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A hagyomanyos kozlekedéstervezés mitoszai
(IL. rész)

Magyar kozlekedéspolitikai koncepeio kirnyezetorientalt értékrendben

FLEISCHER TAMAS

Amikor e lap el6z6 szamaban ismertetett munka-
csoportunk a kdrnyezetorientalt kdzlekedéspoliti-
kai koncepcio kidolgozasahoz hozzafogott, egyik
kiinduld elveként szogezte le, hogy a mai helvzet
részeként tekinti azokm az elképzeléseket és gon-
dolati mintakat is, amelyekkel -a kozlekedésterve-
z61 szakma a szitkségesnek vélt megoldast illetGen
rendelkezik, hiszen ezek a mentalis struktarak is
meghatarozo erdvel befolyasoljak a tovabblépés
lehetoseﬂelt Unymmkkor nem tekinthetiink el at-
tol, hogy ahogy a térbeli struktarak is, Ggy a gon-
dolati struktarak is, ha lassan is, de id6vel valtoz-
nak, modosulnak. Egy hossz tavii koncepcio egyik
fontos feladata a valtozasi iranyok és tendenciak
kitapogatasa, a valtozasok akadalyat képezd kon-
zervalo erdterek kimutatasa, a csapda-szitudciok
vilagossa tétele. Ebben a megkozelitésben kivan-
tunk elgondolkodni a kdzlekedéstervezdi szakma
szamos, sokszor tabuként, vagy megkérddjelezhe-
tetlen igazsagként tekintett — altalunk mitosznak
nevezett ' — kiindulo elve {516tt.

A mobilitas rovid tava elonyeinek ara van

Az idomegtakaritas mitosza

E mitosz szerint a kozlekedés sebességének a nove-
lésével idSt takaritunk meg. A g alowla51 sebesség-
hez kepest 20-25-sz6r6sére novelt sebességgel, amit
a mai technikai lehetdségek altalanossa tesznek,mar
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Knoflacher, Hermann: id. mii.

a kozlekedésre forditott 1d6 95 %-at meg kellett vol-
na takaritanunk. Ez azonban eoyaltalan nincs igy.

Nem csokken, inkabb ndvekszik az az idGalap,
amit kozlekedéssel (helyvaltoztatassal) téltink, kii-
16ndsen, ha az autdval kapesolatos jarulékos idéra-
forditasokat (kmbantmms hatosagi ligyintézés, ja-
vittatas stb.) is hozznszamol‘luk a kozlekedésre
forditott idénkhoz. Ha pedig a kozlekedési koltsé-
gek elSteremtésének az idejét is szamitasba vessziik,
a mérleg még rosszabbnak mutatkozik.

A kiilonbozo kozlekedési eszkozok (beleértve a
gyaloglast és a kerékparozast is) hasznalatanak ese-
tében az utazasok iddeloszlasa ahogy azt
Knoflacher * bemutatja, — nagy mértékben fedi egy-
mast. Statisztikai atlagban tehat az emberek hely-

valtoztatasara szant idéalapja fliggetlen marad attol,
hogy milyen sebessegli eszkozt hasznalnak. A ma-
gasabb sebesség révén nem id6t nyerlink, hanem ta-
volsagot: messzebbre jutunk el, mint korabban és a
korabbinal nagyobb térségben valaszthatjuk ki a cél-
pontunkat.

Természetesen ha egy konkrét utazas maodjarol
dontiink, pl. hogy most hogyan menjiink el egy 6t ki-
lometeue 1évé célponthoz, nem mindegy, hogy gya-
log megytink, vagy pl. autoval. Az egyes ember konk-
rét esetben kifejezetten késztetve van arra, hogy
motorizalt eszkdzt vegyen igénybe. Az a megallapi-
tas, hogy a motorizacioval nem nyertink 1dét, arra vo-
natkozik, hogy a technikai lehetdségek birtokaban az
Uticélok atstruktaralodnak, és végeredményben, a koz-
lekedésre valo tarsadalmi iddraforditas nem csékken.

Magdt a mitosz kifejezést is Hermann Knoflachert8] vettiik at, Id Knoflacher, Hermann: Zur Harmonie von Stadt und Verkehr. Freiheit vom
Zwang zum Autofahrer. Kulturstudien bei Béhlau. Bohlau Verlag Wien

Kéln — Weimar pp 216 1993.



A térnyerés mitosza

Ha id6t nem is, de tavolsagot, kapcsolatokat talan nye-
rink? De egyaltalan, nyerjiik-e a teret, vagy veszitjiik a
magasabb kozlekedési sebesség segitségével?

A gyalogos kozlekedésre épiilt varos a célpontok
igen nagy stirliségét, a kapcsolatok gazdagsagat ki-
nalta, €s a varos legfontosabb funkcioit, a taldlko-
zasokat kis helyen hozta [étre [ 1]. A kozlekedési esz-
kozok sebességének a ndvelése latszolag, révid tavon
megnoveli az elérhetd célpontok szamat és igy a va-
lasztékot is. Hosszabb tavon azonban a struktura ido-
mul a nagyobb sebességhez, és végss soron a kozle-
kedés fejlédese nem naveli a leherséges taldalkozasok
szamat, hanem széthizza azok célpontjait. A kdztes
tér ugyanakkor elvész.

Kozvetlen térvesztést jelent a varosbol a jarmii-
vek altal fizikailag elfoglalt hely, a sebesség nove-
kedése miatt kdvetési tavolsagra igénybevett Gtfeli-
let, tovabba a forgalmi savok sziikséges szélesitése.

Kozvetett modon térvesztést jelent az, hogy a jar-
mivek altal hasznalt tér nem rendelkezik t6bbé a
korabbi célpontgazdagsaggal, «z urca elvesziti ko-
rabbi életter szerepét.

A jarmiben utazonak megsziinik a kézvetlen kon-
taktusa az utcaval. Uj Iéptékben gondolkodik, az wur-
cat mint tizemi létesitményt veszi igénybe. Ritkan akar
megallni, inkabb koncentralt médon igyekszik lebo-
nyolitani az ligyeleteit.

Ett6l viszont az utca valoban ipari létesitménnyeé,
a tranzit hordozojava valik és a gyalogos megsz(inik
otthonosan mozogni benne. Igyekszik egyrészt ha-
tat forditani az utcanak és a lakasaba hizdodni, mas-
részt kozlekedési eszkdzhoz jutni, hogy egyenrangh
félként vehessen részt a kozlekedésben.

Telepiiléskozi forgalomban a térnyerés azt jelen-
ti, hogy korabban tavolinak szamito telepiilések egy-
mas kdzvetlen vonzaskorzetébe kertilnek, munkahe-
lyi, iskolai, napi forgalom keletkezik kozottiik. Ennek
nem tagadhatok az elényds vonasai, ugyanakkor
hozza kell tenni, hogy a tapasztalatok szerint kiilon-
boz6 fejlertségii telepiilésck (térségek) megeélénkiils
kapcsolataibol az elonyok lecsapodasa altaldban nem
szimmetrikus, és kialakulhatnak kifejezetten hatra-
nyos mellékhatdsok is.

Friss hazai kutatasok [2] ramutatnak, hogy a koz-
lekedéshalozat 1étrejotte a fejlodési képességet tudja
novelni (és nem a fejlettséget), azaz a kozlekedés
O6nmagaban nem hoz létre gazdasagi fejlédést. Olyan
helyen, ahol egyébként adottak a fejlédés feltételei,
ketségtelentil javitja az esélyeket a jo kozlekedési

KOZLEKEDESTUDOMANYI1 SZEMLE

helyzet. Ahol viszont visszafejlddés, elvandorlas ta-
pasztalhato, sok esetben a jobb kozlekedés csak ezt
a tendenciat képes gyorsitani! Ilyenkor tehat egyes
javak kiszivédnak, mashova koncentralodnak, de a
kézdsség szamara rendelkezésre allo tér nem nd,
hanem csokken. *

A mobilitas mitosza

E mitosz szerint a modernitast és a modern embert a
megnovekedett mobilitas jellemzi. A mobilitas no-
vekedése mind tobb kapesolat lehetdségét teremti
meg, ami fejlettségiink eldsegitdje. Igy a mobilitas
lenne fejlettséglink egyik oka, mutatoja és eredmé-
nye. Ezzel szemben Knoflacher* ramutat, hogy ez a
gondolkodasmad eleve a motoros helyvaltoztatasra
szikiti le a mobilitas fogalmat, holott annak altalaban
kellene a helyvaltoztatasok sza@mdra vonatkoznia.

Az egyik probléma az, hogy a motorizalt mobili-
tds novekedésére vonatkozo tétel eleve csak a ko-
zépkorosztalyokra vonatkoztathato, egy bizonyos kor
alatt és felett nem is lehet igaz.

Ennél is fontosabb szempont, hogy a mobilitas
valddi értelmére, a kimozdulasra vonatkozdan a
megallapitas egyaltalan nem igaz. A helyvaltoztatasok
szamat a motorizaltsag nem névelte meg, csak atte-
relte egy résziiket egy gépesitett rendszerbe. *

Egyre tobb elemzés utal arra, hogy csak a mobili-
tas esckozér tudtuk megvaltoztatni, magat a mobili-
tast nem! A sebesség valtozott, ez tény, tovabba azok
szamara, akik sebesebben mozognak, megnoétt a ki-
valaszthato célpontok valasztéka. Mindezzel egyiitt a
imegnovekedett sebességgel elérheto eredmény maga
is egy mitosz alapja lett (Id. az el6z6ekben: “Az id6-
megtakaritas mitosza” illetve “a térnyerés mitosza”).

Végiil is a motorizacié sem az utazasok szamat
nem szaporitja tarsadalmi szinten, sem 1d6t nem nyer
altala a tarsadalom. Bar messzebbre jutunk el, ennek
révén statisztikai atlagban csak annyi kapcsolatot,
talalkozasi helyet értink el, mint korabban. Akkor
talan a koncentralt ralalkozasi pontok lennének a
folyamat nyertesei?

A tranzit elényben részesitése

A forditokorong mitosza

A — féleg nemzetk6zi vonatkozasti — kozlekedési
mitoszok kozé tartozik, hogy kézlekedési csoméponti
helyzetbe kell kertilni, ez jelenti az orszag szamara a
fejlodést és az Europahoz kapcsolodast. (Lasd még

3 Erdemes ideviagdan idézni dr. Czére Béla megalllapitasit a kozlekedés multiplikator hatasianak mitoszarél. Elhangzott a Kézlekedéstudoma-

nyi Egyesiilet kozlekedéspolitikaval foglalkozé kibévitett iilésén 1994, oktober 25-én. Ha a kézlekedési kapacitas maga gazdasagi fejlédést

generdlna. akkor a jelenlegi helyzetben a vasitvonalak tobblet-kapacitisanak is éreztetnic kellene jotékony hatasit és be kellene inditania egy

fejlédest. Errdl szo sines, ahol a gazdasag egyvébként sorvad. ott a vasit nem, hogy nem lendit rajta. de maga is hozzajarul a veszteségekhez.
8 g €8) 8Y i &

4 Knoflacher. Ilermann: id. mii.

o
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régiokdzpont, nemzetkdzi pénziigyi kdzpont, hid
kelet és nyugat kozott, HUB stb.). E tekintetben a
mai nemzetkozi gyakorlat is ingadozik: a kdrnyezeti
kérdésekben is mértékado Hollandia tudatosan val-
lalja ezt a szerepet, mig az ugyancsak kérnyezeti ér-
vekre hivatkozo Ausztria vagy Svajc kifejezetten til-
takozik az ellen, hogy ilyen szerepbe kényszeriiljon.

A multra vald hivatkozas alatamasztani latszik a
forditokorong mitoszat, ugyanis az ipari felfejlodés
korszakat valoban az jellemezte, hogy a kozlekedési
csomopontok, mint olyan helyek, ahol a jo kapcso-
latok révén valamennyi termelési tényez6hoz hozza
lehet jutni, elényds poziciobol indulhattak az iparo-
sodasi versenyben, majd az ipart kiszolgalo szolgal-
tatasi funkciok megszerzésében is. [dével azonban
ettdl még a pozicio elényds volta éppagy atértékel6d-
het, ahogy a nehézipar, vagy az energetika kdzpontjai
sem szamitanak ma vonzé fejlédési polusoknak.

Egy hosszabb tavi, korszakhatarral szamolo tech-
nikai/gazdasagi megfontolas altalaban tartozkodo
mindennel szemben, ami az anyag és az energia to-
vabbi jelentds hasznalatan alapszik, ugyanakkor tid-
vozli az informacio felhasznalasan nyugvo tevékeny-
ségeket, és ez utobbit tekinti a jovébeli fejlddés
szempontjabol igéretesnek és meghatarozonak. Ez a
jelszo kozel esik a kérnyezeti korlatok miatt az ener-
gia és az anyagfelhasznalas csokkentésére mozgosi-
10 nézetekhez és ezért gyakran, mint kdrnyezetbarat
fordulatot idézik. Valojaban itt praktikusabb és ki-
szamitottabb lépésrél van szo: arrél, hogy melyik
tevékenység képes a kozeljovében dominanssa val-
ni és gazdasagi hatalmi pozicioban maradni,

Egy masik nézpont elfogadja, mint tapasztalati
tényt, azt, hogy fejlett térségek nagy nemzetkdzi cso-
mopontjai kiilondsen elényds helyzetben vannak,
éppen azaltal, mert nem csak a sajat térségiikkel, de
a vilag tavoli pontjaival is képesek kapcesolatot te-
remteni. A kérdés az, hogy ez egy pozitiv dsszegii
Jatszma-e, azaz a makrohalozat minden nagy cso-
mopontja nyerd helyzetben van-e, vagy inkabb e cso-
mopontok kozott is érvényesiil egy Gjraelosztas, azaz
egyes csomopontok mas csomopontok rovasara is
érvényesiilnek. A forditokorong mitosza nem sza-
mol azzal, hogy vesztesei is vannak a nemzetkozi
halézatnak, nevezetesen hogy hatranyos helyzetben
1&vé térségek csomopontja is nagy valdsziniiséggel
vesztes lesz, s6t hozzajarul ahhoz, hogy a rérségé-
b6l hatékonyan dramoljanak kifelé a javak. Kézben
maga a csomopont ezt a veszteséget részben sajat
térségének a nem csomoponti helyzetii teriileteirdl
kompenzalja, igy tény, hogy a lefelé cstiszé région
beliil relative nyers helyzetben marad.

A tranzit mitosza

Emlékeztetni kell arra, hogy a csoméponti helyzet-
nél egyértelmiien hatranyosabb a befogadd térsé-
gek szamara a nagy nemzetkdzi halozatok csomo-

ponttal sem rendelkezd része. A tranzitcsatorna
nagyipari létesitmény, aminek teljes hosszaban a
terségre gyakorolt karos hatasa domindl, kizarolag
a csomopontjai jelenthetnek pozitiv térségi hataso-
kat is.

A karos hatasok kizarolagossaga teriileti és kor-
nyezeti szempontokra vonatkozik. A megfizetett tran-
zit természetesen jovedelmet jelent a fuvarozonak,
¢és mas érintettek is rész-szempontjaik alapjan a tran-
zit megtartasaban lehetnek érdekeltek. Ez azonban
csak olyan érv, mint a szemét-importalo védekezé-
se, aki a valutabevételeire hivatkozik, hiszen neki
megfizették a tevékenységét. Ha elfogadjuk, hogy
peénzzel nem kompenzalhatd karokat eldidézd tevé-
kenység tarsadalmi szinten nem lehet jovedelmezd,
akkor a tranzitbo6l szarmazo bevétel sem kiilonbozik
a tobbi hulladék-import jovedelmétdl. Természete-
sen eltéré megitélést kell okozzon az a tény, hogy a
tranzit nem tilthato meg, csak a karos hatasait mini-
malizalhatjuk, tovabba ami megfizettethetd externalis
koltségkent azt meg kell fizettetni.

Ennek megfelelGen célszer(i alapelvnek tekinte-
ni, hogy az elkeriilhetetlen tranzitforgalom atbocsa-
tasat az orszagon keresztiil a karokat csokkentendd
minimalis ossz-hossziisagii esatorndkkal biztositsuk.
Nagytérségi szinten az alapelv a helyi kériilménye-
ket kevéssé zavard tranzitcsatornak kijelolése kell
legyen és a forgalom ezeken keresztiil torténd vi-
szonylag zavarmentes atbocsatasa. A masik védeke-
zési lehetGség a kevésbé —avard kozlekedési modok
felé valo orientalas.

A nagyobb sebesség nyoman szétfeszitett vdrosi
térben nem csak az utazasi tavolsagok nének, de
sziikségképpen egy adott szakaszon egyre nagyobb
lesz az atmend forgalom aranya a helyi célforgalom-
hoz képest. E mennyiségi aranyok nyomasa és a fo-
lyamatok egy-egy fazisat kiragadd szemlélet veze-
tett azutan oda, hogy a tulajdonképpeni varosi
funkcidknak ellentmondva, a szabdlyozas a tranzit

Jolytonossagat részesiti elonyben és ennek rendeli

ala a célforgalmat.

Ez a szemlélet jelentkezik a tomegkdzlekedési
viszonylatok olyan tervezésében, amikor tizemi
szempontokbol legszivesebben megsziintetnék a
megallokat, amelyek csak problémat okoznak.

Ez a szemlélet jellemzi azt a varosi kozlekedés-
tervezest, amelyik az arbocsatoképességet akarja el-
ssorban ndvelni.

Jol megmutatkozik ugyanez a szemlélet a telepii-
lések atkelési szakaszain érvényesiilé hierarchikus
viszonyokban is. A szabalyozas a teleptiléseken at-
haladé orszagos kozutak integritasat tekinti elsédle-
gesnek és ennek rendeli ala a telepiilés egységét. A
kozati atkelési szakaszok nem is tartoznak a telepii-
lési onkormanyzat kezelésébe.

A tranzit kérdéskor kapesan utalunk még a ko-
vetkez§ két témara, az “egyiranyl utcak mitoszara”,
valamint “az eurdpai csatlakozas mitoszara”.
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Az egyirdanyii utcak mitosza

Ez a forgalomszabalyozasi mod annyira beivodott a
gyakorlatba, hogy indokoltnak tartjuk a tébbi tran-
zitprobléma koziil kiemelni és mint 6nallé mitoszt
targyalni.

A tranzit elOnyben részesitésének az elve alaki-
totta ki a varosokban az egyiranyii utak halozatat,
ahol a szabalyozas ¢ppen az atmend forgalom kortil-
ményeinek javitasat hivatott eldsegiteni a helyben
lakok kényelme rovasara. A teljes ezen az elven ala-
puld varosi forgalomszabalyozas feliilvizsgalatra és
atértékelésre szorul.

Természetesen nem a mai helyzet rajtatitésszerd
és radikalis kdzponti attervezését javasoljuk. Na-
gyobb lehetdséget latunk egy olyan atrendezddés-
ben, ahol a szabalyozas kialakitasaban fokozatosan
egyre nagyobb teret kapnak a helyben érdekelt lako-
kozosségek, amelyek érvényre juttatjak sajat priori-
tasaikat, tudomasul véve, hogy az atmend forgalom
a varosi szovetben teljesen nem iktathato ki, és az
utcajukat elhagyva 6k maguk is atmené forgalom-
ma valnak masok lakasa elott.

Az eurdpai esatlakozas (infrastruktiirajanak a)
mitosza

Az eurdpai csatlakozas mitosza igyekszik elhitetni,
hogy a felzarkozast nem a helyi kértilmények, helyi
halozatok, a belsé kapcsolatok rendbetétele, gazda-
gitasa jelenti, hanem elsésorban az Eurdpan vald
keresztiilszaguldast lehetévé tevé magisztralis pa-
lyak erénkon, s6t a tényleges fizet6képes keresleten
feltili kiépitése.

A magyar kozathalozat hossza a elsé vilaghabora
végén — mar a mai orszagteriileten — megkozelitette
a 28 000 km-t. Az akkor 60 %-ban foldutakbol allo
halozat mar minden telepiilést felflizott. A foldutak
aranya 1950-re 10 % ala csokkent és a halozat 80 %-
at a szekérforgalom igényeire kiépiilt makadambur-
kolat képezte. A kdzathalozat hossza maig alig val-
tozott, most 30 000 km. A fejlédést dontd részben a
burkolat kiépiilése jelentette. F6ként a hatvanas és a
hetvenes években a gépjarmiiforgalom igényeinek
megfeleld korszer(i beton és aszfaltburkolatok ara-
nya 10 %-rol 90 %-ra nétt. Ma az Gtépit6 szakma
szamara az alapvetd napi feladatot az kell jelentse,
hogy ezt a halozatot j6 minéségben fenntartsa, e nél-
kiil ugyanis a magyar kézathalozat nem curdpai.

Ehhez képest aggaszto, hogy szinte kizarolag a
megepitendd autopalyakrol lehet hallani, valamint,
hogy ugyanilyen mértékben a politikat is ez utobbi
foglalkoztatja.

Mindez nem fliggetlen a nagy haldzatok kiépitésé-
ben kézvetleniil érdekelt Nyugat-Eurdpa nyomasatol.
Amikor a nyugat-eurépai f6halozatok elérik Budapes-
tet, a févaroson keresztiil elérik az évtizedeken at ide
kozpontositott magyar piac egészét. A fejlesztések

ilyen sorrendje évtizedekre tartosithatja az orszagon
beliili fejlettségi lejtot, a févaros-vidék viszonyt.

A mennyiségi fejlesztés tamaszai

A novelkvd igények mitosza

Az egyik leggyakoribb kozlekedéstervezdi érv az
allandoan novekvd kozlekedési igényekre hivatko-
zik. Az igények felmeriilése tény, mogottik azon-
ban elemibb igények rejlenek, amelyek kielégitése-
nek csak eszkoze a helyvaltoztatas. A tarsadalom
valdjaban kiilénboz6 szolgaltatasok és ellatas iranti
sziikségleteit fogalmazza meg kozlekedéssel szem-
ben tamasztott igények formajaban. Ezeknek a fel-
tarasa s az utazasokat kivalto modon torténd kielé-
gitése is megoldas lehet, nem csak az utazdsok
szamanak gyarapitasa. Ennek hianyaban a szétfeszi-
tett és tertileti funkciokra tagolt varos lakoja, a koz-
lekedésre késztetett ember 6rdogi kdrbe kertilt. Sziik-
ségletei kielégitésének a szinten tartasa érdekében
egyre nagyobb tavolsagokat kénytelen megtenni.

A kényszer lényege tipikus tarsadalmi csapda:
novekszik a megteendd tavolsag, mikozben az utas
nem nyer id6t, nem nyer kapcsolatokat, nem nyer
teret, de hogy ne is veszitsen, egyre messzebbre kell
mennie, autot kell tartania, amivel masok és sajat
helyzetét tovabb rontja.

Valojaban a varostervezéssel kardltve, az alapve-
t6 szolgaltatasok szerepét és helyét ujragondolva van
csak remény a csapdabdl vald kihatralasra. Minden
egyes dontésnél at kell gondolni a teljes probléma-
halmazt, demitizalni a mitoszokat. Egyik vezérelv-
nek a kisvarosi [étforma rehabilitasat gondoljuk.
Kisvarosok a nagyvarosban, kompakt egészként,
minél tobb varosi funkcidt az egységen beliil ellat-
va. Ez lehet a tervezés egyik célja.

A kevés pénz mitosza

Az infrastruktara jelenlegi helyzetének bemutatasa-
kor visszatérd szlogen, hogy az infrastruktarara az el-
mult évtizedekben kevés pénzt jutott, és ezen kell alap-
vetéen valtoztatni. Egyes esetekben, igy a
telefonhalozat fejlesztésében ez a lemaradas tételesen
kimutathato, és a hasonlo fejlettségii orszagokkal valo
Osszehasonlitassal is bizonyithato. A legtobb agazat-
ban azonban a helyzet egyaltalan nem ilyen egyértel-
mii. Természetesen kozlekedésre is kevés pénz jutott,
de csak annyira, mint az oktatasra, vagy az egészség-
ligyre, a tlizoltosdgra, a renddrségre, a miiszaki fej-
lesztésre, a feldolgozo iparra, a postara, a mezégazda-
sagra, a tanacsokra (6nkormanyzatokra), a kultirara,
a kereskedelemre stb. és amennyire kevés jutott a ha-
sonlo fejlettségli orszagokban altalaban.

Fontos kérdés lenne tallépni a mitoszon ¢és azt
elemezni, hogy az a pénz, ami a kozlekedésre jutott,
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hogyan lett felhasznalva, mennyiben a szakma sajat
feleldssége is az a helyzet, ami mostanra kialakult.

Az egyik legaltalanosabb — nem csak a kozleke-
désre jellemzd - tiinet a kiilsé forrasokért, (ij beru-
hazasokért valo harc arnyékaban a meglévd léresit-
mények fenntartasanak nagyfoki elhanyagolasa. Ez
nyilvanvaloan az amortizacioval kapesolatos gazda-
sdgi szabalyozas hibaja is, a tulajdonosi szemlélet
hianya is, hibas érdekeltségi viszonyok eredménye
is és torz muszakl/gazd sa i megfontolasok kdvet-
kezménye is. A mltozl(nds nem csak joakaratot, de
atfogd makro- és mikrogazdasagi s miszaki elem-
zést, kutatast is igényelne.

Altalanos, de a kozlekedési beruhazasokra kiils-
nosen hatrainyos kovetkezmenyekkel jard probléma,
hogy a beruhazasok elfogadtatasat kifejezetten az
segiti, ha latvanyos, szunbuuno csodhelyzet alakul
ki, hiszen a gondok igy valnak a politikusok szama-
ra is dontést kikényszeritoveé. A probléma kettds:
egvmszt a potencialis beruhazokat allanddan

csodkdzeli helyzetek produkalasaban teszi érdekelt-
té, ahelyett, hogy a valodi megoldasokban lennének
¢rdekeltek. Masfeldl — és a hossz( tavra struktirat
formald kozlekedést ez kiemelten érinti — ilyen mo-
don mindig a meglévo struktra hianyait lehet szem-
bet(inévé tenni, a kézenfekvd, tlizoltas jellegli rafe)-
lesziés mindig a meglévd struktarat foltozta ki és
erésitette meg. (Idevago példanak Id. “a foldalatti
mitosza” és a févarosba vezetd autopalydkrol “az
elmaradt fejlesztések mitosza’™).

Az elmaradt fejlesztés mitosza

Ahogy a*‘nem volt pénz mfmstmktumm ,ugy a“fel-
halmozodott elmaradasok™ szalloigéje is a maltérteé-
kelés visszatérd jelszava. Ugyanakkor az elmalt év-
tizedek  infrastruktara-fejlesztését  attekintd
ertékelések [3] alapjan megallapitottuk, hogy nem
annyira a fejlesztések hianya volt szembet(in6, mint
inkabb az, hogy a politikai akaratnak, a politikai szan-
dékoknak megfeleld halozatok épitésére jutort pénz,
a hatalom alml lényegtelennek itélt szempontokra
viszont nem. gy a polltka centralizaciot Iekepzo
Budapest- kozpontu halozatok ez alatt az id6 alatt is
fejlédtek.

Bar az utdbbi évtizedben minden kozlekedési
helyzetkép els6k kozott emliti a magyar kdzlekedési
szerkezet alapvetd problémajat, a tilzott Budapest-
centrikussagot, ugyanebben a szerkezetben, a {6-
utak kapacitasanak a kiegészitésére kezdett kiépiilni
¢s épiil ma is az autopalyahalozat, ahol tehat a tran-
zitiranyok kozott Budapest jelenti a kapesolatot. Ha-
sonloképpen (és nem fliggetleniil az el6zokté1) arany-

talan mértékben a févarosban épiiltek és épiilnek a
dunai atkelé kapacitasok (Metro, Arpad-hid szélesi-
tése, MO, Lagymanyosi hid, a tovabbi tervek szerint
egy elérehozott Gjabb MO-hid, és egy (jabb metro).
Vastti vonatkozasban is minden fovarosba vezetd

fovonal korszertsitése megeldzi a régota tervezett,
de mindig elhalasztott, Budapestet elker{ild szakasz
megépitését. Vegil a fovaros talstlyat névelné a Fe-
rihegyi repiiltér kibdvitése is a kiskunlachazi repii-
16tér regionalis nemzetkdzi reptilStérre fejlesztésével.

A sugaras-gyiiris rendszer mitosza

Az “elmaradt fejlesztés mitosza~ kapcsan emlitettiik
mar, hogy mara konszenzus van abban, hogy a ma-
gvar kozlekedéshalozat egyik alapvetd strukturalis
problémaja a haldzat tilzott Budapest-centrikussa-
ga. (Hozzatehetjiik, hogy Budapesten beliil is foly-
tatodik ez a thlzott egykozpontisag.) Korabbi kon-
cepciok alapjan gyakran hallani, hogy a talzottan
sugaras orszagos kozut-, vagy vas(thalozatot egy
sugaras-gyliriis rendszerré kellene tovabbfejleszteni.

Fel kell hivni a figyelmet arra, hogy a sugaras-
gylrlis rendszer tovabbra is egykdzpont( alakzat.
Amig a hatarok zartsaga miatt a magyar halozatot is
zart egységnek kellett tekintentink, kevés mas varia-
cio kinalkozott a sugarassag oldasara. A jelenlegi
helyzetben azonban helyesebb a halozat nyitottsagat
hangsulyozni és egy ennek megteleld nyilt halos
rendszerré valo fejlédését elésegiteni.

A halos szerkezet jellegzetessége, hogy szamos,
hasonlé rangt csomdpontja van. Természetesen Bu-
dapest soha nem fog észrevétleniil beolvadni egy
haloba sem, mégis 1omosnak tartjuk, hogy legalabb
egyenrangli eleket probaljunk kialakitani a févaros
elkertilésével is. Kelet-nyugati iranyban harom racs-
vonal kindlkozik, és a Duna-hidak kialakitasaval
nagyobb forgalmi stilyt lehetne mind a vasuti, mind
pedig a kozutl halozaton biztositani egy kozepso,
Szekestehérvar-Szolnok tengelynek, megteremtve
egy jovobeli févaroson kiviili tranzittengely bazis-
vonalat. A kozG(ti gyors ‘orgalmi halozat erre vonat-
kozo elképzeléseit [4] mar forgalmi méretezéssel is
sikertilt tesztelni [5].

Nem akarjuk természetesen misztifikalni a halod
elonyeit sem, hiszen az utak 95 %-ban ugyanazok,
mi jeloljiik ki — elébb térképen — a halos, vagy a
gylirlis iranyokat. Ugyanakkor a szemléletet éppen
ez a belelatas, kijelolés igenis befolyasolja, tovabba
fejlesztéskor is és kozlekedéskor is a fejekben abszt-
rakt strukturakeént képzddik le a kézlekedési halo-

zat, és ez a leképzddés is visszahat a valasztott Gtvo-

nalakra és a valasztott fejlesztési prioritasokra is!

A foldalatti megoldds mitosza

E mitosz szerint a nagyvarosi tdmegkozlekedés prob-
léemait csak a foldalatti épitésével lehet megoldani.
Budapesten pedig kiilondsen siirgds sziikség van a
Dél-Buda -Belvaros - Rakospalota vonalra, annak is
eldszor a kozépsd szakaszara.

Nézziik elészor, miért kell ezen érvek szerint a
foldalatti. A nagy varosi tavolsagok és a jelentkezd
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forgalmi igények miatt sziikség van nagy kapacita-
sh, gyors és kényelmes tomegkdzlekedésre. llyen esz-
koz viszont a felszinen a forgalom miatt nem alakit-
hato ki, legalabb is a Belvarosi szakaszokon nem.
Marpedig a foldalattira éppen a belvarosban van stir-
g0s sziikség, annyira, hogy az elsé (térben kozépsd)
szakaszat is ott kell megépiteni.

Lathatoan két érv nagyon szorosan 6sszefonodik:
gyorsvasut és Belvaros. Gyorsvasuti kapcsolatot
ugyanis a varos kiilonb6zg pontjai kdzott a Belvaros
elkeriilésével ki lehet alakitani a meglévéd vasiti vo-
nalak (és tertiletek) felhasznalasaval, erre vonatko-
z6an a MAV 1992-ben kidolgozott egy konkrét ja-
vaslatot [6] két litemre, 1996-ig és 2000-ig
kialakithatd megoldasokra. De a vas(ti teriileteken
kiviil is vannak olyan, zartpalyas villamosvonallal
rendelkezd utszakaszok, amelyek szamitasbavehetdk
keriiletkozi gyorskozlekedés felfejlesztésére.

Jelenleg Budapesten egy kéregvasut és ket fold-
alatti mikodik, mindegyik bemegy a Belvaros ala és
itt talalkoznak egy pontban, a Dedk téren. A Vaci Gt
- Bajesi-Zsilinszky Gt alatti, a Rakoezi Gt alatti és az
Ull6i Gt alatti, Belvarosba bevezetd szakaszok ab-
ban hasonlitanak egymasra, hogy mind a harom eset-
ben egy-egy villamos sziint meg a felszinen, és a
helyét mindig elfoglalta a 2x3 savosra duzzadt auto-
forgalom, jelent6s mértékben megndvelve a varos
szennyezését. Az eseményeket tehat ugy is ssze le-
het foglalni, hogy a Belvarosba vezetd gépkocsifor-
galom szamara biztositandé kapacitasndvelés aldo-
zata lett a villamospalya, az utasokat pedig le kellett
kiildeni a fold ala. Most még Dél-Buda feldl lehetne
egy hasonlo savot nyitni a Belvaros felé, ennek az
eszkozeévé valhat a foldalatti.®

Egyrészt folyamatosan az a latszat keletkezik,
mintha a foldalatti nagy beruhdazdasa a tomegkozle-
kedeés javitasa érdekében térténne. Masrészt a {6ld-
alatti fenntartasanak kéltségei mindig bemutathatok,
mint a tdmegkodzlekedés folyo rafizetése, a tomeg-
kozlekedSknek adott dotacio. Ezzel szemben a valo-
sag az, hogy a tomegkozlekedés elférne a foldfelszi-
nen, (m,ég a Belvarosban is), és a jelenleginél sokkal
kisebb 6nkdoltséggel a mainal magasabb szinvona-
lonvmiikédhetne, ha a szabalyozas valoban a tdmeg-
kozlekedést részesitené elényben. Természetesen
nincs ok a mar meglévé foldalatti kikapesolasara, de
a tanulsagok alapjan most teljesen indokolatlan egy
(jabb vonal épitésébe fogni.

A foldalatti tehat egy bujtatott tamogatas, amit
a tomegkozlekedés koltségeként kimutatva jutta-
tott el az egyéni kozlekedSknek az adofizetSk pén-
z¢bdl a févaros mindenkori kozlekedési vezetése
és a kormany. Az mar csak rdadas volt, hogy a
foldalatti kapacitasainak feltdltésére kialakitott
felszini rahordo halozat érdekében sikeriilt felszab-
dalni a korabbi atlés villamos és buszjaratokat, és

nagyszamu tébblet-atszallasra késztetni az utazo-
kozonséget.

Ha a felszini konfliktus a tdmeg és az egyéni koz-
lekedés kozott a jovében csak épitéssel oldhatod meg,
akkor ezeket a beruhazasokat az egyéni kozlekedés-
sel megfizettetheté modon kell kialakitani és nyiltan
a kedvezményezettekre kell terhelni.

Monopolium vagy szolgaltatis?

Az arutonnakilométer mitosza

Részben az olcso vasit és az olesd vizi it mitosza
egyarant az arutonnakilométerben mért szallitasi tel-
jesitmények jelentéségének a thlértékelésére vezet-
hetd vissza.

Az arutonnakm-re vagy az utaskm-re vetitett szal-
litasi koltségek és a kornyezeti fajlagosok egyarant a
vizi szallitas és a vasit jelentds elényeire mutatnak
ra. Erthetetlennek tiinik, vajon miért nem érvényesiil-
nek ezek az nyilvanvalé elénydk a gyakorlatban?

Nem tagadhato, hogy a kézuti fuvarozas mogott
minden fejlett orszagban igen erds érdekcsoportok
allnak, (épitdipar, acélipar, gépkocsigyartas, olajipar,
idegenforgalom stb.) és az sem hazai sajatossag, hogy
a kozpénzekbdl épiilé palya révén és mas utakon a
gépkocsikozlekedést rejtett pénziigyi tamogatasok is
versenyképesebbé teszik. Mi most ezeken tal kivan-
csiak vagyunk arra, hogy vajon milyen oka lehet
annak, hogy az egyes vallalkozoi dontésekben nem
érvenyesiilnek az elézéekben kimondott és nagysag-
renddel komolyabb gazdasagi elénydk. A vallalko-
zok dontenének tomegesen tévesen, vagy a kimuta-
tasban lehet a hiba?

Nem csak a szallitasok kinalati oldalara igaz az,
hogy az elmult évtizedekben gydkeresen atrendezdd-
tek a bels6 relaciok (1d. pl. a. lovaskocsi versus gép-
kocsi dsszehasonlitast a “nem adunk fel vasutat” mi-
tosza kapesan), de a keresleti oldalon is végbement a
fuvaroztatoi igényeknek egy jelentds eltolodasa.

Az eltolodas leképezi az ipar és a gazdasag egé-
szében érvényestild tendenciat: kevesebb termék, tobb
szolgaltatas, részben azon keresztiil, hogy a termék
araban is egyre tobb szolgaltatast fizetiink meg. Ez
nem a szallitas (mint szolgaltatas) egészével szem-
ben vet fel tobbletigényt, hanem a szallitason beliil
is eltolodas tapasztalhaté a hagyomanyos termek -
arutonnakm - feldl a kiegészit6 szolgaltatasok felé
(biztonsag, kiséret, arukezelés, hazhoz szallitas, spe-
cialis figyelem, gyorsasag stb.).

Ertékesebb aruk esetében a szorosan vett szallitas
koltsége nem jelentds és kiilonosen fontossa valnak
a kiegészito szolgaltatasok.

A piaci szemlélet a szallitast koltségként méri és
akoltségen beliil nem kiiloniti el a szorosan vett szal-

6 Ebben a blokkban (is) jelentSs mértékben felhasznaltam Benyd Bertalan és Miklossy Endre hasonlé targy gondolatait.
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litast, a rakodast vagy a kiegészito szolgaltatasokat.
Hiaba olesobb egy fontos fazisban a fuvarozo sza-
mara a vas(ti vagy a vizi szallitas, ha kézben nem
tud olyan csomagot kindlni, hogy a folyamat egé-
szében ez az eldny érvényre is jusson, akkor a meg-
rendel6hoz el sem jut az olesosag lizenete.

A kevesebb termék, tobb szolgaltatas elve nem csak
mennyiségi kérdés, de atvezet egy nagyon fontos mi-
ndségi elvhez is. Ez ismét a kinalati oldalt érinti.

Az energiaszolgaltatasban alakultak ki az els6
szabalyozasi probalkozasok arra, hogy megsziintes-
sék a szolgaltatoknak az energiatakarékossagban valo
ellenérdekeltségét. (A fogyaszto meleget vagy fényt
akar venni, mikdzben az elado minél tébb energia,
kilowattéra eladasaban érdekelt.) Aruljon a szolgal-
tato meleget, fizessek a szolgaltatas eredménye sze-
rint, és maris a szolgaltato érdeke is az lesz, hogy ezt
minél kevesebb energiaval oldja meg, esetleg még
az ablakok szigetelését is neki lesz siirgds elintézni!

Hogyan lehetne hasonld atfogo fordulatot elérni
a szallitasban? Mindenckeldtr a lecsupaszitott szalli-
tasi fazistevékenyseég helyett a reljes folyamatotr at
kell latni, és megérteni, hogy milyen tulajdonképpe-
ni szolgaltatasban érdekelt az tgytel. Masrészt fo-
kozatosan fel kell késziilni egyre tébb, a szallitas
miszaki jellegétdl esetleg idegen, de a folyamathoz
kapcsolodo tevékenység arvallalasara, ellatasara.
Harmadrészt ki kell épiteni azt a bizalmi kapesola-
rot, amelyben az tgyteél is elhiszi és atlatja, hogy
kozds érdekek alapjan szolgaljak ki. Ez persze nem
csak bizalom kérdése, de egy olyan szabdalyozasi és
rarifarendszer kialakitasat is igényli, ahol a fuvaro-
zonak valoban az valik érdekévé, hogy az lgyfele
elégedett legyen.

Nincs el6zetes szabaly arra, ki is legyen az a szal-
litasi fovallalkozo, aki az atfogo szallitasi szolgalta-
tast lebonyolitja. Lehet, hogy érdemes birtokolnia
fuvareszkozoket, de lehet, hogy a piacon kell bérel-
nie. Lehet, hogy célszer(i, ha sajat raktarai vannak,
vagy résztulajdonos egy logisztikai kézpontban, de
lehet, hogy éppen az tud rugalmasabb lenni és a fel-
adathoz jobban idomulni, akinek nincsenek prefe-
ralt sajat kapacitasai. Ha a peremfeltételek jol kialakit-
hatok, akkor ezeket a kérdéseket mar a piac fogja
eldonteni.

A “nem adunk fel vasutat™ illetve a
“gazdasagralan vonalak” mitoszai

A magyar vasithalézat kiépiilése lényegében 1913-
ban befejez6dott. Azota a halézaton jelentkez6 f6bb
valtozasokat a masodik vaganyok megépiilése, a vil-
lamositas, illetve negativ iranyban a mellékvonalak
idénkeénti felszamolasa jelentette. A vastthalozat te-
hat a gépkocsi tomeges hasznalatat megel6zden, a
szekérfuvarozas rahordo szerepére tamaszkodva ala-
kult ki, és az addig a tavolsagi szallitasban egyedural-
kodo viziszallitas mozgékonyabb és a szarazfdldet

jobban behalozni képes alternativaja lett. A vasttallo-

masok jelentdségét csak a kikot6khoz lehetett hason-
litani, hiszen az allomasok ugyanigy egy-egy kis ré-
gi0 kereskedelmi (aruk), energia (szén), és informacios
(posta, hirek, emberek) kdzpontjava valtak.
Nagykallon, a szabolcsi megyeszékhelyen a he-
lyi gazdak (ma azt mondhatnank helyi kdrnyezetvé-

“d6 csoportként) sokaig megakadalyoztak a vasut ki-

épiilését, igy a szomszéd falu valt csomopontta. |
Nagykallo fokozatosan elvesztette addigi szerepét és |
az adminisztracid atvandorolt Nyiregyhazara.

Az a fejleszt6 erd, amit a vasut hordozott, termé-
szetesen a polgarokban is tudatosult, személyes biz-
tonsagot, kozvetlen és kozvetett munkaalkalmat je-
lentett, és emellett egy kapcsolatot is a kozelebb
hozott varoshoz. A telepiilésnek rangot, fontossagot
biztositott tehat és prosperitast. ‘

Ma a vasit gyokeresen mas feltételek kozott mi-
kodik. Nem varhato el a kapacitasaban, sebességeé- |
ben a vasuttal dsszemérhetd gépkocsikdzlekedéstsl,
hogy a lovaskocsi szerepét vallalja a vasut mellett.

Az el6adottak nem akarjak rendjén valonak fel-
tiintetni a vasutnal érvényesild jelenlegi tendencia-
kat és nem kivanjak mentegetni a kozati fuvarozas |
szamos burkolt timogatasat. [7] Attol az illuziotol
viszont mindenkit 6vni szeretnének, mintha az igaz-
sagtalansagoktés hibak kikiiszobolése utan a vasat
hajdani, vagy ahhoz hasonlé egyeduralkodo szerep-
korébe keriilhetne vissza.

A megoldas felé az ij munkamegosztas kialaki-
tasa vezet egy intermodalis, egységes rendszerként

felfogott kozlekedési piacon belil. A vastatnak — va-

lamint a tobbi kozlekedési modnak — ezen beliil kell
tudnia megtalalni a korszerti szerepkorét. A vasit sze-
repe dominans kell legyen az orszagos gerincvona-
lakon, a varosi kozlekedésben, az elévarosi/varos
koérnyéki forgalomban, a nemzetk6zi valamint a tran-
zitforgalomban.

Feltételezziik, hogy egyenld versenyfeltételek ko-
zOtt, valamint az externalis kdltségeket is figyelembe
vevo elszamolasi rendszerben a vasut ezt képes bizo-
nyitani is. Nem szabad azonban a mai alagazatokra
széttagolt helyzetben, az egyenltlen verseny feltételei
kézotti elhamarkodott dontéssel torz modon befolya-
solni a jové munkamegosztasat. Kiilondsen indoko-'
latlan vasutvonalak meggondolatlan, az dsszefliggé-
sek mell6zésével torténd megsziintetésével egy
kozlekedéspolitika elfogadasa el6tt kész helyeztet te-
remteni olyan kérdésekben, amelyek tipikusan kozle-
kedéspolitikai szint{i megoldast kivannak.

Az oleso vizikozlekedés mitosza

Az arutonnakilométerre vetitett tiszta szallitasi kolt-
ség a vizen a legolcsobb. Ez az allitas igaz, viszont
van néhany feltétel, aminek teljestilnie kell ahhoz,
hogy ez az olcsosag a belvizi szallitasban érvénye-
stilni tudjon.
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— Olyan aru kell hozza, ami a vizi szallitas tempojat
és kortilményeit viselni tudja, hagyomanyosan ez
els6sorban az oleso dmlesztett tomegaru, lehetd-
leg vizkozeli uti céllal.

— Kell hozza hajopark.

— Hajozo személyzet.

— Kikoto.

— Hajozhato folyam. | k%

Ha torténetesen egy orszagban az 6t teltetel tobb-
séget egyidejlileg kell megteremteni, akkor nagy a
bizonytalansag, hogy az elsé feltétel nem képes olyan
tempoban fejlédni, hogy a masik négyet finanszi-
rozza. Ebben az esetben viszont kérdésessé valik az
olesosag értelmezhetdsége.

A sziik értelemben vett kozgazdasagi rentabili-
tastol eltérd feltételek alakulhatnak ki, ha a koltsé-
gekben érvényre juttatjuk a kdzvetett koltségeket és
killondsen a kémyezeti raforditisokat. A magyar
belvizi hajozas esetére azonban nehéz lenne ma meg-
mondani, hogy vajon valoban elényds lenne-e a sza-
mara, ha a tobbi kozlekedési agazathoz hasonléan a
vizi kozlekedés feltételeinek kialakitasahoz is hoz-
zatennénk annak kérnyezeti koltségeit.

Az oleso tomeghkazlekedés mitosza

Az oleso tomegkozlekedés mitosza szerint kdrnye-
zeti megfontolasokbol az allami dotacid novelésé-
vel az utasok szamara olcsobba kellene tenni a to-
megkozlekedést, hogy az versenyképes legyen az
autoval.

Ezzel szemben Ggy latjuk, hogy minden olyan
megoldas, ami a tényleges koltségek megjelenitése

helyett mesterségesen olcsova tesz egy szolgaltatast,?
J (= Dy O

pazarlashoz vezet, egyrészt kinalati oldalon, pénz-
pazarlashoz, masrészt keresleti oldalon, a kozleke-
déssel, mint szolgaltatassal valo pazarlashoz.

Emellett a megoldas a kit(iz6tt céljat sem éri el,
mert a tilhasznalt, kielégithetetlen igényeket gerjesz-
t6 tdmegkozlekedés a nagy raforditasok ellenére sem
tud vonzova valni. Autost az autdjatol csak egy ma-
gas szinvonali, kényelmes és kulturalt tomegkozle-
kedés képes elvonni, az ilyen viszont sziikségkép-
pen draga, mégpedig nem csak abszolat értelemben,
de a felhasznalé szamara is. A magas belépési kii-
sz6b ugyanis a szinvonal védelmét is szolgalja.

Az ilyen tomegkdzlekedés nem szocialpolitikai
megoldas. Mas kérdés, hogy olyan kiegészité rend-
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szerekre sziikség van, amelyek — nyilvan varosi szin-
ten mashogy mint regionalis és orszagos szinten — a
raszorulok részére nyujtott eseti téritéssel kezelni
képesek a szocialis problémakat, beleértve az isko-
laba jaras esetét is.

Megjegyzendd, hogy a kozlekedési kdltségek re-
alis szintje nyilvan megvaltoztatja az iskolakdrzete-
sitéssel (és altalaban mindenféle korzetesitéssel) kap-
csolatos gazdasagossagi szamitasok peremfeltételeit
is és ezen keresztll csdkkenti a tlzott igényeket.
Hasonloképpen a realis kozlekedési kdltségszint dsz-
tonzest ad a helyi Gzleti-, és szolgaltato- szféra sza-
mara is, és elosegiti, hogy a helyi célpontok mennyi-
sége ismét ndvekedjék, a telepiilések stirlibbé
valjanak, megndjon a gyalog elérhetd uticélok sza-
ma.

Befejezésiil emlékeztetiink mindarra, amit “a f61d-
alatti megoldas mitosza” cim alatt kifejtettiink, va-
gyis ama meggy6zddéstlinkre, hogy a redalis arszint
nem csak arnévekedést jelent, de jelentds tételek ese-
teben csokkenést is. Ha a tomegkozlekedési szem-
pontbdl nem indokolhato létesitmények nem a to-
megkozlekedés, hanem a ténylegesen kedvezmeénye-
zett autos tarsadalom kéltségkimutatasaban jelennek
meg, (tovabba érvényre jutnak a kdzvetett, kdrnye-
zeti és egyeb koltségek is), akkor a redlis ar tiikrézni
fogja az egyéni és tomegkozlekedés kozotti tarsa-
dalmi raforditasok kiilénbségét is.
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Idos gyalogosok baleseteinek elemzése és
javaslatok baleseti kockazatuk csokkentésére

PAPP JANOSNE

1. A probléma leirasa

Az 1dés kozlekeddk fokozott baleseti veszélyezte-
tettsége kozismert tény. A megndvekedett baleseti
kockazat mellett az idések esetében a nagyfoku sé-
riilékenységgel is szamolni kell, ami abban nyilva-
nul meg, hogy az 6ket éré balesetek altalaban sGilyos
kimenetel(iek. Kettds problémaval allunk tehat szem-

ben: a baleseri gyakorisag mas korcsoportokhoz vi-

szonyitott megemelkedésével és a baleseti kévetkez-

mények mas  korcsoportokhoz  viszonyitott
sulyosbodasaval.

A fokozott baleseti veszélyeztetettséget az i1dds
gyalogosok esetében a kdvetkezé okokkal szokas
magyarazni:

— az életkor eldrehaladtaval hanyatld kepességek,
amelyek a forgalom attekintését, a helyzet meg-
itelését nehezitik (latas, hallas, figyelemdsszpon-
tositas);

— az el6zB6ekbdl eredd becslési hibak a kozlekedési
kornyezet felmérésében, valamint hibak az atke-
lésr6l hozott dontésben;

— hidnyos vagy téves kozlekedési ismeretek;

— kommunikacios nehézségek, a mozgasi szandék
nem megfeleld kifejezése;

— a mozgas korlatozottsaga, lelassulasa;

— masokra hagyatkozas, a masoktol latott szabaly-
sértések meggondolatlan utanzasa;

— félelem a forgalomtol, a sebességtol stb.:

— az id6és korban gyakrabban eldforduld szédiiles,
fajdalom, gyogyszerszedeés:

~ soOtét rubazat viselése, ami a lathatosagot bizonyos
koriilmények kozott rontja.

Az idGsek balesetei kapcsan leggyakrabban a fel-
sorolt okokra gondolunk, és ritkabban arra, hogy a
gyalogos balesetek nem mindig a gyalogosok hiba-
Jabol kovetkeznek be. Az eléz6ekhez hasonlo felso-
rolas az id6s gyalogosokat veszélyezteté (balesetet
okozo) jarmiivezetSkre vonatkoztatva a kdvetkezd
lehetne:
= ahelyzet hibas felmérése: az id6s gyalogos éssze-

rii viselkedésének feltételezése, a gyalogos helyes

magatartasara vonatkozo hatarozott elvaras;

— az idéseknél el6forduld balesetveszélyes viselke-
désre vonatkozo tapasztalatok, illetve ismeretek
hidnya;

= aziddtényezd (az idések raérd idejének) dnkényes |
bekalkuldlasa a vezetdi viselkedésbe (a vezetd sajat

idejénck felértékelése és az idGs gyalogos idejé-
nek leértékelése):

— az idésekkel szemben idénként tapasztalhato ko-

zOmbos, empatiat nélkiilozd beallitodas, amely a |

kozlekedésben a tolerans viselkedés hianyat ered- |

ményezheti a lassan, nehezen mozgo, vagy této-
vazo idés gyalogokkal valo talalkozaskor.
Bar a gyalogosok baleseti kockazatanak mértékét

joval nehezebb becsiilni, mint a jarmiiforgalom részt-

vevoiét, egyes vizsgalatok arra utalnak, hogy sértilé-
si kockazatuk altalaban is joval nagyobb, mint a gép-
kocsivezetdke, vagy az utasoké. Thulin (1981) svéd
baleseti adatok alapjan kimutatta, hogy mig a gép-
kocsivezetSk és utasok egymillio utaskilométerre juto
sértiléseinek szama 0.2, a gyalogosoké 0.7.

A gyalogos kozlekeddk baleseteit részletesebben
vizsgalva azt tapasztaljuk, hogy az idGsek baleseti
részardnya magasabb, mint a fiatalabbaké. Nemzet-
kozi adatok szerint a 65 éven feliili ids gyalogosok
abszolut halalozasi kockazata 4-7-szer akkora, mint
a25-64 éves gyalogosoke. [2]

2. Az id6s gyalogosok baleseti kockazata
Magyarorszagon

Egy vizsgalat keretében a baleseti adatok részletes

elemzése alapjan dsszefiiggéseket kerestiink a leg-

gyakoribb, tipikusnak mondhaté baleseti helyzetek,

a baleset lényeges kortilményei és a kockazat, vala-

mint a magatartasban rejlé okok kozott. A kdvetke-

z0 kérdéscsoportokbal indultunk ki:

— a balesetet szenvedett gyalogos jellemzdi;

— agyalogos viselkedése a baleset el6tt (helyes vagy
hibas);

— a baleset helyszine és kdrnyezete;

— a balesetek idébeni eloszlasa;

— latasi, id§jarasi viszonyok;

— az alkoholos befolyasoltsag szerepe;

— a gazolo jarmivezetdk leggyakoribb hibai;

— jellemzd baleseti okok.

Magyarorszagon 1993-ban 6sszesen 19526 sze-
melyi sériiléssel jard kozati kozlekedési baleset tor-
tént. Ezekbdl 4437 volt a gyalogosok eliitések sza-
ma (23 %). Koziiliik 1085 volt a 60 éven feliilieket
ért gyalogos eliités, ami az Osszes gyalogos baleset
24 %-a.

A févarosban bekdvetkezett Gsszesen 3206 koz-
ati balesetbdl a gyalogos eliités (1298) a balesetek
40 %-at tette ki (az orszagos 23 %-kal szemben), és
ezen beliil a 60 éven feliiliek aranya 28 % (363) volt
(az orszagos 24 %-kal szemben). Budapesten tortént
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a 00 éven feliilieket érinté hazai gyalogos eliitések
(1085) t6bb mint 33 %-a (363).

Csak a haldlos kimenetelii baleseteket tekintve a
kovetkezo a helyzet.

Orszagosan Osszesen 1462 halalos kimenetel(
kozati kozlekedési baleset tortént. Ezekbal 502 (32
%) volt a halalos gyalogos eliitések szama. Koziiliik
194 volt a 60 éven feliilieket érinté halalos gyalogos
eliités, ami az Gsszes halalos kimenetelii gyalogos
eltités 39 %-a.

Erdemes a balesetek szaman beliil azt is megvizs-
galni, hogy ezek milyen aranyban torténtek az idd-
sek hibajabol. Orszagos viszonylatban 1993-ban az
19526 Osszes baleset koziil 4437 gyalogosbaleset-
bal 2136 balesetet gyalogos okozott (az dsszes bal-
esetbdl 11 %, illetve a gyalogos balesetekbdl 48 %).
A gyalogosok altal okozott 2136 balesetb6l a 60 éven
feliiliek 410-ot okoztak. Tehat a 60 éven feliiliek
gyalogos balesetei (1085) koziil csupan 416, azaz 38
% tortént a sajat hibajukbol. Ez az arany jobb, mint
az Osszes gyalogos esetében (48 %), azaz «az idds
gyalogosok nem gyakrabban hibasak sajat balesete-
ikben, mint az egyéh koroszralyhoz tartozok.

A 60 éven feliiliek balesetei kdzismerten sulyo-
sabb kimeneteliiek, mint a fiatalabbakéi A gyerme-
kekre vonatkozo adatokkal egybevetve: 1993-ban a
7-14 év kozotti gyermekek gyalogos baleseteinek 3
Y-a végz6dott halallal, mig a 60 éven feliiliek gya-
logos baleseteinek 18 %-a.

Ha azt vizsgaljuk, hogy a gyalogos balesetet ki
okozta, a kdvetkezo képet kapjuk.

2. 1. A baleser okozoja: a gyalogos

A balesetet a gyalogos maga okozta 416 esetben,
vagyis az Osszes idds gvalogossal tértént baleset
(1085) 38 Y%-aban. Ezen beliil azt elemeztiik, hogy a
gyalogos milyen magatartasi hibaja vezetett a bal-
esethez. A 60 éven feliili balesetet szenvedett gyalo-
gosok hibas magatartasanak megoszlasa — a statisz-
tikai adatfelvételi lap terminologiajat hasznalva és a
helyszinel6 rend6ri megitélést véve alapul — a ké-
vetkezd volt:
Az esetek szama
— Vigyazatlan, hirtelen lelépés az uttestre 191 (46 %)
— Tiltott helyen valo athaladas 60 (14 %)
— All6 jarmd vagy oszlop (fa, egyéb
akadaly) el6tt valo athaladas
— Tilos jelzésen vald athaladas
— Zavard magatartas az Gttesten
valo athaladas kézben

56 (13 %)
45 (11 %)

41 (10 %)

— Egyéb 235:(61%)
Osszesen 416 (100 %)

Ha egyenként sorra vessziik a kozlekedés e véd-
telen résztvevéinek kozlekedési magatartasi hibait,
arra a kdvetkeztetésre juthatunk, hogy ezeknek csak
egy kis részében fedezhetd fel a kozlekedési szaba-
lyok szandékos megszegése, illetve olyan momen-

tum, amely miatt az idés ember joggal hibaztathato.

A gyalogos “hibajabol” bekdvetkezd balesetek leg-

jellemzébb okai vilagosan mutatjak az idés korral

egylttjaro reljesitménycsokkenés donté szerepét.

Ezen a magyarazo okon kiviil az ismeretek hianya

és/vagy az ismeretek és Aépességek hianyossagai

egyiittesen is okozhatjak, hogy az id6s ember kozle-
kedési magatartasa az idealistol (vagy a fiatal felnét-
tektdl elvarhatotol) eltér.

a) A “vigydzatlan, hirtelen lelépést az ittestre”
sok estben hosszas varakozas elézhette meg,
amit az észlelés és a dontés koordinalatlansaga
miatt irracionalis cselekveés kovetett. Feltehetd-
en szerepet jatszik az is, hogy az iddsek egy ré-
szének nincs jarmiivezetoként szerzett tapasz-
talata, igy fogalmai a jarmiivek sebességével,
fekutjaval stb. kapcsolatban halvanyak. Az
Osszefliggések gyors felismerése nem mindig
valosul meg. Az id6s gyalogosnak perceptualis
képességei romlasaval cselekvésének, mozga-
sanak a jarmivek mozgasaval sszhangba ho-
zott kivitelezése nehézséget jelent.

b) A “tiltott helyen valo athaladds’ oka lehet pél-
daul az, hogy a lassan, nehezen mozgéd idds
embernek gondot okoz a lépcsén jards, adott
esetben a biztonsagat szolgalo aluljard igénybe
vétele. A gyalogosan megteendd Gt lerdvidité-
sének hatterében fizikai (egészségi) panaszok,
labfajas, deréktajas lehetnek, amelyek elnyom-
jak a biztonsagra vonatkozo mérlegelést. A cso-
mag cipelése, amely komolyan megterhelheti az
1dGsebb, esetleg nem teljesen egészséges em-
bert, gyakran a f6ldslegesnek itélt kitérék meg-
takaritasara motival.

¢) Az “allo jarmiivagy oszlop (fa, egyéh akaddaly)
elott valo arhaladas™ mint balesetet elédidézo
ok a koriiltekintés és a képzelderd hianyat, a fi-
gyelem mas irany leterheltségét jelezheti, ami
a vizsgalt korcsoport esetében természetesnek
vehetd. (Ennek a baleseti oknak a gyakorisaga
nagyon életszeri helyzetekben filmen bemuta-
tott abrazolassal talan csékkenthetd.)

d) A “tilos jelzésen valo athaladas™ mint a bal-
eset regisztralt oka az iddsek esetében szintén
alaposabb atgondolasra késztet. Egyrészt eld-
fordulnak olyan jelzéberendezések, amelyek
fazisideje még a flirge fiatalok szamara is alig
teszi lehetdvé az Gttest keresztezését zold jelze-
sen. Természetes, hogy ez a nehezebben mozgo
kozlekedSk szamara szorongast kelté helyzetet
és a balesetveszély megndvekedését jelenti.

Mivel a tilos jelzésen valo athaladas miatt bekd-
vetkezd balesetek aranya viszonylag nagy (11 %),
ezzel a kérdéssel részletesebben is sziikséges foglal-
kozni. Tudni kellene példaul, hogy a baleset az id6-
sek esetében az Gttest kozelebbi vagy tavolabbi ré-
szén kovetkezik-e be altalaban. Ez adna
felvilagositast arra, hogy inkabb a hibas dontés, vagy
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a lassibb, nehézkes mozgas vezet-e balesethez.
Amennyiben utobbi gyakori, akkor megoldast jelent-
het a jelz6lampak fazisidejének a mozgasukban kor-
latozott gyalogosok tempojahoz jobban illeszked
szabalyozasa, ellenkez6 esetben viszont, amikor a
lelépést kdveten torténik a baleset, akkor — tobb
kiilfoldi orszag gyakorlatat kovetve — a jelz6lampa
fényjelzésének hangjelzéssel valo kiegészitése segit-
hetné a helyes dontést.

Eléfordul természetesen az az eset is, amikor a
vizsgalt korcsoporthoz tartozé gyalogos szandékos
szabalyszegést elkdvetve a tilos jelzés ellenére 1ép
az Uttestre és igyekszik athaladni. Gyakoribbnak lat-
szik azonban— és ezt a kdzelmultban idésekkel foly-
tatott feltard beszélgetések tapasztalatai is igazolni
latszanak —, hogy az idds gyalogos igvekszik betar-
tani az altala ismert szabalyokat.

Ha tehat a jelzélampas keresztezGdésben az 6 hi-
bajanak felrohatdan baleset kovetkezik be, annak okat
sem szabad egyszertien a gyalogos altal elkovetett
“szandékos hibaként” elkényvelni. (Az okok meg-
értésében segitséget jelenthetnek az idsebbekkel,
illetve ezeken beliil a balesetet szenvedett idds gya-
logosokkal folytatott beszélgetések is.)

e) A zavaré magatartas az ittesten valo athala-
das kézben” ugyancsak az el6z6ekbdl kovetke-
zik, az idds ember elbizonytalanodasat jelzi a
forgalomban, ami ellen 6 maga keveset tud ten-
ni. A megoldas a veszélyes dontési helyzetek
lehet&ség szerinti kikiiszobodléseben, illetve a
dontés és cselekvés maximalis megkdnnyitése-
ben keresendd. (llyen lehetdség példaul a gya-
logosokat tereld korlat, a “menekiilést”, idénye-
rést elGsegitd jardasziget, illetve az el6zoekben
mar emlitett akusztikai jelzés.)

2.2. Az idds gyalogosok hibas magatartasabol
levonhato kovetkeztetések

A felsoroltakkal azt kivanjuk hangstlyozni, hogy az
idés gyalogos hibajaul felrott okbol bekdvetkezd
baleseteknek csak egy része az, amiért a gyalogos
valdban hibaztathato. A feleldsség a tarsadalom fia-
talabb felnéttekbdl allo részét terheli, amelynek fel-
adata az idGsek megfeleld életkdriilményeirdl és ezek
kozott a kozlekedési koryezet képességeiket meg
nem haladé kialakitasarol valo gondoskodas.
Osszefoglaléan elmondhato, hogy a “tudatlan-
sag”, a teljesitménydeficit, a kozlekedési szabalyok
ismeretének és a jarmiivezetoként szerzett tapaszta-
latoknak a hianya sokkal gyakrabban jarul hozza az
idbs gyalogosok baleseteihez, mint a szandékos sza-
balyszegés miatt kialakuls objektiv veszélyhelyzet.
Ez egyben bizonyos mértékii felmentést jelenthet az
idések javara és a kozlekedési kdrnyezet kialakita-
saval foglalkozok feleldsségének terhére. A kozle-
kedésbiztonsagi ismeretek hianyat megfelelé okta-
tasi, befolyasolasi technikak alkalmazasaval

enyhiteni lehet azoknal az idGsebb embereknél, akik
erre meég fogékonyak.

2.3. A baleset okozoja: a jarmiivezetd

Ismét a statisztikai adatfelvételi lap terminologiajat
hasznalva ¢s a helyszineld rend6ri megitélést véve
alapul, a gyalogosok eliitését megeldz6 leggyako-
ribb hibak a jarmiivezd részérdl:

a) A sebesség nem megfeleld alkalmazasa

— a jarm{ és a rakomany sajatossagaihoz: 14
— az Otviszonyokhoz: 189
— a forgalmi viszonyokhoz: 74
— az iddjarasi és latasi viszonyokhoz: 300
— az elSirt sebesség meg nem tartasa: 70

Osszesen: 647

(Ez a 647 eset a jarmtivezetSk altal okozott Gsszes
gyalogosbalesetnek kb. 28 %-a.)

Az 1dGsebb, esetleg lassabban mozgd és/vagy
gyogyszerhatas alatt allo vagy cipekedé gyalogos
szempontjabol a forgalom ijesztéen gyorsnak tiin-
het. Még a szabalyosan kozlekedd jarmivek sebes-
ségének, tavolsaganak észlelése is probara teszi Gket,
de kiilondsen nehéz a helyzet, ha a vezetd nem tartja
be a sebességre vonatkozo szabalyokat. Ez torténik
pedig a balesetek kb. 15 %-anal. Ezen beliil felting-
en sok a latasi-, (t- és id6jarasi viszonyokhoz képest
nem megfelelden megvalasztott sebesség miatt be-
kovetkez6 baleset. Itt szerepe lehet az idGsek gyak-
ran sotét ruhazatanak, valamint a jarm{imozgasra, a
jarmiivezetd “korlataira” vonatkozo ismeretei hianya-
nak. A jarmiivek alacsonyabb haladasi sebessége és
az iddosek lathatosaganak fokozasa sokat javithat a
helyzeten.

b) Figyelmetlen, gondatlan vezetés (431 eset, kb.
19 %)

A “figyelmetlen, gondatlan vezetés” pszicholo-
giailag nehezen értelmezhetd kategoria, hiszen hat-
terében megszamlalhatatlan ok huzéodhat meg, a
személyiségjellemzdéktdl a pillanatnyi figyelemkiha-
gyason keresztiil a percepcios problémaikig. Ezek
pontosabb megismerése kdzelebb vihetne a human
eredet(i (de a kdrnyezettdl sem elvonatkoztatott) bal-
eseti veszélyforrasok jobb megértéséhez és kezelé-
séhez.
¢) Az elsébbség meg nem adasa a gyalogosoknak

kijelolt gyalogatkelShelyen (411 eset, 18 %)

Az elsobbség meg nem adasa a gyalogosnak szin-
tén vezetd baleseti ok. Ez esetben a gyalogos védte-
lensége vagy magabiztossaga és a jarm{i(vezetd) erd-
folénye all egymassal szemben.

Kiilfoldi vizsgalatok szerint az életkor fliggvényé-
ben kiilonbség mutatkozik a gyalogos eliitéseknek
az Uton elfoglalt helye szerint. 15-60 éveseknél az Gt
kozelebbi felén tortént balesetek aranya az 0t tavo-
labbi felén torténtekéhez képest 3.6:1 volt; a 60-70
évesek korcsoportjaban 2.1:1 és a 70 éven feltiliek-
nél 1.5:1. [1]
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Fontos lenne pontosabb ismereteket szerezni hely-
szini szemlével (videofelvételekkel), hazai koriilme-
nyek kozott is — az ilyen balesetek bekvetkezésé-
nek részleteirdl.

Az elébbieken beliil — a jarm{ivezetdk kiilonbozs
hibajabol bekovetkezett balesetek gyalogos sériiltje-
inek szamat tekintve — figyelemremélto dsszefliggést
kapunk az /. tablazatbol.

1. tabldzat
A Jarmiivezetdk Killonbozd hibajabol bekovetkezett balesetek
sériiljelnek szama
Osszes Idés  ldés

A jarmlvezet6 hibdja sérilltek sériltek seriiltek

szama szama aranya
nem megfeleld sebesség 829 189 19%
szabdlytalan el6zés 105 18 17%
elsébbség meg nem addsa 648 239 37%
szabélytalan hatramenet 113 59 52%
egyéb szabdlytalan kanyarodds 139 40 29%
figyelmetlen vezetés 564 183 27%
egyéb 169 26 15%
dsszesen: 2567 694 27%

A legtobb gyalogos a nem megteleléen megva-
lasztott sebesség miatt sériil meg. Ezen beliil a gya-
logosbalesetek idds sériiltjeinek szama (159) és ara-
nya (19 %) is magas.

Az id8s gyalogosok jarmivezetdi hibabol beko-
vetkezett legtobb balesetét az elsébbség valamilyen
formaji meg nem adasa eredményezte (239 sértilt,
az Osszes ilyen okbal sériiltek 37 %-a). Vezetd ok az

“elsébbség meg nem adasa a kijeldlt gyalogatkelShe-
Hyen. Ugy tiinik, hogy a jarmiivezetSk kevéshé van-
{nak tekintetrel az iddsebbek atkelési szandékara, mint

“a fiatalabbakéra. Ennek oka lehet a tolerancia hia-
nya, esetleges sietség miatt idonyereségre torekvés
az id6sek rovasara, az iddsek jogos igényeinek fi-
gyelmen kiviil hagyasa. Magyarazhatja a jelenséget
ugyanakkor az id6sek és a tiatalok eltérd magatarta-
sa is az atkelési szandék nyilvanitasaban.

Keveset tudunk arrol, hogy a gyalogatkelShely-
hez érkezd gyalogos mozgasanak lendiilete, megje-
lenése és a kiilsoségekben megnyilvanulo “ereje”
milyen médon befolyasolja az atkelGhelyet megko-
zelit6 jarmiivezetd viselkedését. Kilfoldi megfigye-
lések szerint is gyakrabban (szivesebben) adnak a
JarmtivezetSk athaladasi elsébbséget a fiataloknak és
a férfi gyalogosoknak. Erdemes lenne ezt az adatot
nagyszama megfigyeléssel ellendrizni és hatterét ele-
mezni.

A tablazatbol kitlinik, hogy magas a figyelmetlen
vezetés miatt sériilt gyalogosok, ezen beliil az idG6-
sek szama is.

Kiilondsen feltling a szabalytalan hatramenet mi-
att tortént balesetek magas részaranya. Az sszes
(113) ilyen balesetbSl 59 (52 %) érintett 60 éven fe-
liillieket, tehat csak 54 (48 %) jutott a fiatalabb kor-
csoportokra. Ennek magyarazata részben az lehet,

hogy az 1dds emberek kevésbé figyelnek fel a jar-
mivek altaluk nem vart mandvereire, nem tudnak
konnyen kitérni a késon észlelt jarmiimozgas eldl,
illetve a lassui jarmdi is sériilést okozhat nekik.

A kozhiedelem vélhetéen a valdsagosnal nagyobb
szamban tulajdonitja a baleseteket a jarmdi, illetve
az Gt hibajanak. EIGbbi okbdl minddssze egy 1dds
gyalogost ért baleset, a “palya hibajanak” tulajdo-
nithatoan pedig egyetlen baleset sem tortént.

2.4. A jarmiivezetGk magatartasara vonatkozo
kovetkeztetések

Az adatokbol az a kép latszik kibontakozni, hogy a
jarmivezetdk azaltal, hogy a kozlekedésbiztonsag-
gal legszorosabban dsszefliggd megnyilvanulasaik-
ban, igy a sebességmegvalasztisban konnyelmien
Jarnak el, az id8s gyalogosok testi épségét mas kor-
csoportokénal fokozottabban veszélyeztetik. Ugy
tinik, hogy azokban a helyzetekben, amikor a gya-
logosok szamara elsébbséget kellene adniuk, szin-
tén hatranyos helyzetbe hozzak, figyelmetleniil ke-
zelik a kdzlekedés védtelenebb résztvevdit, a “raéré”
oregeket. (Ez természetesen nem altalanosithato, és
valoszintileg nem is az olyan nyilvanvald esetekre
vonatkozik, amikor a mozgaskorlatozottsag egyér-
telmiien szembet(ing.)

3. Interakeio a gvalogos és a jarmiivezetd kozott

A kozlekedési részvétel tébbnyire szocialis interak-
cios problémakat is felvet. A fiatalabbaknak altala-
ban viszonylag kedvezétlen képlik van az id6s koz-
lekeddkrél, az idések énképe ugyanakkor gyakran
thlzottan pozitiv. Ebben a helyzetben interakcios
problémakkal kell szamolni. Ezek a kiilonb6z6 koz-
lekedési modok eltérd értékelésébdl is adodhatnak.
A szocialis konfliktusok az idéseket kiilondsen ne-
gativan érintik. Fontos lenne a generaciok kozotti
jobb kommunikacio és az iddsek problémainak és
sziikségleteinek jobb megértése a tobbi kozlekedd
részér6l. Részben arra van sziikség, hogy a kiilonbd-
z6 generaciok tobbet tudjanak egymasrol, részben
pedig arra, hogy novekedjen a készség és a képesség
egymas problémainak megértésére, a jobb kommu-
nikaciora.

Az id6s gyalogosok baleseteinek elemzése soran
foglalkozni kell a gyalogosok és a jarmiivezetdk
kozotti konkrét interakeiokkal is, amelyeket szamos
tényezd befolyasol. Az egyik az idGs gyalogosok és
a naluk jorészt fiatalabb vezet6k mentalis és motori-
kus folyamatainak eltéré tempoja, ami természete-
sen a mozgékonyabb fél szamara jelent folényt, aki
ezzel a “tobblettel” gyakran él és visszaél. Jo eset-
ben ez csak a gyalogos hosszabb ideig tarto varako-
zasat eredményezi az atkelés el6tt, maskor azonban
éppen emiatt az idés korban rendszerint merevebbé
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valo dontést struktira dsszekuszalodasahoz, hibas
dontéshez, balesethez vezet.

4. Alkohol és balesetek

Vizsgaltuk a gyalogosok alkoholfogyasztasanak sze-
repét a kozuti balesetek létrejdttében. A vizsgalt min-
taban sajat balesetiiket okozd 60 éven feliili gyalo-
gosok 8 %-a (35 eset) volt kdzepesen vagy erésen
ittas. Feltételezheté azonban, hogy ennél magasabb
az alkoholos befolyasoltsagtiak aranya, ez azonban
a statisztikabol nem deriil ki, mivel az esetek tobb-
séwében nem kertil sor a gyalogos szondaztatasara.
A gyalogost gazolo jarmiivezetdk alkoholfogyasz-
tasat elemezve a kovetkezd keépet kapjuk:

— alkoholt fogyasztott a gyalogost gazold vezetdk 7
%-a (157 jarmiivezetd);

— a gyalogos eliitesekeért felelés vezeték mintegy 6
Y%-a (132 személy volt erésen vagy kozepesen it-
tas;

— az életkor szerinti megoszlast tekintve az ittasan
gyalogost gazolok tobbségének ¢letkora 18 és 43
év kozotti, efolott lényegesen ritkabbak voltak az
ittasan okozott gyalogosbalesetek;

— az ittasan gyalogost gazolok kézott a vizsgalt év-
ben (1993-ban) viszonylag kevés (0sszesen 7) a
060 éves vagy idGsebb vezets (csak feltételezni le-
het, hogy az id6s vezetGk ovatosabbak és esetleg

fegyelmezettebbek az ivas és a vezetés szetvalasz-
tasaban, bar természetesen ez az adat az iddsekre
vonatkozd mobilitasi adatok hianyaban csak fenn-
tartassal értékelhetd).

5. A balesetek koriilményei

1993-ban a gyalogosbalesetek 85 %-a lakott teriile-
ten, 15 %-a pedig lakott tertileten kiviil tortént. A
lakott tertileten bekdvetkezett 3769 gyalogos eliitést
a baleset helye szerint a 2. rablazar mutatja.

2. tablazat

Lakott teriileten bekivetkezett gvalogoseliités

baleset helye szerint  a baleset

A baleset helye asériltek  helyének

széma szazaléka
kijelolt gyalogatkelShelyen 1178  31.2%
jardasziget és gyalogjarda kozott 95 2,5%
tomegkozlekedési eszkdz megallojanal 188 5%
utkeresztezédésben 330 8,8%
aluljaréban, feliiljaron 42 1.1%
Uttesten, egyéb helyen 1936  51,4%
Gsszesen: 3769  955%

Az dsszes gyalogos sériilés (4735) 11 %-anal (526
eset) a baleset oka az volt, hogy a jarm(ivezet nem
adta meg az elsébbséget a gyalogosnak a kijeldlt

gyalogatkelShelyen. 60 éven feliili gyalogossal tor-
tént az ilyen tipusa balesetek 36,3 %-a (191 eset).
(Az 1ddsekkel tortént gyalogos baleseteknek ez mint-
egy 18 %-a.)

A 00 éven feliiliek esetében 1993-ban a legkeve-
sebb gyalogosbaleset vasarnap tortént, a legtobb pe-
dig pénteki napon.

1993-ban a legtobb gyalogoseliités az idésekkel
oktober, november, december és januar honapokban
tortént. A nap orajat is vizsgalva, a balesetek 7 és 11
ora, valamint 17 és 18 ora kozott a leggyakoribbak,
a cstes 17 ora koril van. Ennek alapjan (a délutani
baleseteknél) valoszin(sithetd a latasi- és id6jarasi
viszonyok szerepe.

6. LehetOségek a helyzet javitisara

Az 1d6s gyalogosok biztonsaganak fokozasa érdeké-

ben a beavatkozas lehetdségei a kovetkezdk:

a) azutak, a kozlekedési kornyezet és a szabalyo-
zas megfeleld kialakitasa;

b) akozlekedési eszkdzok megfeleld kialakitasa;

¢) akozlekedési partnerek magatartasanak forma-
lasa,

d) azidds kozlekeddk problémaival, magatartasa-
val valo foglalkozas. [3]

6.1. A kozlekedési kornyezetben, a jarmiivekben
esckozolhetd valtoztatasok

A kozlekedési rendszer hidnyossagai és az idés em-
ber altal a kozlekedésben tapasztalt nehézségek azt
eredményezhetik, hogy egyre kevésbé mer a kozle-
kedésben részt venni, igy egyre inkabb korlatozza
sajat mobilitasat. A folyamat az idGsek elszigetels-
déséhez vezethet, ami viszont a szellemi és testi
egeszseget is kedvezdtlentil befolyasolja. A forditottja
is igaz tehat: a kozlekedési kérnyezetben, a kézleke-
dési eszkdzdkben végrehajtott valtoztatasok segitsé-
gével fokozni lehet az idds emberek mobilitasat, ami
kedvezd hatassal lehet kozérzetiikre, altalanos egész-
ségi allapotukra.

Az id6sek mobilitasa és biztonsaga szempontja-
bol nagy jelentdsége van az utak kialakitasanak. A
gyalogosok igényeire fokozott figyelmet kell fordi-
tani, tobb segitséget nyljtva az atkeléshez.

Nagyon fontos, hogy a tomegkozlekedési eszko-
zok igénybevétele ne jelentsen kiilondsebb problé-
mat az iddseknek, és azok szamukra is konnyen hoz-

zaférheték legyenek. Sokat jelent, ha a
tomegkdzlekedési eszkdzok kozlekedési gyakorisa-
ga megfeleld, elérhetdségiik, megkozelithetdségiik

‘~|0.

Kiilfoldi szerz6k a nehezen kozlekeddk, a tomeg-
kozlekedési eszkozdket igénybe venni nem tudok
részére specialis kozlekedési szolgaltatasi halozatok
kiépitését javasoljak.
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A kiilonbozé orszagokban kiilonbézé megoldas-
modokat javasolnak, illetve alkalmaznak a kozleke-
dési kérnyezetben az idés kozlekeddk sziikségleteit
figyelembe vevd kialakitasara. A leggyakoribbak a
kovetkezdk:

— az Osszetett forgalmi helyzetek kikiiszobdlése egy-
iranyt utakkal, a forgalom szétvalasztasaval;

— egyértelmd, jol lathatd és érthetS informacios rend-
szerek (jelzétablak, utburkolati jelek) kialakitasa;

— alakott tertiletek és a f6bb utvonalak kritikus pont-
jainak jobb megvilagitasa;

— bizonyos kanyarodasi mandverek kikiiszébolése;

— az infrastruktara olyan kialakitasa, amely jobban
figyelembe veszi az iddsek korlatozott mozgasat
(a jelz6lampa fazisideje, szintbeni forgalomszét-
valasztas, az Gttest szélessége);

— atomegkozlekedési eszkdzok megallohelyeinél a
biztonsagos és konny i megkdzelithetdség bizto-
sitdsa;

— alacsonyabb sebességhatarok megallapitasa azo-
kon az Gtvonalakon, ahol az id6sek gyakran koz-
lekednek (lakodvezetek, bevasarlokdzpontok).
Osztrak szakemberek kiilondsen hangstlyozzak

a sebességesokkentés fontossagat az 1dds kozleke-

dék szempontjabol, mivel annak hatasara

— Jjavul a kommunikacié a kézlekeddk kozott;

— lehetdség van a félreértésekbdl eredd hibak kor-
rekciojara;

— baleset esetén a kdvetkezmeények kevésbé sulyo-
sak;

— lehet6vé valik az id6sek mobilitasanak fenntarta-
sa. [4.]

6.2. A kozlekeddok befolyasoldasa

Az id6sek oktatasaval kapesolatban sokféle elkép-
zelés sziiletett mar. Sokszor azonban maguk az érin-
tettek azt hiszik, hogy mindent tudnak a témarol, és
ezért nem “vevdk” a helyes gyalogos magatartast
bemutatod probalkozasokra. Az elsé feladat tehat a
befolyasolasra még fogékony csoport azonositasa és
meggy06zése arrdl, hogy érdemes figyelmet szentel-
nie a témanak.

A biztonsagos magatartas propagandajaban, és az
oktatoprogramokban sulyt kell helyezni a sebesség-
re; a féktavolsag demonstralasara; a gépjarmiivek-
kel végezhetd mandverek korlatainak tudatositasa-
ra; a szemiiveg, hallokésziilék sziikség szerinti
viselésének fontossagara; valamint arra, hogy sotét-
ben a gyalogosnak vilagos ruhat, fényvisszaverdt
célszerti viselnie. Tudatositani kell, hogy a régi gya-
logos magatartasi szokasokat esetleg tjakkal sziik-
séges felvaltani.

Gyakori, hogy az idések nem ismerik fel a veszé-
lyes helyzeteket, ezért hasznos lenne, ha ves=élyper-
cepcios tréningprogramokban vehetnének részt.

A hagyomanyos modszereken kiviil a magatartas
befolyasolasa terén tobb orszagban jo eredményt

hoztak az Uin. csoportos modszerek. Ez vitak, beszél-
getések szervezését jelenti az id6s emberek szama-
ra, ahol filmeket, diakat is felhasznalnak a téma
megvilagitasara. Fontosnak tartjak, hogy a résztve-
vok személyes problémajuknak érezzék a szoban
forgod témat (az vonatkozzon lehetdleg sajat kozle-
kedési kornyezetiikre) és sajat tapasztalataikrol, fé-
lelmeikrdl, atéléseikrdl beszamolhassanak. A haté-
konysag csak akkor biztositott, ha a csoportot
tobboldaltan képzett moderatorok vezetik.
Ajanlhatok a kombinalt modszerek is, hiszen azok
segitségével konnyebb elémni az iddsek esetében sziik-
séges
ismeretek és készségek,
beallitddasok és meggydzodések, és
a meglévé magatartasi struktarak
befolyasolasat [5.]
Akarmelyik megkozelitést alkalmazzuk is, a mon-
danivalot pontosan, egyértelmien kell megfogalmaz-
ni. ha fel is hivjuk a figyelmet az idések altal gyak-
ran elkdvetett hibakra, a mondanivalo és az lizenet
kicsengése minden esetben pozitiv, az ajanlott ma-
gatartas pedig konnyen érthetd és kdvethetd legyen.
A kozlekedésbiztonsagi kampanyok ne csak az
id6s emberekhez szoljanak, hanem mas Gthasznalok-
hoz is, mivel lényeges, hogy 6k is kozelebbrdl meg-
ismerjék az idéseknek a kozlekedési részvétellel kap-
csolatos problémait.
A helyzet javitasanak eldfeltétele az idések koz-
lekedési baleseti veszélyeztetettségének tudatosita-
sa a koztudatban.

7. Intézkedési javaslatok

Az 1dds gyalogosok kozlekedési baleseti veszélyez-
tetettsége a kovetkezd intézkedésekkel csdkkenthe-
to:

Az id@sek részvételét nem igényld intézkedések.

a) Akciok beinditasa a probléma tudatositasa és

az id6s gyalogosok védelme érdekében, a ko-
vetkezd csoportok korében:

— dontéshozo politikusok és szakemberek (a prob-
léma napirenden tartasa, stlyanak megfeleld ke-
zelése, pénzeszk6zok biztositasa);

— a kozlekedési kornyezet kialakitasaval, az utak
fenntartasaval, tizemeltetésével foglalkozo szak-
emberek (az iddsek kozlekedési nehézségeit job-
ban figyelembe vevé kozlekedési kortilmények
biztositasa a gyalogos- és utaskozlekedésben);

— aforgalom szervezésével foglalkozok (a jelz6lam-
paknak az idések életkori adottsagaihoz jobban
alkalmazkodd miikddtetése);

— a jogalkotdk (az atkelési helyzetek egyértelmii
szabalyozasa);

— a kozlekedési szabalyok betartasanak ellendrzé-
sét irdnyitod és végzd renddrok a rendéri ellendr-
zés specifikus formainak kidolgozasa az id6s gya-
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logosok, valamint az ket veszélyeztets jarmive-
zetdk vonatkozasaban);

— az oktatastigy irdnyitoi (az idés kor megitélésé-
nek (j alapokra helyezése, pozitiv kép kialakitasa
az 1d6s kor presztizsének hossz tavli megalapo-
zasa céljabol);

— akozlekedésbiztonsagi propagandaért felelés szak-
emberek;

— acsaladok (konkrét segitségnyjtas, kiséret).

b) A kulonbozo érdekelt intézmeények kozotti par-

beszéd kezdeményezése.

¢) A helyes kozlekedési magatartas elosegitése az
oktatds, propaganda és a rendori ellendrzés
Osszehangoldsara vonatkozo konkrét terv alap-
jan.

d) A probléma tudatositasa és tovabbi kutatasok
eredményeinek figyelembe vétele alapjan a
sziikségesnek itélt valtoztatasok megtervezése
és megvalositiasa, mind a kozlekedési, mind a
szocidlis (human) kérnyezetben. A megvalosi-
tas részeltethez terv kidolgozasa.

¢) Az 1d6s gyalogosok oktatasat és propaganda
atjan torténd befolyasolasat célzo kisérletek
beinditasa.

Az idések részvételét is megkivand intézkedések.

a) Akciok beinditasa a probléma tudatosirasara,
az 1d6s gyalogosok teljesitménydeficitjének
kompenzalasa, illetve helyes kozlekedési ma-
gatartasanak eldsegitése érdekében,a kovetke-
z6 csoportok koreben:

— maguk az idés kozlekedSk (motivalas, ismeret-
bévités, attitlidvaltoztatas, a lathatosag javitasa
fényvisszavetdkkel):

— az id8sek egészségligyi ellatasaval, gondozasdval
foglalkozoé szakemberek (tanacsadas a gyogyszer-
és alkoholhatasokrol, figyelemfelhivas a szem-
tiveg, hallokésziilék stb. viselésére);

— amiivelddési hazak, idések otthonainak és klub-
Jainak vezetdi (az idések problémainak, baleseti
okainak jobb megismerése és ennek alapjan el6-
adasok, foglalkozasok szervezése);

— acsaladok (figyelemfelhivas a veszélyekre, a té-
mahoz kapcsolodo oktatd- vagy propagandaanyag-
ok “fogyasztasanak™ elGsegitése);

— tomegkommunikacios szakemberek.

Az akciok alapjaul ezekben az esetekben is olyan
segédanyagok szolgaljanak, amelyek a bevonhatdok
korét és magukat az 1d6s gyalogosokat specifikus
modon kozelitik meg, a megfeleld tudnivalokat az
egyes célcsoportoknak megfeleld formaban jelenit-
ve meg.

b) A szabalybetarto viselkedés taimogatasa, a szabaly-
szegés szankcionalasa valamennyi gyalogos ese-
tében.

Az 1d8s gyalogosok kozuti kozlekedési veszélyez-
tetettségének pontos megitélése és a célszerti beavat-
kozasok eszkozlése érdekében tovabbi kutatasok
végzése javasolhato.
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A kozuti gépjarmiivek nappali kivilagitasanak
kozlekedésbiztonsagi hatasai Magyarorszagon

DR. HOLLO PETER

Bevezetés

1993. marcius 1-jén — a KRESZ-médositas kereté-
ben — tobb olyan elSiras Iépett életbe Magyarorsza-
gon, amelynek célja a kozuti kozlekedeésbiztonsag
javitasa volt. Igy pl. lakott teriileten kiviili féatvona-
lakon és autoutakon ettél az id6éponttdl nappal, jo
latasi viszonyok kozott is kotelezévé valt a forga-
lomban résztvevé gépjarmiivek tompitott fényszo-
roval valo kivilagitasa. A térvényhozok az intézke-
déstdl — a kedvezd nemzetkdzi tapasztalatok alapjan
— els6sorban a stilyos sériiléses és halalos kimenete-
1 nappali frontalis és keresztirany( gépjarmii-ossze-
ttkozések szamanak csékkenését vartak. A nemzet-
kozi tapasztalatok ugyanis azt mutattak, hogy ez az
intézkedés nemesak a larhatosag javitasaval, hanem
a sebesség- és tavolsagbecslés segitésével is néveli
a kozuti kozlekedés biztonsagat. [3] Mivel ugyanak-
kor mas fontos kozlekedésbiztonsagi intézkedések
is hatalyba Iéptek (a lakott teriileten beliili sebesség-
hatar 60 km/orarol 50 km/drara csokkentése, a sze-
melygépkocesiban til6k korabban csak elsé tiléseken
érvényes biztonsagi 6v-becsatolasi kotelezettségének
kiterjesztése a hatso tlésekre lakott teriileten kiviil,
a renddri forgalomellendrzés és a balesetmegel6z6
propaganda intenzitasanak ndvelése, a kozlekedési
szabalysértésekért kiszabott birsagok dsszegének je-
lent6s emelése), rendkiviil nehéz volt az egyes in-
tézkedések hatasainak meghatarozasa, illetve szét-
valasztasa.

Az emlitett intézkedések koziil a gépjarmiivek
reszleges nappali kivilagitasi kdtelezettsége (tovab-
biakban daytime running lights, DRL) valtotta ki a
legélénkebb nemzetkozi érdeklédést. Ez érthetd is,
ha meggondoljuk, hogy mig pl. a lakott teriileten
beliili 50 km/6ras sebességkorlat bevezetésében, vagy
a hatso biztonsagi 6vek becsatolasi kotelezettségé-
nek eldirasaban tobb éves (évtizedes) késéssel ko-
vettiik a nyugat-europai gyakorlatot, addig a DRL
bevezetésében Gttor6 szerepet jatszottunk. Mivel
Magyarorszagon is elhangzottak olyan vélemények,
hogy a DRL csak a skandinav orszagok éghajlati és
latasi viszonyai kozott eredményezhet balesetszam-
csokkenést, elsésorban arra a kérdésre kerestiink va-
laszt, hogy a DRL bevezetése Magyarorszagon is
hozzdjarult-¢ a kozlekedésbiztonsagi helyzet javula-
sahoz?

1994. szén — egyéves “utana’-idészak adatainak
birtokaban — mar lehetéség nyilott néhany egyszerti
el6zetes hatékonysagvizsgalat elvégzésére, melyek
eredményeit a tel-avivi nemzetkozi kozlekedésbiz-
tonsagi konferencian ismertettiik. [1]

Miel6tt beszamolnék az id6kozben elvégzett Gjjabb
vizsgalatok eredményeirdl, roviden dsszefoglalom a
korabbiakat.

1. Részleges lakott teriileten kiviili DRL-
kotelezettség hatékonysag-vizsgalata

1. 1. Modszertani megfontolasok

Kontrollesoport

Mivel a térvényhozok az intézkedés fokozatos be-
vezetésétol annak kdnnyebb elfogadtatasat remélték,
1993. I11. 1-jét6l — mint mar emlitettem — csak a la-
vott terlileten kivili kdzhGthalozat egy részén, fout-
vonalakon és autoutakon lépett ¢letbe a DRL-kote-
lezettség. Bar ez a fokozatossdg az intézkedés
betarthatosaga szempontjabol nehézségeket okozott
(az autosok nem mindig tudtak eldénteni milyen titon
is haladnak), a hatékonysag értékelését megkonnyi-
tette. Olyan kontrollcsoport kivalasztasat tette ugyan-
is lehetové (lakott tertileten kiviili mellékitvonalak),
amely egyéb, azonos idépontban életbe lépett kozle-
kedésbiztonsagi intézkedések zavaro hatasaitol is
mentes volt. A lakott teriileten beliili utakat pl. — saj-
nalatos modon — azért nem valaszthattuk kontroll-
csoportnak, mert azokon ugyancsak 1993. I11. 1-jét6l
60 km/6rarél 50 km/érara csékkent a sebességhatar,
ami a mért sebességek mérseklddéséhez és ezzel a
balesetszamok jelentds csékkenéséhez vezetett. Bar
elvileg az autopalyakat is a kontrollcsoporthoz so-
rolhattuk volna, hiszen 1993. 11I. 1-jét6] itt sem lé-
pett életbe a DRL-kdtelezettség, modszertani okok-
bol célszerlibbnek lattam ezek elhagyasat.
Autopalyakon ugyanis elméletileg elé sem fordul-
hatnak a DRL-relevans balesettipusok (frontalis és
keresztirany(i gépjarmi-Gsszetitk6zések), s szerencsé-
re a gyakorlatban is rendkiviil ritkak a palyakat elva-
laszto szalagkorlat attorésével, vagy az afolotti atre-
ptiléssel kapcsolatos frontalis 0sszetlitkozések.
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“El6tte”- és “utana”-id6szak

Mivel az intézkedés 1993. 111. 1-jén Iépett életbe,
az “elbtte”- és “utana’-idészakokat a kovetkezék
szerint valasztottam meg:

“eldtte™iddszak: 1992, 1L 1.-1993. 11, 28.
“tdna™-iddszak: 1993, 11L 1199411, 28.

Latasi viszonyok

Az elemzés soran a nappal, korlatozott lardasi viszo-
nyok mellett bekovetkezett balesetek adatait figyel-
men kiviil hagytam. Az “el6tte”-id8szakban végzett
meérések [2] eredményei ugyanis azt mutattak, hogy
kis fénys(riség (korlatozott latasi viszonyok) ese-
ten jelentGsen megndtt azok aranya, akik jarmiviik
tompitott fenyszoroit — ekkor még dnkéntesen — nap-

Jan, hiszen aki ragyogo napsiitésben kapcsolja be
Jjarmiive vilagitasat, nagy valoszinliséggel csupan az
elGiras miatt teszi azt. (E feltételezés a késdbbiek
soran — mint latni fogjuk — be is igazolodott.)

Balesettipusok

Az eddigi kutatasok tapasztalatai [3] alapjan azt

vizsgaltam, hogy az intézkedés hatasara szigni-

fikansan valtozott (csékkent)-e a nappali, tobb részt-

vevis gépjarmii-balesetek szama. Ennek soran a ko-

vetkezd balesettipusokat kiilonboztettem meg:

— szembe halado jarmiivek &sszetitkzése (an. fron-
talis Osszelitk6zések);

— keresztezd irdnyba halado jarmiivek 6sszetitk6zé-
5€;

— azonos iranyba halado jarmivek Osszelitkozése
(Gn. ratutasos balesetek).

s . (1993 februar)
30 ﬁ e R —
80 ,\‘ , |
70 = e
2 s ——  Jelmagyarazat:
50 o szgk (nyugati)
e < szgk (Keleti)
30 - = S8 tehergépkocsi
R Bsldab autobusz
10 | == 0=« GS5ZEsen
0 : BT ! g ‘7 (megilagitasi index) *
16.0 17.0 18.0 19.0 20.0 20

* A megvilagitas eréssége (lux) adott n esetén = 0,08*2*n, ahol n=0,1.2,...

1. abra A tompitott tényszorot hasznalo gépjarmiivek sajat kategorian beliili szizalékos megoszlisa, a megvilagitas
erisségének fiiggvényében az M5-0s autdhaton

pal is bekapesoltak. Jol mutatja ezt az /. és 2. dbra,
ahol az M5-6s autotton 1993. februarjaban és mar-
ciusaban-aprilisaban végzett mérések eredményeit
szemléltetem. Figyelmet érdemel, hogy az intézke-
dés bevezetését kozvetleniil kovetd iddszakban az au-
tosok kozel 75 %-a még rendkiviil jo nappali latasi
viszonyok esetén is bekapesolt tompitott fényszoro-
val kozlekedett. Az el§iras hatasai — feltételezésem
szerint — megbizhatobban lemérhetdk a nappal, jo
latasi viszonyok kozott tortént balesetek adatai alap-

A nappali gyalogos eliitések szamanak valtozasat
nem vizsgaltam, mert ezek sem autoéutakon, sem la-
kott teriileten kiviili féutvonalakon nem tartoznak a
jellemz6 balesettipusok kozé.

A vizsgalt utakon az “el6tte”- és “utana”-iddszak-
ban nappal, j6 latasi viszonyok kozott 6sszesen 3876
személysériléses kozuti baleset tortént, melyek ko-
ziil minddssze 165 (4,3 %) volt gyalogos eliités.

A nappali kerékparos baleseteket egyrészt ugyan-
ilyen okok miatt nem vizsgaltam kiilon, masrészt az
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2. Abra A tompitott fényszorot hasznalé gépjarmiivek sajat kategorian beliili szazalékos megoszlasa, a megvilagitas

erOsségének fiiggvényében az M5-6s autditon

olyan Osszeiitkozések adatai, amelyek egyik részt-
vevGje gépjarml (DRL-hasznalo), masik résztvevo-
je pedig kerékpar (nem DRL-hasznalo) volt, megta-
lalhatok az elemzett allomanyban. Az autdutakon és
lakott teriileten kiviili f6tvonalakon az “el&tte”-id6-
szakban nappal jo latasi viszonyok kozott tortént 810
frontalis és keresztirany( dsszeiitkzésbdl csupan 86
(10,6 %) volt kerékparos-gépjarmi dsszelitkozes, az
“utdna’-id6szakban bekdvetkezett 633 ugyanilyen
tipust és ugyanilyen latasi viszonyok kozott tortént
balesetbdl pedig minddssze 64 (10,1 %). Ezért nem
kovetiink el jelentGsebb hibat, ha a tovabbiakban
gépjarmui-osszetitkozésekrdl beszéliink.

Egy késobbi vizsgalatnal a maganos gépjarmi-
baleseteket is kontrollcsoportként hasznaltam, ezért
ganos balesetnek tekintettem:

— aszilard targynak titkozéseket,
— a farolasokat, vagy a palyaelhagyasokat, és a
— jarmiivel torténd felborulasokat.

Az allo jarmiinek titkozéseket figyelmen kiviil
hagytam, mert a tapasztalat azt mutatja, hogy sok
esetben nem csak a varakozo, hanem a forgalmi okok
miatt megallasra kényszeriil6 jarmiinek titk6zéseket
is ide soroljak. Mar pedig ez utdbbiak esetén nem
beszélhetlink maganos balesetrdl, itt inkabb a rafu-
tasos balesetek egy fajtdjarol van szo.

1 A szamitogépes grafika Toth Arpad munkdja

1.2. Eredmények

A 3.-8. abrakon ' az intézkedés hatasanak egyszeri
el6tte/utana — 6sszehasonlitassal végzett értékelését
szemléltetem, mely soran a lakott terlileten kiviili
egyéb utakat (autopalyak nélkiil) tekintettem kont-
rollesoportnak.

A 3. abran a nappali frontalis gépjarmii-dsszelit-
kozések havi szamanak alakulasat tiintettem fel au-
toutakon (Gn. félautopalyakon) és lakott teriileten
kiviili féatvonalakon (a kisérleti csoportban). Az
abrabol egyértelmiien megallapithato, hogy a vizs-
galt halozaton az intézkedést kovetd iddszak szinte
valamennyi honapjaban jelentésen csékkent a nap-
pal, jo latdsi viszonyok kozott bekovetkezett fronta-
lis gépjarmii-osszeiitkozések szama. Figyelmet érde-
mel, hogy a legnagyobb mértékii — csaknem 50 %-o0s
— csokkenést éppen egy nyari honapban, 1993. jini-
usaban regisztraltak. Az abran az atlagos havi bal-
esetszamokat is megadtam, igy lathatd, hogy az in-
tézkedést megeldz6 idészakban 38, mig az azt
kovetében 30 volt az datlagos havi balesetszam.

A 4. dbra az On. “egyéb Gtvonalakon” (lakott te-
rilleten kiviili mellékatvonalak autopalyak nélkiil:
kontrollesoport) tértént nappali frontalis gépjarmdi-
Osszeiitkdzések havi szamanak alakulasat szemlél-
teti. Lathato, hogy itt gyakorlatilag nem valtozott az
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3. dbra A nappali frontilis gépjarmii-osszeiitkozések havi

szama autoutakon és lakott teriileten kiviili fGatvonalakon

(Kisérleti csoport)
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4. dbra A nappali frontalis gépjarmii-sszeiitkozések havi szima egyéb utakon (Kontroll csoport)

atlagos havi balesetszam. Mivel a forgalomnagysag
a vizsgalt idészakban sem a kisérleti, sem a kont-
rollesoportban nem csokkent — s6t, féutakon 2,7 %-
os, mellékutvonalakon pedig 3,4 %-os forgalomno-
vekedést regisztraltak [4] —, valoszinti, hogy a
kisérleti csoportban tapasztalt kedvezé vdaltozas az
intézkedés hatasdara kovetkezett be. Az atlagos havi
balesetszam kontrollesoportban mutatkozott kismér-
teki csokkenése azzal magyarazhatd, hogy a DRL-
kételezettség bizonyos mértékig az egyéb utakra is
“begylirlizott”. Mar ez is mutatta, hogy sztikségte-

len, s6t a betarthatosag és a hatékonysag szempont-
jabol is kedvezdtlen volt az elSiras bizonyos utkate-
goriakra torténd korlatozasa.

A KTI mérései szerint [5] a kisérleti csoportba
sorolt utakon a tompitott fényszorok nappali bekap-
esolasi aranya az intézkedés elott 42 %, utana pedig
90 % volt.

Az 5. és 6. dbra a nappali keresztirany( gépjar-
m-osszelitkozések havi szamanak valtozasat szem-
lélteti az “elStte”- és “utana”-id6szakban a kisérleti,
illetve kontrollesoportban. Itt is csak a kisérleti cso-
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5. dbra A nappali keresztirinyi gépjarmii-osszelitkozések havi szama autoutakon és lakott teriileten kiviili fiatvonala-

kon (Kisérleti csoport)
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6. abra A nappali Keresztiriny( gépjarmii-osszeiitkozések havi szama egyéb utakon (Kontroll csoport)

portban tapasztalhatunk jelentSsebb csékkenést (a
nappal, jo latasi viszonyok ko=ott bekovetkezett ke-
resztiranyir gépjarmii-osszetitkozések dtlagos havi
szama 30-rol 22-re mérséklédott), a kontrollesoport
nem mutatott szamottevd valtozast.

Végiil, a 7. és 8. abra a nappali rafutasos gépjarmdi-
Osszelitkozesek havi szamanak alakulasat mutatja. Ezt
a balesettipust azért vizsgaltam, mert a szakirodalom-
ban [3] olyan vélemények is napvilagot lattak, hogy a
DRL bevezetése ndvelheti a nappali rafutasos balese-
tek szamat. Ennek lehetSségét azzal indokoltak hogy a
tompitott fényszoroval egyiitt bekapesolt hatsé hely-

zetjelz6 lampak rontjak a feklampak nappali észlelhe-
téséget. Mivel a kisérleti csoportban az “utdna”-idé-
szakban is pontosan annyi maradt a nappali rafittasos
balesetek atlagos havi s=ama, mint az “‘elétte”-idészak-
ban, gy tlinik, ez az aggodalom feleslegesnek bizo-
nyult. Gyakorlatilag ugyanez a helyzet a kontrollcso-
portban is, ahol a véletlenszer(i ingadozas hatarain beliil
marado balesetszam-csékkenés tapasztalhato.
Véleményem szerint a DRL-t még a rafutdsos
balesetek szamanak kismérték(i nvekedése aran is
érdemes bevezetni, ha ez a frontalis és keresztiranyQ
Osszeiitkdzések szamanak jelentdsebb csdkkenésé-
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7. abra A nappali azonos irdany( (an. rafutasos) gépjarmii-osszeiitkizések havi szama autoutakon és lakott teriileten
kiviili fGatvonalakon (Kisérleti csoport)
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8. abra A nappali azonos irdny( (an. rafutisos) gépjarmii-osszeiitkizések havi szima egyéb utakon (Kontroll esoport)

vel jar egyiitt. A rafutasos balesetek ugyanis altala-
ban sokkal enyhébb kdvetkezményekkel jarnak, mint
az elsésorban megeldzni kivant frontalis és kereszt-
irdnya gépjarmii-osszeiitkozések.

Az tehat mar az eddigi egyszer( 6sszehasonlita-
sok alapjan is valoszin(sithetd, hogy a DRL beveze-
tése anélkiil esékkenti a nappali frontdlis és kereszt-
iranyii - gépjarmii-osszeiitkozések szamat, hogy
ekozben novelné a kevéshé siilyos nappali rafitdsos
balesetek gyakorisagr.

A 9. abran — a nappali frontalis gépjarmii-osszeiit-
kbzések példajan — nem egymas utan rajzoltuk fel az

“el6tte”- és “utana’-id8szak adatait abrazolod gorbéket,
hanem egyszertien egymasra fektettiik azokat. Ez az
abrazolasi mod nem csak azt mutatja szemléletesen,
hogy az “utana”-idészak szinte valamennyi honapja-
ban alatta maradt a balesetek szdma az “el6tte”-id6-
szak megfeleld honapjaiban regisztralt értéknek, hanem
azt is, hogy a DRL nem csak a téli, hanem a nyari ho-
napokban is hatasos intézkedés. (A nappali keresztira-
ny( gépjarmii-osszelitkdzések adatait tartalmazé 70. ab-
rabol ugyanez a kovetkeztetés vonhato le.)

Ezutan a nemzetkozi szakirodalombol [3] ismert
modszer segitségével vizsgaltam az intézkedés ha-



406 KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE
E
i
o
pi
3
60
50 -+ intézkedés elbtti idészak
40 (1992. marc.1. - 1993. febr.28.)
/" ~ :
- =N
30 e L ‘\
N
b b e _.‘_‘
10— intézkedés utani idészak
(1993. marc.1. - 1994. febr.28.)
e et = :
& a ‘@ = =S 2 - = = & S a o
(O = ST [¢b] [¢b] hLav
2 << = = < 5 O = o =5 o <

9. dbra A nappali frontilis gépjarmii-isszeiitkizések havi szaima az intézkedés elGtt és utan, autoutakon és lakott

teritleten Kivilli fGatvonalakon
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10, abra A nappali Keresztiranya gépjarmii-osszeiitkozések havi szaima az intézkedés elGtt és utan, autoutakon és lakott
teriileten kiviili féutvonalakon

tékonysagat. A modszer lényege, hogy a nappali
tobbjarmiives osszelitkdzések szamanak valtozasat
a tobbjarmiives ¢éjszakai, az egyjarmiives nappali
és egyjarmiives éjszakai balesetek szamanak valto-
zasdhoz hasonlitja. A modszertan azon a hipotézi-
sen alapul, hogy a megndvekedett DRL-hasznala-
ton kivili egyéb tényezék (a jarmivek
futasteljesitményének névekedése, az id6jarasi vi-
szonyok valtozasa, vagy a DRL bevezetésével
egyiddben végrehajtott egyéb kozlekedésbiztonsa-
gi intézkedések) azonos médon hatnak a nappali és

éjszakai egyjarmiives, valamint az ¢éjszakai tobb-
jarmiives balesetek szamara, mig a DRL csak a nap-
pali tobbjarm{ives balesetek gyakorisagat csokken-
ti. Itt tehat a kisérleti csoport mellett harom
kontrollecsoportot alkalmazunk. Fontos azonban
hangstlyozni, hogy nem egyszeriien tobbjarmiives
balesetekrol (multiple accidents) van szo, hanem
kiilonbé=6 iranyba haladé jarmiivek osszeiitkozé-
seirdl (different direction collisions) [6], ami ese-
tiinkben a frontalis és keresztiranyu osszeiitk 6zése-
ket jelenti. Ha a tobbrésztvevds balesetek fogalmaba
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a rafutasos baleseteket is beleértjiik, e modszerrel
hatastalannak bizonyul az intézkedés. Ez érthetd is,
ha az emlitett eredményekre gondolunk, nevezete-
sen arra, hogy az intézkedés bevezetése csak a nap-
pali frontalis és keresztirdny(i dsszelitkdzések sza-
mara gyakorolt kimutathato hatdst, a rafutasos
balesetek szamat nem befolyasolta.
A vizsgalat elvégzéséhez sziikséges adatokat az
1. rablazatban foglalom dssze.
1. tablazat
A Kiilonbozd tipusit nappall &s ¢]szakal balesetek szama az Intézke-
ddés elitt és utin autoutakon &s lakott teriileten kiviill féatvonalakon
(a nappall balesetek adatal esak a )6 latasl viszonyok Kozitt tirtént

eseményeket tartalmazzak)

Kiilonbdzo iranyba | Kiillonbozd irinyba | Egyjir- | Egyjdr-
haladé gépjirmivek | haladé gépjarmdvek | miives miives
osszeiitkozéseinek bsszeiitkozéseinek | balesetek | balesetek
szama nappal szima éjszaka szama szima
mappal | éjszaka
“elotte”-
1ddszak
(92.10.1.- MDb=810 MNb=332 SDb=660 | SNb=540
93.11.28.
“utana”-
iddszak )
(93.111.1 - MDa =633 MNa = 296 SDa =543 | SNa =435
94.11.28.) )

Behelyettesitve a megfelel6 értékeket a hatékony-
sag meghatarozasara szolgalo képletbe [3]:
(MDa! MDb)

ORUNS ™ = (M Nal MND) -[(SDal SD) 1 (SNal SNB) ) ~

S (633/810) _
{(2967332)-((5431660)/ (435/540)] )

-=01417

Mivel a 14,17 %-os DRL-hatas a hasznalati arany
42 %-r61 90 %-ra ndvekedése mellett kovetkezett be,
amas orszagokban kapott eredményekkel valo dssze-
hasonlithatosag érdekében korrekeiot kell végezniink
a teljes DRL-hatas (a hasznalati arany 0 %-rol 100
Y%-ra novekedése mellett bealld balesetszam-nove-
kedés) meghatarozasara.

Ennek képlete:

t=clla-p(-e)]
ahol:
¢ = a megfigyelt DRL-hatas,
«= DRL-hasznalati arany az “utina”-idészakban,
/= DRL-hasznalati arany az ‘“‘el6tte”-idészakban,
t = a teljes DRL-hatas.
Behelyettesitve a megfeleld értékeket:

=0,1412/[0,90-0,42(1-0,1412)]=0,2618

Az intézkedés tehat 14,2 %-kal csokkentette az
autoutakon és lakott teriileten kiviili foiitvonalakon
nappal jo latasi viszonyok mellett bekiovetkezett fron-
talis és keresztiranyi gépjarmii-sszeiitkozések sza-
nlldt, teljes haszon-potencidlja pedig 26,2 %-ra ado-
dott.

Mivel az eddigi nemzetkdzi sszehasonlitasok [3]
az Osszes nappali baleset figyelembe vételével ké-
szliltek, a szamitasokat igy is elvégeztem. A szami-
tashoz sziikséges adatok:

MDb=982  MNb=332 SDb=804
MDa=816 MNa=296 SDa=0651

Ezeket behelyettesitve:

SNb=540
SNa=435

(816/982)

DRL-hatis= 1 -
= L T2967332) [(651/804) 1 (4351 340)] |

- =0,07275

Ha tehat a nappal, korlatozott latasi viszonyok
mellett bekovetkezett baleseteket is figyelembe
vessziik, korabbi feltételezésemnek megfelelGen 1é-
nyegesen kisebb, csupan 7,3 %-os DRL-hatas ado-
dik. A korrekciot elvégezve

=0,0728/[0,90-0,42(1-0,0728)] = 0,1426

Az intézkedés teljes hatékonysaga tehat — vala-
mennyi nappali baleset figyelembe vételével — 14,26
Y%-ra adodott.

A kiilonbozo latasi viszonyok figyelembevételé-
vel kapott eredményeket dsszehasonlitva megalla-
pithato, hogy csak a jo latasi viszonyok kozott tor-
rént baleserek adatai alapjan valoban nagyobb (26,2
%%-0s) haté¢konysdag mutathato ki, mint az dsszes nap-
pali baleset adatai alapjan (14,26 %).

2. Teljes lakott teriileten kiviili DRL-
kitelezettség hatékonysag-vizsgalata

Egyrészt a pozitiv eredmények, masrészt a vartnal
kedvezdbben alakulo DRL-hasznalati aranyok arra
inditottak a térvényhozokat, hogy 1994. janius 1-t8l
az addig csak részleges lakott tertileten kiviili DRL-
kotelezettséget altalanossa tegyék. A dontés megho-
zatalahoz az a koriilmény is hozzajarult, hogy az
autdsok egy — kezdetben elhanyagolhato, késébb
azonban egyre nagyobb — része autopalyakon és la-
kott teriileten kiviili mellékutvonalakon nappal, jo
latasi viszonyok mellett is bekapcsolta tompitott
fényszorojat, igy az eliras korének bdvitése szinte
nem is titkozott ellenallasba. (Nem is szo6lva az el6-
iras egyszertibb betarthatosagardl.)

2.1. Médszertani megfontoldasok

Kisérleti és kontrollcsoport

Kisérleti csoportként a lakott teriileten kiviil kiilon-
bdz6 iranyba halado gépjarmiivek nappali dsszeiit-
kozéseit (MD), kontrollcsoportként pedig a lakott
teriileten kiviil kiilonboz6 iranyba haladé gépjarmii-
vek éjszakai Osszelitkozéseit (MN), a lakott tertile-
ten kiviil tortént nappali (SD) és éjszakai egyjarmii-
ves baleseteket (SN) valasztottam.
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“El6tte”- és “utdna -id6szak

Mivel az altalanos lakott tertileten kiviili DRL-
kotelezettség bevezetésére 1994. junius |-jén kertilt
sor, egyfeldl ez az idSpont lehet az “utana”-idészak
kezdete. Masfeldl a kézirat leadasanak idépontjaban
még csak az 1995. elsé negyedév baleseti adatai all-
tak rendelkezésre magneses adathordozon, ezért az
“utana”-id8szak egyeldre csak 1995. marcius 31-ig
tarthatott volna. Ugyanakkor azt is figyelembe kell
venni, hogy az az idészak, amikor lakott teriileten
kiviil még semmilyen DRL-kdtelezettség nem volt
érvényben, 1993. marcius 1-jén véget ért. Ezért az
“utana”’-id6szak — ha a lakott teriileten kiviili teljes
DRL-kotelezettség idoszakat a részleges DRL-kdte-
lezettség bevezetése el6tti 1dészakhoz kivanjuk
hasolitani — csak az 1994. janius 1. és 1995. februar
28. kozotti 9 honap lehet. Az “el6tte”-id6szak végét
tehat 1993. marcius 1. “jeldli ki”, s ha ett6l “vissza-
szamolunk™ 9 honapot, akkor az 1992, janius 1. és
1993. februar 28. kozotti “eldtte”-idészak adodik.
Célszer(i, ha az “el6tte”- és “utana’-id8szak nincs
idében thlsagosan tavol egymastol, mert ellenkez6
esetben a vizsgalat koriilményei jelentésen megval-
toznak. Ilyen megfontolasok és korlatok alapjan:

“elotte™idoszak: | 1992 VI 1.-1993.11.28. |
“utana’-id6szak: | 1994. VL. 1.-1995. 11. 28.

2.2, Eredmények

ElGszor itt is csak a jo latasi viszonyok kozott tortént
nappali balesetek adatai alapjan hataroztam meg a
DRL-hatast. Az ehhez felhasznalt adatok:

MDb=937 MNb=370 SDb=1177 SNb=932
MDa=893 MNa=370 SDa=1033 SNa=762

Ezeket behelyettesitve:

(893/937)
{ (370/370)[(1033/1177) /(762/932)] }

DRL-hatas = — =01122

Az 6sszehasonlitasra alkalmas korrigalt érték:
=0,1122/[0,857-0,42(1-0,1122)]=0,2318

(A KTI mérései szerint [7] 1994. janius 1. utan
lakott tertileten kiviil az atlagos DRL-hasznalati arany
85,7 %-ra novekedett.)

A korlatozott nappali latdasi viszonyok kozott tor-
tént balesetek adatait is figyelembe véve:

MDb=1143 MNb=370 SDb=1413 SNb=932
MDa=1067 MNa=370 SDa=1177 SNa=762

Ezek felhasznalasaval:

(1067/1143)

DRL - hatd s= | -
{ (370/370)[(1177/1413) / (762 / 932) }

= 008373

A korrekcidoval meghatarozott teljes DRL-hatas:
=0,08373/[0,857-0,42(1-0,08373)]=0,1773

Itt is beigazolodott az a feltevés, hogy az intézke-

dés hatékonysaga nagyobbnak (23,18 %) adodik a

jo latasi viszonyok kozort tértént nappali balesctek

adatai alapjan, mint az osszes — tehat a korlatozott
latasi viszonyok kozott bekdvetkezett eseményeket
is tartalmazo — nappali baleset adatai alapjan (17,73
%).

3. Becslés a toldrajzi szélesség és a DRL-hatis
kozotti osszefiiggés alapjan

Mivel a szakirodalomban olyan modell is rendelke-
zéstinkre all, amely az adott orszag foldrajzi széles-
sége és az ott varhatdo DRL-hatas kozotti osszeflig-
gést irja le (Koornstra, 1993), ennek alapjan
lehet8séglink van a DRL-hatas el6rebecslésére. A
szoban forgd modell:

DRL-hatas(%)=a+b[tan(L)],

ahol:
a=0
b=13.85
¢c=1.53

L = a radianban mért foldrajzi szélesség.

Behelyettesitve a Budapesten athalado szélességi
kor radianba atszamitott értékét (mind a forgalom,
mind a népesség a févaros koré koncentralodik):

L=47,5/57,294=0,829

Ezzel: DRL-hatas (%)= 0+ 13,85[tan 0,829]'** = 15,83

A modell az 6sszes nappali baleset adatai alapjan
keriilt meghatarozasra, ezért a becslés eredményét
az ugyanilyen alapon kapott eredményekkel vetem
Ossze:

— modelle] eldrebecsiilt DRL-hatas: 15.83%
— ré¢szleges lakott teritleten kiviili DRL-kotelezettség

valos adatok scgitségével szamitott hatasa: 14,26%
— teljes lakott teriileten kiviili DRL-kotelezettség

valos adatok segitségével szamitott hatasa: 17,73%

A modellel becsiilt érték jo egyezést mutat a meg-

figyelt értékekkel, gyakorlatilag egybeesik a részle-

ges és teljes korti lakott tertileten kiviili DRL-kote-
lezettség hatékonysagvizsgalata soran kapott
eredmények atlagaval (16,0). Ez a tény nem csak az
el6z6 eredmények megbizhatosagat ersiti meg, ha-
nem Gjabb bizonyiték arra, hogy a Koornstra-féle
modell alkalmas a DRL-hatas pontos elSrebecslésére.

A 11. abran a Koornstra-féle modell lathato, ki-
egészitve a magyarorszagi tapasztalati értékeket jel-
z0 ponttal.

Osszefoglalas, kivetkeztetések

Magyarorszagon 1993. III. 1-jét6l részleges (csak
autoutakra és foutvonalakra vonatkozo), majd 1994.
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I1. Abra A DRL-hatés és a foldrajzi szélesség Kozitti dsszefiiggés (KOORNSTRA, 1993)

V1. 1-jétdl teljes lakott teriileten kiviili DRL-kotele-
zettség lépett életbe. Az intézkedések hatékonysag-
vizsgalatat nem csak egyszer( elGtte/utana-ésszeha-
sonlitassal, hanem a nemzetkdzi szakirodalomban
elfogadott modszer segitségével is elvégeztem. Az
egybehangzo eredmények alapjan megallapithato,
hogy az intézkedés Magyarorszagon is jelentGsen
hozzajarult a kozati kozlekedésbiztonsagi helyzet ja-
vitasahoz, hatasara a nappali frontalis és keresztira-
ny( gépjarmii-dsszelitkozések szama 7-8 %-kal csok-
kent. A jo nappali latasi viszonyok kozott tortént
balesetek szama ennél nagyobb mértékben, 11-14 %-
kal mérséklddott az intézkedés hatasara. A nappali
frontalis és keresztirany( gépjarmii-Osszeiitkozések
szama anélkiil csdkkent, hogy a nappali rafutasos bal-
esetek szama emelkedett volna: ez utobbiak gyako-
risaga lényegében nem valtozott. A DRL-kdtelezett-
ség tehat a hazai latasi és iddjarasi viszonyok kozott
is eredményes intézkedésnek bizonyult, s6t, a nyari
honapokban is kedvez6 hatast fejtett ki. A hazai ered-
mények jo egyezést mutatnak a foldrajzi szélesség
és a DRL-hatas kozotti 6sszefliggést leird modell se-
gitségével végzett becslés eredményével.

Irodalom
[1] Eesedy Gabor-dr:Hollé Péter: The First Hungarian National
Traffic Safety Program and Experiences of its Implementation.
Third International Conference on Safety and the Environment,
November 7-10, 1994, Tel Aviv.
[2] A Takott teriileten kiviili nappali kivilagitasi kotelezettség
“elGute -vizsgdlatainak elvégzése. A Kazlekedéstudomanyi In-
tézet 211-002-1-3 sz. témajelentése. Budapest. 1993. marcius.
Témalelels: di: Hollo Péter. RésziémalelelSs: Jakli Zolian, Koz-
remkodot: Papp Janosné, Papp Miklos, Siska Tumdas.
[3] Koornstra, M.J.: Daytime Running Lights: Its Safety
Lividence Revisited. SWOV, Leidschendam. 1993,
[4] A kozati forgalom fejlddésénck elGrebecslése 1994-re és
1995-re. KTL TRANSMAN Kft.. Budapest, 1994. szeptember.
[5] A lakott tertileten kivali nappali kivilagitasi kitelezettség
“utina -vizsgalata. A Kozlekedéstudomanyi Intézet 211-002-1-
3 sz. témajelentése. Budapest. 1993. augusztus. TémafelelSs:
dr: Hollo Péter. RésziemalelelSs: Jakli Zoltan,
Kozremikodott: Papp Janosné, Papp Miklos, Siska Tamas.
|0) Arora, I.,-Collard, D.-Robbins, G.-Welbowrne, E.R.-White,

J.G.: LEffectiveness of Daytime Running Lights in Canada.

Transport Canada. December. 1994,

[7] A lakott teriileten kiviili nappali kivilagitasi kotelezettség
vizsgilata. A Kozlekedéstudomanyi Intézet 211-007-1-4 sz.
t¢majelentése, Budapest. 1994, jalius, TémafelelSs: dr: Hollo
Péter. RésztémalelelSs: Jakli Zoltan.

Kazremikadott: Nagy Rudolf. Szabopal Gézané
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100 esztendos vasutvonalaink

DR. UNYI BELA TIBOR

100 évvel ezelétt, a honfoglalas millenniuma el6tti
évben, 1895-ben, az év elején 13260 km géziizemdi
vas(t volt mar hazankban. Févonalaink — még a mai
szemmel nézve is — mar csaknem teljesen kialakul-
tak. A legnagyobb magyar, grof Széchenyi Istvan
1848. januari javaslata a magyar kozlekedés rende-
zésérdl, vasiti vonatkozasban nemcesak megvalosult,
(1. abra) hanem mar lényegesen tobb vasitvonal
tizemelt 100 esztendovel ezelGtt, mint ami a tervben
szerepelt.

1881-ben megindultak az Gn. helyi érdek{ vas-
utak (h.é.v.-ek) létesitése is. Sorra alakultak
magantarsssagok a régiok gazdasagi érdekeit kielé-
gitd helyi érdekii vasutak épitésére, amelyek altala-
ban a meglévé {6vonalakhoz csatlakoztak. 1895. év
elején mar 9249 km volt a h.é.v.-ak hossza. Ebben
az évben mar u.is — egy révid MAV fdvonali csatla-
koz6 szakasz kivételével — csak helyi érdekii vas-
utak épiiltek, mégpedig tekintélyes mennyiségben.
Ugyanis 100 évvel ezel6tt 771 km hosszusagban
épiiltek h.é.v. vasttvonalak. Az eddig k6zolt hosszi-
sagokban és a kovetkezdkben is csak a nyilt vonalak
nek, az egyéb (allomasi mellék-, ipar-, stb.) vaga-
nyoké — nem.

Az emlitett rovid fovonali palyarész az 1892. X V1.
t.c. alapjan létesitett 14 km hosszisagi K6rosmezo-
Orszaghatar (Stanislau iranyaban) megépitett MAV
vonalrész volt. A 100 év el6tt épitett tobbi G vasit-
vonalat helyi érdekii tarsasagok létesitettek. 15 ilyen
vonal szabvanyos (1435 mm-es) nyomtavolsagu, mig
kett6 keskeny-nyomtavolsagu (0,76 m) elrendezés-
sel valosult meg.

A centenariumukat megeélt vasutak kozil mind-
ossze hat van hazank jelenlegi hatarai kozt (ezek
koziil is egy csak részben), mig 9 szabvanyos nyom-
tavolsagu és a két keskeny-nyomtavolsagii vonal el-
szakitott teriileten. Az el6bb emlitett vonalakat rész-
letesebben, mig az utobbiakat csak érintélegesen
targyaljuk.

1. Hazank jelenlegi teriiletén 100 éve épitett
vasutak

1) A Szentl6rincz-slatina-nasici h.é.v. Baranya-
Szentlorine és Baranya-Sellye kozti 24 km vo-
nala. Ez a dél-baranyai sikvidéki jelleg(i vonal
1895. majus 21-én nyilt meg a forgalom részé-
re, mely a mainevén Szentl6rinc allomason csat-
lakozik a Budapest-Pécs és a Pécs-Nagykani-
zsa kozti févonalakhoz (2. dbra). Ez a vonal is,

mint valamennyi h.€.v. vonal egyvaganyu. Eze-
ken a foldmti-korona altalaban 4,0 m szélessé-
gli, a felépitmény a szabvanyos nyomtavolsagu
h.é.v.-eken pedig ugyancsak altalaban 5000 kg
kerékterhelésnek megfeleld “i” rendszerti (23,6
kg/m tomegti) sinekkel épiiltek meg. (3. abra)
A sinek 9 m hossz( acélsinek voltak, melyek
11 drb talpfaval voltak alatamasztva. Az aljak
egymastol mért tavolsaga: 25,5 + 72,5 + 8 - 88
+72,5+25,5 em. Asinek lenggd illesztéssel csat-
lakoztak egymashoz. Az agyazat banykavicsbol
készilt. E vonalon a legnagyobb emelkedés, ill.
esés 7 ezrelék, a legkisebb ivsugar pedig 300
m.

2) A déldunavidéki h.é.v. vallalat altal 1étesitett
Baja-Zombor-Ujvidék kozti 145 km hosszi vo-
nal 1895 szeptember 14-én nyilt meg. Az al- és
felépitménye megegyezett az el6z6 1) pontban
részletezettekkel. A legnagyobb lejtés: 6 ezre-
lék, tehat ez a vonal is sikvidéki jellegd, a leg-
kisebb ivsugar: 250 m. A vonal 1 km-re es6
épitési kdltsége: 56740 korona volt.

E vonal a Dél-Bacska rovid ideig tarto, 40-es évek-
ben volt visszacsatolasatol eltekintve, csak a tri-
anoni békediktatumig volt a hazai vasathalozat
része. A Baja-Gara kozti rész ezek utan is ha-
zank teriiletén maradt, de a MAV a vasit iize-
mét a kézelmultban besziintette.

3) A Kecskemét-Fiilopszallas h.é.v. altal az emli-
tett két helység kozt épitett 39,2 km hossziisa-
gl, ugyancsak az 1) alatti vonalnal részletezett
al- és felépitménnyel megépitett vonal 1895.
oktober 27-én lett a vasutlizem része. A legna-
gyobb lejtés: S ezrelék, a legkisebb sugar: 500
m. Az 1 km-re juto épitési koltség: 64222 koro-
na volt.

4) Az Obuda és Kenyérmezd kozti 40 km hoszu
vonalat, amelyet 1895. november 17-én adtak
at a forgalomnak a Budapest-esztergom-fiizitéi
h.é.v. vallalat épittette, amellyel vasiti kapcso-
lat létesiilt Budapest és Esztergom kozott.
Piliscsaba el6tt egy kozepes nagysaga, 779 m
hosszu alaguttal metszi a vonal a Pilis hegysé-
get. A vonalon 12,5 ezrelékes lejtések is van-
nak, a legkisebb ivsugar pedig 250 m. A 9 m
hossz( “d” rendszer(, 31,125 kg/m tomegi si-
nek lengd illesztéssel csatlakoztak egymashoz,
alattuk 11 drb talpfa 27 + 71 + 8. 88 + 71 + 27
cm aljtavolsagokkal. (4. abra) A féldmd-koro-
na szélessége: 4 m. Nyilvan az alagut épitése és
a nehéz iranyviszonyok miatt a fajlagos épitési
koltség: 272000 korona/km volt.
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1. dbra: Széchenyi Istvan 1848, januari javaslata a magyar vasati kiozlekedés rendezésérdl

i " X e T T YT
MAGYARORSZAG VASUTI TUERKEPE o=
/ g
3 ("wﬂﬁ
PR T
F s f‘/\-y/ _:_:":M

Gmug@ By ) ey
- Yo i
I - Soars 15, 0;,&

o > o, o Lo
s =
e 2
—— L e

B et et b

————— A A

- o b < (et bt

2. dbra: Hazank jelenlegi hatarain beliili 100 éves vasitvonalak,
L. Szentlirine-Sellye; 2. Baja-Zombor; 3. Keeskemét-Fiilopszallas: 4, Obuda-Kenyérmezd; 5. Zalaszentgrot-
Balatonszentgyorgys 6. Hajmiskér-Dombovar kozti vonalak
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4, Abra: *d” rendszerii sinek leerisitése és csatlakoztatisa

5) A Zalaszentgrot-Balatonszentgyorgy kozti 42,5
km hosszii vonalat a Zalavolgyi h.€.v. tarsasag
létesitette. 1895. december 15-re késziilt el. A
legnagyobb emelkedd, ill. esés 10 ezrelék, a leg-
kisebb ivsugar: 250 m. Az al- és felépitményre
azonos az 1) alatti vonalnal leirtakkal.

Az épitési koltség 67368 korona’km volt.

6) A 111 km hosszGisagi Hajmaskér-Dombovar
kozti vonalat a Gydr-Veszprém-Dombovari
h.é.v. tarsasag épittette. 1895. december 30-an
adtak at a forgalomnak. Ezt is a 2. dbran lathatd
sinrendszerrel és az I. 1. vonal leirasanal emli-
tett al- és felépitmeényi rendszerrel valositottak
meg. A legnagyobb lejtés: 5,2 ezrelék, a legki-
sebb ivsugar: 200 m.

A dombvidékii jelleggel mindsithetS vonal épité-
si koltsége: 85384 korona/km volt.

A vonal 8sszekottetést biztosit a Budapest-Pécs
és a Dombovar-Kaposvar vonal, valamint a két ba-
latoni vasttvonal kozott.

2. A torténeti Magyarorszagon, a jelenlegi
hatarokon kiviil 100 éve létesitett vasutvonalak

A vizsgalt 1895. évben, tehat 100 évvel ezelStt 11
olyan vonal létesiilt, amelyek a jelenlegi orszagha-
tarainkon kiviil vannak. Ezek koziil 9 szabvanyos,
2 pedig keskeny nyomtavolsagh. Felsorolasunkban
ezeknek a kezdd- és végpontjait, a vonalak hosszat
és ahol biztosan megallapithato, ott a megnyitas
napjat kozoljiik. A szabvanyos nyomtavolsagi vo-
nalak:

1) Pozsony-Dunaszerdahelyi h.é.v. 53,5 km hossz1,
1895. augusztus 23-an nyilt meg.

2) Nagylomnic-Tatralomnic kozti 9,2 km hossza
vonal 1895. szeptember 1-én nyilt meg.

3) Aranyosmarot-Kistapolesany kozti 4,0 km hossza
vonal 1895. szeptember 24-ével lizemel.

4) Temesvar-Nagyszentmiklos kozti 61,1 km-es vo-
nal 1895. szeptember 26-an nyilt meg.

5) Gurahonc-Nagyhalmagy koézti 40 km-es vonal
1895. november 27. 6ta lizemel.

6) Pardany-Zsombolya kozti 41 km-es vasut 1895.
december 15-én nyilt meg.

7) Zélyombrezo-Erd6koz kozti 27 km hossz, ugyan-
csak 1895. december 15-én nyilt meg.

8) Csikovar-Boka kozti h.é.v. 40 km hosszban 1895.
december 21. dta tizemel.

9) Sellye-Nasici kozti 69 km-es hév. 1895. decem-
ber 22. 6ta szolgalja a vasutiizemet.

A két, 1895-ben létesitett 0,76 m nyomtavolsaga
keskeny-vaganyii vasut:

1) Erdészada-Nagysomkut kozti 17 km hosszusagi
“kis vast” 13,75 kg/m témeg(i, 8 m hosszu si-
nekkel kialakitva, egy vaganymezdben 11 talpfa-
val.

2) Gyulafehérvar és Zalathna kozti 38 km hosszban
teljesen hasonlo kivitelben épiilt meg, mint az
Erdészada-Nagysomkt kozti vonal.

Mint az el6z6kbdl kitlinik 100 évvel ezeldtt, 1895-

ben 785 km hosszusagh uj vasutvonalat adtak at eld-
deink a forgalomnak. Oriasi teljesitmény volt ez!
Egyetlen év alatt csaknem 800 km hossza 0j vonal.
Ehhez még hozza kell venniink az allomasi vaga-
nyokat is, melyek — mint emlitettiik — nem szerepel-
nek a kozolt mennyiségekben —. Ebben az id6ben
még nem alltak rendelkezésre épits- és
foldmunkalogépek. Kézi szerzszamok (4so, csakany,
stb.) és talicska, valamint kordék voltak a hasznala-
tos eszkdzok a nehéz testi munkakhoz... Es nem is
‘az 1895. év volt az i vasitépitések rekordéve. 1871-
‘ben 924, a kdvetkezd évben 972 km 10j vasut épiilt
thazankban. Ez utobbi mennyiség volt a rekord, de a
millennium évében, 1896-ban is, 953 km vasutat lé-
tesitettek.

Mai kériilmények kozott is csodalattal kell tekin-
‘tetniink kivalé elédeink felé, mert a foldmiivek (tol-
‘tések és bevagasok), valamint a vaganyokon kiviil
| kitéréket, hidakat, atereszeket, alagutakat és egyéb
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mellék-berendezéseket is kellett egyidejlileg megépi-
tenilik.

Hési korszak volt a kiegyezés és a millennium
kozti idészak!

Irodalom
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[4.] Ruzitska Lajos: A magyar vasutak épitéseinek térténete
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Fenyegetés, kihivas vagy példa?
Osszefogas a német arufuvarozasért és
szallitmanyozasért

TARTSAY VILMOS

A német arufuvarozasi és szallitmanyozasi szakmai
szervezetek és a szovetségi kozlekedési miniszteri
targyalasok eredményeképpen és minden résztvevd
osszefogasaval julius 6.-1 bonni targyalasan megal-
lapodott egy koz0s fejlesztési akcioprogramban,
amely elsé fogalmazasaban idén marciusban volt
olvashaté. Ennek eredménye egy hiisz pontbol allo
intézkedesi katalogus. Ezt ismertetjiik a tovabbiak-
ban.

1. Folytatni kell a kozlekedési agazatok
osszefonodasi folyamatat és ezzel javitani kell a
német fuvarozé-szallitmanyozé vallalkozasok
nemzetkozi versenyképességét

Az integralt nemzetk6zi kozlekedési politikanak nagy
jelentdsége van, és ennek egy fontos fejezete a koz-
lekedési agazatok Gsszefonodasi folyamata. Stlyos
akadalyt képez azonban az egyes eurdpai orszagok
sziiklatokorii protekcionista beavatkozasa a piaci
helyzetbe, a sajat kozlekedésgazdasagi agazatok tel-

Jjesitményeinek jobb eladhatdsaga érdekében. Ezal-

tal kétségessé valik az egyes orszagok és az egyesiilt

Eurdpa kozlekedéspolitikai céljainak megvaldsitha-

tosaga:

— a piaci verseny feltételeinek harmonizalasa;

— a kozlekedés agazatainak egyiittmiikodésébdl fa-
kadoan timogatando rugalmassag (sustainable
mobility) eldmozditasa;

— a kozlekedési infrastruktira tovabbfejlesztéséhez
sziikséges pénziigyi alapok biztositasa.

A Szovetségi Kozlekedési Minisztérium a szak-
mai szOvetségek segitségével célzott intézkedések-
kel adatokat fog gytijteni ezeknek az egyiittmiikodé-
si elveknek a megszegésérdl, és sziikség esetén
lépéseket tesz majd az Eurépai Uni6 szakmai szer-
vezeteinél a visszaélések megtorlasara és megaka-
dalyozasara.

2. Ossze kell hangolni az Eurdpai Uniéban
érvényesiilé kozlekedési piaci verseny feltételeit

A német szakmai szervek sziikségesnek tartjak az
eurdpai jogharmonizacio erételjes elébbrevitelét a

kozlekedéssel kapesolatos adok, illetékek és dijak, a
tarsadalombiztositasi feltételek, a miiszaki jarmtibiz-
tonsagi elSirasok, a kozlekedés ellenGrzése és a ki-
hagasoknak szankciokkal torténd biintetése terén.

3. Torvénybe kell iktatni, hogy a német
autopalyikat hasznalati dij ellenében lehet
igénybe venni

Németorszagban ez év eleje 6ta a Benelux allamok-
kal és Daniaval 6sszehangolva a kozati tehergépjar-
miiveknek autopalya hasznalati dijat kell fizetnitik.

A szakmai szervezetek ugy latjak, hogy a kezdeti

tapasztalatok alapjan a rendszeren javitani kell, még-

pedig:

— vontatmanyok dijait illetSen;

— a kombinalt fuvarozas fel- és elszallitasi folya-
matainak a dijrendszer aloli kivétele tekintetében.
Ezen tilmenden meg kell akadalyozni, hogy a

tArsult orszagok kozlekedési szervei kompenzacios
szolgaltatasokkal egyoldali kedvezményt juttassa-
nak a teriiletiikon miikodé vallalkozasoknak, és igy
meghamisitsak a piaci verseny egyenléségének fel-
tételeit.

4. Erositeni kell a kombinalt fuvarozast

Németorszag mint eurdpai tranzitteriilet szamara
kiiléndsen fontos az egyes kozlekedési agazatok kom-
binalasabol adodo elénydk kihasznalasa, nem utol-
s6 sorban kdrnyezetkimélési szempontokbdl. A né-
met szakmai szervezetek meg vannak gy6zddve arrol,
hogy az ezen a téren tovabb vezetd intézkedések alap-
Jja a kombinalt szallitas messzemend privatizacidja.

5. Meg kell valositani a vasit megujitasat

Az altalanos német vasuti térvénynek 14. paragrafu-
sa alapjan minden vasittal egyiittesen fuvarozé val-
lalkozasnak diszkriminaciotol mentesen joga és le-
hetésége kel, hogy legyen a vasuti kozosségi
infrastruktara hasznalatara. A miniszter most készit
el6 egy rendeletsorozat elsd részeként egy olyan sza-
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balyozast, amely lehetdvé teszi, hogy minden érde-
kelt szabadon és azonos feltételek mellett vehesse
igénybe ezeket a vasati szolgaltatasokat. Egy tovab-
bi intézkedés lesz a vasut egyik részteriiletének, a
vasuti palyak tulajdonosaként kijeldlt (nevesitett)
Fahrweg részvénytarsasagnak jogi és szervezeti dnal-
[0sitasa.

6. Be kell vezetni a kizati aruszallitas piaci
rendjét

Az egyittmiikodo szervezetek meg kivanjak valosi-
tani az Europai Union beliili szabad kabotazs forga-
lom bevezetését 1998. julius 1-i hataridével.

7. Meg kell nyitni az aruszallito vallalkozoi és
szallitmanyozoi szakmakat az érdeklddok elitt

A koézuti aruszallitasban eurdpaszerte végrehajtott

deregulalo intézkedések bevezetése utan siirgds fel-

adat annak biztositasa, hogy a szakma nyitottd valjék

a kozati aruszallitasba térekvo vallalkozok szamara.

Ez azt jelenti, hogy az Gjonnan bekertiléknek bizo-

nyitaniuk kell szakmai ratermettségiiket, megbizha-

tosagukat és anyagi teljesit6képességiiket. Az elo-
iranyzott szinvonalemel$ intézkedések alapja az,
hogy:

— az Eurdpai Unid kézlekedési minisztereinek ta-
nacsa 1994. szeptember 26-i tilésén, német kez-
deményezés alapjan, k6zds hatarozatban szogez-
te le az egységes szakmai mindsitési kovetelme-
nyeket, és

— felszolitotta a briisszeli Europai Bizottsagot egy
tanulmany készitésére, amelynek célja a tagorsza-
gokban érvényes kdovetelmények felmérése és
osszehasonlito értékelése.

A Bizottsag rovid idon beliil elkésziti ezt, és még
az idén el6 kivanja terjeszteni az dsszehangolo in-
tézkedésekre vonatkozo javaslatait. A kozati fuva-
rozotol eltéréen a szallitmanyozoi szakma ezido-
szerint ilyen kovetelményeket nem tamaszt.
Figyelembe véve azonban a szallitmanyozoi hiva-
tas kiillonlegs feleldsségét és befolyasat a szolgal-
tatoi mindség biztositasa tekintetében, az egylitt-
m(ikodé felek ezt a hianyt haladéktalanul
potlandonak tekintik, és megfeleld lépéseket siir-
getnek.

8. Fenn Kell tartani a kKialakult szakmai

miikiodési elofeltételeket a Kis

tojarmiivekkel tizemeld vallalkozok
szamara

’

szalli

A német belféldi fuvarozoi piacon eddig érvény-
ben volt rendelkezések a kis teherszallito jar-

miivekkel fuvarozo vallalkozasi szakma szabad
gyakorlasat illetéen bevaltak. A kozremi(ik6dd
felek egyetértenek abban, hogy e rendelkezések
ideiglenes jellegét meg kell sziintetni, s6t a rend-
szert ki kell terjeszteni a hatart atlépd fuvarozoi
forgalomban miikddé vallalkozasokra is. A mi-
niszter el6készit ennek megfeleld Gj rendelke-
zéseket.

9. A német forgalmiado rendszert ki kell
héviteni az adozasi képviseld intézményével

Az egyiittmiik6do felek abban is egyetértenek,
hogy belfoldi fuvarozo vallalkozoknak felhatal-
mazast kell kapniuk kiltéldi vallalkozok német
adozasi kotelezettségeinek belfoldi képviselete-
vel (Fiskalvertrerer) és teljesitésével. Ezzel ki-
kiiszobdlhet6k azok a szakmai hatranyok, ame-
lyeket eddig német vallalkozoknak azért kellett
viselnitik, mert nem voltak feljogositva — kiilfo1-
di kollégaiktol eltéréen — harmadorszagbol szar-
mazo belféldiesitendd arukiildemények
forgalmiado-tigyeinek lebonyolitasara, és ez ron-
totta versenyhelyzetiiket a nemzetkdzi szolgalta-
to piacon.

10. Meg kell valositani az egységes eurdpai
tarsadalombiztositasi eloirasok betartasanak
nemzetkozileg azonos szinten torténd
folyamatos ellenOrzését

A szerzédd felek ugy latjak, hogy az 1988. novem-
ber 20-1 hatarozatot, amely a szocidlis ellatasra vo-
natkozo rendelkezések betartasanak ellendrzését sza-
balyozza, a tagorszagok mnem érvényesitik
kovetkezetesen, és ebbdl a versenyt meghamisito el-
térések fakadnak. Ezért az Eurdpai Bizottsag e kér-
désben is jelentést készit, amely rovidesen rendelke-
zésre all. Ennek alapjan lehetdség nyilik a lazasagok
szovatételére és az eldirasok szigoribb betartatasa-
ra.

11. Erdsiteni kell a kozati forgalmi ellenfrzést a
BAG utjan

A német Arufuvarozasi Féfeliigyelet (BAG,
Bundesamt fiir Giiterverkehr) kozuti ellendrzési te-
vékenységével jelentésen hozzajarul a kdzlekedés
biztonsaganak javitasahoz, a kérnyezetkimélés elo-
irasainak betartasahoz, és a kozati arufuvarozas pi-
aci rendjének fenntartasahoz. Miikddésének saja-
tossaga, hogy — termeld tizemek hasonlé értelmii
feltigyeletével szemben — a koziti ellendrzés folya-
matai soran kiilfoldieket és belféldieket egyarant
ellendrzés ala vonnak.
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12. Meg kelll sziintetni a tarsadalombiztositasi
visszaéléseket az igazolvanyok szigorabb
ellendrzésével

Az egyittm(ikodo felek egyetértenek abban, hogy
fokozni kell a kiilfoldi munkavallalok illegalis né-
metorszagi foglalkoztatasa elleni kiizdelmet a koz-
ati kozlekedés teriiletein is. Ennek értelmében meg-
szigoritjak és stiritik az ellendrzést.

13. Egységes maximalis jarmiisulyhatart kell
megallapitani

A kombinalt fuvarozasban valé részvétel megkonnyi-
tése érdekében el6késziiletben van a német KRESZ
(StVZO) 34. paragrafusanak modositasa, amely
megemeli a kombinalt aruszallitas egyes jarmiivei,
illetve vontatmannyal Gsszetett egységei megenge-
dett 0sszsulyat 44 tonnara.

14. Nemzetkozileg egységes gépjarmii-miiszaki
ellenGrzeést kell megvalositani

ElSiranyozzak a gépjarmiivek miiszaki ellen6rzési
normainak tovabbi korszer(isitését a miszaki hala-
dasnak megfelelen. Ennek értelmében a soronkiviili
fékhatasvizsgalatokat beleolvasztjak az iddszaki
miiszaki vizsgaba, és Gj jarmiivek esetében megnyjt-
Jak a két vizsgalat kozti idészakot. Ez hozzajarul a
Jjarmiiveknek jobb lizemgazdasagi hasznositasahoz
¢és kihasznaltsaguk fokozasahoz. Tovabbra is f6cél-
nak szamit az erdteljesebb nemzetkozi harmoniza-
ci6 a 77/143/EWG szamu eurdpai szabalyozas értel-
mében. A német fél az Eurdpai Bizottsagnak
Javasolni fogja a miiszaki feliilvizsgalat kiterjeszté-
sét és erdteljesebb érvényesitését a kelet-kozép-eu-
ropai orszagok jarmiivei vonatkozasaban.

15. A balesetek megelizése érdekében ki kell
egésziteni a jarmiivek konstrukciojara és
felszerelésére vonatkozé elGirasokat

A német szovetségi kormany elGterjesztést nyijtott
be az Eurdpai Bizottsiaghoz “A vezeté munkabizton-
saga géperejii jarmiivekben” (Arbeitssicherheit des
Fahizeugfiihrers in Krafifahizeugen”) cimmel. Ezt a
tarsorszagok pozitivan fogadtak. A Minisztérium siir-
getni fogja a témanak miel6bbi napirendre tlizését.

16. Rendezni kell az iinnepnapokra érvényes

kozlekedési tilalmi elGirasokat

A helyileg kimondott {innepnapi kozlekedési tilal-
mak a kézati aruforgalmat erételjesen korlatozzak.

Az egylittmiikddd felek a tovabbiakban a kozleke-

dési tilalmakat csak az egész szdvetségi koztarsa-

sdgra érvényes iinnepnapokon tartanak indokoltnak.

Ezért a véleményiik, hogy:

— a kozlekedési dugok megeldzése;

— atorlodasok altal okozott kdrnyezeti megterhelé-
sek csokkentése;

— akozlekedés biztonsaganak javitasa érdekében, és

— a kozlekedési dolgozok szocialis érdekeinek vé-
delme szempontjabol

minden olyan tinnepnap esetében, amikor ez vala-

mely munkanapra esik hétf6tdl péntekig, a kozleke-

dési tilalom kezdetét reggel 6 orara tegyék. A sziik-

séges rendelkezéseket el6 kell késziteni a szovetségi

tartomanyok kozlekedési iranyitod szerveivel.

17. Egységesen kell szabalyozni a kombinalt
fuvarozasra vonatkozo kozlekedési tilalmi
eloirasokat

Az egylittm(ikodo felek kozos célja, a kombinalt fu-
varozas minden formajanak fejlesztése. Ezért kozle-
kedeési tilalmak nem korlatozodhatnak pusztan a vas-
Uti/kozati fuvarozasra. Eldkésziiletben van egy (j
rendelkezés a vizi Gt/kézut fuvarozasi kombinacio-
ra.

18. Javitani kell a teherjarmiivek részére
berendezett parkolasi lehetoségeket az
autopalyakon

Annak érdekében, hogy megfeleljenek a kézuti koz-
lekedés biztonsagos lebonyolitasa kdvetelményei-
nek, és a jarmiivezetSk akadalytalanul betarthassak
a pithendiddkre vonatkoz6 munkatdrvényi eldiraso-
kat, az autopalyak és atraké allomasok (vamudva-
rok) pihendhelyeit e kovetelményeknek megfele-
16en at kell alakitani. Ezt szolgalja egy 1995-ben
megindult tizéves kiépitési program, amelyre a né-
met koltségvetés 500 millio markat bocsatott ren-
delkezésre.

19. Meg kell javitani a jarmiivek rendészeti és
vamolasi elkezelésének feltételeit a kozép-kelet-
europai orszagok hatarallomasain

A hatarallomasok teljesitéképességének kiépité-
se ¢és az elkezelés feltételeinek javitasanak program-
Ja az ugrasszertien ndvekvd europai nemzetkozi aru-
forgalom kdvetelményeinek megfeleléen salyponti
Jjelentdségii feladat. Kiilondsen érvényes ez a kozép-
kelet-europai allamokkal folytatott kozuti aruforga-
lomra. Német szempontbol fontos a lengyel hataron
Schwetig 11 atkel6 kiépitése, amely még ebben az
évben befejezédik. Hasonlo intézkedésekkel javit-
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jak a cseh koztarsasagba vezetd atkeldk teljesitéke-
pességét is.

20. Egységesen meg kell novelni az
engedélyezhetd maximalis jarmiihossziasagot
A szakmai szervek egydntet(ien tamogatjik az enge-
délyezett jarmiihosszusag novelését az eddigi 18.35
méterrdl 18,75 m-re. A minisztérium még az idei év
veége eldtt kozrebocesat egy fejlesztési modellt, amely:
— optimalja a cseretartalyok szabvanyos hasznalha-
tosaganak paramétereit és az ennek alapjan kidol-

gozhatoé modulokat (Cargo Box);

— megtartja az Eurdpai Unio altal meghatarozott
raktérhosszakat és 0sszstlyokat, és a helyileg val-
tozo szélességi hatart egységesen maximalisan
2,55 m-ben allapitja meg.

Milyen kdvetkeztéseket lehet levonnunk ezekbdl
az intézkedési tervekbol?

— A fejlett német aruszallitasi és szallitmanyozasi
szakmak ugyanazokkal a problémakkal kiizdenek,
mint magyar megfeleldik (kombinalt fuvarozas,
vasut, egységesités, piaci feltételek, feketegazda-

sdg visszaszoritasa, kdrnyezetvédelem, hataratke-
I6helyek stb.)

Szakmai kdvetelmények alapjan részben szigori-
tani (adozas, tarsadalombiztositas), részben bovi-
teni (m(iszaki/miikodési feltételek) kell a jelenleg
érvényes eldirasokat.

A nemzetkozi egyiittmiikodés terén szamos sir-
lodasi feliilet, eltér6 értelmezés és gyakorlat, el-
lendrzési hianyossag jelentkezik. Nem koénnyi
dolog az egységes eurdpai rendezés felé valo ha-
ladas, és még nehezebb a teljes egység megvalo-
sitasa, majd pedig a szabalyozas betartatasa.

A német szakmai szervek felismernek a kozép-
kelet-europai orszagok gyakorlataban bizonyos
veszélytényezdket, egyenlStlenségket, és kiemel-
ten fontos feladatnak tekintik az ezekkel szemben
valo egységes —a tobbi eurdpai dllammal is 6ssze-
hangolt — fellépését. Ennek kapcsan a német szak-
mai szervek tudataban vannak a kontinensen el-
foglalt foldrajzi helyzetiikbdl fakado tranzitorszag-
mivoltuknak (ennyiben hasonlitanak is a két or-
szag aruszallitasi viszonyai). A magyar kozleke-
désiranyitasi szerveknek fel kell idében késziilni-
ik az ezekbdl fakado kihivasokra.
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KONYVISMERTETES

Kozlekedésgazdasag-kozlekedéspolitika

Az eurdpai és a magyar kozlekedésgazdasag ¢és kizlekedéspolitika

a 19-20. szazadban

DR. IVANY ARPAD

A napokban megjelent dr. Hegedlis Gyula f6iskolai
tanarnak, a kozlekedéstudomany kandidatusanak
Osszeallitasaban a cimben jelzett szakkonyv. A mdi-
vet roviden a kdvetkez6kben mutatom be.

Az eurdpai és azon beliil a magyar kozlekedés-
gazdasag és kozlekedéspolitika fejlédése a szakem-
berek érdeklédésére szamottartd ismeretanyag. A mi
a téma elso, a 19. és a 20. szazadot atfogo, ujszerd,
rendszerszemléletdi, eurdpai keretekbe foglalt hazai
feldolgozasa.

A szerz6 a miiben a kozlekedést és a kozlekedés-
politikat az ujkor, a kapitalizmus tarsadalmi rend
kezdetétdl, az ipari forradalom és a kozlekedési for-
radalom meginduldsatol folyamatosan mutatja be —
Ggysz6lvan napjainkig — 1993-ig terjedden, érzékel-
teti a tarsadalom, a gazdasag és az allam, valamint
az ezekkel egyiitt fejléd6 kozlekedés kozott meglé-
v szoros kélesonhatasokat.

A 19. és 20. szazad hosszi, eseményekben gaz-
dag id6szakat a szerz6 szakaszokra bontotta; az idG-
szakokhoz igazodo fejezetekben — mintegy keretként
— el6bb az eurdpai politikai, tarsadalmi, gazdasagi
helyzetet, majd az eurdpai kozlekedés és kozleke-
déspolitika fejlodeését vazolja fel, és ezt koveti a
magyar politikai, tarsadalmi, gazdasagi, valamint
kozlekedési-kozlekedéspolitikai helyzet feltarasa és
értékelése. Magyarorszag helyzete, a magyar tarsa-
dalmi-gazdasagi-miiszaki fejl6dés az europai komye-
zet €s a belsd, hazai er6k mindenkori viszonya sze-
rint alakult. Ennek fliggvénye volt mindig a
nemzetgazdasag egyre fontosabb részének, a kozle-
kedésgazdasagnak és a kozlekedéspolitikanak az ala-
kulasa. A mii ezt a tényt érzékelteti, és ezzel Gj meg-
vilagitasba helyezi — azt is mondhatjuk, hogy
indokolja — a magyar kozlekedésgazdasag és kozle-
kedeéspolitika fejlédésének sajatos Gtjat. A legrészle-
tesebb az 1945 utani évtizedeket targyalo fejezet.

A mii érzékelteti, hogy miként ng a fejlédésben a
felvilagosultsag, az altalanos tarsadalmi miveltség,
tovabba a kozlekedési technika, a kozlekedési elmé-
letek és a kozlekedéstudomany jelentSsége. A koz-
lekedés fogalmat a legatfogobban értelmezi: szemé-
lyek, aruk, hirek, gondolatok tovabbitasa mindenféle

sajatos eszkozzel és a szallitmanyozas kilon-kiilon
helyet kapott e miiben. Az 1990 koriili nagy politi-
kai-tarsadalmi rendszervaltozasnak az eurdpai és a
magyar kozlekedésre gyakorolt hatasaval, valamint
a jovoben varhato valtozasokkal a lehetéség szerinti
részletességgel foglalkozik.

A mi zarofejezete: a kozlekedéstudomany és hely-
zete téma, valamint a tudomany és a gyakorlati élet
kapcsolatanak az elemzése.

A mi terjedelme 611 oldal (A/4 méret, 75 iv), az
abrak, a térképek és tablazatok szama 250.

A mii bevezetd gondolatait, az alapfogalmakat a
szerz6 dr. Hegediis Gyula a kdvetkezékben ismerte-
ti.

1. A kozlekedés, a kozlekedésgazdasag és a koz-
lekedéspolitika fogalmak a 20. szazad végén a tarsa-
dalom és a gazdasag helyzete, fejlédése irant érdek-
16d6 emberek tobbsége szamara altalanossagban
ismertek. Ezek a gyakorlati élet olyan folyamataira
utalnak, amelyek részei mindennapi életiinknek, hoz-
zdjarulnak életsziikségleteink kielégitéséhez. Hata-
suk hosszabb tavon is befolyasolja az emberi élet, a
tarsadalom rendjét és fejlédését. Részletesebb meg-
vilagitasuk azok szamara sziikséges, akik — altala-
ban a munkajuk révén — kdzelebbi kapcesolatba ke-
riilnek veliik.

A kozlekedés — mondhatni — egyidds az emberi-
séggel. Az emberi élet fenntartasihoz, a tarsadalmi
élet kialakulasahoz és formalodasahoz kezdettdl fog-
va — tobbek kozott — kozlekedésre is sziikség van.
fgy jutott el az emberiség évezredeken at a tarsadal-
mi fejlettség jelen korszakaba.

A kozlekedés gyiijtofogalom, amely az emberek
utazasat, a “testes” dolgok (anyagok) szallitasat és a
“testetlen” dolgok (gondolatok, hirek, adatok, raj-
zok kozlését stb.) tovabbitasat, helyvaltoztatasat,
vagyis a beszéd és nem beszéd jelleg(i tavkozl6 szol-
galtatasokat jelent. A kozlekedés a szallitast, a tav-
kozlést, tehat a helyvaltoztatast sajatos eszkozeivel
— f6ldon, vizen, levegében, kozleményeknél esetleg
a vilagiirén at — rendszeresen lehetévé tevé folya-
mat. Kiilondsen jelentds attol az id6tél kezdve, és
ott, ahol sziiksége és anyagi lehetdsége szerint bar-
kinek mdédja lett az igénybevételére.
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A kozlekedés kapcsolaror teremtd, kapesolatot
biztosito tevékenység, amely lehetdvé teszi a vilag
kiilonb6z6 részein ¢16 emberek, embercsoportok
érintkezését, egyiittmiikodését, gondolataik és javaik
kicserélését. A kozlekedés révén johettek létre a po-
litikai, tarsadalmi, kereskedelmi-gazdasagi, kultura-
lis, tudomanyos kapesolatok, valt a vilag “felfedez-
het6évé”, megismerhet6vé, “birtokba vehetéve”.

A Fold éldlényeivel és élettelen dolgaival egytit-
tesen dsszefliggd, miikodo rendszer, amelynek a koz-
lekedés is szlikséges része. A kozlekedés is kezdet-
t6l fogva sziikséges volt ahhoz, hogy a vilag az ember
hasznos életterévé valjek. A tarsadalom fejlédése nem
értheté meg a kozlekedés fejlddésének az ismerete
nélkil és forditva: a kozlekedés fejlddése sem érthe-
t0 meg az emberi ¢élet egyéb tertiletein megvalosult
fejlédés ismerete nélkiil.

2. A kozlekedés hagyomanyos két alaptevékeny-
sége a “testes dolgok” szallitasa és a “testetlen dol-
gok” tovabbitasa, vagyis a beszéd és nem beszéd jel-
legli tavkozlés. Ezek az ipari, pontosabban a
kozlekedési forradalmat megel6z6 évszazadokban,
évezredekben altalaban azonos jellegii technikai esz-
k6zok (hirvive lovas, postakocsi stb.) révén — gyak-
ran egyiitt — valosultak meg. Az ipari-kozlekedeési
forradalom az alkalmazott technikak és technologi-
ak differencialodasat, sét elkiiloniilését hozta maga-
val. A technikai szemlélet hatasara, féként a 20. sza-
zad kozepétdl a kozlekedés fogalmat sokan
lesziikitették a testes dolgok szallitasara, és a testet-
len dolgok tovabbitasat tavkozlésnek, hirkozlésnek
nevezték. Gyakorlati szempontbol volt, és van en-
nek alapja, ami nem zarja ki, hogy elméleti szem-
pontbdl a szallitast és a tavkozlést egyiittesen a koz-
lekedés gy(jtéfogalmanak korébe tartozonak
tekintstik. Kiilondsen indokolja ezt a 20. szazad vé-
gén szemmel lathatdan novekvo, egyre szorosabb
kapesolat a tavkozlés és a szallitas kozott. Mondhat-
ni: alig van szallitas tavkozlés (informécio-aramlas,
informacio-kozlés) nélkiil, és ez a kapcesolat (pl. a
szallitas, utazas helyettesitése is) egyre erésebbé va-
lik. A kozlekedés fogalmat ezért ebben a miiben a
klasszikus, kiterjesztett értelemben hasznaljuk, ami
nem zarja ki a szallitas, szallitas-gazdasagtan, szalli-
taspolitika, tavkozlés, tavkozlés-gazdasagtan, tavkoz-
Iés-politika, posta, postagazdasagtan, postapolitika
fogalmak létjogosultsagat és hasznalatat.

A kozlekedés, mint helyvaltoztatas — gyakorlati
oldalrol nézve — ember-gép rendszer, gazdasagi-md-
szaki tevékenység valamilyen emberi-tarsadalmi, il-
let6leg egyéni vagy kozosségi sziikséglet kielégité-
se érekében. Egyéni sziikséglet, ha a szallitas,
tovabbitas technikai eszkze magantulajdonban van,
egyénileg is kielégithetd. Ez az egyéni kozlekedés,
de ez is igénybe veszi a kdzosségi szolgaltatas tech-
nikai-szabalyozasi rendszerét.

A sziikségletek kielégitése — altalaban és a kozle-
kedésre vonatkoztatva is — az élet anyagi feltételeit

Jelenti; az errél vald gondoskodas a gazdalkodas. Ez
elsd sorban anyagi sziikségletekre iranyul, de szelle-
mi sziikségletek sem elégithetSk ki masként, mint
az anyagi javak révén. Mindazt, ami a sziikségletek
kielegitésére alkalmas javaknak mondjuk, és ezek
elGallitasa a termelés. A termelés szervezdje a vdl-
lalkozo. A kozlekedés termékének, a helyvaltozta-
tasnak a létrejottéhez is termeld munkara és megfe-
lel6 technikai eszkdzdkkel, berendezésekkel,
forgdeszkozzel és mindenek el6tt szakképzett mun-
kaerével rendelkezd — vallalkozora van sziikség.

3. A piacgazdasagban a gazdasagi folyamatok
mozgatd ereje az érdek. A kozlekedéssel kapcesola-
tos érdekek harom f6 teriilete:

— a helyvaltoztatast igényld (a fogyaszto) érdeke,
nevezetesen az, hogy a helyvaltoztatas az 0 tevé-
kenységéhez hasznosan jaruljon hozza;

— a helyvaltoztatd vallalkozo (a szoglaltatd) érdeke
az, hogy munkajaért, azaz szolgaltatasaért a kolt-
ségeinek, raforditasainak megtértilésén feliil anya-
gi eredményhez jusson, jovedelemre, nyereségre
tegyen szert;

— az allam érdeke, mert az allam a kdzlekedési val-
lalatok tevékenységét hasznosithatja gazdasagi,
szocial- vagy egyéb irany( politikajanak megva-
lositasahoz.

A kozgazdasag egyik elkiiloniilt, a fejlédés fo-
lyaman szakosodott, specializalodott teriilete a koz-
lekedésgazdasag, mely ugyancsak szakosodott, de
egymas helyettesitésére is alkalmas részteriiletekbdl
all. A kdzgazdasagra vonatkozo elméleti kérdések-
kel a kozgazdasagtudomany foglalkozik. Az &ssze-
tett, komplex kozlekedés sajatos miiszaki-gazdasagi
stb. elméleti kérdéseinek a miivelése a kozlekedéstu-
domany, mint alkalmazortt tudomdany vagy annak
egyre inkabb elkiloniilt diszciplindja, a tavkozlési
tudomanyos diszciplina teriiletére tartozik.

A kézgazdasagtudomany anyaga — ismeretesen —
két részre oszlik: az egyik az elméleti kozgazdasag-
ran, a masik pedig a gyakorlati kézgazdasagtan, vagy
mas néven a gazdasdagpolitika. A kdzlekedés komp-
lex-miiszaki gazdasagi tevékenység, ezért elmélete,
a kozlekedéstudomany is komplex: sajatos diszcip-
linai (tudomanyszakai, tudomanyagai): a kozlekedés-
tan az elméleti kozlekedéspolitika mellett (szallitas-
politika, tavkozlés-politika stb.) mas
tudomanyteriileteken kialakitott diszciplinakat is
magaban foglal. Ezek kozott az egyik legfontosabb
a kozgazdasagtan elméletébdl specializalodott koz-
lekedés-gazdasagtan. Nem kevésbé fontosak a jog-
elméletbdl szakosodott fivarjog, tavkdzlési jog vagy
az altalanos miiszaki tertiletrdl kialakult kozlekedé-
si, és a szorosan vett tavkozlési, adatatviteli, tavkoz-
1ési informatika, technika, technologia (izemtan), a
kozlekedési informatika stb. stb. Az elmélet és a gya-
korlat egymassal az élet minden tertiletén kdlcson-
hatasban, kapcsolatban vannak, el is kiiloniilnek egy-
mastol. Miként az elméleti kdzgazdasagtan és a
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gyakorlati gazdasagpolitika kdzott, ugyanigy a koz-
lekedéstudomany- a kézlekedéspolitika-elmélet és a
gvakorlati kdzlekedéspolitika, valamint a tavkozlés-
elmélet, elméleti és gyakorlati tavkozlés-politika
kozott a szoros kapesolat és kolesdnhatas mellett van
hatarvonal, megvan a sajat elktloniilt tertiletiik.

A kozlekedéssel valo gazdalkodas is tobbsiku te-
veékenység. A kozlekedés lehetdségét a természet nem
adja ingyen, készen és korlatlanul; ehhez aldozatra,
munkara, anyagi eszkozékre van sziikség. A kozle-
kedéssel valo gazdalkodas — minden id6ben és ma is
— azt is tikrozi: a tobbtéle lehetdségbdl dontéssel ki
kell valasztani azt, amelyiket az ember vagy az al-
lam a legjobbnak itéli meg céljai szolgalataban. A
dontéshez az is hozzatartozik, hogy tagitsuk a
lehetdsegeket,a forrasokat, amelyek a kozlekedés
fejlesztéséhez sziikségesek. A kozlekedéssel valo
gazdalkodasban és ezen beliil a kozlekedésfejlesz-
tésben kiilonds jelentésége van az elérelatasnak, a
tavlatos szemléletnek, valamint a minél folyamato-
sabb, egyenletesebb foglalkoztatasnak.

A kozlekedés érréker elallito termel6 tevékeny-
seg, termeke a helyvalroztatas, a termeld tevékeny-
ség szervezeti kerete a vallalar. Miikddését a keres-
let-kinalat-ar, a piac torvényszertiségei befolyasoljak.
A kereslet-kinalat-ar kozott fennallo szoros kapeso-
lat a kozlekedésnél is érvényesiil: barmelyik valto-
zasa hatassal van a tébbi valtozasara. Eltéré nézetek
vannak e harom alapkategoria viszonyara vonatko-
zdan: egyesek szerint objektiv torvényszeriiség ezek
egyenstilya; masok szerint ez idealis elképzelés, mert
valojaban az egyensily koriili ingadozasrol, lebegés-
rél lehet sz6. Es van olyan nézet is (pl. Kornai Ja-
nos), amely szerint az egyensuly hianya lehet fej-
lesztést siirgetd hatasu is, az egyensily pedig a
fejlédési igényt befagyaszto, a fejlesztést korlatozo
is. Mindenesetre: a komplex kozlekedésgazdasag
egeészséges, a fejlddés lehetdségét biztositd miiko-
dése is kindlatot teremtd, jovedelmet hoz termel6i
magatartas, és a szocialis piacgazdasag megvalosi-
tasanak kereteit meghatarozo allami aktiv kdzremii-
kddés révén biztosithato.

4. A kozlekedésgazdasag és az dallam kapesolata
a piacgazdasagokban rendkiviil dsszetett. A kdzle-
kedési vallalatoknak is hozza kell jarulniuk az allam
koltségeihez, ugyanakkor az allam is koteles gazda-
sagpolitikai prioritasok megjeldlésével iranyt mutatni
a kozlekedési vallalati tevékenység szimara, és —
adott esetben meghatarozott céllal — kételes tamo-
gatni is a kozlekedést kézérdekdi, sajatos tevékeny-
ségének ellatasaban.

Ismeretes, hogy a 19-20. szazad a kapitalista gaz-
dalkodas kialakulasanak, majd a modern piacgazdal-
kodas fejlédésének az idészaka. A gazdalkodas fej-
16dése folyamatos. Kiiléndsen a I1. vilaghabori utan
szembetiing a valtozas. Addig foként a marxi téke-
koncentracié és centralizacio volt a jellemzs. Azt
kovetden pedig — lassan — (j iranyzat formalodott

ki: a téke dekoncentracidja és decentralizicioja. N6
az () Osszetétel(i részvénytarsasagok szama, egyre
tobb a bérbol és fizetésbol eldk kozott a résztulajdo-
nos. A téke, a hitelezé — kockazatot vallalo és tulaj-
donrészt igényld bank, valamint a kreativ, modern
ismeretekkel rendelkez0 szakérté mag, mint (ij 6ssze-
tételdi, vezetésre alkalmas “csapat”-ok megujitjak a
nemzetkozi gondolkodast. Tehat megsziinik a régi
értelemben vett kapitaliznuts és szocializmus, mun-
kasosztaly és értelmiség: ij vilag formalodik.

EbbAGI a fejlédésbal kiszakadt az elsé vilaghabort
végén a Szovjetunio, és a masodik vilaghaborut
kovetden kiszakadtak a kozép- és kozép-kelet-euro-
pai kisebb orszagok, koéztilk Magyarorszag. A 20.
szdzad végére ez a helyzet megvaltozott: az eddig
elkiilontlt kozép- és kelet-europai orszagok is csat-
lakoznak a nyugat-eurdpai politikai-tarsadalmi-gaz-
dasagi rendszerhez. A csatlakozas feltétele a teljes
atallas a piacgazdasagra és a felzarkozas a kozben
gyorsan fejlédé, egységessé valo Europai Unidhoz.
Ez vonatkozik a kozlekedésgazdasagokra és a koz-
lekedéspolitikakra is.

Ez a kdnyv arra torekszik, hogy ismertesse Ma-
gyarorszag komplex kozlekedésgazdasaganak és
komplex kozlekedéspolitikajanak fejlodéseét az utobbi
200 évben, az orszag politikai-tarsadalmi-gazdasa-
gi viszonyai, tovabba az eurdpai politikai-tarsadal-
mi-gazdasagi és kozlekedésgazdasagi-kozlekedéspo-
litikai fejlédés keretében, kiilonds tekintettel az
utobbi 50 évre. A térekvés tehat arra iranyul, hogy
felvazolja az ipari rarsadalom kialakulasatol az in-

Jformacios tarsadalom kialakulasanak kezdeti idésza-

laig terjedd egész korszak komplex kozlekedéseét,
kornyeztében.

Az ismeretek nyujtasanak modja inkabb deduk-
tiv, és csak korlatozott mértékben induktiv. Ugyanis
— miként altalaban a koézgazdasag — a kozlekedés-
gazdasag, tovabba a kozlekedéspolitika sem lehet
valojaban kisérlet targya. Az emberi tarsadalmat és
az életet a kozlekedésgazdasag teriiletén sem lehet
kisérletezéssel veszélyeztetni. A kisérletek veszélyes
voltara éppen a kozelmult, a szocialista tervgazdal-
kodas nyujtott keserti tapasztalatot.

A szakkonyv a kozgazdasagi-kozlekedésgazdasa-
gi-lizemgazdasagi kutatasok “terméke”. Targyat te-
kintve természetes segédtudomanya a kutatasoknak
a torténelem, a gazdasagtorténelem. Ismertes az az
allitas, hogy a jelen a malt terméke, a jelen megérté-
se pedig segit a jovo elGrelatasaban. Ez az allitas
nagyjaban-egészében a kozlekedés vonatkozasaban
is igaz. Itt is igyelni kellett azonban a torténeti isko-
la, a térténeti rendszer buktatdinak az elkertilésére; a
részletkutatasok eredményei érdesek lehetnek, de a
nagy osszefiiggésekre kell a figyelmet dsszpontosi-
tani. Es még ezt is fenntartasal kell végezni, mert a
mult a gazdasagi élet terén annyira kiilonbozik néha
a jelentdl, mintha torésvonal lenne a kettd kozott, a
régmult ismerete is — gyakran — kevés haszonnal jar
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ajovao épitését illetéen. Rohamos atalakulasok korat
éljiik a 20. szazad végeén is, amikor a gazdasagi ¢let
fejlédése — kiilondsen kisebb régiok vagy orszagok
esetében —tobb szempontbol elveszitheti kapcsola-
tat a malttal. A nagy térségek fejlddésében megis-
merhet6 nagy Osszefliggések viszont mar nagyobb
vagy — talan ez is kimondhato — nagy biztonsaggal
adnak eligazitast a jovore.

Az olyan, viszonylag kis orszagok, mint pl. ha-
zank kozlekedési fejlodésének az értékelése is csak
anagy térség, az europai fejlédésnek a keretében le-
het realis, tudva azt, hogy a tarsadalmi-gazdasagi
fejlodés két-harom, esetleg négy emberdltonyi ké-
séssel halad Eurépaban Nyugatrol Keletre.

Az ismertetés a magyar kozlekedésre vonatkozo-
an viszonylag részletes, de — féként Europara — csak
a 6 tartalmi elemeket mutatja be a tarsadalom hely-
zetének keretei kozott. A “tarsadalom” vagy a “koz-

gazdasag” fogalmakat hasznalva altalaban egy or-
szagra gondolunk. Kiilonésen hazankban és a kozle-
kedés vonatkozasaban egyre inkabb ki kell terjesz-
teni ezt a gondolkodast az orszagunkat meghaladé
régiora, Europara.

* ok ok

Ezredforduléhoz kozelediink. Nagy erdk dolgoz-
nak annak érdekében, hogy miel6bb megvalosuljon
az Egyesiilt Europa. A népek, allamok kdnnyebb,
zavartalanabb érintkezését a kozlekedésnek el kell
segitenie. Ebben a nemes torekvésben a kozlekedés
sokat tehet az europai népek életminéségének, élet-
szinvonalanak javitasaért kozvetleniil is, valamint az
eddiginél eredményesebb kornyezetvédelemmel, és
a kozlekedésbiztonsag, a balesetmentes kozlekedés
révén kozvetve is. Minden nemes torekvésnek a tar-
sadalmat, az embert kell szolgalnia.

Gy6r — Budapest 471 Ft
Gy6r — Székesfehérvar — Solt — Szeged 1092 Ft
Gy6r — Székesfehérvar — Szekszard — Pécs 1072 Ft
Gy6r — Dunaujvaros — Solt — Kalocsa 912 Ft
Gy6r — Kisbér — Oroszlany 324 Ft
Gy6r — Kisbér — Tatabanya 368 Ft
Gy6r — Babolna — Kocs — Tata 260 Ft
Gy6r — Zirc — Veszprém — Balatonfiired 369 Ft
Gy6r — Balatonfiired — Révfillop 471 Ft
Gy6r — Balatonalmadi — Képtalanfiired 348 Ft
Gy6r — Balatonalmadi — Siéfok 510 Ft
Gy6r — Keszthely — Kaposvar 813 Ft
Gy6r — Papa — Noszlop — Ajka 368 Ft
Gy6r — Szombathely — Zalaegerszeg 732 Ft

f Bel- és kiilf6ldi utazasaihoz vegye igénybe )
a KISALFOLD VOLAN Rt. és Partnersi
menetrend szerinti autébuszjaratait!

Gyor — Budapest — Brass6 — Csikszereda
Sopron — Gyor - Székesfehérvéar — Szekszard - Istanbul
Sopron — Kismarton — Bécs

Gy6r — Keszthely — Zalaegerszeg 697 Ft
Gy6r — Stimeg — Zalaegerszeg — Lenti 864 Ft
Sopron — Gy6r —~ Budapest 813 Ft
Sopron — Keszthely — Kaposvar — Pécs 1052 Ft
Sopron — Csorna — Veszprém — Balatonfiired 622 Ft
Sopron — Zalaegerszeg ~ Nagykanizsa 776 Ft
Sopron —~ Szombathely — Kaposvar — Baja 1706 Ft
Sopron — Készeg — Szombathely 324 Ft
Sopron — Gy6r — Székesfehérvar — Dunadjvaros 1034 Ft
Mosonmagyarévar — Gy6r — Budapest 622 Ft
Mosonmagyarévar — Gy6r — Esztergom 644 Ft
Mosonmagyarévar — Csorna — Nagykanizsa 956 Ft
Beled — Csorna ~ Gy6r — Budapest 697 Ft
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AKTUALIS

Befektetok bevonasaval az idén 7,3 milliardnyi
MAV-vagyonrészt kellene hasznositani

MAV-INFO OSSZEALLITASA

A MAV Rt. vagyonaval kapesolatban elterjedt, hogy

ez Oriasi, s egy res7enel\ ertekesitésével elhar |thntok

lennének a finanszirozasi gondok. Valdjaban a 460

milliard forintnyi vagyonbol 180 milliard forint ér-

teki a kizarolagos allami vagyon a palyaval és az
ahhoz tartozo létesitményekkel. Ezt nem lehet elad-
ni. Az ezen feliili tényleges, 280 milliard forintnyi

MAV-vagyonbol 60 mlllmd korlatozottan forgalom-

képes, mert ez (példaul az allomasépiiletek) sziiksé-

ges az allami vagyon miikddtetéséhez. 130 milliard
forintnyi értéke van a jarmdallomanynak még a je-
lenlegi allapotaban is. A végén egy 90 milliard fo-
rintnyi vagyonrész marad, mmnek egy kisebbik re-
szét lehet bevonni a hasznositasba. De még ennek is

JO részét masfél-kétéves munkaval t61 kell mérni,

helyrajzi szam szerint meg kell osztani stb. E munka

elveirdl, a tervezett Iépésekrdl a kovetkezékben ta-

Jékoztatjuk a Kozlekedéstudomanyi Szemle olvaso-

it.

A MAV Rt. 1994. évi mérlegében és eredmény-
kimutatasaban szerepel, hogy a befektetett eszkdzok
értéke 462.813.465 ezer forint. Ezen beliil az ingat-
lanok 281.810.365 ezer forintot tesznek ki. Termé-
szetesen a vasit mikodeéséhez feltétlentil sziikséges
ezen ingatlanhanyadnak tGilnyomo tobbsége. A Ma-

ar Allamvasutak mintegy masfél évszazad alatt
telhalmozott egy jelent6és mennyiségli ingatlanva-
gyont, amelynek hasznositasa, illetve értékesitése
idészer(ivé valt. Erre a kormany 2117/1994. (XI1.8.)
kornmnyhamozwtanak 3. pontja kozvetlentl felhiv-
jaaMAV ﬁg,yelmet miszerint az ingatlanvagyonat
vizsgalja feliil és az alaptevékenység ellatasahoz
kozvetleniil nem kapesolodo ingatlanokat hasznosit-
sa, illetve értékesitse. Mindezt tegye a MAV Rt. pénz-
forgalmi hianyanak mérséklése érdekében. Ezen fobb
adatok ismeretében a MAV Rt. ingatlanhasznosité-
sa és értékesitése kovetkez f6bb teriileteken zajlik.

— Kiemelt, illetve egyedi jelentdségii ingatlanok
hasznositasa, értékesitése, bérbeadasa, pl: WEST-
END udvar.

— Az 6nallo helyrajzi szammal rendelkezd ingatla-
nok hasznositéasa, értékesitése.

— Kiilon kell véalasztani a MAV Rt. és az Ggyneve-
zett kincstari vagyont. A MAV Rt. vagyonabol
kell levalasztani az értékesitendd vagyonrészt.
Véleményiink szerint ez az elkdvetkezend6 évek
feladata lesz és ez képviseli a leheté legnagyobb

volument az ingatlanhasznositason beliil, pl. a

palyaudvarok teriiletén.

— A MAV Rt. tulajdonaban 1év& lakasok értékesité-

Se
— Az egyenlére értékesitésre nem szant ingatlanok

bérbeadasa pénzbevételek érdekében.
— Ingatlanalapok létrehozasa.

Ezen feladatok képezik a MAV Rt. ingatlangaz-
dalkodasanak gerincét. A legsiirgésebb feladat az
onallo helyrajzi szammal rendelkezd ingatlanok, il-
letve kiemelt egyedi ingatlanok értékesitése terén
Jelentkezik. Ugyanis itt érhetd el azonnali bevétel.
A MAV Rt. az ingatlanértékesitését a sajat iranyi-
toapparatusanak felallitasaval kezdte megszervez-
ni és ezzel parhuzamosan kiépitett maga koriil egy
jelentGs szakértdi hatteret, amely ingatlanértékesi-
t6 és vagyonhasznosito cégekbdl all. Ezek a cégek
megkaptak egy-egy megyét értékesitésre, és
amennyiben megfeleld értékesitési eredményeket
érnek el, ugy felevenkent megismételt opcioval a
MAV Rt. mgatlanenekesnesebe az illetékes helyi

vasttigazgatosag megfeleld szakemberével egyiitt-

miikddve végzik az ingatlanok értékesitését. Az ér-
tékesités alapja mindenféleképpen egy aktualis pi-
aci értékbecslés, amely megfeleld 6sszehasonlitast
ad a MAV Rt. kényveiben 1év6, igynevezett nyil-
vantartott értékekkel szemben. A szakértd cégek di-
jazasukat munkajuk eredményeként kapjak, ugyanis
amennyiben sikeriil nekik ingatlant értékesiteni, ugy
a limitarért, amely az enekbecsles alapja, kapmk
alapdijat s amennyiben a limitar folott értékesite-
nek, ugy az afolétt leved rész értékének bizonyos
%-at kapjak meg, ugynevezett sikerdijként. A MAV
Rt. V'lgyonuazdalkodaSI Igazgatosaga reményeket
fiiz ahhoz, hogy az egyes lizletigazgatdsagok altal
el6készitett ingatlanok értékesitése a MAV Rt. Igaz-
gatdsaga, mint tulajdonosi képviselet altali donté-
sek utdn megindulhat, és folyamatosan az elvara-
soknak probal megfelelni.

A Vagyongazdalkodasi Igazgatosag masik alap-
vetd feladata a befektetésekkel kapcsolatos kérdé-
sek rendezése. A MAV Rt. altal alapitott tarsasagok-
ban befektetésként mintegy 10 milliard forint van. A
MAV Rt. mintegy 100 kft.-ben érdekelt. Ezek koziil
mintegy 50-100 %-os MAV tulajdon. Az elkévetke-
zendd idészakban ezen lizletrészeket kell csokken-
teni Gigy, hogy a MAV végiil tobbségiikben kisebb-
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ségben legyen, illetve egyaltalan ne szerepeljen tu-

lajdonosként. A masik mintegy 50 kft.-nél a feladat

az, hogy tovabb csokkentsiik iizletrésziinket igen
kiilonleges esetben esetleg megtartsuk, vagy még az
is el6fordulhat, hogy noveljiik. Alapvetd koncepcid

a MAV Rt. tulajdonu kft.-k miikodtetésével és to-

vabbiak létrehozasaval, melyek kozvetleniil nem

kapcsolédnak a MAV alaptevékenységéhez, a ké-
vetkezd:

— az alaptevékenység profiltisztitasa;

— rugalmas, a piaci igényekhez konnyen alkalmaz-
kodé szervezetek kialakitasa;

— avallalkozasok feljavitasa utan azok résztulajdo-
nainak értékesitése;

— a  beszallito  piacon  jelenlévé  olykor
monopolisztikus helyzeti idegen tulajdon cégek-
kel szemben arlet6ré hatas érvényesitése, a MAV
Rt. szamara nem sziikséges kiils6 piac altal nem
igényelt veszteséges teriiletek, szolgaltatasok le-
eépitese.

A legfontosabb folyamatba helyezett értékesité-
sek a kovetkez6k: a Dombovari Magasépité Kft.
iizletrészének eladasa, a MAV TBSz Kft. iizletrész-
ének eladasa, a Dunakeszi Jarm{javitd értékesitése,
mintegy 2600 db MAV tartalykocsi tarsasagba vite-

le, illetve értékesitése. Ezen kiviil még 1995-ben meg
kell hirdetni 3 épitSipari jellegli kft. értékesitését és
még 2 vasiti jarmijavito értékesitését. Az tzletre-
szek értékének felmérését szakértd cegekkel végez-
ziik, akik az értékesitési folyamatban is a MAV Rt.
Vagyongazdalkodasi Igazgatosaganak segitségére
allnak.

1995. évben az ingatlanvagyon és iizletrészek ér-
tékesitésébdl, hasznositasabol a kormany elé terjesz-
tett terv értelmében mintegy 7,3 milliard forintot kell
elérni, 1996. évben mintegy 8 milliardot, 1997-ben
7,5 milliardot és 1998. évben mintegy 8 milliardot,
1997-ben 7,5 milliardot és 1998. évben mintegy 5
milliardot. Tehat 1995. és 1998. k6z6tt, mintegy ha-
rom és fél év alatt 27,8 milliard forintot kell ingat-
lanvagyon értékesitésbdl és lizletrész eladasbol a
MAV Rt. Vagyongazdalkodasi Igazgatosaganak pro-
dukalni.

Osszefoglalva a MAV Rt. Vagyongazdalkodasi
Igazgatosaganak tevékenységét, az ingatlanvagyon
értékesitése és a befektetések tizletrészek értékesite-
se egy 0j profilként jelentkezik és ilyen nagy tomeg-
ben is ilyen rovid id8 alatt torténd bevételek egy
egyébként is jelentds kinalati piact orszagban nem
konny( feladatot jelentenek a résztvevéknek.

A Kozlekedési Mizeum Programja
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Filmvetités: A KOZLEKEDES MUZEUMAIBAN
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Filmvetités:  ROMAI FILMKOCKAK
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December 26. kedd, 11 éra:
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December 30. szombat, 11 6r
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kiadvanyok, ajr gyak k R

Az és tarlaty é int a kiall nyitvatartasa

véltozhat. Az (ij idGpontokat a napi sajté (tjan kézdljik.
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ID6SZAKI KIALLITAS

AZ AUTOMOBILIZMUS 100 EVE
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December 30. szombat 1018 réig Filmvetités: A BIZTONSAGOS KOZLEKEDES
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1996. janudr 1. hétf6 Zarva El6add: dr. Jasinszky Istvan
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Résumeé

Tamas Fleischer: La conception de la politique des transports Hongroise dans une ordre de valeurs orientée pour
0 ST U T (T o 1 TR R ettt M ree et L o AT NI e i L ielies . 385
L'auteur présent une programme de la politique des transports ¢laborée par un groupe de travail. qui est prédestinée a entreprendre

de produire une harmonie entre les exigences et les conceptions relatives a l'environnement et aux transports.

Mme Janosné Papp: L'analyse des accidents des piétons agés et propositions pour la diminution des risques

diagceident v an o e e e L R T e e e e N G e S R G R R S st 393
Le but des recherches présentées dans Farticle ¢tait de faire connaitre. quels sont les facteurs et dans quelle mesure ils influencent
les accidents des pic¢tons ¢t quels sont les mesures. qui diminuent le danger d'accident pour les pictons plus vieux que 60 ans.
Dr: Péter Holld: Les effets de I'illumination des véhicules routiers pendant le jour exercé sur la sécurité routiére en
50 H L e Car s LRSI SN Je At TR P e S A L o STl o e W IR SR R o el SRR o R S e N 400
L'auteur analyse les effeets de lobligation de I'illumination des véhicules routiers en dehors des régions habitées exereés sur la
séeurité routicre. Dans son article il explique quelques questions méthodologiques aussi. en présentant leurs effets présumés.
Diz Béla libor Unyiz: Neos lignes ferriviaires. vielles de 100 8N ............ococcoioeaitinmnncnsiiosimmsisinmmssmetorsmisssinssns et o v ey 410
L'auteur présente nos lignes ferroviaires ¢tablies il y a 100 ans.

Filmos Tartsay: Co-opération pour le transport des marchandises et pour I'expédition en Allernagne
Dr: Gyula egediis: Economie des transports - politique des transports (L'économie des transport européenne et

414

hongraistipendantlesEid et 20 sieRles) st Na t S R lali iy L nn s el R i e el € Sdahn e LA faan 418

MAYV INFO: En faisant intéressés les investisseur une partie de la fortune ayant une valeur de 7,3 milliard Ft devrait

B X PO T o et T e s B T g i RS s M e s el SN L 422
Summary

Lamas Fleischer: The Hungarian transport policy in an environmentally oriented scale of values, Part 11, The myths of
R 0 L o e S G e T T T [T e e b 8 v e ) PR e i M ' . Wk e b e B X 97 IO et g bl i B 385
The autor presents a program fo the transpoit policy claborated by a working group, which is intended to create harmony
between the requirements and ideas related to the environment and the transport.

Mrs. Janosné Papp: The analysis of older walking persons and proposals for the decrease of the accidental risk ......... 393
The purpose of the rescarch work presented in the article is to investigate. which are the main factors causing accidents and how
high is thheir influence inb them and which kind of measures can be used for dimiinishing the danger of accidents for the people
older than 60 yeurs.

Dr: Péter ollo: The impacts of the daily illumination of the vehicles on the transport safety ... 400
The author analysis the impacts of the daily illumination obligation of the road vehicles outside the settlements. In the article
explains some methodological questions of basic importance. showing their impacts to be expected.

B Bela: libor UlvinOun 0y eaessoldiraliway HNes ... oo 0 T BN e s e st s A ot 410
The author presents our railway lines established 100 years ago.
Filmos Tartsay: Collaboration for the promotion of the German freight transport and forwarding activities ............. 414

A transport action plan having 20 sections was elaborated for the promotion of the transport in Germany. The author explains in
his article this plan and draws conclusions of it for the Hungarian relations.

Book review:

Di: Gyula Iegediis: Transport economy — transport policy (the European and Hungarian transport economy and policy
1 G Bl B T T 0 S s ke s bl ite e e R G e o B SR R e S S e R SR L s e b el P8
MAV-INFO: Engaging the investors a fortune-part of 7.3 billion Ft of the MAY should be utilized this year ............. 422

Zusammenfassung

Fleischer, Tumdas: Die ungarische verkehrspolitische Konzeption in umweltorientierter Wertornung (Teil IL). Die
Mytien der: traditioncHOn NErRerSRIMINNG ... 5 v censa oot e e s b STt s 385
Der Autor stellt ein durch eine Arbeitsgruppe erarbeitetes verkehrspolitisches Programm vor. welches berufen ist zu  ersuchen.
Harmonie unter den sich auf den Verkehr beziehenden Erwartungen. Vorstellungen herzustellen.

Papp. Janosné: Analyse der Unfille der iilteren Fuligiinger und Vorschliige zur Verminderung der Unfallrisken ........ 393
Ziel der im Artikel beschricbenen Forschung war die Untersuchung. welche Faktoren und zu welchem Mafle die Unfille der
dlteren FuBBganger hervorrufen und mit welchen MaBnahmen die Unfallgefihrdung der fuBgiinger iiber 60 Jahre vermindert
werden kann.

Dr: Holls, Péter: Die verkehrssicherheitstechnischen Auswirkungen der Tagesbeleuchtung der Stralienfahrzeuge in

U OOT R e e DRI i Rn O R ISR o] e n s AR i et Sh > SRECANETES S L e ST T 400
Der Autor analysiert mittels mehrerlei Methoden die Auswirkungen der Verpflichtung zur Tagesbeleuchtung der StraRenfahrzeuge
aulerhalb bewohnten Ortschaften auf die Verkehrssicherheit. Im Artikel werden auch einige methodische Fragen aufgeworfen,
unter Vorstellung deren zu erwartenden Wirkungen.

B Uity Bela Tibor: Utisere 100-Fiihrigen ETSenDANNIIIIEN ..o Sinirscfsiseote atiesssososissussassansssnscssiarsckeindion s tisteassossiions 410
Der Autor stellt unsere. vor 100 Jahren errichteten Eisenbahnlinien vor.

Lartsay, Filmos: Zusammenhalten fiir die deutsche Giiterbefirderung und Spedition ...
Im Deutschland wurde cin aus 20 Punkten bestehender Verkehrsmassnahmenplan ausgearbeitet. Der Autor beschreibt die
Attikel und zieht Folgerungen fiir dic ungarischen Verhiltnisse.

Dr Hegediis, Gyula: Verkehrswirtschaft - Verkehrspolitik (die europiiische und die ungarische Verkehrswirtschaft und
\’er:kehrspnlltlk e AT A AR T 0 (T 0 1 P e sttt ok e SR S SRR e S N e 418
MAY INFO: unter Einbezichung der Investoren sollten dieses Jahr Mf\\’-\’e}rmiigbemlntelle bis zu 7,3 milliard
verwertet werden

sen im
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A MAV Rt. az utasok és a fuvaroztatok utazasi,
ill. aruszallitasi igényét mindenkor magas szinvonalon
igyekszik kielégiteni.



