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A kozlekedés szerepe Magyarorszag

modernizalasaban *

DR. RUPPERT LASZLO

Nemzetkézi adatok alapjan, minden egységnyi, a
kozlekedés fejlesztését szolgalod beruhdzas 2,5-3 szo-
ros novekedési hatast gyakorol az orszag, a térség
maganberuhéazasaira, és ezzel, altalanos gazdasag-
¢lénkit6 hatasat tekintve — a telekommunikacié ki-
vételével — megel6z valamennyi gazdasagi dgazatot.

A fejlett ipari orszagokhoz felzark6zé orszagok-
ban (Spanyolorszag, Portugalia, Gérogorszag, Dél-
Korea) a kozlekedés-fejlesztés megeldzd jellegii volt,
igy a kozlekedésfejlesztés hizoerst gyakorolt a gaz-
dasag mas Agazataira. Ez a kedvezd hatds az uton
toltott id6 — aru, személy — csokkenése mellett mint
potencialis igény is megjelenik, ugyanis a kozleke-
dés fenntartasihoz, fejlesztéséhez elsGsorban az épi-
t8ipar, jarmdipar — azon keresztiil a gépipar, vegy-
ipar, tivegipar stb. — szamara jelentenek piacbdviilést.
Mig egyes orszagokban minden hatodik, Magya-
rorszagon minden tizedik munkahely a kozlekedés-
sel kapcsolatos. A sikeresen felzarkozo — és Magyar-
orszag szamara példaértéki — orszagokban a
nagyléptékii kozlekedésfejlesztési programok a var-
haté kedvezd hatasokra épitve tudatosan megel6z-
ték a gazdasigfejldés mas teriileteit. A termelésbd-
Vvités és a javuld infrastruktira a kiilfoldi miikodé
t6ke bedramlasit is eldsegiti.

A kozlekedés, mint az egyik legfontosabb térség-
fejlesztd ers jelentéségét (amely dontd mértékben
meghatarozza a teriileti fejlettségi kiilonbségeket egy
orszdgon beliil) j61 mutatja, a sulyos kozlekedési és
technologiai infrastrukturalis hatrannyal rendelkezd
kelet-magyarorszagi teriiletek fokozodo lemaradését
Kdzép- és Nyugat-Magyarorszag térségeitl.

Magyarorszag modemizalasaban, a gazdasagélén-
kitésben a beruhazasoknak és multiplikator hatasaik-

*

nak alapvet§ szerepe van. Az allamilag kezdeménye-
zett, tamogatott és finanszirozott infrastrukturalis be-
ruhdzasok a valsagbol valo kiemelkedést célzd gaz-
dasagpolitikanak természetes lenditGerejét jelentik.

Ilyen allami kezdeményezések Magyarorszagon
nem csupan konjukturalis hatasaik miatt idészert-
ek. Az infrastruktiranak a piacgazdasag kovetelmé-
nyeihez igazodé atépitése, felujitdsa és moderniza-
lasa, hianyainak p6tlasa amellett a gazdasag altalanos
allapota megjavitasanak fontos tényezdje és a szé-
lesen értelmezett magyar exportpotencial egyik leg-
fontosabb szeletét is érinti. Az orszag foldrajzi elhe-
lyezkedése és a munkaerSforras megfelels
felkészliltsége miatt a magyar kiilgazdasagi kapcso-
latokban a szolgaltatas-export az egyik legigérete-
sebb terlilet. Magyarorszag a szolgaltatasi haléza-
tok (tavkozld és informacios rendszerek, nemzetkozi
pénziigyi és lizleti halozatok stb.), valamint a keres-
kedelmi kapcsolatok szempontjabol fontos gocpont
lehet. E teriileteken Budapest, illetve Magyarorszag
kelet-kdzép-eurdpai logisztikai kozpont szerepet is
betdlthet. Ersitheti ezt a szerepet az idegenforgal-
mi és kulturalis vonzerd fokozasa.

Az el8z6ekbdl kovetkez8en az orszag moder-
nizalasa az infrastruktara fejlesztése, azon beliil a
kozlekedés fejlesztése és jo szinvonali fenntarta-
sa nélkil elképzelhetetlen.

A kozlekedéspolitikai koncepciod négy stratégiai
féiranya koziil (az EU integraci6 elésegitése, kiegyen-
stlyozottabb térségi fejlddés az orszagon beliil, az
emberi élet és a kornyezet védelme, valamint a
hatékony, piackonform kozlekedésszabalyozas)
kiilondsen az elsd kettd emelhetd ki az orszag mo-
dernizécids programja szempontjabol.

A MTESZ Szovetségi Tanacs részére dsszeallitott elemzésnek a szerkesztS altal roviditett véltozata.
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gy az orszdg modernizéacidja nem nélkiildz-
heti:

— az orszagos halézatok (pl. kézati gyorsforgal-
mu utak) bdvitését, szerkezeti korrekcidjat, a
hataratkel8helyek szdmanak és felszereltségé-
nek novelését;

— az elavult jarm{park fokozatos korszertisitését;

— a magasabb foku integraciot (logisztika, kom-
binalt szallitas, telematikai alkalmazasok stb.);

— az oktatas, a kutatas, az innovaci6 fejlesztését.
Jelenleg Magyarorszagon pusztan a halézati kap-

csolatok, csomépontok, forgalomszervezési hianyos-

sagok miatt évente mintegy 100 milliard forint vesz-
teség keletkezik a kozati kozlekedésben.

Az 1. tablazatban bemutatott koltségtabla ada-
taibol lathatéd, hogy a kozlekedés fenntartasat, fej-

lesztését szolgalo koltségekbdl alig tobb, mint egy

negyedét kell az allamnak fedeznie.
Figyelemremélto, hogy a személygépkocsi vam,

forgalmi ado, lizemeltetési illetékek bevétele Snma-

gaban képes lenne a kozut, a vasit, a vizi és a 1égi |

kozlekedés éves fenntartasi és fejlesztési rafordita-
sait fedezni, az allam azonban ezen bevételeket ki- |
vonja a kozlekedési agazatbol mintegy konzervalva |
ezzel az infrastruktra relativ és abszolat elmaradott- |

sagat.

Magyarorszag technikai, gazdasagi-tarsadal-
mi modernizacidjanak fontos feltétele, hogy az
allam a kozati kozlekedésbdl szarmaz6 magas
adbbevételei egy részér6l mondjon le, illetve
forgassa vissza a teljes kozlekedési infrastruk-
tara fejlesztése érdekében. i

1. tablazat

A kozlekedés fenntartisanak és fejlesztésének dsszesitett, becsiilt koltségigénye (1994-2000)

milliard Ft, 1994-es arszinten

IdGtartam A Allami
Megnevezés 1 (9)9522 3258 30 kotelezettség
1994-1995 | 1996-2000 & 0sszesen
A/Palyak .
Kozati kozlekedés(Allami tulajdonban 1évo 80-100 275-295 355-395 248-276
Gthalézat fenntartasa, fejlesztése)
Vasuti kozlekedés (Palya, biztositoberendezések,
helyhez kotott létesitmények fenntartasa, 60-70 230-250 290-320 290-320
racionalizdlasa, fejlesztése)
Vizi kozlekedés
(Viziat és kikotSfejlesztés, fenntartas) o L s Sld
Légi kozlekedés
(Repudterek, foldi létesitmények, iranyitd 10-12 46-59 56-71 14-18
berendezések)
A/Osszesen: 161-201 572628 733-829 560-625
B/Jarm{allomany
(Fenntartas, felljitas, fejlesztés)
aa koalckedes 280-380 | 1000-1200 | 1280-1580 0
Személygépkocsi 3 =
Autbbusz 32-52 140-180 172-232 34-46
Tehergépjarmi 48-68 90-130 138-198 0
Vasuti kozlekedés
(Jarmivek, kereskedelmi és tizemviteli 32-39 166-199 198-238 65-78
létesitmények, fenntartd bazisok)
Vizi kozlekedés 12-14 33-37 45-51 9-10
Légi kozlekedés 10-12 46-49 56-61 11-12
B/Osszesen: 414-565 1475-1795 | 1889-2360 119-146
A+B mindosszesen 575-766 2047-2423 | 2622-3189 679-771




XLV. EVFOLYAM 9. SZAM

307

Az 0j kozlekedéspolitika és a vasutpolitika *

KALNOKI KIS SANDOR

A kozlekedéspolitikat nehéz megfogalmazni altala-
nos gazdasagpolitikai keret nélkiil, tulajdonképpen
parhuzamosan talan azzal az elénnyel, hogy igy hat-
ni lehet az altalanos gazdasagpolitikara. Aki elébb
tesz az asztalra dolgokat, annak anyaga hamarabb
beépiilhet egy atfogdbb koncepcioba. Ki kell mon-
dani, hogy a vasutpolitika pontosan ugyanebben a
helyzetben van a kdzlekedéspolitika vonatkozéasaban,
hiszen akkor fogalmazddnak meg a vasit stratégiai
anyagai, amikor vele parhuzamosan még csak befe-
jezési stddiuméban van a kozlekedéspolitika. Remé-
nytink, hogy igy nagyobb hatassal tudunk lenni a
kozlekedéspolitika alakitasara is.

ElGszor azt elemzem, hogy hogyan alakult ki az a
helyzet 1994-95 fordul6jara, amellyel szembe néz a
magyar vasit. Tudatosan nem a MAV-1dl beszélek,
hanem a magyar vasutrol altalaban.

Ez a helyzet azt jelenti, hogy jelen pillanatban a
tavaly novemberi 56 millidrdos pénziigyi szanalast
kévetden, az idei 25 milliard allamilag garantalt hi-
telfelvételt beszamitva 140 milliard forint téke és
kamattartozas terheli a Magyar Allamvasutakat.

Ezen kiviil alacsonyan szamolva 220 milliard fo-
rintos belsd addssag all fenn, amit a palya allapota-
ban, a palyahalozat kozel 40 %-an jelenlévd lassa-
jelben, illetve a jarmlivek allapotiban észlelhet
kozvetleniil az allampolgér is, de amely az egyéb,
sajat infrastruktara leromlott allapotaban is tetten
érhetd.

Ez a helyzet Gigy jott létre, hogy az “Onfinansziro-
z6 vasat” 1982-ben kialakult gondolatanak megfe-
lelGen 1982 és 1994 kdzott folyd aron 110 milliard,
94-es aron 180 milliard forint veszteség keletkezett
a személyszallitasban.

Ennek a veszteségnek a finanszirozasa nem tor-
tént meg az 4llami timogatassal, tekintettel arra, hogy
ugyanezen idGtartam alatt az Gigynevezett termeldi
arkiegészités 94-es arfolyamon szamolva a 82-es 28
milliard forintrél szép fokozatosan 91-92-re 3 milli-
ard forint ala csokkent, majd 94-ben lett 9,6 és a 95-
0s koltségvetésben 15 milliard forint. Hangsulyozom,
minden 4rat 94-es arfolyamon szamolok, mert igy
I’nai fejjel jobban érzékelhetd, mintha 12 év vagy 13
v foly6arait kezdjiik 6sszeadni, mert az egyszer(ien
értelmezhetetlen lenne. igy mikozben a személyszal-
litisban valésagos veszteség keletkezett, ekozben
ennek a finanszirozésa az arufuvarozas bevételébdl
tortént addig, amig torténhetett.

*

elhangzott elGadas szerkesztett anyaga.

Latszolag eltlintette 1990 végéig ez a keresztfi-
nanszirozas a veszteséget, de csak a MAV
Osszgazdalkodasi veszteségében tlintette el, ha ugy
tetszik csak a konyvekben. Ugyanezen idGtartam alatt
a “beszabalyozas” (ezt a csunya szot kell hasznal-
jam, mert a koltségvetés igy fogalmazott az adott
években) azt az “eredményt” hozta, hogy létrejdtt az
a miszaki allapotromlas, karbantartasi, felajitasi
munkak elmaradasabol — beruhazas, fejlesztéselma-
radasrol nem beszélve — Gsszességében, nagyon ala-
csonyan szamolva 220 milliardos “bels6” addssag.
Ennek a mintegy 2/3-a a palyan, 1/3-a a jarmdallo-
manyban és az egyéb sajat szervezeti infrastruktra-
ban jelentkezik.

A harmadik szam a torténethez az a vastttal
kapcsolatos beruhazas-politika, amelyet a 82 évi
viszonylag kozepes szinvonali beruhazasi
Osszeggel szamolva — és mindezt megint ez alatt
a 12 év alatt dsszegezve 94-es arfolyamon — a
beruhazasbol 100 milliard forint maradt el, vagy
nem valdsult meg. Vitathatatlanul nagy lépés a
hegyeshalmi vonal korszerisitése, amely 1993-
94 év folyaman indult meg és 97-ig valosul meg,
Osszességében 280 milli6 német marka hitelbdl,
de ez nem poétolja 12 év elmaradt fejlesztését.

Ez az allapot jott 1étre, melynek kialakulasidhoz
hozzajéarult egy tovabbi tényezd és ezt nem szabad
elhallgatni. Mindezen id6tartam alatt a MAV nem tett
meg, mint szervezet nem tett meg mindent, sét 1991-
ig szinte semmit annak érdekében, hogy alkalmaz-
kodjon az 0 gazdasagi helyzethez, a fuvarpiaci és
egyéb szituaciohoz. 1991-t6] azért valt mindenki sza-
mara lathatéva és minimum félévenkénti kormany-
zati, napirendi téméava a MAV gazdalkodasi helyze-
te, mert ekkor a keresztfinanszirozds mar nem
mikodott. Konkrét napi finanszirozasi gondok 1ép-
tek fel és ebbdl kifolyolag 1991-t61 alakult ki a a140
milliardos t6ke- és kamattartozas. EbbSl a miikodés
finanszirozasara 85-90 milliard forintot részben a
magyar kereskedelmi bankokbol allami garanciaval
vett fel a MAYV, ill. tartozasokat "gyjtott" a tarsadal-
mi biztositasnal. Tehat itt mar nemcsak a jéghegy csu-
csa, hanem a jéghegy is lathatova valt, legalabb is az
a része, amelyik pénziigyi teher. A masik része az
még mindig vita targya, hogy a fizikai allapot lerom-
lasa milyen nagysagrendd vagy milyen mértékli. Ez
konkrétan tetten érhetd, kiszamithato, hiszen a ban-
koknal jegyzett tartozasokrél van szo.

Az MTA Veszprémi Teriileti Bizottsiga Kozlekedéstudomanyi Munkabizottsaganak tilésén 1995. 03. 21-én
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Mi tértént ez tigyben, mondjuk ugy, hogy a
rendszervaltozas 6ta?

Kezdetben a félévenkénti kormanyiilések vagy
egy koltségvetési kiegészitést, vagy egy aktuilis
allami garanciaval felvett hitel lehet8ségét terem-
tették meg, de mindig csak athidalé megoldasok-
kal. Sohasem kertilhetett sor arra, hogy atfogoéan,
valamilyen program szerint hosszabb tavra kite-
kintéssel vizsgalja a kormanyzat a MAV, a ma-
gyar vasut helyzetét. Ennek hidnya, a felszini lat-
szatkezelés novelte ezeket a hitelallomanyokat és
tovabbi miiszaki romlasba vitte a vasutat.

Hérom év kellett hozza, hogy 1993-ban megszii-
lethessen a Vasuti Térvény. Ez a sokat biralt torvény
oriasi kompromisszumok aran jott 1étre, de alapkér-
déseiben az 1964-es torvényt kovetden rendezte a
MAV és az Allam felel3sségét, kapcsolatanak elve-
it. Hangstlyozom elvi és nem konkrét finansziroza-
si felel@sségeket szabalyozott, méghozza az Euro-
paban kialakult, kialakulé normaknak megfelelGen.
A torvény a palyavasutat kiilonvalasztja és allami
feleldsségi korbe utalja. Az ugynevezett kereskedd
vasutat, amely hasznalja, hasznositja, a palyavasutat
kiilon kategoriaként kezeli. A palyavasutat haszna-
16k pélyahasznalati dij fizetésére kotelezettek.

Elvi megallapodas jott létre, amely a gyakorlatba
atiiltetni hivatott az Allam és a MAV Rt. kozott meg-
kotott megallapodast. A jogi rendezés februar 1-jével
megtortént (kinek mi a tulajdona és milyen feltétellel
hogyan adja hasznalatba, milyen a feleléssége, mit kell
tegyen). A finanszirozasi oldali rendezés elvileg tovabb-
1épett ebben a megallapodasban, de a gyakorlatba majd
csak 1996-t61 tiltethetd at akkor, amikor az idei terve-
z6 munka utdn a 96-os koltségvetés majd az adott le-
hetdségek keretei kozott jot tud allni, vagy nem tud jot
allni azokért a felelGsségekért és vallalasokért, ame-
lyek részben a térvényben, részben pedig a végrehaj-
tasat jelentd megallapodasban rogzitésre kertiltek. Egy
azonban ebbdl a dokumentumbol végre vilagossa va-
lik, figgetleniil attol, hogy ettdl egy fillérrel nem lett
tobb pénze a vasttnak. Vilagossa valt, hogy kinek mi
a feleldssége és ezek utdn a szolgdltaté vallalat, a Ma-
gyar Allamvasutak nem vonhat6 felelGsségre olyan
kérdésekért, amelyek nem tartoznak a kompetencija-
ba és a dontési hataskorébe. Vilagossa valik, hogy ki
kinek tartozik, még akkor is ha ennek finanszirozasa
adott esetben nehéz, vagy megoldhatatlan feladat elé
allitja a vasutat, illetve a koltségvetést. A megallapodas
fobb elemeire kés6bb visszatérek.

Néhany szo6t a sokat vitatott novemberi ugyne-
vezett 2117-es korméanyhatarozatrol. Els6 alkalom-
mal vallalta fel a kormany azt, hogy a tiineti, azon-
nali kezelés mellett j0 néhany pontjaban egy
hosszabb tava program alapelveit megfogalmaz-
za. Annyiban hasonlit az utébbi évekhez ez a kor-
manyhatarozat, hogy ugyan nem egy koltségveté-
si tétellel, nem egy hitelfelvétellel, de sok tételben
56 milliard forintban szandlta a MAV Rt. pénziigy

adossagainak egy részét. Ezek kozott konkrét té-
telekben a tarsadalombiztositas felé fennallt ados-
sag, a bankok felé lejart egyes hiteleknek az atval-
lalasa, garancia bevaltasa, valamint néhany kisebb,
az allammal szemben fennallt adossag elengedése
szerepelt. Ugyanekkor ez az 56 milliard sajnos 30-
ra fogyott, mert az 1995 évi lizleti tervben, amely-
nek sarokszamait ez a kormanyhatarozat megha-
tarozta a 25,3 milliardos maximalt veszteség
finanszirozasara 25 milliard forint hitelfelvételét
tette lehetévé allami garancia mellett.

Eléremutaté, hogy ez az intézkedési csomag
ténylegesen szanalast jelent. Ugyancsak kedvezd
tendenciat jelez az is hogy a hatarozat kimondta
azt, hogy ez a 1épés egy, a lépések soraban, mert
ezeket 1996-97-98-ban tovabbi hasonld 1épések
kell kovessék. Természetesen az dvatos mellékmon-
dat is megjelenik, miszerint ezek a 1épések a kolt-
ségvetés lehetséges keretei kozott iranyozhatok
majd eld, amelyek végiil el kell vezessenek egy, a
gazdasagi mikodésében konszolidalt allapotba
hozott vasuthoz. Ugyanakkor azt is kimondja a
kormanyhatarozat, hogy mintegy 5 honapos idé-
tartamon beliil kidolgozasra keriiljon — a MAV
egyuttm{ikodésében — a kozlekedési kormanyzat-
nal egy olyan kormanyelSterjesztés, amely
hosszabb tavra kibontakozasi tervet tud felvazolni
részben azokra a 1épésekre, amelyek mint konkrét
adossagszanalas mar nagysagrendjében megfogal-
mazodtak, valamint azokra a lépésekre, hogy mi-
ként kell a MAV Rt.-t szerkezetileg, m(ikddésében
atalakitani és a kovetkezd id6kben hogyan, milyen
l1épéseket lehet tenni a hianyok megsziintetése, az
elmaradt felgjitasok poétlasa, valamint a sziikséges
fejlesztések biztositasa érdekében.

Egyidejiileg korméanyhatarozat irta el és ennek
kévetkezményeképpen tudott létrejonni februar 1-
jén az Allam-MAV kozotti megallapodas, hataro-
zatba foglalva azt, ami tdrvényi uton nem valdsult
meg tavaly janius 30-ig. Ennek megfelelSen meg-
sziiletett az Allam-MAV megallapodasa, amelynek
lényegi tartalmat harom kérdésben foglalom dssze,
a kapcsolatok szerzédésben szokasos rendezésén tul.

Az egyik kérdés az, hogy a 420 millidrdos vagyont
harom alapvetd részre bontotta, rendezve az ezzel kap-
csolatos felelSsséget is. Ebbdl — kerek szamokban —
170 milliard forint az ugynevezett kizarélagos allami
vagyon, népszertien kincstari vagyon, amely magat
a forgalmat lebonyolitd palyakat és azok tartozékait
(hidjait, alagitjait, fels6vezetSket, biztosito-berende-
zést egyebet) tartalmazza. Ez az amely csak kon-
cesszié Utjan vagy tobbségi allami tulajdoni szerve-
zet 4ltal mikodtethetd és nem forgalomképes.

A vagyon tobbi része a MAV Részvénytarsasag
tulajdonaba keriilt azzal a kikotéssel, hogy ebbdl a
vagyonbdl kerek szamban 50 milliard forint az a
vagyonrész (allomasépiiletek, egyéb berendezések),
amely korlatozottan forgalomképes, és veliik csak
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a tulajdonos hozzdjarulasaval végezhetd barmilyen
gazdasagi tranzakci6. Ez az 50 milliardnyi vagyon
elengedhetetlentil sziikséges az el6bb emlitett 170
milliardos vagyonrésznek a mikddtetéséhez.

A tobbi vagyon — kozel 200 milliard forint — az,
amely a MAV Rt. vagyona, amelyrl sokan azt hi-
szik, hogy ennek egy jelentds része mobilvagyon-
ként hasznosithatd, mozgathatd, bevonhaté mint for-
ras. Egyrészt ebben a vagyonban van a
Jjarm{allomany, ami nyilvanvaléan nem hasznosit-
haté forrasként, illetve csak ocskavasként haszno-
sithatd, az a mintegy 20 ezer darab tehervagon, amely
részben kora, részben a forrashiany miatt elmaradt
karbantartas kovetkeztében ma mar a felajitast le-
hetetlenné teszi. Masrészt olyan vagyontargyakat tar-
talmaz, amelyek a mtkddéshez, a kereskedelem-
hez sziikségesek (pl. raktarak), valamint azok az
épliletek, épitmények, amelyekben maga a vasut
dolgozik, amelynek egy része biztosan felszabadit-
hat6 egy karcstsitottabb miikddtetés, egy karcstsi-
tottabb szervezet esetén. Igy a mintegy 200 milli-
ardbol 4-5 év alatt 30 milliard forintnyi vagyon az,
amelyik mobilizalodhat, forrassa valhat barmilyen
hasznositas (nemcsak az értékesitést értve haszno-
sitds alatt) folyaman. Ennek az el6készitése olyan
folyamatot jelent, amely elég nehezen vihetd végig.

Egy példat ismertetek. A Nyugati pu.-nak a
Nagykorat, Podmaniczky utca, a Dozsa Gyorgy
ut, Lehel Ot és Vaci ut altal hatarolt tertilete egyet-
len helyrajzi szamon szerepel. Ezt el6szor geodé-
ziailag és a foldhivatalnal ketté kell valasztani az
Ggynevezett kizarolagos allami vagyonra, és Rt.
vagyonra. Majd az igy kettévalasztott részekre
rendezési tervet kell készittetni, mert anélkiil nem
lehet atminGsiteni kozlekedési teriiletr6l masra
val6é hasznalatra. Amig ez nem tdrténik meg, ami
a jovahagyassal egyiitt a févarosban két éves fo-
lyamat, nincs értéke, nem lehet hasznositani.

Egyetlen példa arra, hogy hogyan lehet mobi-
lizalni azt a 30 millidrdot. Ennek egy 10 milliar-
dos része, amely befektetésben, kft. iizletrészben,
részvénytarsasagi uzletrészben van részben mo-
bilizalhats. Meg is kezd6détt, azonban az értéke-
sitésnél arra kell vigydzni, hogy olyan stratégiai
elemeket, mint bizonyos jarmijavitok, bizonyos
€pitd kft.-k és egyebek teljes mértékben semmi-
képp sem értékesithetsk, mert monopolhelyzet- |
be keriilve ezek a cégek, a munkajukkal sokkal
tébbe keriilnének a koltségvetésnek, a MAV-nak. |

_ Tehat hosszii munka kell megel6zze azt, amig mo-
'.J_llizélhaté ez a 30 milliard, hozzatéve, hogy ez évi
Uzleti terviink is tartalmaz 4,5-5 millidrdnyi bevételt
ebbdl a forrasbol. Alapvetd kozgazdasagi tévedés
lenne azonban hosszabb tavon abban gondolkozni,
hogy a koltségvetés helyett ebbdl lehet finanszirozni,
mondjuk a személyszallitis veszteségét.

Ez egyrészt vagyonvesztést jelentene, masrészt
€z az egyetlen forrds a MAV Rt. kezében arra,

hogy a feladatkdrébe és felelSsségi korébe tarto-
z6 jarmiallomany rekonstrukcidjahoz egyaltalan
hozza tudjon fogni. Ha ezt nem erre hasznaljuk
fel, akkor soha nem lesz magyar vasut a f6halo-
zaton sem és ebben az esetben ez egyik akadalya
lehet annak, hogy Eurdépahoz csatlakozzunk.

A megallapodas masik lényeges eleme, hogy
a kizarélagos vagyont a MAV hasznalatba kapja.
Ellenértékként palyahasznalati dijat fizet. Remé-
nytink szerint — bar nekiink jelent terhet — nem 2
%-0s amortizacios kulccsal, amivel eddig szamol-
ni kellett ezen a teriileten, hanem reméljik el le-
het érni 4 év alatt a négyet, majd tovabbi 4 év
alatt a 6 %-os amortizaciot, amibdl tényleg szin-
ten lehet tartani ezt a berendezésrendszert. Tud-
juk, hogy ez nekiink lesz tobbletkdltség az arufu-
varozasban és a koltségvetésnek lesz dragabb a
személyszallitas, hiszen mint koltség megjelenik
ennél a két kereskedelmi agazatnal. A palyahasz-
nalati dijnak el kell érnie azt a szintet, hogy valé-
ban biztositsa ennek a vagyonnak legalabb a szin-
ten tartasat. Azzal most nem is foglalkozom, hogy
a fejlesztési oldal a palyanal nyilvanvaléan kolt-
ségvetési teherként jelenik meg.

A harmadik kérdés a kézszolgaltatas. Es itt van-
nak tévedésben az amerikai tanicsadok, amikor

nem veszik tudomasul azt, hogy Eurépaban a vas-
nem IK

Ut elsésorban tomegkozlekedés, kozszolgaltatas
és masodsorban arufuvarozas. Tudniillik az aru-
fuvarozast a mellékvonalakrol elméletileg at le-
het terelni kozatra. A személyszallitast nem lehet
atterelni a kozatra, mert nem birja el. Nem beszél-

ve arrdl, hogy a személyszallitas veszteségének

tobbsége a féhalézaton “termel8dik”.

Ebbdl kifolyolag a belfoldi személyszallitast koz-
szolgaltatasként kezeli a torvény, és kozszolgalta-
tasként kezeli a megallapodas is. Egy olyan komp-
romisszum jott létre, amelynek értelmében a Magyar
Allamvasutak bemutatja azokat a menetrendi valto-
zatokat, amelyek kiilonbozd ellatasi szinvonalat je-
lentenek (a mainal 20 %-kal akar 40 %-kal alacso-
ezeknek a Pénziigyminisztérium altal ellenSrzott
koltségeit. Ezek utan a kormany fog donteni arrél,
melyiket tudja finanszirozni egyik oldalrél és masik
oldalrél melyiket tudja elfogadtatni a tarsadalommal.

Végre ott jon létre az titkozés ahol a dontési
kompetencia van és nem egy szolgaltatd szerve-
zet keretein beliil titkozik ez a két kérdés. Ekkor
el fognak tinni azok a tévhitek, hogy egy 20 %-
kal alacsonyabb szolgaltatas a személyszallitds
koltségeit netan 20 %-kal csokkenti.

Ez a harom lényeges elem, amelyben a megal-
lapodas 0 helyzetet teremtett és ez a helyzet ak-
kor is 0j, ha a pillanatnyi valsigos magyar gazda-
sagi helyzet nem teszi lehetévé ennek a
kielégitését, mert vilagossa valik, hogy kinek mi a
feleléssége és mi a dontési kompetencidja.
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Mindezek mellett a MAV stabilizaciojat és rend-
behozatalat mi két szakaszban igyeksziink kezel-
ni és ilyen elGterjesztéssel éltiink a minisztérium
felé. Ennek alapjan késziil, fejez8dik be annak a
kormany-elGterjesztésnek a készitése, amely ha-
marosan a Kormany elé keril.

Egy kimondottan valsigkezel8 szakasz, amely
98 végéig tart. Ez feltételezi, hogy az Allam-MAV
megallapodas miikodik, feltetele21, hogy a térvény
miikodik. Ebben az esetben 4 év alatt el lehet oda
jutni, hogy nullszaldéssa valjon a vasat. Termé-
szetesen a személyszallitas finanszirozasiba igy
bevont, novelt koltségvetési eszkdzok bevételként
Jelennek meg a MAV Rt.-nél, nem tamogatasként,
hiszen ez az allampolgarokra a hatésagi arban ki
nem rohato tarifinak a kiegészitése — nem nyere-
séggel — a koltségek szintjéig. A nyereseoet a vas-
utnak az arufuvarozasban kell megteremteni és ott
teljesen sajat labara kell, hogy alljon. Ebben nem
kérhet, nem kaphat allami tdmogatast, ezt piaci
eszkozokkel el kell érni. Mas kérdés, hogy bizo-
nyos kis részeltekben pl. a kombinalt fuvarozas fej-
lesztésében, korlgezet és egyéb érdekekbdl létre-
johet, vagy [étre kell JO_]JOI] tamogatas.
mert a személy- és aruszallltas kérdését masik elo-
adas soran ismertetik. ugyanakkor viszont minden-
képpen foglalkoznom kell néhany mondattal arrél a
finanszirozasrol, amely a valsagkezelési szakaszt 98-
ig és potlasi szakaszt tovabbi 6-8 évig athidalhatja,
amig kialakulhat egy mai eurépai szinten elfogadha-
t6 vasat. Ennek finanszirozasi forrdsai leegyszer(si-
tett formaban a kovetkez6képpen oszolhatnak meg.

A személyszallitast koltségszintig a kasszabe-
vétel és az allami tamogatas kell, hogy finanszi-
rozza. Zar6jelben meg kell jegyeznem, hogy ha
€z nagyon alacsony, az rontja a MAV a vasut
nalati dij egyre nagyobb mertekben az arufuva-
rozéasra terhelddik ra. Igy visszakészon a gazda-
sdg egészére, mert ha ez dragabb lesz, dragabb
lesz az aru fuvarozasa kiilféldre, exportra, vagy
éppen belféldre is.

Nem egyszerd dontési kérdésr6l van sz6. Ha
itt meghtizom, ott is hizza a szélakat és dsszeku-
szalédnak azok.

A masik a 140 millidrdos hitel- és kamattarto-
zds, amelybdl a vashti torvény és a megallapodas
szellemében 85 milliard forint nagysagrendet kolt-
ségvetési eszkozokkel kell kezelni. Ez lényegé-
ben a korabbi alulfinanszirozottsagnak a kovet-
keztében létrejott az allam altal nem finanszirozott,
ha ugy tetszik adossag a személyszallitas felé. A
masik felét, — amely kiszamithatéan 50-55 milli-
ard forint, — a vasGtnak kell kezelni. Ezek szeren-
csére a hosszabb lejarata hitelek és ezek olyan
eszk6zokben vannak, amelyeknek keresnilik kell.
Ez miikod6 jarmiben, egyéb berendezésekben
van, amelyeknek miikddnitik kell, tehat kell, hogy
hozzak az értékiiket és ki kell fizessék a kamato-
kat és fokozatosan a téke torlesztést. Az, hogy ez
is nagy fesziiltségeket jelent, ez azt hiszem min-
denki szamara nyilvanvalo.

A palyaban levd elmaradas 150-160 milliard fo-
rintra becsiilhetd. Ennek a ledolgozasa egy megemelt
palyahasznalati dijbol és ehhez az Allam éltal fel-
vett rehabilitaciés vilagbanki hitelcsomagbdl finan-
szirozhatd. A Vilagbank az ilyen rehabiliticiora f6-
halézaton kész. A mellékvonali halézatot nem
kivanja finanszirozni, de a f6haloézaton valo elin-
dulas jelentheti azt hogy koézeledhetiink palyaha-
lézatban Eur6pahoz.

Ami pedig a palyahalozat, biztosito-berendezések
fejlesztését illeti, ott nyilvanvaldéan a koltségvetés,
illetve koltségvetés altal felvett hitelek jelenthetik a
megoldast.

Bels6 szervezetben a szemléletmddot kell meg-

valtoztatni. Ennek legfontosabb eszkdze a munka-'

helyi egységek érdekeltségének megteremtése azzal
hogy a tobbletbevétel és a kevesebb koltség altal
hozott tobbleteredmény legalabb fele ott helyben len-
ne feloszthaté. igy érdekeltté valik mindenki abban,
hogy megfelel6 hatékonysaggal dolgozzon és ebben
a humaén erdforrassal valé hatékonyabb gazdalkodas
is benne van. Ki kell mondani, hogy megfeleld be-
ruhazasok nélkiil elképzelhetetlen, hogy az ez-
redfordulé utdn 45-50 ezernél tobb vasutas dol-
gozzon a vasut teljes halozatan.

Szandékaink szerint 98-ig ez kb. 60 ezer f6re csok-
kenthet6 a mai 72 ezerr6l és ez mar az a hatar, ami
ala azért nem lehet menni, mert innentdl kezdve mar
beruhazas-igényes az €16 munkaer§ kivaltasa.

o



XLV. EVFOLYAM 9. SZAM

311

Uj rendszerti aktiv bekotésii vasuti forgovazak *

GAJDAR TIBOR

Bevezetés

Napjaink nagy sebességii vasuti jarmiiveinél mind
gyakoribbak a korszerli szabalyozas-technikai
elemeket is tartalmazé konstrukcidk elterjedése.
Gondoljunk csak a japan vasutakra, de hasonlo6
megoldas talalhatoé szamos eurdpai nagy sebes-
ségli vasuti jarmiinél is. A miszaki megoldasokat
tekintve, meg kell kiilonbdztetni az Gn. aktiv sza-
balyozokat és az un. félaktiv csillapitokat. A
félaktiv rendszerek relativ egyszertségiiknek és
minimélis energia sziikségletiiknek kdszonhetik,
hogy van esélyiik az elterjedésre, mig az aktiv
rendszerek mellett azok jobb alkalmazhatosiga
sz0l. Meg kell azonban jegyezni, hogy az aktiv
rendszereknek viszonylag nagy energia igényik
van. A szabalyozo elemek elhelyezését, kialaki-
tasat tekintve is tobbféle megoldas kertlt alkal-
mazasra, Ggymint:

— a szabalyozéelemek a kerékpar hossziranyu
bekodtésével parhuzamosan keriilnek beépités-
re, lasd Suda (1993) és jelen sorok szerzdje
(1994);

— az aktiv szabalyozoknak a forgovazkeret vala-
mint a kocsiszekrény kozotti elhelyezése (lasd
Shimura 1994);

— aktiv elemek alkalmazasa a fiiggdleges dina-
mikaban (lasd Yoshimura 1993).

Jelen esetben az aktiv szabalyozé alkalmaza-
sdnak a célja a forgovaz és kerékparok kereszt-
irdnya gyorsuldsanak, valamint stabilitasanak a
novelése volt. Az eddigi vizsgalatok egyértelin(
hidnyossaga, hogy a vizsgalatok soran a jarmi
fdmozgasanak sebesség valtozasat nem vették fi-

KIMENET ERZEKELHETO A VEZETO ALTAL

PALYA GERJESZTES T

ELOIRT o — &
SEBESSEG + ik JARMU
SZENSOR
JELEK
2 X7 et
| SZABALY0Z0
s

1. 4bra Vezetd-jarmii-szabilyozo6 rendszer

gyelembe, ami viszont alapvetS jellemzdje a val-
tozd lizemelési viszonyoknak (7. dbra).

A cikkben hasznalt jel6lésrendszert az 1. tdb-
lazatban mutatom be.

A vizsgalatok soran egy a széles korben a ke-
resztiranyG dinamikai vizsgalatok elvégzésére al-
kalmas 6 szabadsagfokt modell keriilt felhasz-
nalasra 3,5,6,11. A modellben a kerékparok és a
forgovazkeret szabadsagfokai a fliggbleges ten-
gelyek korili kigyozasok és a keresztiranyu el-
mozdulasok (2. dbra). Igy a forgoévaz modell al-
lapotvektora a kdvetkezd:

xi= [ylyzyzi ¢’1 ;//z {4;)’;)’;)",; ¢1 ¢)2 ¢B]

Figyelembe véve a forgovazra hatéd kiilsé
zavarasokat, valamint egy alkalmas szabalyo-

1.tablazat

A clkkben hasznalt jelolésrendszer

\Y% haladasi sebesség (konstans)

A dinamikai rendszer allapot matrixa

L, N paraméter bizonytalansagokat leiré matrixok
0,, R, nominlis allapot és bemeneti silyoz6 matrixok
D,;,  zavaras és kontroll atviteli matrixok

C; kimeneti atviteli matrix

q bizonytalansagi paraméter

n paraméter bizonytalansagok szama
X forgdvaz modell allapot vektora

dd nominalis értéktdl valo eltérés

M, aktiv kigy6zasi nyomaték (i=1,2)

M,  palyagerjesztés

Y. %, ), rendszer szabalyozand6 és mérendd kimenetei

u,,u, vezérlések
v,A  H, és RLQR szabalyoz6 paraméterei
A g; bizonytalan paraméterek diagonalis métrixa

ARE Algebrai Riccati Egyenlet

LQR Linearis Qvadratikus Szabalyozo

RLQR Robusztus Linearis Qvadratikus Szabalyozé
matrix inverze
matrix transzponaltja

0 névleges matrix

(1)  vektor i-dik eleme

(i,j) matrix i-dik sora és j-dik oszlopa

A cikk egy része elhangzott a KTE Vasati, Hajozasi és Légikdzlekedési Tagozata “Vastti vontatott jarmiivek
fejlesztése, izemeltetése, fenntartisa” c. konferencidjan, Pécs, 1995. apr. 6-7.
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zast az allapotegyenlet a kdvetkezé forméaban

irhato le:
x(t) = Ax@O)+Bu,(t) + Bu,(t)
ahol:
u= [, o.0].
M
uzr_ (Mo2’)
A forgévaz mérheté és optimalandé kimeneti

jeleit (kerékparok, forgovazkeret keresztiranyu
gyorsulasai) a kdvetkezd formaban irhatjuk le [4]:

)

y[(t) Jl(t)
yz(t) = Cfr(f) o [Dlld DIIJ)] d~(t' i) (2)
(1) & i

lv

e

2. abra Forgovaz modell

A paraméter eltérések és kontaktmechanikai
Jjelenségek figyelembe vétele miatt a szabalyo-
zési problémat a bonyolultabb Gn. robusztus sza-
balyozasi probléméara vezethetjiik vissza
[1,2,4,7] (1asd kovetkez$ fejezetek). Jelen eset-
ben paraméter-bizonytalansagként a kerekek
futéfeliiletének kapossagat tekintettem, amely a
valésagos profila kerékpar (K5) esetében adott
maximum és minimum szélsSértékek kozott he-
lyezkedik el [4.]

Additiv tulajdonsagi paraméter-
bizonytalansagok modellezése

A kovetkezdkben tekintsiink egy paraméter
bizonytalan matrixot, A, amely felbonthaté két
részre, igymint a névleges részre és a paraméter
bizonytalan részre, vagyis:

A= dp* Z‘ qE, 3)
ahol n a parameter bizonytalansagok szamat
jeldli és, | g, | <1 és rang (E) = 1(i=1,2,...n)

A bizonytalan parametereket q, még az E, mat-
rix a bizonytalansagoknak az 4, allapot métrixon
beliili elhelyezkedését, strukturdjat jeldli. Az E,
matrix felirhaté az I, és n, vektorok diadikus szor-
zataként, és tovabba ezen vektorokbdl a kovetke-
z8 hiper vektorok konsturalhatok figyelembe véve
a rendszerben talalhat6é Gsszes bizonytalansagot:

L =il bl esN = fnn,...n] 4

Egy alkalmas kiilsé zavarasi vektor bevezeté-
sével a bizonytalan rendszer allapotegyenlete a
kovetkezé formaban irhatd le:

x=Ax+LAD'x+Bu+B u, (5)

ahol B, és B, vektorok a bemeneti zavaras és a
szabalyozo vektorokat fejezik ki.

A fenti kifejezés most mar alkalmas a szaba-
lyozasi probléma leirasara, lasd 3. abrat.

Kombinalt H _ és RLQR szabdlyoz6 tervezése

A forgovaz RLQR tervezésnek megfelelGen
[1,2,4,7,8] a szabalyoz6 minimalizalja a fennallo
potencialis energiat a paraméter bizonytalansagok
helyén. Az 5-6s egyenletben szerepld u, a kiilsé
zavarasok vektorat, mig a d(z)= AN"x(t) kifejezés
az un. belsé zavarasok vektorat reprezentalja.
Ennek megfeleléen a sziikséges teljesitményin-
dex a belsd és a kiilsd zavarésok szélsdértékei-
nek a minimalizalasara:

J(u;,d" 1A, }/)—llm j[x Q,
+ANN")x+ul R u, - yfu,fu, -ad"d)dr (©)
b (9= 00 X(0),

(7

ahol
K’ H./RLOR (A = IB X

H./RLOR

(7A)

€s X, uon @ kovetkezd Algebrai Riccati Egyen-

let (ARE) pozitiv definit megoldasa:

XHN/RLQRAO_‘-AZXH /RLOR x )
+(Q,+ANN") + X,, /RLQR(}; BB +

%LLT B o =0,

«/RLOR
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3. abra Paraméter-bizonytalansagok modellezése

Szamitasi eredmények a linedris modell
alapjan

A szabélyozastechnikaban igen elterjedt mod-
szer a frekvencia fliggvények és iddfiiggvények
elemzése adott gerjesztés esetén. Jelen esetben a
kerékparoknak késleltetett Dirac impulsusokra
adott valaszfliggvényei keriiltek kielemzésre, ahol
is a hatulfut6é kerékparra a tengelytavnak, vala-
mint a sebességnek megfeleld késleltetésii nyo-
maték hat. A 4.a,b és c. abrdkon V/50 m/s hala-

Hagyomanyos
N —LOR

okt [m/s~2]

ido (=)

4.a dbra El6fut6 kerékpar keresztiranyu gyorsulasa

dés.i sebeség, valamint 1 mm keresztirany kez-
deti értéki kerékpér kitérések mellett a kerékpar-
ok, valamint a forgévéazkeret keresztiranya gyor-
sulds vélaszfiiggvényei lathatéak. Az abrakbol
kit(inik, hogy a hagyomanyos LQR szabalyozo-
nal jobb eredmények érhetdek le a robusztus H,
(RLQR) szabalyozé alkalmazasival. Az igy nyert
erefimények jol mutatjak a szabalyozassal elér-
hetc? keresztirany gyorsulasok javulasat, azzal
egyiitt, hogy a rendszer robusztus is.

o [m/s-2]

=) 0.2 o.4 o.6 o.8 1

ido [s]

4.b abra Hatulfuté kerékpar Keresztiranyu gyorsulasa

of [m/s~2)

0.4 o.e o.s

ige [s)
4.c abra Forgévazkeret keresztiranyu gyorsulisa
Sztochasztikus palyagerjesztések

A vasiti gyakorlatban igen széleskord alkal-
mazéast nyertek a palyaspektrumok. A hazai gya-
korlatban is ajanlasokat dolgoztak ki a MAV ré-
szére [11]. Az ebben a cikkben kozepes palya
mindséget feltételezve az irdnyhibak altal, V ha-
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ladasi sebeség mellett keltett gerjesztés spektralis

suruseg fliggvénye a kdvetkez6:
V2 <
mm

(f)_(b very |mp 19

ahol is kézepes MAV palyaminGséget feltételezve
a, = 0,274 & bp = 0,0313. Az 5. abran V=50,60
m/s haladasi sebeségek mellett a forgovazkeret
gyorsulas spektralis fuggvenye lathaté. Az abra-
bol kitlinik, hogy az aktiv szabalyozassal a gyor-
sulas spektrumok jelentSsen csdkkenthetSk, nével-
ve ezéltal a jarm{ keresztiranya futasmindségét.

x104

PSD of of

20

1 [=z])

5. abra Forgovazkeret gyorsulas spektralis fiiggvénye

Szabalyoz6 alkalmazasa a nemlinedris
forgovaz modellnél

A linearis elméleten alapuld szabalyozasi me-
todus nemlinearis rendszereken torténd alkalma-
zasara sziikség van numerikus szamitasok elvég-
zésére. A forgovaznal el6adodé legfontosabb
nemlinearitdsok a kerék/sin kapcsolat geometriai
nemlinearitasa, valamint a Kalker elméletén ala-
pulé nemlinearis kaszasi er6zarasi 6sszefliggések
[3,5,9,10]. A kuszasi er6zarasi Osszefliggések mo-
dellezésénél a FASTSIM nevi program kertilt fel-
hasznalasra. A numerikus integralasi modszerek
koziil az EULER eljaras keriilt alkalmazasra. A
6.a abran a V=180 km/h utazasi sebesség mellett
a vezetd kerékpar keresztiranyt elmozdulasai lat-
haték szabalyozott és a hagyomanyos rendszer-
nél, még a 6.b és c. dbrdkon ugyanezen kerékpér
keresztirany( elmozdulds-sebesség fazisdiagram-
jai lathatéak.

Az abrakbol jol lathato, hogy az aktiv szaba-
lyozassal az allapotjellemz8k értékei jelentSsen
csokkenthetSk, lasd 6.c 4bra, ahol is a 6.b. abra
kozéps6 része lett kinagyitva. A 7. abrdan az eléfu-
t6 kerékpar keresztiranyG gyorsulasai lathatoak.
Megfigyelhetd, hogy ami a hagyoményos rendszer-
nél nyomkarima érintkezés 1ép fel (lasd a fennalld
cstcsokat), addig a szabalyozott rendszereknél
csak kis amplitddoji rezgések ébrednek.

Time series of passive ond octive systems

—o.0z | |I

Loteral displocerment of wheelset |m)]
|
[
o

6.a abra El6fut6 kerékpar keresztiranyu elmozdulasai

Phose plone curves of possive ond octive systems

Viy [m/s)

—1
—0.06 —0.04 —0.02 (] c.02 0.04
Uky [m]

6.b abra El6futé kerékpar fazisdiagramjai

Prose plone curves of possive ond octive mystems

o.0s

Vg [mfs]

—0.05

—-0.15

6.c abra El6futo kerékpar fazisdiagramjai (szabalyo-
zott rendszer)

Tirme series of possive ond octive systems

50}

Loteral occeleration of wheelset [my/s-2)
]
o
o

—100

-180
o

Time (=]

7. abra El6futd kerékpar keresztirinyi gyorsulasai
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Kovetkeztetések

Mindharom vizsgalati modszer alapjan irhato,
hogy az aktiv felfiiggesztés jobb eredményeket
mutat a hagyomanyos rendszerekhez képest. Meg-
allapithaté, hogy a keresztiranyl utazasi komfort
tekintetében igen jelentSs javulast sikertilt elérni,
valamint a kerék/sin kapcsolati erék, gyorsulasok
jelentdsen csokkentek és a kritikus sebesség kor-
nyezetében a szabalyozott rendszereknél hatarcik-
lus nem alakult ki, ami stabilis futast jelent.

6. L. Oroszvary, - R. J. Lahtinen: Stability Analysis of a
Railway Vehicle supplied with two Bogies. VTKI Report
(in Hungarian), 1988.

7. Palkovics, L., - Gaspar, P, - Bokor, J.: Design of Active
Suspension System in the Presence of Physical Parametric
Uncertainties. Proceeding of the American Control
Conference San Francisco, California, June. (1993.)

8. Shimura, A., - Yoshida, K.: H Vibration Control of Active
Suspension for High-Speed Train. 2 nd Int. Conf. on Motion
and Vibration Control, Yokohama (1994) Aug. 30-Spt.3.
9. Suda, Y., - Anderson, R.J.: Improvement of Dynamic
Performance of Trucks with Longitudinally Unsymmetric by
Semi-Active control for Rail Vehicles. Ist Int. Conf. on Motion

Fliggelék: Forgovaz és szabalyozé paraméterek

Paraméter Szimbélum  Egység Erték
Névleges futokorsugar I, m 0.46
Futokortav fele a m 0.75
Csapagybekotés fele b m 1
Tengelytav d m 2.2
Kerékpar hossz és keresztiranyi merevsége s, S, MN/m 4.71
Kerékpar hossz és keresztiranyi csillapitasa £, &, kNs/m 8.0
Forgovazbekotés keresztiranyu merevsége S, MN/m 5.6
Forgovazbekotés keresztiranyu csillapitasa k kNs/m 15
Kerékpar tomege m, kg 1410
Forgovaz tomege mg kg 3500
Kerékpar kigy6zasi nyomatéeka ' kg m* 650
Forgovaz kigyozasi nyomatéka ' kg m*> 4600
Kerékpar fiiggdleges terhelése Q MN 0.1
Nominalis effektiv kiipossag b 0.15
Nominalis effekt. kiipossagtol valé eltérés AS 0.05
Keresztiranyu kuszasi egytitthat6 S MN 8.32
Hossziranyu kuszasi egyitthato S MN 8.09
Keresztiranyu/furokuszasi egyiitthato o kN 20
Farokuaszasi egytitthato Ia Nm? 18.3
Allapot sulyozé matrix 0, diag{1,1,1}
Bemeneti sulyozé matrix R, R

H, és RLQR szabalyozd paraméterei 7, A 20, 850
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Vitak a vasuti palyadiagnosztika elvei koriil

DR. VASZARY PAL

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet rendezésében
1994. november 3-4. napjan zajlott le Budapes-
ten a vasuti palyaépités és fenntartds teriiletén
hasznalt dontéssegité szamitogépes rendszereket
targyald nemzetkozi konferencia. Ennek kozponti
kérdése a palya allapotvaltozasatol fliggé fenn-
tartasi rendszer kialakitasa volt.

Az elndk, dr. Kerkapoly Endre professzor ur be-
vezet$ szavai mar utaltak az el6z6 napok vitajara és
abban a palyadiagnosztikat érint6 elvek titk6zésé-
re, hangsilyozva azt, hogy az ellentétek feloldasa-
hoz elengedhetetlen a gondolatok minél szélesebb
kori kdlesonds megismerése, megértése.

A felesleges vitak a tudomany nytigjei. Am ez
nem altalanosithat6. Néha az elsé gondolataink
mély utakat vajnak agyunkban, amelyekbdl ki-
keveredni ellenérvek segitsége nélkiil nehéz. A
tézisek és ellentézisek mély vaganyutjainak szin-
tézisben kell egyestilniiik. A kitér6k nem csak el-
valasztjak az utakat, hanem egyesitik is. Ezért
sziikségesek az eszmecserék, a vitak.

Az ellentétek az alapfogalmak atgondolasaval
legtobbnyire feloldhatoak. A vitak az alapoknal
kezd8dnek: mi? mit? miért? mikor? hogyan? mi-
vel? stb... — De léteznek igazsagok, fizikai torvé-
nyek, amelyek nem csak esetenként, hanem min-
dig eldontik a helyes valaszt, kijellik a helyes
utat, egyszerlien azzal, hogy ellentmondast nem
tirhetnek el.

Az alapvet6 elméleti munkara, a nézSponti
kiilonbségek kikiiszobolésére talan soha sem volt
akkora sziikség, mint napjainkban, mikor a md-
szaki kérdések iranti érdekl&dés bizonyos teriile-
teken csokkent, amikor a felsGoktatiasban a spe-
cidlis mérnokképzésnek mar alig van vonzereje,
amikor egyes teriileteken a kutatds nagy cégek
privilégiumava vélt és a miszaki kutaté neve el-
tiinik a vallalati szabadalmak és gyari emblémak
stir{jében, amikor a mérnéki munka az eredmé-
nyeit menedzsel$ tevékenysége mellett szinte el-
értéktelenedik és fGleg akkor, amikor a magyar-
sag egyetlen kincse, ereje, t6kéje a tudas, az
alkotoképesség lehetne, de mégis ezt kell elko-
tyavetyélniink.

Az 1996-ra tervbe vett EXPO lendit§ erejel
semmivé valt, de veszélybe keriilt a vasit rene-
szanszaba vetett hitiink is. A vasati palya és az
egész szervezet hanyatlik, vele szembeni ados-
saggal egyiitt exponencialis folyamatként fenye-
get a leromlas.

De mégis, mégis! Sub tensi6 crescat palma! A
nyomds alatt nd a palma. A pénzsziike lathatova
teszi a folyamatokat, mint az apély a tenger fené-
ken folyé aramlatokat. Ha nincs pénz fenntartas-
ra, felGjitasra a vasati palya magara marad, de
feltarja a romlas ongerjeszté folyamatat és iga-
zolja az energia megmaradas torvényéve csaknem
azonos erejii természeti térvényt, az enterdpianak,
mas szoval a rendezetlenségnek, egyiranyu, al-
landé és visszafordithatatlan névekedésének tor-
vényét. :

E térvénynek az ember és alkotdsai egyarant
alarendeltek. Az élet, az é16 ember, a hangya, a
méh rendezd munkaja mindmegannyi fel-feldo-
bott k&, mely magara hagyatva visszahull, ener-
giaja szétszorodik és hasznavehetetlenné valik.

Mint a sziirén atfolyé viz, amint minden nyi-
last megkeres, Ggy oszlik szét az elveszett ener-
gia az egyes szabadsagi fokok kozott. Jut belSle
a palya minden elemére, a geometriara, a felépit-
mény anyagara, az alépitményre és megsziinteti
ezek rendjét. A hasznos energia a kélcs6nés moz-
gasok okozta surlodasi hében vész el, de maga
mogott hagyja munkdjat, a romlast, a rendezet-
lenséget, az entropiat.

Az allapot fogalma a megfigyelési folyamatra
vonatkozik, és az id6 fliggvényében folyamatként
nyeri el igazi értelmét. Sohase feledkezziink meg
arr6l, hogy a romlas folyamatanak tiinetei nem
azonosak az allapottal. Az éllapotnak tiinetei sok-
félek, de hatasuk azonos: energiat vonnak el. Es
ezzel visszajutunk az entrépia egy masik defini-
cidjdhoz: az entropia az energia hasznalhatatlan-
sdgdnak mértéke. — Ha tehat allapotot értékeliink,
tineteket mériink, akkor ezek rendre ugyanarra a
fogalomra, a rendezetlenségre utalnak. Ezt tud-
juk mémi, és nem mast.

Felesleges tehat azon vitatkoznunk, hogy mit
kell mérniink, céltalan térekvés, hogy a palya
alakjanak hi visszaadasat kdveteljiik mérési el-
jarasunktol. Mérhetiink gyorsulast, mérhetiink
inercialis rendszerekkel palyaalakot is megkd-
zelitd pontossaggal, mérhetiink gorbiiletet,
vagy ezzel aranyos ivmagassagokat. Mindez
csak olyan, mint a laz, a vérnyomas, a fajda-
lom, a kitités, tehat csak tlinet, amely a szerve-
zet rendellenességét, entropiajat tiikkrézi. — A ter-
mészetnek nem csak megfigyeldi, de szerepldi
is vagyunk. Modellje vagyunk alkotasainknak.
A tiinetek figyelmeztetnek, de nem adnak uta-

\,
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sitdst. Nem imperativ, hanem csak informativ
jelek, melyek arrél tajékoztatnak, hogy intéz-
kedniink, gyogyitanunk, javitanunk kell, de a
cselekvéseink modjat még tavolrdl sem irhat-
jak eld.

A palyafenntarté mérnok, s6t mar maga a nagy
szervezet is tudja, hogy cselekedni kell. A cse-
lekvés maga; és a teendSk részlete elemzése mar
praxis, vagyis a célszerliség és nem tisztan az el-
mélet alapjan nyugvo fogalom. Mégis sokszor
elkovetjiilk azt a hibat, hogy a modszert
Osszetévesztjik az elmélette]l és az elmélet helyes-
ségét a modszer fejlettségével mérjiik. — Ezt a hi-
béat a palyafenntarté mérnok nem kovetheti el, ha
tisztaban van azzal a fogalommal, amit mérnie
lehet: a rendezetlenség fogalmaval.

Természetes dolog, hogy minden informacio-
tobblet csokkenti az entropiat, ami ebben az érte-
lemben nem mas, mint az itéletek rendezetlensé-
ge. Igy minden informacié valamilyen helyzeti
energia, amely a teend6k kozott teremt rendet
anélkiil, hogy az informaciok, a mérések célja és
moédja k6zo6tt valamind hierarchiat kovetelne meg,
de tudni kell, hogy a romlasi folyamatnak fazisai
vannak, amelyekben a mértékado tiinetek nem
azonosak. El kel fogadni, hogy minden jellemzd
konfidencia-intervalluma alulrél és feliilrél kor-
latos.

Ennek ellenére van olyan tulajdonsag, amit
egy-egy mérési rendszertél meg kell kovetelniink:
a mérés eredménye legyen stabil. Ez azt jelenti,
hogy alland6 allapot mellett egy-egy allapottiinet-
nek, mérési eredményeinek szorasa olya csekély
legyen, hogy az allapot valtozasat két kiilonbozd
idépont kozott kielégitd modon érzékelhesse.

Nyilvanvald, hogy azokat a valtozékat, ame-
lyek a mérési eredmények szorasat novelik, az
észlelés folyamatabol eleve célszeri kiszirni. Itt
els6sorban a mérési sebességre és az ettdl fiiggd
valamennyi valtozéra kell gondolnunk.

Ne tévesszen meg benniinket a nyugat un. fej-
lett technikaja, latvanyos eszkdztara és ne néz-
ziik le sajat mérbeszkozeinket, miel6bb az ered-
meények stabilitasat 6ssze nem hasonlitottuk volna.
Lehet, hogy a gazdag vasutak nem is igénylik a
palyaallapot valtozasanak, a romlas ratajanak is-
meretét, hiszen az allapotot a rendszeres munkal-
tatdssal képesek kozel 4llandd szinten tartani. —
Nincs adéssaguk a palyaval szemben, nem érdekli
ket a kamatlab, amely alapjan a a palya megkd-
veteli a “bérét”, hiszen rendszeresen “fizetnek”.

A hipertechnika a romlasnak kitett halézatunk
mérésére nem volna mas, mint “fenn az ernyd,
nincsen kas”. De ne feledjiik, hogy hazi kénye-
le’mben €16 ebek elvesztik az 6nallo élethez sziik-
seges tulajdonsagaikat. Igy elsdsorban a mosto-
ha kériilmények serkentik a karbantart6-mérndki
gondolkodast. Ezért e tekintetben mégis elbbre
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vagyunk sok “fejlettebb” vasat elméleti munka-
jahoz képest.

Mi mar tudjuk, hogy az ekvivalens mérési ered-
ményeket az energia ekviparticié térvényének, a
kovetkezetesen visszatér6 lognormalis eloszlaso-
kat a kezdeti centralis hatareloszlasnak kdszon-
hetjiik, tudjuk, az exponencialis romlas levezet-
hetd az entropia Boltzmann-i képletébdl is, tudjuk,
hogy a j6 pélya milyen alapvet$ elénydkkel jar
és annak mi az ara. Es még tudunk sok minden
mast, pedig nem a legfejlettebb technikaval dol-
gozunk, de tudomasul vessziik, hogy vannak ter-
mészeti torvények, amelyek alél sem dnmagun-
kat, sem a reank bizott palyat ki nem vonhatjuk.

Ezeket a torvényeket nem mi talaljuk ki, de
megtalaljuk, felfedezziik ket a palya viselkedé-
sében. Visszakoszénnek gondjainkra és gondo-
latainkra. Miért van ez igy, és miért vagyunk mi
palyafenntartasiak oly kozel a fizika elvont tor-
vényeihez?

Erre a kérdésre egyszerii a valasz: mert a palya
egyszerre rész és egyszerre egész, egyszerre alj-
koz és egyszerre halozat. — A rész is, az egész is
energiat hordoz, energiat von el. A sok elemi rész
mégis killonbozs, de az egész — egyetlen egész:
mintha csak a gz nyomasarél vagy a molekulak
mozgasardl beszélnénk.

A sok rész allapota végtelen sok lehet. Hogy
az egészet a részekbdl allitsuk Ossze, az lehetet-
len, hiszen nincs moédunk valamennyi eset fel-
sorolasara. Egyet, egyetlen egyet kell kivalasz-
tanunk: a legegyszer(ibbet, amellyel
matematikailag foglalkozhatunk, melynek visel-
kedését fizikailag megmagyarazhatjuk: ez a
modell, ez az explicit, determisztikus valosag,
amelyet az egésszel a valoszinliség fogalma kot
Ossze. — A valdszinliségi eloszlas a megtett utat
jeldli, melyet az allapot valtozasanak kovetnie
kellett. A modell ily moédon determinalja az el-
oszlast. Az eloszlas tehat a modell alapjan adott.
Ez azt jelenti, hogy a palyafenntartonak nem az
eloszlas tipusat kell elemeznie, hanem azt, hogy
menyire kozelit az elméletileg helyes eloszlas-
hoz egy-egy részsokasag valésagos eloszlasa. Ha
nem olyan, mint a varhatd, akkor ennek okat kell
keresniink és az okot a palya inhomogenitasa-
ban rendszerint meg is kell talalnunk. — Olyan
ez, mint amikor vizsgalnunk kell, hogy két adott
pont koz6tt miért nem az egyenes a legkedve-
z8bb 6sszekoté vonal. Nem fogadjuk el a varat-
lan eredményt, keressiik az eltérés okat. Ilyen
esetben a regresszidanalizis mar csak az utdla-
gos ellendrzés szerepét tolti be.

Van-e Eurépiban egyetlen vasat, amely igy
értelmezi a palyaallapot értékelését? Van olyan
vasut a vilagon, amely meg tudja mondani, hogy
hogyan novekszik  évente halézatanak
energiaelvond-képessége? Van olyan vasut, amely
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tudja, hogy hogyan hanyatlik a halézatanak alla-
pota?

Nos, a mi vasutunk évi romlasa 3,4 % a mai
teljesitménye mellett. Ez egyszersmind annak az
adoéssagnak a kamatlaba is, amelynek megfizeté-
se évrol évre elmaradt.

A legfejlettebb diagnosztikat ugy kell elkép-
zelniink, hogy a romlas ratajat minden felépitmény
tipusra, minden vonalra és allomaskdzre kiilon-
kiilén is ismerjiik. Ismerjiik, de nem csupan az
id8, hanem a benne lejatsz6dé terhelés mennyi-
ségének fliggvényében.

Ett6l a céltol még messze vagyunk, de végig
ki kell tartanunk mérési eszkoziink tipusa mel-
lett, mert minden moédositds megtérné a megfi-'
gyelés folyamatat és igy nehézségeket okozna.’
Gondoljunk csak arra, hogy milyen tobbletgon-
dot okoz az angoloknak az attérés a méter-rend-
szerre. A targyak, a hosszak pedig nem valtoz-
hatnak, de a berdgz6dott szamokat nehéz atirni
az agyakban.

Ugy érezziik, a leirtak tudomasulvétele elég
legalabb ahhoz, hogy a nézeteltérések alapjat rog-
zitsiik és az érdemi vitat megkezdhessiik.
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Reakcioido a kozuti kozlekedésben

DR. MELEGH GABOR

A reakcidid6 alatt egy id&szakaszt értiink, amely
egy inger megjelenése és az erre adott valasz ko-
z6tt telik el. Ebbe az id6be az észlelés, felisme-
rés, az informacio feldolgozasa, a dontés és cse-
lekvés meginditasahoz kiadott belsé parancs
érthet6, majd ezt koveti a tagabban vett reakcio
azon szakasza, amikor a mozgashoz kiadott bel-
s6 parancs hatasira a tényleges mozgas létre is
jon. (A jarmiivezetés soran a jarmiivezetd elen-
gedi a gazpedalt és a labat a fékpedal folé helye-
zi.)

Egy gépkocsi fékezése megfeleld szamitasok-
kal kovethetd, a jarmd fékez6dése altalaban va-
lamely észlelés kapcsan elhatarozott jarmiiveze-
t6i beavatkozas miatt indul meg és a veszély
észlelése és a féknyom megjelenése kozotti idot
gyakran nevezik késedelmi idének. Ez az elne-
vezés nem az id6 valamely felrohatéan koéros
nagysagat, hanem a jarmiivezetSben rejlé és va-
zolt belsé folyamatot, az észelelés hatdsara elha-
tarozott mozgast (fékpedal benyomasa), majd a
hatdsos fékezés kialakulasahoz sziikséges gépi
(fékberendezés miikodési) késedelmet takarja és
a szakértSi vélemények tobbségében ez az id6 a
korabban megjelent 2. mddszertani levélre is ta-
maszkodva kereken 1.0 sec id6 volt. Ebbdl az
id8bsl kb. 0.7 sec az emberi “reakcié”-id8 és kb.
0.3 sec a hidraulikus fékberendezés gépi kése-
delmi ideje.

Jelen gondolatok kizarolagosan az el6zé 1.0
sec-os id6n beliili 0.7 sec-os érték alkalmazhato-
sdgaval kapcsolatosak és nem értékelik a kiilon-
b6z8 fékberendezéssel szerelt jarmivek eltérd
gépi-miszaki késedelmét, amely a fék éaltalanos
konstrukeiés kialakitasan kiviil annak allapotatol,
mindségétdl, a hasznalat modjatol is flgg.

A kozeledésben egy kormanyzas, egy fékezés,
vagy egy gyorsitas kevés kivételtdl eltekintve a
1atas Gtjan nyert informacié kapesan indul el és
az akadaly tudatos felismerése altalaban harom
folyamaton at térténik:

a) az események tobbnyire valamely akadaly
véletlenszerli megpillantasaval kezdd&dnek,
(kezd6dhetnének) amely sok esetben egy
idegrendszeri automatizmus révén szinte au-
tomatikusan kivaltja valamely cselekvés el-
inditasat anélkiil hogy arr6l kiilondsebben
donteni kellene.

Ez torténik egy egyszerii reakcié esetében, ahol
az ingerre azonnal egy megkezdett reagalas a
vélasz. Optimalis tudati beallitodasban ez az id8

az ember “belsé felépitése” miatt legalabb 100
ms, azaz egy tized sec idGt igénybevesz, de még
idealis koriilmények kozott végzett mérések so-
ran is a mérések aflaga a 180...190 ms (0.18...0.2
sec) kozott mzgott. Megjegyzendd, hogy még ez
az egyszerl reakcié is szamos tényez6tdl fiigg;

b) az inger, az akadaly észlelése altalaban nem

a kozponti latomezdben (fovea) torténik, te-
hat igen ritka amikor a vezetS véletlenszeri-
en éppen arra tekint, ahol valamely szamara
lényeges és a reakciot kivaltd inger megjele-
nik;

¢) az akadaly felismerése jelenti végiil azt az

informaciotartalmat, amely a jarmivezetGi
tevékenységet a tovabbiakban meghataroz-
za.

Alapvetd és lényeges tényez6 az, hogy a koz-
lekedésben, ahol szamos véletlenszeri helyzet
adodik, egy nem vart kozlekedési szituacioban a
kozponti latomezon kiviili észlelés bir jelentdség-
gel. Ez al6l természetesen kivételek is vannak,
amikor a kozlekedési kornyezet, kihelyezett koz-
ati jelzések a jarmi vezetdjét valamely veszély,
valamely akadaly eléforduldséara figyelmeztetik,
felkészitik és tekintetét éppen abba az irdnyba kell
vetnie, ahonnan a veszélyforras varhato. (EIG-
fordulhat azonban az, hogy egy iskolara figyel-
meztetd tabla utan a vezetd a jobbra levd iskola
és kornyezetét figyeli, mikdzben egy idés gyalo-
gos balrél behalad elé.)

A kozlekedésben az inger utan bekdvetkezd
felismerés nem mindig egy dontéshez vezethet,
nem minden akadaly felismerése valt ki fékezést,
adott esetben a kormanyzas (balra, vagy jobbra),
a gyorsitas, vagy ezek kombinacioja is eléfordul-
hat, mikézben a jarmiivezetd hang, vagy fényjel-
zést is adhat, stb. Ebben az seben mar nem az un.
egyszer( reakcid, hanem a valasztasos reakcio
zajlik le, amikor mar hosszabb idegpalya van
igénybevéve, az agykéreg is részt vesz a dontés-
ben.

Ezen a helyen csak néhany tényezd rovid ki-
emelése célszeri:

* az ember valamivel gyorsabb reagal a hangra,
mint a fényre és ugyancsak gyorsabb valaszt
ad egy tapintas utjan szerzett informaciéra;

* a reagdlas gyorsabban torténik akkor, ha az
észlelés a latomez6 kb. 3 fokos kozponti ré-
szén megy végbe és romlik (nd a reakci6idd
ezen része) oldaliranyban, a romlas erdsebb a
halanték irdnyaban;
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* ha a vezet§ valamely észleléshez tobb ingert
kap, akkor az csokkenti a reagalashoz sziiksé-
ges 1dét;

* az egyszer( reakcio atlagos 0.2 sec alatti ideje
még ugyanazon személynél is szorast mutat és
a mérések kb. 185 ms-os kozépértéke ellenére
az sszes mérés mintegy két harmada esett csak
a 155...215 ms-os savba;

* az ingerek lehetséges szamanak emelkedésé-
vel a reakci6idé novekszik, 10 lehetséges in-
gerre adott atlagos valasz kb. 0.6...0.65 s id6-
vel jellemezhetG;

* a reagalas gyorsithato a vezetd felkésziilésé-
vel, ennek optimuma van, egy bizonyos idén
tali, reagalas megel6z6 felkésziilési szakasz a
késébbi reakcié idejét megnyujtja;

* a reagilas ugyanakkor gyorsabb, ha a jarmi-
vezet6 egy magasabb fesziiltségi szinten van.
Az el6z6 példaban megadott 0.6...0.65 sec 1d6
pl. 1.1 sec-ra novekedhet akkor, ha a vezetd
egy ellazultabb idegallapotban van;

* természetes dolog az, hogy az inger er6ssege
(egy darabig) a reakci6id6 csékkenésével jar;

* befolyasolja a reakciot az észlelendd akadaly
nagysaga (latoszog), egy nagyobb akadaly ész-
lelése gyorsabban torténik;

* befolyasolja a reakciot az inger megjelenésé-
nek ideje, a hosszabb ideig megfigyelhetd in-
ger szintén csokkenti a reakcididét;

* a mérések szerint kb. 2 és 60 év kozdtt az egy-
szer( reakcioidg alig valtozik, fiatalabb és id6-
sebb korban névekszik;

* az életkor elérehaladtaval a dontéshez sziiksé-
ges 1d6 megndvekszik, egy 60 éves ember at-
lagosan kétszer annyi id6t igényel egy gyors
déntés soran, mint egy 20 éves;

* az idGsebb ember ezt a dontési idét 6nmaga
fesziiltebb allapotba helyezésével (amely a re-
akci6idé mérséklése iranyaban hat) csokkent-
heti, a gyakorlataval mérsékelheti, de emiatt
hamarabb elfarad;

* jelentSsebb eltérés tapasztalhaté a reagdlo sze-
mély aktudlis érzelmi éllapotatdl fliggben is;

* a kiilonféle gyogyszerek, alkohol, kabitoszer,
tehat a vezetést hatranyosan befolyasolo sze-
rek az inger és a valasz k6z6tti id6 minden tag-
jat, az észlelést, a felismerést, a dontést befo-
lyasolhatjak;

* mas reakcioideje lehet eltérd személyiségek-
nek, a kiilonb6z6 magatartastipusi emberek-
nek, korlatozott latasi viszonyok kozott a re-
akci6idé novekszik, stb.

A laboratériumi koriilmények kozott végzett
mérések igen jol, egymassal Gsszehasonlithato
modon jellemezhetik a kiillonb6z6 tényezSk ha-
tasat, de ezek a mérések a tényleges kozlekedési
eseményekhez képest idealis koriilmények kozott
zajlanak. (Pl. egy lampa felvillanisa egy gomb

megnyomasat igényli (egyszer( reakcio), vagy pl.
harom kiilonb6z6 szinl lampa véletlenszerti fel-
villanasa az ehhez tartoz6 gomb, kar, pedal, stb
érintését, megnyomasat koveteli meg (valaszta-
sos reakcid).

Mar a Magyar Jog 1976/5. szamaban is ol-
vasni lehetett azt, hogy “Egyszerl kozlekedési
helyzetben viszonylag kénnyi doénteni (révidebb
reakci6id@), bonyolult veszélyhelyzet megolda-
sanak eldontéséhez tobb idé kell, kiilondsen
varatlan, ijedtséget okozd helyzetben (a reakcio-
id6 alaposan meghaladhatja az 1 masodpercet)’.
(A cikk a 0.7 sec-os emberi reakcidoidét és a fék-
késedelem 0.3 sec-os idejét — kiemelve annak
helytelenségét — egyéb okbol Gsszevontan 1.0
sec-os reakcionak tekintette.) Ugyancsak itt —
kézel 20 évvel ezel6tt — lehetett olvasni dr.
Nadasi Antal tollabol azt, hogy “Az emberi re-
akci6idét nem lehet minden balesetnél és min-
den jarmivezet6nél 1 sec idében megallapitani.
A torvényességi garanciakkal és jogpolitikai
iranyelvekkel 6sszhangban all az a kivanalom,
hogy egy-egy balesetelemzésnél legyenek fel-
tarva azok a tényezGk, amelyek a jarmiivezetd
reakcididejére az atlaghoz képest noveld vagy
csokkenté hatassal lehettek “..” Helytelennek
jelolhetd meg azonban, ha a hatésagok mere-
ven elutasitjak a gépjarmii-szakértének a reak-
cioidd atlagtol eltérd megallapitdsara vonatkozo
inditvanyat”...

Mindezek ellenére mind a legtébb szakértd
gyakorlataban, mind a jogalkalmazok széles
kérében a reakci6idé értéke “k8be vésve” ma-
radt és sok olyan elmarasztalo itélet sziiletett,
melyben a jarmivezeté un. késedelmét a ked-
vezd koriilmények kozotti észlelés idejéhez vi-
szonyitottak. Az igy adodo esetenként csak né-
hany tized sec-os eltérés pedig egyszerlien
abbdl is fakadhatott, hogy a jarmivezetd a kez-
deti pillanatban éppen nem az akadaly felé te-
kintett, vagy a nem altala létrehozott kdzleke-
dés konfliktus megoldasahoz a megfeleld
doéntése meghozatalahoz néhany tized sec-mal
tobb idGt vett igénybe. Az igy megsziiletd ite-
letek nagyobbrészt azon hibas szakértéi mun-
kanak kdészonhetSk, mely nem hivtak fel a fi-
gyelmet ezen miszaki tartalma iddadat akar
tagabban is el6forduld voltara, a szdmos ténye-
z6 befolyasold hatasara és a reakci6id6t min-
den esetben egy helyteleniil kimeritett szamér-
téknek tekintették. Hibasak voltak azonban a
jogalkalmazok is akkor, amikor a nem miisza-
ki, hanem jogi szakfolydiratokban, szakmai ér-
tekezleteken felvetett nem csak a miiszaki, ha-
nem az egy ezzel kapcsolatos
orvos-pszicholégusi kérdésekkel foglalkozo
szakemberek ez iranyu jelzéseit figyelmen ki-
vil hagytak.
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Nézziikk meg ezt a reakcioid6t valamely
koriilmények kozotti mérése esetében

A kozolt diagramban (/. dbra) (Johansson G.
Rumar K.: Drivers break reaktion times. Human
Factors, 1971. 13. 5% 27) a szerz6k 321 kisérleti
személy mérési adataval érzékeltették azt, hogy
pl. két esetben fordult elé az, hogy valaki 0.25
sec koriil reagaljon, de 92 esetben volt a reakcio
kb. 0.6 sec koriili, ugyanakkor elvétve lehetett 1-
2 darab reakcididdvel talalkozni az 1.5 sec id6t
meghalad6 tartomanyban. Nem talaltak ugyanak-
kor kisérleti személyt, aki 0.25 sec alatt és olyat,
aki 2.0 sec folott reagalt volna a méréssorozat
eseményére.

100

balra és jobbra nem azonos darabszamban for-
dultak el6 a mért esetek és emiatt a diagram nem
is szimmetrikus, a mérések eloszlasa nem is nor-
maleloszlas.

A 2. abran egy olyan kisérletsorozat eredmé-
nyét mutatom be (szandékosan a 2. sz. modszer-
tani levél megjelenése el6tti idGt valasztva), ahol
a Berlini Egyetem Fénytechnikai Intézete arra
keresett valaszt, hogy valos kozlekedési helyzet-
ben, hogy alakul a jarm{ivezetSi reakcid. A kisér-
let soran jarmivek kovették egymast és azt az
idGeltérést mérték, amely az el8l haladé jarmd
féklampa bekapcsolodasa és a kovetd jarmiiben
levd fékpedal érintése kozott telt el, tehat egy fel-
ismert és tekintetirany valtoztatas nélkiili reakcié
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1. 4bra: A reakci6idd valtozasa a kisérleti személyek esetében

Jol lathaté a diagrambol azonban az, hogy a
legtobbszor eléforduld kb. 0.6 sec-os értéktdl
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2. abra: Jarmiivezet6i reakci6idd alakulasa valos
kozlekedési helyzetben

id6rél van sz6, amely azonban tartalmazza a lab
levételét a gazpedalrodl és a lab fékpedal folé he-

lyezésének  idejét. (Hartmann, E.: Die
Reaktionszeit im Strassenverkehr. TU Berlin
1979.)

A ko6zolt abrabol kiolvashat6 az, hogy a mért
értékek 50 %-aban fordult el az, hogy a reakcio-
id6 (megpillantas, egyszer(i dontés, gazelvétel és
l1ab attétel) 0.55 sec, vagy annal kevesebb volt.
Elenyész8, 1 % alatti gyakorisidggal fordult eld,
hogy az igy értelmezett reakcioidé 0.3...0.4 sec
alatt volt, ugyanakkor a mérések 99 %-a eseté-
ben a reakcioidd 0.9 sec értéknél kisebb volt, te-
hat az 6sszes mérés 1 %-a esetében fordult eld
0.9 sec id6t meghaladé mért érték.

Ezen mért adatokat altalaban a szakemberek
szamara konnyebben “olvashatd” valoszin(iségi
haléban szoktak bemutatni, ahol a vizszintes ten-
gelyen sec-ban (vagy annak ezredrészében msec-
ban) szerepel a mért reakcididd és a fliggdleges
tengelyen a mért értékek eléfordulasi gyakorisa-
ga (3 dbra). Az eloszlas tipusanak megfelelden
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Reakcioidd (s)
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3. abra: A reakcioidd mért értékeinek el6fordulasi gyakorisaga

vélasztott 1éptékben abrazolva a mért értékeket
jellemz6 pontok egyenessel abrazolhatok és ezek
utan valaszt lehet adni olyan kérdésre, hogy mi-
lyen valészintiséggel fordul el6 az, hogy a reak-
ci6idé pl. 0.7 sec, vagy annal kevesebb, vagy
megforditva hany szazalék a valdszinlisége an-
nak, hogy a reakci6id6 éppen 0.7 masodperc.

Az adott kisérletsorozat koriilményei kozott pl.
annak a valészinlisége, hogy a reakcioidd 0.7 sec
(vagy annal kisebb) a diagrambol kb. 84 %. Ha-
sonlé mérések mas modon is csoportosithatok, pl.
férfi és né-vezet6k megkiilonboztetésével.

Adott mérések mas koriilmények kozott, vész-
helyzetekre vonatkoznak, emiatt a mért értékek a
magasabb idGadatok felé is eltolodnak. A legki-
sebb értéket az emberi szervezet korlitozza, de
leolvashat6 pl. az, hogy a férfiak 99 %-a kb.
1.25...1.3 sec-nal kisebb, a n8k 99 %-a kb. 1.45
sec-nal révidebb reakcioidével észleltek, fékezést
igénylé, nem vart veszélyhelyzetben (4. dbra).

Az egyszerii reakcié esetében nem lehet kér-
déses (a laborban a lampa bekapcsolodasa egy
gomb /pedal/ megnyomasat igényli) az ingerkez-
det és a valaszadas kezdete koz6tti id6 meghata-
rozésa, a kozlekedés dinamikus koriilményei ko-
z0Ott a véletlenszer(i megpillantas, az észlelés, majd
a felismerés utan kezdédhet az, melyet a tovabbi-
akban a reagalast kivalté ingernek tekintetiink és
a reakcioidét ettdl a pillanattol szamitjuk.

Ett6l a pillanattol kezdve a legtobb emberben
hasonlé magatartas-folyamat zajlik le, de a ha-
sonlé folyamat nem az azonos id§ alatt lezajld
folyamatot jelenti. Az eltérések a matematikai sta-

tisztika korabban is vazolt modszereivel értékel-
hetdk, de a viselkedés kiviilr6l alig befolyasolha-
t6 és a hasonlé magatartasformak miatt egy elfo-
gadhatoan kezelhetd szorast eredményeznek. Ez
az idGszak azonban eltér attol fiiggen, hogy az
észlelése feladat nappal, vagy éjjel, szaraz, vagy
nedves iddjarasi koériilmények kozott zajlik le.
Mindenképpen megnevezhetd azonban egy olyan
alapreakcioidé - adat, amely a kozlekedési szitu-
aciotol gyakorlatilag fiiggetlen.

Burckhardt, M.: Reaktionszeiten bei
Notbremsvorgingen. Kéln, Verlag TUV-Rheinland,
1985. cim{ munkajaban egy kollektiva altal dssze-
allitott mérési adatsorozatot kozolt, amely a vész-
fékezési folyamatok soran megvalaszthaté reakcio-
idGket tartalmazza.

Az ott kozolt adatok segitségével egy vészfé-
kezési folyamat elemi szakaszokra bonthatd, me-
lyek egymastol meghatirozhaté idéparaméterek-
kel valaszhatok el. Ezeket az idGadatokat a kisérleti
mérések adataibol, valamint ehhez megfelelGen
dokumentalt megtértént balesetek koriiltekintd
elemzésébdl lehet nyerni.

A kovetkez6khoz induljunk ki egy veszély-
helyzetbdl. Ez a helyzet fizikailag aligha defini-
alhato helyzet, ez egy megallapitott helyzet. Ezt a
helyzetet akkor tekinthetjiikk megallapitottnak, ha
egy kozlekedési elSirasokbol fakadd szituacidban,
ezt a helyeztet a jogalkalmazé — mint objektiv
veszélyhelyzetet — meghatarozza. Tehat az a pil-
lanat, amikor valamely eseménynek egy késede-
lem nélkiili észlelést kell kivaltania, nem miisza-
ki, hanem jogalkalmazoi mérlegelés kérdése. Tehat
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4. Abra: Jarmiivezetdi reakcioidé el6fordulasi gyakorisaga férfi- és névezetdk kozott

a periférialis latdémezd hasznalatat, a jarmiiveze-
t8t61 adott koriilmények kozott elvart alapvetd
tekintet irAnyat mindenképp a jogalkalmazdénak
kell értékelnie és ezt célszerlien mar a kérdés fel-
vetésekor is jeleznie kell. (Pl. “A jarmivezetSnek
a kihelyezett tabla miatt fel kellett késziilnie a
jobbra elhelyezkedd iskolara. Ennek alapjan egy
jobbra figyeld jarmfivezets...”)

A jarmiivezetd az esetek tlilnyomo tobbségében
az akadalyt, a veszélyt nem a latomez6 (nevezhetjiik
tekintetirainynak is) kdzepén észlelihanem a periféri-
an. Amennyiben tehat a megfeleld felismeréshez a
tekintetiriny megvaltoztatasa sziikséges, akkor a ve-
zetdnek a szemét el kell mozditania. Ezt fejezi ki a
tekintet-iranyvaltds ideje, amely annak is fliggvénye
hogy mekkora szemmozgasra van sziikség.

A jarmiivezet§ szeme egy atlagos kozlekedési
szitudcidban sem egy fix pont felé tekint, hanem
a szem ide-oda jar. Ez a kdrnyezetbdl vett minta a
gépkocsi sebességével egyiitt valtozik és maga-
sabb sebességgel haladva besziikiil. A vezetd te-
kintete nem széls6 értékek kozott ugral, jelentd-
sebb tekintet-ironyvaltas csak egy erésebb inger
l}atéSéra fordul eld. A tekintet-irAnyvaltas egyszer(
ideje, amikor a vezeté szeme “gyanitlanul” ide-
oda jar kb. 0.2...0.4 sec-os idénként koveti egy-
mést. Ez az id6 megndvekedhet egy olyan kozle-
!(edési szituacioban, ahol a korabbi tekintetirany
Jelentésebb megvaltoztatasara van sziikség.

. A jarmlivezet6i szemmozgisok jellemz8 mod-
Jat a kdvetkez8 abrasorozat (5. dbra) szemlélteti,

i

5. 4bra: A jarmiivezetdi szemmozgasok jellemzd
modjai 20, 40, 60, 80 km/h sebesség esetén
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ahol a szem egy révid pillanatra megnyugvasat
egy pont jel6li, melyet mindig az utdna kovetke-
z8 ponttal egy egyenes kot Ossze.

A képek feliilr6l lefelé ndévekvd sebességek
esetében (20, 40, 60 és 80 km/h) szemléltetik a
véarhaté szemmozgast azzal, hogy pl. egy 80 km/
h sebességgel halad6 jarmi vezetdje egy két for-
galmi savos Gton mar alapvetSen csak az utat fi-
gyeli, tekintete csak elvétve iranyul pl. a jarda felé.

Természetesen a jarmiivezetd tekintete megosz-
lik a koézlekedés, jarmivon kiviili eseményeinek
megfigyelése és a gépkocsi bels6 részeire vetett
pillantasok kozott. Ez a beliilre vetett pillantas akéar
a sebességmérd leolvasasa, akar pl. a radidallo-
mas frekvencidjat kijelz6re is eshet, de a radio6
beéllitisa még tobb egymast kovetd odatekintést
is igényelhet. (Pl. a sebességmérd leolvasasa a
kisérletek soran 0.78 sec kozépértékkel ¢és
0.62...1.66 sec-os széls6 értékekkel biré mérési
eredményeket adott.)

A jarmiivezetd a tekintet “ugrlasa” ellenére
alapvetSen egy fGiranyba, a gépkocsi eldtti utsza-
kasz megfigyelésére &sszpontosit, amelynek
Osszevont ideje a kozlekedési helyzet siirlisége-
t6l flgg, ahogy azt a 6. abran szemléltetem. Az

A mérések soran a tekintetiranyok értékelésé-
vel azt is értékelni lehetett, hogy az egyes kozle-
kedési szituaciokban mi a valdszinlisége annak,
hogy a vezetd éppen a miszerfalra fog tekinteni.
A kovetkezd kis tablazatban annak a val6szin(-
sége szerepel, hogy a jarmiivezetd éppen a mi-
szerfalra tekint:

A kovetkezd kis tablazatban anna k a valoszi-
nisége szerepel, hogy a jarmiivezetd éppen a
miuszerfalra tekint:

: . Kozlekedési
Gyér forgalom Erés forgalom ontliltus
31% 26% 19%

A jarmivezet6 a nappali fényben | sec alatt
atlagosan 3 objektumra tekint, tehat 1/3 sec jut
egy objektumra (a vezetS azt nem ennyi ideig nézi,
mert kézben a szemhelyzete rendre megvaltozik),
mig ez a “megfigyelési’ id6 az éjszakai (korlato-
zott) latasi viszonyok kozott fél sec-ra valtozik.
Ez tehat azt jelenti, hogy az éjjel megfigyelhetd
akadalyok darabszama atlagosan két darab egy
masodperc alatt. Ezt az id6t tovabb novelheti fa-
radtsag, alkohol, vagy magasabb szén-monoxid
koncentracio.

Atlagos idé (s)

gyér forgalom

erds forgalom

konfliktus helyzet

6. abra: A jarmiivezet§i megfigyelés osszevont ideje a kozlekedési helyzet siiriiségétdl fiiggden

abran lathato, hogy csekély forgalomban a veze-
t81 tekintet kb. 1.2 sec ideig alapvetSen a jarmi
eldtti kornyezet megfigyelését végzi és ezt kove-
téen “kalandozik” mas irdnyba. Egy kozlekedési
konfliktus lehetSsége esetében a vezetd tekintete
hosszabb ideig figyeli meg a gépkocsi el6tti kor-
nyezetet, a mérések szerint kb. 3.8 sec kozépér-
tékben és ekkor egy nem ebbdl az iranybol érke-
z8 veszély felismerése nyilvanvaléan csak
hosszabb reakcidval torténhet.

Ha a jarmiivezetd nappal egy sec alatt atlago-
san haromnal tobb informaciot kap, vagy a koz-
lekedési szempontbél jelentGséggel bird tényezdt
kell megfigyelnie, akkor eléri a periférialis 1at6-
mez6 kapacitasa hatasat. Ha pl. egy gépkocsi 50
km/h sebességgel (tekintsiik kereken 14 méter/
sec értéknek) halad és atlagosan 28 méterenként
jelenik meg egy jelzdtabla, egy kozuati jelzés, ak-
kor a vezetd az idejének kb. 20 %-at ezen jelzé-
sek megfigyelésére forditja.
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Tehat az az Ot, melyet a jarmi egy akadalyra,
jelzésre pillantas kozott megtesz, egyszerlien ab-
razolhato (7. dbra). EbbGl viszont az is kovetke-

A kovetkezd nevezetes pont a fékhatas mér-
het6 kialakulasa, a fékbetétek érintkezésbe keriil-
nek a fékpofaval, féktarcsaval és megindul a fék-
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7. abra: A megfigyelés alatt megtett uit a sebesség fiiggvényében

zik, hogy minél gyorsabban halad egy jarmd,
annal kisebb szamu jelzést tud megfigyelni egy
adott Utszakasz megtétele alatt.

A periférian torténd észlelés utan a masodik
lényeges mozzanat az akadaly felismerése és csak
ennek tudati megvalosulasa utan indul a hagyo-
manyos értelemben vett reakcio. Tehat a periféri-
an torténd észlelés és az akadaly felismerése ko-
z6tti id6 az Gn. tekintet-iranyvaltas ideje.

A harmadik nevezetes pont az izomtevékeny-
ség kezdete, amely egy fékezési folyamat eseté-

ben a gazpedél elengedése pillanataval jellemez- .

hets. Az akadaly elismerése és az
izomtevékenység kezdete kdzotti id6 tekinthetd
a reakcio alapidének, amely a megjelend infor-
maci6 feldolgozasanak idejét is jellemzi, egyut-
tal magaban foglalja az informacié feldolgoza-
sat és a dontés utin (az izomzat téri mozgaskép
megfogalmaz6dasan keresztiil) a kiadott parancs-
ra a lab (gazelvétel) megmozduldsat. A reakcio-
1d8 szamitasokban felhasznalt kévetkez8 része
az, amikor a vezet6 a megmozditott labat athe-
lyezi és a fékpedal folé helyezi, a fékpedalt meg-
érinti. Ez a pont méréstechnikailag szintén jol
értelmezhets, mérhets. A gazpedal elengedésé-
vel kezd6ds izomtevékenység és a fékpedal
megérintése kozotti id6t lehet labathelyezési id6-
n.ek nevezni. Tapasztalt jarmigyartok erre kiilo-
n<§S gondot forditanak, mivel az id6 nagysaga a
gazpedal és a fékpedal elhelyezésének koriilte-
kint6 megvélasztasaval az igen kedvezd és a
rendkiviil kedvezétlen kialakitasok kozott a 100
ms-os eltérést is elérhetik.

folyadék nyomasanak emelkedése, amely mar
alapvet6bben miszaki tényezdktdl figg. A fék-
pedal érintésétsl a fékhatas mérhetd kezdetének
kialakulasaig a fék Gn. “beindulési-id8” szakasza
telik, majd a sok esetben lathaté féknyom kiala-
kulasaval jaro szakasz kovetkezik, melyet a fék-
hatas felndvekedése, az Gn. “fékfelfutasi id8” jel-
lemez. Els6sorban utobbi érték egyértelmli mérése
a nehézkes, emiatt a fékfelfutasi id6 végének azt
az id6t is szokas tekinteni, amikor a fékezési fo-
lyamat alatt elért fékhatas 90...90 %-a kialakul. A
meghatarozott szakaszok kozotti osszefliggéseket
a kovetkez6kben mutatom be, néhany iddadat
kozépértékének feltiintetésével (/. tablazat).

A tablazatban megadott értékek természetesen
a korabban irtakra is figyelemmel nem tekinthe-
ték egy fix szamértéknek, hanem szintén val6-
szinliségi eloszlasnak megfelelve egy varhato
kozépértékkel, szorassal, vagy megadhatd also és
fels6 értékkel birnak. A mérések feldolgozasa és
a mért adatok elhelyezkedése nem az Gn. normal
eloszlast, hanem az Gn. “Weibull” eloszlast tar-
totta a legalkalmasabb matematikailag kezelhetd
eljarasnak. Ilyen felosztast fogadott el a német
kozlekedési jogaszok 20. taldlkozoéja, Goslarban.

A megadott értékek is finomitasra szorulhat-
nak akkor, ha az észlelend6 objektum a kdzponti
latdmez6tdl jobban eltér. Minden ilyen periférian
torténd észlelés (a periféria a mozgast jol érzéke-
li, de az még csak a tekintetet “vonzo” tényezd
anélkiil, hogy az felismert lenne) egy atmeneti id6
utan valtja ki a szemmozgas, a szem beallasanak
onalléan kb. 0.2 sec-nak tekinthetd idejét. Ez az
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1. tablazat

Periféridlis észlelés
kezdete

tekintetirdny-
vdltds

0.48 sec

Felismerés

Reakcié alapiddé

0.45 sec

Izomtevékenység Izomtevék.

0.19 sec

| Ldbdthelyezési idg

Fékpeddlérintés

Fékbeinduldsi ido

0.05 sec

Feékhatds

Fékfelfutasi id6

0.17 sec

Féknyom,
ABS miikodéskezdet

Megallds

atmeneti id6 kb. 50 ms (0.05 sec) értékkel jelle-
mezhetd. A szemmozgas alatt az idegrendszer a
kiilsé képet részlegesen elnyomja (alig érzékel-
hetd olyan hatas, mint egy filmfelvevd, vagy
videokamera gyors oldalra mozgatasakor, amikor
a targyak elmosodnak), majd a szemmozgais
befejeztekor az idegrendszer a képet finom atme-
nettel ismét megjeleniti, amikor a latasélesség
megfelelGen visszaall.

A 8. abran a korabban emlitett dsszes tényezot
egyutt abrazolva mutatom be, az abra egy un.
“Weibull-hald” segitségével a balesetelemzé mun-
ka sordn lényeges paramétereket mutatja minden
esetben utalva a legval6szinlibb jellemz6 értékre
és a célszerliség kedvéért még egy elfogadhato-
an kis és egy elfogadhatdan magas valdszin(iség
szamértékére. Szokas még az abran lathatod egye-
nesek meredekségét is megadni, ahol egy fliggs-
legeshez kozeli egyenes egy kis szorassal jelle-
mezhetd értéket, mig egy erésebben jobbra déls
ferde egyenes egy szélesebb értéksavra utalhat.

Az abrabol valasszuk ki az “f” jeld egyenest,
amely pl. a tekintet-iranyvaltas idejét jeldli. Az
abran a 2 %-os valészinliséghez 0.32 sec, a 98
%-os valdszintiséghez 0.55 sec tartozik és a var-
hat6 jellemzd érték 0.48 sec (lasd 1. tablazat).

A 2 %-os érték a korabbiakhoz hasonléan azt
jelenti, hogy a vizsgalt jarm{ivezetdi csoport 2
%-a ezt az értéket mar elérte (100 emberbdl csak
kett6 tudott ennél kisebb idSadattal egy tekintet-

iranyt megvaltoztatni), mig a 98 % azt jelenti,
hogy az Osszes vizsgalt személy ezen tekintet-
irany valtoztatasi ideje 0.55 sec, vagy az alatt
maradt és csak (100-98)=2 % volt az, aki ennél
tobb id6t igényelt. (Az értékek megadasakor az
is értékelendd, hogy a tekintetirany valtasa 0.5
és 5 fok kozott volt. Ha ennél nagyobb irany-
valtasra van sziikség, akkor az is el6fordul, hogy

.a tekintet ezen “tiilszalad” és emiatt korrekcidra

van sziikség.) Ehhez tehat egy korrekcios szem-
mozgas tartozhat, amely az 5 fokot meghalado
tekintet-iranyvaltoztatasok kb. 30 %-a esetében
lép fel. Ezt az id6t a 8. abran a “b” jelli egyenes
mutatja, ahol az egyes id6értékek: korrekcios
szemmozgas kozépérték 0.13 sec 2 %-os vald-
szinliséghez 0.09 sec, 98 % valdszinliséghez
0.15 sec.

A reakcid alapid6é az akadaly felismerése (ami-
kor az mar a kozponti latomezdbe esik) utan kez-
dddik, mivel a felismert akadaly kapcsan végbe-
mendé agyi folyamatok tudjak majd az
izommozgasig tartd gazelvétel idejét befolyasol-
ni. Ez a folyamat Gsszetett idegrendszeri tevékeny-
séget takar, méréstechnikailag megbizhatéan szét
nem valaszthaté és az informacid feldolgozas
komplex modjat és idejét takarja, amely a 8. 4b-
ran az “e” jeldi egyenes, fébb jellemz8 paraméte-
rei: informdacié feldolgozas (reakcid alapid) ko-
zépérték 0.45 sec 2 %-os valdszinliséghez 0.22
sec, 98 % valdszintiséghez 0.58 sec.
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8. Abra: Az dsszes tényezd abrazolasa Weibull-halo segitségével

Az 4bran atlagos esetre vonatkoztatva “d” egye-
nessel szerepel labathelyezéshez sziikséges id6, az
egyenesek kiilon jelezve a kovetkezGket mutatjak:

fékbeinduléas ideje;

szemmozgas korrekcids ideje;

fékfelfutas ideje;

labathelyezési idd;

reakcid alapidd;

tekintet-iranyvaltasi 1dd;

késedelmi id6 (ember+gép);

késedelmi id6 és tekintet-iranyvaltas (g+f);

késedelmi idd, tekintet-iranyvaltas, korrekci-

0s szemmozgas (g+f+b).
Az egyes id6k Osszeadasakor az egyes iddket
terheld hibak terjedésére is tekintettel, a kovetke-
z8kben a 2. tablazat segitségével adom meg azt,
hogy az egyes mennyiségekhez milyen értékek
rendelhetdk.

Ezen id6k kozott kiemelt jelentésége van a
jarmiivek kovetése esetében a reakcié alapido
és a labathelyezési id8 sszegének, amely az el6-
z8 jarmi fékezésének kezdete és a sajat jarmi
fékezésének kezdete kozotti idét jellemzi, ekkor
a tekintet-iranyvaltasra nincs sziikség. Ez az id§
tehat minimalis a kdvetési tavolsag meghataro-
zésakor bir kitiintetett jelentséggel.

Kiilon megemlitendd a 8. abran “g”-vel rajzolt
egyenes, amely az akadaly felismerése és a fék-

~ 30N 0 R

hatas kialakulasa k¢zditi késedelmi id6t, az em-

ber és a gép egylittes értékelésével tartalmazza,

amely: késedelmi alapidé kozépérték 0.86 sec 2

%-os valoszinliséghez 0.58 sec, 98 % valdszini-

séghez 0.99 sec.

A megadott adatok egy-egy konkrét ligyben
tovabbi megfontoiasokat igényelhetnek és az al-
talanosabb felhasznalas, megértés el6mozditasa
erdekeben ajanlasok tehetdk, (3. tabldzaf) mellyel:

* lakott tertileten kiviil az elazultabb figyelem

miatt az atlagos reakcié novekszik, ennek ajanl-

hato és tajékoztatd értéke kb. 0.3 sec;

* varatlan helyzetekben a jarmiivezetdi dontés
(fékezés, kormanyzas valamely iranyban, gyor-
sitas, ezek kombinacioja, stb.) tovabbi idéné-
vekményt okozhat, mintegy 0.3...0.5 sec ké-
riili értékben;

* ezen id6adatok nem tartalmaznak a megijedés,
meglepddés, a veszély valamely ok miatti sok-
kolé hatasabol fakado egyéb, kedvezdtlen val-
tozasokat;

* tajékoztatd  szamitdsokhoz  célszeri a
reakcidalapidé és a tekintet-iranyvaltasi id6
felét (ez hasonlé ahhoz mint a fékkésedelem
egyszerUsitett szamitasa, a fékbeindulasi id6 és
a fékfelfutasi id6 felével meghatirozva), amely
adott esetben reakcié alapidé 0.45 sec, a tekin-
tet-iranyvaltas fele 0.48/2 = 0.24 sec, a kettd
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sec a kovetkezd értékelhetd ido;
* vazolt id6adatok az 1. és 2. tablazattal ponto-
sitva, szé€Isd értékeivel is szamitasba vehetdk.
A tablazat és az értékek hasznalata nem nélkii-
lozheti a miiszaki szakember és a jogalkalmazo
megfeleld egyiittmiikodését, melyet roviden a ko-
vetkezé példaval kivanok bemutatni:

a) legyen egy gyalogos észlelheto veszélyhely-
zetben toltott ideje 2.5 sec és a jarmii fékezeé-
si nyoma azt mutatja, hogy a gépkocsivezeté
a baleset elétt osszesen egy fél sec ideig tar-

d)

328
2. tablazat
Megnevezés 2 %-0s 98 %-os Jellemzd
. valdszintiség | valosziniiség | érték  sec
""" (sec) (sec)
Fék beindulds ideje 0.03 0.06 0.05
Szemmozgds korrekcios idé 0.09 0.15 0.13
Fékfelfutds ideje : 0.14 0.18 01
Labathelyezési ido 0.15 0.21 0.19
Reakcié alapidé 0.22 0.58 0.45
Tt ekmtet—zranyvaltasz zdo 0.32 055 0.48
0.36 0.78 0.64
Késedelem (ember+gép) alapid 058 F 099 0.86
Reakciéalap+ labathely+ tekintetir. 0.68 7253 12
Késedelem alapidd + tekintetirdnyv 1.02 1.48 . I
Késedelem alapido + tekmtetzrany iR 1.62 .
valtdas + szemmozgds korrekcio
Egyszertsteett javasiats 3. tablézat 16 fékezési nyomot hagyott hatra. Ez a szak-
értdi gyakorlatban dltalaban szokdsos 0.7
Méghevezés Lakott Lakott sec-os emberi és kb. 0.3 sec-os fékfz’zési ’kése—
terilleten | teriileten delemmel azt jelenti hogy a vezeté a fél sec
beldl kival ideig tarté fékezés elétt kb. (0.7+0.3=)1.0 sec-
TR mal hamarabb, ésszesen 1.5 sec-mal az el-
A .| 0.7sec 1.0 sec S bl . :
Teklntet lrényvéltassal tovébbl 1.0...1.2° 8. 115 iités elétt ismerte fel a helyzetet, tehat elmé-
0.3..0.5 sec sec sec letileg 2.5-1.5 = 1.0 sec “késedelme” adodik,
Déntési idéndvekménnyel, tovabbi | 1.3...1.7 | 1.6..2.0 b) a szakérté azonban csak az idéeltérést mu-
min. 0.3..0.5 sec sec sec tathatja ki, azt mindsitenie a jogalkalmazo-
nak kell. Amennyiben a baleset lakott teriile-
osszege 0.69 sec, amely egyszersitésként 0.7 ten kiviil tortént, a figyelembeveheto
sec id6nek értékelhetd; alapreakcié 0.3 sec-mal novelhetd, az idéel-
* a tekintet-iranyvaltas masik fele és az esetle- térés ennyivel csokken, ekkor mar csak 0.7
ges szemmozgas korrekcios ideje 0.24 + 0.13 sec marad,
sec = 0.37 sec, egyszer(sitésként 0.4 (0.3..0.5) ¢) ha a jogalkalmazé a veszélyt a vezetd dltal

éppen nem figyelt helyzethez rendeli, nem volt
kiilonds jelzés arra, hogy a vezetd éppen a
veszély felé tekintsen, akkor a tekintetirany
fel nem réhaté valtoztatdsa tovabbi 0.3...0.5
sec idével mérsékelheti az elozé 0.7 sec-0s
maradvanyt, amely igy 0.2...0.4 sec-ra mér-
séklodik,

ha a jogalkalmazé “jjovairja” a vezeto meg-
lepédése kapesan esetleg eldallé dontési id6-
novekményt, akkor az az idéeltérés tovabbi
0.3...0.5 sec-os mérséklését is lehetévé teszi,
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9-10. abra: A tiikkorbe tekintés, illetve a radio beallitas iddigénye

tehat az iddeltérés gyakorlatilag eltiinik, ez-
zel a szakérté altal kimutatott idéeltérést a
Jjogalkalmazé a kozlekedési helyzet ismereté-
ben “elszamolta” és helyzet kapcsan eléallo
nem kéros reakcididd novekménynek tudta be,

e) természetesen az adott kozlekedési helyzet
lehet olyan is, hogy a vezetonek fel kell ké-
sziilnie az adott helyen és modon halado aka-
dalyra, akkor ezen idéadatok “jovairasa”
nem torténik meg és az iddeltérést a hato-
sdag, a jogalkalmazo a vezetd terhére rohato
késedelemmel azonosithatja.

A jarmiivezet6i magatartas és figyelem elbira-
lasakor olyan tényezdkkel is kell esetenként sza-
molni, hogy egy visszapillanto tiikérbe tekintés,
vagy akér egy radio beallitasa el nem hanyagol-
haté figyelemelvoné tényezd, amely egy latszo-
lag artalmatlan kozlekedési helyzetben nem vart
moédon bekdvetkezd események észlelését sza-
mottevéen ronthatja (9., 10. dbra).

Lathaté az abrakbol az, hogy egy bal oldali
kiils§ tiikorbe tekintés legalabb 0.5 sec id6t igé-

nyel, az esetek nagyobb részében 0.5...1.5 sec
alatt végrehajthato, de el6fordultak 2.0...2.5 sec
kozotti értékek is. A radiora vetett pillantas alta-
laban még hosszabb id6t igényel, amely jellem-
z&bben kb. 0.7...2.2 sec kozotti idSigényt jelent.
Ezen két tényez§ is szemlélteti azt, hogy egy za-
vartalanabb kozlekedési kornyezetben eléallo —
“jozan ésszel alig érthet8” — tobb masodperces
idGeltérésnek igen egyszerd oka is lehet, az nem
feltétlenil a jarmiivezetd teljes figyelmetlensége.

A vazoltak ismerete, felismerése, gyakorlati
alkalmazasa lehet csak a biztositéka annak, hogy
egy-egy forgalmi helyzetet az abban szerepld sze-
mélyek kozlekedési magatartasanak koriiltekin-
t6 értékelésével, az elvarhatésag alapos mérlege-
lésével, korrekt modon lehessen elbiralni a 0.7
sec-os alaprekacio, adott kozelkedési helyzetre
szabott modositasaval. Ezt a jogalkalmazonak kell
végezni, a szamitashoz felhasznalhaté reakcid-
id6t (nem annak szamértékében, hanem a kozle-
kedési helyzet jogi értékelése utjan) befolyasolo
hatasokat el6re célszerii jeleznie.
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A kozuti kozlekedés fejlesztésének

® 7 °

uthasznaloi igényei

és az uthalozat-fejlesztés

kolcsonhatasa

DR. MAKULA LASZLO

1. A valtozo6 tarsadalmi, gazdasagi kornyezet

A kozlekedés fejlesztésének tervezése soran na-
gyon fontos a sziikségletek felmérése és jovobe-
ni alakulasuk becslése. A sziikségletek a lakos-
sdg igényei az emberi létfenntartashoz
nélkiilozhetetlen, indokolt — vagyis sziikséges —
javak és szolgaltatasok irant a sziikségletek meg-
hatdrozott hasznalati értékre iranyul6é igények.
Teljes sziikségleten egy megadott, megvalasztott
idépontban jelentkezd és kielégitésre vard igé-
nyek abszolit mennyiségét tekinthetjiik. Aruvi-
szonyok ko6zott, valds piacgazdasagban a sziik-
ségletek egy része fizetSképessé valik, a masik
része a fizetGképességen feliil kielégitetlen ma-
rad. A fizetSképes sziikséglet azonos a keresettel.
A teljes sziikségletbdl csak a fizetSképes rész “ér-
telmezhet8” gazdasagilag. Ugyanis a sziikséglet
csak a fizet6képesség mértékéig elégiilhet ki. A
fizetGképességen feliili — ki nem elégitett — sziik-
séglet a piacon rejtve marad, (latens) létezd hata-
sa barmikor megjelenhet a tarsadalmi-gazdasagi
kdrnyezet valtozasa kovetkeztében.

Ezt jol példazza a hazai motorizacié folyama-
ta. A személygépkocsi tulajdonlds, a megndve-
kedett és megvaltozott mobilitasi igény oriasi lap-
pangd, igen szerény mértékben kielégitett
sziikségletként jelent meg a 70-es 80-as években.
A fesziiltségek halmozoédéasa “robbanashoz” ve-
zetett. A személygépkocsi és a tehergépkocsi al-
lomany pl. 1980 és 1993 kozott kétszeresére no-
vekedett. Az allami, szocialista autokereskedelem
monopéliuma dsszeomlott 1989-1990-ben. 1989-
ben tobb mint 60 ezer személygépkocsi keriilt az
orszagba “maganimport” formajaban, mig az al-
lami kereskedelmi csatornakon par ezer db.

A kozlekedési infrastruktara fejlesztése kozis-
merten messze elmaradt, még kdvetni sem tudta
igazan a sziikségleteket. Ugyanis a sziikségletnek
a kinalattal valo talalkozasa soran a jovedelem és
az 4ar szabta lehetdségek kozott valik keresetté. A
fizet6képes kereslet jelenik meg a kozlekedési
piacon a kozlekedési szolgaltatasok fogyasztdja-
ként, forgalom formajaban.

A kinalat fontos befolyast gyakorol a sziikség-
letekre, valtozasa modositja a régi sziikségleteket
és ujakat general. A fogyaszté preferenciaja, ér-
tékmegvalasztasa nem teljesen meghatarozott.
Ezért vasarlaskor (fogyasztaskor) a végsé don-
tésben szerepet jatszik a kinalat. A kinalat a “koz-
lekedési infrastruktira berendezéseiben” &ltenek
testet, mint a sziikséglet kielégitése. Megfeleld
mennyiségben biztositandok:

— vonalas halézatok (Gt-, vasuthalozat),

— csomopontok (kozati csomopontok, parkolasi
létesitmények), kotottpalyas felszini és felszin
alatti tomegkozlekedési eszkozok allomasai,
megallohelyek, hajokikotdk, repiilSterek);

— iranyit6, szabalyoz6 berendezések és jelzések;

— a személy- és aruszallitast kiszolgalo létesitmé-
nyek;

— mitargyak;

— jarmiivek (személy- és aruszallito,rakodo), va-
lamint a mi{kodtetés személyi feltételrendsze-
re.

Ezen “berendezésekkel” valé ellatas biztositja
a sziikségletek kielégitését, mind mennyiségi,
mindpedig mindségi oldalrél. Az ellatas hianyos-
saga, a sziikségletektSl valo jelentds elmaradasa
a fesziiltségek alapvet6 forrasa, veszteségek oko-
zbja, egyéni, vallalati és nemzetgazdasagi szin-
ten.

Az 1980-as évek kozepe mar valsag szelét és
az alapvetd valtoztatasok igényét hordozta ma-
gaban, mind a tarsadalmi-gazdasagi, mindpedig
a tervezés folyamataiban. Az 1990-es esztendSk
alapvetd valtozast jelentettek Magyarorszag tar-
sadalmi-gazdasagi berendezkedésében. A fordu-
lat és reform éve a rendszervaltast hozta maga-
val. A tervgazdasig helyett a piacgazdasig
alkotményozasi, szervezet, intézményi, gazdalko-
dasi jogalkotasi és alkalmazési folyamatait kel-
lett, kell kialakitani. Az allam hattérbe szoritasa —
privatizacié — a piac gazdasagi szereplSinek soha
nem latott mértékii novekedése, az egyéni €s cso-
portérdekek érvényesitésének 0 formai, lehetd-
ségei, igényei szétfeszitették a hagyomanyos —
tervgazdasagi — kereteket. A véltozé tarsadalmi,
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gazdasagi kornyezet sziikségszerlien magaval

hozta a fejlesztés, tervezés, lizemeltetés valtoza-

sat is. Az 0j torekvések a telepiiléstervezésben,
kozlekedéstervezésben hamar felszinre keriiltek.

A szakmai, modszertani értékallosag mellett a

valtozéas és valtoztatds igényei hatarozottan kor-

vonalazddtak. Sok eddig allandonak tekintett té-
nyez8 maga is valtozik — gyakran dramai gyorsa-
saggal — ezért a tervezés bonyolultabba valik.

Tehat sokkal tobb informaciéra van sziikség a

helyzetfeltarashoz és értékeléshez, a folyamatok

megértéséhez, a dontéstamogatashoz.

A tervgazdasighoz képest tehat alapvetSen
megvaltoztak a kortilmények ugyanis:

— 0j a munkamegosztas az allam és az onkor-
manyzatok kozott;

— 1j a forrasképzddés és elosztas-felhasznalas;

— 10j rendszer szerint torténnek a dontések;

— Uj szervezetek és intézmények jottek létre;

— 1j a politikai felelSsségvallalas a szabad valasz-
tasok, helyi népszavazas, népi kezdeményezés
intézményei altal.

Uj és gyorsan valtozé igények jelentek meg a
kozlekedési szallitasi piacon. A tervezésnek az 1j
feltételek hatasara szellemében, moddszereiben
meg kell Gjulni, a megvaltozott koriilményeknek
megfelelGen.

2. A gépjarmii-kozlekedés helyzetének
vizsgalata

Az utobbi évtizedben szamos tanulmany, vizs-
galat foglalkozott a hazai személygépjarmi koz-
lekedéssel. A rendkiviil gyorsan valtozo gazda-
sagi-tarsadalmi  viszonyok, a kozgazdasagi
kornyezethez valé alkalmazkodas igénye, a kiil-
foldi toke élénk érdekldése az elsésorban a ma-
gyar személygépkocsi piac, a magyar személy-
gépkocsi kozlekedés irant.

Az 1980-as évek kozepén részletes hazai ku-
tatasok foglalkoztak a mobilitas és a kozlekedési
méd megvalasztasa Osszefiiggéseinek feltarasa-
val, az Gthasznalok igényeivel. Ezek kiterjedtek
mind a helyi, mindpedig a helykézi kozlekedés-
re. Az elmalt 7-8 évben csak néhany nagyvaros-
ban végeztek részletes vizsgalatokat a kézleke-
dési szokasok megismerésére, az orszagos kép
azonban 1985-86 ota (kiterjedt KSH adatfelvé-
tel) hidnyos. 1986 ota kb. 40 szazalékkal néve-
kedett a lakossagi személygépkocsi allomany,
Osszetételében lényegesen valtozott, mindenek-
eltt azonban alapvetéen megvaltozott az a gaz-
dasagi, tarsadalmi és bizonyos fokig a miszaki
kﬁ_myezet, az a feltételrendszer, amelyben a tu-
lajdonosok jarmiiveiket iizemeltetik, hasznaljak.
A keresleti piac részben kinalati piacca valt, az
dltalaban romlé életkdriilmények kozott abszolut

és relativ értelemben egyarant dragult a személy-

gépkocsi tulajdonlas és hasznalat.

A kozlekedési tarca uthalozat-fejlesztési célki-
tlizéseihez indokolt, hogy a GEPJARMU-KOZ-
LEKEDES helyzetét, a teriileti, tarsadalmi réteg-
z8déseket, szokasvaltozasokat adatfelvétellel
annak feldolgozasaval és kiértékelésével ta-
masszak ala. Az el6z6ek alapjan 1992-ben a
KHVM finanszirozasaval kutatasi program indult
a KSH kézrem(kodésével. A kutatasi munka alap-
vetd célja az volt, hogy a kozlekedési tarca és a
piaci szereplék koziil elsésorban a kinalati oldal
képvisel6i szamara a személygépjarmi kozleke-
dés fontos OsszetevGirdl aktualisan &sszegydjtse
a lényegesnek itélt informaciok minél szélesebb
korét. (A KOZUTI KOZLEKEDES FEJLESZTE-
SENEK UTHASZNALOI IGENYEI ES AZ UT-
HALOZAT-FEJLESZTES KOLCSONHATASA.
KOZLEKEDESTUDOMANYI INTEZET Rt. Bu-
dapest, 1994. oktober Kozremiikodott: 3L. Infor-
matika Kft.; Tiske Laszl6, KSH; dr. Probald
Akos.)

A kutatas-fejlesztési program keretében a gép-
jarm{-kozlekedéssel, a motorizacioval kapcsola-
tos kikérdezéses eljarason alapulé komplex adat-
felvétel lebonyolitasa az 1993-as év feladata volt.
Az el6készités szervezés, szakmai egyeztetés
1992-ben tértént. 1992. év végére lényegében
elkészilt a kozlekedést érinté szakmai program
kimunkalasa. Végrehajtasa csatlakozott a KSH
1993-ra tervezett Egységes Lakossagi Adatfelvé-
teli Rendszeréhez

A KTI-KSH egyiittmiikddésében 1993-ra ter-
vezett vizsgalat tartalmilag négy nagy témacso-
portra koncentralddott.

a) Az elsében azt a tarsadalmi és gazdasagi kor-
nyezetet sziikséges tisztizni, amelyben a sze-
mélygépkocsit hasznaljak. Ide tartoznak a
gépkocsi tulajdonosok jellemz6i, igy: a terii-
leti ismérvek, a gépkocsival rendelkezd (év/
vagy azt hasznal6) haztartdsok nagysaga,
nem, kor és gazdasagi aktivitas szerinti Gssze-
tétele, jovedelmi és vagyoni helyzete, kiilo-
nos tekintettel az idiil6-ingatlan tulajdonra.

b) A masodik csoportban a személygépkocsira
vonatkozo olyan jellemzdk tartozhatnak, mint
azok gyartmanya, tipusa, kora, hengertirtar-
talma, beszerzésének egyes koriilményei.

¢) A harmadik csoport a kdzvetleniil a személy-
gépkocsi hasznalatara és az lizemeltetés ko-
riilményeire vonatkozd informaciok.

d) A negyedik kiemelt témacsoportba az lize-
meltetés allando és valtozo koltségeire vo-
natkozé informaciok tartoznak.

e) Kiilon kérdéscsoport foglalkozik a gépkocsi
hasznaloknak a gépkocsi-hasznalat koriilme-
nyeivel 6sszefliggd véleményeinek tisztaza-
saval. Igy az autopalya-hasznalati dij, beve-
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zetése és annak varhato hatasa, lizemanyag-
ar és hatasa a futasteljesitményekre, a moto-
rizacié és a kornyezetvédelem Osszefiigge-
sei, a tomegkozlekedés és a személygépkocsi-
hasznalat kélcsonhatasa stb.

A Kozponti Statisztikai Hivatal ELAR (Egysé-
ges Lakossagi Adatfelvételi Rendszer) mintaja erre
alkalmas. Tovabbi elénye, hogy az ezen futd vizs-
galatok bizonyos korlatok koézétt dsszekapcesol-
hatok, ami nagyban bdévitheti a vizsgalatba von-
haté valtozok szamat, lényegesen tagitva ezzel az
elvégezhetS elemzések témakdreit, szempontjait.

3. A lakossag személygépkocsi hasznalati
szokasainak 1993. évi felvétele, a kérdezési
program lebonyolédasa

A személygépkocsi hasznalati szokasok alaku-
lasanak adatfelvétele 1993. évben sikeresen le-
zajlott, de a tervezetthez képest kisebb eltérések
adodtak, melyek réviden Osszefoglalva a kovet-
kezSk. Az SZGSZ integrans része a Haztartdsi
Koltségvetés Felvételnek (HKF), amely két rész-
bél all. Valamennyi a mintaba kertilt haztartast két
alkalommal kerestek fel a KSH 06sszeir6i. Egy-
szer évkozben és egyszer 1994. tavaszan, az adoév
lezarasa utan. Mindkét alkalommal — az aktuélis
haztartasi koltségvetési kérdezési programhoz il-
leszkedGen — a gépkocsi hasznélat koriilményeit
is tudakoltak. Az iddsebb, alacsonyabb jovede-
lem kategériakba tartozé haztartasok talreprezen-
taltak a mintaban. Ez az SZGSZ szempontjabol
azt jelenti, hogy a vartnal kevesebb gépkocsival
rendelkezd haztartas keriilt a mintaba.

Az 1. tablazat az 1993. december 31-vel leza-
rult kérdezési program mintajanak megoszlasat
tartalmazza, a KSH 1994. oktober adatszolgalta-
tasa alapjan. Az év végi Osszesités szerint a sze-
mélygépkocsis haztartasok a mintakban 32 %-ot
képviselnek; vagyis minden harmadik-negyedik
haztartast. A 7119 haztartas csaknem 28 %-kal
kevesebb az 1992-ben tervezett 10 ezer minta-
hoz képest. Az 1993-as kérdezési program lebo-
nyolitasi tapasztalatai alapjan a gazdag és a sze-
gény tarsadalmi rétegek valaszadasi hajlandosaga
kisebb, mint a kozéprétegé. A valaszadast nem
lehet kotelez6vé tenni. Igy eléfordultak olyan ese-
tek, hogy a személygépkocsival (gépkocsikkal)
rendelkez6 haztartasokban megtagadtak a valasz-
adast.

A kikérdezéses adatfelvételi programot a KSH
9500-9700 haztartasban hatarozta meg az Egy-
séges Lakossagi Adatfelvételi Rendszer keretében.
A minta 6sszeallitéi * tekintettel voltak a teriileti,
életkor, nem, gépkocsi tulajdonlas (kb. 50 %) or-

* KSH Népszamlalas

szagos rétegzettségére. A végss, ellendrzott, ja-
vitott allomanyok kevesebb elemszamot tartal-
maztak a tervezetthez képest.

4. Az uthasznalok igényei és az uthalozat-
fejlesztés kolesonhatasai, adatfelvételi
program

Az 1993-as kérdezési programnak van egy vi-
szonylag jol elhatarolhaté adatbazis része, mely-
nek elemzése, értékelése és dokumentalasa szo-
ros Osszefliggésbe hozhaté az uthalozat-fejlesztés
stratégiajaval, a kozlekedéspolitikai koncepciod
megvalositasaval. A legfontosabb eredményekrdl
szeretnék beszamolni. A 2264 személygépkocsi-
val rendelkezo és 4855 személygépkocsival nem
rendelkezé haztatds véleményalkotdsa, a vélemé-
nyek teriileti megoszlasa értékitéletet jelent.

Az 1 tablazatban 6sszefoglaltuk a minta terii-
leti megoszlasat, valamint a személygépkocsival
rendelkez6, illetve nem rendelkez6 haztartasok
aranyat. A minta salyozott feldolgozasat és kiér-
tékelését mutatjuk be. (Az Osszefoglalé kutatasi
jelentés lezarasakor sulyozatlan feldolgozast és
kiértékelést tartalmazott. 1994. november koze-
pén a KTI megkapta a KSH-t61 a “minta csaladja-
ihoz” rendelt salyszamokat. Az Gsszes adatot si-
lyozottan ujra feldolgoztuk és megallapitottuk,
hogy a sulyozas szignifikans eltérést nem oko-
zott!)

5. Az adatfeldolgozis eredményei

A késébbiekben célszerliségi okokbol az adat-
felvétel kérdéseinek szama alapjan hivatkozunk
az egyes abrakra és tablazatokra. Vegyiik észre,
hogy az egyes kérdések, az azokra adott pozitiv
vagy negativ valaszok tartalmilag Osszefiiggenek.

A gépkocsihoz hasznalt lizemanyag:

6lommentes benzin ... oktdnszamu

6lmozott benzin ... oktdnszamu

keverék (01) gazolaj (12) villany (13) egyéb (04)

Az adatfelvételi program 9. és 10. kérdéseivel
a kornyezetszennyezés kozvetett modjara kivan-
tunk valaszt kapni. Az 6lmozott/6lommentes ben-
zin felhasznalasi ardnya valamint a katalizatorral
rendelkezd gépkocsik szama erre iranymutatast
ad. A megkérdezett 2264 személygépkocsis haz-
tartasban tilnyomorészt 92-es oktanszamu, 6lmo-
zott benzint hasznalnak; a keverék aranya — két-
ttemd gépkocsik — igen magas.

Budapesten szerény mértékben kedvez&bbek
az ardnyok az 6lommentes benzin tébb hasznala-
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1. tablazat
Megyék Szemelygépkocsival Személygépkocsival nem Osszesen: . .
‘| rendelkezd haztartdsok = | rendelkezé haztartasok e
[db] ol [db] [%] [db] - [%]
Budapest 163 30 375 70 538 100
Baranya 131 39 208 61 339 100
Bacs-Kiskun 169 31 374 69 543 100
Békés s 28 302 72 419 100
Borsod-Abatj-Zemplén 74 26 212 74 286 100
Csongrad 135. 30 312 70 447 £100
Fejér 119 34 235 66 354 100
Gydr-Moson-Sopron 110 43 145 57 255 100
Hajdu-Bihar 103 20 421 80 524 100
Heves 100 42 137 58 2375 100
Komarom-Esztergom 81 34 158 66 239 100
Négrad 54 29 182 71 186 100
Pest 200 30 459 70 659 100
Somogy 98 38 151 62 244 100
Szabolcs-Szatmar-Bereg 119 28 305 72 424 100
Jasz-Nagykun-Szoinok 91 25 277 75 368 - 100
Tolna 99 43 129 57 228 100
Vas 88 -39 139 61 227 100
Veszprém 110 35 201 65 311 100
Zala 108 37 183 63| 299 100
Osszesen 2264 32 4855 68 7119 100

ta kovetkeztében. A févarosban tébb a kataliza-
torral felszerelt személygépkocsi, mint mas térsé-
gekben. Megitélésiink szerint a helyzet relative
kedvez8bb, ugyanis a magas jovedelmi csaladok
nagyobb részaranyt képviselnek Budapesten,
mint amint a minta tartalmaz. A draga, korszerd,
j nyugati személygépkocsik mar katalizatorral
keriilnek forgalomba. A mintavétel lebonyolitasa
soran érzékelhetd volt, hogy a magas jévedelmd
csaladok fogyasztasi-k6zlekedési szokasainak
felmérése csak részlegesen térténhet. Ugyanis a
kérdésekre a valaszadis nem kotelezd.

10. kérdés

A gépkocsi fel van szerelve katalizatorral?

Igen (1) Nincs (2)

Az el6z6 kérdésnél mar targyaltuk a felhasz-
nalt izemanyag-katalizatorral szerelt gépkocsik
részaranyat. Nagyon szerényen dokumentalt a
korszer(i gépjarmiivek ardnya a mintdban. A ma-
gyar személygépkocsi park a kétségteleniil sok
kozponti “eréfeszités” ellenére oreg. * A Nem-
zetk6zi Gazdasagi Kapcesolatok Minisztériuma
1992-ben megprobalta rendelettel korlatozni a
kiilkereskedelmi vallalatok hasznaltauté behoza-
talat. A rendelet hatdsara a szervezett import nagy
része ataramlott a “maganbehozatal” iranyaba. A
kormény a maganimportot is ennek alapjan kor-
latozta (egy csalad egy autét hozhat be évente).

Az importkvota hatarokat szabott az 0j és a hasz-
nalt — kereskedelmi céllal behozhat6é — autok éves
szadmaban. A motorizacios folyamat résztvevdi
nagyon érzékenyen és azonnal reagalnak barmi-
lyen kozponti szabalyozasra, melyek hatasai igen
nehezen prognosztizalhatok és nem allithato, hogy
a folyamatok a kivanatos irdnyban mozdulnak.

Az allam tamogatja a hazai gyartokat, forgal-
mazokat (pl. Suzuki); a tarsasagi adotorvény, kiil-
foldi befektet6knek nyujtott (feltételekhez kotott)
kedvezmények formajaban. Ugyanakkor a fo-
gyasztasi ado novelése, a forint tobbszori leérté-
kelése az 0j autok arat automatikusan ndveli.

A 2 millio személygépkocsi atlagos életkora
9,45 év volt, mig az 1991-ben forgalomba helye-
zetteké 5,5 év. Az 1993. december 31-i forgalom-
ban 1évé személygépkocsi allomany* a nyugati
gyartmanyokra 497 869 db volt, 8,92 atlagos
életkorral, mig a keletieknél ugyanezen értékek
1 595 660 db és 10,92 atlagéletkor. A stlyozott
atlagéletkor 10,44 év, a nyugati autdk részaranya
az allomanyban 24 %.

A hazai gyartok és a nagy markaképviseletek
kedvezményes fizetési feltételei mellett — részlet-
fizetési lehetdség, lizing stb. — még mindig igen
nagy a fizet6képes kereslet és a gépkocsik fo-
gyasztoi ara kozott a kiilonbség. A kordbban em-
litetteket is figyelembe véve — lasd tovabba a 14.

* Lasd részletesebben: Kapitiny Zsuzsa: Rozsadatemetd, HVG 1992. november 7-i szama.
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és 15. kérdésre adott valaszokat — a hazai sze-

mélygépkocsi park frissitése, korszerisitése, kor-

nyezetbarat részaranyanak novelése megfenekleni
latszik.

14. kérdés
A legutobbi 12 honap soran, az lizemeltetési

koltségek emelkedése miatt csokkentették-e a

gépkocsi igénybevételét?

Igen, mar nem hasznaljuk munkaba jarasra (1)
Mair nem hasznaljuk a hétvégeken (2) Ritkabban
hasznaljuk (3) Nem csokkent a hasznalat (4)

15. kérdés
A személygépkocsi-hasznalat ritkulasa azt-je-

lenti, hogy

— a csalad tagjai inkabb tomegkozlekedési esz-
kozt vesznek igénybe (1)

— inkabb gyalogolnak (2)

— inkabb kerékparoznak (3)

A 14. és 15. kérdésekre adott valaszok tartal-
mukban szorosan Osszefliggenek, ezért egy feje-
zetben targyaljuk. A két kérdésben arra szerettiink
volna valaszt kapni, hogy valéban csdkken-e a
személygépkocsi-hasznalat és ha igen, akkor mi-
lyen helyvaltoztatasi médok keriiltek elStérbe? Az
elmalt évek motorizaciés folyamatat vizsgalva a
“kozvetett mér8szamok”, mint pl.:

— eladott személygépkocsik darabszama;

— a gépjarmi-allomany fejlédési titeme;

— a fajlagos személygépkocsi szam, vagy moto-
rizacios fok (személygépkocsi/100 lakos);

— az eladott, értékesitett tiizelanyag mennyisé-
ge (motorbenzin és gazolaj);

— a hazai személygépkocsi gyartds és motor
Osszeszerelés fokozatos beindulasa (Suzuki,
Opel, Audi);

— a nagy nyugati személygépkocsi markakeres-
ked6k megjelenése és jelentds téke, miikods
téke bearamlisa (Porsche Hungaria, Mercedes,
BMW, Ford, Fiat, Renault, Opel, Toyota, Nis-
san stb.).

A felsorolt, korantsem teljes korli mutatdsza-
mok a feliiletes szemlélében a motorizacios
“boom”-ra, nagy iizletre utalnak. Ugyanakkor a
részletes szakmai elemzések az elmalt 3-4 évben
mar jelezték, hogy csokken a személygépkocsi-
hasznalat és futasteljesitmény. A valtozas mérté-
ke, a kozlekedési mdod valasztasanak alakulasa
ugyanakkor adatfelvételek hidnyaban kevéssé is-
mert. Biztosan allithato, hogy megyénként, va-
ros- és telepiiléstipusonként nagyon arnyalt a kép,
melyet tovabb kellene finomitani tarsadalmi cso-
portonként. *

A fels6 jovedelmi tizedbe tartozok (villalko-
z0k, bankok, gazdasagi tarsasag formajaban md-
k6d6 allamhatalmi szervezetek felsdszintii veze-

t6i) lényegesen nagyobb mobilitassal rendelkez-

nek mind a munka- mind a szabadidében. Szol-

galtatasaik gyakorisaganak, tavolsaganak, koltsé-
geinek nincs érdembeli korlatja.

A kozéprétegek és a tarsadalom mintegy 35-
40 %-os részaranya szegényedik, illetve elszegé-
nyedett. A folyamatok eredménye tiikrozédik a
kozlekedésben is. Az I. dbra a 22674 megkérde-
zett, személygépkocsival rendelkez6 haztartas
valaszat mutatja, ahol:

— 7 % mar nem hasznalja munkaba jarasra;

— 2 % mar nem hasznalja hétvégén;

64 % ritkaban hasznalja;

26 % nem csokkent a hasznalat;

1 % egyéb.

A személygépkocsi-hasznalat ritkulasa azt je-

lenti, hogy:

— csokken az utazasok szama;

— a személygépkocsis utazasok egy része az lize-
meltetési koltségek novekedése miatt tomeg-
kozlekedéssel, kerékparral, gyalog torténik;

— az el6z6 kettd egyiittesen jelenik meg, csok-
ken a személygépkocsis utazdsok szama és
novekszik mas kozlekedési modok aranya.

A 2. abran jol lathato, hogy a tomegkozleke-
dés 45 %-kal, a kerékparos 33 %-kal, a gyalogla-
sok pedig 21 %-kal preferalt a személygépkocsi-
hasznalat ritkulasa kovetkeztében.

Vegyiik észre, hogy a (megyénként jelentSsen
eltérd) valaszok szoros kapcsolatban allnak:

— a tomegkozlekedés 1étével (helyi), ellatasi szin-
vonalaval;

— a megye kozlekedés-foldrajzi és topografiai
adottsagaival;

— a megyénként eltérd kozlekedési szokasokkal
(az emberek tudnak-e, szoktak-e rendszeresen
kerékparozni a helyi adottsagok alapjan);

— a telepiiléshalozat szerkezetével a varosok —
megyék — szamaval és nagysagaval
Budapest a legjobb tomegkozlekedési ellatott-

saggal rendelkezik a tobbi varoshoz/telepiiléshez

képest, teriilete pedig a legnagyobb. Tehat a sze-

mélygépkocsis helyvaltoztatasok atterelédnek a

tomegkdzlekedésre, a gyaloglas, kerékparozas

szerepe nem jelentés. Bacs, Békés, Csongrad,

Szolnok megyében a kerékparos kozlekedési al-

ternativat részesitették inkabb elényben. Sikvidéki

tertileten nyilvan kedvezébbek a kerékparozas
feltételei, mint a domb (pl. Somogy) vagy hegy-
vidékes (pl. Heves, Borsod) teriileteken.

Az Osszegz6 megallapitasok a 1. és 2. ab-
ran megjelenitett valaszok alapjan a kovetke-
zdk:

a) A személygépkocsik lizemeltetési koltségei-

nek drasztikus emelkedése kovetkeztében

|

|

*  Aszemélygépkocsis haztartasok adatbazisa annyira nem részletes, hogy a szociologiai szempontbol hasznalatos
(pl. Kolossi Tamas) tarsadalmi rétegeket vizsgaljuk, elemezziik.
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Megyék Ssszesen

[db] [%]
Mar nem hasznéljuk munkéba jarasra 166 7
Mér nem hasznéljuk a hétvégéken 45 2
Ritkabban hasznaljuk 1447 64
Nem csdkkent a hasznélat 589 26
Egyéb 17 1
Osszesen 2264 100

Orszagos dsszesen valas"zok

4r nem hasznéljuk munkéba
jardsra 7%

Mér nem hasznéljuk

hétvégén 2%

Nem Csokkent a hasznélat
26%

Ritkébban hasznaljuk 84%

1. Abra A személygépkocsi hasznalatanak alakulasa

Megyék 8sszesen
4 [db] [%]
A csaléd tagjal inkdbb témegkdziekednek 743 45
Inkabb gyalogolnak 355 21
kabb kerékparoznak 541 33
Egyéb 19 1
Osszesen 1658 100

Orszagos 0sszesen valaszok

Egyéb 1%

Inkabb kerékparoznak

Inkabb gyalogolnak
21%

A csalad tagjai inkabb
tomegkoziekednek
45%

2. dbra A személygépkocsi hasznalat ritkuldsanak hatasa a tomegkozlekedésre, a kerékparozasra és a gyalog-

lasra
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csokken a személygépkocsi-hasznalat orsza-
gosan, Budapesten és megyénként.

b) A személygépkocsis helyvaltoztatasok atte-
relédnek a tomegkozlekedésre (természete-
sen alapvetSen ott, ahol van helyi tdmegkoz-
lekedés).

c) A sikvidéki megyékben novekszik a kerék-
paros kozlekedés hajlandosaga és részaranya.

Tovabbi kovetkeztetések, figyelemmel a koz-
lekedéspolitikai koncepcid téziseiben irottakra és
az athalozat-fejlesztési stratégiajara:
— “a kozlekedési eszkozdk szabad valasztasa”
nem biztositott, azt a személygépkocsik lize-
meltetési koltségeinek drasztikus novekedése
tereli a tomegkozlekedés irdnydba, a koltség-
vetési bevételek novelésének egyik modoza-
taként;
— a “kozlekedési munkamegosztas befolyasola-
sa” nem a kozlekedéspolitikai koncepcid tu-
datos végrehajtasanak eredménye, hanem at-
tol teljesen fliggetleniil torténik. A kozgazdasagi
eszkdzok (?) a személygépkocsi tulajdonoso-
kat nem racionalis dontéshozatalra 0sztonzik,
hanem er6szakkal kényszeritik a kozlekedési
mod megvalasztasara;
— a “személyszallitasi szolgaltatisok mindségé-
nek emelése” a jelentds atterel6dés miatt a to-
megkozlekedés szolgaltatasi szinvonalanak al-
talanos romlasahoz vezet, a folyamatot erdsiti;
— “a kozhaszni kozlekedés vonzova tétele, a
kozlekedési infarktus-pontok feloldasa, az
emberkdzponta kdzlekedési rendszer” megte-
remtése a motorizacios folyamat agyonadoz-
tatdsaval, megsarcolasaval a nagyon tavoli jo-
vGbe tlinik;
— a személygépkocsi-hasznalat ritkulasa a futas-
teljesitmények — tarsadalmi csoportonkénti sok-
szor drasztikus — csdkkenése, mely évek ota
tendencia arra figyelmeztet, hogy:
= az uthalozat-fejlesztését alatamaszté prognod-
zisok nem tudjak és nem is veszik figyelem-
be a kozlekedés folyamataiban bekdvetke-
zett, teriileti-tarsadalmi rétegenként igen
eltéré valtozasokat;

= a kozlekedési infrastruktara fejlesztési elma-
radasainak “ledolgozéasa” lendiilete megtor-
het, még ha az beépiil is a kormany politikai
programjaba;

= a térségenként, tarsadalmi rétegenként csok-
kend forgalom és forgalmi teljesitmény (mint
belfoldi forgalom) a kézlekedési beruhaza-
sok hatékonysagi mutatéit (pl. megtériilési
id8) leronthatja. Ez az Gssztarsadalmi elma-
radt haszon kiilonbséget (a korabban prog-
nosztizalt és a tényleges kozlekedési mély-
folyamatok ismeretén alapuld) okoz.
Felhivjuk a figyelmet a belf6ldi forgalom-
cs6kkenéshez parosulé nemzetkézi hatarfor-

galom visszaesésére is. A teherszallito jar-
miivek forgalomndvekedése az intenziv
nemzetkdzi atmend forgalomra utal, mely
azonban hatvanyozottan teszi tonkre a koz-
utak burkolatat, sietteti a leromlasi folyama-
tot;

= a belf6ldi forgalom- és teljesitménycsok-

kenés, a nemzetkozi hatarforgalomban a
személyszallito jarmiivek csdkkenése fi-
gyelmeztet arra is, hogy a tervezett dijfi-
zetéses autopalydkon a dij megallapitasa
igen kényes egyensuly megtalalasat felté-
telezi.

16. kérdés

Véleményiik szerint helyes megoldas-e az
lizemanyag araba épitett osszeggel hozzajarulni
az Utalaphoz és ezzel a kozlekedés-fejlesztéshez:

Igen (1) Nem (2)

A Minisztertanacs 61/1989. (V.27.) MT rende-
lete tette lehetévé, hogy az orszagos koézathalé-
zat fejlesztésének; fenntartasanak és lizemelteté-
sének finanszirozasara elkiilonitett allami
pénzalapot hozzanak létre.

A 3. abran &sszefoglaloan szerepeltettiik a
kérdésekre adott valaszok megoszlasat. Kiilon
kordiagramban lathatok a személygépkocsival
rendelkez8, nem rendelkezd, valamit az Gsszesen
haztartasok adatai. A személygépkocsis haztarta-
sok koziil 69 % nem ért egyet az lizemanyag ara-
ba beépitett “Gtalap hozzéajarulassal.” Meglep8en
kicsi, 3 % volt azok aranya, akiknek nincs véle-
ménye.

A személygépkocsival nem rendelkez6 haztar-
tasok tulajdondban értelemszeriien nincs gépko-
csi. Mégis a haztartasok 47 %-a elutasité valaszt
adott a kérésre. Ez azért elgondolkodtatd, hiszen
ezen haztartasok koltségvetését ilyen jellegd ki-
adas nem terheli. Vegyiik azonban figyelembe,
hogy az lizemanyag aranak barmilyen cimen tor- |
ténd emelése a magyar csaladok mintegy 60 %-at/
kozvetlentil; 40 %-at kozvetett modon érinti. A
motorizaciés folyamat “megsarcolasa” a koltség-
vetés igen tekintélyes bevételi forrasanak biztosi-
tasa kittiné eszkoz, mely mint
— termékdij,

— utalap,
— fogyasztasi ado,
— termeldi ar + forgalmi ado,

jelenik meg az tizemanyag forgalmazasa kap-
csan. Ugyanez a “technika” érvényesiil a személy-
gépkocsi importnal mint:

— vam,

— vamkezelési dij,

— statisztikai illeték,

— import engedélyezés illetéke,
— AFA,

mely a forgalomba keriilt személygépkocsik-
nal a fogyasztoi ar mintegy 60 %-a.
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i Személygépkocsival Személygépkocsival nem Osszesen
rendelkezé haztartasok rendelkezdé haztartasok
! [db] %] [db] 1 I OB
Egyetért 643 28 1199 25 1842 26
em ért egyet 1557 69 2302 ‘47 3859 54
Nincs vélemény 64 3 1354 28 1418 20
Osszesen 2264 100 4855 100 7119 100
SzemeélygépKocsival rendelkezo Szemelygépkocsival nem rendelkezo
haztartasok haztartasok -
Osszesen
Nincs
vélemény 3% o Nifcs Nincs
tért 6
QZYBU% Egyetért 25% vélemény 20% Egyetért 26%

vélemény 28%

"1

Nem ért egyet

Nem ért egyet
47%

Nem ért egyet
54%

3. abra Lakossagi vélemény az iizemaanyag araba beépitett italaprol

Az infrastrukturalis elmaradottsagunk lekiizdé-
sére nagyon sok tanulmany, jelentés felhivta a fi-
gyelmet. Ezek bemutattak azt a szakadékot (nép-
gazdasagi veszteségeket), mely a sziikségletek és
az infrastruktira berendezései kozott fesziilt. Ez
kiilondsen igaz volt a 80-as években, ahol a koz-
lekedés az iparral, a kiilkereskedelemmel, a viz-
gazdalkodassal, a tavkozléssel szemben a forra-
sokért valé versenyben hattérbe szorult. Az ttalap
létrehozasaval a kozlekedés fejlesztése latvanyos
sikereket ért el, az elmalt 4 évben, melyekkel az
elmaradottsagot lehetett ezen a teriileten csdkken-
teni.

A motorizéaciés folyamat minden elemének tal-
addztatasabol fakad, hogy a kozlekedés fejlesz-
téséhez, fenntartisihoz és lizemeltetéséhez — ut-
alap formajaban — a kozlekedési szolgaltatasok
fogyaszto6i elutasitoan allnak hozza.

18. kérdés

Az orszagos Gthalozattal szemben emelt kifo-
gasok koziil melyikkel ért egyet?

egyetért (1) nem ért egyet (2)

Nem elég sfirli,kevés az tizemanyagtolts-allo-
mas

Kevés az autopalya és autout, kevés a pihend-
hely

Sok az atkelési szakasz, nehéz haladni, kevés
a Duna-hid

Rosszak, elhanyagoltak a burkolatok, kevés a
Tisza-hid

Balesetveszélyesek az utak, nem megfelel6 a
kompkozlekedés

Kevés a kerékparat

A 18. kérdéscsoport 11 (al)kérdést tartalmaz,
melyek mennyiségi és mingségi ismérveit hordoz-

zdk a “fogyasztdi oldalnak”. A kérdéseket — fi-
gyelemmel a kérd6lap terjedelmi korlataira — ugy
allitottuk Gssze, hogy az allitoé és tagado valaszok
(egyetért, nem ért egyet) orientaljak a dontésho-
zbkat az uthalozat-fejlesztési koncepcid kialaki-
tasaban.

Az egyes kérdések tartalmukban
Osszefiiggenek. A személygépkocsival rendelke-
z8, illetve nem rendelkez6 haztartasok tobbszor
megegyezden vélekednek — pl. a kerékparutak-
rol — fuggetlentil a gépkocsi tulajdonlastél, mely
egy bizonyos foku tarsadalmi érzékenységre utal.
haladjunk végig a kérdéseken és a kapott vala-
szokon.

A 4. dbra az Gthaldozat slrliségének megitélési
valaszait mutatja. A személygépkocsival rendel-
kez8 haztartasok 48 %-a egyetértett, mig a sze-
mélygépkocsival nem rendelkezék 47 %-a Ggy
itélte meg, hogy elég siirii az orszdgos uthalozat.
A véalaszok megyei megoszlasa 38-59 % kozott
ingadozik. A személygépkocsival nem rendelke-
z8 csaladok szamara lényegében kézombds volt
a kérdés (nincs véleménye 1622 csaladnak). Nyil-
van 6k nem koézlekednek az orszagos kdzutakon
sajat személygépkocsival. Fejér és Hajda-Bihar
megyékben kiugréan magas volt a “nincs véle-
mény” ardnya, mig Budapesten, valamint Gy®&r-
Moson-Sopron megyében kevéssé voltak “ka-
z0mbosek™ a kérdésre. Bar itt az egyetért (57 %
és 50 %) és nem ért egyet (38 % és 39 %) aranyok
egymashoz viszonylag kozelalléan oszlottak
meg.

A 4. dbra szerint a megkérdezetteknek alap-
vetd kifogasuk nem volt az Gthalozat siirlisége-
vel. A kérdezési programban megkiséreltiik fino-
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4. abra Lakossagi vélemény a magyar tthalozat st rusegerol megyénkénti bontasban

mabban arnyalni az egyes véleményeket az utha-

l6zat-fejlesztés kapcsan. Ez nagyon jol latszik az

5. abran, ahol az autopailya, autout ellatottsagun-

kat feszegettiik. A személygépkocsival rendelke-

z6 haztartasok dontd tobbsége (73 %) ugy itélte
meg, hogy kevés az autopalya, illetve autout

Magyarorszagon. A személygépkocsival nem ren-

delkez6k 45 %-a is ezen a véleményen volt!

Ugy véljiik, hogy az tthasznaldk is hatarozot-
tan megerdsitik azt a szakirodalomban bizonyi-
tott tényt, hogy:

— autdpalya ellatottsagunk nem elégséges a nem-
zetk6zi Osszehasonlitasok szerint;

— a magyar gazdasag fejlettségéhez képest is el-
maradott az autopalya hossza, sirlisége, kap-
csolodasi struktaraja alapjan;

— helyes és indokolt a gyorsforgalmi uthalozat
fokozott titemi fejlesztése.

A kérdésekre adott valaszokat gondosan ele-
]mezve véleménylink szerint jol latszik az a “tar-
|sadalmi csapda” — Hankiss Elemér megnevezé-
‘sét hasznalva —, hogy az thasznaldk igénylik az
Uthalozat fejlesztését (az elmaradasok potlasat),
mig annak forrasaihoz nem szivesen (elutasitd
magatartas) jarulnak hozza. A motorizacios folya-
| mat koltségvetési bevétel szemponta taladoztata-
sa a magyarazé ok. oia

A fejlett motorizacioja, kozlekedési infrastruk-
tardja orszagokban a hasznalokkal kénnyebb el-
fogadtatni, megértetni a kdrnyezet védelmének,
az 6koldgiai szempontoknak a fontossagat és az
ehhez rendelt adéelvonast. Ugyanis ez az infrast-

*  1992-es adat
**  Forras: Kozutak f8bb adatai. UKIG. 1993.

ruktira a nyolcvanas évek kozepére magas szin-
vonalon kiépiilt. (Németorszag, Franciaorszag,
Ausztria, Olaszorszag, Hollandia stb.) A magyar
személygépkocsi tulajdonosoknak (2 100 000
személygépkocsi*) ugy kell lemondaniuk, illet-
ve korlatozniuk a gépkocsi hasznalatot, azono-|
sulniuk a kdrnyezet védelmével, hogy szinte alig
hasznaltak a fejlett, magas szolgaltatasi szinvo- |
nala kozlekedési infrastruktirat.

Az autopalya-halozat szerény hossza mellett az
orszagos kozutakon még mindig sok az atkelési
szakasz, mely neheziti a haladast. Bacs-Kiskun,
Heves, Nograd, Pest, Szabolcs, Vas megyékben
67-71 %-ban vélekedtek igy a személygépkocsi-
val rendelkez6 haztartasok. Az elkeriilé utak to-
vabbi épitési programja a fenti megyékben javit-
hat a helyzeten.

Az orszagos kozuthalozat fenntartasara a koz-
lekedési tarca, a kozati igazgatésagok évente su-
lyos millidrdokat kdltenek. Az Othasznalo a szol-
galtatisok mindségével a “burkolat allapota”
alapjan szembesiil talan a legkdzvetlenebbiil.

A megkérdezett személygépkocsis haztartasok
teljes mértékben és szinte egyhangulag (85-98)
rossznak, elhanyagoltnak itélték a kozutak bur-
kolatat. A fejlesztési és fenntartasi koltségek **
22 %-at forditottak 1992-ben burkolatfenntartés-
ra, 3,44 milliard forinttal, az elGkészités-épités-
korszerdisités 63 %-ot, 9,98 milliard forintot kép-
viselt.

Megitélésiink és tapasztalataink szerint a féutak
burkolatallapota egyaltalan nem rosszabb, mint a
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5. abra Lakossagi vélemény az orszag autopalya és autont ellatottsagarol

kornyez$ orszagoké. Ausztriaval Osszehasonlit-
va az orszagot sincs ok a panaszra. Az alsobbren-
di utakon azonban kedvez6tlenebb a helyzet.

Magyarorszag topografiai adottsagait figyelem-
be véve, a folyami atkeléseknek mindig kitiinte-
tett szerepe volt. Ezért a Duna, Tisza-atkelések és
a kompkozlekedés megitélésére adott valaszokat
egylittesen kezeljik. A “kevés a Duna-hid; Tisza-
hid” kérdésekre adott valaszok megyei megosz-
lasa az uthalézati kapcesolatok hianyaira hivja fel
a figyelmet. Budapest, Tolna, Somogy megyében
a valaszadok tobb mint 60 %-a kevesellte a Duna-
hidakat. Az Gsszes személygépkocsival rendelke-
z8 haztartas 49 %-a egyetértett azzal, hogy kevés
a Duna-hid.

A Tisza-hidak hianyat sokkal tobben észrevé-
telezték. A budapesti, somogyi, szabolcsi, pest
megyei, szolnoki, veszprémi valaszadok 57-64
%-ban kevesellték a Tisza-hidak szamat. A komp-
kozlekedést alapvetSen nem megfeleldnek itélték
a pest megyei, szabolcs-szatmar megyei valasz-
adok. A személygépkocsival nem rendelkez6 haz-
tartasok alapvetden “nem érzékelik” a folyami
atkelések hidnyat. A “Nincs vélemény” szazalé-
kosan magas arénya erre enged kdvetkeztetni.

Budapest meghatarozé szerepe, valamint az
orszagos kozathalozat sugaras kialakitasa vissza-
tlikrozi azt a kiilsé helyvaltoztatas keltést és von-
zést, melyet a févaros okoz. A kétmilliés varos
nagytérségi és regionalis kapcsolataiban a Duna
és Tisza hidak hianya a kérdésekre adott valaszok-
ban is megmutatkozik. Ugyanakkor az is érzé-
kelhets, hogy nem minden megye szamara fon-
tos a dunai atkelSkapacitas. A valaszokbol és azok
megoszlasabol érzékelhetd, hogy az orszagok

kézutak sugaras fejlesztési koncepcidjanak meg-

tartasa, harantold iranyu 0j lehetGségek bevona-

saval, torténelmi, kozlekedés-foldrajzi adottsag.

A tiszai atkelések elégtelen szama joval tobb
megyét érint, mint a Duna-hidaké. Budapest ko-
rabban emlitett meghatarozo volta mellett erdtel-
jes hangstlyt kapnak az alféldi megyék, valamint

Pest, Veszprém, Somogy, Szabolcs-Szatmar me-

gyék is. A “nem megfelel6 a kompkdzlekedés™

valaszokban is lényegében ezek a megyék szere-
peltek az élen.

A valaszok Osszefoglalo értékelésében megal-
lapithato:

— a Duna-hidak hianya alapvetden orszagos koéz-
lekedés-féldrajzi adottsagokbol fakado prob-
léma feloldasa a nemzetkdzi tranzit, a nagytér-
ségi és a févaros kozlekedési kapcsolatainak
kiszolgalasaban meghatarozo;

— a Tisza-hidak hianyanak megyei eloszlasa ra-
iranyitja a figyelmet a regionalis fejlesztési koz-
lekedésfejlesztési koncepciok kidolgozasanak
fontossagara (jelenleg ez markansan nem jele-
nik meg sehol);

— a regionalis fejlesztések fontossagat az ezred-
forduloig alatamasztani latszik, hogy nagyon
szlik tarsadalmi réteget leszamitva a személy-
gépkocsik éves futasteljesitménye 1986-hoz
képest kozel 30 %-kal csokkent. Ez természe-
tes velejardja az utazasi tavolsag csdkkenés-
nek is, ami még inkabb alahtzza a regionalis
fejlesztés kérdéseinek ujratargyalasat, modsze-
reinek tovabbfejlesztését. Ugyanis ezek a két-
szintli kdzigazgatas megteremtésével nemzet-
kozi kapcesolatrendszeriink talhangsulyozasa-
val hattérbe szorultak.
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Dr. LaszIlo Ruppert: Le rle des transports dans la modernisation de la Hongrie ....................... 305
Lauteur expose le rle des transport dans la modernisation et la revitalisation de la Hongrie.

Sandor Kalnoki Kiss: La nouvelle politique des transports et la nouvelle politique
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Lauteur explique les conceptions les plus 1mp0rtantes de la politique de chemin de fer.

Tibor Gajdar: Les bogies ayant un nouveau systéme de raccordement pour le chemin

de e e e e L e e e e e e e s L e 311
Larticle soccupe de la construction dun bogie ayant un nouveau systéme de raccordement, qui dévie
de | solution traditionnelle.

Dr. Pal Vaszary: Discussions concernant les principes de la politique du chemin de fer............ 316
Lauteur décrit son opinion concernant le conflit des principes de la diagnostique de la voie.
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Lauteur soccupe de la question du temps de réaction des chauffeurs.

Dr. Laszlo Makula: Les demandes des utilisateurs pour le développement
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Lauteur explique sur la base dun recueil des donnés des habitants, que lutilisation et la distance
parcourue des voitures automobiles se diminuaient dans notre pays. Il présent, guune partie ds
déplacements des voitures automobiles est passée aux transports publics, au cyclisme et a la marche
a pied. Il analyse par la suite quelle est linteraction de ce phénoméne sur le développement du réseau
routier.

Summary
Dr. Laszlé Ruppert: The role of the transport in the modernisation of Hungary....................... 305

The author explains what is the role of the transport in the modernisation of Hungary and in the field
of the revitalization of the economy.

Sandor Kalnoki Kiss: The new transport policy and railway policy ... 307
The author deals with the most important ideas concerning the railway policy
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The article deals with a boogie structure having an active connection deviating from the traditional
solution.

Dr. Pal Vaszary: Discussions about the principles of the diagnostic for the
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Dr. Gabor Melegh: Reaction time in the road transport ..., 319
The author deals with the question of the reaction time of the drivers

Dr. Laszlo Makula: The road users' requirements concerning the development of the road
transport and the interaction of the development for the road network .................................. 330
The author explains on the basis of an interview that the use and running performance of the domestic
passenger car fleet have diminished. He presents that as a consequence of it a part of the displacements
of the pasenger cars has been diverted onto the public transport, the bicycling and walking. Further he
has analyzed, what is the interaction of this phenomenon on the development of the road network.
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Drehgestells mit aktivem Einbau.

Dr. Vaszary, Pal: Diskussionen um die Prinzipien der Diagnostik der Bahngleise...................... 316
Der. Autor beschreibt seine Meinung tiber den Vergleich der Prinzipien, die die Diagnostik der
Bahngleise betreffen.

Dr. Melegh, Gabor: Die Reaktionszeit im Strallenverkehr ... 319
Der Autor behandelt in diesem Artikel die Frage der Reaktionszeit der Fahrer

Dr. Makula, LaszIo: Die Wechsenwirklungden zwischen der Bediirfnisse der
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Der Autor gibt aufgrund einer Befragung der Bevélkerung bekannt, dal sich die Beniitzung des
einheimischen personenkraftfahrzeugbestandes und seine Fahrleistung vermindern. Es wird vorgestellt,
dass als Auswirkung dieser Ereignisse ein Teil der Platzverinderungen der Personenkrafwagen sich
auf den Massenverkehr, auf das Radfahren und auf der FuBgingerverkehr verlagert. Im weiteren wird
analysiert, welche Auswirkungen dies auf die Entwicklung des Stradennetzes hat.
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