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Dr. Tánczos Lászlóné - 
Nagy Zoltán

A hazai intermodális szállítási 
láncok bekapcsolása a nemzetközi 

logisztikai rendszerekbe
1. A kutatás aktualitása, célkitű
zések és felépítés

Az áruszállítás egy fontos gazda
sági ágazat, ugyanakkor a terme
lési folyamatok egyik leginkább 
meghatározó bemeneti tényezője, 
ezért fontos annak meghatározá
sa, hogy a megtermelt javak, 
alapanyagok, félkész termékek 
térbeli és időbeli helyváltoztatása 
hogyan elégíti ki leghatékonyab
ban az üzleti igényeket.

A technológiában, a piaci és 
az intézményi struktúrákban és a 
menedzsment területén az elmúlt 
években tapasztalt változások 
gyökeresen megváltoztatták e fo
lyamatok megítélését és olyan új 
megoldásokat alakítottak ki, ame
lyekben maga a szállítás sokkal 
szorosabban kötődik a termelési 
folyamatokhoz.

A logisztika kezdetben olyan 
katonai tevékenység volt, amely
nek eredményeként a muníció 
térben és időben mindig a harco
ló csapatok rendelkezésére állt. 
Manapság a logisztikai szolgálta
tások már a modem termelési fo
lyamatok integráns részét képe
zik. Míg néhány évvel ezelőtt a 
nagy gyártó vállalatok egyre több

logisztikai szakember alkalmazá
sával igyekeztek vevőik megelé
gedettségét növelni, addig napja
inkban egyre több vállalat specia
lizálódik a logisztikai szolgáltatá
sok teljes skálájának felkínálásá
ra olymódon, hogy az így kialakí
tott szolgáltatás-rendszer minél 
hatékonyabban elégítse ki azon 
gazdasági társaságok szükségle
teit, amelyek e tevékenységeket a 
piacról outsourcing útján kíván
ják igénybe venni.

A szállítási logisztika minősé
gét sok szervezetben a működés 
kulcsfontosságú tényezőjeként 
értékelik. Természetes tehát, 
hogy az áruszállítás gyors, biz
tonságos, gazdaságos és megbíz
ható megvalósítási képessége a 
globalizálódó gazdaságban nem 
csupán az egyes gazdálkodó szer
vezetek, de az egész ország pros
peritásának fontos, versenyké
pességet meghatározó feltétele.

Ahhoz, hogy a logisztika a 
modem gazdaságban megfelelő 
szerepet tölthessen be, fontos a 
folyamatok hátterében lejátszódó 
változások elemzése és értékelése 
is. E változások közül meghatáro
zó jelentőségű a magas együttmű
ködési színvonalú, stratégiai

I. rész*
szemléletű kapacitások kialakítá
sa és ellátási láncokba integrálása.

A napjainkban formálódó új 
gazdasági környezet kedvező fel
tételeket teremt bizonyos terme
lési tényező-csoportok nagyfokú 
termelékenység-növekedéséhez 
(pl. információtechnológia, bio
technológia), melyet általában je
lentős hozamnövekedés, pozitív 
extemáliák megjelenése, a szab
ványok széleskörű elterj edése és 
a hálózatos gazdaságok domi
nánssá válása kísér, ezért az új 
formájú gazdasági működés 
rendszerint jelentősen gyorsítja a 
technológiai transzfereket és az 
innovációs folyamatokat.

A legújabb piaci tendenciák 
szerint a szállítási-logisztikai szol
gáltatások egyre összetettebbé, 
komplexebbé válnak, integrált 
láncokba szerveződve jelentős há
nyaduk működésük során átlépi az 
országhatárokat. A magyar szállí- 
tási-logisztikai vállalati szektor 
szereplői hosszú távú fennmaradá
sának érdeke, hogy a hazánkat 
érintő, újonnan szerveződő logisz
tikai láncokban minél intenzívebb 
szerepet vállaljanak, kihasználva a 
kedvező geopolitikai és EU integ
rációs adottságokat.

* A Budapesti Műszaki és Gazdaságtudományi Egyetem Közlekedésgazdasági Tanszéke a 2004-ben elnyert KOZ-OOO11/03 KPI sz. pályázat ke
retében az elmúlt 2 évben kidolgozta „A hazai intermodális szállítási láncok bekapcsolása a nemzetközi logisztikai rendszerekbe” c. kutatási 
projektet. A kutatás a Nemzeti Kutatási és Technológiai Hivatal támogatásával készült. A Közlekedéstudományi Szemle jelen és következő 
számában megjelenő kétrészes cikk e kutatás eredményeiről ad áttekintést. A kutatási téma első fázisának kidolgozásában közreműködött Dr. 
Magyar István egyetemi docens, Dr. Legeza Enikő egyetemi docens, Dr. Bokor Zoltán egyetemi docens, Nagy Zoltán mestertanár, Kővári 
Botond egyetemi tanársegéd és Mészáros Ferenc egyetemi tanársegéd. A kutatás témavezetője Dr. Tánczos Lászlóné egyetemi tanár volt.
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Hazánk földrajzi fekvéséből 
adódóan fontos tranzit ország Eu
rópában, ezért az áruforgalom 
zökkenőmentes lebonyolítása ér
dekében követnie kell az európai 
árufuvarozási tendenciákat, és 
létszükséglete, hogy a logisztikai 
bázisok hálózata és a logisztikai 
szolgáltatások, azon belül a kom
binált fuvarozás részaránya növe
kedjen, és felzárkózzon az euró
pai követelményeknek megfelelő 
szintre. Magyarország célja, hogy 
az Európai Unió teljes jogú tagja
ként minél előbb integrálódjon a 
felsorolt folyamatokba.

A hazai szolgáltatók integ
rált ellátási láncokba való belé
pését nehezítheti, esetenként 
akadályozhatja, ha azok eszkö
zei, információs és elszámolási 
rendszerei nem képesek a más 
szolgáltatókkal történő üzemi
üzleti együttműködésre, illetve 
a megfelelő színvonalú szolgál
tatások előállítására. A korszerű 
infrastruktúra mellett természe
tesen szükség van a működési 
folyamatok új piaci környezet
hez és technológiához történő 
igazítására is.

Az előbbi fejlesztések elmara
dása azzal járhat, hogy a magyar 
vállalatok csökkenő versenyké
pességükből kifolyólag fokozato
san kiszorulnak a hazánkat érintő 
logisztikai láncokból. Ez érzéke
nyen érinti életképességüket, 
továbbá a nemzetgazdaság szem
pontjából jelentős hasznok elma
radását generálja, ezért is indo
kolt a kutatás tárgyát képező ha
zai intermodális szállítási láncok 
nemzetközi logisztikai rendsze
rekbe bekapcsolásával összefüg
gő kérdések vizsgálata.

A kutatás alapvető célkitűzése 
az volt, hogy feltárja és elemezze 
a hazai intermodális szállítási 
láncok nemzetközi logisztikai 
rendszerekbe bekapcsolásának 
jellemző vonásait és összefüggé
seit. Ennek érdekében:
§ adjon átfogó, értékelő képet az 

intermodális szállítási megol
dásokat alkalmazó hazai lo
gisztikai szolgáltatások, szol
gáltatók helyzetéről;

§ határozza meg egzakt módon 
azt a technológiai-szervezési 
követelményrendszert, amely
nek teljesítése az integrált lo
gisztikai láncokba történő be
kapcsolódás előfeltétele;

§ végül a jelenlegi helyzet és a 
felállított követelményrend
szer összevetésével alakítsa ki 
azokat a korszerűsítési javas
latokat, amelyek gyakorlatba 
ültetése elősegíti a célirányos 
és szabványos alapokon nyug
vó, összehangolt szolgáltatás
fejlesztést.
A három részből álló kutatás 

első részfeladatának teljesítésé
ben a szűkebb értelemben vett 
célkitűzés mellett a kutatási fázi
sok megalapozására vonatkozó 
célok is fontos szerepet töltöttek 
be. Ennek megfelelően, először a 
magyar fuvarozási és szállítmá
nyozási piaci helyzet vizsgálatára 
került sor az Európai Unióban e 
téren kialakult szabályozások és 
fejlettségi szint alapulvételével. A 
vizsgálat kitelj edt a versenyzési 
korlátok (piacra lépés) és az EU- 
ban kialakult szállítási ágazati 
munkamegosztás jellemzőinek 
áttekintésére, valamint az állami 
szabályozások elemzésére, külö
nös tekintettel a szállítási piaco
kon kibontakozó árképzési refor
mokra. Ezek a vizsgálatok lehető
vé tették az EU, mint makrogaz
dasági egység piacán megjelenő 
központi (állami) jellegű feltétel- 
rendszer hatásainak értékelését.

Ezzel párhuzamosan a kutatás 
feltárta a hazai makrogazdasági 
feltételrendszer alakulásával ösz- 
szefüggő főbb tendenciákat is, le
hetővé téve az összehasonlító 
elemzést és az EU csatlakozás 
utáni átfogó követelményrend
szert alapul vevő felkészültség és 
versenyképesség értékelést a ma
gyar fuvarozó és szállítmányozó 
vállalkozásokra nézve, ugyanis 
vállalati szinten ezek a logisztikai 
fejlesztések alapvető hordozói.

A kutatás további lépései a lo
gisztikai szolgáltatások hazai pia
cainak keresleti és kínálati oldali 
elemzésére fókuszáltak.

A piaci igények (keresleti ol

dal) feltárása a termelő és a szol
gáltató szféra vállalatainak lo
gisztikai tárgyú kiszervezési igé
nyeire (logisztikai outsourcing 
szükségletek) épült. Ezt követte a 
logisztikai tevékenységek (szol
gáltatások) hazai fejlődésének és 
helyzetének részletes elemzése.

A két részből álló cikksorozat 
első része á vázolt kutatási tevé
kenység-rendszerben elvégzett 
munka azon eredményeiről ad 
összefoglaló áttekintést, amelyek 
képet adnak az európai szállítási
logisztikai szolgáltatások piacá
nak jellemzőiről és bemutatják a 
jelentősebb hazai integrált 
intermodális szolgáltatók jelenle
gi működési gyakorlatát. A cikk 
első része a kutatás első fázisának 
legfontosabb részeredményeit 
összefoglaló megállapításokkal 
zárul.

2. Az európai és a hazai szállítá
si rendszerek elemzése, össze
vetése

Az EU szabályozásait illetően 
megállapítható, hogy annak alap
elveivel a magyar közlekedéspo
litika 2004-ben továbbfejlesztett 
változata jó egyezést mutat. A 
nemzetközi fuvarozási, szállítmá
nyozási és logisztikai tevékeny
ségekben résztvevő hazai cégek a 
legfontosabb jogszabályokkal -  
mint azt a MKFE felmérései ta
núsítják -  alkalmazási szinten is 
tisztában vannak, azonban a sza
bályozások adta lehetőségek, elő
nyök kihasználása tekintetében 
még inkább csak az orientációs 
képességek és készségek kialaku
lásának folyamatainál tartunk.

Leginkább a versenyképessé
get befolyásoló EU közlekedési 
árképzési reform lehet összessé
gében kedvező hatású.

Az előnyök realizálásának fel
tételeként azonban célszerű fi
gyelembe venni az elemzésekből 
levonható fontosabb következte
téseket:
§ az útdíjak bevezetése lehető

legjárjon együtt új közlekedé
si infrastruktúraelemek forga
lomba helyezésével;
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§ a díjrendszer meghatározott 
időszakra kerüljön bevezetés
re, majd annak lejártát követő
en szülessen újbóli döntés a 
tapasztalatok alapján történő 
módosításokra;

§ a díjszedés a kezdetben alkal
mazott egyéb, jobban elfoga
dott (avagy kevésbé ellenzett) 
mobilitás menedzsment esz
közöket felváltva/helyettesít
ve, fokozatosan kerüljön 
adaptálásra;

§ a díjszedés indoklásakor ke
rüljön nagyobb hangsúly a 
várható kedvező környezeti és 
közlekedésbiztonsági hatások 
használók körében történő tu
datosítására;

§ a díjképzésből keletkezett jö 
vedelmek felhasználása le
gyen átlátható, s olyan célokat 
szolgáljon, mint pl. a közleke
désfejlesztés, a „vesztesek” 
kompenzálása, vagy a közle
kedési rendszert használók 
nem használattal arányos adó
inak mérséklése.
Az összehasonlító elemzések 

alapján megállapítható, hogy a 
csatlakozást követően rövid tá
von a költségekben, elsősorban a 
bérjellegű költségtételekben mu
tatkozó konvergencia nem olyan 
jelentős, hogy a piaci pozíciókat 
alapjaiban megváltoztatná. 
Ugyanez mondható el a joghar
monizáció keretében kötelező 
változtatások költségekre gyako
rolt hatásáról is. A gépjárműadó 
új szabályozása az adóterhek nö
vekedését eredményezte, azon
ban az összes költségen belüli vi
szonylag kis részaránya miatt a 
költségszintre gyakorolt hatása 
nem jelentős. Elkerülhetetlen lesz 
az útdíjak, úthasználati díjak EU- 
konform átalakítása is, aminek 
költségkihatása növekvő lesz, de 
várhatóan nem rendezi át alapve
tően a költségarányokat.

A költségszínvonalban a kö- 
zép-kelet-európai országok javá
ra kimutatható versenyelőnyt 
mérséklik a hatékonysági muta
tókban meglévő különbségek. Az 
1RU adatai szerint az uniós fuva
rozók a határ és vámvizsgálat

megszűnése miatt 26-27 %-kal 
több hasznos időt realizálnak, 
mint a magyarok, futásteljesítmé
nyük pedig 25-30%-kal maga
sabb, mint a nem EU tagállamok
ban. A kihasználási mutatókban 
meglévő különbségek a nem uni
ós országok költségelőnyének 
30%-át közömbösítik.

Az adatok azt igazolják, hogy 
a versenyképességet nem lehet 
egy kiragadott szempont alapján 
megítélni, azt számos, gyakran 
egymással ellentétes irányú, egy
más hatását kioltó tényező együt
tesen határozza meg. A csatlako
zást követően a munkaidő kihasz
nálásában a belső határok leépíté
se miatt egyértelműen javulás ta
pasztalható az új tagállamokban 
is. Hasonló irányú elmozdulás 
prognosztizálható a futásteljesít
mény vonatkozásában is, így a 
hatékonysági mutatók közelíte
nek egymáshoz.

Hazánk a logisztikai és a hoz
záadott értéknövelő szolgáltatások 
integrálása révén regionális lo
gisztikai kiválósági központtá vál
hat az Európai Unióban, hidat ké
pezve Kelet és Nyugat, illetve 
Észak és Dél között. Az ország 
kedvező geopolitikai fekvése szin
te predesztinál erre a „logisztikai 
kapu” típusú szerepvállalásra. Pia
ci terminológiával érzékeltetve a 
helyzetet: hazánk Románia (22,2 
millió), Ukrajna (48 millió), Szer
bia és Montenegró (10,6 millió), 
valamint Horvátország (4,4 mil
lió) lakosszámának figyelembevé
telével, összességében egy 85 mil
liós kiskereskedelmi térségre 
nyújt -  kedvező térségi megoszlá
sú logisztikai hálózaton keresztül
-  közvetlen elérési lehetőséget, 
melyhez az országot átszelő 4 (4- 
es, 5-ös, 7-es és a 10-es) közleke
dési folyosó biztosít valamennyi 
irányban kedvező összeköttetést.

Az európai logisztikai piacok
-  mind a kereskedelmi forgalom, 
mind a foglalkoztatottak számát 
tekintve -  ugyancsak bővülő ten
denciát mutatnak. Ezeknek a pia
coknak a bővülésében a kvetkező 
fő tartós irányzatok játszanak 
szerepet:

§ outsourcing;
§ globalizáció és reorganizáció; 
§ fokozódó igény a meghatározott 

időben történő (just in time) szál
lításokra és a rugalmasságra;

§ fejlődés az információ techno
lógiában (a készleteket az in
formációkkal váltják ki);

§ iparágak konszolidációja.
A logisztikai outsourcing ré

vén elérni kívánt stratégiai célok 
a következők:
§ fő tevékenységre koncentrálás; 
§ költségcsökkentés,
§ magasabb kiszolgálási szint 

elérése.
A magyarországi tapasztalato

kat figyelembe véve elmondható, 
hogy az utóbbi két cél a magyar- 
országi cégek negyedénél, ötödé
nél nem teljesül. Ez azonban sok 
esetben a megbízók nem reális el
várásainak tulajdonítható.

Magyarországon a leggyako
ribb kiszervezett tevékenységek 
megoszlása:
§ raktározás (66%);
§ import/export vámkezelés 

(66%);
§ belföldi fuvarozás (62%);
§ belföldi disztribúció (55%).

Az outsourcing révén a megren
delők által realizálható előnyök: 
§ költségcsökkentés;
§ minőségi mutatók (pl.: időben 

pontos szállítások aránya, ren
delésteljesítési ráta) javulása; 

§ menedzsment ráfordítási idők 
csökkenése.
Magyarországon is megfi

gyelhető tendencia, miszerint a 
vállalatok csökkentik beszállítóik 
számát. A magyarországi cégek 
harmadának logisztikai feladatait 
csak egy outsourcing partner látja 
el. Viszont a vállalatok 16%-ának 
két partnere, 20-20%-ának 3-5, 
illetve 6-10 partnere van. Tíznél 
több logisztikai szolgáltatóval 
működik együtt a cégek 11%-a.

3. Logisztikai trendek változása, 
szolgáltatások és szolgáltatók

A legújabb irányzatok szerint a lo
gisztikai szolgáltatást biztosító vál
lalkozások feladatai a következők 
szerint jelentősen bővülnek:



§ a termelésidegen logisztikai 
feladatok átvétele a termelőtől 
és a felhasználótól;

§ a teljes ellátási lánc megvaló
sítása a termelőtől a fogyasz
tóig;

§ az együttműködő partnerek 
számára a hatékony üzemelés
hez szükséges telephely, inf
rastruktúra, kommunikációs 
és információs rendszer meg
tervezése, megvalósítása, kar
bantartása,

§ a közlekedési alágazatok ösz- 
szekapcsolása (az összekap
csolt alágazatok számának 
függvényében beszélhetünk 
bimodális, trimodális és 
tetramodális szolgáltatásokról). 
A logisztikai folyamatokhoz 

kapcsolódóan a szolgáltatások 
mennyiségi és minőségi fejlődé
sét termékoldalról a következő 
tényezők befolyásolják:
§ a termelési együttműködési 

kapcsolatok elterjedésével a 
szállított áruk között nő a ma
gasabb feldolgozottsági szintű 
termékek aránya a tömegáruk
kal szemben. Megfigyelhető a 
közúti fuvarozók szállítóesz
köz beszerzésénél a kisebb ka
pacitású járműegységek irá
nyába eltolódó beszerzés;

§ növekvő igény az elosztási lo
gisztikai szolgáltatások iránt: 
disztribúció, házhozszállítás, ér
tékesítést követő szolgáltatások; 

§ ugyancsak a termelési együtt
működési kapcsolatok, de fő
leg a gyártási mélység csökke
nése miatt többszörös fuvar
igény jelenik meg;

§ a magasabb értéksűrűségű 
áruk speciális igényeket tá
masztanak az RST (raktározás
-  szállítás -  tárolás) folyama
tok során a folyamat lebonyo
lítójával szemben;

§ a megbízók egyre inkább 
igénylik a rugalmas kiszolgá
lást, a szolgáltatások egyedi 
specifikációik alapján történő 
megvalósítását.
Az európai integrálódási folya

mat a kontinenst átfogó infrastruk
turális hálózatok kiépítését kívánja 
meg. Az egységes műszaki paramé

terek és technológiák bevezetése és 
a kapcsolódó adatcsere-rendszerek 
kialakítása a logisztikai szolgáltatá
sok minőségének is feltétele. A lo
gisztikai szolgáltatás alapvető 
(makroszintű) infrastrukturális fel
tételét jelentik a közlekedési háló
zatok csatlakozási pontjaiban kiala
kított, az európai szabvány szerinti 
szolgáltatásokat nyújtó terminálok 
(átrakóközpontok), áruforgalmi 
központok és intermodális logiszti
kai szolgáltató központok.

A logisztikai szolgáltató köz
pontok hálózati rendszerében -  a 
közlekedési infrastruktúra alap
ján -  jelenleg három különböző 
szint jelölhető meg. Ezek az in
tegrációs érdekeket különböző 
mértékben és egymástól eltérő te
rületi szempontok alapján szol
gálják, nevezetesen:
§ legnagyobb mértékben az or

szágos hatókörű, intermodális 
logisztikai szolgáltató köz
pontok segítik a nemzetközi 
logisztikai rendszerekbe törté
nő beilleszkedést, ezek a lo
gisztikai központok rendsze
rint vasútra-közútra, illetőleg 
kedvezőbb esetben vasútra- 
közútra és kikötőre épülnek; 

§ a regionális központok (ame
lyeknél nem feltétel a vasúti 
kapcsolat megléte és szolgál
tatásuk kevésbé kiterjedt, 
stb.), alacsonyabb szinten tel
jesítik a célokat;

§ az egyéb logisztikai közpon
tok, amelyek ugyan részt 
vesznek bizonyos célok eléré
sében, segítenek a szolgáltatá
si rendszer felépítésében, de 
kapcsolataik elsősorban loká
lis kiterjedtségűek.
Ez a rendszerezés általánosnak 

tekinthető, azzal a kiegészítéssel, 
hogy az országos hatókörű, 
intermodális logisztikai szolgáltató 
központok (LSzK-k) lehetnek egy
ben nemzetközi jelentőségűek is.

4. A kutatás első fázisában elért 
részeredmények összefoglalása

A fejlett európai országok már 
meglévő infrastruktúrája az Euró
pai Unióhoz most csatlakozott or

szágok számára konkrét minőségi 
megfeleltetési követelményt je 
lent. A hálózati fejlesztések, így 
pl. a határátmenetek kialakítása 
teljes egészében nemzetgazdasá
gi szintű megoldásokat és finan
szírozást kíván, míg a logisztikai 
központok lésítése az alapvető 
hálózati fejlesztések után már az 
igénybevevők finanszírozásával 
is megvalósítható.

A szolgáltatók logisztikai te
vékenységéhez, valamint a ter
melők és szolgáltatók logisztikai 
rendszereinek összekapcsolásá
hoz elengedhetetlen a gyors in
formációáramlás és kommuniká
ció biztosítása. Az országon belü
li - belső és külső kapcsolódást 
lehetővé tevő - távközlési- és in
formációs rendszerek fejlesztése 
szintén alapvetően nemzetgazda
sági szintű infrastruktúra-megfe
leltetési feladat. A bekapcsolódá
si lehetőség a vállalatok számára 
szolgáltatásvégzés és a termelő
vállalati logisztikai folyamatok 
összehangolásának előfeltétele.

Elsődleges tehát a nemzetgaz
dasági szintű logisztikai infrast
ruktúra-fejlesztés, amely azután a 
szolgáltatást végzők számára, 
mint külső makrorendszerbeli há
lózati adottság jelenik meg. Ez 
független a szolgáltatók döntései
től és finanszírozó képességétől, 
viszont elengedhetetlen feltétele 
a versenyben maradásnak. A há
lózatokra csatlakozás, a belső 
rendszerek kiépítése ezután már 
az egyes vállalatok beruházási 
döntési körébe tartozik. Ha vi
szont nincs meg számukra a 
makrorendszerből adódó, minő
séget meghatározó infrastrukturá
lis környezet, akkor az nem hidal
ható át saját beruházással.

A logisztikai folyamatokba 
bekapcsolódás a hagyományos 
szolgáltatók számára (fuvarozó, 
szállítmányozó, csomagoló, biz
tosító, stb.), kihívást jelent, hi
szen új minőséget kell adni, a ko
rábbinál sokkal szélesebb terüle
ten. Ehhez sem az addigi felsze
reltség, sem a korábbi munkaerő
kvalifikáltság nem elegendő. 
Emellett figyelembe kell venni,
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hogy a logisztikai szolgáltatások 
vonatkozásában a vállalati hatás
körbe tartozó beruházási követel
mények is olyan magas szintűek, 
hogy általában meghaladják a 
kis- vagy közepes vállalatok tő
keerősségét. Ez a tény a logiszti
kai szolgáltatási területen előre
vetíti a közös vállalkozásban 
megvalósított beruházások, stra
tégiai-szövetségek létrejöttét. Ez 
lehetővé teszi az olyan logisztikai 
központok létrehozását, ahol a 
kis- és középvállalatok számára 
is biztosíthatóvá válik a logiszti
kai szolgáltatási infrastruktúra 
igénybevétele.

Az elvégzett kutatási fázisban 
végső soron kitűnt, hogy az euró
pai intermodális szállítási lánc 
rendszerekbe való bekapcsolódás 
kulcskérdése a közlekedési háló
zati és szolgáltatási rendszerek és 
vállalati szállítási logisztikai 
rendszerek összehangolt, komp

lex programok alapján történő 
fejlesztése, a vonatkozó makro- 
és mikrogazdasági együttműkö
dés folyamatos biztosításával. Ez 
lehet az EU támogatások elérésé
nek alapja is.

Irodalom
Fehér Könyv (2001)
Dr. Tánczos Lászlóné: Eurokompatibilis 

közlekedési infrastruktúra -  elvárások 
és lehetőségek. (Közlekedési rendsze
rek és infrastruktúrájuk, 2000.) 

Némon Zoltán: Logisztikai tevékenysé
gek kihelyezése. (Transpack, 2003.) 

Teleki Károly: Logisztikai outsourcing -  
konszolidálódó piac, dinamikus nö
vekedés. (Tranzit, 2003/9)

Simon Gyula: A tervezett logisztikai 
szolgáltató központok áruforgalmi 
prognózisának kidolgozása az EU 
csatlakozás tükrében. (KTI tanul
mány, 2003.)

Dr. Zsirai István: A Logisztikai Szolgál
tató Központok megvalósitásának 
hatáselemzése, az országos érdeke
ket megalapozó koncepció kidolgo
zása. (KTI tanulmány, 2003.)

Dr. Tánczos Lászlóné: Az országokat 
összekötő szállítás és logisztika. 
(A+CS 2003/5.)

Némon Zoltán: Magyarország, mint lo
gisztikai központ. (Transpack, 2003.) 

Dr. Csaba Attila -  Dr. Zsirai István: A 
Logisztikai Szolgáltató Központok 
nemzetközi áruszállításra gyakorolt 
hatása. (Logisztikai Évkönyv, 2000.) 

Dr. Tánczos Lászlóné — Békefi Zoltán — 
Dr. Magyar István: A Budapesti 
Intermodális Logisztikai Központ 
Komplex program hatékonysági 
vizsgálatai. Közlekedéstudományi 
Szemle 1999/12. szám, p. 441-450. 

Zsirai István: -  Magyarország célszerű 
fejlesztési stratégiája a kombinált 
szállítás és a logisztikai szolgáltató 
központok területén. Közlekedéstu
dományi Szemle, 2004/6. 

www.gkm.hu 
www.kti.hu 
www. logsped. hu 
www.bilk.hu

http://www.gkm.hu
http://www.kti.hu
http://www.bilk.hu


LVI. é v fo ly a m  4. s zá m

Dr. Ruppert László KÖZLEKEDÉSPOLITIKA

Közlekedés a magyar 
kormányprogramokban1

A gazdaságilag fejlett társadal
mak 21. századi céljai, hívó sza
vai: fenntartható fejlődés, ver
senyképesség, életminőség, társa
dalmi jólét. E célok mindegyiké
hez hatékony-, összehangolt köz
lekedési rendszer szükséges. Az 
elmúlt fél évszázadban a világ 
gazdasági növekedési ütemét kö
zel háromszorosan haladta meg a 
világkereskedelem növekedése. A 
világkereskedelmet éltető globális 
piac, pedig a korszerű szállítási 
módokra, logisztikai rendszerekre 
épült. A közlekedés és a gazdaság 
fejlődése közötti szoros kapcsolat 
nem tekinthető új felismerésnek. 
E gondolat erősebb vagy kevésbé 
transzparens módon folyamatosan 
nyomon követhető az elmúlt más
fél évszázad kormányzati prog
ramjaiban, közlekedéspolitikájá
ban. Széchenyi István-nál [1] ne
hezebb jobb megfogalmazást ta
lálni; „Midőn a közlekedési ügyek 
rendezésében hazánk anyagi felvi
rágzásának talpköveit akarjuk le
tenni, ne felejtsük, hogy ez által 
egyszersmind viszonyaink egész 
épületét érintjük; nincs köz-, és 
magángazdaságunknak ága, mely 
általa ne illetnék...”

Egy húsz éves jubileumi szál
lításszervezési tudományos kon
ferencián a jelen és a jövő cselek
vése céljai, feladatai megvitatása

előtt talán megengedhető egy 
visszapillantás a régmúltba.

A 19. század közepétől a ma
gyar kormányokban a közlekedés 
ügye különböző hangsúllyal je
lent meg. Az ország építése, társa
dalmi gazdasági átalakulása ide
jén általában nevesítve is szere
pelt a közlekedés a tárcák között. 
A közlekedési alaphálózat kiépü
lését követően sok esetben a köz
lekedés ügye beleolvadt a keres
kedelembe, ami az adott korban 
korszerűnek volt tekinthető, hi
szen a közlekedést a személyszál
lításban a szolgáltatás, míg az áru- 
szállításban a szállításszervezés -  
korszerűbben -  a logisztika folya
matok oldaláról közelítette meg.

A 20. század második felétől 
azonban a közlekedés már olyan 
meghatározóvá vált a modern 
gazdaságokban, hogy a közleke
dés irányítása a kormányzati in
tézményrendszerekben éppen 
úgy megtalálható, mint az Euró
pai Bizottság Főigazgatóságai 
között.

A közlekedési tárcák neveinek 
változása mellett még tanulságo
sabb a közlekedés megjelenése a 
kormányprogramokban, ponto
sabban a mindenkori miniszterel
nökök beiktatásakor az Ország- 
gyűlésben ismertetett kormány- 
programok jegyzőkönyveiben.

A magyar közlekedésre vonat
kozó kiemelések a miniszterel
nökök Országgyűlésben (Nem
zetgyűlésben) elmondott 
kormányprogramjaiból2

Tisza Kálmán -1878. december 7.
„A közlekedés terén ....  a vas
úti hálózat czélszerübb csopor
tosítása iránti intézkedések és 
keleti összeköttetéseinek azok, 
amelyek lehető gyors intézke
dést igényelnek”.

Széli Kálmán — 1899. március 1. 
„ ....szemünk előtt fogjuk tartani 
a vám- és tarifapolitika kérdése
iben a hazai kereskedelem vitá
lis érdekeit. (Elénk tetszés.)”
„ .....a viczinális vasúti törvény
revíziójának azt, hogy a rende
zés az érdekelt községek és úti 
alapok lehető kímélésével tör
ténjék. (Helyeslés.) ”

Tisza István -  1903. november 6. 
„Én ma nem vagyok abban a 
konkrét helyzetben, hogy bár
minő konkrét nyilatkozatot te
gyek, de a székely vasutak kér
dését egyik legelső sorban meg
oldandó kérdésnek tekintem. ” 
„....úgy a jó  iparpolitikának, 
mint a jó  mezőgazdasági politi
kának közös előfeltétele a ke
reskedelem ügyének és a közle
kedésügynek olyan fejlesztése, 
olyan szabályozása, amely azu-

1 A cikk a KTE XX. Nemzetközi szállításszervezési és logisztikai konferencián -  Balatonvilágos, 2005. október 26. -  elhangzott előadás szer
kesztett és bővített változata

2 Magyar Kormányprogramok 1867-2002. Magyar Hivatalos Közlönykiadó, Budapest, 2004.
Kiemelések az Országgyűléseken elhangzott programok jegyzőkönyveiből. A teljes programok a miniszterelnökök által ismertetetteknél rész
letesebbek is lehetnek, e kigyűjtés azokra nem tér ki.
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tán a termelés összes faktorait 
kielégíteni képes. ”
„ Mi harmonikusan továbbfej
leszteni óhajtjuk az ország 
kőutainak, vasutainak és 
hajóutainak szervezetét és 
rendszerét. Különösen óhajtá
sunkat képezi az, hogy a vasúti 
hálózat a közgazdaság érdeké
nek minél alkalmasabb szolgá
ja  legyen. Ebből a célból nagy 
súlyt helyezünk az új viczinális 
vasúti törvény meghozatalára, 
a mely lehetőleg orvosolva az 
ezen vasutak fmanczirozásánál
észlelhető anomáliákat.....”

Wekerle Sándor -1906. május 29.
„ ....  a közszállítások ügyének
rendezésére van szükség. 
(Elénk helyeslés.) ”
„ .... fe l kell még említenem a
tengeri kiviteli irányaink nem
zeti vállalatok útján szükséges 
szaporítását, a szabad hajózás 
ügyének rendezését, a fiumei ki
kötők kibővítését és korszerű 
felszerelését, egyáltalában kivi
teli irányainak függetlenítését, 
az ezen vasutaknál szükséges 
beruházásoknak, vonalbővíté
seknek és felszereléseknek a 
megvalósítását, a viczinális 
vasutakról szóló törvények- és 
magának az úttörvénynek a 
revízióját. ”

Gróf Khuen-He'derváry Károly -  
1910. január 24.

„Nem kevésbé szükségesnek 
tartjuk közlekedési eszközeink 
összhangzatos fejlesztését és 
különösen azoknak az akadá
lyoknak elhárítását, a melyek 
az utóbbi időben kereskedelmi 
viszonyainkban felmerültek. Az 
ipar és kereskedelem fejlesztése 
és támogatása által a közjóiét 
emelésére akarunk közrehatni. ” 

Lukács László -  1912. április 29. 
„A kereskedelemügyi tárcza kö
rében, t. képviselőház, minde
nekelőtt a közutakról szóló tör
vényjavaslat lesz tárgyalandó, 
amely az útadó reformjával áll 
kapcsolatban. ”
„ ....  nemkülönben intézkedé
sek fognak történni a budapesti 
pályaudvarok kérdésének meg
oldására nézve. ”

Gróf Tisza István -1913. június 12.
Közigazgatási reform keretében
„ .... pl. ott van az utügy, ahol a
viczinális utak rendszerét a já 
rási utak rendszerének kell fe l
váltania, .... ”

Gróf Eszterházy Móric -  1917. 
június 21.

„Közlekedési viszonyainkat ille
tőleg czélunk a forgalmat lehető- 
ségig fenntartani, bizonyos vo
natkozásokban szaporítani és 
előkészíteni azon nagy feladato
kat, amelyek vasúton, közúton, 
posta-, távirda- és
távbeszélőintézményeken a hábo
rú folyamán előállított rongáló
dások helyrehozatala tekinteté
ben felmerültek. Viziuta-ink fe j
lesztése már csak azért is szüksé
ges, mert számos okból törekedni 
kell arra, hogy a tömegárukat 
ott, ahol lehet, viziutra tereljük. ” 

Wekerle Sándor-1917. szeptember 12 
„Feladata leend az ipari tevé
kenység folytonosságának biz
tosítása, a szünetelő iparok mű
ködésénekfelvétele, a hadiipar
ral foglalkozók rendszeres tevé
kenységére való áttérés elősegí
tése, a közlekedési s különösen 
a hajójárati és hajóürbiz- 
tosítási és megosztási kérdések
irányítása .....”

Gróf Teleki Pál -1920. július 22. 
„A kereskedelemügyi miniszter 
úrnak szándékában van a tari
fapolitikában a vasutak financi
ális érdekeinek megvalósítására 
belátható időben nagyobb súlyt 
fektetni, tarifaemeléseket ke
resztül vinni, és rendszeres tari
fákat teremteni minél előbb. ” 
„Feltétlenül emelni kívánjuk 
vasúti forgalmunk sűrűségét is, 
hogy abban a versenyben, 
amely most kifejlődik, helyün
ket ismét elfoglalhassuk; külö
nösen a tranzitóforgalom tekin
tetében, amely téren különben 
sem nélkülözheti Magyarorszá
got sem a Nyugat, sem a Kelet, 
s amely tranzitóforgalom úgy a 
vizi, mint a szárazföldi utakat 
tekintve, a legjobb reménnyel 
kecsegtet bennünket azt illető
leg, hogy azt kezünkbe vehetjük 
és meg is tarthatjuk. ”

Gömbös Gyula -1932. október 11.
„ ....  egy nagy nemzetközi ke
reskedelemnek akar ez az or
szág tranzitó-állomása lenni,

Gróf Teleki Pál -1939. február 22.
„A közlekedésügyi politikában 
a kereskedelemügyi miniszter úr 
a motorizálás fejlesztését kíván
ja  szorgalmazni. Elsősorban út
építéseket akarunk megvalósíta
ni és a közlekedésben minél na
gyobb részt kívánunk biztosítani 
az országút számára. Azt hi
szem, a tanyavilág problémájá
nak megoldására különben is ez 
az egyedüli út, amennyire én a 
tanyavilágot ismerem és gondo
lom, hogy t. képviselőtársaim 
közül azok, akik talán nálamnál 
jobban ismerik a kérdést, 
ugyanezt fogják mondani. (Ügy 
van! Úgy van!) A vasutaknál 
eszközlendő beruházások kere
tében különösen a gyorsjáratú 
motorkocsiközlekedést akarjuk 
fejleszteni.
A repülést már inkább katonai 
vonatkozásban említettem, de az 
utasforgalmi repülésre is nagy 
súlyt helyezünk, és e tekintetben 
új nemzetközi vonalak fognak az 
év folyamán légi hálózatunkba 
bekapcsoltatni. (Éljenzés.)
A tavasz folyamán megkezdjük 
az óbudai és az egyik csallókö
zi híd építését. (Éljenzés.)

Gróf Teleki Pál -1939. június 19. 
„Ami a programmot illeti, elő
ször a közutakról, azoknak mo
dernizálásáról, építéséről és 
karbantartásáról szeretnék pár 
szót mondani. (Halljuk! Hall
juk!) Több évig az állam és a 
törvényhatóságok 6-6 millió 
pengőt fognak fordítani a köz
ségi bekötő utakra. (Élénk él
jenzés és taps a jobboldalon és 
a középen.) Ez azt jelenti, hogy 
1943-ra 853 olyan községnek, 
továbbá 95 tanyaközpontnak és 
több mint 300 tanyavidéknek 
fogunk utat építeni, amelyeknek 
eddig köves útjuk nem volt. (Él
jenzés!) Ehhez körülbelül 3100 
kilométernyi köves bekötő ut 
építése szükséges, körülbelül 58 
millió pengő költséggel. Ezen
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kívül a Felvidék és Kárpátalja 
bekötő úttal nem rendelkező 
372 községe fo g  körülbelül 
1060 kilométernyi utat kapni. 
Ennek a költsége valami 22 mil
lió pengő. Egy hosszabb lejára
tú programm keretében azután 
megindítjuk az összes fő  közle
kedési útvonalaknak betonbur
kolattal való ellátását. (Elénk 
helyeslés.)
Folynak a hídépítések is. Az Ár
pád-híd 1944-re készül el. Meg
indult a két csallóközi híd egyi
kének megépítése is, a medvei 
híd építése, amely 1941-re fog  
elkészülni. Ezt azután a 
doborgazi nyugati híd megépí
tése fogja követni. A 
tiszapolgári Tisza-híd is 1941- 
re készül el, ez Miskolc és Deb
recen környékét s különösen a 
köztük fekvő  vidékeket fogja  
összekötni, amire nagyon nagy 
szükség van. (Egy hang a balol
dalon: Mi lesz a hídpénzekkel?) 
A gépjármű-forgalomban a sze
mélyszállító gépkocsik vámjá
nak leszállítása már eddig is 
sokkal nagyobbá tette a beho
zatalt és a gépkocsiforgalmat. A 
behozatal példának okáért 
1938 májusában 140, az idén 
májusban pedig 1300 kocsi 
volt. Meg is látszik ez már meg
lehetősen, a forgalmon is és azt 
hiszem, hogy az a politika, 
amelyet ebben a tekintetlen a 
kereskedelemügyi miniszter úr 
követett, helyes. (Úgy van! Úgy 
van! jobboldalon és a középen.) 
Az autóteherforgalmat a keres
kedelemügyi miniszter úr a 
Máv. üzletkörébe kívánja beil
leszteni, kiegészítve ezzel a vas
utat. Menetrendszerű járatokat 
is állítanak be. A forgalom fe l
lendítése érdekében pedig meg 
fogjuk szüntetni a sokat szidott 
közbenső vámsorompókat, a kö
vezetvámokat. (Elénk helyeslés 
és taps a Ház minden oldalán.) 
A repülés-ügy terén a magyar 
forgalmi gépeknek akció-rádiu
szát, illetőleg akció-mennyisé
gét kívánjuk kiépíteni. (Zaj.)
A forgalmi gépek 1938-ban
250.000 kilométert repültek, ez

most ebben az esztendőben
700.000 kilométerre emelkedik 
és ezt még erősen fejleszteni kí
vánja a kereskedelemügyi mi
niszter úr. Ezzel a vidéki váro
sokat és Budapestet még köze
lebb hozza egymáshoz. Az üze
mi költségek kilométerhányada 
így azután jelentősen csökken 
és kommerciálisabbá teszi az 
egész vállalkozást. Mos már sa
já t gépeinkkel tartunk fenn  
nyolc irányban, nyolc ország 
fővárosával kapcsolatot. Mind
ez szükségessé fogja tenni egy 
új repülőtér építését is. (Egy 
hang a baloldalon: Jól megcsi
nálták a másikat!)
A vasútügyi beruházások tekinte
tében a fürdőforgalom kiépítését 
kívánja a kereskedelemügyi mi
niszter úr szorgalmazni, azután a 
többgyermekes családok gyer
mekeinek nyaralását előmozdító 
intézkedéseket kíván tenni, vala
mint a munkásság, a gazda és a 
tanulóifjúság meg a rokkantak 
utazásainak olcsóbbátételét, 
(Helyeslés a szélsőbaloldalon.) 
különösen a nagytávú forgalom
ban, így például a Kárpátalja és 
az ország többi része közt, ahol 
most a tételek meglehetős na
gyok. (Helyeslés.)
Tarifális kedvezményeket kívá
nunk adni az áruforgalomban, 
a mezőgazdasági érdekek szol
gálatában. így például csak 
nem régen lépett életbe a 150 
kilométernél nagyobb távolság
ról Budapestre szállított mar
hánál és sertésnél az 50 %-os 
fuvarkedvezmény. De ezekben a 
vonatkozásokban még tovább 
kívánunk menni, különösen ab
ban a tekintetben, hogy a kül
földre irányuló szarvasmarha 
szállításoknál egyformásítsuk a 
tételeket az ország különböző 
részeire vonatkoztatva, illetve a 
határállomásoktól való távol
ság szempontjából és az ezekkel 
egy tekintet alá eső hajóállo
másoktól való távolság szem
pontjából. (Helyeslés.) 
Gondolnunk kell a visszatért Du- 
na-szakasz hajóállomásainak 
megépítésére is, továbbá a komá

romi hajógyár korszerű átalakí
tására, a csepeli kikötő fejleszté
sére és két hajózási társulatunk 
hajóparkjának növelésére is. ” 

Bárdossy László -1941. április 24. 
„ Közlekedési politikánk kereté
ben fokozottan folytatjuk azok
nak a feladatoknak megvalósí
tását, amelyeket már az előző 
kormány maga elé tűzött. Kor
moly elhatározásunk, hogy az 
ország vasúthálózatát és vasút- 
berendezéseit tovább bővítjük. 
A nyersanyaghelyzet megszabta 
lehetőségeket, valamint az üze
mi termelőképesség keretében, 
ezek maximális kihasználásával 
a kormány elsősorban a moz
dony- és kocsipark fejlesztésére 
törekszik.
Mindinkább növekvő forgalmi 
igények kielégítésére folyami és 
folyam-tengeri hajózásunk to
vábbi fejlesztésére törekszünk. 
A Dél-vidék visszatérésével az 
ottani kikötők és hajóállomások 
kiépítésére a szükséges előmun
kálatokat máris folyamatba tet
tük. Gyors ütemben fejlődő  
légiforgalmunkat tovább kíván
ju k  fejleszteni s ezért a Ferihe
gyi út repülőtér munkálatainak 
befejezését a lehetőség szerint 
siettetjük. Ugyancsak folyamat
ban van a felvidéki, kárpátaljai, 
kelet-magyarországi és erdélyi 
közforgalmi repülőterek korsze
rű átépítése. Földrajzi fekvé
sünk, megfelelően kiépített re
pülőtereink és légiforgalmi 
szerveink jogossá teszik azt a 
reményünket, hogy Európa légi 
közlekedésének egyik főállomá
sa Budapest lesz. (Helyeslés és 
éljenzés.) ”

Kállay Miklós -  1942. március 19. 
„Meg akarok említeni még egy 
nagy feladatkört, amelyben kü
lönös sikerekről számolhatunk 
be és ez a tengerhaj ó-gyártás és 
hajóparkunk emelése. Ezen a 
vonalon és a repülés vonalán a 
kezdeményezés és ennek a mun
kának felfokozása olyan ember 
érdeme, akinek ezt a ténykedé
sét is örök betűkkel olvassák 
majd az ország történetében. 
(Elénk éljenzés és taps.) ”
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Szálasi Ferenc -1944. október 17.
- „a közlekedés beállítása a harco
ló honvédség és a dolgozó Nemzet 
szükségleteinek megfelelően:
- a közlekedéspolitika össz- 
hangbahozása Németországgal 
és Itáliával, valamint a környe
ző  államokkal az összhad- 
viselés érdekének szem előtt 
tartása mellett. ”

Tildy Zoltán -1945. november 30. 
„A különválasztott közlekedés- 
ügyi minisztérium legfontosabb 
és legsürgősebb feladata abban 
áll, hogy a küszöbön álló tél fo 
lyamán minden nehézséggel 
dacolva, biztosítsa a vasúti for
galmat, elsősorban az élelem, a 
szén és a nyersanyagok szállí
tását, valamint a munkásvonat
ok közlekedését, továbbá a le
hetőséghez képest az általános 
személyforgalmat.
Ezzel párhuzamosan második 
halaszthatatlan feladata a köz
úti, vasúti és gyalogosközleke
dés biztosítása az idei télen a 
Dunán és a Tiszán, vagyis an
nak megakadályozása, hogy az 
ország két vagy három részre 
ragozódjék.
Ebből a célból még a jégzajlás 
előtt be kell fejezni az új Duna- 
híd, a Kossuth-híd építését és 
úgy kell megerősíteni a buda
pesti déli összekötő vasúti híd, 
valamint a szolnoki Tisza-híd 
szerkezetét, hogy kibírja a jég
zajlást. Ezek a munkálatok fo 
lyamatban vannak, de óriási 
erőfeszítésre van szükség, hogy 
a kitűzött célt elérjük.
A harmadik sürgős feladat, 
amelyet az előbbi kettővel egyi
dejűleg kell megoldani, a néme
tek által felrobbantott Duna- és 
Tisza-hidak roncsainak eltávo
lítása és ezzel a fenyegető ár
vízveszélynek a minimumra va
ló csökkentése. Ez a munka is 
hónapok óta folyik, de meg kell 
gyorsítani és az eddiginél több 
munkaerőt, főként felszerelést 
kell erre a célra biztosítani.
Ami a fő  közlekedési eszközünk, a 
vasút fejlesztését illeti, a feladat 
az, hogy gyors, pontos és biztos 
vasúti közlekedést teremtsünk.

Biztossá kell tenni a vasutat ab
ból a szempontból is, hogy a 
vasúton szállított áruk sértetle
nül és hiánytalanul érjenek ren
deltetési helyükre (Úgy van! 
Úgy van! Elénk taps.) és hogy 
az utasok is teljes biztonsággal 
utazhassanak. (Helyeslés és 
taps.) Ezért ki kell építeni a 
vasútbiztosító zászlóaljakat, 
(Helyeslés.) és gyors, pontos és 
biztos vasúti közlekedés megte
remtésének feltételeit és ezeket 
a feltételeket a kormány meg kí
vánja teremteni a vasutasok 
élelmezésének, ruházattal és ci
pővel való ellátásának lényeges 
megjavítása, a vasúti jóléti és 
szociális intézmények széleskö
rű kiépítése, a munkafegyelem 
további megszilárdítása, felvi
lágosító munka, jutalmazások 
és szigorú fegyelmező rendsza
bályok alkalmazása útján. Ide 
tartozik a biztonsági berendezé
sek fokozott ütemű újjáépítése, 
a tízezer vasúti kocsi újjáépíté
sét célzó terv megvalósítása az 
1945. év végéig, és 1946 első 

felében további 5000 teherko
csi, 500 személykocsi és 300 
mozdony újjáépítése, (Elénk 
taps.) továbbá az államvasutak 
öt fővonalának mintavonalakká 
való átváltoztatása oly módon, 
hogy gyorsaság, pontosság és 
biztonság tekintetében ezeken a 
vonalakon elérjük a békebeli 
színvonalat. Ilyen feltétel az új 
vasúti káderek, szakemberek ki
képzése, különösen a mozdony- 
vezetők, fűtők megfelelő szám
ban való előkészítése. ”
„Mind a vasútnál, mind a pos
tánál a legközelebbi féléven be
lül el kell érnünk, hogy -  az új
jáépítési beruházásoktól elte
kintve -  önmagukat fenntart
sák. (Nagy taps .)
A vasút és a posta újjáépítése 
után, de már legközelebb sorra 
kell kerülnie a hajózás és a re
pülés újjáépítésének. A hajózás 
újjáépítésének érdekében szol- 
galmaznunk kell a német által 
nyugatra elhurcolt hajóink visz- 
szaszerzését. (Taps a kommu
nistapárton.) A repülés terén

célunk, hogy minden irányban 
bekapcsolódjunk a nemzetközi 
repülőforgalomba és megte
remtsük a belföldi repülőháló
zatot is. Legkésőbb a jövő év ta
vaszáig helyre kell állítani a 
magyar kereskedelmi repülést, 
természetesen a Szövetséges El
lenőrző Bizottság hozzájárulá
sával.
A közlekedésügyi minisztérium 
egyik fontos feladata, hogy biz
tosítsa a háború által jórészt 
megrongált vagy tönkretett 
közutaink helyreállítását. Addig 
is, amíg az ország pénzügyi 
helyzete lehetővé teszi új utak 
építését, amelyekre a gépkocsi- 
forgalom jövője szempontjából 
és a faluban a földreformmal 
kapcsolatban végbement válto
zások következtében feltétlenül 
szükség van, ki kell javítani a 
legfontosabb utakat és pótolni 
kell a legszükségesebb közúti 
hidakat. A gépkocsiforgalom te
rén legfontosabb tennivaló gép
kocsiállományunk további erő
teljes növelése, oly módon, 
hogy a legközelebbi félévben 
elérjük az 1938-as év 50 %-át. 
A közlekedés az ország gazda
sági és közvetve politikai életé
nek is éltető eleme. Ezért a kor
mány különleges gondot fo g  
fordítani arra, hogy a közleke
dés nemcsak ne maradjon el az 
ország újjáépítésének általános 
színvonala mögött, hanem min
denkor előtte haladjon és ezzel 
biztosítsa az újjáépítés ütemé
nek meggyorsítását. ”

Nagy Ferenc -  1946. február 7. 
„A közlekedés terén jelentkező 
rendkívüli feladatok megoldása 
érdekében még az előző kor
mány alakítása idején külön 
minisztériumba tömörítették a 
közlekedésügyet: a közlekedés- 
ügyi minisztériumba. Talán a 
magyar élet egyetlen területén 
sem jelentkezett a rombolás oly 
katasztrofálisan, mint közleke
désünkben, viszont talán egyet
len területen sem értünk el any- 
nyira szemmel látható eredmé
nyeket, mint éppen ezen a téren. 
(Elénk taps.)
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Nagy ütemben folyik a gördülő 
anyagok javítása, úgyhogy vasúti 
forgalmunk állandóan növekszik. ” 
„Gépkocsiparkunk is növeke
dett. A kiadott engedélyek szá
ma meghaladta a 25.000-et és 
meg lehet állapítani, hogy en
nek körülbelül kétharmada va
lóban a gépkocsiforgalom lebo
nyolítására szolgál. 
Legjelentősebb dolog azonban a 
Kossuth-híd megépítése s ezzel a 
főváros és az ország két része 
közötti összeköttetés biztosítása. 
(Taps a Ház minden oldalán.) 
Ezenkívül a déli összekötő vasúti 
hidat is sikerült hatalmas jégtö
rőkkel megerősíteni és így a vas
úti összeköttetés az ország két 
része között biztosítva van. 
Megemlítem a közlekedésügyi 
minisztérium reális program- 
mjából a Ferenc-József-hídnak 
ez év őszére való megépítését, 
(Taps.) még ez évben a szétrob
bantott és teljesen újjáépítendő 
összekötő vasúti híd megépítését, 
valamint ugyancsak még ebben 
az esztendőben a szolnoki nagy 
közúti hídnak az algyői, csong
rádi és tokaji Tisza-hidaknak 
megépítését. (Taps.)
Az ország hat fő  vasúti vonalát 
gyorsaság, biztonság és pontos
ság tekintetében a legközelebbi 
hat hónap alatt kívánja a béke
belihez hasonlóvá tenni a köz
lekedésügyi miniszter.
A tervek szerint tavasszal meg
indul a magyar hajózás, vala
mint a repülés is, belföldi és kül
földi viszonylatban egyaránt. 
A programmban szerepel a köz
úti úthálózat megjavítása, első
sorban a főútvonalaké, majd 
azoké az utaké, amelyeken je 
lentékeny élelmiszerszállítmá
nyok juthatnak a városi és ipari 
központokba.
Fokozatos javulás várható pos
taforgalmunkban, gépkocsipar
kunk fejlődésében, valamint a 
közlekedés, a posta, a távíró és 
a rádió vonalán nemzetközi vo
natkozásban is.
Komoly erőfeszítések történnek 
arra, hogy mind a vasút, mind a 
posta rentábilissá váljék.

Dinnyés Lajos -1947. június 10.
„A közlekedésügyi tárca költ
ségvetésének vitája óta lépett 
életbe az új menetrend, amely
nek értelmében naponta 444 
személyszállító és 234 tehervo
nat közlekedik az országban. A 
vasutasok igen nagy erőfeszíté
seket teszek a nagy forgalom le
bonyolítására és hogy a forga
lom teljesítőképessége fokozód
jék. Vasúti hídjaink helyreállí
tása és új vasúti hidak építése 

folyamatban van. Az utóbbiak 
közül legfontosabb a budapesti 
vasúti összekötő Dunahíd vég
leges hídjainak megépítése. A 
nagyobb hidak közül a záhonyi 
Tiszahidat, amely a Szovjetuni
óval való kapcsolataink szem
pontjából elsőrangúan fontos, a 
jövő hét elején akarjuk átadni a 
forgalomnak, a kétvágányú 
szolnoki vasúti Tiszahidat szin
tén még ebben az évben.
A forint megszületése óta a köz
lekedési kormányzat a vasúti ta
rifákat úgy állapította meg, 
hogy az kedvező legyen a legna
gyobb, legszélesebb néprétegek 
szempontjából is. Az árutarifá
nál azt az elvet tartja szem előtt, 
hogy a legfontosabb közérdekű 
cikkek kedvezményes szállítása 
váljék lehetővé. Mérsékelt díj
szabást állapított meg a vasút a 
munkavállalók átköltözési ingó
ságaira, a legfontosabb élelme
zési és más közérdekű cikkekre, 
mint például a tejre, burgonyá
ra és friss zöldségre. ”
„Az egész magyar közvélemény, 
de az egész világ közvéleménye 
is a legnagyobb érdeklődéssel 
hídjaink újjáépítése fe lé fordul. 
Jelenleg a legnagyobb figyelem 
a Margithíd újjáépítését kiséri. 
Minden erővel arra törekszik a 
kormányzat, hogy a híd fé l
szélességében folyó év végére 
már átadható legyen a forga
lomnak. A Tiszán a kisari, a 
tiszaugi és szegedi hidak építé
se folyik.
A hatalmas károk ellenére az ál
lami közutak 70 százalékát már 
helyreállítottuk. A hároméves 
terv keretében a legfontosabb

az, hogy a falvakat és a tanyá
kat bekötőutakkal lássuk el. ” 
„A repülőterek helyreállítása, a 
rádió és a meteorológia szolgálat 
újjászervezése lehetővé tette, 
hogy a Magyar-Szovjet Légifor
galmi Részvénytársaság belföldi 
járatait az ország valamennyi vi
déki gócpontjával kiépítse. A bé
keszerződés életbelépése előtt a 
rendszeres külföldi járatok meg
indítása elé egyelőre még akadá
lyok gördülnek, de tárgyalások 
folynak a környező államok kor
mányaival a nemzetközi 
légiforgalom mielőbbi felvételére. 
A felszabadulás után igen nagy 
erőfeszítéseket végzett a közle
kedési kormányzat, hogy az au
tomobilizmust ismét életrekeltse. 
A legszélesebb rétegek szakmai 
nevelése érdekében életrehívta a 
demokratizált Köztársasági Ma
gyar Automobil Clubot. Ez a 
motorizáció propagálását, új 
autós-generáció nevelését tűzte 
ki céljául, s a kisembereknek a 
gépjárművekhez való könnyebb 
juttatása céljából lehetővé tet
tük, hogy a 125 köbcentiméteren 
aluli motorkerékpárok vizsga 
nélkül legyenek vezethetők. ” 

Dinnyés Lajos -1947. október 7. 
„A vasúti közlekedés terén már 
a folyó költségvetési évben be 
fog  fejeződni a szolnoki, a tisza
füredi, továbbá az orosz-ma
gyar határforgalom szempont
jából fontos záhonyi tiszai 
vasúti híd építkezése. Megkez
dődik a végleges budapesti vas
úti Dunahíd építése és a tokaji 
tiszai vasúti híd építése is. A gu
bacsi vasúti hidat tegnapelőtt 
adtuk át a forgalomnak.
A vasúti pályák kiépítése terén is 
fontos beruházások lesznek az el
következendő költségvetési év
ben. Több vonalon felépítmény- 
csere lesz, ezenkívül több 
rendezőpályaudvar újjáépítése és 
kibővítése, melyek közül nagyobb 
jelentőségű a Déli-pályaudvar és 
a záhonyi állomás újjépítése.
A villamos vontatást Hegyesha
lom és Budapest között teljessé
gében helyreállítjuk. Fejlesztjük 
a gazdasági kisvasutak hálóza



K Ö ZLE K E D É S TU D O M Á N Y I SZEM LE

tának kiépítését, hogy eként is 
elősegítsük az ország valameny- 
nyi részének a vasúthálózatba 
való bekapcsolását. A beruhá
zások összértéke a folyó költ
ségvetési évben ezen a területen 
175 millió forintot fog  kitenni. 
A hajózás terén tovább folytat
ju k  az elsüllyedt hajóknak ki
emelését és kijavítását. Ezáltal 
elérhető lesz, hogy miután a 
Szovjet-Oroszország és az 
Egyesült Államok elhatározásá
ból visszajuttatott hajók birto
kában már majdnem elértük a 
békebeli hajózási forgalom  
színvonalát, azt még túl is szár
nyalhassuk.
A hajózási program keretében 
rövidesen kiépítjük a budapest- 
feketetengeri, illetőleg
közelkeleti hajóforgalmunkat is. 
A légiforgalom kibővítése és 
megjavítása végett ebben az év
ben már elkészül a ferihegyi és 
miskolci repülőtér is.
A különböző nemzetközi légi- 
forgalmi tárgyalások eredmé
nyeképpen remény van arra, 
hogy a már eddig is megnyitott 
légivonalakon kívül rövidesen 
megnyitható lesz a budapest- 
stockholmi és a budapest- 
belgrádi légijárat is.
A sportrepülés újjászervezése is 
folyamatban van és módot fog  
nyújtani a minisztérium arra, 
hogy a dolgozni akaró ifjúságnak 
módja legyen bakapcsolódni a 
sportrepülésbe. ”
„ Közúti hídépítéseink program
szerűen haladnak előre. A Mar
git hidat november 30-án fé l
szélességben, a következő év 
nyarán pedig teljes egészében 
adjuk át a forgalomnak.
A Lánchíd-roncs kiemelés meg
indult és a hidat régi alakjában 
megnyitásának százéves évfor
dulóján átadjuk a forgalomnak. 
Ezúton mondok itt köszönetét 
mindazoknak, akik a Lánchíd 
újjáépítésével kapcsolatos 
gyűjtésben és munkában 
résztvettek vagy önkéntes ado
mányokkal lehetővé tették, hogy 
e nemes feladat mielőbb meg
valósulhasson.

Az Erzsébet-hídroncs kiemelése 
a jövő  évben kezdődik meg s a 
minisztérium máris tanulmá
nyozza a megkezdett Árpád híd 
csökkentett szélességben való 
felépítésének lehetőségeit. 
Úthálózataik rendbehozatala is 
tervszerűen folyik és a három
éves terv keretében megindul a 
bekötőutak építése. A bekötő
utak építése már is folyamatban 
van 58 útszakaszon 200 kilomé
ter hosszúságban. 
Gépkocsiközlekedésünk roha
mosan fejlődik. Személygépjár
mű és autobuszállományunk az 
1938. évi állománynak csak a 

fe lé t teszi ki, de teherautó
állományunk már a békebeli ál
lomány háromszorosára emel
kedett. Intézkedés történt arra 
is, hogy a hazai autógyárak el
sősorban autóbuszokat állítsa
nak elő, hogy így lehetővé vál
jék  olyan vidékek bekapcsoló
dása is a forgalomba, amelyek
nek nincs vasúti közlekedésük. ” 

Kállai Gyula -1965. november 13. 
„Nagy összegeket fordítottunk 
közlekedésünk javítására. Bőví
tettük vagonparkunkat, új elekt
romos és dieselmozdonyokat 
szereztünk be, előrehaladtunk 
úthálózatunk korszerűsítésé
ben. Megépült mérnökeink és 
munkatársaink tehetségének 
nagyszerű alkotása, a budapes
ti Erzsébet híd. ”

Fock Jenő -  1971. június 23.
„A növekvő termelés, a dinami
kusan fejlődő külkereskedelem, 
a népjólét növekedése, az egyre 
bővülő idegenforgalom, az ör
vendetesen gyarapodó tranzit 
szállítások egyre nagyobb fe l
adatok elé állítják a közlekedé
si ágazatokat. Az Országgyűlés 
1968-ban megtárgyalta és tu
domásul vette a közlekedési mi
niszter által beterjesztett közle
kedéspolitikai koncepciót. En
nek végrehajtása megfelelő 
ütemben folyik.
A szállítási szükségleteket 
csakis a közlekedési ágak jó  
együttműködésével, biztonsá
gos és gazdaságos munkájával 
elégíthetjük ki. A közlekedési

tevékenység -  mindenekelőtt a 
személyszállítás -  nemcsak 
gazdasági, hanem politikai 
kérdés. A zavartalan termelés 
elsődleges követelménye, hogy 
a különböző közlekedési eszkö
zöket igénybe vevő dolgozók 
menetrendszerűen, kényelme
sen, kulturált körülmények kö
zött érjék el úticéljukat, ez hoz
zájárul az életkörülmények 
megítéléséhez. A személyszállí
tásnál a jogos kifogások egy 
része jelentősebb anyagi ráfor
dítások nélkül is megoldható. 
Ehhez a korszerűbb szervezés
ben, vezetésben és a munkafe
gyelem megszilárdításában 
meglevő lehetőségeket célsze
rűbben kell felhasználni. A 
közlekedési dolgozók élet- és 
munkakörülményeinek további 
javítása, a róluk való fokozot
tabb gondoskodás, a közleke
dés további javításának fontos 
feltétele.
A vasút technikai rekonstruk
ciója, a járműpark bővítése 
erőnkhöz, lehetőségeinkhez 
képest folyamatosan történik. 
A távolsági autóbusz-közleke- 
désben lényeges fejlődést ér
tünk el. A városi és főleg a fő 
városi autóbusz-közlekedés 
nem tudta követni a városfej
lesztés ütemét.
Jelentős beruházásokkal, nagy 
összegű juttatással javítjuk, fe j
lesztjük az egész közlekedést. 
Szorgalmazzuk a közúti közle
kedés, az úthálózat fejlesztését, 
a fővárosban a metró, a gyors
vasúti hálózat mielőbbi kiépíté
sét. A metró jelenlegi vonalá
nak megépítési idejét igyek
szünk lerövidíteni, hogy mie
lőbb nagy erőt fordíthassunk az 
új vonal építésére. A növekvő 
számú személy- és tehergépko
csik, autóbuszok karbantartás
ára fejlesztjük a szerviz- és ja 
vítólétesítményeket. Mindezek 
megvalósításának eredménye
ként a személy- és áruszállítási 
igényeket mind a hazai, mind a 
nemzetközi forgalomban kor
szerűbben és gazdaságosabban 
elégítjük ki. ”
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Lázár György-1975. szeptember 25.
„A közlekedés, hírközlés, keres
kedelem és a szolgáltató
ágazatok fejlesztésére a követ
kező években is a beruházások
nak az utóbbi években jelentő
sen megnövelt hányadát tervez
zük fordítani. Fejlesztési terve
ink reális megalapozásában 
fontos és növekvő szerepet szá
nunk a nemzetközi együttműkö
désnek, a külkereskedelmi for
galom bővítésének. Túlzás nél
kül állíthatjuk, hogy gazdasági 
feladataink megoldása hazai 
erőforrásaink mozgósítása mel
lett egyre inkább a nemzetközi 
munkamegosztásban rejlő lehe
tőségek tudatos és kezdeménye
ző kihasználásától függ. ”

Lázár György -1980. szeptember 25. 
„A közlekedési ágazat fejleszté
sét annak a koncepciónak az 
alapján kívánjuk megtervezni, 
melyet nemrégiben az Ország- 
gyűlés jóváhagyott, s amely vé
leményünk szerint helyes irányt 
mutat. ”

Németit Miklós -1988. december 20.
„A szervezeti korszerűsítés so
rán tehát új típusú, komplex, 
úgynevezett szakmai funkcioná
lis irányításra alkalmas gazda
sági, ágazati minisztériumokat 
kívánunk létrehozni. Ez alátá
masztja a stratégiai össz- 
kormányzati szemléletmód erő
södését, a rövid távú, illetve az 
alágazati érdekképviseleti 
szempontokkal szemben. Ily 
módon a minisztériumok valódi 
kormányzati szervekké válhat
nak, amelyek a valóságos folya
matokat elemezve és értékelve 
szakailag támasztják majd alá 
a kormány működését. ”
„A közlekedés, a hírközlés és az 
építésügy kormányzati irányítá
sát integrálni javasoljuk tehát, 
ezért indokolt, hogy az ipari je l
legű építőanyagipar irányítását 
január 1-től az Ipari Miniszté
rium vegye át. ”

Antall József -  1990. május 22. 
„A közlekedési és hírközlési inf
rastruktúra helyzete súlyos, el
látási zavarokkal fenyeget. A 
szolgáltatás elégtelen, regioná

lisan nagy különbségek vannak, 
a meglévő eszközök elhaszná
lódtak, a technikai színvonal el
avult. Az állami jelenlét tovább
ra is elengedhetetlen a magas 
tőkeigényes közlekedési-hírköz
lési hálózatokban, illetőleg azo
kon a területeken, ahol nem az 
árak, hanem a tarifapolitika ér
vényesül. Elengedhetetlen a 
rendelkezésre álló források ha
tékonyabb működtetése, a feles
leges szervezetek megszünteté
se és a szükség szerinti fokoza
tos privatizálás.
A közlekedés és hírközlés a gaz
daság szerves része. így színvo
nala alapjaiban határozza meg 
a gazdasági és társadalmi fe j
lődés lehetséges mértékét. Ezért 
a kormány célja, hogy az inf
rastruktúra -  különösen a köz
lekedés és hírközlés -  területén 
észrevehetően javuljon a lakos
ság, illetve a vállalkozások el
látottsága. Itt is csak Széchenyi 
Istvánra utalhatunk, megtanul
va tőle, hogy a közlekedés -  5 
ha akkor nem infrastruktúrának 
is nevezték -  minden megújho
dás és a gazdasági élet megúj
hodásának záloga. ”

Baross Péter -1993. december 21. 
„A kormány a jövőben is a gaz
dasági növekedés kulcságazatá
nak tekinti az infrastruktúrát, 
amelynek jótékony hatása a tár
sadalmi élet valamennyi terüle
tén érvényesül. ..... Jelentősen
fejlődik a közúti hálózat is. Új 
autópályák és autóutak építése 
fejeződik be, illetve kezdődik el. 
Korszakos jelentőségű, hogy 
napjainkban két új Duna-híd 
épül. Számos, a lakosság életkö
rülményeit és az ország egyes 
régióinak gazdasági fejlődését 
segítő műtárgy átadására kerül 
sor -  új Tisza-híd Cigánd térsé
gében, a szekszárdi Duna-híd 
kapcsolódó építményei. ” 

GyunsányFerenc-2004szqTtember29. 
„A Köztársaság kormánya min
den támogatást megad Buda
pestnek ahhoz, hogy gazdasági, 
kulturális, tudományos és tu
risztikai szempontból Európa 
egyik legdinamikusabban fejlő

dőfővárosává, a régió központ
jává váljon. A kormány maga is 
felelősséget vállal a főváros 
számára legfontosabb, orszá
gos kisugárzású fejlesztések 
megvalósításában.
Ebben a ciklusban évtizedes le
maradást törlesztve elkezdjük 
építeni a 4-es metrót. A metró
építést a főváros és a Köztársa
ság kormánya közösen finanszí
rozza. Fejlesztjük a tömegköz
lekedést. Nekilátunk a csepeli 
szennyvíztisztító építésének. 
Folytatjuk az MO-ás körgyűrű 
építését, ezzel együtt az északi 
Duna-híd megvalósítását.
A tömegközlekedés komoly gon
dot jelent, nem csupán Buda
pesten, hanem valamennyi ma
gyar városban. A kormány 
szándéka, hogy nem hagyja ma
gára a településeket a városi 
tömegközlekedés finanszírozá
sakor. A Köztársaság kormá
nyának célja, hogy az európai 
modellnek megfelelően a városi 
tömegközlekedés költségeit 
méltányos megosztásban az 
utas, az önkormányzat és a köz
ponti költségvetés viselje. 
Fontos és sürgető feladat a 
települések útjainak fe lú jítá
sa. A kormány országos prog
ramot indít, amelynek kereté
ben az önkormányzati utak 
burkolatának tartós fe lú jítá
sához az állam minden önkor
mányzati forinthoz hozzátesz 
még egyet.
A Köztársaság kormánya elkö
telezett, hogy végigviszi a 2002- 
ben elindított autópályaépítési 
programot. így biztosítható, 
hogy az érvényesülés egyenlő 
esélyekre épüljön. így érhető el, 
hogy a lehetőségeket illetően is 
csökkenjen a távolság Magyar- 
ország különböző részei között, 
így teremtődik lehetőség az ér
vényesülni vágyóknak.
Az autópálya-építési program 
folytatásával több millió em
bernek válhat valamivel köny- 
nyebbé az élete. Elkészül az au
tópálya Nyíregyházáig, Debre
cenig, Szegedig, Miskolcig, Du
naújvárosig, megtervezzük és



ütemezzük a 6-os út folytatását. 
Továbbépítjük az autópályát a 
Balaton déli részén. Folytatjuk 
az MO-ás körgyűrű építését. A 
gyorsforgalmi utak mellett fo 
lyamatosan fejlesztjük Magyar- 
ország fő - és mellékúthálózatát. 
A vasúti törzshálózat egyötödén

növeljük a pályasebességet, ez
által gyorsabbá válik a sze
mélyszállítás és az árufuvaro
zás. A kormány az agglomerá
cióban élő polgárok közlekedé
sének megkönnyítése érdekében 
összehangolja az elővárosi és a 
helyi tömegközlekedést. Köny-

nyebbé válik a nagyvárosokba 
vasúttal bejárók élete. 
Támogatjuk az önkormányzatok 
segítségével a települések, külö
nösen a zsáktelepülések közötti 
hiányzó útszakaszok építését. ”

Közlekedési minisztériumok és miniszterek a magyar kormányokban
1867-2005

Sor
szám

Miniszterelnök/időtartam A közlekedési tárca 
vezetőjének 
megnevezése

Miniszter/időtartam

1 2 3 4
1. Gróf Batthyány Lajos

1848. 03.17. -  1848. 10.2.
közlekedési és 
közmunkák minisztere

Széchenyi István 1848. 09.4.-ig 
Kovács Lajos (osztályfőnök) 
1848. 09. 28-tól

2. Kossuth Lajos (Honvédelmi 
Bizottmány vezetője)

1948. 10.8. -  1949. 05.1.
3. Szemere Bertalan

1849. 05.2. -  1849. 08.11.
közlekedési miniszter Csány László

4. Gróf Andrássy Gyula
1867. 02.20.- 1871. 11.14.

közmunka- és közleke
désügyi miniszter

Mikó Imre 
1870. 04. 21.ig
Gorove István 1871. 06. 21 -ig 
Tisza Lajos 1871. 06. 21-től

5. Gróf Lónyay Menyhért
1871. 11.14.- 1872. 12.05.

közmunka- és közleke
désügyi miniszter

Tisza Lajos

6. Szlávy József
1872. 12.05.- 1874. 03.21.

közmunka- és közleke
désügyi miniszter

TiszaLajos 1873. 12. 19-ig 
ifj.Zichy József 1873. 12.19-től 
(mint földművelés-, ipar- és kereske
delemügyi miniszter)

7. Bittó István
1874. 03 .21.- 1875.03.02.

közmunka- és közleke
désügyi miniszter

ifj.Zichy József

8. Báró Wenckheim Béla
1875. 03.02.-1875. 10.20.

közmunka- és közleke
désügyi miniszter

Péchy Tamás

9. Tisza Kálmán
1875. 10.20.- 1890. 03.15.

közmunka- és közleke
désügyi miniszter

Péchy Tamás 1880. 04.14-ig 
Szapáry Gyula 1880. 04.14. -  24. 
Ordódy Pál 1880. 04.24. -  1882.08.9. 
Kemény Gábor (mint földművelés-, 
ipar- és kereskedelemügyi miniszter) 

1882. 08.9 .- 1882.10.12 
1882. 10.12- 1886. 09.19.) 

Orczy Béla (mint a király személye 
körüli miniszter

1886. 09.19.- 1886. 12.29. 
Baross Gábor 1889. 06. 15-ig

10. Gróf Szapáry Gyula
1890. 03.15.- 1892. 11.19. * *

11. Wekerle Sándor
1892. 11.19.- 1895.01.15. * *

12. Báró Bánf'fy Dezső
1895.01.15.- 1899.02.26. * *

13. Széli Kálmán
1899. 02.26. -  1903. 02.26. * *

14. Gróf Khuen-Héderváry Károly 
1903.06.27.- 1903.09.29. * *

15. Gróf Tisza István
1903. 11.03.- 1905.06.18. * *

* A tárcák elnevezésében a közlekedés szó nem szerepel, a közlekedést általában a kereskedelemügy irányítja.



LVI. év fo lyam  4. szám I M ■ H M H l

1 2 3 4
16. Báró Fejérváry Géza

1905. 0 6 .1 8 .-  1906. 04.08. * *

17. Wekerle Sándor
1906. 04 .08 .-1910 . 01.17. * *

18. G róf Khuen-Héderváry Károly 
1910. 01 .17 .-1912 . 03.10. * *

19. Lukács László
1912. 0 4 .2 2 .-  1913. 06.10. * *

20. G róf Tisza István
1913. 0 6 .1 0 .-  1817. 06.16. * *

21. Gróf Esterházy Móricz
1917. 0 6 .1 5 .-  1917. 08.23. * *

22. Wekerle Sándor
1917. 0 8 .2 3 .-  1918. 10.31. * *

23. G róf Károlyi Mihály
1918. 10 .31 .-1919. 01.19. * *

24. Brinkey Dénes
1919. 10 .31 .-1919. 03.21. * *

25. Forradalmi Kormányzótanács 
1919. 13 .21 .-1919 . 08.1.

belügyi, vasúti és 
hajózási népbiztosok

Landler Jenő 1919. 04.3.-1919.04.25. 
Vágó Béla 1919. 05.25-től

26. Peidl Gyula 
1919. 18. 1-6. * *

27. Friedrich István
1919. 0 8 .7 .-  1919. 11.24. * *

28. Huszár Károly
1919. 11 .24 .- 1920. 03.15. * *

29. Simonyi-Semadam Sándor 
1920. 0 3 .1 5 .-  1920. 07.19. * *

30. G róf Teleki Pál
1920. 0 7 .1 9 .-  1921.04.14. * *

31. G róf Bethlen István
1921 .04 .14 .- 1931.08.24. * *

32. G róf Károlyi Gyula
1931 .08 .24 .- 1932. 10.1. * *

33. Gömbös Gyula
1932. 10 .01 .- 1936. 10.12.

kereskedelem- és köz
lekedésügyi miniszter

Bornemisza Géza, mint ipari 
miniszter

1935. 0 8 .1 .-  1935. 09.2. 
Winchkler István 1935. 09.2-től

34. Darányi Kálmán
1936. 10 .12 .- 1938. 05.14.

kereskedelem- és köz
lekedésügyi miniszter

Bornemisza Géza, mint iparügyi 
miniszter

35. Imrédy Béla
1938. 0 5 .1 4 .-  1939. 02.16.

kereskedelem- és köz
lekedésügyi miniszter

Imrédy Béla (mint miniszterelnök) 
1938. 09.22-ig 

Kunder Antal 1938. 09.22-től
36. G róf Teleki Pál

1939. 0 2 .1 6 .-  1941. 04.03.
kereskedelem- és köz
lekedésügyi miniszter

Kunder Antal 1939. 10.27-ig 
Varga József (mint iparügyi 
miniszter) 1939. 10.27-től

37. Bárdossy László
1941. 0 4 .0 3 .-  1942. 03.07.

kereskedelem- és köz
lekedésügyi miniszter

Varga József

38. Kállay Miklós
1942. 0 3 .0 9 .-  1944. 03.22.

kereskedelem- és köz
lekedésügyi miniszter

Varga József (mint iparügyi 
miniszter) 1943.03.29-ig 
Zsindely Ferenc 1943. 03.29-től

39. Sztójay Döme
1944. 0 3 .0 9 .-  1944. 08.29.

kereskedelem- és köz
lekedésügyi miniszter

Kunder Antal 1944. 07.7.ig 
Szász Lajos (mint iparügyi miniszter) 

1944. 07.7-től
40. Lakatos Géza

1944. 0 8 .2 9 .-  1944. 10.16.
kereskedelem- és köz
lekedésügyi miniszter

Markos Olivér
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1 2 3 4
41. Szálasi Ferenc

1944. 10 .16 .- 1945. 03.28.
kereskedelem- és köz
lekedésügyi miniszter

Szász Lajos

42. (Dálnoki) Miklós Béla
1944. 12 .22 .- 1945. 11.15.

kereskedelem- és köz
lekedésügyi miniszter

Gábor József 1945. 05.11 -ig 
G erőEm ő 1945. 05.11-től

43. Tildy Zoltán
1945. 11 .15 .- 1946. 02.01.

közlekedésügyi
miniszter

Gerő Ernő

44. Nagy Ferenc
1946. 0 2 .0 4 .-  1947. 05.31.

közlekedésügyi
miniszter

Gerő Ernő

45. Dinnyés Lajos
1947. 0 5 .3 1 .-  1948. 12.10.

közlekedésügyi
miniszter

Gerő Ernő

46. Dobi István
1948. 12 .10 .- 1952. 08.14.

közlekedésügyi
miniszter
(1952-től közlekedés és 
postaügyi miniszter)

Gerő Ernő 1949. 02. 18-ig 
Bebrits Lajos 1949. 02. 18-tól

47. Rákosi Mátyás
1952. 08 .14 .-1953 . 07.4.

közlekedésügyi
miniszter

Bebrits Lajos

48. Nagy Imre
1953. 07 .04 .-1955 . 04.18.

közlekedés- és 
postaügyi miniszter

Bebrits Lajos

49. Hegedűs András
1955. 0 4 .1 8 .-  1956. 10.24.

közlekedés- és 
postaügyi miniszter

Bebrits Lajos

50. Nagy Imre
1956. 10 .24 .- 1956. 11.04.

közlekedés- és 
postaügyi miniszter

Bebrits Lajos 1956. 10. 29-ig 
Csanádi György 1956.10.29.-31.

51. Kádár János
1956. 11 .04.-1958. 01.28.

közlekedés- és 
postaügyi miniszter

Csanádi György 1957. 05.9-ig 
Kossá István 1957.05.9.-1958.01.28.

52. Münnich Ferenc
1958. 0 1 .2 8 .-  1961. 09.13.

közlekedés- és 
postaügyi miniszter

Kossá István

53. Kádár János
1961. 0 9 .1 3 .-  1965. 06.30.

közlekedés- és 
postaügyi miniszter

Kossá István 1963.12.7.-ig 
Csanádi György 1963. 12.7.-től

54. Kállai Gyula
1965. 0 6 .3 0 .-  1967. 04.14.

közlekedés- és 
postaügyi miniszter

Csanádi György

55. Fock Jenő
1967. 0 4 .1 4 .-  1975. 05.15.

közlekedés- és 
postaügyi miniszter

Csanádi György 1974. 04.27-ig 
Rödönyi Károly 1974. 04.27-től

56. Lázár György
1975. 0 5 .1 5 .-  1987. 06.25.

közlekedés- és 
postaügyi miniszter

Rödönyi Károly 1976. 10.29-ig 
Pullai Árpád

1976. 10 .29.- 1984. 06.27. 
Urbán Lajos 1984. 06.27-től

57. Grósz Károly
1987. 0 6 .2 5 .-  1988. 11.24.

közlekedési miniszter Urbán Lajos

58. Németh Miklós
1988. 11 .24 .- 1990. 05.23.

közlekedési miniszter 
közlekedési, hírközlési 
és építésügyi miniszter

Urbán Lajos 1988. 12.31-ig 
Derzsi András 1988. 12.31-től

59. Antall József
1990. 0 5 .2 3 .-  1993. 12.12.

közlekedési és hírköz
lési miniszter 
(1990. 09.15.-től) 
közlekedési, hírközlési 
és vízügyi miniszter

Siklós Csaba 1993. 02.22-ig 

Schamsehula György 1993. 02.23-tól

60. Boross Péter
1993. 12 .12 .- 1994. 06.28.

közlekedési, hírközlési 
és vízügyi miniszter

Schamschula György

61. Horn Gyula
1994. 0 7 .1 5 .-  1998. 06.18.

közlekedési, hírközlési 
és vízügyi miniszter

Lotz Károly

62. Orbán Viktor
1998. 07 .16 .-2002 . 05.15.

közlekedési, hírközlési 
és vízügyi miniszter

Katona Kálmán 2000. 05.31-ig 
Nógrádi Béla 2000.06.1 .-2000.09.30. 
Fónagy János 2000. 12.1-től

63. Medgyessy Péter
2002. 05.27. -  2004. 09.28.

gazdasági és közleke
dési miniszter

Csillag István 2004. 10.3 - ig

64. Gyurcsány Ferenc 
2004. 09.29.

gazdasági és közleke
dési miniszter

Kóka János 2004. 10.4-től
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3. www.radio.hu
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Dr. Tóth Géza KÖZÚTI ÉPÍTÉS

Az autópályák területfejlesztő 
hatásának vizsgálata1

1. Bevezető

Cikkünkben először igyekszünk 
bemutatni az autópályák gazdasá
gi hatásainak néhány általános 
vonatkozását. Elemezzük az au
tópályák hatásterületével kapcso
latos összetevőket, majd taglaljuk 
az autópálya-beruházások hatását 
a regionális gazdasági fejlettség
re. Általános, területfejlesztési 
szempontú értékelést végzünk a 
hazai beruházásokkal kapcsolat
ban. Modellezzük a 2005-ös elér
hetőségi viszonyokat, mellyel a 
tervezett beruházások szükséges
ségét elemezzük, javaslatot téve 
az építendő közutak típusára. Vé
gül modell segítségével azt 
igyekszünk bemutatni, hogy a je
lenlegi elérhetőségi viszonyok 
hogyan befolyásolják a közeljövő 
várható területi folyamatait.

2. Az autópályák gazdasági 
folyamatokban betöltött hatásainak 
néhány összetevője

2.1. A z autópályák gazdasági 
hatásairól

Az infrastruktúra létrehozásának 
gazdasági hatásai a területi fejlett
séggel foglalkozó szakirodalom
ban hosszú vita tárgyát képezték, 
így volt ez az autópályák építésé
nek, illetve fenntartásának hatása
ival is. Először a hatások általános 
jellemzőit igyekszünk bemutatni.

Az 1. ábra integrált modell, 
amely igyekszik érzékeltetni a di- 
rekt és az indirekt kölcsönhatáso
kat a közlekedési infrastruktúra 
és a terület- és településfejlesztés 
között [40; és részben hasonlót 
mutat be 34],

Az új építésű, vagy a fejlesz
tett közlekedési infrastruktúra be
folyásolja (1-es nyíl) az általános 
szállítási (ön)költségeket. A rövi- 
debb távolságok és magasabb 
sebességek2 csökkenést eredmé
nyeznek az üzemanyag-felhasz
nálásban, a tőke és/vagy a mun
kaerő költségeiben. Ezek a válto
zások hatással lesznek a közleke

dési rendszerre az útvonalterve
zés, a közlekedési mód, valamint 
az utazás idejének megválasztása 
tekintetében.

Az általános szállítási költsé
gek csökkenésének hatásait mind 
a vállalkozások, mind pedig a 
háztartások közlekedési szokásai
nak megváltozása tekintetében (2- 
es, 3-as nyíl) megfigyelhetjük. E 
tényezők összességében a vizsgált 
régió termelékenységének növe
kedéséhez vezetnek. A háztartá
sok számára a termelékenységnö
vekedés az utazási idő megtakarí
tásban jelentkezik [51], Jelenleg a 
háztartások termelékenységének

Közlekedési
infrastruktúra

14
Kormányzati 

infrastrukturális politika
1

Általános szállítási 
költségekzZ 10

Áruk és személyek 
mozgása

11

4
--- ►Vállalkozások és Térségek

háztartások közlekedési
termelékenysége helyzete

13 „ 6 , ,7  “ 8
Vállalkozások és háztartások tevékenységének volumene és 

elhelyezkedése
12

Gazdasági fejlettség, népesség, technológia, környezet, 
kormányzati politika

1. ábra
Az autópálya-beruházások hatásmechanizmusa 

Forrás: [40]

1 Jelen cikk â szerző közelmúltban megjelent „Az autópályák szerepe a regionális folyamatokban” című könyve bizonyos fejezeteinek rövidített
változata, illetve a szerző azóta végzett kutatásainak összegzése. A jelzett kiadvány megrendelhető a KSH Statisztikai szolgáltatások osztályán 
1024 Budapest, Keleti Károly u. 5-7. Telefon: 345-6570; Fax: 345-6699 E-mail: marketing@.ksh.hu, illetve www.ksh.hu Online 
kiadványbolt/Területi statisztika

2 A magasabb sebességek elsősorban a gyorsabb haladást lehetővé tevő kedvezőbb minőségű útszakaszoknak, illetve a forgalmat gátló tényezők
(alsóbbrendű útkereszteződések, közlekedési lámpák, forgalmi dugók stb.) hiányának köszönhetők.

http://www.ksh.hu
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növekedését ritkán érzékelhetjük, 
a magasabb sebességek ugyanis 
gyakran nagyobb távolságra szóló 
utazásokat eredményeznek.

A szállítási, illetve a szállítás- 
igényes vállalkozások számára az 
infrastruktúra minőségének javu
lása általánosságban azt jelenti, 
hogy kevesebb gépkocsivezetőre 
és kamionra van szükség ugyan
olyan szolgáltatási szint elérésé
hez, vagyis a magántőkét és a 
munkaerőt az (állami beruházás
ban megtestesülő) állami tőke he
lyettesíti. Az állam által fejlesz
tett infrastruktúra segítségével ki
alakuló jobb közlekedési viszo
nyok tehát náluk költségcsökke
nést eredményeznek.

Ez a szállítással összefüggő 
magántőkére és munkaerőre vo
natkozó hatás azt eredményezi, 
hogy lecsökkennek a szállítási 
költségek, amiből kifolyólag több 
lehetőség kínálkozik a termelés 
szállításintenzitásának növelésé
re, a szállítás gyakoriságának nö
velésére vagy a piac területi bőví
tésére. Emellett az infrastruktúra
fejlesztések a szállítás megbízha
tóságának javulásához vezetnek a 
torlódások valószínűségének 
csökkentésével (4-es nyíl).

Az infrastrukturális fejleszté
sek hatással lehetnek a munkaerő- 
piac működésére is. A foglalkoz
tatottak nagyobb távolságból ver
buválódhatnak, s nem kényszerül
nek lakhelyük megváltoztatására.

Az általános szállítási költsé
gek következtében javul a vizs
gált térség közlekedési helyzete, 
vagyis elérhetősége (5-ös nyíl).

A termelékenység (6-os nyíl) 
és az elérhetőség (7-es nyíl) javu
lása az adott régióban kiválthatja 
a gazdasági aktivitást illetve a né
pesség növekedését, elvándorlá
sát [33], Ez a megközelítés nem 
garantálja azt, hogy a termelé
kenység és az elérhetőség javulá
sának köszönhetően a foglalkoz
tatásban és/vagy a népességben is 
kedvező folyamatok játszódnak

le. Az infrastruktúra által nyújtott 
szolgáltatások kétféle módon ve
zetnek a vállalkozások termelésé
nek növeléséhez:
1. az infrastrukturális szolgálta

tások a termelés közbülső in
putjai, és ezen inputköltségek 
bármilyen csökkenése növeli 
a termelés jövedelmezőségét, 
növelésük nagyobb output-, 
bevétel- és/vagy foglalkozta
tási szintet tesz lehetővé;

2. az infrastrukturális szolgálta
tások emelik más faktorok ter
melékenységét, kevesebb 
munkaerőre és tőkére van 
szükség azonos termelési szint 
eléréséhez [26],
A 8-as nyíl mutatja az első 

visszacsatolást, amelyben a gaz
dasági tevékenység áttelepítése az 
elérhetőség változásához vezet, 
mivel a tömegek megváltoznak. A 
személyek és áruk mozgásának a 
mértéke is megváltozik ennek az 
áttelepítésnek a következtében (9- 
es nyíl). Ebben az esetben ez tor
lódásokhoz vezethet, így az álta
lános szállítási költségek is nőni 
fognak (10-es nyíl). A gazdasági 
tevékenység áttelepítése a vállal
kozások és a háztartások gazdasá
gi tevékenységének változására is 
hat (13-as nyíl).

A közlekedési infrastruktúra 
nem teljesen önmagától fejlődik 
(endogén), mivel a kormányok tá
mogatják, ami visszahat a közle
kedési rendszer változásaira. 
Ezenkívül az új infrastrukturális 
fejlesztésekre koncentrálódhat a 
politika a gyors gazdasági növe
kedésű területeken, annak érdeké
ben, hogy csökkentse a torlódást 
(11-es nyíl). Emellett a közleke
dési infrastruktúra jelentősen elő
segíti a gazdasági növekedést, 
ezért meghatározó a politikai dön
téshozók számára (14-es nyíl).

Természetesen a gazdasági fej
lettség, a demográfiai jellemzők, a 
technológiai környezet, valamint a 
kormányzati politika is kapcsoló
dik a folyamathoz (12-es nyíl).

Az imént bemutatott rendszer 
természetesen csak egy lehetséges 
értelmezés a beruházások hatás- 
mechanizmusával kapcsolatban, s 
ebben a vonatkozásban is lénye
gében csupán leegyszerűsített, 
idealizált képet mutat be. A bemu
tatott irányokban ugyanis vélemé
nyünk szerint nemcsak pozitív, 
hanem negatív folyamatok is le- 
zajlódhatnak. A vállalkozások és a 
háztartások beruházás utáni ter
melékenységnövekedése egyálta
lán nem törvényszerű (6-os nyíl). 
Továbbá elindulhatnak a gazda
ság, illetve a politika szereplői ré
széről olyan negatív hatások (pl.: 
kiugróan magas használati díjak), 
amelyek a kedvező hatások ki
bontakozását gátolják, s nem csu
pán a modell szerint (12-es nyíl), 
hanem a rendszer további elemeit 
is érintve (pl.: termelékenység, 
közlekedési helyzet).

Az infrastruktúrával, s ezen 
belül az autópálya-építéssel kap
csolatban különbséget kell tenni 
az ideiglenes és az állandó hatá
sok között. [12], Ideiglenes hatá
soknak tekinthetjük az építés idő
szakában kimutatható foglalkoz
tatásbővülést, elsősorban az épí
tőiparban és a szolgáltatószektor 
bizonyos területein. Ezzel együtt 
különböző multiplikatív hatások 
is lezajlanak: a foglalkoztatottak 
jövedelmének növekedése, 
amelynek pozitív gazdasági hatá
sai elsősorban abban a régióban 
figyelhetők meg, ahol a vizsgált 
személyek élnek. Emellett a be
szállítók révén több új munka
hely is létrejöhet.

Amikor az építés befejeződik, 
az állandó hatásokat figyelhetjük 
meg. Először különbséget kell ten
nünk a disztributív és a generatív 
hatások között [2; 41; 21J. A diszt
ributív hatások eredményeként 
más területekről az érintett 
régióba3 mozdul el a foglalkozta
tottak nagy tömege, vagyis az adott 
térség területfejlesztési energiákat 
szív el a többi régiótól. Sok eset-

3 Az autópályák által érintett térségként, régióként jelen esetben és munkánk során minden esetben az autópályák szűkén vett hatásterületét értjük 
(a nyomvonal 20-30 km-es körzete).
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ben ezt a mozgást veszélyesnek te
kintik, más esetekben viszont ve
szélytelennek tartják városfejlődé
si, illetve szociális szempontból. A 
hatások jellegét elsősorban az 
adott térség gazdasági potenciálja 
és az adott beruházás karaktere 
szabja meg. Szélsőséges esetben, 
nagy elvándorlás esetén, mindkét 
térség (az érintett és a vonzott) 
életminősége is döntően megvál
tozhat. Továbbá a kereskedelmi 
áramlatok is megváltozhatnak, így 
átalakulhat a közlekedési infrast
ruktúra iránti igény is.

A generatív hatások teljesen új 
foglalkoztatást eredményeznek. A 
beruházással érintett területen 
olyan új, termelékenységi előnyök 
alakulhatnak ki, amelyek szorosan 
kötődnek a térségben megjelenő 
„ kemény ” telepítő tényezőhöz. 
Emellett az inspiráló környezet és 
a pozitív szinergiák következtében 
a már működő vállalkozások új te
vékenységbe kezdhetnek, vagy a 
már meglevőket bővíthetik. Fi
gyelemre méltó továbbá, hogy a 
pozitív telepítő-tényezők folyo
mányaképpen külföldi (más régió
ból, esetleg más országból érkező) 
vállalkozások telepedhetnek meg, 
amelyek teljesen új állásokat hoz
hatnak létre, és új munkakultúrát 
honosíthatnak meg.

E hatások vizsgálatánál figye
lembe kell venni, hogy a helyi szin
ten generatív hatásnak tekintett vál
tozást magasabb szinten gyakran 
disztributív hatásnak tekinthetjük. 
Például: egy vállalkozás elhatároz
hatja, hogy az egyik régióból a má
sikba helyezi át a termelését. Ez a 
tény a helyi régióban generatív fog
lalkoztatás-növekedést eredmé
nyez, de ez makroszinten csak 
disztributív hatásnak tekinthető. A 
gyakorlatban meglehetősen nehéz 
különbséget tenni a különböző ha
tások között, s ez jelenti az autópá
lya hatásaival foglalkozó vizsgála
tok egyik legnagyobb problémáját. 
Nehéz ugyanis a különböző szinte
ken elkülöníteni az autonóm fejlő
dést, a generatív és a disztributív 
hatásokat, különösen azért, mert a 
gyakorlatban ezek leginkább 
együtt fejtik ki hatásukat.

A GAZDASAGI FELTETELRENDSZER 
NYITOTT ÉS DINAMIKUS

1.
Erős gazdasági önellátás és környezetvédelem

A közlekedési beruházások erőteljes 
élénkítő hatást fejtenek ki

2.
Nemzetközi és nemzeti piacok továbbfejlődési 
potenciállal

A már fejlett közlekedési hálózat támasza 
afejlődésnek, de nem szükséges feltételként

AZ ELÉRHETŐSÉG 
ALACSONY SZÍNVONALÚ

AZ ELÉRHETŐSÉG 
MAGAS SZÍNVONALÚ

A gyenge közlekedési lehetőségek hozzájárultak a 
leszakadáshoz, de önmagában az infrastruktúra
fejlesztés nem eredményez gazdasági élénkülést

Lemaradt gazdasági tevékenységű, izolált, statikus 
területek

3.

A folyosók mentén kedvező feltételek ellenére a 
további beruházások kishatásúak, mivel a 
gazdasági feltételek hiányoznak.

Leszakadt régiók menti folyosóra korlátozott 
elérhetőség, kivételes övezetek a csomópontok 
környékén.

4.

A GAZDASAGI FELTETELRENDSZER 
ZÁRT ÉS STATIKUS

A gazdaság és a közlekedési beruházások összefüggései 
Forrás:[4]

Vitatott kérdés, hogy a közle
kedés képes-e a társadalmi fejlő
dési folyamatokat alakítani, befo
lyásolni? Erre a kérdésre a legel
fogadottabb válasz úgy hangzik, 
hogy a közlekedés csak akkor ké
pes a gazdaságot dinamizálni, ha 
van mit [16; 13]. Emellett kiemel
kedő jelentősége van annak is, 
hogy a már meglevő gazdasági 
potenciál milyen állapotban van. 
Gazdasági recesszió, illetve stag
nálás idején a közlekedési kapa
citás korlátai lényegesen kevésbé 
jelennek meg feszültségként, 
mint ami más körülmények kö
zött feltételezhető lenne.

A közúti beruházások hatása 
időben igen elnyúlóan, rövidebb 
távon gyakran szinte észrevétle
nül jelentkezik. Rövid távon, vi
szonylag tisztán csak olyan hatás 
érhető tetten, amikor egy-egy ob
jektum megépülése meglévő fe
szültséget, szűk kapacitást old 
fel, valamint a megvalósulás idő
szakában javít a térség foglalkoz
tatási helyzetén [30].

Banister és Berechman [4] ki
dolgozták a következő modellt az 
erőforrás-eloszlás regionális fej
lődésre gyakorolt hatásának rend
szerbe foglalására. Bevezették a 
rendszerelméletben már ismert 
nyitott és a zárt dinamikus rend
szer fogalmát a közlekedési beru

házások vizsgálatának elemzésé
be. Nyitott a rendszer akkor, ha a 
gazdasági és a politikai tényezők 
(pozitív értelemben) megléte biz
tosított. A másik fontos szempont 
az infrastruktúra hálózatba való 
kapcsolása, az elérhetőség. Az el
érhetőségi tengelyen pozitív 
irányban történő mozgás önma
gában még nem jelent automati
kusan gazdasági növekedést, csak 
ott, ahol nyitott dinamikus rend
szer létezik. A nyílt dinamikus 
rendszerben részben ott is tapasz
talható valódi hatás, ahol az inf
rastruktúra csak alacsony elérést 
nyújt. Ez a tény a mechanizmus 
megértését még bonyolultabbá te
szi, ugyanis a modell szerint az 
infrastruktúra-befektetések hasz
nossága a területi fejlődés szem
pontjából nem kizárólagos.

2.2. A z autópályák hatásterülete

Az autópályák építésével kapcso
latban több szerző [pl.: 15; 17; 
19, stb.] a nyomvonal menti sá
vos fejlődésről beszél. Úgy vélik, 
hogy a beruházás befejeződését 
követő egy-két évben egy vi
szonylag szűk, 10-20 kilométeres 
sávra korlátozódik, néhány éven 
belül azonban az autópálya széle
sebb környezetében is érzékelhe
tő a kedvező hatás.
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Ezzel ellentétben viszont más 
szerzők szerint ilyen tiszta formá
ban csak igen ritka esetben ala
kul, mivel az autópálya-építések- 
kel kapcsolatban nem beszélhe
tünk megszakítás nélkül érvénye
sülő, folyamatosan (sávosan) 
szétterülő településfejlődési ha
tásról. A hatás megjelenése tekin
tetében inkább pontszerű [lásd 
többek között 30], s azokat a tér
beli „pontokat” érinti, ahol a gaz
dasági alapok megfelelőek.

Hasonlóképpen nem értünk 
egyet a Közlekedéstudományi In
tézet (KTI) munkatársai által ki
dolgozott „ hatástüske“ modellel 
sem [49], A KTI munkatársai úgy 
vélik, hogy az autópálya puszta 
léte eleve indukál egy, tőle a köz
úti távolság növekedésével csök
kenő mértékű fejlesztő hatással 
bíró hatásterületet. A hatás hosz- 
szából és mértékének folyamatos 
csökkenéséből származó három
szög alakzatot nevezzük „hatás
tüskének4. A módszer szerint: „a 
fejlődés kizárólag a közvetlen 
kapcsolatot adó hálózati elemek 
mentén tapasztalható, annak elle
nére, hogy a közvetett módon 
megközelíthető települések eléré
si ideje gyakran rövídebb.” Az
zal, hogy módszer a „hatástüske“ 
által lefedett települések számára 
a fejlettség, a dinamika valamint 
a településnagyság függvényében 
eleve elválj a a területfejlesztési 
hatást, sok tekintetben problema
tikus. Egyrészt egyáltalán nem 
biztos, hogy a fejlődés megindul 
az érintett térségben, hiszen visz- 
szautalva a korábban bemutatott 
modellre [4] zárt és statikus gaz
dasági feltételrendszer esetén a 
kedvező feltételek ellenére a to
vábbi beruházások kishatásúak, 
mivel a gazdasági feltételek hiá
nyoznak. (Hazánk több autópá- 
lya-szakasza esetén éppen ez a 
helyzet.) Másrészt pedig a mód
szer nem képes figyelembe venni, 
hogy „nagyobb jelentőségű tele
pülésekre nézve akkor is van bi
zonyos gazdaságélénkítő hatás, 
ha azok az autópályától távolod
va a szokásosan felvett 30 perces 
elérhetőségi körön kívülre es

nek.” A szerzők bár a problémára 
maguk is utalnak munkáikban, 
módszerükben viszont erre nem 
adnak egyértelmű megoldást.

Saját kutatásunk szerint az au
tópályák fejlesztési hatása tőlük 
mintegy 35 kilométeres távolsá
gon belül érzékelhető. Hazánkban 
e távolság a megyei szintet jelenti, 
így elmondható, hogy a megépülő 
autópálya kedvező hatása az egész 
érintett megyében érezhető. Az 
egyes megyéken belül viszont e 
lehetőséggel már csupán azok a 
települések tudnak élni, ahol a 
gazdasági alapok (munkaerő 
mennyisége, minősége; telephely; 
infrastruktúra; stb.) rendelkezésre 
állnak. így e hatásból csupán e te
lepülések („pontok”), illetve 
településegyüttesek („foltok”) 
tudnak igazán hasznot húzni.

A hatás nagysága függ továb
bá attól is, hogy a kedvező alap
pal rendelkező „pontok”, illetve 
„foltok” milyen távolságra (hány 
percre) fekszenek a legközelebbi 
felhajtótói.

2.3. A z autópálya-építések 
hatása a regionális gazdasági 
fejlettségre

A közlekedés szerepe a gazdasági 
növekedésben nagyon fontos. 
Amennyiben a Kondratyev-féle 
gazdasági ciklusokat nézzük, ak
kor a felszálló ágakat generáló 
bázisinnovációk egy része a közle
kedés valamely ágának robbanás
szerű fejlődéséhez kapcsolódnak 
(a teljesség igénye nélkül megem
líthető: a gőzgép, a vasút, illetve a 
személygépkocsi) [24; 14].

Mint minden más közszükség
leti cikknek, a szállításnak is van 
keresleti és kínálati oldala. Eb
ben az esetben viszont a két oldal 
között nagy az átfedés. A szállítás 
jelentős részét a fogyasztók saját 
szükségletükre bonyolítják le. így 
a közlekedés nem csupán a közle
kedési iparágat jelenti, amely díj 
ellenében végez szállítási tevé
kenységet főtevékenységként, 
hanem beletartozik más üzleti 
vállalkozás, illetve magánszemé
lyek szállítási tevékenysége is.

Emellett a közlekedés további 
szállítási eszközöket, infrastruk
túrát is indukál, valamint a szállí
tással összefüggő áru, illetve 
szolgáltatás előállítását. Ezért a 
regionális fejlettség tekintetében 
az infrastruktúra-építést is tág 
összefüggéseiben kell vizsgálni.

A közlekedési infrastruktúra, s 
ezen belül az autópálya-építések 
gazdasági fejlődésre gyakorolt 
hatásának vizsgálatakor abból 
kell kiindulni, hogy hosszú életű, 
nagy tőkeigényű létesítmények
ről van szó, amelyek a javak, a 
személyek átlagos mobilitását az 
adott területen döntően meghatá
rozzák. Ez megnyilvánul mind 
abban, hogy a végrehajtott beru
házás térbelileg immobil, mind 
pedig abban, hogy kiesése vagy 
hiánya nem pótolható más tevé
kenységekkel [7; 16; 17].

Az infrastrukturális fejleszté
sekhez kapcsolódó gyors gazda
sági változást, fejlődést várni ir
reális és elhamarkodott. Az inf
rastrukturális hálózatok hosszú 
idő alatt alakulnak ki, viszonylag 
hosszú gazdasági periódus folya
matait tükrözik vissza, s ezáltal a 
gazdaság stabilitását biztosító té
nyezők közé tartoznak [20],

A gazdaság és az infrastruktú
ra kapcsolatában az egyik legfon
tosabb kérdés, hogy az infra
struktúra léte generálja a gazda
sági növekedést, vagy fordítva, a 
gazdasági növekedés igényli az 
infrastruktúra kiépülését [50]. A 
válasz valószínűleg a két tényező 
közös összefüggésében rejlik, hi
szen egyik sem tud meglenni a 
másik nélkül.

A hatásokat alapvetően vizs
gálhatjuk makro- és mikro- 
gazdasági szinten. E tekintetben 
már hosszú ideje vita tárgyát képe
zi, hogy az építések és a regionális 
gazdasági fejlettség (jelen esetben 
GDP) között egyértelműen szoros, 
pozitív kapcsolat található-e. Az 
egyik nézőpont szerint [20] az inf
rastruktúra-építés lendít ugyan a 
gazdaságon, de pontosan annyit, 
mintha hasonló mennyiségű pénz, 
nyersanyag és munkaerőigény 
akármely más területen jelenne
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meg. Ez a közvetlen hatás nem vi
tatható, de nem is érv önmagában 
amellett, hogy az erőfeszítéseket 
éppen az infrastruktúra fejleszté
sére kellene koncentrálni. ”

A másik nézet szerint viszont 
az infrastruktúrába történő beru
házás hatással van a GDP növe
kedési rátájára [1; 8], Ez termé
szetesen összefügg a magas beru
házási költségekkel, de kapcsoló
dik a további szinergikus hatások
hoz is. A közlekedési infrastruktú- 
ra-beruházások keresletet indíta
nak el, s az ezt biztosító iparágak 
növekedése gyorsuláshoz vezet 
(feedback-hatás). Ritka az az eset, 
hogy egy adott régió a közlekedé
si beruházási inputjának túlnyo
mó részét saját outputjából képes 
fedezni. így a megrendelések 
többsége általában más régióbeli 
ipari tevékenységek bevételét 
gyarapítja. Sőt, minél elmaradot
tabb az ország, annál nagyobb a 
valószínűsége, hogy a fejlettebb 
országokból származó felszerelé
sekkel épül meg a pálya. A hasz
nálatba helyezés után előrekap
csolódó hatások kerülnek előtérbe 
(forward linkages) [18], Magunk 
részéről is ez utóbbi véleménnyel 
értünk egyet.

A téma egyik legtöbbet hivat
kozott tanulmánya szerint [3] az 
infrastrukturális beruházások 
1%-os növekedése a GDP 0,3-
0,4%-os bővülését eredményezi. 
Vannak olyan kutatók is, akik 
szerint hasonló nagyságrendű 
közúti infrastrukturális beruhá
zás esetén a regionális GDP
0,121-0,12 7%-os növekedése ta
pasztalható csupán [45].

Az Egyesült Államokban ki
mutatták, hogy azok az államok, 
amelyek jelentős infrastrukturális 
(köztük közlekedési) befektetése
ket eszközöltek, ott magasabb a 
kibocsátás, több magánbefektetés 
történt, továbbá nagyobb volt a 
foglalkoztatás növekedése is. A re
gionális output tekintetében az au
tópályák legnagyobb hatása a déli 
államokban volt megfigyelhető 
[36], Más kutatások szerint az au- 
tópálya-építések hatása a regioná
lis fejlődésre egyértelműen pozitív,

de meglehetősen kicsi. [10]. Ha
sonló megállapításokat tettek ku
tatók a reálkeresetek és az autópá- 
lya-felhajtóktól mért távolság kö
zötti kapcsolat esetében is [32].

A gazdasági növekedés kap
csán is visszatérő problémát je
lent, hogy nehéz megtalálni az 
ok-okozati kapcsolatot a beruhá
zás és annak makrogazdasági 
összefüggései között.

A közlekedési technológia és 
management fejlődésével a köz
lekedési rendszerek egyre haté
konyabbá válnak, s ugyanazt a 
hasznot kisebb befektetés mellett 
érik el, illetve nagyobb hasznot 
produkálnak ugyanakkora költ
ség mellett. így a közlekedési 
szolgáltatások egyre kevésbé 
költségesek. Ennek eredménye
ként, a közlekedés gazdaságban 
betöltött szerepét a szállítási ága
zatnak a bruttó hozzáadott érték
hez való hozzájárulásával egyre 
kevésbé lehet magyarázni, míg a 
közlekedés aktuális előnyei 
ugyanolyanok maradnak, vagy 
még inkább növekednek. Koráb
ban ez történt a mezőgazdaság
gal, s bizonyos feldolgozóipari 
ágazatokkal is [23], így tehát a 
szállítási ágazat bruttó hozzáadott 
értékhez való hozzájárulásának 
csökkenése egyáltalán nem jelen
ti a gazdasági ellehetetlenülést, 
hanem például az autópálya-épí
tések következtében jelezheti a 
gyorsuló gazdasági növekedést.

Az egyes településcsoportok, 
illetve régiók esetében a hatások
ban jelentős különbségeket fi
gyelhetünk meg. Az Egyesült Ál
lamokban végzett vizsgálatok 
egyértelműen bizonyítják, hogy 
az autópálya-beruházások hatásai 
a beruházással érintett, illetve az 
azokkal szomszédos megyékben 
alapvetően különbözhetnek egy
mástól (az érintett térségben ked
vezőtlen, míg az azzal szomszé
dosban kedvező folyamatok ját
szódhatnak le). [9; 11],

Fontos rámutatni arra a vitára, 
amelynek tárgya az, hogy az autó
pálya-beruházás hatásait meny
nyiben befolyásolja a vizsgált ré
gió jellege. Európai tapasztalatok

szerint az autópálya-építések fon
tos determinációs tényezőnek te
kinthetők a GDP tekintetében 
mind a városi, mind pedig a vidé
ki térségekben [38]. Ettől a meg
állapítástól némileg eltér az a ku
tatás, amelyben amerikai elemzők 
kimutatták, hogy a GDP, valamint 
a foglalkoztatás növekedése pozi
tív kapcsolatban áll az autópályák 
létével, viszont a kapcsolat szo
rossága a vidéki térségekben né
mileg gyengébb, mint a városiak
ban. [25], A hatások mértéke 
ugyanis erősen kapcsolódik a 
városodottság fokához. [39; 33], 
Annak ellenére, hogy sok esetben 
a vidéki térségekben is kimutatha
tóak bizonyos hatások (az életvi
tel változása, új tevékenységek 
megjelenése), a változások a leg
tisztábban és legnagyobb mérték
ben inkább a centrumtérségekben 
figyelhetők meg [48], Amennyi
ben a folyamatot időben vizsgál
juk, akkor is arra az eredményre 
jutunk, hogy az infrastruktúra fej
lesztésével először a magterülete
ken tapasztalható kedvező hatás, 
míg a periferikus területeken csak 
a későbbi periódusban fogják a 
hasznot érezni [31].

Az infrastrukturális beruházá
sok és a magánszektor közötti 
kapcsolat tekintetében kimutatták, 
hogy e kétirányú kapcsolaton be
lül nagyobb volt az utóbbi fejlődé
sének a hatása az előbbi fejleszté
sére, mint fordítva. így fontos az 
infrastruktúrának a gazdaság egé
széhez mérten kiegyensúlyozott 
fejlesztése; az infrastruktúra-fej
lesztés és -fenntartás egyensúlya, 
valamint a magántőke és az állami 
beruházások stabil alapokon 
nyugvó együttműködése. A két 
szektor tekintetében kiegyensúlyo
zott fejlesztésekre van szükség, s 
ha nem ez történik, akkor a vissza
felé irányuló pozitív externális ha
tások előbb-utóbb elmaradnak, és 
a fejlesztéseket csak újabb és 
újabb külső tőketámogatásokkal 
lehet mozgásban tartani [20].

Az infrastruktúra-beruházások 
által keletkezett jövedelemtöbblet 
nagy része a magánfelhasználás
ban jelentkezik, és így természe



tesen nehéz számszerűsíteni. A 
vállalatok a megnövekedett jöve
delemből szerencsés esetben töb
bet költenek beruházásra, mint 
korábban. Annak ellenére, hogy 
az ehhez kötődő többletkereslet 
nagy része külföldi árukra és szol
gáltatásokra irányul, a hazai áruk 
iránti kereslettöbbletből származó 
nagyobb termelési volumen javít
ja a gazdaság általános állapotát, 
és csökkenti a munkanélküliséget.

A közlekedési infrastruktúrá
nak a fejlődést befolyásoló funk
ciója kevésbé az előfordulásával, 
mint inkább a hiányával érzékel
hető [16]. Vagyis az autópálya lé
te önmagában még nem garancia 
a gazdasági fejlődésre, viszont hi
ánya rendszerint oka lehet a gaz
dasági fejlődési impulzusok elma
radásának. így tehát az autópálya
építések nem közvetlenül a terüle
ti fejlődésre hatnak, hanem a fej
lődés esélyeit befolyásolják azzal, 
hogy maguk is fejlődési feltételt

képeznek. Szerepük, funkciójuk 
hasonló, mint a települések egyéb 
adottságaié (fekvés, természeti
társadalmi feltételek) [30], Éppen 
ezért nem értünk egyet azzal az 
állásponttal, miszerint az autópá
lya meglétének gazdaságfejleszté
si hatása annál erőteljesebb, minél 
távolabb esik az adott térség Bu
dapesttől, illetve a nyugati határ
széltől, valamint minél nagyobb 
gazdasági és politikai rizikót je
lentenek a közeli szomszédos or
szágok [5; 6]

3. Magyarországi vonatkozások

3. 1. Autópálya-építések terület
fejlesztési szempontú értékelése

Hazánkban az autópálya-építések 
„forradalmasították” a települések 
egymás közötti kapcsolatainak 
irányát, illetve jellegét. Az autó
pályák megteremtették a régiók

közötti intenzív személy- és áru
forgalom kibontakozásánakfeltét
eleit. Ennek következményeként 
átrendeződött és átrendeződik a 
településrendszer szerkezete, a te
lepülések egymás közti funkcio
nális és hierarchikus kapcsolata.

A hazai autópályák a település- 
rendszer strukturális átalakulásá
nak dinamizáló tényezői közé tar
toznak. Az egymáshoz közel álló 
település-struktúrákat hozza össze 
az autópálya-építés, amely a na
gyobb térségek települési viszo
nyainak átrendeződését eredmé
nyezheti. Ebben a vonatkozásban, 
hazánkban elsősorban a budapesti 
agglomeráció a meghatározó, s az 
autópályák mentén csápszerűen to
vább erősödik az agglomerálódási 

folyamat (2. ábra). Az agglomerá
ció magához vonzza a belső város
gyűrűt (pl.: Vác, Gödöllő, Monor), 
illetve egyre erősödik a kapcsolat a 
külső gyűrűvel is. Budapest szere
pe a nagymérvű infrastrukturális

2. ábra
Az agglomerálódási folyamat csápszerű terjedése

Belső és külső gyűrű 
Budapesti agglomeráció 
Autópályák és autóutak, 2005. 01.01- 
Az autópályák 10 km.-es körzete 
Városok
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koncentráció következtében to
vább nőhet, s a külső városgyűrű 
(pl.: Esztergom, Tatabánya, Szé
kesfehérvár, Dunaújváros, Kecske
mét) által lehatárolt térségben nagy 
városrégió kialakulásával számol
hatunk [29]. A területi folyamatok 
átalakulásában az MO jelenleg még 
nem játszik meghatározó szerepet, 
de forgalmi szempontból már ma is 
a hazai hálózat egyik kulcseleme. 
Jelentősége a keleti szektor tovább
építésével várhatóan méginkább 
felértékelődik.

További fontos változások el
sősorban Eszak-Dunántúlon zaj
lanak, illetve alakulnak ki. Leg
szemléletesebb példa erre Győr, 
illetve az őt övező településgyű
rű. A KSH korábbi lehatárolásai
ban a nagyvárosi település
együttest agglomerálódó térség
nek minősítették, míg a 2003-ban 
lezajlott új lehatárolás már átmi
nősítette agglomerációvá, ezzel is 
utalva a folyamat felerősödésére, 
illetve a települések közötti kap
csolatrendszer jellegére [28]. A 
településszerkezet átalakulásában 
részben szerepe volt a ‘90-es 
évek közepén az M 1 várost elke
rülő, illetve országhatárig tartó 
szakasza átadásának.

Az M l már jóval hosszabb 
ideje érinti a tatabányai 
település-együttest, ahol viszont 
nem láthatunk ilyen markáns di
namizáló hatást. A térség gazda
sági szerkezete a piacgazdasági 
átmenet során válságba került, 
amelyből csak az elmúlt időszak
ban kezdett kilábalni, így helyze
ti előnyét nem tudta kihasználni.

Az M3 Gyöngyös-Füzesabony, 
majd Füzesabony-Polgár közötti 
szakasza sem fog várhatóan ilyen 
dinamizáló hatással bírni. Kisebb, 
kedvező folyamatok csak az egri 
agglomerálódó térséget érintik, de 
az alapvető térszerkezeti viszonyo
kat nem fogja befolyásolni. Mélyre
ható területfejlesztő hatása inkább 
a7. M30 Miskolcig, az M3 Nyíregy
házáig és az M35 Debrecenig törté
nő kiépítésétől várható. Ezek a be
ruházások tehát már megteszik az 
első lépést az érintett térség perife
rikus helyzetének javítására.

A monocentrikus térszerkezet 
oldásának egyik fontos eleme az 
M9 autópálya (autóút) kiépítése, 
amelynek részét képezte a szek
szárdi Duna-híd és az oda felve
zető útvonal kiépítése. E beruhá
zás elsősorban megelőző jellegű, 
a forgalmi viszonyok kevésbé in
dokolták. Mivel a jelzett útvonal 
további kiépítése nem folytatódik 
a közeljövőben (s így a hálózatba 
történő beintegrálása is elhúzó
dik), így területfejlesztő hatása is 
csak korlátozottan érvényesül.

Várhatóan jóval kedvezőbb 
hatással járna az M8 Rábafüzes- 
Veszprém-Dunaújváros-Szolnok 
közötti szakaszának fejlesztése. 
Itt a nyomvonal dinamikus térsé
geket kötne össze egymással, il
letve déli és keleti osztrák tarto
mányokkal. Ennek egy 10 km-es 
része a Dunaújvárosi híddal vár
hatóan 2006-ra készül el.

Sajnos a Dunántúl két jelenleg 
zajló (M7-M6), illetve előkészí
tés alatt lévő autópálya- építése 
alapvetően nem változtatja meg a 
fő térszerkezeti viszonyokat:

Az M7 autópálya és az M70 
autóút országhatárig történő ki
építése lényegében az V-ös pán
európai korridor hazai megvalósí
tását jelenti. Ezzel egyidejűleg 
várható Nagykanizsa és térségé
nek felértékelődése. Megkezdőd
het a határmenti periferikus térsé
gek felzárkózása (Letenye és tér
sége) és a gazdasági vérkeringés
be történő integrálása. Azt min
denesetre meg kell jegyezzük, 
véleményünk szerint hiba volt az 
M7 tervezésekor, hogy ragasz
kodtak a Balaton melletti szakasz
hoz, s nem a környezetileg kevés
bé érzékeny területeken tervezik a 
nyomvonalat átvezetni. Az M7 
szerepe a jövőben nem a Balaton 
és Budapest közötti forgalom igé
nyeinek kielégítése (azt más meg
oldással is cl lehetett volna érni), 
hanem az V-ös páneurópai folyo
só részeként a tágan vett régió be
kapcsolása a dél-európai láncok
ba. Ezt az igényt jobban szolgálta 
volna egy délebbi, nagyjából Ka
posvár környékén áthaladó sza
kasz, amely területfejlesztési

szempontból mindenképpen ked
vezőbb (dinamizálható térséget 
érintene) és vélhetően olcsóbb is 
lett volna (nem igényelt volna ak
kora befektetést, mint a Zamárdi 
és Balatonszárszó között kiépíten
dő nagy völgyhíd megépítése).

Az M6 elsősorban végső {pé
csi bekötő) szakaszával jelentene 
fontos területfejlesztési tényezőt, 
többi szakaszának az észak-déli 
irányú nemzetközi tengely meg
valósulása ad jelentőséget. Az 
M8 megépülése után Dunaújvá
ros -  a két autópálya metszés
pontjában -  csomóponti szerepbe 
fog kerülni, amely fejlesztési 
szempontból igen előnyös lehet.

Azzal, hogy a jelenleg épülő 
szakaszok, illetve a rövidesen 
megkezdődő beruházások mind
egyike a fővárosból indul ki, Bu
dapest hosszú távon a hálózat 
meg- és kikerülhetetlen elemévé 
válik, és ezzel tartósan fennma
rad hazánk túlzottan mono
centrikus térszerkezete.

4. Elérhetőségi vizsgálatok a 
hazai közúthálózaton

4. 1. A datok és módszer

A közúti elérhetőségi viszonyok 
vizsgálatához a külföldi szakiro
dalomból ismert elérhetőségi po
tenciált alkalmaztuk.

Úthálózati alapadat-bázisként 
a GEOX Kft. DTA-50-es katonai 
alaptérképről digitalizált, 1:250 
000 mértékarányú digitális út- 
adatbázisát használtuk, amely az 
országos közúthálózat szakaszait 
a 2005. jan. 1-jei állapotban tar
talmazta. Arcview 3.2 térinfor
matikai alapszoftverre épülő út- 
vonal-optimalizáló program se
gítségével meghatároztuk mind a 
3 167 településnek (3 144
település+Budapest kerületei) a 
róla elérhető 3 166 településének 
elérhetőségét.

Kutatásunk során az elérhe
tőség fogalma mindig fizikai el
érhetőséget jelent, ezen belül is 
elérési időt, percben. Az útháló
zat adatállományának előkészí



tése során az útvonalak kategó
riáinak megfelelő sebességekkel 
határoztunk meg (tehát a 
KRESZ szerint lakott területen 
belül 50km/h, lakott területen 
kívül 90km/h, autóúton 
110km/h, autópályán 130 km/h) 
minden útvonal szegmensre (ke
reszteződéstől kereszteződésig 
tartó szakaszra) az elérési időket 
percben4. A hálózatokon 
ArcView Network Analyst prog
ramozásával a minimális elérési 
időt igénylő optimális útvonalak 
időigényét határoztuk meg az 
ország minden települése kö
zött, illetve azok központja kö
zött. Ez az eljárás megegyezik 
egy gráf két pontja közötti opti
mális elérési útvonal meghatáro
zásával, ahol a gráf élei az útvo
nalszegmensek, az élekre vonat
kozó ellenállás-adatok pedig az 
áthaladáshoz szükséges időada
tok. A légvonalbeli távolságokat 
szintén ezzel a programmal szá
mítottuk ki a települések köz
pontja között.

Az elérhető célok tömegeit 
egyszer az egyes települések né
pessége alapján állapítottuk 
meg. Záró vizsgálatunkhoz vi
szont a települési fejlettséget 
vizsgáltuk meg. Ez utóbbi, va
gyis az egyes települések fejlett
ségének vizsgálatakor alapvető 
problémába ütközünk. A leg
gyakrabban használatos fejlett
ségi mutatót -  a GDP-t -  ui. a 
KSH csak a megyék, illetve a 
tervezési-statisztikai régiók 
szintjén készíti el. Létezik vi
szont olyan eljárás, amely a hi
vatalos GDP-volumeneket 
dezaggregálja a fejlettséggel 
összefüggő adatok alapján (adó
köteles jövedelem, helyi adó, 
cégsűrűség) [27], A legfrissebb, 
2003-as területi GDP adatokat 
ezzel az eljárással bontottuk te
lepülési szintre a kutatás során.

4. 2. A potenciálm odell

A potenciálmodell azon alapul, 
hogy a tér egyes egységeit pon
toknak felfogva, s azokhoz töme
get hozzárendelve vizsgálható a 
pontok közötti viszonyrendszer. 
Az egyes tömegpontok (jelen 
vizsgálat tekintetében települé
sek) maguk körül tereket generál
nak, s ezek összeadódásából erő
terek jönnek létre, amelyek kü
lönböző pontjaiban eltérő a „tér
erősség”. E térerősség kifejezésé
re, a mágneses tér analógiájára 
használjuk a potenciálmodellt. Az 
egyes települések „térerőssége” 
attól függ, hogy milyen távolsá
gon belül (perc) mekkora népes
ség érhető el. A potenciálmodel- 
lek hálózati modellezésben törté
nő alkalmazásának előnye, hogy 
nem csupán a települések (térsé
gek) közötti elérési időket, hanem 
az elérni kívánt célt is figyelembe 
veszi [37]. A modell alkalmazásá
val ahhoz a nézethez igyekszünk 
hozzájárulni, hogy ne egyszerűen 
autópálya-hálózat épüljön Ma
gyarországon, hanem -  a terület- 
fejlesztés szempontjait érvénye
sítve -  az elérhetőség javításával 
a befektetett milliárdok sokkal 
több hasznot hozzanak [35],

Az elérhetőségi potenciál szá
mítása során figyelembe vettük a 
téma legfontosabb szakirodalmi 
előzményeit [43; 47; 46; 42; 22], 
azok részbeni módosításával.

A, = 1 L w M - P c J
j

ahol Aj i település elérhetőségi 
potenciálja, W- az i településről 
elérni kívánt tömeg (jelen esetben 
népesség), c  ̂ az első esetben az 
eléréshez szükséges idő (a közút 
jellegének megfelelően) percben, 
illetve a második esetben légvo
nalbeli távolság méterben, (3 súly
tényező (jelen esetben 0,5). Mun

kánk során azért használtuk a 0,5- 
öt súlytényezőként, mivel a téma 
több szakirodalmi előzményében 
hasonló vizsgálatoknál ezt az ér
téket alkalmazták [44].

A hálózati és a légvonalban 
mért potenciáladatok összeveté
sével megvizsgálhatjuk, hogy az 
elméleti elérhetőségi viszonyok
hoz képest mennyire különböz
nek a gyakorlati elérhetőségi kö
rülmények, vagyis hol van szük
ség beavatkozásra annak érdeké
ben, hogy a gazdasági fejlődést 
ne gátolják elérhetőségi problé
mák. A légvonalbeli és a hálóza
ton mért potenciálok összevetésé
ből ugyanis az tudható meg, hogy 
a jelenlegi népességeloszlás mel
lett az elméletileg legjobb elérhe
tőségi viszonyoktól (légvonalbe
li) mennyiben különböznek a va
lóságos viszonyok (hálózati).

4. 3. Elérhetőségi helyzet a 
2005-ös közúthálózaton a 
tervezett beruházások tükrében

A következőkben tehát azt vizs
gáljuk meg, hogy a modellünkből 
milyen következtetések vonhatók 
le az egyes részterületekre vonat
kozóan, illetve a közúthálózaton 
milyen beavatkozásra van szük
ség. Vizsgálatunkra azért van 
nagy szükség, mivel az autópá
lya-építések csak a teljes hálózat
tal együttesen tudják kedvező ha
tásaikat kifejteni. Szükség van az 
egész hálózat (autópályák, főút
vonalak, alsóbbrendű úthálózat) 
egészséges működésére a ki
egyensúlyozott területi fejlődés 
érdekében.

Ennek érdekében azt igyekez
tünk megvizsgálni, hogy a gya
korlati (közúthálózaton számított 
elérési idők alapján becsült) po
tenciál mennyire tér el az elméle
ti (légvonalban mért távolságo
kon alapuló) potenciáltól. Mivel a

4 A modell jelenlegi formában csak a közút típusát, illetve a típusnak megfelelő maximális sebességeket veszi figyelembe. Jelenleg nem veszi 
figyelembe az utak forgalmát, illetve a kapacitáshiányos szakaszokat. így a valós elérési idők különbözhetnek a modellben szereplőtől, de 
jelenlegi lehetőségeink nem tették lehetővé ezeknek a figyelembevételét.
Lényegében ugyanebből a fakad az a probléma is, hogy mivel a modell az elméleti elérési időket veszi figyelembe, így nem lehetséges egy- 
egy korábban rossz minőségű (kátyús) szakasz felújítása, illetve szélesítése során javuló elérési idők figyelembevétele.
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közúthálózati modell esetében 
időadatokon (perc értékek), a lég
vonalbeli távolságot figyelembe 
vevő modell esetében földrajzi 
távolságokon (méterben mért ér
tékek) alapuló potenciál-értékek 
közvetlenül nem hasonlíthatók 
össze, a következő módszert al
kalmaztuk. Mindkét potenciál
adatsor 0 és 100 közé konvertál
tuk (skálatranszformáció), és az 
így kapott értékek hányadosát 
térképen ábrázoltuk (3. ábra).

A térképen (3. ábra) világo
sabb térségeken a gyakorlati (el
érhetőségi adatokkal számolt) po
tenciál gyengébb, mint az elméle
ti, amely azt jelenti, hogy ezeknek 
a településeknek, térségeknek van 
szüksége az elérhetőségüket javí
tó beruházásokra. A sötétebb szí
nezés éppen ellenkezőleg, a ked
vező elérhetőségű településeket 
mutatja. A modell lehetőséget ad 
továbbá arra is, hogy azokban a 
térségekben, ahol a gyakorlati po
tenciál gyengébb, mint az elméle
ti, e hiány mértékéből javaslatot

tegyünk a szükséges beruházás tí
pusára. A nyomvonaltervek forrá
sa: [52; 53].

A vizsgálat alapján hazánk 
legproblematikusabb térsége a 
budapesti agglomeráció annak 
ellenére, hogy hazánk közútháló
zata túlzottan centrális szerkeze
tű. Ennek egyik oka a fővárost el
kerülő körgyűrű kiépítettségének 
hiánya, a másik pedig a városon 
belüli elérhetőségi nehézségek.

Jelentős, lényegében össze
függő elérhetőségi hiánnyal ren
delkező térségek láthatóak a Dél- 
Dunántúlon, különösen Zala
egerszeg, Nagykanizsa illetve 
Pécs környékén. Ezek egy részét 
megoldja az M7 határig történő 
kiépítése, továbbá indokolt az M9 
autópálya mihamarabbi megépí
tése autópályaként Szekszárdig, 
illetve valamivel később gyors- 
forgalmi útként tovább. Elérhető
ségi problémák látszanak a Bala
tontól északra is, ezeket vélhetően 
orvosolni fogja az M8 autópálya. 
E tekintetben mindenképpen in

dokolt az autópálya kiépítése 
nem csupán elérhetőségi, hanem 
térszerkezeti okok miatt is, s ez
zel kiépülne hazánk első transz
verzális irányú autópályája, 
amelynek jelentősége mind háló
zati, mind területfejlesztési szem
pontból megkérdőjelezhetetlen.

Elérhetőségi szempontból a 
Duna mentén és az Alföld északi 
részén rosszabb az elérhetőségi 
potenciál, mint a légvonalbeli. A 
Duna menti elérhetőségi problé
mák döntő része a Duna-Tisza 
köze településeit érinti, így azok 
megoldását nem várhatjuk az M6 
autópálya kiépítésétől, hanem 
sokkal inkább az M8 autópálya 
(Dunaújváros-Szolnok közötti 
szakasza), valamint az alsóbbren
dű úthálózat fejlesztésétől.

Bár az Alföld északi részén, e 
vizsgálat alapján az elérhetőségi 
problémák viszonylagosan csak 
kevésbé nagyok, de az ide terve
zett M4 gyorsforgalmi útként való 
kiépítése mindenképpen indokolt, 
mivel a térségben több, viszony-

.  Gyorsforgalmi úthálózat, 2005 
/A S^Z O lO -re tervezett gyorsforgalmi útliálózat 

2015-re tervezett gyorsforgalmi úthálózat 
2030-ra tervezett gyorsforgalmi útliálózat 

Hányados 

□ 1,30 
-1 ,40  
-1 ,60  
-1 ,80

3. ábra
A hálózaton és a légvonalban számított potenciálok hányadosa
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lag nagy népességű, dinamizál
ható település található (Szolnok, 
Törökszentmiklós), illetve az M8 
autópályához kapcsolódva vele 
megvalósulna a nyugat-kelet irá
nyú tengely, s oldódna hazánk 
túlzottan centralizált közlekedési 
szerkezete.

Elérhetőségi problémák lát
szanak még Pest megye északi ré
szén, Nógrádban, Borsod-Abaúj- 
Zemplén, illetve Szabolcs- 
Szatmár-Bereg megyékben, to
vábbá Győr-Moson-Sopron és 
Veszprém megye határterületén. 
E térségekben csak részben okoz
za a problémát a gyorsforgalmi 
úthálózat kiépítetlensége, az na
gyobb részben az alsóbbrendű 
közúthálózat számlájára írandó.

4. 4. Napi elérhetőség

Végezetül azt igyekeztünk meg
vizsgálni, hogy a jelenlegi közút
hálózaton elérhető célok hogyan 
befolyásolják a települések fejlő
dési lehetőségeit. Abból a hipoté
zisből indulnánk ki, hogy azok a

települések fejlődnek a legjob
ban, amelyekről kis távolságon 
belül fejlett települések érhetők 
el. Ehhez a napi elérhetőségi mu
tatót alkalmaztuk:

4  = X ^ f ( c , )  ahol

Ahol Wj az adott i településről 
elérhető cél (települési szintű 
GDP, illetve népesség), míg c;. az 
eléréshez szükséges idő. A napi 
elérhetőség tekintetében azért a 
60 perces korlátot (cmax=60 perc) 
vettük figyelembe, mivel úgy vél
tük, hogy leginkább ezen az idő
távon belül elérhető települések 
hatnak egymásra. Vagyis egy-egy 
település adatát úgy kaptuk meg, 
hogy önmaga és a tőle 60 percen 
belül elérhető települések adatát 
összeadtuk a GDP és a népesség 
tekintetében, végül a két adatot 
elosztottuk. így megkaptuk, hogy 
az adott településről (önmagát is 
figyelembe véve) 60 percen belül

átlagosan milyen fejlettségű tele
pülések érhetők el.

Ez alapján (4. ábra) hazánk 
legdinamikusabb fejlődő térsége a 
Esztergom- Tatabánya-Székesfe- 
hérvár-Dunaújváros-Gödöllő- Vác 
által lehatárolt térség, mely a 
nagymérvű infratrukturális kon
centráció miatt hosszabb távon 
nagy városrégióvá alakulhat [29]. 
Viszonylag kedvező helyzetű, egy
befüggő térség található még a 
Dunántúl északi részén, illetve a 
Dél-Dunántúl Duna menti térsége
iben. Az Alföld és Eszak-Magyar- 
ország településeinek elérési lehe
tőségei ennél jóval kedvezőtleneb
bek, amely negatívan befolyásolja 
a fejlődési lehetőségeiket is.
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Egységes légtér
az egységes európai piac felett

Napjainkban a sajtóban is egyre 
több szó esik a magyar légtér biz
tonságáról, és a légiforgalmi szol
gáltatók tevékenységéről. Az Eu
rópai Unió is prioritásként kezeli 
a légi forgalom helyzetét, és a 
Single European Sky kezdemé
nyezéssel igyekszik egy olyan 
egységes szabályozást bevezetni, 
amely hozzájárul az európai lég
tér hatékonyságának növelésé
hez, a légi közlekedés biztonsá
gának fenntartása mellett. A 
következő írás, a teljesség igénye 
nélkül kíván rövid összefoglalót 
adni a magyar légi forgalom sze
replőit is közvetlenül érintő sza
bályozásról.

Az egységes európai égbolt 
szabályozás előzményei

A légi közlekedés liberalizációja, 
és a „fapados” légitársaságok 
megjelenése 1995-től kezdődően 
jelentős növekedést okozott az 
európai légi közlekedésben. A for
galomnövekedés miatt 1999-ben 
minden ötödik járat átlagosan 25 
percet késett. 2000-ben a forga
lom 13 %-ában átlagosan 20 perc 
késéssel lehetett számolni. A tor
lódások és késések a becslések 
szerint évi 1 milliárd euró többlet- 
költséget jelentenek, nem beszél
ve a környezetben okozott károk 
költségeiről. Az európai légi for
galom 2020-ra várhatóan meg- 
duplázódig.

A légtér kapacitását befolyáso
ló tényezők megváltoztatása nél
kül azonban a forgalom növekedé

sével az európai légi közlekedés 
nemzetközi versenyképessége ke
rülhet veszélybe, annak ellenére, 
hogy mindezidáig a magas színvo
nalú európai repülésbiztonság, mi
nőségi légi szállítás, valamint a lé
gi közlekedés okozta környezet
szennyezés csökkentésére irányu
ló törekvések, mind hozzájárultak 
annak fenntartásához.

Az európai légiforgalmi szol
gáltatási rendszer átalakítása el
kerülhetetlenné vált. Ennek érde
kében az Európai Parlament elé 
1999-ben terjesztették be azt a ja
vaslatot, amely az Egységes Eu
rópai Égbolt (Single European 
Sky -  SES) nevet viseli, és amely 
egy „ambiciózus vállalkozás” az 
idejétmúlt légiforgalmi irányítási 
rendszer megreformálására, a légi 
forgalom hatékonyságának és 
egyidejűleg a repülésbiztonság 
növelésének érdekében.

Az Európai Uniót hátrányo
san érinti a légiforgalmi irányítás 
megfelelő mértékű integrációjá
nak hiánya -  fogalmazta meg az 
Európai Unió a 2001-es közleke
déspolitikájában. A közlekedés- 
politika szerint a légi járműve
knek a nemzeti légterek közötti 
haladását megkönnyítette ugyan 
a különböző légiforgalmi szolgá
latok hatékony együttműködése 
az EUROCONTROL' révén, de 
egyidejűleg a jelenlegi rendszert 
korlátozza az EUROCONTROL 
kormányközi minősége, elégte
len ellenőrzési lehetőségei, a 
szankciók kiszabási lehetőségé
nek hiánya és a szabályozói és

egyúttal szolgáltatói minőségben 
viselt felelősségének ellentmon
dásos jellege.

A tagállamok polgári és a ka
tonai képviselőinek Magasszintű 
Munkacsoportja, 2000-ben irány
elveket terjesztett elő Európa légi 
irányításának alapvető átszerve
zésére2. A jelentés megfogalmaz
ta, hogy a légiforgalmi irányítási 
rendszer jelenlegi túlzott mértékű 
szétaprózottságának megszünte
téséhez a légiforgalmi irányítás 
közösségi szintű szabályozására 
van szükség.

2004. január végén, az Euró
pai Parlament jóváhagyta a négy 
rendeletből álló Egységes Euró
pai Égbolt jogszabálycsomagot.

A 2004. április 20.-án hatály
ba lépő jogszabálycsomag a kö
vetkező rendeleteket tartalmazza:
- az egységes európai égbolt lét

rehozására vonatkozó keret 
megállapításáról szóló
549/2004/EK rendelet
(„keretrendelet”)3;

- a léginavigációs szolgálatoknak
az egységes európai égbolt ke
retében történő ellátásáról 
szóló 550/2004/EK rendelet 
(„léginavigációs-szolgálati 
rendelet”)4;

- a légtérnek az egységes európai
égbolt keretében történő szer
vezéséről és használatáról 
szóló 551/2004/EK rendelet 
(„légtérrendelet”)5;

- az Európai Légiforgalmi Szol
gáltatási Hálózat átjárhatósá
gáról szóló 552/2004/EK rendelet 
(„átjárhatósági rendelet”)6.

1 EUROCONTROL - The European Organisation fór The Safety of Air Navigation
2 A Magasszintű Munkacsoport jelentése az Egységes Európai Égboltról, 2000. november
3 OJ L 96 of 31 March 2004, p. 1-8.
4 OJ L 96 of 31 March 2004, p. 10-19.
5 OJ L 96 of 31 March 2004, p. 20-24.
6 OJ L 96 of 31 March 2004, p. 26-42.
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1. ábra
A késések alakulása a repülések számát figyelembevéve az európai légtérben

Bár a politikusok figyelmeztet
nek arra, hogy még hosszú az út a 
terv megvalósításáig, az Egységes 
Európai Égbolt kezdeményezői 
szerint, ez a döntés mérföldkő az 
európai közlekedéspolitikában, 
mivel a jövőben az utasok számá
ra egy magasabb szintű szolgálta
tást biztosít, és a légiforgalmi szol
gáltatók számára új lehetőségeket 
teremt az Európai Unióban.

Az Egységes Európai Égbolt 
célkitűzései

A Közösség célkitűzése egy 
olyan szabályozó keret létrehozá
sa, amely alkalmas arra, hogy 
megerősítse az általános európai 
légi forgalom jelenlegi biztonsági 
előírásait és fokozza annak általá
nos hatékonyságát, optimalizálja 
az összes légtérfelhasználó elvá
rásainak eleget tevő kapacitást és 
a lehető legalacsonyabb szintre 
csökkentse a késéseket. Fontos 
hangsúlyozni, hogy a keretrende
let, valamint az Egységes Európai

Égbolt megvalósítására vonatko
zó további szabályozás nem ter
jed ki a tagállamoknak a légterük 
feletti szuverenitásából adódó jo 
gaikra és kötelezettségeikre, vala
mint a közrendre, közbiztonságra 
és védelmi kérdésekkel kapcsola
tos szabályozásra.7

A SES bevezetésére, valamint 
a végrehajtási szabályok megal
kotásának támogatására az Euró
pai Bizottság munkáját, a tagál
lamok két-két képviselőjéből álló 
Single Sky Committee segíti, 
amely egyben hivatott arra is, 
hogy a szabályozás során gon
doskodjon a légtérfelhasználók és 
az egyéb érintettek érdekeinek fi
gyelembevételéről. Ennek bizto
sítására a tagállamok a nemzeti 
jogszabályaiknak megfelelően, a 
Bizottsággal együtt, konzultációs 
mechanizmust, társadalmi párbe
szédet alakítanak ki a légi
navigációs szolgáltatóknak, a lég
térfelhasználóknak, a repülőte
reknek, a gyártó iparnak, és a 
szakszemélyzet érdekképviseleti

szerveinek az egységes európai 
égbolt megvalósításába történő 
bevonása céljából.8

A szabályozás kiemeli, hogy 
az EUROCONTROL szakértelme 
mindenképpen szükséges a Kö
zösség szabályozói szerepének tá
mogatásához. Ennek keretében az 
EUROCONTROL a SES rende
letben előírt végrehajtási szabá
lyok szakmai kidolgozására több 
mandátumot is kapott. Ezek a kö
vetkező területeket érintik:
• szolgáltatási díjrendszer (a 

díjrendszernek tartalmaznia 
kell a NSA, és az összes légi
navigációs szolgáltatás költsé
gét);

• rugalmas légtérfelhasználás;
• légtértervezés;
• légtérosztályozás;
• funkcionális légtérblokk létre

hozása;
• rendszerek átjárhatósága;
• áramlásszervezés;
• az Európai Magaslégtéri Re

püléstájékoztató Körzet kiala
kítás.

7 Keretrendelet t. cikk (2) bekezdés
8 Keretrendelet 10. cikk



A Közösség két területen, a 
léginavigációs szolgálatok ellátá
sának közös követelményei, vala
mint a légiforgalmi irányítók 
szakszolgálati engedélye tekinte
tében a szakmai kidolgozást meg
tartotta.

A felsorolásból is jól látszik, 
hogy a Közösség a légi
navigációs szolgáltatások, külö
nösen a légiforgalmi irányítás 
területén elég széles körben kí
vánja átvenni az eddig a tagál
lamok által gyakorolt szabályozói 
szerepkört.

A Közösség -  a megfogalma
zott célok elérése érdekében -  a 
szabályozást a saját hatáskörébe 
utalta, azonban a végrehajtást, és 
a közösségi követelményeknek 
való megfelelés ellenőrzését a 
tagállamokra bízta. A végrehajtás 
fő letéteményeseként a nemzeti 
felügyeleti hatóságokat (naţional 
supervisory authorities -  NSA) 
jelöli meg, amelyekkel szemben 
azonban szigorú követelménye
ket állít. A legfontosabb, hogy az 
NSA-nak, amely a feladatok jel
legénél fogva lehet egy, vagy 
több szervezet is, függetlennek 
kell lennie a léginavigációs 
szolgáltatótól1’. Ezen függetlensé
gi elv kimondásának azért van 
jelentősége, mert az európai álla
mok egy részében -  a légiforgal
mi szolgáltatás közszolgálati sze
repköre miatt -  a léginavigációs 
szolgálatok a nemzeti 
hatóság(ok) szervezetén belül 
működnek. Erre is tekintettel a 
rendelet lehetőséget ad a függet
lenségnek egy szervezeten belüli 
megvalósítására, amennyiben a 
tevékenységeket legalább funkci
onális szinten elkülönítik. Fontos 
szabályként rögzíti a Közösség, 
hogy az NSA(k) a hatáskörük 
gyakorlása során pártatlanul és 
átláthatóan kötelesek eljárni.10

A Közösség, azt a szabályozá
si alapelvet figyelembe véve, 
hogy a szabályozás hatékonysága

a szabályozón múlik, a légi 
navigációs szolgálatok európai 
szintű működésének rendszeres 
értékelését íija elő, figyelemmel a 
magas biztonsági szint fenntartá
sára, az elfogadott intézkedések 
hatékonyságának ellenőrzése, és 
további intézkedésekre irányuló 
javaslatok megtétele érdekében. 
Az ehhez szükséges felügyelet, 
ellenőrzés és a hatásvizsgálat 
módszereinek alapját a tagállam
ok által benyújtott éves jelentések 
képezik.11

Funkcionális légtérblokkok

A Közösség csökkenteni kívánja 
a légiforgalmi irányítási rendszer 
széttöredezettségét, tekintettel ar
ra, hogy a jelenlegi helyzet a légi 
forgalom áramlásának és szabá
lyozottságának hatékonyságát 
csökkenti. Emellett bővíteni kí
vánja a légiforgalmi kapacitást, 
amely mindenképpen szükséges a 
légi forgalom évi 5% körüli növe
kedésének kezelése érdekében.

Ezen célok érdekében az euró
pai légtér átszervezését és harmo
nizációját a tradicionális nemzeti 
megközelítéstől eltérően kell vég
rehajtani. A nemzeti megközelítés 
szerint -  kiindulva a szuverenitás 
elvéből -  a tagállamok csak a saját 
légterükben nyújtandó légi
navigációs szolgáltatásért, annak 
szabályozásáért, megszervezésé
ért, a szükséges szolgáltatások 
fenntartásáért tartoznak felelősség
gel. A SES egy új szemléletet vezet 
be, amelynek kisebb kezdeménye
zései Európában már megtalálha
tók (Maastricht irányító központ), 
de egységes bevezetése csak az 
egységes európai égbolt szabályo
zás végrehajtásával lesz lehetsé
ges. A nemzeti határokat figyelem
be vevő légiforgalmi szolgáltatási 
struktúra elsőbbségét egy, a Kö
zösség teljes légterére kiteijedő 
uniós szintű szabályozás váltja fel, 
amely remélhetőleg megszünteti

az egyes államok szabályozása kö
zötti eltéréseket, és egy egységes 
átjárható szolgáltatási rendszert 
hoz létre. Az egységesített szabá
lyozás, a légtér kategóriák, 
szektorizáció meghatározása meg
nyitja az utat a határokon átnyúló 
légtérstruktúra kialakítása felé.

A célhoz vezető út első lépése 
a SES előírása a tagállamok szá
mára, amely szerint a légtér fel
osztását az országhatároktól füg
getlenül, funkcionális alapokra 
helyezve - a szomszédos államok
kal közösen -  kell a tagállamok
nak elvégezni, un. funkcionális 
légterek létrehozásával, természe
tesen a repülésbiztonsági és költ
séghatékonysági szempontok fi
gyelembevételével. A légtér har
monizációjára, első lépésben 
8700 méter (28500 láb) felett ke
rül sor, amely magasságtartomány 
a légi járművek legsűrűbben hasz
nált utazómagasságát jelenti.

Közösségi légiforgalmi szolgál
tatói engedélyek

A Közösség által bevezetendő, 
szolgáltatási szempontból az ál
lamhatárokat figyelmen kívül ha
gyó funkcionális légtérblokkok 
működésének feltétele, hogy a 
légterekben tevékenységet végző 
léginavigációs szolgálatok egysé
ges feltételek szerint lássák el fel
adataikat.

A határokon átnyúló szolgál
tatás megvalósításának alapját a 
Közösség által kiadott, és a tagál
lamok által kötelezően alkalma
zandó -  a léginavigációs szolgál
tatókra vonatkozó engedélyezési 
eljárás adja. Az engedélyezési el
járás szerint a Közösség területén 
léginavigációs szolgáltatást vé
gezni kívánó szervezetnek ren
delkeznie kell a tevékenység 
székhelye szerinti légi közlekedé
si hatóság által kiadott tanúsít
vánnyal, valamely léginavi
gációs szolgáltatás fajtára.

9 Keretrendelet 4. cikk
10 Keretrendelet 4. cikk (2) bekezdés
11 Keretrendelet 12. cikk (I) bekezdés



A léginavigációs szolgáltatás 
ugyanis egy gyűjtőfogalom, 
amely jelenti a légiforgalmi irá
nyító szolgálatot, repüléstájékoz- 
tató és légiforgalmi tanácsadó 
szolgálatot, légiforgalmi tájékoz
tató szolgálatot, távközlési, navi
gációs, légtérellenőrző szolgála
tot és a meteorológiai szolgálatot.

A léginavigációs-szolgálati 
rendelet szabályozása szerint va
lamennyi légi navigációs szolgál
tatónak eleget kell tenni az alap- 
követelményeknek, valamint a 
szolgáltatás típusonként meghatá
rozott speciális követelmények
nek is. A rendelet az EURO- 
CONTROL ESARR 2, 3, és 4 do
kumentumaiban foglalt követel
ményeket ülteti át az európai jog
rendbe. A léginavigációs szolgála
tokkal szemben támasztott általá
nos követelmény12, hogy rendel
kezzenek megfelelő műszaki és 
operatív képességekkel, a bizton
ságos, hatékony, folyamatos és 
fenntartható, az igényeket kielégí
tő szolgáltatás biztosítására, meg
felelő szakértelem fenntartására, 
valamint megfelelő műszaki és 
operatív kapacitás biztosítására.

A szolgáltató szervezetnek ké
pesnek kell lennie a biztonságos, 
hatékony és folyamatos szolgál
tatásra és többek között rendel
keznie kell:
§ a repülésbiztonsági, minőség- 

biztosítási, vagyonvédelmi és 
humán erőforrás vezetők fele
lősségi körére, a szervezeti egy
ségek együttműködési rendjére 
vonatkozó szabályozással;

§ üzleti tervvel (éves terv, infrast
ruktúra és kapacitás, szolgálta
tási minőség, pénzügyi terv); 

§ minőségbiztosítási rendszerrel 
(felhasználói igények, minő
ségbiztosítási program, doku
mentáció);

§ repülésbiztonsági rendszerrel 
(felelősségi körök, kvantitatív 
repülésbiztonsági szintek, 
kockázatelemzés, repülésbiz

tonság javító rendszer, mun
kaerő kompetenciájának biz
tosítása, munkatechnológiai 
kézikönyvek);

§ vagyonvédelmi rendszerrel; 
§ humán erőforrás gazdálkodás

ra és képzésre vonatkozó sza
bályzattal;

§ pénzügyi stabilitással;
§ felelősségbiztosítással;
§ vészhelyzeti tervvel.

Az egységes követelmények 
alapján kibocsátott tanúsítványok, 
amelyek minden tagállamban köl
csönös elismeréssel bírnak, lehe
tővé teszik a léginavigációs szol
gáltatók számára, hogy szolgálta
tásaikat a Közösségen belüli más 
léginavigációs szolgáltatók, lég
térfelhasználók és repülőterek 
számára is felkínálhassák. A szol
gáltatásokhoz tartozó követel
ményrendszert 2005. december 
21.-én az Európai Bizottság 
2096/2005/EK rendeletében köz
zétette. A léginavigációs szolgál
tatók a tevékenységüket 2006. de
cember 21-étől már csak 
tanúsítvánnyal láthatják el az Eu
rópai Unióban.

Léginavigációs szolgáltatás díja

Mint, minden szolgáltatás, a légi
navigációs is jelentős költségeket 
igényel, amelyet „valakinek” meg 
kell fizetnie. Az Európai Unióban 
elfogadott és alkalmazott „felhasz
náló fizet” elv képezi a SES szabá
lyozás alapját is. A légi navigációs 
szolgáltatásokat, a légtérben bizto
sított légiforgalmi irányítást, a re
pülésekhez szolgáltatott meteoro
lógiai adatokat, a légtér biztonsá
gát szolgáló navigációs berendezé
sek működtetését, stb. az azokat 
igénybe vevő légtérfelhasználók
nak, azaz elsősorban a legnagyob
baknak, a légitársaságoknak kell 
megfizetnie. Ez nem újdonság, hi
szen 1981. óta az 
EUROCONTROL útvonaldíj
rendszere is erre épül.13 Amennyi

ben áttekintjük az egyes országok 
éves repülési statisztikáit és a köz
zétett útvonalhasználati díjait, 
igencsak jelentős összegekkel ta
láljuk magunkat szemben. Ezen 
adatok láttán pedig sokakban fel
merülhet, hogy milyen jó üzlet is 
lehet léginavigációs szolgáltatónak 
lenni. Figyelembe véve azonban 
az EUROCONTROL útvonaldíj
rendszerét, valamint most már az 
Európai Unió díj számítási alapel
veit is, egyértelműen megállapít
ható, hogy ez a szolgáltatás típus 
nem profitorientált. Idézve a SES 
szabályozásból14 „a díjszámítási 
rendszer alapját a szolgáltatók ré
széről felmerülő azon költségek el
számolása képezi, amelyek a lég
térfelhasználók részére biztosított 
léginavigációs szolgálatokhoz 
kapcsolódnak” majd a következő 
bekezdésekben részletesen taglal
ja az elszámolható költségeleme
ket. A szabályozás fontos hang
súlyt helyez a díjak költségalapjá
nak átláthatóságára, a légi
navigációs szolgálatokért fizeten
dő díjak a megkülönböztetéstől 
mentes feltételeinek megállapítá
sára, valamint felhatalmazza a Bi
zottságot, hogy a tagállamokkal 
együttműködve biztosítsa az alap
elveknek és szabályoknak való 
megfelelés folyamatos felülvizs
gálatát. A Bizottság mellett azon
ban van egy, a díjak = költségek 
összefüggésben még érdekeltebb 
fél. Ez a légiársaságok szövetsé
ge, az IATA15, amely folyamato
san figyelemmel kíséri, és ellen
őrzi, hogy az egyes tagállamok ál
tal megállapított díjak, valóban a 
léginavigációs szolgáltatás költsé
geit fedezik-e, esetleg a díjak nye
reség, vagy egyéb területek támo
gatását szolgálják. A SES szabá
lyozás bevezetésével, a jövőben 
az alapelvek és szabályok nem 
megfelelő alkalmazása esetén 
most már a Bizottság folytathat 
vizsgálatot és megállapításait ha
tározatban közli a tagállamokkal.

12 „Léginavigációs Szolgálatok ellátásának közös követelményei” -  közösségi rendelet-tervezet alapján
13 EUROCONTROL Egyezmény -  kihirdetve a 19/1993. (I. 29.) Korm rendelettel
14 Léginavigációs-szolgálati rendelet 15. cikk
15 TATA - The International Air Transport Association



Légiforgalmi irányítói rendsze
rek átjárhatósága

A közösségi szabályozás fontos 
hangsúlyt helyez az új technoló
giák bevezetésére, különösen a 
léginavigációs szolgálatok, a 
gyártók, a légitársaságok, a légi- 
forgalmi irányítók együttműkö
dése révén. Az európai légtér ka
pacitás növelése ugyanis elkép
zelhetetlen standardizált légifor
galmi irányítói rendszerek alkal
mazása nélkül. Ennek érdekében 
a Közösség olyan intézkedéseket 
fogadott el a rendszerekre, rend
szerelemekre és az azokhoz kap
csolódó eljárásokra vonatkozóan, 
amelyek célkitűzése az Európai 
Légiforgalmi Szolgáltatási Háló
zat (EATMN) átjárhatóságának 
biztosítása.16

Légiforgalmi irányítók mobilitása

A légiforgalmi irányítási rendszer 
reformjának további fontos eleme 
a légiforgalmi irányítók mobilitá
sa is, amely egy egységes szak- 
szolgálati engedélyre vonatkozó 
feltételrendszer megteremtésével 
valósítható meg. A Közösség a 
képzéssel összefüggő közös kö
vetelmények felállításával kíván
ja elősegíteni a légiforgalmi irá
nyítóknak az egyes szolgáltatók 
és az egyes irányító központok 
közötti mozgási szabadságát.

A léginavigációs-szolgáltatói 
rendelet előírja, hogy a legrövidebb 
időn belül szabályozni kell a légi- 
forgalmi irányítók szakszolgálati

engedélyének feltételeit. Egy elő
készítő tanulmány feltárta, hogy a 
meglévő nemzetközi szabályozás 
ellenére a nemzeti hagyományok 
erősek, és ez eltérő minőségi szin
teket és egymással nehezen össze
hasonlítható szakismereteket ered
ményez. Ez a széttöredezettség a 
Közösség felfogása szerint a továb
biakban már nem tartható fenn, 
mert Európa zsúfolt légterében a 
biztonságot veszélyeztető fokozott 
kockázatot idézhet elő. A légifor
galmi irányítók szakszolgálati en
gedélyeinek összehangolása növeli 
a biztonságot, mivel a szakismeret 
összehangoltabbá válik a szolgálta
tók szervezetein belül, és a szolgál
tatók szervezetei között is, és ez 
hozzájárul a hatékonyabb és biz
tonságosabb együttműködéshez. 
Ennek következtében hatékonyab
bá válik a légifoigalmi irányítói 
szakma munkaerő-piaci szerveze
te, bővül a szolgáltatások hozzáfér
hetősége, és lehetővé válik funkci
onális légtérblokkok létrehozása is. 
A szakszolgálati engedély -  annak 
köszönhetően, hogy megszüntet bi
zonyos tagállamok által gyakorolt 
hatásköröket, egymás szakszolgá
lati engedélyeinek kölcsönös elfo
gadása tekintetében -  hatékonyab
bá teszi a mozgás szabadságát Az 
Európai Parlament és Tanács által 
elfogadott közösségi irányelv célja, 
hogy Közösségen belül egységes 
légiforgalmi irányítói szakszolgála
ti engedélyt vezessen be.

Az irányelv szabályozza a 
szakszolgálati engedélyek típusa
it, a kiadható jogosításokat, az

engedély megszerzéséhez szük
séges minimális életkort (21. év), 
iskolai végzettséget (legalább kö
zépfokú végzettség), és egészség- 
ügyi alkalmasság feltételeit, vala
mint a képzést végző szerveze
tekkel szemben támasztott köve
telményeket. A tervezet fontos 
hangsúlyt helyez az angol nyelv- 
ismeretre (legalább ICAO 4. 
szint), és annak folyamatos fenn
tartására, valamint a szaktudás 
folyamatos ellenőrzésére
(competence assessment) is.

Az Egységes Európai Égbolt 
szabályozási csomag megoldást 
kínál az Európában uralkodó lé
giforgalmi „káosz” megszünteté
sére. A Közösség szabályozási 
erejét kihasználva alakítja át az 
európai államok légterét és légi 
forgalmát. Azt a jövőképet vetíti 
elénk, hogy Európa egy egységes 
egész, a légteret is beleértve, és a 
légi forgalom kizárólag a repü
lésbiztonságot és a funkcionali
tást figyelembe véve szervező
dik. Persze ez még csak a jövő, 
de az ehhez vezető eszközöket a 
Közösség a 2004-ben hatályba 
léptetett jogszabályokkal megte
remtette.

A következő évek sok erőfe
szítést igényelnek annak érdeké
ben, hogy Európában fokozzuk a 
repülésbiztonságot és növeljük a 
légiforgalmi rendszer hatékony
ságát. Magyarország pedig már 
ennek az Európának a része. Ez 
egy lehetőség, amelyen keresztül 
befolyást gyakorolhat a saját, de 
egész Európa jövőjére is.

16 Átjárhatósági rendelet bevezető rendelkezések (1) pont
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Renner Péter KÖZLEKEDÉS

Közlekedési bűncselekmények 
a légiforgalmi irányításban

QAK. Egy rettegett kódszó a lé
giforgalmi irányítók között, 
amely két légi jármű között létre
jött veszélyes közelséget, ennek 
nyomán kivizsgálást, hosszú
meghurcoltatás kezdetét, és néha 
az irányítói pályafutás végét is je
lenti egyben. Az viszont kevésbé 
köztudott, hogy ha két légi jármű 
a légiforgalmi irányítás hibájából 
túl közel kerül egymáshoz, az 
adott esetben büntetőeljárást is 
maga után vonhat.

A magyar Büntető törvény- 
könyv (Btk, többszörösen módosí
tott 1978. évi IV. Törvény) önálló
an, a XIII. Fejezetben tárgyalja a 
Közlekedési bűncselekményeket, 
ezzel kiemelve azokat a Személy 
elleni bűncselekmények (XII. Fe
jezet, közismertebb nevén az Élet- 
és testi épség elleni bűncselekmé
nyek) köréből. A légiforgalmi szol
gálatokkal ezen belül két törvényi 
tényállás hozható közvetlenül kap
csolatba: A közlekedés biztonsága 
elleni bűncselekmény (184.§) és a 
Vasúti, légi vagy vízi közlekedés 
veszélyeztetése (185.§).

A légi közlekedés biztonsága 
elleni bűncselekmény

Ezt a cselekményt tettesként csak 
ún. kívülálló személy követheti el, 
vagyis olyan valaki, aki nem áll a 
közlekedési szabályok hatálya 
alatt, és további kritérium, hogy a 
veszélynek reálisnak kell lennie. A 
légi közlekedés biztonsága elleni 
bűncselekmény „a repülőgépek 
irányítását szolgáló elektronikus 
és hírközlő-berendezések, az ezek 
működtetését elősegítő kompute
rek” megrongálásával, a repülő
térnek a légi járművek mozgására

szolgáló területén akadály létesíté
sével, a közlekedési jelzések eltá
volításával, megrongálásával, 
megtévesztő jelzés adásával, moz
gásban lévő légijármű vezetője el
leni erőszakkal vagy fenyegetés
sel, illetve más hasonló módon kö
vethető el. A gyakorlatban ide so
rolható például, ha valaki „kalóz
adást” folytat a légiforgalmi irá
nyítás céljára fenntartott rádiócsa
tornákon, de csak akkor, ha azt 
működő irányítói munkahely frek
venciáján teszi, mert a veszély 
csak ekkor reális (egy nem műkö
dő szektornál ez legfeljebb zava
ró). De példaként említhető az is, 
ha egy működő radarállomást vil
lamos energiával ellátó távvezeté
ket valaki eltulajdonít, akkor is, ha 
van szünetmentes áramforrás, mi
vel a hálózati betáplálás hiánya 
nem tekinthető (műszaki szem
pontból) zavartalan üzemmenet
nek. (Ugyanakkor, ha valaki pél
dául a radarállomás kerítését lopja 
el, ezzel valószínűleg nem valósít
ja meg ezt a bűncselekményt, mi
vel a kerítés hiánya önmagában 
még nem veszélyezteti reálisan a 
biztonságos üzemmenetet.)

A légi közlekedés veszélyeztetése

Az előzőekkel szemben a légi 
közlekedés veszélyeztetését tet
tesként csak olyan személy kö
vetheti el, aki a légi közlekedés 
szabályainak hatálya alatt álló 
járművezető, vagy a forgalmi 
szolgálat tagja. Idetartoznak a pi
lóták (kitérj esztőleg értelmezve a 
fedélzeti mérnök, a navigátor és a 
rádiós is, de például a rakodásve
zető vagy a légiutas-kísérő való
színűleg nem), valamint a légifor

galmi irányítók. (Szintén 
kitelj esztőleg értelmezve, a terve
ző- és a végrehajtó irányító (PC 
és EC), az ügyeletes ATC vagy 
TWR vezető (SV), a repüléstájé
koztató (FIS), a légiforgalmi 
áramlásszervező (FMP), a légtér
gazdálkodó (AMC) és a repülési 
adatközlő (FD).) Egyértelműen 
nem tartoznak e körbe a műszaki 
üzemeltető szolgálat (TMCS) 
tagjai, a vezetők (kivéve, ha ép
pen operatív irányítói tevékeny
séget végeznek), ők tettesként 
csak a Btk. XII. Fejezetében ne
vesített, foglalkozáskörében el
követett veszélyeztetést (171 .§) 
követhetik el. (Ha a veszélyezte
tés gondatlan, és az halálos tö
megszerencsétlenséghez vezet, a 
büntetési tétel kettőtől nyolc évig 
terjedő szabadságvesztés.) A két 
tényállás közötti határterület a 
repülésbejelentő iroda (ARO), il
letve a légiforgalmi tájékoztatá
sokat kezelő és továbbító 
NOTAM-iroda dolgozóinak tevé
kenysége. Valószínű, hogy mivel 
az ő munkájuk közvetlenül nem 
kapcsolódik a mozgásban lévő lé
gi járművekre vonatkozó közle
kedési szabályokhoz, ezért tettes
ként ők is csak a foglalkozásköré
ben elkövetett veszélyeztetést 
(171.§) követhetik el.

A Btk. alapvető különbséget 
tesz a vasúti, légi vagy vízi közle
kedés veszélyeztetése (185.§), és 
a közúti veszélyeztetés (186.§) 
között. Mivel az előbbi egyszerre, 
egy időben nagyszámú ember éle
tének, testi épségének veszélyez
tetését jelenti, ezért a légi (vala
mint a vasúti és a vízi) közlekedés 
biztonságát lényegesen szigorúb
ban védi a törvény, mint a közúti
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ét. Ez a Büntető Törvénykönyv
ben két jelentős különbségtétel
ben jelenik meg: egyrészt a közúti 
közlekedés esetében a gondatlan 
veszélyeztetést csak akkor rendeli 
büntetni a törvény, ha az balesetet 
okoz, ugyanakkor a légi közleke
désben a gondatlan veszélyezte
tést akkor is bünteti, ha az nem 
vezet balesethez, másrészt a köz
úti közlekedésben a kialakult ve
szélyhelyzetnek közvetlennek 
kell lennie, a légi közlekedésben 
viszont az úgynevezett absztrakt 
veszély kialakulása is megalapoz
za a büntetőjogi felelősségre vo
nást. A közlekedési bűncselekmé
nyek vizsgálatánál tehát négy lé
nyeges kérdés: a szándékosság, a 
szabályszegés, az absztrakt vész
helyzet létrejöttének, illetve az el
várhatóságnak az elemzése.

Szándékosság és gondatlanság

A szándékosságot, illetve a gon
datlanságot három szinten szüksé
ges megvizsgálni: az adott közle
kedési szabály megszegése (1. 
szint), az ennek nyomán kialakult 
veszélyhelyzet létrejötte (2. 
szint), illetve a veszélyhelyzetből 
származó személyi sérülés vagy 
haláleset (3. szint) volt-e szándé
kos? Önmagában a légi közleke
dési szabály megszegése (1. szint) 
lehet gondatlan, de szándékos is, a 
Btk. főszabályként csak azt külö
níti el, hogy a szabályszegés ered
ményeként létrejött veszélyhely
zet (2. szint) gondatlanságból 
vagy szándékosan következett-e 
be. Ha tehát valaki azért szegi 
meg a légi közlekedés szabályait, 
hogy mást vagy másokat veszély
nek tegyen ki, akkor szándékosan 
követi el a vasúti, légi vagy vízi 
közlekedés veszélyeztetését 
(185.§). Ugyanakkor, ha a légi 
közlekedési szabályokat akár 
gondatlanságból, akár szándéko
san megszegi, de nem látja előre, 
hogy ez veszélyhelyzethez vezet 
(hanyag gondatlanság), vagy elő
re látja ugyan, de könnyelműen 
bízik annak elmaradásában (tuda
tos gondatlanság), akkor gondat
lanságból követi el az előbb neve

sített bűncselekményt. A Btk. két 
szempont figyelembevételével 
szabja meg a büntetési tételt: egy
részt a már említett elhatárolás a 
gondatlanság és a szándékosság 
között, másrészt pedig a követ
kezmény vizsgálatával. így példá
ul, aki gondatlanságból veszély- 
helyzetet okoz, aminek következ
tében halálos tömegszerencsétlen
ség következik be, ennek bünteté
si tétele kettőtől nyolc évig terje
dő szabadságvesztés, míg ha a ve
szélyhelyzetet szándékosan idézte 
elő, akkor ugyanebben az esetben 
öttől tizenöt évig teijedő szabad
ságvesztés a büntetés. Amennyi
ben a veszélyhelyzetnek nincsen 
semmilyen káros következménye, 
azt is büntetni rendeli a törvény: 
szándékosság esetén három évig, 
gondatlanság esetében egy évig 
teijedő szabadságvesztéssel, 
pénzbüntetéssel vagy közérdekű 
munkával. Végül meg kell említe
ni, hogy közlekedési bűncselek
ményről csak akkor beszélhetünk, 
ha a 3. szint esetében kizárólag 
gondatlanság áll fenn; ha a cselek
ményt azzal az egyenes (vagy 
eshetőleges) szándékkal követik 
el, hogy másnak vagy másoknak a 
súlyos sérülését vagy halálát 
okozzák, akkor ez már a Btk. XII. 
Fejezetébe ütköző, élet- és testi 
épség elleni bűncselekmény, adott 
esetben szándékos emberölés. 
Mindezt az 1. ábra szemlélteti.

A veszélyhelyzet létrejöttének 
szándékosságát (2. szint), mint a 
Btk. előzőekben hivatkozott 
185.§-át minősítő egyik fontos 
körülményt vizsgálva elmondha
tó, hogy a légiforgalmi irányítás
ban lényegében elképzelhetetlen 
a veszélyhelyzet szándékos létre
hozása. A légiforgalmi irányítók 
kiválasztása, orvosi és pszicholó
giai vizsgálata, kiképzése, folya
matos továbbképzése és vizsgáz
tatása, az itt dolgozók felelősség- 
tudata igen nagy valószínűséggel 
kizáija a szándékos veszélyezte
tés lehetőségét. Meg kell említe
ni, hogy a közúton elkövetett 
szándékos veszélyeztetést általá
ban olyan érzelmi reakciók moti
válják, mint a hirtelen felindulás 
(például más által elkövetett sza
bálytalanság megtorlása), vagy az 
előre megfontolt szándék (bosz- 
szú, a haragos szomszéd vagy a 
kedves anyós megleckéztetése), 
vagy esetleg az igazoltatni akaró 
rendőr „elugrasztása” az útról. 
Ezek a motivációs okok a légifor
galmi irányításban nem léteznek.

Szabályszegés

A légiforgalmi irányításban leg
alább akkora szerepe van a szak
ma íratlan szabályai betartásának, 
mint az írott szabályzatnak. A te
vékenység rendkívüli összetettsé
ge, bonyolultsága, az egyes rész

Szabályszegés 
(1. szült)

Veszélyhelyzet 
(2. szint)

Sérülés, haláleset 
(3. szilit)

Közlekedési bűncselekmény (Btk. XIII. Fe jezet l
I

Élet- és testi épség 
|  elleni

bűncselekmény 
|  (Btk. XII. Fejezet)

1. ábra
A gondatlanság és a szándékosság elhatárolása
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feladatok egymással való szerte
ágazó összefüggései, a különböző 
problémák, forgalmi helyzetek 
igen nagy száma eleve lehetetlen
né teszi, hogy minden elképzel
hető szituáció megoldásához írá
sos szabályzat készüljön. A vo
natkozó törvények, kormány- és 
miniszteri rendeletek, kéziköny
vek, igazgatói, főosztályvezetői, 
osztályvezetői és egyéb utasítá
sok vagy csak általános elveket 
tartalmaznak, vagy pedig csak 
egy-egy konkrét kérdés megoldá
si módjára adnak utasítást. A 
szakmai szabályszegés vizsgála
tánál tehát nem csak ezeket az 
írott szabályokat, hanem a min
dennapi gyakorlat során kiala
kult, általánosan elfogadott mun
kamódszereket is figyelembe kell 
venni, amelyek megszegése adott 
esetben szintén veszélyhelyzet
hez vezethet. Ugyanakkor azzal 
is tisztában kell lenni, hogy 
-pontosan az írott szabályok álta
lánossága miatt-, egy-egy konkrét 
forgalmi helyzet megoldása során 
kivételes esetben előfordulhat, 
hogy éppen az írott szabályoktól 
eltérő (szélsőséges esetben telje
sen ellentétes) légiforgalmi irá
nyítói tevékenység az, ami a légi 
közlekedés biztonságát a legjob
ban szolgálja. így tehát, ha a légi- 
forgalmi irányító az írott szabá
lyoktól kényszerítő körülmények 
között, a légi forgalom biztonsá
ga érdekében és annak szem előtt 
tartásával eltér, akkor ez a cselek
ménye büntetőjogi szempontból 
valószínűleg nem értékelhető 
szakmai szabályszegésnek.

Az absztrakt vészhelyzet

Sokkal nehezebb feladat az abszt
rakt vészhelyzet létrejöttének az 
elemzése. Nem egyszerű megha
tározni, hogy egy-egy veszélyes 
közelség létrejötte, vagy más cse
lekmény (például valamely lé
nyeges tájékoztatás továbbításá
nak elmulasztása) meddig szak
mai hiba, mulasztás, és honnantól 
kezdve alapozza meg az absztrakt 
vészhelyzet létrejöttét. A Btk. 
ugyanis az absztrakt (távoli)

vészhelyzet fogalmát úgy hatá
rozza meg, hogy az egy olyan 
helyzet, amelyben a sérelem be
következése kevéssé valószínű, 
de nem zárható ki. Ugyanakkor a 
légi közlekedés rendszerében -  a 
többi közlekedési alágazattól el
térően -  biztonsági megfontolá
sokból kellően nagy tartalék, re
dundancia van, és először mindig 
ez kezd elfogyni, ami szakmai 
mulasztást jelent, de absztrakt 
vészhelyzetet még nem. Nem 
könnyű meghatározni, hogy hol 
van az a pont, amikor már telje
sen elfogy a redundancia, és in
nentől kezdve már valóban létre
jön az absztrakt vészhelyzet. A 
kérdés vizsgálatánál nem támasz
kodhatunk a többi alágazatban al
kalmazott igazságügyi szakértői 
gyakorlatra, mivel ilyen jellegű 
redundancia a közúti közlekedés
ben egyáltalán nincsen, a vízi 
közlekedésben van ugyan hason
ló, de ebben az alágazatban -  a 
légi közlekedéshez hasonlóan- 
alig folytak kutatások e témában. 
A légi közlekedésben alkalmazott 
biztonsági tartalékhoz hasonlóan 
a vasúti közlekedésben is találha
tó redundancia, azonban az telje
sen más természetű, így összeha
sonlításra alkalmatlan. (A vasúti 
közlekedésben a vasúti járműsze
relvények közötti megfelelő ol- 
dal- és hosszirányú elkülönítést 
nagy forgalmú nyíltvonalakon és 
állomásokon olyan biztosítóbe
rendezések garantálják, amelyek 
még az előírt távolsági minimu
mok megsérülése előtt kizárják 
az emberi tévedés lehetőségét.)

A légi közlekedésben a leg
gyakrabban két elkülönítési mini
mumot alkalmaznak, a függőle
gest és a vízszintes radar elkülöní
tési minimumot. Az előző értéke 
1000 láb (300 méter), az utóbbié 3 
vagy 5 tengeri mérföld (NM, 3 
NM=5,5 km, 5 NM= 9 km). (A re
pülésben -néhány kivételtől elte
kintve- a világon egységesen az 
angolszász mértékegység-rend
szert használják.) A két elkülöní
tési minimum közül legalább az 
egyiknek fenn kell állnia bármely 
két légi jármű között. Ez azt jelen

ti, hogy ha például két légi jármű 
útvonala keresztezi egymást, ak
kor közöttük 1000 láb (300 m) 
függőleges távolságot kell létre
hozni még mielőtt 5 NM (9 km) 
távolságnál jobban megközelíte
nék egymást (2. ábra).

Az elkülönítési minimumok 
megsértésével kapcsolatban a 
Btk. melléklete egyetlen Bírósági 
határozatot (BH.) említ, neveze
tesen a BH2001.261. számút, 
amely kimondja, hogy az elkülö
nítési minimum megsértése ön
magában nem feltétlenül valósítja 
meg az absztrakt vészhelyzetet. 
Arra vonatkozólag azonban nin
csen még utalás sem, hogy mek
kora mértékű megsértéstől alakul 
ki az absztrakt vészhelyzet.

A kérdés megítéléséhez segít
séget nyújt a Nemzetközi Polgári 
Repülésügyi Szervezet, az ICAO 
Annex-13. nevű kiadványa, vala
mint a részben ez alapján készült, 
13/2000. (V.31.) KHVM-HM- 
EüM együttes rendelet. A rende
let 1. számú melléklete felsorol 
néhány olyan példát, amely sú
lyos repülőeseménynek minősül. 
Ezek alapján a kérdésben a követ
kező elvek valószínűsíthetőek:
1) A légi közlekedésben bizton

sági okokból mindent, amit 
csak lehet, legalább megdup
láznak (két pilóta van a fedél
zeten, legalább két hajtómű ta
lálható a légi járművön, stb.), 
így nagy valószínűséggel kije
lenthető, hogy amennyiben az 
előírt elkülönítési minimum 
50%-a még fennáll, akkor ez 
biztosan nem jelent absztrakt 
vészhelyzetet.

2) Amennyiben a vízszintes el
különítés az előírt minimum 
fele alá csökken, miközben az 
előírt függőleges elkülönítési 
minimum legalább 50%-a 
nem áll fenn, akkor térbeli és 
időbeli elkerülhetőséget kell 
vizsgálni, vagyis azt, hogy a 
légi járművek további útvona
la (a fedélzeti összeütközés
elhárító rendszer, TCAS mű
ködését figyelmen kívül 
hagyva) hogyan viszonyul 
egymáshoz.
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a) Amennyiben a légi jármű
vek kitérő (vagy párhuza
mos) útvonalon haladnak, és 
az útvonalaik közötti legki
sebb távolság egy bizonyos 
minimális értéknél nagyobb, 
akkor nagy valószínűséggel 
kizárható az absztrakt vész
helyzet létrejötte. Az emlí
tett minimális érték megha
tározásánál a légi járművek 
térbeli kiterjedéséből vala
mint egy alkalmasan meg
választott biztonsági ténye
zőből célszerű kiindulni. A 
közforgalomban üzemelő 
légi járművek döntő többsé
géről elmondható, hogy 
azok vízszintes síkban egy 
r=30 méter sugarú körbe 
biztosan beleférnek, bizton
sági tényezőként pedig egy 
n=20 értékkel célszerű szá
molni, így a minimális tá
volság-érték vízszintesen 
lh=2xrxn=1200 méterre 
adódik. Ehhez még hozzá 
kell adni a rendszer pontat
lanságából, illetve a mérési 
hibákból adódó tűrést. A 
mai, korszerű radarberende
zések már a légi jármű által 
kisugárzott radarjelek, az 
ún. másodlagos radar (SSR) 
adatai alapján határozzák 
meg a légi járművek víz
szintes és függőleges síkban 
mért helyzetét. A rendszer 
(amely nagyjából a légi jár
mű középpontjában elhelye
zett SSR antenna helyzetét 
méri) pontossága vízszintes 
síkban hozzávetőleg ±30 
méter, függőleges síkben 
pedig a digitális lépcsőzés 
miatt ±15 méter. Figyelem
be véve a légi járművek 
előbb leírt térbeli kiteijedéseit, 
két légi jármű közötti távol
ság tűrése a radar által mért 
távolsághoz képest vízszin
tes síkban ach=+0-120m (3. 
ábra), mindezt hozzáadva 
az előzőleg számított érték
hez, a minimális biztonságos 
távolság lsh= lh±ach=1320m 
értékre adódik. Amennyiben 
tehát a kitérő (vagy párhuza

mos) útirányon haladó légi 
járművek útvonala közötti 
legkisebb távolság vízszin
tes síkban (kerekítve) 1300 
méter, vagy annál nagyobb, 
akkor valószínűleg nem áll 
fenn absztrakt vészhelyzet. 
(Természetesen, ha az útvo
nalak vízszintes síkban vett 
távolsága 1300 méter alá 
csökken, de közben már a 
magasságkülönbségük eléri

vagy meghaladja az előírt 
minimum felét, 500 lábat 
(150 métert), akkor valószí
nűleg továbbra sem áll fenn 
a vészhelyzet.)

b) Amennyiben a légi jármű
vek nem kitérő, hanem ösz- 
szetartó irányon repülnek, 
vagy pedig kitérő (illetve 
párhuzamos) útvonalon ha
ladnak ugyan, de az útvona
lak közötti legkisebb víz-

✓
I1000 láb

5 NM 
2. ábra

A szabályos minimális elkülönítés emelkedő és szintet tartó légi járművek között

3. ábra
A legfelső légi járműpár az SSR-antennák között mért távolságot mutatja.

A radarberendezés pontatlansága miatt az egyes légi járművek antennáinak tényleges 
helyzete ettől ±30 méterrel eltérhet; 

a két szélső helyzetet mutatja a középső és az alsó légi járműpár.
Az ábráról leolvasható, hogy a maximális távolság (középső légi járműpár) 

megegyezik a mért távolsággal, míg a minimális távolság (alsó légi járműpár) 
annál 120 méterrel kevesebb.



szintes távolság a már emlí
tett 1300 méternél, a függő
leges 500 lábnál (150m) ke
vesebb, akkor időbeli elke
rülhetőséget kell vizsgálni, 
vagyis meg kell határozni, 
hogy a két légi jármű között 
ténylegesen mikor a legki
sebb a vízszintes távolság és 
ez mekkora értékű. Ebben 
az esetben különös jelentő
sége van a légi járművek 
egymáshoz viszonyított re
latív sebességének, amit 
egyrészt az abszolút sebes
ségek aránya, másrészt pe
dig sebesség-vektoraik (ha
ladási irányuk) bezárt szöge 
határoz meg. Ma a légi jár
művek döntő többségének 
sebessége között (a repülés 
azonos fázisában, azonos 
körülmények között, külö
nösen az utazómagasságo
kon) nincsen számottevő 
különbség, így a relatív se
bességet általában az út
irányok által bezárt szög ha
tározza meg. Minél nagyobb 
ez a szög, annál nagyobb a 
relatív sebesség, tehát az el
kerülhetőség időtényezője 
egyre csökken. Mindezt a 
minimális biztonságos tá
volság meghatározásánál 
úgy tudjuk figyelembe ven
ni, hogy az „n” biztonsági 
tényezőt a szög növekedésé
vel emeljük. Ennek szám
szerűsítésekor 0-15 fok es
tén n=20, 15-45 fok között 
n=25, 45-90 fok estén n=30, 
90-135 fok között n=35, 
135-180 fok esetén n=40 ér
ték látszik célszerűnek. így 
például, ha két légi jármű 
szembe repül egymással, ak
kor a közöttük lévő minimális 
biztonságos távolság valószí
nűleg lsh=lh+ach=2520m, 
kerekítve 2500 méter érték
ben határozható meg. Tehát 
mindaddig, amíg közöttük 
az említett 500 láb (150 mé
ter) minimális függőleges 
biztonságos távolság nem 
jön létre, ennél a 2500 mé
ternél a vízszintes távolság

nak nagyobbnak kell lennie 
ahhoz, hogy az absztrakt 
vészhelyzet kizárható le
gyen. (4. ábra)

c) Amennyiben a légi jármű
vek széttartó irányon repül
nek, az előzőekben leírt 
gondolatmenetet követve, 
valószínűleg abban az eset
ben zárható ki az absztrakt 
vészhelyzet létrejötte, ha a 
légi járművek között akkor 
csökken a függőleges távol
ság 500 láb (150 méter) alá, 
amikor vízszintes távolsá
guk már elérte az n=20-as 
biztonsági tényezőhöz tarto
zó 1300 métert.
Itt mindenképpen érdemes 
megjegyezni, hogy valószí
nűleg nem helyes az a meg
közelítés, amely szerint, ha 
az elkülönítés az előírt mini
mum fele alá csökken, akkor 
automatikusan létrejön az 
absztrakt vészhelyzet. Ez 
ugyanis anomáliához vezet 
például akkor, amikor (a 
technika fejlődése nyomán) 
az előírt elkülönítési mini
mumok értékeit hivatalosan

csökkentik. Például amikor 
még 2000 láb (600 méter) 
volt a függőleges elkülöníté
si minimum, akkor -  ezt a 
logikát követve - ,  250 méter 
függőleges távolság már 
absztrakt veszélyhelyzetnek 
számított volna. Ugyanak
kor, miután rövid időn belül 
hivatalosan is lecsökkentet
ték az elkülönítési minimu
mot a felére, 1000 lábra 
(300 méter), akkor a 250 
méter (a logikát követve) 
nem számított többé abszt
rakt vészhelyzetnek. Ez 
nyilvánvalóan hibás megkö
zelítés, hiszen az, hogy 
fennáll-e az absztrakt vész
helyzet, az egy fizikai kér
dés, amely nem függhet at
tól, hogy éppen mi a hivata
los előírás. (Ennek pont for
dítottnak kell lennie: az elő
írásnak kell olyannak len
nie, hogy az meggátolja a 
vészhelyzet létrejöttét.)

3) Amennyiben a légi járművek 
közötti függőleges távolság az 
előírt elkülönítési minimum 
(1000 láb, 300 méter) 50%-a

I
I
I
I

4. ábra
Célszerűen megválasztott biztonsági tényezők (n) értékei az irányszög függvényében
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alá csökken, akkor nagy való
színűséggel kijelenthető, hogy 
a biztonsági tartalék elfogyott. 
Egy átlagos légi jármű függő
leges síkban mért kitelj edése 
kb. lv=15 méter, így -  a tűrés
sel nem is számolva 150 
méternél kisebb függőleges 
távolság esetén nem teljesül
het már az n=10-es biztonsági 
tényező sem. Ebben az eset
ben tehát a 2. pontban leírtak 
szerint meg kell vizsgálni a 
vízszintes távolság értékét, és 
ez fogja meghatározni, hogy 
fennáll-e az absztrakt vész
helyzet vagy sem. Meg kell je 
gyezni, hogy a légi járművek 
függőleges síkban mért hely
zete sokkal pontosabban meg
jeleníthető a légiforgalmi irá
nyítók számára, mint a víz
szintes helyzetük. Ez is az 
egyik oka annak, hogy a füg
gőleges elkülönítési minimum 
(300m) egy nagyságrenddel 
kisebb, mint a vízszintes 
(9000m illetve 5500m).

4) Repülőtéri körzetben, le- vagy 
felszállási engedély kiadása 
foglalt vagy lezárt futópályára 
valószínűleg önmagában is 
magvalósítja az absztrakt 
vészhelyzet létrejöttét még 
akkor is, ha a légi jármű sze
mélyzete észleli az akadályt, 
és ezért megszakítja a manő
vert. Itt párhuzam vonható a 
Btk. 185.§-hoz tűzött hivata
los magyarázat 3. pontjában 
leírtakkal, amelynek értelmé
ben egyvágányú, biztosítóbe
rendezés nélküli vasúti pályán 
létrejött az absztrakt vész
helyzet akkor, amikor a for
galmi szolgálattevő meneten
gedélyt adott két vasúti jár
műnek a szembe irányú hala
dásra, annak ellenére, hogy 
mindkét jármű vezetője féke
zéssel egymástól biztonságos 
távolságban megállította a 
szerelvényt.
Az ismertetett felsorolás ter

mészetesen távolról sem teljes 
körű, hiszen a légiforgalmi irá
nyításban nagyon sokféle forgal
mi szituáció fordulhat elő.

Meg kell említeni, hogy -  
pontosan az alkalmazott redun
dancia miatt -  a légi közlekedés
ben több, egymást követő hibá
nak kell bekövetkeznie a veszély- 
helyzet létrejöttéhez. Ezért egy- 
egy esemény vizsgálata során fel 
kell tárni az egymást követő hi
bák sorozatát, azok okait és kö
vetkezményeit, valamint meg kell 
határozni azt a pontot, ameddig 
az egymást követő hibák még 
csak szakmai tévedések, és ahon
nan kezdve már létrejön a vész
helyzet. Egy-egy repülőesemény 
kapcsán nem ritka, hogy 10-15 
ilyen, egymást követő hibát lehet 
elkülöníteni. Az első (vagy első 
néhány) általában olyan, „stati
kusnak” tekinthető probléma, 
amely általában nemcsak az adott 
légi járművekre vonatkozik, ha
nem hosszabb ideje fennálló, az 
egész légi forgalmat befolyásoló 
jelenség (például valamely futó
pálya lezárása, navigációs beren
dezések hibája, radarberendezés 
üzemen kívüli állapota, stb.).

A Fedélzeti összeütközés-elhá- 
rító rendszer, a TCAS

A különböző távolságok vizsgá
latánál figyelembe kell venni, 
hogy a legtöbb légi jármű fedél
zetén ma már található egy úgy
nevezett Fedélzeti összeütközés
elhárító rendszer, szaknyelven 
TCAS. Az eszköz feladata lénye
gét tekintve az, hogy folyamato
san összehasonlítsa a légi jármű 
repülési profilját a környező légi 
járművek repülési útvonalával, és 
amennyiben úgy érzékeli, hogy 
egy másik légi járművel veszé
lyes közelségbe kerülne, akkor 45 
másodperccel a legkisebb távol
ság elérése előtt riasszon (TCAS 
TA), majd 25 másodperccel ko
rábban már konkrét utasítást ad
jon a személyzetnek az összeüt
közés elhárítása érdekében 
(TCAS RA). Ez az utasítás kizá
rólag függőleges manőver, emel
kedés vagy süllyedés lehet.

A légi járművek repülési útvo
nalának, profiljának utólagos 
elemzésekor meg kell vizsgálni,

hogyan alakult volna a repülés út
vonala, ha nem lett volna TCAS 
riasztás, vagyis a légi járművek 
nem végeztek volna kitérő tevé
kenységet. Ha a közöttük lévő 
minimális távolság ekkor sem lett 
volna kisebb, mint az előzőekben 
elmondott, absztrakt vészhelyze
tet már megalapozó értékek, ak
kor nagy valószínűséggel kije
lenthető, hogy a TCAS riasztás 
ténye sem alapozza meg az abszt
rakt vészhelyzet létrejöttét. Ha vi
szont a közöttük lévő minimális 
távolság kisebb lenne, mint az 
előzőekben elmondott, absztrakt 
vészhelyzetet már megalapozó 
értékek, akkor nagy valószínű
séggel létrejön a vészhelyzet. Ek
kor további feladat annak megál
lapítása, hogy pontosan mikor 
jött létre a veszélyhelyzet. Való
színű, hogy a veszélyhelyzet eb
ben az esetben a TCAS utasítást 
adó jelzésének megszólalásakor 
alakul ki, és nem akkor, amikor a 
TCAS riasztása nélküli útvonalon 
haladó légi járművek közötti tá
volság az előzőekben részletesen 
kitárgyalt, minimális biztonságos 
értékek alá csökkent volna.

Az 5. ábra egy megtörtént re
pülőesemény vizsgálata során ké
szült két grafikont mutatja be. 
Látható, hogy 21 óra 19 perc 30 
másodpercig a két légi jármű kö
zött stabilan fennáll 1500 láb 
(450 m) függőleges elkülönítés, 
miközben 1 mérfoldes (1800 m) 
vízszintes távolságban repülnek. 
Ekkor egy hibás irányítói utasítás 
miatt a magasságkülönbség el
kezd csökkenni, 21:19:40.-kor 
megsérül az ezer láb függőleges 
elkülönítési minimum, és a víz
szintes távolság is csökkenni 
kezd. 21:20:02.-kor a TCAS uta
sításának megfelelően a két légi 
jármű személyzete megkezdi az 
elkerülő manővert, így az 500 láb 
(150 m) függőleges távolság 
21:20:40.-re 1500 lábra nő, mi
közben a vízszintes távolság is 
növekedésnek indul, így a TCAS 
RA megszűnik. Az ábrán látható, 
hogy amennyiben nem lépett vol
na működésbe a TCAS, akkor 
21:20:14.-kor a két légi jármű
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5. ábra
Veszélyes megközelítés vizsgálata

azonos magasságra került volna, 
miközben a közöttük lévő víz
szintes távolság kb. 0,4 mérföld 
(700 méter) lett volna. Amikor 
21:20:02.-kor a függőleges távol
ság 500 láb alá csökkent, a víz
szintes távolság kb. 700 méter 
volt, ami kevesebb, mint az elő
zőekben meghatározott 1600 mé
ter (a két légi jármű kb. 40 fokos 
szögben összetartó útirányon re
pült), így nagy valószínűséggel 
létrejött az absztrakt vészhelyzet.

Elvárhatóság

Végezetül érdemes áttekinteni az 
elvárhatóság kérdését. Nyilvánva
ló, hogy büntetőjogi eszközökkel 
csak azt lehet kikényszeríteni, ami
re az ember általában képes. így 
például hiába lenne elkerülhető 
számos közúti baleset, ha a vész
helyzet észlelésekor a járművezető 
azonnal fékezne, erre az ember 
anatómiailag nem képes, mivel 
mindannyian rendelkezünk egy 
kb. 1 másodperces reakcióidővel, 
természetes cselekvési késedelem
mel. így nem lehet elmarasztalni 
senkit sem azért, mert ezzel az idő
késedelemmel cselekedett.

A légiforgalmi irányításban 
legalább két olyan terület van, 
amelynél szükséges lenne az el
várhatóság vizsgálata. Az egyik, 
hogy mekkora az az átlagos, illet
ve pillanatnyi forgalmi terhelés, 
amelynél már nem várható el egy 
átlagos légiforgalmi irányítótól, 
hogy biztonsággal tudja kezelni 
az adott forgalmat. Mindez na
gyon sok tényezőtől függ: a légi 
forgalom jellege, az útvonalszer
kezet, az alkalmazott eljárások, a 
kezelt légi járművek jellemzői
nek különbségei, meteorológiai 
viszonyok, a légtér nagysága, és 
még számos egyéb feltétel. Erre 
nem adnak egyértelmű választ az 
adott irányítói szektorokra, mun
kahelyekre megszabott kapacitás- 
értékek sem. Ugyanis ezen belül 
maradva is adódhatnak olyan 
szélsőséges forgalmi helyzetek

(például több légi jármű egyidejű 
vészhelyzete, a légiforgalmi irá
nyítás berendezéseinek többszö
rös meghibásodása, stb.), amikor 
a légiforgalmi irányító képtelen
né válik a teljes forgalom komp
lex áttekintésére és kezelésére. A 
másik lényeges kérdés, hogy 
mennyi időn belül várható el egy 
átlagos légiforgalmi irányítótól 
egy-egy légi járműnek a kiadott 
utasítástól vagy engedélytől való 
eltérő mozgásának felismerése.

Az előző kérdésekre ugyan le
hetne valamilyen választ adni 
pusztán számítások végzésével is, 
számos paraméter figyelembevé

telével, kellően nagy tűrés alkal
mazásával. Ennél azonban lénye
gesen pontosabb eredményt ígér
ne, ha szimulátor igénybevételé
vel, nagyszámú légiforgalmi irá
nyító munkájának elemzésével 
keresnénk egy átlagértéket és egy 
szórást, ezzel gyakorlati úton 
meghatározva az elvárhatóság 
paramétereit. Mindez jelzi, hogy 
a légiforgalmi irányítás területén 
elkövetett közlekedési bűncselek
mények teljes körű, mélyreható 
és objektív megítéléséhez való
színűleg még hosszú és alapos 
kutatómunkára lenne szükség.
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