. Mind a kiils6 zaj,
mind az utastérben, ill. a vezets-

szamitasok alapjan évi 3,2 milli-
ard Forintot tesz ki.

A targyi feltételek tekinteté-
ben ez évre, drvendetes modon,
igen kedvez6 helyzet alakult ki.
Az automatikus regisztraciot biz-
tositd tachografokat a jelen id6re
mar szinte valamennyi autobusz-
ba beszerelték, mikozben rendel-
kezésre allnak a leolvaso és ki-
értékeld berendezések is. Ily mo-
don a foglalkoztatasi szabalyok
ellendrzésének nemcsak az
AETR-ben, hanem a 3821/85
(EGK).sz. Tanacsi Rendeletben
meghatarozott targyi feltételei is
messzemenden biztositottak.

A targyi feltételek létrejotté-
nek nem elhanyagolhat6, jarulé-
kos hozadéka az informdacios
technika tovabbi korszeriisodése,
ezen beliil az lizemi paraméterek,

teljesitmények modern mérésé-
nek, értékelésének, elemzésének
lehetGsége, amely természetesen
egyre inkabb visszahat a szerve-
zés, a fejlesztés, a gazdalkodas
hatékonysagara is.

Zarogondolatként nem talzas
azt allitani, hogy az Eurodpai
Unidhoz vald tartozas elS-
késziiletei rendkiviili kihivast
jelentenek a VOLAN autébusz-
kozlekedés szamara. Bizonyos,
hogy a szakma fokozza a to-
vabbhaladast szolgald tevé-
kenységet, felgyorsitja az intéz-
kedéseket, de az autdbusz-
vezetdi képzés ligyében és a
csatlakozasi feltételek egy
pontja — a napi pihendidd szaba-
lyaira torténd atallas — tekinte-
tében nem nélkiilozheti a kiilsé
tamogatast sem.

A kozuti kozlekedési

fillkében észlelhetd zaj (belsd
zaj) figg a gépjarmi-fajtatol
(kategoriatol), az egyes gépjar-
mivek szerkezeti kialakitasatol,
miszaki allapotatol, lizemi alla-
potatol, a vezetési modtol és (f6-
ként a gumiabroncs-ut kolcson-
hatds miatt) “kiils6” koriilmé-
nyektdl (pl. az autburkolat tipusa,
allapota) is. A kozuti kdzlekedési
eszkozok legfontosabb zajossze-
tevéi a kovetkezok:

— a motorzaj (féként a motorfe-
lilletrdl lesugarzott zaj);

— a kipufogoé berendezés zaja (a
kipufogé rendszer feliileteirdl
lesugéarzott zaj és a csdvég
zaja);

zaj csokkentése

— a szivoberendezés zaja;

— a hiité és a ventillator zaja;

— az erbatvitel zaja (nyomaték-
valto, kardantengely, differen-
cialmii);

— a karosszéria zaja (a motor és
az Utfeliilet altal gerjesztett és

a karosszéria feliileteir6l lesu-

garzott zajok és az aerodina-

mikai zaj);

— a gumiabroncsok zaja (gordii-
1ési zaj);

— egyéb berendezések (pl. csi-
korgo fékek) zaja.

Az egyes rész-zajforrasok zaj-
szintje elsGésorban a motorfor-
dulatszam és az azzal aranyos
menetsebesség (pl. gordiilési zaj)
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fuggvénye. Az elvégzett vizsga-
latok alapjan e zajszintek jo
kozelitéssel a sebességjellemzik
hatvanyfiiggvényének tekinthe-
t6k. Az egyes szintértékek fligg-
nek a gépjarmi és motortipustol,
valamint a mar elvégzett zajcsok-
kentéstdl is (emiatt a hatvanyki-
tevok értéke a kiillonb6zs publi-
kaciokban gyakran eltér egy-

mastol).

Zajvédelem

A hazai kozlekedési zajterhelés

viszonylag magas értéke tobb

tényez0 egyiittes hatasara vezet-
het6 vissza. Ezek a kovetkezok:

* a jarmiipark zajosabb jarmii-
tipusokbol tevédik Ossze;

* a forgalomban 1év§ jarmiivek
¢letkora magas;

* ajarmiivek karbantartasi szin-
vonala alacsony;

* a jarmiivezet6k nem tartjak
be a sebességkorlatozd eld-
irasokat;

* nem tortént meg a kdrnyezet-
barat (csendes) jarmiikatego-
ria-fogalom bevezetése, ill.
az ehhez kapcsolodo intézke-
dések meghozatala;

* kevés csendes burkolat ké-
sziilt és tobbnyire nem ott,
ahol hatékonyan mikddne;

* a zajcsokkentési forgalom-
szervezési intézkedéseket ke-
véssé alkalmazzak;

* a tomegkozlekedés nem ele-
gendden vonzo;

* hianyoznak azok a varosi f6-
utvonalak, amelyeknek a for-
galomtechnikai és kornyezeti
kialakitasa is lehetdvé teszi a
nagyobb (atmend) forgalom
lebonyolitaséat (pl. belsé kor-
gytirtk);

* kevés a telepiilést elkeriild 1t;

* még mindig kevés zajarnyé-
kol6 létesitmény épiil;

* nincsenek megfelelé parko-
16k a P+R rendszer miikodé-
s¢hez;

* kevés a zajcsokkentéshez
ténylegesen rendelkezésre al-
16, hatékony miiszaki meg-
oldas.

A csendes tehergépkocsifej-
lesztésnek nagy 1okést adott az az
osztrak rendelkezés, amely csak
csendes tehergépkocsikat enge-
dett at éjszaka az osztrak Alpo-
kon. Ennek hatasara nagyon
rovid idén beliil 120 csendes
tehergépkocsitipus jelent meg a
német piacon. Magyarorszagon
nem tortént meg a csendes
haszonjarmiikategoria bevezeté-
se, amelynek a jarmivei a jelen-
legi személygépkocsikkal azonos
zajkibocséatasuak (78-80 dB) és
igy mind a belvéarosi, mind az
¢jszakai lakossagi zavarasuk
elhanyagolhatova valik. Az ilyen
jarmivek kelld szamua jelenléte
teremtene lehetdséget (a szamuk-
ra nyujtott elényok révén) komo-
lyabb forgalomszervezési, zaj-
csokkentési intézkedések megté-
telére.

A jarmiivek zajszintje az lize-
meltetés soran is novekszik, ezért
az lzembentartas feltételeként az
un. kozeltéri (4llo helyzetben
mért) zajszint meghatarozott
értékét is rogzitik kovetelmény-
ként. Az eurdpai orszagok véle-
ménye ebben a kérdésben, a mé-
rési modszer egy-két gyenge
pontja miatt nem egységes, a
hazai javaslat alapjat képezd
EGB modszert csak néhany or-
szagban (pl. Franciaorszag) alkal-
mazzak.

Magyarorszagon nagy az Ore-
gebb, korszertitlenebb (és ezzel
zajosabb) jarmiivek részaranya.
Sajnalatos modon ez a kedvezot-
len arany novekvd tendenciat
mutat és néhany éven beliil sem
varhat6 valtozas. Az 4j gépkocsik
ara — a hazai atlag bérekhez ké-
pest — nagyon magas.

Kiilfoldon tobbféle modszer
létezik a személygépkocsihaszna-
lat visszaszoritasara. Anglidban
pl. meglehetGsen népszeri a gép-
kocsik kozos hasznalata a mun-
kaba jarashoz és emiatt novek-
szik a gépkocsik kihasznalasa.
Magyarorszagon, valoszintileg a
motorizacio késén megindult
fejlédése miatt is, a személygép-
kocsik atlagos utasszama nagyon

kozel van az egyhez. Németor-
szagban a statisztikak kimutattak,
hogy az 6sszes személygépkocsi-
hasznalat t6bb, mint 90%-a 5 km-
nél rovidebb utszakaszon torté-
nik. Emiatt probaljak a kerékpar-
hasznélatot népszerdsiteni. Ezen
a teriileten nalunk is megtortén-
tek a kezdeti lépések, de a
komolyabb “attorést” még min-
dig akadalyozza az Osszefliggd
kerékparut-halézat hianya.

Kedvezétleniil befolyasolja a
hazai jarmiipark zajkibocsatasat a
jarmiivek viszonylag alacsony
karbantartasi szinvonala is.

A kozutak kornyezeti zajter-
helésében fontos szerepe van az
orszag tranzit jellegének is,
amelybdl adodoan el kell viselnie
a korabbi szocialista orszagok
rendkiviil zajos tehergépkocsijai-
nak athaladasat. Ezek a jarmiivek
esetenként 5-10 dB-lel is zajosab-
bak a hazai jarmiiveknél, ezért a
hozzajuk kapcsolodé panaszok
szama lényegesen nagyobb, mint
a jarmivek tényleges szamara-
nya, amely “csak” 5% koriili. A
zajos tranzitforgalom korlatoza-
sara a nyugati orszagok éjszakai
tilalmi és zajlimithez kotott at-
haladasi intézkedéseket tesznek,
amelyeket Magyarorszag nem
tud minden tovabbi nélkiil at-
venni. A célorszagokban bizo-
nyos esetekben a nemkivanatos
(keleti) tranzitforgalom csokken-
tésére osztonzo jellegl intézkedé-
sekkel is talalkozhatunk, pl. ilyen
a kombinalt aruszallitasi mod
elterjedésének anyagi tdmogatasa
(Ausztria, Németorszag).

A nagy utkornyezeti zajterhe-
1ési szintek bizonyos mértékben a
gépkocsivezeték nem megfeleld
magatartasara is visszavezethe-
tok. A zajkibocsatas meghatarozo
befolyasolé paramétere a halada-
si sebesség (és a motorfordulat-
szam), igy a sebesség-elGirasok
be nem tartasa jelentGs mértéki
tobblet zajterhelést okoz. Ez a
magatartas kiilonosen éjszaka fi-
gyelheté meg, amikor a zajterhe-
lIési kovetelmények betartatasa
amugy is nehezebb. A sebesség-



tallépés nagysaga a mérési
tapasztalatok szerint atlagosan
meghaladja a 20%-ot, amely egy-
idejlileg 2 dB koriili egyenértékd
A-hangnyomasszint-novekedés-
sel jar. Ehhez jarul még szamos,
elkeriilhetd, a gépkocsi-haszna-
lathoz kapcsolodo zajokozas, pl.
az ajtok csapkoddsa, a motor
felesleges “taraztatisa”, a kere-
kek csikorgo kiporgetése.

A zajcsokkentés forgalom-
szervezési eszkoztarat sem hasz-
naljak elég hatékonyan Magyar-
orszagon. Ennek ismerethidanyon
alapul6 magyarazata is van, de az
is nehézséget okoz, hogy nin-
csenck meg az intézkedésekhez
szilkséges alternativ ttvonalak.
Zajterhelést csokkentd forgalom-
terelés vagy forgalomcsillapitas
ugyanis csak akkor alkalmazhato,
ha a jarmiiforgalom szdmara mas,
megfeleléen védett (vagy védhe-
t6), vagy védelmet nem igényld
(telepiiléstdl tavol, iparteriileten,
vagy semleges funkcidju épiile-
tekkel koriilvett teriileten veze-
tett) Gitvonalat tudnak ajanlani. Uj
¢és egyuttal kedvezétlen helyzetet
teremtett ezen a teriileten az
autopalyadijak bevezetése, amely
jelentds mértékben megnovelte a
kis kapacitasi parhuzamos utak
forgalmat. (LevegOszennyezési
szempontbdl /havéria esetekben/
kiilfoldon a forgalom drasztikus
korlatozasa, vagy teljes megtilta-
sa is el6fordul. Hasonl6 intézke-
désre zaj miatt eddig még nem
keriilt sor.)

Hazankban a fejlett nyugati
orszagokhoz viszonyitva eddig
példaértékii volt a tomegkozleke-
dés magas szallitasi teljesitmé-
nye. Ez a helyzet az utobbi id6-
ben véltozéban van és tovabbi
romlas varhatd. A tomegkozleke-
dés szézalékos részaranya az alla-
mi tAmogatasok fokozatos vissza-
szoritdsa miatt ugyanis rohamo-
san csokken, vashti vonalak,
autébusz ¢és villamos jaratok
sziinnek meg. A korabbi elképze-
lések, amelyek szerint a tomeg-
kozlekedés és az egyéni kozle-
kedés kozott jo munkamegosztas

lenne kialakithato a P+R rend-
szer fejlesztésével, lényegében
szintén zatonyra futottak, mert a
nagy varossz¢li parkolok nem
épiiltek meg és a metroépités is
abbamaradt.

A nagy belvarosi zajterhelés-
nek is az egyik oka éppen a
parkolohely-hidny, mert ez a sziik
utcakban forgalomkeltd hatést
idéz el6. A korszerl, végleges
megoldast a nagy befogadoképes-
ségli foldalatti parkolok épitése
jelentené — ahogyan pl. Bécsben
torténik — de az egy gépkocsial-
lasra jutd, tobb millio forintos
beruhazasi koltség az ilyen par-
kolok épitését nem teszi vonzova
a vallalkozok szamara. Kedvezg-
en itélhet6 meg az nkormanyza-
toknak az a gyakorlata, hogy na-
gyobb irodak, vagy iizletkoz-
pontok épitését csak megfeleld
szamu parkolohely egyideji 1éte-
sitése mellett engedélyezik.

A kozuti kozlekedési zajcsok-
kentés egyik “atbarat” eszkoze a
csendes utburkolat. A jelenlegi
ismeretek szerint a gordiilési zaj
megfeleld utburkolatkialakitassal
2-4 dB-lel, mig alkalmas gumi-
abroncs konstrukcioval csak 1-2
dB-lel csokkenthetd. (A korszer(
gépkocsiknal a gépjarmiivek mo-
torzaja mar olyan mértékben
lecsokkent, hogy a gordiilési zaj
valik meghatarozova.) A gordii-
lési zaj részaranya annal na-
gyobb, minél nagyobb a haladasi
sebesség. A csendes burkolat
emiatt csak akkor hatékony (és
teszi lehet6ve az igért 2-4 dB-nyi
zajcsOkkentést), ha olyan ftsza-
kaszon létesitik, ahol elegenden
nagy a haladasi sebesség és kicsi
a nehézgépjarmi-arany. (Ez utob-
bi azért fontos, mert az emlitett
motorzajcsokkentés a nehézgép-
jarmliveknél ma még kisebb
mértékii.) Az eddigi tapasztalatok
azt mutatjak, hogy ilyen burkola-
tokat varosi atvezet6 szakaszokon
foként kis forgalmi sebességi
helyeken (kanyarban, emelke-
dén), kiilsé szakaszon pedig vé-
dend6 objektum nélkiili helyeken
(kisérleti jelleggel) létesitettek,

azaz a zajcsOkkentési intézkedés
lényegében hatastalan maradt. A
csendes burkolatok magas koltsé-
ge (tobb, mint 40% tdbbletkolt-
ség) mellett azok eltomddése €s
koltséges tisztithatosaga is vita
targyat szokta képezni. Sajnalatos
modon annak ellenére, hogy ilyen
burkolatok mar évek oOta léteznek
a magyarorszagi autopalyakon,
az Oregedés zajcsokkentést befo-
lyasold hatasanak felmérésére
még nem kertilt sor. Ebben a kér-
désben az egymasnak ellentmon-
do kiilfoldi mérésekre szoritkoz-
hatunk. A gordiilési zajcsokken-
tés (csendes burkolat), a motor-
zajcsOkkentés és az elérhetd ere-
d6 zajcsokkenés kozotti Ossze-
fiiggés az 1. dbra alapjan tanul-
manyozhat6. Az abra azonos
nagysagu gordiilési zaj-motorzaj
kiindulasi feltételek, ill. a bur-
kolattal elérhetd allando (itt 5 dB,
ill. 10 dB) nagysagu zajcsokken-
tési lehet6ség mellett, a motorzaj-
csokkentéstdl fiiggden ténylege-
sen elérhet6 eredményt szemlél-
teti.
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1. abra Eredd zajcsdkkenés a
motorzajcsokkentés fiiggvényében

Az MO autout és az M3, M5
autopalya épitésével egyidejlileg
példamutaté médon elkésziiltek a
zajarny¢kolo falak is. Ezek néme-
lyike mar az esztétikai kovetel-
ményeknek is megfelel. Magyar-
orszagon mar kialakult a zaj-
aryckolo fal “gyartasi hattér-
ipar”, amely az épittet6k szamara
valasztékot is nyujt. A kedvezd
tapasztalatok mellett szamos ter-
vezési, kivitelezési-épitési  ¢és
fenntartasi hianyossaggal is talal-
kozhatunk és nagyon sok a szan-
dékos rongalas is. Olyan esetek is
eléfordulnak, hogy az épités nem
a mindsitett termékbdl torténik. A
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2, abra A vizsgalt utak nehézgépjarmii-forgalma péntek éjszakatol hétfd éjszakaig,
tiltas nélkiil

Meahézgbpidrmi, %

i, dra

3. abra A vizsgalt utak nehézgépjarmii-forgalma péntek éjszakatol hétfs éjszakaig,
tiltassal

zajarnyékolo falakhoz hasonlo-
an a passziv zajcsokkentés esz-
kozei is rendelkezésre allnak
mar Magyarorszagon ¢s ezeket
egyre gyakrabban alkalmazzék.

A kozuti zaj csokkentésére
rendelkezésre allé tobbi lehetd-
ség koziil néhannyal részlete-
sebben foglalkozunk.

A hétvégi nehézgépjarmii stop
hatasa

Magyarorszagon a nyari id6-
szakban a nehézgépjarmiivek
hétvégi forgalma korlatozott. A
nehézgépjarmiivek hétvégi
részaranyanak alakulasat a
vizsgalt utakon tiltas nélkiil és

tiltassal a 2-3. abrak szemlél-
tetik.

Az ébrabol latszik, hogy
vannak olyan utvonalak, ahol a
hétvégi forgalomban a nehéz-
gépjarmiivek viszonylag nagy
szamban vesznek részt (pl. a
405. sz. at). A hétvégi nehéz-
gépjarmi stop hatasat szemlél-
tet6 abra azt mutatja, hogy
tilalom esetén a nehézgépjar-
miivek hétvégi eléfordulasa
csokken, de a csokkenés nem
talzottan nagy.

Az Osszesitett eredmények a
4. abran lathatok (egy és két-
szamjegyU utak). Szombaton ¢és
vasarnap minimalis mérték zaj-
szintcsokkenés, mig péntek éjjel

¢s vasarnap éjjel zajszintnove-
kedés figyelhetd meg.

Ennek ellenére az érintett la-
kossag a kevesebb tehergépkocsi
latvanyat szubjektive nagyon po-
zitivan értékeli, ill. a hatids a
levegdszennyezés csokkenésé-
ben kedvezdbb, mint a zajterhe-
l1ésében.

Karakterisztikus valtozasokat
tapasztaltunk a 405. jeli ut kor-
nyezetében. Az 5. abran a teljes
forgalom ered6 egyenértékd A-
hangnyomasszintjét és a nehéz-
gépjarmiivek egyenértékldi A-
hangnyomasszintjét egyiitt abra-
zoljuk. Lathatd, hogy ezen a
helyszinen a nehézgépjarmiivek-
nek lényegesen nagyobb szere-
piik van az ered6 zajszint kialaki-
tasaban, mint az el6z06 4bran
szerepld utaknak.

Zajarnyékolo falak

Jelenleg a kozati zaj csokken-
tésére a 6-9 dB-nyi zajcsokkentés
tartomanyéban a zajarnyékolo fal
a leghatékonyabb eszkoz. A zaj-
arny¢kolé falak zomében hang-
gatld és hangelnyel§ anyagot is
tartalmaz6 szendvics szerkeze-
tek. Az asvanygyapot, vagy iliveg-
gyapot valamennyi gyakorlati
hangelnyel§ szerkezet alapanya-
ga. A foként hanggatlé elemként
hasznalt beton hatlap normal ko-
rilmények kozott nem rendelke-
zik hangelnyelési tulajdonsaggal,
de ez a képessége javithatd. A
hangelnyel6 anyagok zajenergia-
elnyeld képessége nagyobb frek-
venciakon nagyobb.

Hérom, Magyarorszagon
gyakran alkalmazott zajarnyéko-
16 fal laboratériumban meghata-
rozott elnyelési foka a 6. abran
lathato. A kozati kozlekedési
alkalmazas szempontjabol kedve-
z6, ha a hangelnyelési fok a
kisfrekvencids tartomanyban is
elegendéen nagy, ill. az az
egyenértékl A-hangnyomasszin-
tet meghatarozé 0,5-2 kHz-es
tartomanyban maximalis értékd.
Ilyen szempontbol az A és C jeld
fal kozel azonos értékd, az A



akon elegendden nagy a hanggat-
|21 lasa (azaz a zaj nem megy keresz-
2 tiil a falon). Az dbran a B falnal
& kedvezd, hogy kisfrekvenciakon
§ is jelentds hanggatlassal rendel-
- kezik.
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5. dbra Az eredd és a nehézgépjarmii egyenértékii A-hangnyomasszintek valtozasa
a 405. sz. it kornyezetében
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6. abra Zajarnyékol6 falak
hangelnyelési foka
falnak kissé kedvez6bb a kisfrek-
vencids, mig a C falnak lényege-
sen jobb a nagyobb frekvencias
viselkedése, de ez utobbi a zaj

dési alkalmazasnal nem hasznal-
hato ki.

A 6. abran bemutatott zaj-
arnyékol6 falak laboratériumban
meghatarozott hanggatlasi muta-
tojat a 7. abra szemlélteti. (A C
jeld fal nem szerepel az abraban,
mert ez beton hatlappal késziil és
ilyenkor a hanggatlasi kovetel-
mény “automatikusan” teljesiil,
azaz nincs sziikség laboratoriumi
mérésre).

A legtobb zajarnyékold fal-
szerkezetnek nagyobb frekvenci-

gassag és a mérési pont helyzete
azonos, akkor a kapott beiktatasi
veszteség értékek — legalabbis
Osszehasonlitasi célra — felhasz-
nalhatok. Az ugyanarra a falra
vonatkozd, laboratoriumban mért
hanggatlas- és a helyszinen meg-
hatarozott beiktatasi veszteség
gorbére példat a 8. dbrdn muta-
tunk. A jelleggorbék hasonlosaga
szembetlind. Az abran 20 perces
id6tartamu, kozlekedési zajforras-
sal meghatarozott atlagspektru-
mok lathatok.



A helyszini mérés soran kis
frekvencian jelentkez$ zajcsok-
kentési maximum egy ismert
akusztikai jelenség, az Gn. fold-
hatas kovetkezménye. Ez esetben
ugyanis az torténik, hogy a
mikrofon helyén a kdzvetlen és a
“foldrdl” visszavert (és ott fazis-
valtozast szenved6) hangok talal-
koznak egymassal ¢és bizonyos
frekvencidkon gyengithetik egy-

2 2 5 8
“3
q

=

=

§ 88§23

M5Z3 Reggel Leg

20 30

- |

Frokvancis, Hx
7. abra Zajarnyékolo falak hanggatlasi
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8. abra Laboratériumi hanggatlas- és
helyszini beiktatasi veszteség értékek a
frekvencia fiiggvényében
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9. abra A hangelnyelési fok és perforacié
lyukatmérdje kozotti osszefiiggés

mast, és ezaltal “tobblet” zajcsok-
kentést eredményeznek. A mod-
szer lathatoan felhasznalhatd a
hanggatlasi jelleggorbe, de érte-
lemszertien nem hasznalhato a
hangelnyelési fok frekvenciaflig-
gésének ellendrzésére.

A 8. dbra szerinti mérések
bizonyos koriilmények kozott
felhasznalhatok tehat a zajarnyé-
kolé falak min&ségi atvételére, az

10. abra A zajszintek gyakoriséagi eloszlasa a fal mogott, reggel

épitési hibak és gondatlansagok
kisziirésére. Ez az eljaras egysze-
rd, a mérési eredmények jol
reprodukalhatok, de a falak
Osszehasonlitasa soran gondosan
kell eljarni. Amennyiben a zajfor-
ras-zajarnyékolé fal-mikrofon el-
rendezés geometridja nagyon kii-
16nbozik, az eredmények nem ha-
sonlithatok kozvetlentil 6ssze.

A zajarnyékolo fal kivanatos
tulajdonsagai a konstrukcié meg-
felel6 megvalasztasaval érhetSk
el. A 9. abra pl. a perforacié mér-
téke és a hangelnyelési fok ko-
zOtti Osszefliggést szemlélteti.

A 3 mm-es adatok mérésbdl, a
tobbiek szamitasbol szarmaznak.
A mérési eredmények alumini-
um-szendvics panelre vonatkoz-
nak. A lyukméret novelése javitja
a szerkezet hangelnyel6 képessé-
gét a kisebb frekvenciak tartoma-
nyaban, de minimalis a hatdsa a
kozépfrekvencias (kozati) frek-
vencia-tartomanyban.

Az akusztikailag kedvezd tu-
lajdonsagokkal rendelkez6 kelld
magassagu zajarnyékolo fal hata-
sa is korlatozott lehet, akkor, ha a
fal nem elég hosszu, ill. nem
szimmetrikus a védendd létesit-
ményhez viszonyitott elhelyezé-
se. Egy kozut mellett 1év6 zajar-

1. tablazat

Kiilonbozé tipusa ablakok sulyozott léghanggatlasi szima

nyékolé fal mogotti megitélési
ponton 05.00-07.00 éra kozott a
zajszintek gyakorisagi eloszlasat
a 10. abra mutatja be. A 61 dB-es
viszonylag nagyobb gyakorisig-
gal el6forduld zajszintérték jelzi,
hogy az egyébként 55 dB koriilire
lecsokkentett elhaladasi zajszin-
tet a falat elhagyé gépjarmiivek
csillapitatlan zaja megndoveli.

A hanggétlas értékének a koz-
uti gyakorlatban a zajarnyékold
falak mellett elsGsorban az épii-
letek nyilaszar6i kivalasztasa és
helyszini ellendrzése soran van
jelentSsége.

Passziv zajcsokkentés

A kozuti zaj éjszakai megenge-
dett értékét nehéz betartani és a
zajvédelemre gyakran csak a
nyilaszarok hanggatlasanak meg-
novelése ad lehetOséget (amit
nem teljesen helyesen passziv vé-
delemnek is szokas nevezni).

Néhany ablak laboratérium-
ban meghatarozott Gn. stlyozott
léghanggatlasi szama az /. tabla-
zatban talalhato.

A 11. abra a nyilaszarok hang-
gatlasanak  meghatarozasahoz
sziikséges egyideji kiils6 és belsd
zajmérés eredményét és a kapott

Ablaktipus Uveg-legrés-liveg meéret | Hanggatlas
Faablak 4-12-4 30-32
SOFA ablak 4-12-4 83-35
Kapcsolt gerébtokos 3-110-8 36-38
Egyesitett szarnyu 3-40-3 27-28
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11. 4bra Az egyenértékii A-hangnyomasszintek valtozasa épiilet el6tt és a lakészobaban
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12. dbra Egyenértékii zajspektrum az erdGsav el6tt és mogétt, h=1,5m
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13. dbra Az erdésav zajcsillapitasa,
h=1,5m

hangnyomésszint-kiilonbséget

szemlélteti, ahol egyiitt abrazoltuk a
kiils6 és a belsd zajszintek és a zaj-
szint-kiilonbség valtozasat. Jol lat-
hat6, hogy amikor a kiils6 zaj kicsi
(forgalommentes id&szak), akkor a
relative magas bels6 zaj miatt a
hangnyomasszint kiilonbség nagyon
kis érték, azaz azt ilyenkor nem a
nyildszarok hanggatlasa (hanem a
belsS zajszint) hatarozza meg,

14. abra Erddvel és ,,erdd nélkiil”

Zoldsavok zajcsokkentd hatasa

A zajcsokkentési, vagy egyéb
célbol 1étesitett erdGsavok tény-
leges zajcsokkentési hatasarol
viszonylag kevés hazai mérési
eredmény van, a tervezési ada-
tok sem eléggé megbizhatbak, a
betervezett zoldsavokkal elér-
het hatéast a hatosagok és zold-
szervezetek gyakran vitatjak.

Novénysav telepitése esetén a
mértékado egyenértékii A-hang-
nyomasszint Kz korrekcios érté-
két az UT 1-1.301.sz. Utiigyi M-
szaki ElGiras (korabban azonos
tartalommal: MSZ 07-3720:1990
sz., “A kozati kozlekedési zaj
szamitasa” c. szabvany) elGirasai
alapjan egy egyszeri Osszefiig-
géssel lehet meghatarozni.

A novényzet tobbletcsillapita-
sat csak akkor szabad szamitasba
venni, ha a novénysav legalabb
30 m széles és azt siirti ndvényzet
boritja. A hazai szamitasi Ossze-
fliggés nem rogziti a zoldsav
kivanatos fa- és cserjealloméanyat
és nem tesz kiilonbséget a kii-
16nboz6 allomanyu zoldsavok
csillapitasa kozott sem.

A 12. dbra egy 30 m széles
erdGsav hazai mérésére mutat
példat. Az abran az erdd eldtt és
mogott, Gsszel és télen, 1,5 m
magassagban mért atlagspekt-
rumokat szemléltetjiik. Az abran
latszik, hogy mikozben a forgal-
mi zajspektrum a két kiilonbozd
id@szakban lényegében valtozat-
lan maradt, az erd6 mogotti zaj-
spektrumban a tél végén nagyobb
“foldhatas”-minimum figyelhetd
meg.

A 13. abran a vizsgalt erdd
kiilonboz6 évszakokban késziilt
zajcsillapitasi spektrumét abra-
zoltuk. Az abrarol a kovetkezdk
olvashatok le:

* a nagyon kis frekvencidk tar-
tomanyaban az erdGsavnak
nincs zajcsokkentd hatasa;

* a315-630 Hz kozotti frekvencia
tartomanyban az  erd&sav
latszolag “nagy” zajcsillapitasa,
de ez nem az erdGsav hanem az
tn. foldhatas kovetkezménye;

* az erdGsav zajcsillapitd hatasa
lényegében a 800 Hz feletti
tartomanyban jelentkezik és itt
a frekvenciaval egyitt novek-
szik;

* a kiegészit6 zard6 lombos fa-
sorok, ill. az aljnovényzet
(bokrok) hianya télen egy alap-
vetden orokzold erdGsavnal
kevéss¢ jelentkezik (ill. mas
jelenségek elfedhetik).
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16. abra Atlagos zajspektrumok
Az Gn. geometriai, vagy 400 Hz kozotti frekvenciatarto-

terjedési csillapitas szerepét, azaz
az “erd nélkiili” allapotot ugya-
nazon Gt mellett és gyepes teriilet
feletti hangterjedéssel végzett
mérés eredménye szemlélteti. Az

perc) vonatkoztatott atlagos kii-
16nbségi zajspektrumot a zajvéds
erd6sav zajcsillapitdsaval hason-
litjuk 6ssze. Lathato, hogy a 200-

manyban a zajcsokkent6 hatds
valoban az in. foldhatasbol szar-
mazik, de az 500 Hz feletti
frekvenciatartomanyban mar az
erd6 zajcsokkentd hatdsa szigni-
fikansan kimutathato.
Megjegyezziik, hogy a fiives
teriilet feletti zajterjedés mérése-
kor az uttol 35-40 m tavolsdgban
a békak hangja és a személygép-

kocsik maximalis elhaladasi zaja
gyakorlatilag megegyezett. Erde-
kességként a 15. dbrdn bemuta-
tunk egy, a Gemenci erdSben a
vizparton, a békak parzasi id6sza-
kaban, az esti 6rakban késziilt
zajfelvételt, amely a zaj noveke-
dését a békak els6 megszolalasa-
tol kezdve mutatja.

Az autopalyak kornyezetében
¢jszaka megengedhetd egyen-
értéki A-hangnyomas-szint
nagysaga 55 dB, a Gemenci er-
ddben, a parttol kb. 7 m tavol-
sagban a békak kozel 70 dB
nagysagu zajt keltettek. A 16.
abran, szintén érdekességként,
bemutatjuk a vizsgalt erdGsav
elétti kozlekedési zaj, ill. a bé-
kék altal keltett zaj kozel azonos
észlelési tavolsagban meghata-
rozott atlagos spektrumat. A
békak zaja éppen az emberi be-
széd frekvenciatartomanyaban
(1-4 kHz) a legnagyobb.

Osszefoglalas

Ahhoz, hogy zajpanaszok ne le-
gyenek, mind a zajkibocsatasnak,
mind a zajterhelésnek a meghata-
rozott értékeknél kisebbnek kell
lennie.

A kozati kozlekedési zaj csok-
kentésére, amint ez az el6z6ekbdl
kidertil, szamos eszkoz all rendel-
kezésre, amelyek koziil a zaj-
csokkentési igénynek és a helyi
lehetGségeknek megfelelGen kell
a miszaki-gazdasagi kovetelmé-
nyeket legjobban kielégité meg-
oldas(oka)t kivalasztani.



Nagy Attila

Az europai légitarsasagok

osszehasonlitd elemzése

Bevezetés

Mit6l sikeresebb az egyik valla-
lat, mint a masik? Mik a kove-
tend§ trendek, iranyok, ame-
lyek dontenck a sikerrdl és ku-
darcro6l?

Napjaink egyik legfontosabb
elemzési modszere a benchmar-
king, az azonos tevékenységet
folytato vallalkozasok Osszeha-
sonlitdsa. Natterman [l.] sze-
rint az elemzésb@l stratégiai
dontésekre nem szabad kovet-
keztetni.

A légitarsasagok értékelése-
kor teriileti korlatozassal kellett
élni: az eltéré miikodési feltéte-
lek kozo6tt lizemelS vallalatok
Osszehasonlitasa téves kovet-
keztetések levonédsat eredmé-
nyezheti. A vizsgalatot megeld-
z8en ki kell jelolni azon muta-
tok korét, amelyek legteljeseb-
ben teszik lehetévé a valodi
Osszefiiggések feltarasat.
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A kovetkez6 oldalakon az
eurdpai légitarsasagokat hason-
litom Ossze az alkalmazott
flotta Osszetétele, a yieldek! és
a unit cost-ok? szempontjabol.

A vilag légitarsasagainak
hatékonysag javulasa [4.]

Az eurdpai légitarsasagok fGbb
jellemz8inek ismertetése elGtt
sziikséges roviden bemutatni a
tagabb ipardgi kornyezetet,
amely kontextusba agyazddnak
be az 6reg kontinens folyamatai.

A liberalizalt piacon talélésre
torekvo szereplGk szinte minden
teriileten javitottak hatékonysa-
gukat. Az arversenyben a koltsé-
gek drasztikus lefaragasa lehet a
zaloga az eredményes iizemelés-
nek. A tobb elszallitott utas — a
fér6hely kihasznalas javitasa — a
fajlagos bevételek dramai mér-
tékl csokkenéséhez vezetett. A
hatékonysag javitasa tiikkroz6dik
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1. ébra Régionkénti koltségek/hatékonysag (1998)

1 személyszallitasi tevékenység arbevétele / dsszes kereskedelmi utaskilométer (bevétel / RPK)

2 széllitasi tevékenység koltsége / felkinalt dsszes tonnakilométer (koltség / ASK)

a koltségek meredekebb csokke-
nésében (/. abra).

A flottak 6sszehasonlitasa

A gyartok tekintetében Boeing
cég dominancidja jelentékeny,
kiilonosen ha az MD bekebe-
lezését is figyelembe vessziik.
Uzemeltetési aranyuk a piac felét
teszi ki (/. tablazat, 2. abra).

A légitarsasagok flotta szerke-
zete igen heterogén képet mutat:
atlagosan harom gyart6 termékeit
veszik igénybe. Europaban mind-
Ossze egy légitarsasag (CY)

1. tablazat
Az Eurdpaban iizemeld gépek

megoszlasa
MD 15%
BOEING 7%
EGYEB 11%
REGIONALIS 12%

38%

2. abra A légitarsasagok hany gyarté
gépét alkalmazzak
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3. ébra Az AEA (AEA: Association of European Airlines, Eurdpai Légitarsasagok Szovetsége) légitarsasagok gépeinek
gyartok szerinti megoszlasa
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4. abra A gépek kapacitas szerinti megoszlasa
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5. abra Gépszam vs atlagos kapacitas

rendelkezik egységes (Airbus) pontok valtozasat is. A nagy a négyszaz személyt meghala-
flottaval. gyartok dominancidja szem- do befogad6 képességiiekig (4.

A légitarsasagok eredménye betlinG: az eurdpai flotta négy dbra). Europaban a 125-175
és a flotta homogenitasa kozotti  6todét gyakorlatilag a két ori- fér6hellyel iizemel6 gépek
korrelacio nagyon gyenge: az 4s cég fedi le termékeivel (3. alkotjdk az uralkod6 kapaci-

eredmény javitasanak eszkozé- dbra). tast.
nek nem tekinthetd az egységes Flotta elemzés masik iranya A gépek szama és azok su-

Sflotta. a székkapacitas oldalarol torté- lyozott kapacitasa szorosan ko-
p y p

Oka egyrészt, hogy a gyar- n6 megkdozelités. veti egymast: a trend az 5.
tok kinalata nem képes kielé- Nyolc kategoria szerint abrabol egyértelmilien lathato.
giteni a légitarsasagok eltéré csoportositottam a repiil6gé- Az eredmények ¢és mutatok
igényeit, masrészt tiikrozi be- peket: a kis befogadoképessé- (székszam, kapacitds) tekinte-
szerzési, finanszirozas szem- gi regiondlisan {izemeltetett6] tében gyenge a korrelacid. Az
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6. abra Az AEA légitarsasagok Yieldjeinek alakulasa
a nemzetkozi forgalomban

7. abra Az AEA légitarsasagok Yieldjeinek alakulasa
a nemzetkozi forgalomban
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8. abra Yield az atlagos repiilési tavolsag fiiggvényében

altalanos trendbe illeszkedd
gyakorlat mellett megkiilonboz-
tethet6, hogy néhany légitarsa-
sagnal lényegesen rugalmasabb
flotta szerkezetet, alacsonyabb
fajlagos kapacitassal rugalma-
sabb menetrend szerkezetet ala-
kitanak ki.?

Az tizemeltetési dontések ha-
tasa és sikeressége a bevételek
¢s raforditasok egyenlegébdl
mutathat6 ki.

A bevételek értékelése

A légitarsasagok bevételeit a
szakirodalomban éltalanosan el-
fogadottan a yielddel — bevé-
tel/fizetd utaskilométer- jellem-
zik.

Dolgozatomban én is ezt a
mutatot alkalmazom (6. dbra).
A nett6 yieldeket vizsgalom, hi-
szen a bevétel csokkentd téte-

lek, jutalékok a
szamviteli poli-
tikan, elsza-
molasokon keresztiil rendkiviili
modon torzithatjak az értékeket.
Az értéke a stratégiat, a megcél-
zott célpiacot jellemzi.

Az eur6pai forgalomban a
yieldek folyamatos romlasa figyel-
hetd meg: a csokkenés titeme meg-
haladja a harom szazalékot. Ugya-
nakkor az egyes légitarsasagok
kozott az eltérés akar otszoros is
lehet.

A 7. abran a torzitas kisz{irése
¢érdekében az also és felsd kvintilist
elhagytam. A folyamatos yield
eroziot a behuzott regresszié egye-
nesek csokkenése jelzi.

A yieldek elemzése soran to-
vabbi két faktort emelnék ki: a
repiilési tavolsagot és a load factort.

Lathato, hogy néhany év alatt a
fajlagos bevételek a felére estek.

9. abra Yieldek a loadfaktor és az atlagos
repiilési tavolsag fiiggvényében

A legtobb légitarsasag a fajla-
gos koltségek csokkentésében lat-
ja a kiutat: minél tobb utast terel-
nek a sajat vonalhaloézatukra. A
Hub & spoke (gy(ijt6-elosztd) ha-
16zati struktira a 6. jogu forgalom-
ra koncentral: alacsonyabb fajla-
gos bevételeket eredményezve.

A légitarsasag vonalhalozatat
az atlagos repiilési tavolsaggal jel-
lemzem. A vonalhal6zat tekinteté-
ben a yieldek rohamos zuhanasa
allapithatd meg: 1,900 km-es
atlagos repiilési tavolsagig a
yieldek dinamikusan csokkennek
(8. abra).

Az alacsonyabb tavolsagok
magasabb fajlagos bevétel terme-
16képességet mutatnak: a regiona-
lis piacok magas bevételtermeld
potencialjat mutatjak.

3 Ez egybevig a felmérésekkel, mely szerint az utaskozonség szamara a legfontosabb a menetrend az &r mellett. [S. 16. p.] Eszerint a dontés

pefolyésolé tényez8k sulya: az ar (23%), menetrend (17%), utasvendéglatas (15%), torzsutas program (14%), helyfoglalas (12%), légitarsasig
imazsa (12%), check-in (4%) és repiil6gép tipus (3%).
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12. abra 1 RPK koltsége (AEA nemzetkozi)

Azon szlikebb piaci szeg-
mensben — ellentétben a klasszi-
kus eurdpai halozattal — lényege-
sen kisebb versennyel kell
szembenézni.

A bevételek elemzésekor fi-
gyelembe vett masik faktor: a
load faktor. A kihasznaltsagi mu-
tatd jelzi mekkora kapacitas ki-
hasznéltsag mellett éri el a légi-
tarsasag a fajlagos bevétel adott
szintjét.

A 9. abran két faktor figye-
lembevételével abrazolom a
yieldet. A yield nagysagat a korok
teriilete jellemzi. A magasabb faj-
lagos bevételek kulcsa a sikere-
sen pozicionalt szegmens.

Az atlagos férGhely kihasz-
naltsag 65-75% kozé esik. Né-

hany széazalékpontos javulds a
yieldek jelent6s novekedését
eredményezi.

Koltségek vizsgalata

Az el6z6 oldalakon a bevéte-
leket elemeztem, amelyek eléré-
se jelentds raforditast igényel*.
Az elkovetkez6 néhany oldalon
ezek fobb Osszefiiggéseit kiva-
nom feltarni.

A koltségeknél alkalmazott
legfontosabb mutatdé a unit cost
(koltségek/felajanlott  féréhely
kilométer, 10. abra). A fajlagos
koltségeknél megfigyelheté —
csak ugy mint a bevételeknél — a
csokkenés. Tiikrozi a hatékony-
sag javulasat, illetve a yield rom-

13. 4bra Yield vs Unit cost a nemzetkozi forgalomban

las kikényszeritette koltség re-
dukciot.

A 11 abra jelzi, hogy néhany
légitarsasagnak dramai javulast
sikeriilt elérni. Erdekes megfi-
gyelni, hogy a mutaté tekinte-
tében két és félszeres kiilonbség
is adodik.

A repiilési tavolsaggal a faj-
lagos koltség csak egy szintig —
cca. 1000 km — csokken, utana —
a nagyobb befogadoképességili
repiilégépek koltség karakterisz-
tikajanak megfeleléen — noveke-
dést figyelhetiink meg.

A koltségek elemzésének ko-
rébe bevontam egy Ujabb muta-
tot: az 1 RPK3-ra jutd koltséget
(12. abra). A koltségek els6 meg-
kozelitésben két részre bontha-

4 Az AEA koltség struktira: Kozvetlen koltségek: pilota személyzet, izem- és kenGanyagok, biztosités, karbantartas, amortizacio, repiilégép bérleti
dij, landing dij, repiil6téri illeték, navigaciods koltség; kozvetett koltségek: foldikiszolgalds, kabin személyzet, utasvendéglatés, értékesités és

véllalati dltaldnos koltség.

5 RPK: Revenue Passenger Kilometers, Fizet6/Kereskedelmi Utaskm. A személyszéllitas teljesitményének mértékegysége. Az egyes szakaszokon
széllitott fizetd utasok szaménak és a szakasz fokori tavolsagénak szorzata.
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14, abra Yield vs Unit cost hosszii tavi forgalomban (AEA)

toak: kozvetlen miikodési kolt-
ségre (DOC) és kozvetett miiko-
dési koltségekre (I0C).

A hatékonysag javitdsanak
egyik modja a fizet6 utasszam ja-
vitasa: a fajlagos koltség javitasa
a nevez6 novelésén keresztiil le-
hetséges. A szamlaloé csokkenté-
sére — koltség csokkentésére —
lényegesen kevesebb lehetdség
kinalkozik.

A koltségelemek kozelebbi
vizsgalatdhoz meg kell vizsgalni
a fébb tételeket. A vizsgalat soran
az ASK szerint képzett fajlagos
koltségeket hasonlitom Gssze.

Unit cost vs. Yield

A vallalkozasok célja a profita-
bilitas. Az el6z6 oldalak megalla-
pitasait egymas mellé¢ kell he-
lyezni: 6sszességiikben mi a hata-
sa az adott tarsasagra. Ha a
yieldek €s unit costokat egybe-
vetjiik az eredményességre ka-
punk ratekintést.

Dinamikajat tekintve a kép
kedvezdtlenebb: a fajlagos kolt-
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15. abra Yield vs Unit cost eurdpai forgalomban (AEA)

ségek csokkené-

sénél sokkal intenzivebb volt a
fajlagos bevétel visszaesés. Ezt
Osszehasonlitva az iparagi érté-
kekkel ellentétes a tendencia:
AEA atlagban a koltség csokken-
tés dinamikéja nagyobb a bevétel
erdzional.

Régionkénti értékelés I. A hosszii
tavu forgalom

Az elmult években a hossza tava
piacon bontakozott ki a legéle-
sebb verseny. Az lizleti utasok
szegmensében kiemelked§ jelen-
tdségl piac, tovabba a hagyoma-
nyos halézatra is utasforgalmat
general. A grafikonbdl kiolvasha-
to a légitarsasagok altal kovetett
stratégia: mind a fajlagos bevéte-
lek, mind a koltségek tekinteté-
ben igen nagy a szoras. A gorbe
folott miikods tarsasagok igen
nehéz helyzetben vannak.

Régionkénti értékelés II. Az
europai forgalom

Az AEA légitarsasagok tobbsége
szamara tovabbra is a kontinen-

talis forgalom a legjelentGsebb
(15. dbra). Az tizemeltetSk tobb-
sége a trendnek megfelelden tize-
mel, mely jelzi, hogy vesztesége-
iket elsGsorban nem ezen a pia-
con kénytelenek elkonyvelni.

A piacok er6teljes kiilonboz6-
ségét, az eltér6 lehetGségeket és
az igen széles stratégiai repertoart
mutatja a fajlagos bevételek igen
éles eltérése: sz€lsdséges esetben
két és félszeres is lehet a yield két
légitarsasag kozott. A koltségek
alakulasa a feltételekhez alkal-
mazkodast tikrozi.
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Kozlekedéstudomanyi Szemle
A kozlekedéstudomanyi Egyesiilet havi folydirata LI. évfolyam 2001.

Osszevont tartalomjegyzék
A szerkeszt6bizottsag elnoke: Pal Jozsef

Fészerkeszto: dr. Ivany Arpad
Szerkesztd: Hiittl Pal

1. Altalinos kozlekedés
Tombor Sandor: A kozlekedés aktualis kérdései

2. Vasuti kozlekedés

Dr. Rixer Attila: A hazai vasuti kozlekedési koncepcio

eurdpai jovokép — és stratégiaelemei I11.

Dr. Fullér Istvan: GySEV Rt. Gton az EU felé

Dr. Rixer Attila: A hazai vasuti kozlekedési koncepciod

eurdpai jovokép — és stratégiaclemei I'V.

Orosz Karoly: Adalékok a nagy sebességii vasuti kozlekedés jarmitechnikai megoldasaihoz

3. Kozuti kizlekedes
Kiss Barnabas: Gyalogos sériiléssel jar6 kozlekedési balesetek, helyzetfelmérése

¢s vizsgalata eurdpai viszonylatban

Saslics Elemér: A Volan cégcsoport tevékenysége az EU integracio folyamataban,
kiemelve az arufuvarozast és a szallitméanyozast

Dr. Habil Bakoé Andras — Dr. Habil Gaspar Laszlo: Hazai Gtburkolat-gazdalkodasi
(PMS) modellek )

Dr. Vioros Attila — Polanyiné Csanyi Agnes: Az M8 autopalya varhat6 teriilet- és
gazdasagfejleszté hatasa

4. Légi kozlekedés

Devecsery Szilvia: Szervezeti bérpolitika az eurdpai felzarkozas tiikrében
a Légiforgalmi és Repiil6téri Igazgatosagon

Dr. Legeza Enikd: A repiil6tér és kornyezetének kapcsolata

Kévari Botond: A légtérkapacitas novelésének néhany modszere

5. Vizi kozlekedés
Horvath Gabor — Kruppa Ferenc — Dr. Olah Ferenc: A belvizi hajozas

informatikai rendszerei

6. Kozlekedéstudomdny

Vass Lajos: A helyi és helykozi tomegkozlekedési forgalom keresztmetszeti felmérésének
konverzidja valésziniiségi modszerrel

A kozlekedéstudomanyok eurdpai platformja (2000. oktdber 6., Lindau)

Dr. Tanczos Laszloné: A kozlekedési halozatfejlesztési, fenntartasi és lizemeltetési
forrasok hatékony allokécidjat megalapozo vizsgalati modszerek, kiilonds tekintettel
az externalidk hatasainak figyelembevételére

Dr. Rixer Attila — Dr. Téth Lajos: A stratégiai tervezési céli kozlekedési
szcenariomenedzsment, mint az EU csatlakozasra felkésziilés egy célszer( vallalat- és
kozlekedéspolitikai segédeszkoze 1.

Dr: Rixer Attila — Dr. Téth Lajos: A stratégiai tervezési céli kozlekedési
szcenariomenedzsment, mint az EU csatlakozasra felkésziilés egy célszert vallalat- és

kézlekedéspolitikai segédeszkoze I1.

7. Az Eurépai Uniéhoz vald csatlakozds .
Az Eurdpai Uniéhoz valé csatlakozas kozlekedési targyalasainak jelenlegi helyzete
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8. Logisztika a kizlekedésben

Schneider Mihdly: A Dunaferr Rt. logisztikai stratégidja az EU csatlakozas jegyeben

Dr. Féldesi Péter — Hartvanyi Tamds — Dr. Kovdcs Janos — Dr. Toth Lajos: Magyar kis €s
kozepes vallalkozasok versenyképességének fokozéasa kooperativ

logisztikai rendszerek kialakitasaval

Dr. Prezenszki Jozsef: Nagytérségi logisztikai rendszerkapcsolatok kialakulasanak
hattere, a megvalositasuk gyakorlata

9. Kornyezetvédelem

Bite Palné dr. — Péta Gyorgyné: EU iranyelvek és azok érvényesitése

a hazai kozlekedési zajvédelemben

Neuschl Szilard: A magyar vasat megitélése kornyezetvédelmi szempontok alapjan

10. Kozlekedésbiztonsag
Dr. Hollé Péter: Gondolatok a hazai kozuti kozlekedésbiztonsag helyzetérdl

11. Kutatds
Dr. Palfalvi Jézsef: Kozlekedésgazdasagi kutatasok a kozati kozlekedésben
és az EU csatlakozas

12. Szallitaskorszeriisités
Dr. Oléh Ferenc: RDS kozlekedési informacids rendszer

13. Szallitasprognozis

Dr. Ruppert LaszI6: A magyar kozlekedés teljesitményei a piacgazdasagra valo

attérés tiz éve utan, az Eurépai Unidval 6sszehasonlitva

Dr. Hegediis Miklés: Ahogyan a vallalatok 1atjak a szallitas és a hirkdzlés 2001. évi kilatasait

14. Varosi kozlekedés
‘Horvath Baldzs: A tomegkozlekedés elonyben részesitésének modszerei
a varosi kozlekedésben

15. Veszelyes druk fuvarozdsa

Sarosi Gyorgy: Veszélyes aruk fuvarozasa az ezredfordulo kiiszobén hazankban
és az Eur6pai Unioban

Dr. Radoczy Akos: A veszélyes aruk szallitdsat szabalyozo nemzetkozi
megallapodéasok valtozasai — ennek hazai kihatasai, tarolasuk, csomagolasuk
aktualis kérdései 1.

Dr. Radoczy A:kos: ua. II.

Dr. Radoczy Akos: va. 111.

Dr: Radéczy Akos: va. IV.

16. Vasuti épitoipar

Dr. Koren Edit: A vasuti palya kornyezeti szemponta kategorizalasa

Kochan Janos: Vasuti hidon atgordiilé jarmiiterhelés mérésére és regisztralasara
szolgal6 berendezés

Ludvigh Eszter: A sinleerGsitések fejlédésének iranyai

Soos Gabor: A magyar-szlovén vasautvonal Balla-hegyi alagatjanak tervezése
Sujté Géza: A rugalmasan beagyazott vasati felépitmény atvezetése

hidakon és utatjarokban

Liegner Nandor: Energiaemésztd rendszert, fékezGhatasu titkozébakok kialakitasa
Dr. Kormos Gyula: Rugalmas anyagba agyazott sinszal hossziranyt viselkedése
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17. Kozuti épités
Dr. Koren Csaba: Uthalozatok és fraktalok

Dr. Timar Andras: A kozti infrastruktira fejlesztésének, fenntartisanak
¢s tizemeltetésének finanszirozasa
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18. Mozgdskorldtozottak szallttasa
Nagy Bana Ibolya: Allami feladatok a Fogyatékosiigyi programban,
akadalymentes kozlekedés

19. Kitekintés a vilagra

Dr. Balogh Karoly: A Kohézids Alap hozzéjarulasa az Ir kozlekedési halozat fejlesztéséhez 2

Dr. Erdosi Ferenc: A transzpireneusi kozlekedés és szerepe
az ibériai félsziget eurdpai kapcsolataiban

20. Visszaemlékezés
Dr. Horvath Karoly: Otnegyed évszazados a Vasutas Rudolf Egyesiilet

Varga Kéroly: 75 éves a Dunakeszi MAV Fémihely

Kukely Marton: K6szont6 az FKI 50 éves évforduldjara

Dr. Czére Béla: A Vasiti Tudoméanyos Kutatd Intézet alapitasa

¢és munkassaga 1951-1967 kozott

Dr. Lengyel LaszIo: Vasti kutatasi munka az 1970-1980-as években

Kisteleki Mihaly: A MAV Rt. Fejlesztési és Kisérleti Intézetének (FKI)

jelenlegi helyzete, szerepe €s feladatai

Dr. Péter Mihaly: A MAV Dokumentacids Kézpont konyvtaranak 50 éves jubileuma

21. Kizlekedéstorténet
Dr. Ivany Arpadné: Felujitottak a Kossuth Mizeumhajot
Dr. Katona Andras: Mazeumi Vilagnap a Kozlekedési Mizeumban

22. Kidllitas
Varga Karoly: Jarmiiipar az Industria 2001 szakkiallitdson

23. Diplomamunka .
Pénzes Nora: Call Center: a mindségi tigyfélszolgalat

24. Konyvszemle
Dr. Czére Béla: Magyarorszag kozlekedése a 20. szazadban I.

Lajos Tamds: Aramlastan kényv és multimédia

25. MAV Rt. tijékoztats

26. Egyesiileti hirek

KTE irodalmi dijasok 2000-ben

Diplomamunka palyadijasok 2000-ben

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet altal dijazott diplomamunkdk 2000-ben
Kitlintetések atadasa 2001. januar 24-¢én

Dr. Prezenszki Jozsef: A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet diplomamunka palyazatara
benyujtott, de dijazasban nem részesiilt diplomamunkak 2000-ben

Tajékoztatd a KTE kibdvitett évzard Elnokségi tilésérdl

Diplomamunka palyazat
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AMAGYAR INNOVACIOS ALAPITVANY

a Gaedasdgl Minisziériummal.

a4 Foldmivelésiigyi és Vidékfejlesztési Minisziériummal.

az Oktatdsi Minisziérivmmal,

a Kiirnyezetvédelmi Minisziériummal,

a Magvar Szabadalmi Hivatallal.

a Magyar Kereskedelmi és Iparkamardval,

a Budapesti Kereskedelmi és Iparkamardval és

az Ipar Miiszaki Fejlesztéséért Alapitvannyal
kizosen meghirdeti a jubilewmi.

X. MAGYAR INNOVACIOS NAGYDIiJ PALYAZATOT.

PALYAZHAT az a Magvarorszégon
bejegyzett tirsasdg vagy egyéni vallalkozd,
amely (aki) a 2001. évben kiemelkedd
hasznot ért ¢l nagy jelemtdségl innovdcid
{azaz magas szinvonalil Gj termék, 1 eljaris,
i szolgdhatds stb. létrehozdsa €s piaci
bevezetése) révén. Az innovacio alapja lehet
kutatds-fejlesztési  eredmény, szabadalom,
know-how, technologia-transzfer sth.
Kordbban mar dijazott  innovacidval
palvazni nem lehet.

A PALYAZAT TARTALMI kivetelményei:

+ egyoldalas Gsszefoglalé a kovetkezdk
feltiintetésével:
4z innovicid targyva; szakteriilet; a
palvazd neve, cime, telefonszdma; az
innovaciot megvalositd  szervezet{ek)
neve, cime, telefonszdma; tomir
témaleirds; az innovacio eredményeinek
felsorolasa; referencidk felsoroldsa,

+ részletes leirds a megvaldsitont innovi-
ciordl és az elén piaci eredményrdl
(jelentdsége, éves bevétel, éves lizleti
eredmény, licenceladds sth.) max, 10
Ald-es vldalon,

+ referencidk (szakvélemény, vevik véle-
ménye, fotd, videofilm, szakeikk stb.).

A BIRALOBIZOTTSAG a Magyar
Innovacids Alapitvany Kuratoriuma  altal
felkért szakemberekbdl 4ll, elndke a
gazdasigi miniszter.

Az innovacid értékelésének szempontjal a

hazai és kiilftldi referenciak alapjan:

+ 2001-ben elér tizleti eredmeény €s egyeb
{pl. miiszaki) haszon,

* credetiség, Ojszeriisép,

+ tirsadalmi hasznossag,

A palydzat nyertese kapja a 2001, v
INNOVACIOS NAGYDIJAT.

Tovabbi kiemelkedd innovacios eredmé-
nyek elismerésére a GM, az FVM, az OM, a
KOM, az MSZH, az MKIK, a BKIK és az
IMFA is alapitott egy-egy innovicids dijat.

A dijak dnnepélyes atadasra 2002. marcius
végén keril sor.

Az  Alapitviny valamennyi, a birdlo-
bizottsdg A&ltal innovécidnak mindsitett
palydzatot  diseoklevéllel ismer el A
pélydzatok  Osszefoglaldit  killén  kiad-
vényban és a vildghalon kdzzétesa,

Beadasi hataridd: 2002. februar 18., 12 6raig beérkezoen
A palyazatokat kinyomtatva, 2 példanyban az alibbi cimre kell eljuttatni:
MAGYAR INNOVACIOS ALAPITVANY, 1036 Budapest, Lajos u. 103,
Tovibbi informdcid: dr. Antos Laszlo titkdr, tel.: 453-6572, fax: 240-5625
e-posta: innovacio@innovacio.hu ; http://www.innovacio.hu


mailto:innovacic@lnnovacio.hu
http://www,innovacio.hu

Résumé

Dr. Miklos Hegedlis: Les perspectives du secteur de transport dans 2002 ..........c.cooeueueueeerieereeeeeeeeeeeeeeseeeeneeeenns
L'Institue d'Etude Economique a mesuré les expectations des firmes de transport pour 2002 a la fine de 1'année

2001. L'auteur analyse les performances du secteur transports de cette année dans son article sur la base de ces
données.

Béla Benko: Les conditions de I'introduction des regles des heures de travail et de loisir de 1'Union Européenne,
les tiches de la préparation et leurs effetsprésumés chez les entreprises d'autobus de VOLAN .........................
La préparation pour la prise des régles des heures de travail et de loisir de 'Union Européenne n'est pas une tiche
sans agitation chez les entreprises d'autobus de VOLAN aussi. L'auteur résume les soins et les occupations
concernant ce théme.

20

Dr. Béla Buna: La réduction du bruit de 1a circulation TOULIETE .........c.crereirereierererereesicsesereeeseeeesessseeeesseesensnes
L'auteur analyse dans l'article, comment les solutions satisfaisant les exigences techniques-économiques les plus

mieux peuvent étre choisies en faveur de la réduction du bruit de la circulation routiére.

Attila Nagy: L'analyse comparative des sociétés des tranSports a€riens..........oceeeuerrueuereeeeeeeescscssessesesssecssnns
L'auteur examine 1'activité des sociétés des transports aériens européennes au point de vue de I'économie. Au
cours de I'analyse il évalue la composition de la flotte, de développement des revenues et la structure des frais.
Concernant les marchés régionaux il examine 'exploitation des sociétés des transports aériens aussi.

Table des matieres concentrée pour I'année 2001 . s...msssa--buscalsssnsiirte- vt 5 Bosa it . eseresreres 33

Summary

Dr. Miklos Hegedlis: The perspectives of the transport sector in 2002 ........c.c.cceueueuiciicnnnininnieieceee e
The Economic Research Inc. surveyed at the end of 2001 the expectation of the firms for the year 2002. On the

basis of these data the author presents the performances to be expected of the transport sector in the article.
Béla Benko: The conditions for the introduction of the rules related to the working and relaxation periods of the
European Union, the tasks of the preparation and the impacts to be expected at the bus transport companies of
thie Ution VOLAN ..ovsnmsrsissibibesni il b b et et D ool et ot o B et b s ions
The preparation for the taking over of the working and relaxation periods rules of the European Union is not a
task without any excitement in the field of the bus transport of the VOLAN as well.. The author summarises the

troubles and things to be done related to this theme.
Dr. Béla Buna: The reduction of the tranSport-noise i di . .. sl b N R S i vesinis 20
The author analyses in the article which kind of solutions satisfying the engineering-economic requirements can
be chosen for the sake of the reduction of the transport-noise.

28

Attila Nagy: The comparative analysis of the European airline companies .............cccceeceeureniererenseenesreseseseenes
The Author investigates the activity of the European airline companies from the point of view of the profitability.

He evaluates the composition of the aeroplane fleet, the development of the revenues and the cost-structure during
the analysis. Concerning the regional markets he investigates the operation of the airline companies as well.

Summarised table of contents for the year 2001..........c...cuueniisosiomaionn SRRSREIRML SRR S2000...

Zusammenfassung

Dr. Hegediis, Miklos: Die Aussichten des Transportsektors in 2002 .............ccovieeiinicuninniincccccieessssieseanaaes
Die AG fiir Wirtschaftsforschung hat such am Ende 2001 die Erwartungen der Transportfirmen fiir 2002

eingeschitzt. Auf Grund dieser Daten gibt der Autor im Artikel die diesjdhrigen Leistungen des Transportsektors
bekannt..

Benkd, Béla: Die Voraussetzungen, die Aufgaben der Vorbereitung, und die zu erwartenden Auswirkungen der
Einfiihrung der in der Europiischen Union geltenden Regeln der Arbeits- und Ruhezeiten bei den Omnibus-
Verkehrspestllschatien, VL AN censtasasssossseosiorssisastSisspmmiorstsausdEosieessoknsasstasssssasashos bobedsnns s s aduassosss 75 s
Die Vorbereitung auf die Ubernahme der in der Europdischen Union geltenden Regelungen der Arbeits- und
Ruhezeiten stellt auf dem Gebiet der Omnibusverkehrsfirmen VOLAN keine spannungsfreien Aufgaben dar. Der
Autor fasst die mit diesem Thema verbundenen Sorgen und Aufgaben zusammen. 2

Dr. Buna, Béla: Lirmverminderung im StraBenverkehr ... iiiniiiniibiisinsomsmssssssass
Der Autor analysiert im Artikel, welche die technischen und wirtschaftlichen Anforderungen am besten

befriedigenden Losungen im Interesse der Larmverminderung im StraBenverkehr gewiéhlt werden konnen.

Nagy, Attila: Vergleichende Analyse der europdischen Fluggesellschaften............oviiiiiiniiiiinnnnn.
Der Autor analysiert die Titigkeit der européischen Fluggesellschaften aus der Sicht der Wirtschaftlichkeit. Im
Laufe der Analyse werden die Zusammensetzung der Flotte, die Entwicklung der Einnahmen und die
Kostenstruktur bewertet. Hinsichtlich der regionalen Markte wird auch der Betrieb der Fluggesellschaften

untersucht.
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Menetrendszerli helyi-helykozi kozlekedés:
A tirsasig A;ka és Tapolsn helyi jarati kozlekedését biztositja, tavelségn jarataival a
dundntili megyeszékhelyek valamint Budapest naponta 16bb jérattal is elérhetd.

SzerzOdéses khzlekedés:
A Somld Volin Rt. eldzetesen egyeztetett menetrend alapjan komfortos autdbuszokat
ktvzlekedtet a megbizok dolgozdinak munkéba széllitisdra, rugalmasan alkalmazkodva
& megbizok munkarendjének valtozdsaihoz.

Kilonjarati kozlekedés:
A térsashg ar altalinos tipusoktdl kezdGdien, a thvolsigi killonjaratok ellitésira
alkalmas tipusd luxus autdbuszokkal szeretné kiszolgdlni megrendeldit szabadidds
utazdsaik sorin. Nagy tapasztalath autdbuszvezetdi segitségevel kivanja az utazis
élményét zavartalannd tenni.

Reklambérletek:
Hasznilja ki az egyik leghatékonyabb reklimlehetfséget, a SOMLO VOLAN Rt
autobuszain elhelyezett hirdetéseivel. Helyi és helykozi jaratainkon egyarint lehetdséget
kindlunk az On dltal fontosnak tartott termékek és szolgaltatasok megjelenitésére. Az

egyes jaratok kivalasztisaval hirdetését abban a korzetben lathatja, amelyben Onnek a
}%ﬂﬂﬁm@ a vevik ﬂym ]&ﬂﬂgﬁ fiekoztatisa,

Javims. alkntn&u ksmkndelam
Ajkén, Sumegen és Tapolcin talilhato szakmihelyeink tovabbra is varjak az Onok
megrendeléseit a jarmiivek javitdsokhoz kapesol6dd szolgaltatisok széles skalgjan. A
wttechmmﬁmkt vizsghztatdson til a Somld Volin Rt. véllalja az esetenkénti
nelhritasokat illetve fehijitisokat. Szakmilhelyeink felkésziltek a szigorodd
1étmﬁﬁma]tetm jogszabilyok kovetésére is (tachogréf oOrk beszerelése,
sebességhatirolo készillékek beépitése).

Alkatrész kereskedelmi tevékenységtink arakkal eléseik
aklumulftorok, fitokészulékek aydr gamnmmmb?:mmk, .4 mm %

Uzemanyag értékesités:
A Somlé Volin Rt. Tapolcai éaS‘ﬁmegn iizemanyag kitjandl lehetdséget biztositunk
szerzbdott partnerek szdméra kedvezmé gazolajvisirlisra. Ne feledje, ha
miénkkel jér, ol jar! o e T
Telepi szolgaltatasok:

Jarmiitelephelyeink szabad kapacitisa lehetdséget biztosit parkoldsi gondjainak
mmmmmmmmm&mﬁgmmm mosds, izemanyag vételezés,
javitas, karbantartis, mentés, VAM udvar). | ”
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Alaptevékenységek:

¥ Menetrendszerinti, kéiziti, tivolsigi személyszallitds
™ Nem menetrendszeril koziti tivolsagi személyszallitis
™ Menetrendszerii kozati, helyi személyszallitas

Szolgaltatisai:

¥ Tehergépkocsik, autobuszok teljes korll javitisa, miiszaki vizsgaztatasa,
(22) 315-100/102, 148, Dunatjvaros (25) 310-111, Mér (22) 407-020

# CTR Nemzetkizi kozlekedésre alkalmas félpdtkocsik, (sikplatos, jumbo,
hiitd és potkocsik (2 és 3 tengelyes) bérbeadasa kedvezd arakon, egy nap-
tol, tobb éves idGtartamra. Tel.: (22) 329-015, (20) 428-603

® Benzin- és dizeliizemi személygépkocsik teljes korii javitisa, megbontas
nélkiili motordiagnosztikai vizsgélata, z6ld kartya, karosszéria javitis,
féekhatds mérés, lengéscsillapitd vizsgalat. Tel.: (22) 315-100/259, 108,
Dunatijvaros (25) 310-111

@ Mercedes-Benz szerzddéses szerviz és markakereskedd j és hasznalt
Mercedes haszonjarmiivek értékesitése 1 t-tol-40 t-ig javitds, alkatrész el-
adas, kedvezl fizetési feltételek. Tel.: (22) 329-015

®r Idegenforgalom, utaztatis
belfoldi, kiilfoldi egyéni és tarsasutak szervezése, iskolai-tanulmanyi, val-
lalati-szakmai kirdnduldsok, utazasok szervezése, szilldsfoglalds. Tel.:
(22) 329-446, Dunatjvéros (25) 312-245, Gardony (22) 356-771

% ALBA VOLAN Autésiskola: , B"-kat, ,,D"-kat, ,,E"-kat ADR konnyfi-, ne-
hézgépkezeldi tanfolyamok, belféldi-nemzetkdzi drufuvarozoi és auto-
busz-vezetd véllalkozoéi tanfolyamok szervezése, taxi gkv. és villalkozoi
tanfolyamok. Tel.: (22) 315-100 (254), Dunatjvaros (25) 310-111

& Autobuszok, tehergépjarmiivek kdzponti zsirzd beszerelése, garancidlis €s
parancidn tali javitsa. Mor (22) 407-020



Utazzon a kényelemmel és a biztonsaggal!

Legyen tarsa minden (tjan a Balaton Volan Utazasi Irodal!

Ismét megnyilt a Balaton Volan Rt Utazasi Irodéja. Keresse szines utazasi prospeklusunkat Irodankban! Ot évtized
szemeélyszallitasi tapasztalataval allunk az On rendelkezésére!

A Balaton Volan Utazasi Iroda az alabbi szolgaltataskérrel konnyiti meg az On valasztasat:

»  Bel-es kilfoldi tarsasutak szervezése > Egyén: s_zaltasfoglalz'ss bel- és kmff?ld(m

»  Csarda- és folklor programok > Szakmai utak, programok szervezése

»  Egynapos kirandulasok fiirddhelyeinkre ggzzdélkodé egy’ségek, gzgrveze!ek.

»  {Héviz, Bukkitirdd, Zalakaros) hwa§§lqk. eg‘yh.azak. szamara

»  Budapesti varosnézeés bel- és kalfoldiek részére * RWU[@]GQ)’:EHG%&&SMS -

»  Tanuimanyi kirandulasok szervezése iskolak. »  Nemzetkozi gutobusz;egy-grtekesﬂés
taninlézmenyek részere »  Kiemelt orszagos rendezvények

jegyériekesitése

»  Valulavaltas
Balaton Volan Utazasi lroda
8200 Veszprém, Jutasi u. 4.
Tel: 88/ 420 — 463
Fax: 88/ 590 - 762
Nyitva tartas: Hétf6161 - - Péntekig: 8% - 162

Tarsasagunk tovabbra is készséggel all az On rendelkezésére:

Menetrendszerinti €s helykozi jarataival, kilon jaratokkal és szerzGdéses jaratokkal, haszongepjarmi es
személygépkocsi javitassal, vizsgaztatassal, komyezetvédelmi felillvizsgalattal, gépi mosassal, DAF markaszervizzel.
Gazolaj, PB gaz, gumiabroncs, akkumulator, gépjarmiialkatrész értékesitéssel. Es automentéssel (személygépkocsi
kivetelével) 0-24 oraig.

Veszprém Balatonfiired
Informacio Tel.: 06 88 327-780 Tel..06 87 342-905
Kilonjarat megrendelése | Tel.: 06 88 590-751 Tel..06 87 342-255

Tel./Fax: 06 87 342-119
Miiszaki szolgaltatasok Tel./Fax. 06 88 428-818 Tel..06 87 342-255

Balaton Volan a vilaghalén

A www.balatonvolan.hu cimen fellapozhatja a Balaton Volan Rt. intemetes oldalait, ahol tajékozodhat helyi és
helykozi menetrendinkrél, szerteagazé szolgaltatasainkrol, és Utazasi Irodank aktualis ajanlatairol. Ha kérdése vagy
javaslata van honlapunkkal kapcsolatban, kérjiik, ijon e-mail cimiinkre!

balatonvolan@balatonvolan.hu



http://www.balatonvolan.hu

Aruszallitas — a tengereken, a Dundn, a  Személyszallitds — kirdndulds, kikap-
Majndn, a Rajndn és a mellékfolyékon  csolédds a Dundn, a Tiszdn, a Balatonon,
. rendezvényszervezeés, hajobérlés
Szallitmanyozds — teljeskord szdllitdsi ) . “
szolgdltatds, vizi-szdrazfoldi fuvarldnc
szervezése (door to door service).

Kikot6i szolgaltatas — konténer termi-
ndl, vamszabad teriilet, drdrakodds- és
tdrolds fedett- és nyitott raktereken, fe-
dett dtraké- és tdroléesarnok nagyértéki
aruk és acéltermékeknek

Hajoépités és hajdjavitds — specidlis
Uszomiivek és acélszerkezetek gydrtdsa
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A MAV Rt. az 4tfogd reform jegyében olyan vasat megteremtésén munkal-
, kodik, amit a polgér, a kormany és a vasutas egyarant maga¢nak vall. A val-
B lalati filoz6fidhoz egyre atlathatobb és hatékonyabb gazdalkodo szervezet
tarsul.

E :

P s A MAYV biztonsagos és folyamatosan béviilé szolgaltatasokkal kivan
megfelelni az utasok, a fuvarozék igényeinek.

s A MAV Korszeriisiti jarmiiparkjat, palyahalozatat, Magyarorszag
| legnagyobb informatikai programjat hajtja végre.

« A MAYV az Eurépai Uniéhoz valé csatlakozas jegyében versenyképes,
% vallalkozo, kereskedd vasutat hoz létre.

.

, Mindez a minéségi munkat végzd vasutasokkal, egyértelmii korményzati
tamogatassal és a nemzetkozi kapcsolatok fejlesztésével érhetd el.
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A MAV Rt. teljesitményei 1998. 1999, 2000. 2001.
tény tény tény tery
Utasfo (milli6) 1:55.2 155,0 152,4 154,9
Utaskm (milli6) 8787,7 9418,0 9487,2 9794,0
Arutonna (millio) 47,5 43,6 483 44.6
Arutonnakm (milli6) 7852 7444 7662,3 7686,9
Atlagos dllomanyi létszdm (f6) 57252 56037 55046 54524
3
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B Svrad vautnt toremtiné! |



