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Integralt valaszkisérlet a kozlekedéssel szemben
tamasztott kihivasokra

(Magyar kozlekedéspolitikai koncepcié kornyezetorientalt értékrendben)

FLEISCHER TAMAS

1. Bevezetés

Eddig két cikkben' szamoltunk be az elmalt év
egyik izgalmas kezdeményezésérdl, egy kornye-
zetorientalt kozlekedéspolitikai koncepcid kiala-
kitasat célzo tanulmany készitéséiGl. Bevezetés-
ként roviden, utalasszerlien felidézziik a korabbi
cikkek témajat.

Kornyezetorientalt kozlekedéspolitika

— Sziikségessége 1994. majusa elétt KHVM kezde-
ményezésre mertilt fel.

— Célja: a “hivatalos” kozlekedéspolitikaban meg-
fogalmazott lehetséges jovG-alternativak koziil
egynek, a kornyezetorientdlt fejlédésnek mint ér-
tékprioritdsnak a kozéppontban allitasa.

Miben tér el a “hivatalos” kozlekedéspolitikatol?

”ror

— Eltérd értékprioritasok (kdornyezetorientacio).

— Nagyobb torténelmi nekifutast tartottunk indokolt-
nak a hossz( tavu elGrelatas érdekében, (struktii-
rak, halozatok szerepe).

— A dontéshozoi/kozlekedéstervezdi gondolkodas
mai helyzetének értékelését is a helyzetértékelés
részének tekintettiik, (szembestiilés a mitoszok-
kal: a korabban részletesen ismertetett mitoszok
cimszavait emlékeztetSil az 1. tablizat tartal-
mazza).

— A kozlekedéspolitika, mint termék helyett a koz-
lekedéspolitika megalkotasanak tdrsadalmi folya-
matat kivantuk a kozéppontba allitani (szakmai
vitak boviils korokben).

1 Kézlekedéstudomanyi Szemle 1995. évi 10. és 11. szam

1. tablazat

A hagyomanyos kozlekedéstervezés mitoszal

1. A mobilitas mitosza

N

. Az id8megtakaritas mitosza

w

. A tér-nyerés mitosza

. A forditokorong mitosza
. A tranzit mitosza

[ T T N

. Az egyiranyti utcik mitosza

~

. Az eurdpai csatlakozas (infrastruktiirja) mitosza

8. A névekvd igények mitosza

9. A kevés pénz mitosza
10. Az elmaradt fejlesztés mitosza
11. Sugaras-gytiris rendszer mitosza
12. A foldalatti megoldas mitosza

13. Az arutonnakilométer mitosza

14. A "nem adunk fel vasutat” és a "gazdasagtalan vonalak" mitoszai
15. Az olesé vizikozlekedés mitosza

16. Az oleso tomegkozlekedés mitosza

Egy olyan szemléletbdl indultunk ki, mely sze-
rint a kozlekedés tarsadalmi, miiszaki, gazdasdgi és
kornyezetet érinto folyamatat egységes egészként kell
felfogni, és csak az egységesként tekintett kozleke-
dési jelenség (kiilonb6z8 meghatarozé dimenzidk
szerinti) elemzésével vezethetdk le a jov6re vonat-
koz6 megallapitasok és kovetkeztetések.

2. A kozlekedés dimenzioi

A kornyezetorientalt kdzlekedéspolitika prioritasai-
nak a megalapozésa érdekében a kézlekedési jelen-
ségeket kiilonb6zd dimenzidk mentén vizsgéltuk. A
fébb dimenziok a teriileti struktiirat, az idétav-beli
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meghatarozottsagot, a szolgaltatis targyat és a ki-

szolgdlas kozlekedési modjat, tomegességét érintik,

azaz rendre a kovetkezdk:

— akdzlekedés helyi/orszdagos-regionalis/nemzetkozi
szintjei;

— a cél-/tranzit forgalom megkiilonboztetése;

— az daruszallitas/személyszallitas dimenzioi;

— az egyéni/tomeges kozlekedés megkiilonbozteté-
se;

— a halézat/jarmii/forgalom szintjei; - és mindezek
utan vezethetd le

— avizi-/vasuti-/koziiti-/légi kozlekedési modok sze-
repe egy intermodalis megoldas keretein belil.

Az ismertetés vezérszempontja az egyes dimen-
zidkkal kapcsolatban az adott dimenzion beliili tor-
téneti tendenciak, eltolodasok bemutatasa, illetve
annak illusztralasa, hogy a ma kivanatosnak tekin-
tett eltolodas esetenként a kialakult tendenciaval ép-
pen ellentétes elmozdulast kovetel meg.

Az egyes dimenziokat négy blokkba dsszevonva
ismertetjiik. Megjegyezziik, hogy ez a négy blokk
j6l megfeleltethetd a mitoszok ismertetésekor kiala-
kitott tartalmi blokkoknak.

3. Els6 blokk: Rovid tava elonyok vs. hosszi
tavi ellehetetleniilés

Az els6 blokk (a mobilitds mitosza, az idémegtaka-
ritds mitosza, a tér-nyerés mitosza) k6z6s elemeként
azt emelhettiik ki, hogy e mitoszok szerint az 1d6
“legydzése” a tavolsag “meghdditasa” olyan érte-
kek, amelyek igazoljak a kézlekedés mai formaja-
nak a létjogosultsagat. Ezzel az allitdssal szemben
viszont az ismert tarsadalmi csapdara, a “kozlegeldk
tragédidjara” lehet utalni *.
Az eredeti példaban arrdl van sz, hogy minden gazda, aki tobblet
allatot kihajt a falu kézlegelSjére annak eltartoképessegét meghala-
déan, személyesen jobban jir, mintha ezt nem tenné: ugyanis a tob-
bick rovasara von magihoz elnysket. Osszességében a kézosség
viszont rosszul jir, mert a talterhelt legeld osszes haszna csékken,
kiiléndsen hosszi tivon. (Negativ 6sszegt jatszma.)

Alkalmi egyéni dontésiinkben hasonléan egyér-
telm( a valasztasunk a gépkocsi mellett is: amennyi-
ben autoval elébb odaériink a célpontunkhoz, mint
tomegkozlekedéssel, nyilvan az autot valasztjuk.
Ezzel azonban &sszességében, egy telepiilés egészé-
ben rovid tavon is hozzajarulunk a kozlekedési ko-
rillmények romlasahoz, hosszii tavon pedig mind az
egyéni, mind a tomegkozlekedés ellehetetlentil, mi-
kozben a viszonyok gy rendez8dnek at, hogy egyre
tobb ember rakényszeriil a sajat autd hasznalatara,
vagyis a valasztasi lehetdsége is megsziinik. (A he-
lyi célpontok elsorvadnak, a lakéutca lokalis tere
kitiriil, kényszerré valik egyre nagyobb tavolsag
megtétele.)

Tarsadalmi szinten a kozlekedési iddraforditas nem
csokken, s6t az autoval kapcsolatos kiegészito tevé-
kenységeket is figyelembe véve jelentésen n6, mikdz-
ben a felkereshetd célpontok szama nem nétt meg.

4. Misodik blokk: cél vagyis tranzit forgalom
helyi, orszagos és nemzetkozi szinten

A masodik blokk mitoszain végigvonul6 kozos elem
a célforgalom és a tranzitforgalom éles megkiildn-
boztetése. (A tranzit mitosza, a forditokorong mito-
sza, az egyirany( utcak mitosza, az eurdpai csatla-
kozas mitosza.) Javaslatainknal 6sszekotottiik ezt a
dimenziot a kézlekedés helyi/orszagos-regiondlis/
nemzetkozi szintjeivel.

Az infrastruktara-halozatok kozos fejlédési ten-
denciaja a térbeli kiterjedtség fokozatos novekedé-
se. A kozmiivek, a tivbeszéld, a villamos- és a gaz-
halézatok egyarant egy épiileten beliili ellatasi
szintr8l indultak a malt szazadban, majd rendre tom-
bokre, telepiilésrészekre terjedtek ki. A telepiilésko-
zi vezetékek a két vilaghabort kozott, a nemzetkozi
osszekottetések inkabb csak a hatvanas évektdl ter-
jedtek el, egyben a technologianak és a szallitokapa-
citasoknak is egy-egy lépcsdjét jelentve (pl. nagy-
nyomast illetve nagyfesziiltségli vezetékek). A
gépkocsiforgalmat szolgalo burkolt utak, vagy a vas-
Gtvonalak kiépitésekor hasonloképpen kdlcsonhatas-
ban fejl8dtek a sebességek, a jarmiivek és a haloza-
tok; idénként atlépve egy-egy technologiai Iépcsat.

HELYI ORSZAGOS NEMZETKOZI
TRANZIT[FORGALOM
CELFORGALOM
T
lendencia s
<
o pricitds

1. Abra Dominans forgalomtipusok a helyi kozlekedés
felGl a nemzetkozi felé haladva

Mikézben a fejlddés kovette a miiszakilag elér-
het, novekvd sebességeket, az utazasok egyre
hosszabba valtak, az elindulashoz és a megérkezés-
hez képest a kozlekedésen beliil mind nagyobb stilyt
kapott a kozbensd, vagy tranzit szakasz. (1. abra) A
forgalmi és a miiszaki megoldasok egyarant a tran-
zit koriilmények javitasara, erre a kozlekedésiizemi
szakaszra koncentraltak, az atbocsatoképesség, a se-
besség, a folyamatos haladas iparosithato szintjének
a biztositasara. Onmagaban ez a tény természetesen
nem lenne hibaztathatd, viszont kdzben /hdattérbe szo-

2 Hardin, Garrett: The Tragedy of Commons. Science 1968, illetve: Hankiss Elemér: Tarsadalmi csapdik Gyorsuld idd. Magvets 1979.
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rultak és alarendel&dtek a végpontoknal felmertild,
a célforgalomnal kialakuld koriilmények.

Nagyon fontosnak tartjuk annak a bemutatasat,
hogy mig a modernizacids tendenciak a figyelmet és
a fejlédés élvonalat egyarant a tranzit novelése és
technikai megoldasa, illetve az ehhez kapcsolodo
orszdagos és nemzetkozi(magisctralis) halozatok ki-
alakitasa iranyaba vitték el, e helyett a mai kdrnye-
zetorientalt (szolgaltataskdzpontu, posztindusztrialis)
prioritas-rendszer vissza kivan fordulni a végpont-
okhoz, a helyi célok prioritasahoz, a kézlekedés mi-
értjének, kivalto okainak a kielégitéséhez, a kiszol-
galo  tevékenység egészben lattatasahoz. E
szolgaltatasi folyamaton beliil kell helyet biztositani
az lizemeltetési, technologiai megoldasok magas
szintjének, nem elfelejtve, hogy utobbi az eszkoz és
a végpontokon zajlo élet kiszolgalasa a cél.

A kozlekedési halozatok és a forgalom /elyi, or-
szagos-regionalis, illetve nemzetkozi 1éptéke szamos
specidlis problémat vet fel. A célforgalom és a tran-
zitforgalom emlitett megkiilonboztetését és a priori-
tasok ebbdl kiindulo feliilvizsgalatat azonban a térbe-
li hierarchian végigvonul6 kozos alapelvnek tekintjiik.

A célforgalom prioritasanak kovetkezetes érvényre
juttatasa a helyi forgalmi kériilményekkel kapesolat-
ban néhany hagyomanyos beidegz&dést megfordit.
Az szabalyozasi prioritas kedvezményezettjei rend-
re a gyalogos- és kerékparos forgalom, a felszini t6-
megkozlekedés, illetve az egyéb célforgalom.

A tranzit zavartalansagat biztosito elvek alakitot-
tak ki a varosokban az egyiramyi utcak halozatat,
ahol a szabalyozas az atmend forgalom kdriilménye-
inek javitasat hivatott elgsegiteni a helyben lakok
kényelme rovasira. Természetesen nem a mai hely-
zet rajtatitésszer(i megvaltoztatasat javasoltuk, de
elképzelhetdnek tartunk egy olyan atrendezddést,
ahol a helyi szabalyok kialakitasaban fokozatosan
egyre nagyobb teret kapnak a helyben érdekelt lako-
kozosségek, amelyek érvényre juttatjak prioritdsai-
kat, — tudomasul véve, hogy az atmend forgalom a
varosi szovetbdl teljesen nem iktathaté ki, hiszen a
sajat utcajat elhagyva mindenki tranzitta valik ma-
sok lakasa el6tt.

Az orszagos/regionalis szintet alapvetden a tele-
piiléskozi forgalom alkotja, aminek a célpontja a te-
lepiilésekben, a helyi halozatokon van, a helyszine
azonban az orszdgos/regionalis halozatok. A forga-
lom tranzit jellege dominal.

Az egyik legélesebb konfliktusmezSt az orszdgos
koziithalozat atkelési szakaszai jelentik, amelyek a
telepiilés belsejében a tranzithalozat integritasat vé-
dik a telepiilés integritdsaval szemben. Ezt a prioritést
meg kell forditani. Ez egyébként dsszhangban van
azzal, amit a helyi szinten javasoltunk az utcaszintii
szabalyozasnal a helyben lakok beleszolasi lehetésé-
geének a ndvelésérdl, és megfelel a kdrnyezetvédelem
szubszidiaritdsi elvének (=a dontés szintje feleljen meg
az €rintettség és a kompetencia szintjének).

A nemzetkozi halozat magisztralis szinti elemek-
bél all. Feladata régiok 6sszekotése. Kifejezetten tran-
zit jelleg( fizemi létesitmény, a ritkan elhelyezkedd
csomopontjai is az orszagos/regionalis kozvetitdszin-
tet szolgaljak ki, és nem a kdzvetlen Gticélokat.

Tranzit jellegébdl kdvetkezden a halézat dontd ré-
szén, ahol nincs csomopont, kdzvetleniil csak a nega-
tiv hatasok érvényesiilnek a kdrnyezet szamara. Ezért
kialakitasakor arra kell térekedni, hogy a tranzitfor-
galmat minimalis zavarassal vigye at a térségen.

Ennek egyik eszk6ze egy minimdlis iitvonalhossz-
ban kialakithato korridor megtervezése, amely Gssze-
koti az orszag {8 tranzitkapuit, mikdzben elkeriili a
legérzékenyebb terlileteket (varosok, tidiil66vezetek,
természetvédelmi terliletek). A fejlesztés masik szem-
pontja, hogy a tranzitatvonal intermoddlis csatorna-
ként miikodjon, “overlay” tipust atlapoléd elemként
1j térbeli struktiirat hozzon létre és ne kovesse a
meglévé Budapest-centrikus vasti és kozati f6ha-
16zat szerkezeti hibait.

e

5. Harmadik blokk: mennyiségi fejlesztés és
strukturalis csapda

A mitoszok harmadik blokkjat 6sszef(iz6 gondolati
elem, hogy mindegyik alapjat egy eltervezett mennyi-
ségi fejlesztés alatamasztasdra szolgald tendencio-
zus helyzetértékelés képezi. (A ndvekvé igények
mitosza, a kevés pénz mitosza, az elmaradt fejlesz-
tések mitosza, a gy(irlis-sugaras rendszer mitosza, a
foldalatti megoldas mitosza.)

Ezzel kapcsolatban rdmutattunk, hogy mennyire
hibas a miltbeli szakmai tevékenység kudarcait ki-
zarolag hianyzo kiilsé feltételekre visszavezetni és
elmulasztani annak az elemzését, hogy miként valé-
sult meg az, amire jutott eréforras. Kimutathato, hogy
atényleges politikai szandékoknak megfeleld fejlesz-
tésekre mindig jutottak forrasok, és ennek soran 1ét-
rejott egy centralizalt, monopolizalt struktira, ato-
mizalva mindazt, ami kiviil esett e koron. Ma
alapvetd szempont kell legyen, hogy a mégoly sze-
rény fejlesztések is meghaladjik és ne erdsitsék a
kialakult hibas struktiirakat, azaz elkeriiljék a mara
kialakult strukturalis csapdat.

A kozlekedés kiépiild halozatai tobb évtizedre,
esetleg évszdzadra determinaljak a térbeli strukta-
rat. Ilyen id8tavban a kézgazdasagnak gyakorlatilag
nincs mondanivaldja, és nemhogy a forgalmat, de az
akkori kozlekedés eszkozeit sem tudjuk ma elkép-
zelni. Ezért a halozatok fejlesztésekor a forgalom
varhato igényeihez képest sokszorosan nagyobb fi-
gyelmet kellene forditani a geometriara, a topologi-
ara, és altaldban arra, amit a kozlekedésfoldrajz lép-
tékében tudunk a struktira jelentGségérél.

A jarmiivek, mint egyedi gépek 10-15 éves élet-
tartalmuak. Cseréjlikkor a halézatot adottsagnak te-
kintik, ilyen értelemben nem kozvetleniil hatnak a
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halozatra. A mozdony, vagy a gépkocsi, mint talal-
many viszont nagyon kozvetleniil hatott a palyara,
és azota is kolcsonhatasban, egymas fejlédését ger-
jesztve fejlédik a jarmiigyartas, mint meghatarozo
nagyipar és a halozatok. Tehat, jollehet mikro szin-
ten a jarm és vezetdje mindig kiszolgaltatott a ha-
lozatnak, hossz( tavon mégis a jarmii agresszivita-
sa rendezte at avarosi teret olyanra, hogy az atalakulo
varos el6bb a jarmiikézlekedésen kiviil kezdett min-
den masra kevésbé alkalmas maradni, mint korab-
ban volt, mignem bebizonyosodott, hogy a tomeges
autokozlekedésre is alkalmatlan.

Az eléz8ekben mar utaltunk az egész jelenség tipikus tarsadalmi
csapda voltara, ahol is mikro szintre més jelzésck érkeznek, mint
amit a makro folyamatok igényelnének. Osszességében nem tudunk
tobb célpontot elémi, mint kordbban auté nélkiil, de akinek most
nincs autéja, annak a helyzete romlott. A ¢él: visszalopni a célpont-
ok elhelyezkedésénelk a siiriséget a telepilésckre. Ez kiilonbozteti
meg a posztindusztrialis varost a “modern” varostol.

A forgalomba torténd beavatkozas elsédleges te-
repe a diszpécseri szint. Itt adott halozati feltételek
és adott jarmiallomany figyelembevételével kell a
pillanatnyi igények kielégitését megoldani. Termé-
szetesen nem meril ki a forgalommal valé foglalko-
zas a pillanat szintjén, és van mondanivaldja a disz-
pécsernek is a halézat problémairél. Ezek az
észrevételek azonban elsésorban a halozati miiko-
dés elemzéséhez kell, hogy bemend adatul szolgalja-
nak, és nem kozvetlen halozati jellegli beavatkozas-
ra szolgdlé tanicsok. Altalaban hiba, és a halézati
Osszefliggések ismeretének a hianyara vall, ha azt
gondoljuk, hogy a lokalisan jelentkezd tiinetek hely-
ben igényelnek halozatfejlesztési beavatkozast. Ez-
zel szemben az biztosan allithato, hogy a halozat csak
ott jelezhet forgalmi problémat, ahol mar létezik, igy
ilyen modon soha nem ébrediink a tudatara a struk-
turdlis hianyoknak. Az is biztos, hogy a lokalis be-
avatkozasok csak a meglévé struktirat képesek erd-
siteni, nemhogy kozelitenének, de kifejezetten
tavolitanak egy strukturavaltas lehetGségeitol.

Mindezek ellenére, nagyon nehezen lehet a dén-
téshozokat eltantoritani a forgalmi problémakbol tor-
ténd elindulastol, aminek egy olyan oka is van, hogy
konnyebb elhitetni azt, hogy beruhazasra van sziik-
ség ott, ahol a probléma szorité, mint olyan beruha-
zdsra pénzt szerezni, amelyik kevésbé latszik stirge-
tonek. Igy az egyedi beruhazasokeért valo pénzszerzési
harc koriilményei sajnalatosan a struktGra-megtarto
beruhazasoknak kedveznek, amin nehéz valtoztatni.

Teljes egészében forgalmi kiinduldst halézattervezés jellemzi a
magyar autopalya-haloézat kiépiilését. A hatvanas évektdl a f8atvo-
nalak budapesti bevezetd szakaszainak a kapacitds-kimeriilése ve-
zérli az autépalya-épitéseket, azok kapacitasp6tld szerepben késziil-
nck. Mikézben szlogenként ismételgetjiik a magyar kozlekedésha-
l6zat problémajat, a talzott Budapest-centrikussagot, akdzben fo-
lyamatosan erdsitjiik ezt a szerkezetet. Az autépalya-haldzatokrol
kideriilt, hogy cls§sorban a nagytavolsagh szallitasok és utazasok
hordozéjava vilnak, régiok kozott, fellenditik és a kozitra hizzak
az ilyen jellegii kdzlekedést. Az ilyen tipust forgalmat tipikusan a
“kertek alatt” {izemi csatomékon kellene elvezetni, nem pedig az
orszag legfrekventaltabb pontjaira ravezetni.

6. Negyedik blokk: mennyiségi mutatok vs.
mindség és szolgaltatas

A negyedik blokk kapcsan valik kifejthetévé a koz-
lekedési szolgaltatas elengedhetetlen fejlesztése a
mennyiségtSl a mindség felé. (Az arutonnakilométer
mitosza, az olcso illetve a gazdasagtalan vasit mito-
szai, az olcso vizikozlekedés mitosza, az olcso t6-
megkozlekedés mitosza.) A téma elemzéséhez két
dimenziot kereszteziink egymassal: az druszallitis/

2. tablazat
Aru/személy... egyénl/tomeges

EGYENI TOMEGES
statisztikaban
nem szereplé szervezett
ARU diszperz aruszallitas
szallitasok
SZEMELY Eg;’g‘(‘e e tomegkozlekedés

személyszallitas illetve az egyéni/tomeges szallitds
(kozlekedés) dimenzidjat. A 2. tabldzat bemutatja e
két dimenzi6 Osszefliggését.

Mindkét dimenzié mentén megallapithaté egy
eltolodasi tendencia, illetve egy ezzel szembehelyez-
kedd deklaralt prioritas.

Az egyéni/tomeges iranyban elsésorban a személy-
forgalomban kézismert, hogy a kialakult tdmegkoz-
lekedési aranyok rovasara né az egyéni kozlekedés
részarnya (eltér6 mértékben Budapesten, a tobbi
varosban, illetve a telepiiléskozi forgalomban).

Nem csak a kdmyezeti szempontok kézott, de a kdzlekedési kortil-

mények ellehetetlenedése miatt a hagyomanyos szakmai priorita-

sok kozétt is szerepel a folyamat fékezésének illetve alig remélt
visszaforditasanak a kimondasa.

Kevésbé altalanosan elemzett az a helyettesitési
viszony, ami a masik dimenzié mentén, az dru- és a
személyszallitas kozott all fenn. A nagykereskedel-
mi- és diszkont-raktarakbol valo arusitas, vagy a nagy
bevasarlokozpontok kialakitasa mentesiti a kereske-
delmet az aruszallitas végs6 és kellemetlen fazisa-
tol, és azt atterheli a vevdre, aki a személyforgalom-
ban kénytelen e befejezd fazist atvallalni.

Itt tehat a statisztika szerint egy druszallitis=»> személykozlekedés

cltolddas jatszodik le, ami tény, de kézben valdjaban ennél bonyo-

lultabb jelenségrdl van szd, hiszen az druszillitas is végbement, csak
attolodott a statisztikailag kimutathatd tomeges és szervezett tarto-
manybél az egyedi diszperz kategdriaba (druszallitasi tomeg = egyé-
ni eltolédas) mikdzben a személymozgas ténylegesen néit, sét a to-
megkozlekedés lehetséges haszndlati tartoméanyibdl attolodott az

tolodas ezuttal személyforgalomban).

Viszonylag szemléletessé teszi a tennivalokat az
utolso példa, hiszen ebben az esetben az eltolodasok
visszaforditasa a prioritasok iranyaba kézenfekvd. Ha
az aruszallitasi szolgaltatasok szervezése nem a ton-
nakilométer racionalitasi szintjén ragadna le, kideriil-
ne az a nyilvanval6 tény, hogy ha az aruszallitas befe-
jez6, tomegesen nem lebonyolithaté diszperz szakasza
is szervezhet6 lenne, még mindig gazdasigosabb,
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kornyezetkiméldbb megoldashoz jutnank, mint a je-
lenlegi helyzetben, amikor egyszerre sikeriil mind-
egyik eltolodast a prioritasok ellenében mozgositani.
Ehhez azonban arra van sziikség, hogy a szervezett
kozlekedés és szallitas végig lassa at a folyamatot és
a mennyiségi teljesitménymutatok (atkm, ukm) mel-
lett érzékelje a mindségi és egyedi igényeket is.

A logisztikai szervezési elvek kozé beleférne, hogy
prioritast adjanak egy teljes ciklusii szemléletnek és
olyan iranyban befolyasoljak a technologia fejlodését
is, hogy az lehetdvé tegye a szolgaltatasok magasszint(i
mindségi kielégitését, azaz olyan elvarasok szervezett
kiszolgalasat, amelyek ma a személygépkocsi felé
forditjak a keresletet. Sajnos a logisztika is ma inkabb
a folyamatok #ranzit szintjével foglalkozik elsésorban,
¢és nem lat tizletet a diszperz célforgalom apromunka-
jaban. Hasonl6é mondhato el a tomegkozlekedésrdl is,
pedig itt készen all szamos, az aruszallitasban eléfel-
tételnek tekintett tényezd: az egység-rakomany (utas),
az elosztokozpontok (palyaudvarok, allomasok), il-
letve az “intelligens” aru (az utas tud olvasni).

Megitélésiink szerint a kérdéskor kulesa ott van,
hogy valojaban nem a témeg iranyba valo visszaren-
dezést kell prioritasnak tekinteni, hanem ki kell ala-
kitani egy hianyzo szintet.

3. tdblazat
;\ru/szcmély... egyénl/tomeges/intelligens

egyedi termék  |tmegtermék  [racionalisan
egyedi kultira  |{tSmegkultira ;Z:r:‘)’l‘;iz:‘ egyedi
egyéniigény  |tdmegigeny Kelégiteni képes
szolgaltatas
EGYENI TOMEGES ~ |INTELLIGENS
ARU statisztikdban  |szervezett logisztikai
nem szerepld  |aruszallitas tamogatas
diszperz
szallitasok
SZEMELY egyéni tomegkoz- egyedi igényeket
kizlekedés  |lekedés HovEiemoeevo:
tarsult kozlekedés

A 3. tablazatban érzékeltetni probaltuk, hogy a
tomegkozlekedés vagy a tomeges aruszallitas ugyan-
annak a homogenizalt mennyiségi szemléletnek a
termeéke, mint a tomegkultira, a témegfogyasztas, a
tomegigény: vagyis tomegtermék. Az egyedi dltala-
ban azért gazdasagtalan, ha mennyiségi szemlélettel
nézziik, mert azok az elénydk, amelyeket pluszként
hordoz, nem mutathatok ki 6sszeadhatéd mennyiség-
ként. Az egyedi elénydk értékelését éppen a fizetési
hajlandésag mutatja meg, vagyis az, hogy az embe-
rek dldoznak az egyediségért, annak ellenére, hogy
azt a “tdmegkalkulacié” gazdasagtalannak mutatja.

A tablazatban intelligens szervezési médnak nevez-
tiik el azt az irdnyt, amelyet a kozlekedésnek valaszta-
nia kellene. Ez tehat az egyedi igények szervezetten
torténd kielégitése lenne, ami nem olcsé tdmegkozle-
kedés, viszont sokkal olcsobb, és tarsadalmi szinten is
gazdasagosabb, mint az egyéni gépkocsikézlekedés. Ez

utobbi, mint kozismert, nem csak kozvetlen rafordita-
saiban nagyon draga, de a teriiletpazarlasra 0sztonzd
(kényszeritd) hossza tava hatasainak kozvetett kovet-
kezményei és a kornyezetben elSidézett tovabbi karo-
sodasok kdvetkezményei miatt is. Egy intelligens szer-
vezett kozlekedés és szallitas nem visszafejlesztés,
ugyanakkor a technika vivmanyait nem az automobil
kihivasa altal kialakitott problémak elmélyitése, hanem
a problémak feloldasa iranyaban fejtené ki. A feladat
éppen az, hogy nagymértékben szoffver, azaz szervezé-
si oldalrol és kevésbé a koltséges épitkezések hardver
oldalarol kozelitsiik a megoldast.

*

Amikor az el6z6ekben blokkokka hiztuk dssze a
hagyomanyos kozlekedéstervezés szemléleti vezér-
fonalait, az egyes blokkokat néhany kifejezéssel is
Jellemezni probaltuk. Erdemes 0sszegy(ijteni ezeket
a kifejezéseket.

Elsé blokk: legy6zés, meghoditas.

Masodik blokk:  iparosithato.

Harmadik blokk: centralizalt, monopolizalt,
atomizalo.

Negyedik blokk: mennyiségi, homogenizalt,
tomegigény.

~ E kifejezések nagyon is explicit médon jellemez-
nek egy modernizdciés, iparositasi korszakot, még-
pedig annak mind a keleti, tervgazdalkodasi, mind a
nyugati, t6kés berendezkedését. A jovit egy ezzel
szembehelyezett — posztmodern, posztindusztralis —
értékrend kovetkezetes érvényesitésével képzeljiik el,
ahol az el6zdekkel szemben megfogalmazhatok a
preferalt, pozitiv értékek is.

Els6 blokk: belesimulo.

Masodik blokk:  szolgaltato.

Harmadik blokk: helyi értékek szerint
atstrukturalodo.

Negyedik blokk: mindségi, intelligens.

E kivanatos értékrendszernek felelnek meg azok a
javaslatok is, amelyeket a kézlekedési rendszer jové-
beli kialakitasara tettiink, és a kdvetkez8kben Ossze-
foglalunk. Fontos ugyanakkor felhivni a figyelmet arra,
hogy egyeldre ezek a javaslatok egy egységes rend-
szer korvonalaira vonatkoznak. A tovabbiakban sziik-
séges lesz ennek az egységes (intermodalis, integralt,
kombinalt) kozlekedési rendszernek a pontosabb ké-
riilirasa, hogy majd ebbdl legyen levezethet az egyes
alagazatok, kozlekedési modok mai és varhato jové-
beli sajatossagai figyelembevételével a kiilonbozd
kozlekedési alagazatok szerepkore. Ennek a munka-
nak a kezdeteinél tartunk.

7. Osszefoglalis

E cikkben felvazoltunk néhany olyan Gsszefliggést,
amelyeket a kdrnyezetorientalt kozlekedéspolitika
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alapelvének tekintiink. Eszerint az eddiginél nagyobb
figyelmet kell forditani a célforgalom igényeire, és
altalaban a kozlekedési szolgaltatassal kapesolatos
igények kiindulasdra és okara. A tranzittal kapcso-
latos technikai és mennyiségi megoldasok helyett a
mindségi szolgaltatasra helyeziink nagyobb hang-
sulyt.

Nagyobb figyelmet kap a telepiilés, mint élettér,
ahol a kozlekedésnek a jelenleginél harmonikusab-
ban kell beilleszkednie a tobbi élettevékenység kozé.
Ennek egyik intézménye az a helyi lakokozdsség,
amelyik nagyobb beleszolast kap a lakohelyét koz-
vetleniil érintd szabalyozasi kérdésekbe. Az auto al-
tal szétfeszitett varost ezen az uton lehet fokozato-
san visszavezetni egy nagyobb célpontstirliséghez,
ahol a jelenleginél nagyobb lehetéséget kaphat a
gyaloglas, a kerékpar és a targonca vagy a tricikli,
tovabba az egyéni igényeket is kiszolgalo intelligens
kozforgalmii kozlekedés.

Az orszagos és a nemzetkdzi halézatok feladata a
tranzit iparszer(i csatorndkban torténd lebonyolita-
sa. E régiokozi csatornak éppen ott kaphatnak he-
lyet, ahol helyi zavar6é hatdsuk minimalizalhat6.
Ennek megfelel8en egy (ij “overlay” struktura kiala-
kitasaban célszerli gondolkodni, kiszakadva a jelen-
legi hibas struktira eseti foldozgatasanak csapdaja-
bol.

A szallitas és a kozlekedés gondjainak megolda-
sat nem a mai és tomegigényre kialakitott tomeg-
kozlekedésre és tomegszallitasra valo visszakénysze-
rités modozataiban kell keresni, hanem ki kell
alakitani a kdzforgalmu kozlekedés egyéni és ming-
ségi igényeit és kielégiteni képes szervezet formait.
Ennek helyi szinten ssze kell férnie egy, a mainal
kompaktabb telepiiléssel, s6t eld kell segitenie an-
nak létrejottét. A varosi kozforgalmu kozlekedés fel-
szini, és ott élvez prioritast az tobbi motorizalt koz-
lekeddvel szemben. Ugyancsak az egyedi igények

diszperz szintjéig kell tudni szervezett moédon kina-
latot biztositani az aruszallitas teriiletén. A kozfor-
galm( kozlekedési formak kozds jellemzdje, hogy
lehet8ség van a teljes szallitasi folyamatot a foval-
lalkoz6 gondjaira bizni, aki a szolgaltatas egészében
érdekelt és nem egy részfazis optimalizalasaban.

Mindezeket a feltételeket csak akkor lehet teljesi-
teni, ha az egyes kozlekedési modok vertikalis mo-
nopéliumai feldarabolodnak, a halézat hasznalati
feltételei azonos alapokra keriilnek, és létrejonnek
az intermodalis dsszemérhetSség feltételei. Ebben az
esetben mind a halézatok, mind a fuvareszk6zok ki-
nalata a piacon vizsgazik. A szolgaltatas f6 szerepldi
kozé belép az 6nallo fuvarszervezd, aki nem egy adott
széllitdsi mod foglya, hanem a szolgaltatas elvart
mindségének a teljesitésében érdekelt fovallalkozo.

A rendszer beinduld miikodésétdl varhatd, hogy
maga alakitsa ki a jové kozlekedésének a tendencia-
it. A tarca feladata a piacszabalyozas korrektsége-
nek a felligyelete, tovabba éppen arra kell tigyelnie,
hogy ne alakuljanak ki d@llando beavatkozast igény-
I6 helyzetek.

z intermodalis overlay halozat gerince egy vil-
lamositott vasutvonal kell legyen, amelyik 6sszekd-
ti a legfontosabb (k6ziti és vasiti) tranzit hatarpon-
tokat, és kelet fel6l Szolnok térségében, nyugat feldl
Székesfehérvar térségében csatlakozik a kelet-nyu-
gati fétengelyhez. A halézat alkalmas kell legyen
mindegyik viszonylatban a koziti tranzit teherfor-
galom tengelyen torténd tovabbitasara is. Természe-
tesen e vasutvonal sem sziinteti meg a vele tobbé-
kevésbé parhuzamos kozuti tranzit iranti igényt,
azonban az épités sorrendjében feltétleniil a vasit-
nak kell el&szor hatart6l hatarig kiépiilnie. A parhu-
zamos kozut kapacitasa iranti igények a vasatvonal-
lal és j6 szervezéssel nagymértékben csdkkenthetdk.
Ugyanakkor ez a halozat feleslegessé teszi a Buda-
pestrdl inditott autopalyak hatarig torténd kiépitését.
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Miihold bazisu telekommunikacio alkalmazasa a
kozlekedés teriiletén

MANFRED LUIG-DETLEF NELISSEN

1. Bevezetés

Az egységeslild, egyesiild Eurdpaban a szallitds, a
kozlekedés — kiilondsen az uthalozatot erésen terhe-
16 egyéni kozlekedés — valik az egyik {6 probléma-
va. A kozlekedési infrastruktaran beliil elsésorban
az utak jelentik a sz(ik keresztmetszetet. Mar ma is
jol érzékelhetSk a fokozodd mobilitas és a ndvekvd
arucsere hatasaival 6sszefliggd problémak.

A kozlekedésben — az alkalmazott (irkutatas, (ir-
technika eredményei koziil — a telekommunikacio és
a m(iholdas tavérzékelés jatszhat meghatarozoé sze-
repet. A Foldon lejatszodo egyes folyamatok vizs-
galata (pl. a meteorologia, az oceografia, a hidrolo-
gia és a geodézia) terliletén mar a korabbiakban
megkezdddott ezeknek az eszkdzoknek az alkalma-
zasa, majd a kozlekedésben a kommunikéacio, a ten-
geri navigacio, a helymeghatarozas és a mentések,
riasztasok tertiletén folytatodott.

A miihold bazist telekommunikacio jelentds sze-
repet jatszik ma mar a kozszolgalati rendszerekben
— tavkozlési, TV és radiés miholdak —, de egyre
ndvekvd jelentdségli a kozlekedési jellegli alkalma-
zas is, és az eddigi tapasztalatok birtokaban forra-
dalmi fejlédés varhat6 ezen a teriileten is.

A mihold-rendszereknek az az el6nye, hogy gyor-
san lehet nagy teriileteket lefed rendszereket kiépi-
teni, — egységes, tobb orszagot atfogd szabvanyok
szerint, — megnyilvanul a kd&zlekedés minden
alagazataban. A légi kozlekedés és a tengeri hajozas
teriiletén gyakran a miiholdas rendszerek jelentik az
egyetlen megoldast a megbizhato, szinvonalas kom-
munikaci6é szamara. A szarazfoldi kozlekedésben
pedig azzal valhat a m{iholdas technika alkalmazasa
egyre ésszer(ibbé, hogy megsziinnek a teriileti rend-
szereknél tapasztalhato idébeli és tertileti kiszolga-
lasi, szolgaltatasi hianyok.

A miiholdas iranyitas, navigacio egy olyan atfo-
80, nagy pontossagu, id6jarastol fliggetlen és per-
manensen rendelkezésre all6 helymeghatirozd, na-
vigicios eszkozt jelent, amely egy rendszerfliggetlen
vilz'lgszabvz'myt reprezental és mindennemd,
sz6baj6hetd id§- és helymeghatarozéashoz alkalmaz-
haté.

Nyilvanval, hogy a kozlekedésben jelentkezd
problémak megoldasakor a telekommunikéciéra fon-
tos feladatok varnak. A telekommunikacios rendsze-
rek jelent8s mértékben bévithetsk, fejleszthetdk,

ezaltal a kozlekedésben rejlé tovabbi kapacitastarta-
lékok mobilizalhatok, mikézben egyéb, hagyoma-
nyos bdvitési lehetdségek (pl. tovabbi utak, repiils-
terek, stb. épitése) egyre korlatozottabb mértékben
allnak rendelkezésre.

A jelenleg mar ismert, illetve tervezett telekom-
munikacios technikak megfeleld, kovetkezetes alkal-
mazasaval lehetéség nyilik a jov6beni kozlekedési
folyamatok optimalis iranyitasara, figyelembe véve
a biztonsag, a gazdasagossag, a megbizhatosig és a
kérnyezetvédelmi szempontokat.

A globalis, illetve nagytérségili navigacios rend-
szerek koziil jelenleg a legismertebbek a GPS-
NAVSTAR és a GLONASS. Ezeknek a — tervezési,
illetve tesztelési stadiumban 1év6 — radidnavigacios
miiholdas rendszereknek a teljesitményadatai kiva-
16ak. Az ilyen rendszerek alkalmazasa, illetve alkal-
mazdsuk kiszélesitése a kozlekedés teriiletén még
szamos kérdés tisztazasat, kutatasat igényli a jov6-
ben.

Az aruszallitas teriiletén — a hianyos informaci-
0k, a hianyos informacios kapcsolatok kdvetkezté-
ben — jelentkezd problémak a mobil kommunikacid,
a szallitoeszk6zok nyomkdvetése, valamint a szalli-
tasi és a kereskedelmi adatok adatcseréjének korsze-
risitésével kikiiszobdlhets. A hidnyos, szegényes
informacio-ellatas feloldhaté lenne a miiholdas in-
formaciods rendszerek alkalmazéasaval. A racionalis
kozlekedéshez nélkiilozhetetlen az atfogd, intelligens
kozlekedésiranyitas, aminek megoldasihoz, techno-
logiai feltételeinek biztositasahoz a miéiholdas kom-
munikacié meghatarozé modon jarulhat hozza. To-
vabba ily médon cs6kkenthetd a helyi, inkompatibilis
megoldasok kockazata, valamint a koltséges foldi
infrastrukturalis beruhazasok is korlatok kdzé szo-
rithatok.

A rendszerek fejlesztésekor figyelembe kell ven-
ni a meglévd technikai szintet és az egyes kozleke-
dési aldgazatok igényeit. Ugyanakkor dontd jelentd-
ségli, a hatékony és széles kdrben hasznalhaté
megoldasokhoz, hogy olyan integralt, atfogé kozle-
kedésiranyitasi rendszerek kertiljenek kimunkaélasra,
amelyek nemzetkézi szabvanyokon alapulnak.

Elsésorban a kovetkez6 alkalmazéisok esetében
fontos a rendszerek integralasa valamennyi kozleke-
dési alagazatban:

— kozlekedési informécios rendszerek;
— kozlekedésiranyitas;
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— kozlekedésszervezés- és vezetés;
— kozlekedés-feliigyelet, -ellendrzés;
— baleset-elharitas, mentési szolgalat;
— flottamenedzsment;
— mérési adatok atvitele kézpontokba.
Az el6z6ekben ismertetett problémakordkrdl az
1. abra ad attekintést.

JELENTOS FEJLESZTESTIGENY
MINDEN KOZLEKEDESI ALAGAZATNAL

N

PROBLEMAKOROK

Pl. sziik keresametszeick a kozlekedési infrastrukturiban

N

A PROBLEMAK OKAI

PlL.  Hidnvos informacio ellatis

- a mobill komunikdcio teriletén,
- a helymeghataroeds teriileten,
- a kereskedelmi adatok eserdje terileten,

Korszeriitlen kozlckedésiranyitas

L

A PROBLEMAK MEGOLDASA

Miiholdbazist informécios ¢s kommunikacios rendszerck alkalimazisa

V)

INTEGRALT RENDSZEREK ALKALMAZASA
VALAMENNYI KOZIL.EKEDESI ALAGAZAT ESETEBEN

ATFOGO KOZLEKEDESIRANYITASI RENDSZER

&

RENDSZERFELADATOK

KOZLEKEDLEST INFORMACIOS RENDSZEREK
(1) KOZLEKEDESIRANYITAS

KOZLEKEDESSZERVEZES- VEZETES

KOZLEKEDES-ELLENORZES

FLOTTAMENEDZSMENT
) BALESETEK KEZELESE

ES MENTESI SZOLGALAT

ADATATVITEL

1. abra A fejlesztési igények, problémak és megoldasok
kapcesolata a telekommunikacio teriiletén

2. A megvalositas feladatai, hatasai, projektjei

Feladatok a megvalositas teriiletén. A miiszaki-tech-
nikai problémakon kiviil a m(iholdas telekommuni-
kacio6 hatékony kozlekedési alkalmazasakor a kovet-
kezd feladatok is megoldasra varnak:

— olyan miszaki-technikai rendszerek és koncepci-
6k kidolgozasa, amelyek lehetévé teszik a mi-
holdas tavkozlés teljes korti alkalmazasat a koz-
lekedésben;

— atfogo kozlekedéspolitikai, kozlekedésiranyitasi
koncepcio, amelyben integraltan szerepel a mii-
holdas telekommunikacio alkalmazasa;

— a miiszaki rendszerek és alkalmazasi feltételeik
nemzetko6zi szabvanyositasa;

— a fold- és miholdbazisu tavkozlési rendszerek,
halozatok integracioja.

Az integralt kozlekedés-iranyitas alapveten
igényli a miiholdas telekommunikacio alkalmazasat.
A rendszerek és a szolgaltatasok kompatibilitasa
pedig mind orszagosan, mind pedig 6sszeurdpai szin-
ten biztositott kell hogy legyen, hiszen az alkalma-
zasok és a felhasznalasok teriiletén is ma mar euro-
pai szinten kell gondolkodni.

El6szor is ki kell dolgozni a miiholdas telekom-
munikacio kozlekedési alkalmazasahoz egy kovetel-
ménykatalogust. Tovabba be kell hatdrolni, hogy a
kozlekedés mely teriiletein lehet bevezetni a jovo-
ben a miiholdas telekommunikacios eljarasokat, és a
miiholdas telekommunikacio mely technikai eszko-
zei, eljarasai alkalmasak adott feladatok ellatasara
és melyeket kell kifejleszteni, ill. kiépiteni.

Az egyes kozlekedési alagazatok esetében meg
kell vizsgalni, hogy milyen jelleg(i technologiai, fel-
hasznaloi kovetelményeket kell kielégiteni ahhoz,
hogy a miiholdas telekommunikacié a kozlekedés-
ben kiteljesedhessék. A teljes kort alkalmazas felté-
tele ugyanis, hogy:

— a kozlekedésben megfeleld programok, koncep-
ciok késziiljenek a miiholdas telekommunikacio
alkalmazasara;

— kidolgozasra kertiljon egy egységes, integralt koz-
lekedésiranyitasi, menedzselési rendszer, valamint

— folyamatos egytttmiikodés valosuljon meg a nem-
zetkozi szervezetekkel (EG, ESA, INMARSAT).
Az integralt kozlekedési rendszer célja, hogy lét-

rej6jjon a kiilonbozé kozlekedési alagazatok Ossze-

kapcsolodasa, és hogy a rendelkezésre allo kozleke-
dési infrastruktGrat optimalisan hasznalja ki. Az

Osszekapesolasnal figyelni kell az egyes illesztési

helyek szabvanyositasara és a kiilonboz6 rendszerek

kompatibilitasara.

A korszerli vezetési-informacios rendszerekben,
a miiholdas telekommunikacié lehetévé teszi a koz-
lekedési, kdrnyezeti és szallitasi adatok egységes, in-
tegralt kezelését, elérését. Ezaltal kialakithato egy
olyan, a kézlekedési alagazatokat atszové rendszer
(kozlekedési-menedzsment rendszer), amely kezel-
ni, irdnyitani képes a folyamatosan valtoz6 szituaci-
okat, valamint 6sszekapcsolja az egyes kozlekedési,
szallitasi lizemeket is. A kozlekedési, kornyezeti hely-
zetekre, valamint az egyes kozlekedési alagazatok
kapacitasaira (kozlekedési infrastruktura, kozlekedési
eszk6z6k) vonatkozo adatok atfogo, aktualizalt rog-
zitésével létrejon egy kapcsolt adatbazis, amelynek
segitségével atfogo kozlekedésiranyitasi stratégia ala-
kulhat ki.

Az emlitett korszer(i megoldasok megval6sitasi
feltétele még a foldi és a miiholdas telekommunika-
cio integralt sszekapcesolasa, egységes kezelése,
valamint a hagyomanyos eljarasok felvaltasa vagy
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kiegészitése CNS- (Communication, Navigation,

Surveillance - System ) modszerekkel.

A fizikai anyagaramlasban rejld, produktivitast
noveld lehetdségek kimertildben vannak, és a szalli-
tas elérte a szocialis és az dkologiai tlir6képesség
hatarat. Az itt megjelend innovécios elvarasok elsd-
sorban az informacio- és kommunikacio-technolo-
gia és ezekkel Osszefliggd fejlesztésekre vonatkoz-
nak. A miiholdbazisi telekommunikacié hozhat a
kozlekedésbe attorést ebben a vonatkozasban. Kiils-
ndsen a nagytavolsagl szallitasoknal, ahol vagy tel-
jesen hianyoznak a hagyomanyos alternativak, vagy
pedig azok teljesitmény- és kapacitismutatéi alig
osszevethet6k a miiholdas megoldasokéval, mikoz-
ben a hagyomanyos technikak dragak, kevésbé ru-
galmasak, tulsagosan karbantartasigényesek és pon-
tatlanok. Szamos vonatkozasban tapasztalhatok a
foldi eljarasoknal olyan frekvenciakorlatozasok,
amelyek alapvetden akadalyozzak a bdvitést.

Masrészt viszont vannak olyan alkalmazasi terii-
letek, ahol a hagyomanyos és a m{iholdas technikak
jol kiegészithetik egymast, példaul ahol a f61di rend-
szerek a regionalis, a m(iholdas rendszerek pedig a
régiokon tilnyuld kapesolatokat integraljak. Ekkor
megfeleld illesztéssel a jov6beni feladatok optimali-
san elégithetdk ki.

Az n. fedélzeti szamitdgépes rendszerek szintén
Jjelentds szerepet jatszanak a kozlekedésben. Azon-
ban mindenképpen valamilyen timogatast igényel-
nek a kiils6 kommunikaciéhoz, és igazabol a mi-
holdas navigacids tamogatassal valnak jelentdssé. A
fedélzeti rendszerek a folyamatos vagy a kisperio-
dusi navigaciés timogatassal relative egyszer(ien és
olcson eldallithatok, és ez kiilondsen az olyan terti-
leteken meghatarozo, ahol a foldi kapesolat igen
gyenge, példaul az “arnyékolt teriileteken”, stb.

A megvalssitott, alkalmazott rendszerek hatdsai.
A miiholdas telekommunikacié kozlekedésben valo
alkalmazasi lehet8ségei jelentSsnek tekinthetSk.
Ezekben a lehet8ségekben rejlé elénydk vonzzik a
kutatési-, fejlesztési innovaciot. Ez kiilondsen akkor
érthetd, ha figyelembe vessziik a miiholdas telekom-
munikacié altalanosabb céli, kereskedelmi alkalma-
zasdnak igényeit is.

A miholdas telekommunikaci6 alkalmazasakor —
tobbek kozott — a kdvetkezd pozitiv hatasokkal lehet
szamolni:

— A kozlekedésbiztonsag teriiletén. A miiholdas na-
vigacio révén a jov6ben lehetdvé valik a mozgd
Jarmtivek iranyitésa, helyiik pontos behatarolasa,
ami jelent8s mértékben hozzajarul a kozlekedés-
biztonsag fokozasahoz.

— A kozlekedésiranyitas/-vezetés teriiletén. A koz-
lekedési 1étesitmények és a kozlekedési eszkozok
kapacitisa mér napjainkban is részben elérte tar-
sadalompolitikai, természeti, rendszertechnikai és
pénziigyi hatarait. Az (irbsl valo figyeléssel és a
telekommunikécioval lehetévé valik, hogy idGben

elére felismerhet&k legyenek bizonyos kapacitas-
beli sz(ik keresztmetszetek, tovabba ezek feldol-
gozasara id6ben torténjenek intézkedések, vala-
mint az Gtiranyok megvalasztasahoz aktualis, koz-
vetlen, individualis ajanlasok is rendelkezésre all-
janak.

— A kozlekedésgazdasag teriiletén. Széles korben el-

fogadott, hogy a kdzlekedésben, elsésorban az aru-
szallitasban hatalmas, 6sszgazdasagi tartalékok rej-
lenek. Ahhoz, hogy ezek a tartalékok kiaknazhato-
ak legyenek, szlikség lenne az anyag- és a kzleke-
dési eszkoz-aramlatok atlathatésagara, az ezekkel
kapcsolatos valds és aktualis adatok kezelésére.
A kozlekedéspolitikailag kivanatos integralt, kom-
binalt szallitasi lancok létrehozasa kdnnyebbé és
gyorsabba valna a miholdas telekommunikacio
alkalmazasaval. Egy aktualis, igényorientalt rend-
szermenedzselés révén gazdasagosabb és
eréforrastakarékosabb kozlekedés, — racionalis ter-
mékelosztassal és minimalis tékelekdtéssel — len-
ne elérhetd.

— A kozlekedéstervezés teriiletén. A miiholdas tele-
kommunikacié altal nyerhetS adatokkal és infor-
macidkkal egy ma még nem biztositott informa-
ciobazis allna a kozlekedéstervezés és az infrast-
ruktra-gazdalkodas rendelkezésére.

— A kérnyezetvédelem teriiletén. A miiholdas tele-
kommunikéacié hozzdjarulna a jarmivek zaj- és
kipufogogaz-kibocsatas csékkenéséhez és a ter-
mészeti eréforrasok megdvasihoz.

Az, hogy mennyiben sikeriil a m{iholdas telekom-
munikacionak a kozlekedésben, a biztonsag és az
igazgatas teriiletein tilmenden, elterjedni, nem utol-
sésorban attél is fligg, hogy az (irtechnika a j6v&ben
ki tudja-e elégiteni a kozlekedés igényeit megfeleld
koltségszinten és a felhasznalasokhoz illeszked8en.

A miiholdas technika — a régiokon talnyalo, glo-
balis kiterjedése, hatasai miatt, — vilagméreti egyitt-
miikodést és 6sszehangolast igényel. Az IMO, ICAO
¢és az INMARSAT mint megfeleld jogkorokkel ren-
delkezd szervezetek mar dolgoznak az alkalmazasi
elképzeléseken és feltételeken.

Miutan a kozlekedési alagazatok egytittmiikodé-
se, 6sszehangoldsa nem csak az aruszallitasban, ha-
nem a személykozlekedésben is kivanatos, ezért
mindkét teriileten biztositani kell a megfelel8 funk-
cionalis illesztéseket. Kommunikaciétechnikai szem-
pontbél fontos mind a meglévd, mind a fejlesztends
illesztéseknél a szabvanyositas és a kiilénb6z8 kom-
munikacios eszk6zok kompatibilitasa.

Az integralt, atfogo kozlekedési rendszernél, tobbek
kozott a kovetkezd illesztési feladatokkal kell szamolni:
— az integralt szallitasi lancok és kapcsolodasi he-

lyei (kik6t8k, aruforgalmi kézpontok vasati, pos-

tai rakodasi kdzpontok, stb.) atfogé informacios
halézatanak kialakitasa;

— a kiilonb6z8 kozlekedési rendszerek integricioja
(jarm{park-menedzselés, citylogisztika stb.);
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— az egyéni- és a tomegkozlekedés egységes kozle-
kedési rendszerré mtegm]asa, atfogo szervezeési és
iranyitasi kozlekedésmenedzseléssel.

Az elézdekben targyalt célkitlizésekrdl, feladatok-

16l a 2. abra ad attekintést.

ATFOGO CELKITUZES

A MUHOLDBAZISU TELEKOMUNIKACIO HATEKONY ALKALMAZASA
A KOZLEKEDESBEN

A célkitiizésockkel kapesolatos problémakoros:
- techmkai-szervezeési problémak:
- jelenleg még hidnyzo miszaki rendszerek,
kencepeiok fejleszaése;
- cpyvsépes kozickedéspolitikai koneepeid. valamint
integralt kozlekedésiranvitast menedzsment hidnya

N

FELADATOK (1)

MUHOLDBEZISU TELEKOMMUNIKACIO ALKALMAZASANAK
ES MUSZAKI MEGOLDASAINAK FELTARASA
ES ELEMZESE A KOZLEKEDESBEN

N

FELADATOK (2)

MUHOLDBAZISU TELEKOMMUNIKACIO KOZEP- ES HOSSZUTAVU
ALKALMAZASI LEHETOSEGEINEK VIZSGALATA A KOZLEKEDESBEN

\ | N

A kozlckedési- ¢s mas
funkcionalis alkalmazasok

l |

Technologiai cljarasok
(meglévorkilejlesziendok)

FELADATOK (3)

KOVETELMENY-KATALOGUS KIDO1L.GOZASA A MUHOLDBAZISU

TELEKOMMUNIKACIO KOZLEKEDESI ALKALMAZASAIRA

2. abra Célkitiizések, feladatok a miiholdbazisi telekom-
munikacio fejlesztése teriiletén

A szallitasi folyamatoknal és mindennem{i moz-
gassal jaro tevékenység végzésénél nélkiilozhetetle-
nek a megfelel6 id6- és helymeghatarozo adatok. A
miiholdas navigacio forradalmasitja a kozlekedést,
miutdn segitségével — el§szor a torténelemben — igen
nagy pontossaggal és aktualisan kovethetSk a szalli-
tasi folyamatok. Kulcsszerepet jatszik ezaltal a szal-
litasi (logisztikai) folyamatok racionalizalasaban, és
egy olyan kozlekedési menedzsment-rendszer létre-
hozasaban, amely Gsszekapcesolja a kozlekedés kii-
16nb62z6 résztvevdit.

Az aruszallitds csatlakozasi pontjain (pl. kikoték,
repiilSterek, a kombinalt szallitas atrakod helyei, teher-
palyaudvarok, stb.) atfogé kommunikaciés- és infor-
micids-struktirat kell létrehozni, amely révén biztosit-
hatok az aktualis adatok az infrastruktararol, a szallitasi
keresletr6l, kinalatrdl, a szallitasi volumenrdl, valamint
a szallitasok, ill. aruk kévetésérdl, a mindenkori kdzle-

kedési informaciokkal egyiitt. Az aruszallitas tertiletén

egységes kozlekedési menedzsment-rendszerré kell in-

tegralni a kozlekedésiranyitas, a logisztikai rendszerek,

a jarmdpark-iranyitas fontos elemeit.

A kommunikacids-, navigicios- és az ellendrzési
rendszerek (CNS) fontos részét képezik a kozleke-
dési menedzsment rendszernek.

A miholdas telekommunikacio alkalmazasa el-
s6sorban a kovetkez6 elonyokkel jar:

— vilagméret(i, székeskort hasznalat lehetdsége;

— gyors rendszerkiépités;

— egységes eszkozok;

— a foldi rendszerek azon hatranyainak kikiiszobolé-
se, mint magas beruhazasi koltségek a foldi inf-
rastruktaraban, lizemeltetési bizonytalansagok, stb.;

— a csomopontok vilagméretii 6sszekapcsolasanak
lehetdsége.

A megvalositast elosegito projektek. Németorszag-
ban jelenleg a kovetkez6 projektek iranyulnak a koz-
lekedési menedzsment-rendszer bazisanak létreho-
zasara:

— A kozuti kozlekedés teriiletén:

Drive [/Drive II/ARTT (Advances Road
Transport Telematics),
Kooperativ kézlekedésiranyitas Miinchen és a

miincheni régié szamara — Miinchen
COMFORT,

Stuttgarti regionalis kozlekedésiranyitas —
STORM,

Kozlekedéstechnikai program — Kéln,
Kooperativ kozlekedésiranyitas — Hannover —
MOVE,
Iranyitdsi- és informacios rendszer — Berlin —
LIBS,
Radio-Data-System (RDS) — Trafic Message
Channel (TMC),
PROMETHEUS;
— A vasiti kozlekedés tertiletén:
European Rail Traffic System — ERTMS,
DB (Német Vasutak) — koncepciok — Compu-
ter Integrated Railroad (CIR), Computer
Integrated Operating and Dispaching (CIOD);
— A légi kozlekedés tertiletén:
Enhanced Air Traffic Management and Mode
S Implementation in Europa EASIE,
Programme fiir Harmonized Air Traffic
Management Research in Europa PHARE,
Aeronautical Telecommuniction Network ATN;
= A tengeri hajozas teriiletén:
COSPAS-SARSAT nemzetko6zi tengeri kereso-
€s mentési rendszer,
EPIRB - szerviz az INMARSAT-E-vel és a
GPS-el,
az IALA VTS tanacs munkacsoportja “Identi-
fikacio, lekérdezések és automatikus jelenté-
sek a tengeri hajozas teriiletén”.
A miiholdas helymeghatarozas — minden kozleke-
dési aldgazatot atfogd modon, egy kozlekedési menedzs-
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ment — rendszert képezve — ma még nem miikodik.
Mint nagytérség(i rendszer a GPS — helyzetmeghatarozé
rendszer tizemel a flotta-iranyitasban.

A “kommunikacié”, “navigacid”, “ellendrzés”
tertiletein léteznek még olyan miiholdas részrendsze-
rek, amelyek majd egy kozlekedési rendszer-iranyi-
tas kereteit képezhetik.

3. A miiholdas technika elterjedése,
szolgaltatasai

Miutan tobbnyire lezartnak tekinthetd a kozlekedési
halozat kiépitése, a kozlekedési folyamatok irdnyi-
tasaban novekvd jelentGséget kap a kozlekedési rend-
szer-menedzsment eszkozeinek alkalmazasa.

A kozlekedési rendszer-menedzsmentnek, jobb
kommunikacios- és informacios szolgaltatasai révén,
elsGsorban a kovetkezd teriileteken kell integrativ
modon hatnia:

— a kozlekedési volumen csokkentése;

— kedvezd valtozasok a kozlekedési eszkozvalasz-
tasnal;

— kedvezd kihatasok az Gtvonal-valasztasra;

— a helyi koriilmények javulasa.

A kozlekedési rendszerek kozlekedéspolitikailag
kivanatos 6sszekapesolasakor nem csak konstrukei-
0s és szervezési, hanem kommunikacio-technikai
aspektusokat is figyelembe kell venni. Ahhoz, hogy
az egyes kozlekedési alagazatokon tilmutatd opti-
malis hatasokat elérjiik, a kozlekedési résztvevoket
egymassal Ossze kell kapcsolni. Ebben a vonatko-
zasban 01j vezetési- és informacios rendszereket kell
létrehozni. Ezeknek a szempontoknak érvényesiilni
kell mind regionalis, mind nemzeti, mind pedig 6ssz-
eurdpai szinten.

Az, hogy mennyiben sikertil a miiholdas telekom-
munikaciénak a kozlekedésben, a biztonsig és az
igazgatas terliletein tilmend&en elterjedni, nem utol-
sosorban attol is fligg, hogy az lirtechnika a jév6ben
ki tudja-e elégiteni a kozlekedés igényeit, megfeleld
koltségszinten és a felhasznalasokhoz illeszkedGen.

A miiholdas kozlekedéstechnika — a régiokon til-
nyuld, globalis kiterjedése, hatdsai miatt — vilagmé-
retli egylittm(ikddést és 6sszehangolast igényel. Az
IMO, ICAO és az INMARSAT mint megfeleld jog-
korokkel rendelkezd szervezetek mar dolgoznak az
alkalmazasi elképzeléseken és feltételeken.

Egy integralt kozlekedési rendszer-menedzsment
zart informacids lancokkal jellemezhetd, amelyek
adatstrukturdja alapvetden kdvetkez6k szerint alakul:
— akozlekedésben résztvevSk helyének és mozgas-

irinyanak megallapitésa;

— egyéb, a kozlekedés szamara relevéans informaci-
6k meghatérozasa;

— azinformaciok dtaddsa egy koordinécids kézpontnak;

— a kozlekedésben résztvevSk koordinalasa, adott
optimalizjcios eljaras alapjan;

— atfogd vagy egyedi, individualis Gtmutatas a koz-
lekedésben résztvevSknek; az optimalitas lehetd
legjobb kielégitésére;

— a kozlekedési résztvevik reakeioi.

A sziikséges adatstruktirabol levezethetSk az in-
tegralt kozlekedési rendszer-menedzsment f6 6ssze-
tevoi a kovetkezok:

— adatrdgzitd rendszer;

— kommunikacids rendszer;

— koordinacids rendszer;

— vezetési- és iranyitasi rendszer.

A mtholdak kozlekedési alkalmazasai a kdzeljo-
vOben féleg a kommunikacio és a helymeghatarozas
teriileteire iranyulnak, magukba foglalva egytttal a
feliigyelet, ellendrzés funkcioit is.

Ezekkel 0sszefliggésben a miiholdas rendszerek
szolgaltatasai koziil a kovetkezdket kell kiemelni:
— hely- és mozgasi irany meghatarozas:

foldkoriili palyan keringd helymeghatarozo
miiholdak segitségével,

allandoé helyzetli kommunikaciés miiholdak
segitségével;

— kozlekedési szempontbol fontos informaciok rog-
zitése:

allando helyzetli kommunikaciés miiholdak
segitségével,

foldkoriili palyan keringé kommunikacids
miiholdak segitségével;

— kommunikacio:

allando helyzetli kommunikaciés miiholdak
segitségével,

foldkorili palyan keringé kommunikaciés
miiholdak segitségével.

A miiholdas rendszerek szolgaltatasai a kovetke-
28 miikddS rendszerekben jelennek meg:

— GNSS - Global Navigation Satellite System:
TRANSIT (US), illetve TZIKADE GUS),

GPS (DOD) illetve GLONASS (Mil. GUS),

EUTELTRACS (EUTELSAT),

— GCSS - Global Communication Satellite System:
INMARSAT, EUTELSAT,

— GESS Global Earth Observation System:
METEOSAT (EUMETSAT),

Spot-Satelliten (CNES),

COSPAS-SARSAT (Satellite-based Search and

Rescue System),

L-Band Satellite EPIRB (Emergency Position

Indication Radio Beacon),

Az INMARSAT és az EUTELRACS- rendszerek
kivételével, valamennyi— mobil miiholdas telekom-
munikaciot és helyzet-meghatarozo eljarast haszna-
16 — rendszer vagy bevezetés alatt all vagy kozvetle-
niil a kivitelezés tervezése szakaszban van.

A katonai szféraban is alkalmazott rendszerek al-
talaban a civil szféra teriiletére csak hosszabb tavon
keriilhetnek a kovetkez8k okok miatt:

— mesterséges akadalyok, kevésbé j6 megoldasok a
civil alkalmazdknak;
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— a katonai elGirdsok betartdsa jelentsen emeli a
miiholdas megoldasok 6sszkoltségeit;

— nemzeti biztonsagi hatasaiban még nem garantalt
megoldasok.

Miutan a GPS és a GLONASS rendszerek kato-
nai feliigyelettel mtikddnek, és a civil alkalmazaso-
kat adott katonai igénye esetén korlatozhatjak vagy
kikapcsolhatjak, megfontolandé egy civil miholdas
rendszer kiépitése, elssorban Eurépaban valé fel-
hasznalasra. Egy ilyen rendszer kifejlesztése és ki-
épitése jelentés mértékben hatna a kapcsolodo al-
kalmazoi technologiak fejlesztésére is.

A mtiholdas technika Eurépaban, részben a nem-
zetkdzi Gsszehasonlitasban viszonylag kisebb féld-
rajzi kiterjedése, részben a magas szint( foldi kiépi-
tésti kommunikacios halézata miatt, nem kapott
akkora jelentéséget mint példaul az USA-ban.

Eurdpaban csak az utobbi években keriilt el6tér-
be a mholdas rendszerek alkalmazasa a kozleke-
désben, miutan:

— kialakult egy eurdpai belsé piac;
Kozép-Kelet-Eurdpa reformfolyamatai kdvetkez-
tében bdviilt a gazdasagi- és kozlekedési tér;
nyilvanvaléva valt, hogy a kozlekedési problémak
csak régidkon tilny(lé médon oldhatok meg;
jelentdsen béviiltek és javultak a miiholdas szol-
galtatasok.

A miiholdas telekommunikacio6 kézlekedési alkal-
mazdsanak hasznossagat, lehetéségeit napjainkban
mar kevesen vitatjak. Ezekben a lehetGségekben rej-
16 el6nyok vonzzak a kutatasi-, fejlesztési innovaci-
ot. Ez akkor értheté kiilondsen, ha figyelembe
vessziik a miiholdas telekommunikacié altalanosabb
céla, kereskedelmi alkalmazasanak igényeit is.

4. Osszefoglalas

A raciondlis kozlekedéshez nélkiilozhetetlen az at-
fogd, intelligens kozlekedésiranyitds, aminek meg-
oldasahoz, technologiai feltételeinek biztositasahoz
a miiholdas kommunikacié meghatarozé modon ja-
rulhat hozza. Tovabba ily médon csokkentheté a
helyi, inkompatibilis megoldasok kockézata, vala-
mint a koltséges foldi infrastrukturalis beruhdzasok
is korlatok kozé szorithatok.

A jelenleg mar rendelkezésre allo, illetve terve-
zett, varhato telekommunikacios technikak megfe-
leld, kovetkezetes alkalmazéasaval lehet8ség nyilik a
jovbeni kozlekedési folyamatok optimélis iranyi-
tasara, figyelembe véve a biztonsag, a gazdasagos-
sag, a megbizhatosag és a kornyezetvédelem szem-
pontjait.

A kozlekedésben alkalmazhaté miiholdas tele-
kommunikaciéo megoldasi lehet8ségei a kiilonbdzé
— kisérleti, illetve el6késziiletben 1év8 — pilot-pro-
Jjekteknél tanulményozhatok. A hatékony és széles
kdrben elismert bevezetés fontos feltétele, hogy az

alkalmazasok egy atfogo kozlekedési rendszer-me-

nedzsment keretében integralodjanak.

A j6vé telematikai rendszereinek kifejlesztéséhez
és majdani alkalmazasahoz stirg6s lépéseket és don-
téseket kell mar ma megtenni, nevezetesen a miihol-
das telekommunikacio kozlekedésben torténd beve-
zetésénél. Ez azért is fontos és siirgetd, mert a
kozlekedési problémak megoldasa naprol-napra ne-
hezebbé valik, valamint a késlekedéssel veszélybe
kertilhet az EGK-egységes megoldas, és cs6kkennek
az ipar értékesitési esélyei is.

Konkrét lépések és dontések kivanatosak a ko-
vetkez§ teriileteken:

a rendszerek és alkalmazasok bevezetésének mi-

szaki keretfeltételei (lizemi- és rendszer-szabva-

nyok);

— egyeztetés és koordinacio az EU és az egyes alla-
mok kozott, a technikai rendszerek fejlesztéi és
tizemeltetSi kozott (pl. elektronika/jarmdipar);

— szervezés, finanszirozas, jogi keretek;

— koncepcidk, stratégiak;

— koncepciondlis hatasok, egyeztetések a nemzet-
kozi szervezetekben (utélagos kapcsolédas meg-
eldzése).

A civil érdekek sok tekintetben kiilonboznek a
katonaiaktol, gyakran {itk6znek azokkal. Ez kifeje-
zésre jut természetesen a rendszerek tervezésénél, az
lizemeltetésiiknél, valamint az adatok jellemzdinél.
Hosszabb tavon célul kell kitizni egy civil GNSS
bevezetését.

Egy civil rendszernek azonban sok fejlesztési fa-
zison kell keresztiilmennie, és jelentds politikai és
gazdasagi akadalyokat kell legy6znie, amig a beve-
zetés fazisaig eljut, ami (az ICAO — alapelveit figye-
lembe véve) legalabb egy évtizedet igényel. Egy
miikédé GNSS 2010-ig tehat csak akkor tekinthetd
redlis elképzelésnek, ha az elékésziiletek siirgdsen
megkezd&dnek, mert
— GNSS rendszer csak fokozatosan vezethetd be,

kisérleti, probatizemi fokozatok sziikségesek;

— a GNSS-nek kompatibilisen kell integralodni a
GPS-be.

Civil teriileteken a megbizhat6sagot, a hatékony-
sagot, a kapcsolodo egyezményeket az ilyen rend-
szerek hasznalatanal 30-50 éves idészakra kell biz-
tositani.

Kivanatos lenne, ha eurépai léptékben, kiilono-
sen pedig az EU keretében és a CEMT-en beliil az
drtechnika kozlekedési alkalmazasanak jelentdsége
er6sodne. Nemzeti szinten, vagyis egy adott orszag
vonatkozasaban viszont elsé 1épésként sziikség len-
ne egy alkalmazasorientalt program kifejlesztésére.
Az (irtechnika, ezen el6feltétel mellett igen hataso-
san tudna javitani a kozlekedés teljesit6képességét.
Ehhez azonban mindenképpen sziikséges — hosszl
tavon, folyamatosan és egymasra épiilve — a kozle-
kedés technikai rendszerét fejleszteni és a gyakorlati
alkalmazasokat eldkésziteni.
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A gyorshajtasra, az ittas vezetésre és a biztonsagi
ov be nem kapcsolasara iranyulo szandék
erosséget meghatarozo velekedesek

SISKA TAMAS — PAPP JANOSNE

A gyorshajtas, az ittas vezetés és a biztonsagi 6v
hasznalata nélkiili kozlekedés eléfordulasi gyakori-
sdganak csokkentése fontos feladat a kozlekedésbiz-
tonsag teriiletén. A kutatas célja az volt, hogy meg-
ismerjiik azokat a tényezdket, amelyek befolyasoljak
a felsorolt szabalysértések elkdvetésére vonatkozo
szandék erdségét. !

1. Elméleti hattér

Icek Ajzen és Martin Fischbein amerikai szocidlpszi-
chologusok munkassaga alapjan az utobbi 10-15
évben jelentds fejlédés kovetkezett be az akarati kont-
roll alatt 4ll6 magatartasforméak végrehajtasara ira-
nyul6 szandék dsszetevSinek ismeretében. Ajzen és
Fischbein elmélete szerint a szandék erésségét a ko-
vetkezd tényezdk hatarozzak meg [1,2].

A) A személy attitiidje magatartasanak lehetséges
kovetkezményei. Ajzen és Fischbein szerint az
attit(id a személy altalanos vélekedése arrol, hogy
szamara egy adott viselkedés érzelmileg inkabb
jo vagy rossz, kedvez8 vagy kedvezdtlen-e. Elis-
merik ugyan, hogy ez a meghatarozas nem irja le
teljes komplexitasaban az attit{idét, azonban tgy
gondoljak, hogy ez az értékeld (affektiv) dimen-
zi6 az attitlid legfontosabb Gsszetevdje.

B) A szubjektiv norma, amely megmutatja, hogy a
személy milyen nagynak véli az adott magatar-
tas végrehajtasara iranyul6 szocialis nyomast. A
szubjektiv norma olyan vélekedéseken alapszik,
amelyek arra vonatkoznak, hogy a személy meg-
itélése szerint a szimara fontos emberek inkabb
helyeslik, vagy inkabb ellenzik-e az adott maga-
tartds végrehajtasat. A szubjektiv norma eréssé-
gét meghatarozza, hogy a személy mennyire ki-
van megfelelni a szamara fontos emberek
elvarsainak.

C)A magatartasi kontroll, amely kifejezi, hogy
erzése szerint a személy mennyire rendelkezik
az adott magatartéas végrehajtasahoz sziikséges
feltételekkel, mennyire érzi Gigy, hogy a cse-
lekvés végrehajtasa elsGsorban sajat akarata-
tol fligg.

2. Az attitiid mérése

Egy magatartas iranti attitidot azoknak a vélekedé-
seknek az Osszessége hatdrozza meg, amelyek arra
vonatkoznak, hogy a személy magatartasanak lehet-
séges kovetkezményeit sajat maga szamara mennyi-
re tartja jonak, illetve rossznak (el8nydsnek, hatra-
nyosnak; kellemesnek, vagy kellemetlennek stb.).
Ezek az értékelések stlyozddnak azzal, hogy a sze-
mély mekkora valoszintiséget tulajdonit az elényds
és mekkorat a hatranyosnak vélt események bekd-
vetkezésének. Azokat a vélekedéseket, amelyek az
attitlidok alapjat képezik magatartasi vélekedések-
nek nevezziik. Ezek a vélekedések kialakulhatnak
kozvetlen tapasztalok alapjan, de formalédhatnak
kozvetett informaciokra épiilve is.

Ha meg akarjuk ismerni, hogy a gépjarm{iveze-
téknek milyen az attitlidjiik egy bizonyos kézleke-
dési szabalysértés pl.: a gyorshajtas irant, akkor els-
szor fel kell tarnunk, hogy milyen kdvetkezményeket
tulajdonitanak a gyorshajtasnak. A vélt kovetkezmé-
nyek dsszegytijtését célszerl interjiival végezni.

Minden magatartasformanak lehetnek el8nyds és
hatranyos kdvetkezményei. Fontos, hogy az interja
soran mind az elénydsnek, mind pedig a hatranyos-
nak vélt kovetkezmények kidertiljenek.

A kdvetkez§ 1épésben ki kell véalasztani a leggyak-
rabban emlitett kdvetkezményeket. Ezek alkotjik a
magatartdsi vélekedéseket, amelyeket kérdSivben,
skalak segitségével kel mindsittetni a. kévetkezd
szempontok szerint:

a, a felsorolt események bekovetkezésének mekko-
ra a szubjektiv valoszintisége;

b, a felsorolt kovetkezményeket a kérddivet kitd1ts
személy mennyire tartja jonak-rossznak, (elényds-
nek-hatranyosnak, kellemesnek-kellemetlennek).
Ajzen és Fishbein szerint egy személy attit(idjé-

nek irdnydt és erdsségét egy magatartassal kapcso-
latban Gigy jelezhetjiik el6re, hogy magatartasi véle-
kedésenként megszorozzuk a kovetkezmény
értékelésére vonatkozé skalaértéket a szubjektiv va-
16szintiség mértékét mutatd skalaértékkel, és a szor-
zatokat Gsszegezziik a magatartdsi vélekedések tel-
jes készletére vonatkozoan.

I Atanulmany alapjit képezs kutatas a KHVM-KTI megbizasabol késziilt.
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Az el6z6ek illusztralasara bemutatunk egy elkép-
zelt példat. Utanképzésen résztvevik csoportja a la-
kott tertileten beliili gyorshajtas kovetkez6 kovetkez-
ményeit sorolta fel: rovidiil az utazasi 1d6, lehetévé
valik a sebesség ¢élvezése, javul az utak atereszt6ké-
pessége, novekszik a balesetokozas kockazata, nd-
vekszik az lizemanyag-fogyasztas, novekszik a rend-
dri biintetés valoszinlisége.

Ezeket a kovetkezményeket a csoport mindegyik
tagja skalak segitségével értékelte. Az egyik részt-
veve értékelésének adatait az /. tablazat tartlamazza.

1. tablazat

Szubjektiv | Kévetkezmény o

valoszinliség | értékelése 2Ly
1. Rovidul az utazasi ) 5 +12
idé
2. Lehetéve valik a
sebesség élvezése 2 +3 +6
3. Javul az utak
ateresztGképessége 3 +2 +6
4. Novekszik a baleset- 5 w3 .0
okozas kockazata
5. Novekszik az 1 .2 .0
tizemanyagfogyasztas
6. Novekszik a renddri 3 .3 .9
blntetés valészinlisége

Osszesen: + 11

A skalak értéktartomanya:
— szubjektiv valosziniiség: 4 = nagyon valdszind; 0= nem valdszini

— kovetkezmény értékelése:  +4 = nagyon jo; -4 = nagyon rossz

A példankban szerepl6 gépkocsivezetd tehat po-
zitiv attitliddel viszonyul a lakott teriileten beliili
gyorshajtashoz.

3. A szubjektiv norma mérése

Egy magatartasi szandék megértéséhez az attit(idot
meghatdrozé tényezSk ismeretén tal szitkség van a
szubjektiv normat alakito tényezSk ismeretére is. A
szubjektiv norma olyan vélekedéseken alapszik,
amelyek arra vonatkoznak, hogy a személy megité-
lése szerint a szamara fontos emberek inkabb helyes-
lik, vagy inkabb ellenzik az adott magatartas végre-
hajtasat (normativ vélekedések).

A magatartas lehetséges kovetkezményeinek fel-
tarasahoz hasonldan, interjiban feltett kérésekkel
lehet kideriteni, hogy kik a fontos (referencia) sze-
mélyek. (“Mit gondol, kik azok az emberek, akik a
lakott teriileten beliili gyorshajtasat helyeselnék, el-
leneznék?”)

A fontos személyek azonositasa utan értékeltetni
kell azt, hogy a kérddivet kitd1ts véleménye szerint
a felsorolt referencia személyek milyen mértékben
helyeselnék vagy elleneznék az adott magatartas vég-
rehajtasat, és adatokat kell gyfijteni arra vonatkozo-
an s, hogy a valaszad6é mennyire kivan megfelelni a

referencia személyek vélt elvarasainak (“motivacio
a megfelelésre”).

A szubjektiv norma erdsségére és iranyara vonat-
kozé indexet ugy szamithatjuk ki, hogy a minden
egyes normativ vélekedésre vonatkozo skalaértéket
megszorozzuk a hozza tartozo, a megfelelés erdssé-
gét jelzd skalaértékkel, és a szorzatokat sszeadjuk.

Tételezziik fel, hogy a példaként felhozott
utanképzési csoport tagjai leggyakrabban a kdvetke-
z6 harom referencia személyt emlitették: a legjobb
barat, a hazastars és a renddr.

Az a gépkocsivezetd, akinek a magatartasi véle-
kedéseit az el6bb bemutattuk, a referenciaszemélyek
vonatkozasaban a kovetkezd értékelést adta:

Normativ Motivacid

% ] ; Eredmén
vélckedés  a megfelelésre y
Barat +4 4 +16
Hazastars +2 1 +2
Rendér -3 3 -9
+9

A skalak éntéktartomanya:

normativ vélekedés: +4= nagyon helyeselné(k);

-4= nagyon ellenezné(k)

motivici6é a meglelelésre: 4= nagyon meg akar felelni; 0= egyaltalin
nem akar megfelelni

A példankban szerepld gépkocsivezetd szubjek-
tiv normaja is pozitiv a lakott teriileten beliili gyors-
hajtasra vonatkozoan. Ugy véli, hogy a legjobb ba-
ratja és a hazastarsa inkabb helyeselné, mint ellenezné
ezt a magatartasat.

Az attitlidre és a szubjektiv normara vonatkozo
adatok csoport szinten sszegezhetdk és kiilonbozd
tényezdk fliggvényében elemezhetdk.

4. A magatartasi kontroll

A szandék erésségének, valamint a szandékot befo-
lyasolo vélekedések (attitlid, szubjektiv norma) fel-
tarasa alapjan akkor lehet viszonylag pontos el6re-
jelzést adni a cselekvésre (magatartasra)
vonatkozoan, ha a személy Ggy érzi, hogy a cselek-
vés végrehajtasa elsésorban sajat akaratatol fligg,
vagy masképpen fogalmazva, ha a személy ugy gon-
dolja, hogy rendelkezik a cselekvéshez sziikséges bel-
s és kiilsd feltételekkel. Ezeknek a feltételeknek a
teljesithetésége csak részben fligg a személy akara-
tatol, eréfeszitéseit6l. A magatartasi kontroll méré-
sével éppen arra vonatkozoan kapunk informaciot,
hogy a személy milyen mértékben érzi azt, hogy bir-
tokdban van a cselekvés végrehajtasahoz sziikséges
képességeknek, informacioknak, kdrnyezeti feltéte-
leknek.

A magatartasi kontroll eréssége kozvetleniil ha-
tassal lehet a magatartasra, de hatassal lehet a szan-
dék erdsségére, illetve a szandékot meghatarozé
magatartasi és normativ vélekedésekre is. ha valaki
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Ogy véli, hogy jelenleg nem rendelkezik a sziikséges
feltételekkel,akkor kénytelen letenni az adott maga-
tartasforma megvalositasarol, de ez nem feltétlentil
Jjelenti azt, hogy valtozas kovetkezik be a magatartas
iranti attitidjében vagy a szubjektiv normajaban,
végso soron szandékanak erdsségében.

A kozlekedési szabalyoknak nem megfelel6 ma-
gatartas inditékainak vizsgalatakor kiiléndsen fon-
tos a magatartasi kontroll erésségének mérése. A
szabalysérté magatartasformak nem mindig tudatos
dontés, elhatarozas alapjan jonnek létre. A gyorshaj-
tas bizonyos eseteiben pl. nagy szerepet jatszhat az
indulat, vagy egy nagyobb sebesség megszokasa.
Nagyobb mennyiségili alkohol elfogyasztasa utan a
tudatos ellenGrzés szintje nagy mértékben lecsokken-
het, az ebben az allapotban létrejova itta vezetést mar
nem tekinthetjiik akaratlagos cselekvésnek. A biz-
tonsagi v nélkiili vezetés létrejottében az elfelejtés-
nek lehet nagy szerepe.

A magatartasi kontroll méréséhez olyan kérdése-
ket szoktak feltenni, hogy a személy mennyire érzi
kénny(linek vagy nehéznek, hogy mindig tudataban
legyen az adott viselkedésnek, illetve milyen mér-
tékben mulik sajat elhatarozasan a cselekvés meg-
valositasa.

A kérd6iv osszeallitasahoz elészor interjukat ké-
szitettlink nem hivatasos személygépkocsi-vezetok-
kel. Az interjukkal feltartuk mind a vizsgalt szabaly-
sértések leggyakoribb vélt kdvetkezményeit, mind
pedig azokat a referencia személyeket, akik helye-
selnék, illetve elleneznék a szabalysértések elkove-
tését.

A modszer tervezése soran, és a kérddéiv dsszeal-
litasakor felhasznaltuk a Manchesteri Egyetemen
végzett hasonlé jelleg(i kutatas eredményeit is [3].

5. A vizsgalati minta jellemzdi

A kérddivek kitdltetése kérdezdbiztosok kdzremii-
kodésével tortént. 1200 kérddiv kertilt szétosztasra.
1114 kérddiv érkezett vissza, ebbdl 1066 adatait le-
hetett szamitogépre vinni. (A tobbi kitdltése nagy
mértékben hianyos volt.)

A kérdésekre nem hivatasos személygépkocsi-ve-
zetSk valaszoltak. A férfiak szama 680, a néké 386.
A minta életkor szerinti megoszlasa a 2. tablazatban
lathato.

A férfiak életkor atlaga: 35.2, a n6ké: 34.2 év.

A kérd6ivre vélaszolok koziil a fovarosban lak-
nak 492-en (46 %), vidéki nagyvarosban 227-en (21
%), kisvarosban 141-en (13 %), és falun 206-an (19
%).

Iskolai végzettség szerint a minta megoszlasa a
kovetkez6:
~ Aaltalanos iskola: 105 6 (10 %)
~ kozépfok iskola: 599 16 (56 %)

— fels6foka iskola: 362 {6 (34 %)

2. tablazat

Mocs i Férfi NG Osszesen
16 -25 205 147 352
26 -35 150 85 235
36 - 45 170 106 276
46 - 55 105 41 146
56 + 45 I3 50
Osszesen 675 384 1059*

* 7 gépkocesivezetd az ¢letkorit nem adta meg

Egy évnél kisebb személygépkocsi-vezetdi gya-
korlattal rendelkezé nem talalhaté a mintaban. 1-2
év kozotti vezetési gyakorlata van 142 f6nek (13 %),
3-5 év kozotti 161-nek (15 %), és 5 évnél nagyobb
753-nak (71 %).

6. Fontosabb eredmények

A vizsgalt szabalysértések koziil leggyakrabban a
lakott tertileten beliili gyorshajtas fordul el6. A meg-
kérdezettek 28 %-a ismerte el, hogy gyakran vezet
lakott teriileten beliil a megengedettnél gyorsabban.
(A férfiak koziil 30 %, a ndk koéziil 25 %.)

A teljes minta 83 %-a (a férfiak 84 %-a, a n6k 82
%-a) igy vélekedett, hogy a kovetkezd egy éven beliil
el6 fog fordulni, hogy varosban a megengedett 50
km/h sebesség helyett szandékosan 70 km/h vagy
annal nagyobb sebességgel vezet.

A masik leggyakoribb szabalysértés a biztonsagi
6v hasznalata nélkiili vezetés lakott tertileten beliil.
Az adatok arra utalnak, hogy lakott teriileten beliil a
személygépkocsi-vezeték 25 %-a vezet rendszere-
sen biztonsagi v hasznalata nélkiil (férfiak koziil
24 %, n6k koziil 26 %!).

Az ismertetett szamokat érdemes Gsszevetni a
gepkocsikban utazok megfigyelésén alapulé vizsga-
lat eredményeivel, amelyet a TUV Hannover-KTI
Kft. készitett 1993. majusaban. Az eredmények azt
mutattak, hogy az elsé iilésen utazok koéziil Buda-
pesten nem hasznalt 6vet 33 %, orszagiton 24 %
[4].

Az altalunk megkérdezett személygépkocsi-veze-
tok 67 %-a vélekedett igy, hogy az elkovetkezd egy
éven beliil el6 fog fordulni, hogy szandékosan biz-
tonsagi ov nélkiil vezet lakott teriileten beliil.

A megkérdezett személygépkocsi-vezetSk 54 %-
a ismerte el, hogy vezetett mar szeszes ital fogyasz-
tasa utan. A férfiak kozott ezek aranya 67 %!!, a nék
kozott 37 %. A férfiak 4 %-a, a n6k 2 %-a gyakran
vezet (igy, hogy a szervezetében szeszes ital fogyasz-
tasdbol szarmazoé alkohol van. Meglep&en nagy, 41
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% azok aranya, akik ugy gondoljak, hogy a kévetke-
z6 egy éven beliil el6 fog fordulni veliik az ittas ve-
zetés.

A biztonsagi 6v hasznalata nélkiili vezetéshez
kapcsolodo attit(id nagyon kis mértékben pozitiv. Az
attitlidot pozitiv illetve negativ iranyba befolyasolo
vélekedések ereje ennél a szabalysértési formanal
csaknem kiegyenlitédik.

A lakott teriileten beliili gyorshajtashoz kapcso-
16d¢6 attitlid kis mértékben negativ, az ittas vezetés-
hez f(iz6d6 pedig erésen negativ (3. tablazat).

3. tablazat

Attit(id -3,41 -10,20 0,63
Szubjektiv norma -12,15 —-49,00 -19,32
Magatartasi kontroll
a,” 2,16 2,45 2,74
be* 2,86 3,58 3,64

a, "On kénnyiinek vagy nehéznek tartja, hogy mindig tudataban legyen..."
A skala értéktartoméanya: +4=nagyon kénnyti; -4=nagyon nchéz

b, "Milyen mértékben malik csak a sajat clhatarozasan az, hogy..."
A skala értektartoménya: +d=teljesen: O=cgyaltalin nem

A kutatas eredményei bizonyitottak, hogy az atti-
tiddok formalodasaban nagy jelentGsége van azok-
nak a becsléseknek, amelyek arra vonatkoznak, hogy
a szabalysértések kedvezd illetve kedvezdtlen kovet-
kezményeinek mekkora a valoszin(isége. Az adatok
azt mutatjak, hogy a szabalysértd és a szabalytarto
csoportok nem a kdvetkezmények érzelmi mindsité-
sében kiilonboznek legnagyobb mértékben, hanem a
kévetkezmények valoszintliségének megitélésében.
Ezért fontos, hogy a szabalysértések megel6zését
c€lz6 propagandaanyagok az érzelmi rahatason tal
olyan ismereteket, informaciokat is kozvetitsenek,
amelyek csokkentik a szabalysértések kedvezd és
megndvelik a kedvezbtlen kovetkezményeinek el6-
fordulasara iranyul6 varakozast.

A lakott teriileten beliili gyorshajtashoz kapeso-
l6d6 attitlidot pozitiv irdnyba els8sorban a kdvetke-
z8 magatartasi vélekedések befolyasoljak:
...hamarabb célhoz érek,

...kocsim kevesebb tlizemanyagot fogyaszt,
...a mogottem jovEk haladasat segitem.

Kiilon ki kell emelntink a “hamarabb célhoz érek”
vélekedést, amelyik a valoszin(iségi és az értékeld
skalan egyarant magas pontszamot kapott.

Az attit(id negativ iranya alakulasdhoz elsésor-
ban a
...a rend6rék megbiintetnek,

...ndvekszik a gyalogoseliités kockazata,

...nOvekszik a masik jarmiivel iitkdzés kockazata
vélekedések jarulnak hozza. Legnagyobb szerepe

a “rend6rok megbiintetnek” vélekedésnek van. Ezt a

kovetkezményt erésen negativnak értékelték és be-
kovetkezésének is viszonylag nagy valoszinliséget
adtak.

A gyorshajtas eredményeként esetleg létrejovo
kedvezétlen kdvetkezmények valoszinliségét a nék
szignifikansan nagyobbnak itélték, és érzelmileg is
rosszabbnak mindsitették, mint a férfiak. Mindezek
kovetkeztében a ndk attitidje a lakott teriileten belii-
li gyorshajtashoz Iényegesen negativabb (-5.81), mint
a férfiaké (-2.23).

Az életkor ndvekedésével a lakott teriileten beldili
gyorshajtashoz kapcsolddoé attitlid egyre negativab-
ba valik (ez alol a 46-55 éves korosztaly kivételt je-
lent). Ezt a valtozast elsésorban az idézi eld, hogy az
¢letkor elérehaladasaval a megkérdezett személygép-
kocsi-vezetk egyre kevésbé értékelik kedvezGen azt,
hogy a lakott tertileten beliili gyorshajtas hozzajarul
a nagyobb sebesség érzéséhez. Ugyanez a helyzet a
“hamarabb célhoz érek” vélekedés megitélésével is.

A renddri blintetés valoszinliségét a 25 év alatti-
ak gondoljak a legkisebbnek, és a 36-45 év kozotti-
ek a legmagasabbnak. Annak valoszin(iségét, hogy
a gyorshajtas kovetkeztében névekszik a gyalogos-
ellités, és a masik jarmiinek titk6zés kockazata, meg-
lepé modon a 46-55 éves korosztaly mindsiti legki-
sebbnek.

Az ittas vezetés vélt kedvezd kovetkezményei
koziil az “anyagilag jobban jarok, mint ha taxival
mennék” kapta a legnagyobb valdszinliség és érzel-
mileg is ezt értékelték a legjobbnak. A kényelmi, il-
letve az 1d6 tényez6 csak ezutan kdvetkezik.

Erzelmileg legrosszabbnak a “bevonjik a jogo-
sitvanyomat” kdvetkezményt tartottak. Az dsszes
felsorolt kovetkezmény koziil az “engem hibaztat-
nak barmi baj torténik” valosziniiségét becsiilték a
legnagyobbnak. Ez a kvetkezmény jarul hozza leg-
nagyobb mértékben a negativ attit(id kialakulasahoz,
majd a vezetdi engedély bevonasa, és a balesetoko-
zas kockazatanak novekedése kovetkezik.

A jogositvany bevonasat a 25 éven aluliak tartjak
legkevésbé valoszintinek, és ez a korcsoport mindsi-
ti ezt a legkevésbé rossznak. Ez a lehetséges kovet-
kezmény 36-45 éves korosztalyba tartozokat érinti a
legérzékenyebben: 6k itélik legrosszabbnak és leg-
valdszintibbnek.

Az életkor novekedésével az ittas vezetéshez kap-
csolodo attitlid egyre negativabba valik.

A biztonsagi 6v nem haszndalatahoz kapesolodo
attitlidét pozitiv iranyba a “baj estén gyorsabban el
tudom hagyni a kocsit”, negativ iranyba pedig “no-
vekszik a sulyos sériilés kockazata” magatartasi vé-
lekedés befolyasolja legnagyobb mértékben.

Az eredmények azt mutatjak, hogy a nék attit(id-
je lényegesen pozitivabb a biztonsagi 6v nélkiili ve-
zetéshez, mint a férfiaké.

A nék szignifikansan nagyobb valdszintiséget tu-
lajdonitanak a “baj esetén gyorsabban el tudom hagy-
ni a kocsit”, “kényelmesebben érzem magam”,
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“kdnnyebben tudok kiszallni” kdvetkezmények meg-
valosuldsanak, mint a férfiak, és érzelmileg is ked-
vezdbben értékelik ezeket.

A biztonsagi 6v nem viseléséhez f(iz6d6 attitidot
negativ iranyba befolyasold kévetkezmények koziil
a n6k nagyobb valészintiséget adnak a renddri biin-
tetésnek, és érzelmileg rosszabbnak értékelik a si-
lyos sériilés kockazatanak novekedését, mint a férfi-
ak.

A biztonsagi 6v nem viseléséhez kapcsolodo atti-
tlid 35 éves korig pozitiv, 36 éves kortdl negativ. A
26-35 éves korosztalyban vannak legtobben azok,
akik 0igy gondoljak, hogy a biztonsagi 6v bekapcso-
lasa nélkiili vezetésnek inkabb kedvez8, mint ked-
vezbtlen kdvetkezményei vannak. Legnegativabb az
attitlid az 56 évnél idésebbek csoportjaban.

A vizsgalt szabalysérté magatartasformak kedve-
z6tlen kovetkezményei kozott kiemelt jelentéséggel
bir a renddri biintetés (illetve a vezetdi engedély be-
vonasa). A megkérdezett személygépkocsi-vezetSk
tobbsége magas szubjektiv valoszinliséget tulajdo-
nitott ennek a kdvetkezménynek és érzelmileg is nagy
mértékben negativan mindsitette. A nék nagyobb
valoszin(iséget adtak a rendGri biintetésnek, mint a
férfiak, és a biintetést érzelmileg is rosszabbnak mi-
ndsitették. A szabalysérték sokkal alacsonyabbnak
itélték a renddri biintetés valdszinliségét, mint azok,
akik igyekeznek a szabalyok betartasaval kozleked-
ni. A renddri biintetés valoszinliségét a varoson be-
lilli gyorshajtas esetében mindsitették a legkisebb-
nek és az ittas vezetés esetében a legnagyobbnak.

A szubjektiv norma legnagyobb mértékben nega-
tiv az ittas vezetéssel kapcsolatban. Sorrendben ezu-
tan kovetkezik a biztonsagi 6v nélkiili vezet¢.., majd
a varoson beliili gyorshajtas.

A megkérdezettek véleménye szerint a vizsgalt
szabalysértéseket elsGsorban a rendérok ellenzik,
legnagyobb mértékben az ittas vezetést,legkevésbé
a varoson beliili gyorshajtast. Legnagyobb a megfe-
lelni akaras a rend6rok elvarasanak.

Ezek az eredmények is alatamasztjak a rendérok
szabalyos kozlekedésének, példamutatasanak fontos-
sdgat. A rend6rok normaképz6 személyek az utakon,
ezért megengedhetetlen, hogy a kézlekedési szaba-
lyokat — akar csak a legkisebb mértékben is — meg-
szegjék, amikor nem kozlekednek megkiilonboztetd
Jelzéssel. Kiiléndsen fontos a példamutatés a lakott
tertileten beliili 50 km/h sebességhatar betartasaban
és a biztonsagi dv viselésben.

A szabalysértések elkovetésével szemben legki-
sebb a tarsas nyomas az azonos nemi baratok részé-
181. Ez a referencia csoport a varoson beliili gyors-
hajtast kis mértékben helyeselné, de még az ittas
vezetést is csak igen kis mértékben helytelenitené.
Azok a gépkocsivezetdk, akik erésen motivaltak a
Szeszes ital fogyasztas utani vezetésre, gy véleked-
tek, hogy az azonos nemii baratok inkabb helyesel-
nék, mint elleneznék ezt a magatartast.

Jellemzd a hazai kézlekedési moralra, hogy a
megkérdezettek Gigy itélték meg, hogy a tobbi sze-
mélygépkocsi-vezetd a vizsgalt szabalysértéseket alig
helytelenitené, sét a varoson beliili gyorshajtast he-
lyeselné. A vizsgalt szabalysértések elkdvetését a
gépkocsivezetdk inkabb elnézik egymasnak, vagy
csupan kdzombosek irantuk. A varoson beliili 70 km/
h sebességgel valé haladas pedig szerintiik inkabb
kivanatos, mint elitélendé magatartas.

A renddroket kovetSen legnagyobb a megfelel-
ni akaras a partner (férj, feleség, barat, baratng) el-
varasanak. Erre a tényre alapozva, a referencia sze-
mélyeknek ezt a korét az eddigieknél sokkal
nagyobb mértékben lehetne felhasznalni a gépko-
csivezetGknek sz6lo biztonsagi lizenetek kozveti-
tjeként.

A magatartasi kontroll legkisebb a varoson beliili
gyorshajtas esetében. A megkérdezett gépkocsive-
zetGk a sebességvilasztassal kapcsolatban érzik leg-
erésebben azt, hogy az erre vonatkozé dontést a sa-
jat elhatarozasukon kiviil mas tényez6k is
befolyasoljak, illetve a tobbi szabalysértési forma-
hoz viszonyitva a legkevésbé érzik kdnny(inek, hogy
mindig tudataban legyenek a szabalyos magatartas-
nak. A magatartdsi kontroll leger8sebb a biztonsagi
6v viselésével kapcsolatban.

7. Javaslatok a vizsgalt szabalysértési formak
megel6zésére

7.1. Lakott teriileten beliili gyorshajtas

Elkovetését nagy mértékben elsegiti az a véleke-
dés, hogy a megengedett sebesség tallépésével je-
lentsen lehet csdkkenteni az utazasi id6t, hamarabb
el lehet érni az uticélt. Menetkisérleteket kellene
végezni annak bizonyitisara, hogy az utazasi id6t
varoson beliil alig lehet (bizonyos forgalmi kériil-
mények kozdtt egyaltalan nem lehet) csékkenteni a
megengedettnél gyorsabb kozlekedéssel. A menet-
kisérletekrdl rovid filmeket kellene késziteni és eze-
ket széles kérben bemutatni.

A személygépkocsi-vezetSk kdrében er8sen él az
a tévhit, hogy 70 km/h sebességnél a gépkocsi keve-
sebb lizemanyagot fogyaszt, mint 50 km/h sebesség-
nél. Ennek a tévhitnek a cafolasara is menetkisérle-
teket lehetne végezni, és az eredményeket széles
korben és latvanyos eszkézokkel ismertetni.

palyéazatot lehetne kiirni olyan cikkek, révid is-
meretterjesztd anyagok készitésére, amelyek kdzért-
hetSen magyarézzék el, miért nem igaz az, hogy egy
személygépkocsi 70 km/h sebességnél kevesebb
lizemanyagot fogyaszt, mint 50 km/h sebességnél.

Javasoljuk, hogy autésoknak sz616 radio- és té-
vémiisorokban neves gépjarm{ mémokaokkel késziil-
jenek interjik az tizemanyag-fogyasztas és a sebes-
ség kapcsolatarol.
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Az 50 km/h sebességhatart propagalé anyagok-
ban az eddigieknél joval nagyobb hangstlyt kell he-
lyezni arra, hogy ez a szabalyozas elsésorban a gya-
logosok védelmét szolgalja.

Sziikséges lenne a gépkocsivezetdk figyelmét
gyakrabban felhivni arra, hogy ha egy 50 km/h se-
bességgel halado személygépkocsi éppen meg tud
allni a hirtelen elé 1épd gyalogos el6tt, akkor ugyan-
ebben a helyzetben egy 60 km/h sebességgel halado
személygépkocsi még 40km/h sebességgel iiti el a
gyalogost.

7.2. Ittas vezetés

Az ittas vezetésre vonatkozo szandék erdsségével a
szubjektiv norma nagyobb mértékl korrelaciot mu-
tat, mint az attitlid. Ez az eredmény is megerdsiti azt,
hogy az ittas vezetést elt(ird, sokszor tamogatd, a jar-
miivezetdt alkoholfogyasztasra csabitd tarsas kdmye-
zet normait is sziikséges lenne befolyasolni, és nem
csak a jarmtivezetSk egyéni feleldsségét hangsilyoz-
ni. Kiilondsen a baratokat (kortars haverokat, tarsa-
kat) kellene 6sztondzni arra, hogy segitsenek az ittas
vezetés elkertilésében, ne kinaljanak jarmtivezetdt sze-
szes itallal, illetve ne legyenek utasai ittas vezetének.

A fiatalok beallitodasat az ittas vezetéshez mar
koran, 14-16 éves korban megfeleld iranyba sziiksé-
ges alakitani, és olyan magatartasformakkal kell ket
megismertetni, amelyek alkalmazasaval hatékonyan
vissza tudjak utasitani a szeszes itallal valo kinalast,
és egyértelmiien szét tudjak valasztani az alkoholfo-
gyasztast és a jarmiivezetést. Novelni szlikséges a
gépjarmiivezetdk ismereteit az alkohol felszivoda-
sarol, lebontasarol, a vezetésre gyakorolt hatasarol.
A gépjarmtivezetdk alapképzése soran az utanképzés
V. programjanak ismeretk6z16 része kotelezGen ke-
riiljon leadasra.

Az ittas vezetés elleni propagandatevékenység
soran fontos lenne rairanyitani a figyelmet az ittas
vezetés valamennyi hatranyos kdvetkezményére. Ha
nem torténik baleset, a kdvetkezmények akkor is
nagyon kellemetlenek lehetnek. Sajnos nem minden
gépjarmiivezetd van tisztaban azzal, hogy feltart it-
tas vezetés esetén a vezetdi engedélyt a rendérség
azonnal visszavonja. Gyakrabban kellene a gépjar-
miivezetdk figyelmét felhivni arra, hogy milyen si-
lyos anyagi, erkdlcsi, egzisztencialis kdvetkezmé-
nyekkel jarhat, ha valakit6l visszavonjak a vezet6i
engedélyét. A gépjarmiivezetSk nincsenek megfele-
18en tajékoztatva arrdl, hogy csak abban az esetben
kaphatjidk vissza vezeti engedélyiiket, ha
utinképzésen vesznek részt. Altalaban nem tudnak
arr6l sem, hogy mennyi id6t vehet igénybe az
utinképzés, és mennyibe keriil.

Fontos ndvelni a tettenérés valoszinliségét. Na-
gyon megérett az id6 a korszerti, elektromos szon-
dak alkalmazasara, amelyek lehetdvé tennék a gép-
jarmiivezet6k tomeges alkoholellendrzését az utakon.

7.3. Biztonsagi ov hasznalata nélkiili vezetés

A biztonsagi 6v viselését elGsegitd propagandatevé-
kenység soran a n6k meggydzésére az eddigieknél
nagyobb figyelmet sziikséges forditani. Lehetne pél-
daul a n6k hiGisagara hatni, baleseti sebészekkel ri-
portokat késziteni arrél, hogy a szélvéddnek csapo-
do arcon az OsszetOrt liveg szilankjai milyen
maradando sériiléseket, hegesedéseket hagynak és az
ilyen jellegii sériilésekrdl (kell§ 6vatossaggal) fény-
képfelvételeket bemutatni.

A biztonsagi 6v be nem kapcsolasat nagyon erd-
sen el8segiti az a tévhit, hogy az 6v hasznalata nél-
kiil, baj esetén gyorsabban el lehet hagyni a kocsit.
A megel6zési munka soran gyakran kell beszélni
(irni) errdl a tévhitrdl, €s nagy publicitast sziikséges
adni azoknak a sajnalatos eseteknek, amikor a gép-
kocsiban utazék konnyen el tudtak volna hagyni a
kocsit, ha nem veszitették volna el eszméletiiket ép-
pen amiatt, mert nekicsapodtak a miiszerfalnak vagy
a szélvéddnek.

A biztonsagi 6v nem viselésében még kényel-
mi szempontok is nagy szerepet jatszanak, fleg a
nék részérél. A biztonsagi 6v viselése valoban
okozhat kényelmetlenséget, azonban a megel6zé-
si munkaban fel kel hivni a figyelmet arra is, hogy
mennyi kellemetlenséggel, szenvedéssel jar a koz-
uii balesetbdl eredd sériilések elviselése, amelyek
sulyossagat a biztonsagi 6v hasznalata csokkent-
hette volna.

A kutatas eredményei arra utalnak, hogy a biz-
tonsagi 6v nem viselésében a feledékenység is je-
lentds szerepet jatszik. Kivédése érdekében az 6v
bekapcsolasara figyelmeztetd, nagy méretii plakatok
elhelyezését javasoljuk forgalmas csomoépontokon,
illetve Gtvonalakon, benzinkutak, parkolok kijarata-
nal, az autépalyak felhajté savjai mellett.
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Szempontok a “vizirobogok” hasznalatanak
szabalyozasahoz

MARTON TAMAS

A hetvenes években a japan Kawasaki cég piackuta-
tasanak eredményeire alapozva kihozta sajatos, jol
sikeriilt és napjainkra éppen ezért igen népszertivé
valt gyors motoros vizirobogoit. Ezek a vilagon min-
deniitt (s igy természetesen hazankban is) majdnem
olyan gyorsan terjedtek el a hasznalatban (és jelen-
tek meg ijabb és Gjabb valtozataik), mint amilyen
sebességgel a habokon siklani képesek. Haladasuk
kozben szinte lehetetlen kévetni Gket, egyrészt gyor-
sasaguk, masrészt kivaloé fordulékonysiguk miatt,
hiszen szinte soha sem kdzlekednek egyenes vonal-
ban. A hasznalatukat rendez szabalyozasra a kozle-
kedés altalanos biztonsaga és az ember és kdrnyeze-
te védelme miatt mindenképpen sziikség van. A
forgalomban val6 varatlan megjelenésiikkel a vilag
élenjard orszagainak felelds szakembereit is kemény
fejtorésre késztették, merthogy ez az 1ij eszkdzfajta
azt a kivanatos egyensulyi allapotot valtoztatta meg
a vizeken, amelynek kialakitasa évszazados munka
eredménye, és amelynek alapelve, hogy egyik vizi
tevekenyseget sem célszer(i a masikak kamr'l szaba-
lyozni. Ez az Gn. egyenstlyi allapot természetesen a
tevékenységek (izhetGsége tekintetében kialakitott
kompromisszumok lancolatat jelenti a gyakorlatban.
A feladat tehat nem kisebb, mint beilleszteni egy 0j
eszkdz hasznalataval jaro tevékenységet ugy, hogy
az ily médon beall6 egyensiily mind az Gij, mind pe-
dig a régebbi eredet(i vizi tevékenységeket a szdmukra
kedvezd keretek kozott, és egymassal harméniaban
tartsa. A feladat megkozelitése orszagonként eltérd-
en zajlott. Egyes orszagokban hasznalatuk szabalyo-
z4sat Gj elirasok megalkotasaval oldottak meg, mig
masokban a meglévé helyi és kikotdi szabalyokat
terjesztették ki alkalmas modon rajuk.

A kovetkezdkben a cimben egy szoval megjeldlt,
de valojaban sokféle 0j eszkdznek a hasznalatat fo-
lyamatosan rendezd (egyébként a létezd helyzetet a
jelen allapotaban csak kvetni tud6) nemzetkdzi sza-
balyalkotéi munkarol kivanok tdjékoztatast adni a
Hajoza31 Egyesuletek Nemzetkozi Allandé Szdvet-
sége sport- és kedvtelési céla hajozassal foglalkozd
szakbizottsiga 6. szamG munkacsoportjanak
(Association Internationale Permanente des Congres
de Navigation, a tovabbiakban: AIPCN — Bruxelles,
Bulletin No 86/1995) kiadvanyédban kozzétett irany-
elvek ismertetésével. A vizisiklo és a motoros
vizirobogé elnevezések nem fedhetik tékéletesen
ezeknek az eszkdzoknek mindegyikét, de a
“waverunner”, “seadoo” és a “jetski” elnevezések

sem egyebek, mint kereskedelmi megnevezések,
amelyeket a Kawasaki, a Yamaha és a Bombardier
cégek hasznalnak. Ezért azutan a sok lehetséges el-
nevezésbdl eggyel illettem ezen eszkdzdk népes csa-
ladjanak képviselQit és irassomban a tovabbiakban is
élek ezzel az egyszertsitési lehetdséggel, mert bar
sokféle eszk6zrdl van szo, ezek olyan gyors és sziin-
telen fejlddésben vannak, hogy ami ma veliik kap-
csolatban jo elnevezésnek, meghatarozasnak és sza-
balyozasnak tiinik, holnapra mar tilhaladotta valhat,
éppen a fejlédés gyorsasaga miatt.

A vilag egyes fejlett orsziagaiban motoros
vizirobogora alkalmazott meghatirozasok.

Németorszag: Kisméretd, vizi, motoros jarmdi,
amelyre a sajat gépi berendezéssel ellatott (1sz6 sze-
mélyszallito eszkoz, a tengeri robogd (scooter de
mer), a hullamsiklo6 (surfjet) és egyéb motoros vizi
sikloeszkdz megnevezések alkalmazhatok.

Hollandia: Két kategoriara létezik jelenleg sza-
balyozas, amelyekbdl atmenetileg az els6 kategoria
elGirasait alkalmazzak a motoros vizisiklokra. Ez a
gyors motoros kishajok kategoriaja, amelyben a ha-
Jok hossza nem haladja meg a 20 métert és 20 km/
6ranal nagyobb sebességre képesek. Ezen beliil a ten-
geri robogo egy vagy tobb személy felvételére alkal-

mas, gyors motoros kishajoként keriil meghatérozas-
ra. Az itt szereplé meghatarozast a késébbiekben
felvalté pontosabb és alkalmasabb valtozaton jelen-
leg is dolgoznak a holland szakértSk.

Egyesiilt Allamok: Tobb szerv is foglalkozik a
kérdés rendezésével, amelyek koziil az “Allamok
Hajézasi Szabalyalkotasat Ellen6rz6 Nemzeti Sz6-
vetség” (NASBLA) és a “Személyi motoros vizi
eszkozok gyartdinak szovetsége” (PWIA) tlinnek
leginkabb meghatarozo erejlinek. A PWIA szerint
a személyi vizi motoros eszkdz olyan hajot jeldl,
amely beépitett motorjaval egy, az eszk6zon vagy
annak belsejében iil6, térdepld vagy allé személy
iranyitasa szerinti vizsugarat hoz mozgasba, és ez
utdbbi az eszkdz meghajtasara és haladasi irany4-
nak valtoztatasara alkalmas. Ugyanez az NASBLA
szerint: a személyi motoros vizi eszk6z olyan hajo,
amelynek hossza nem haladja meg a 16 labat (kb.
4,87 m) és amely az eszk6zon iil6, térdepld vagy
allo, vagy az eszkozben lilve vagy allva helyet fog-
lal6 személy altal irdnyithato, a haladast és az irany-
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valtoztatast lehetévé tevd, beépitett motorral van
felszerelve.

Megallapithato, hogy az itt szerepld meghataro-
zasok egyike sem alkalmas a kétségek eloszlatasara.
Felt(in6 a bizonytalansag, kiilondsen az utobbi két
meghatarozas esetében, amelyekben még a tekintet-
ben is bizonytalanok a szakértSk, hogy rajta avagy
benne foglal-e helyet a vezetd. Ez a bizonytalansag
természetesen oda vezet, hogy a konstruktdrok vi-
szonylag kdnnyen megvalosithaté modositasok se-
gitségével alkalmazkodnak az éppen kedvezdbb he-
lyi elGirasokhoz, ami azonban a nagy sebeséggel
kozlekedni képes és kitlinéen mandverezhetd eszkoz
lényegét nem valtoztatja meg. SG6t, az eszkoz egyéb-
ként biztonsagos voltat sem befolyasolja! Megjegy-
zend6, hogy eredetileg a motoros vizirobogdkat az
Egyesiilt Allamok piacara készitették, igy természe-
tes, hogy szerkezeti kialakitasukat illetéen mind a
mai napig az Egyesiilt Allamok parti Orsége (USCG)
dontd szoval bir. A Parti Orség, amelynek magas foka
felkésziiltsége kozismert, kezdettdl fogva motoros
hajoként kezelte ezeket az eszk6z6ket, hiszen motor
altal hajtottak és személynek, illetve személyeknek
a vizen valo szallitasara szolgalnak. Mindazonaltal
kell$ figyelmet forditottak a vizirobogdk sajatossa-
gaibol fakad6é miszaki sziikségszerliségekre is. A
vizirobogok megbizhatésaga és biztonsaga ebbdl
adododan jo, aminek a részletezésére helyhiany miatt
egy masik alkalommal, egy masik iras keretében lesz
célszer( visszatérni.FeltehetGen tehat, nem a kiilsé-
ségekre kell a szabalyalkotoknak dsszpontositaniuk.
Az IPCN is tapasztalta ezt a bizonytalansigot, és
amellett teszi le a garast, hogy a szabalyozas soran
ezekre az eszkdzdkre a sport- és kedvtelési céla ha-
jokra alkotott szabalyok tlnyomé tobbsége alkal-
mazhat6 és alkalmazandé is!

A kornyezet és a vizirobogok kapcsolata

Zajhatasok: A korai tipusok 84-86 dB(A)-es zaj-
szinttel voltak jellemezheték. A napjainkig megva-
16sult mintegy 20 éves fejlédés e tekintetben is jol
nyomonkdvethetd, hiszen a korszer(ibb tipusok nem
keltenek er8sebb zajt, mint mas motoros
vizijarmivek, kiilonésen, ha a gyorsasagukkal és a
teljesitményiikkel egybevetve vizsgéljuk a motoros
vizirobogok zajkibocsatasat. Bizonyos szemponto-
kat mégsem hagyhatunk figyelmen kiviil. A
vizirobogok hasznalatinak sajatossaga, hogy egy
adott és nem tal nagy vizfeliileten t6bb is manéve-
rez bel§liik egyidej(ileg, mintegy kerget6znek, hiszen
ezek jatékos szabadidbeszkozok is. Nos, ha alkal-
mazzuk a szabalyt, hogy egy adott teriileten minden
egyes tovabbi motoros vizirobogéd egymas kozeli
jelenléte és hasznalata a zajszintet +3dB(A)-val n-
veli és egy sikl6 zajszintjét X-nek vessziik, akkor a
zajszint két vizirobogo esetén X + 3dB(A)-nak adé-

dik. Ez jelentdsen megndvekvd zajszinthez vezet, cé-
lunk lehet tehat, hogy a vizirobogék lehetdleg egy-
mastél minél tavolabb tartézkodjanak a hasznalatuk
kozben. Koriltekintd mérések szerint, ha a parton
érzékelhetd zajszint a zajforrasnak a parttol valo 25
méteres tavolsagabol 74 dB(A)-nak adoédik, a zaj-
szint a zajforras parttdl val6 tavolsaganak minden
egyes megkétszerezédése révén tovabbi 5 dB(A)-el
csokken, vagyis 50 méterrél 69 dB(A)-nak és 100
méterrdl 64 dB(A)-nak adodik. Ez igen jelentds mér-
séklddés, amit a szabalyozasnal sziikség szerint al-
kalmazhatunk.

Az iszap és a hordalékok felkavarasanak hatasa
a vizmindségre: A hagyomanyos hajomiivel felsze-
relt egységekre hasonlitva a motoros vizirobogok viz-
sugaras hajtomiiviiknek koszonhetSen joval kisebb
mértékben zavarjak meg a viz nyugalmat. Mindazo-
naltal sekély vizeken, nagy sebeséggel haladva és
ott tartdsan mandGverezve, nemkivanatos hatasokat
idézhetnek el6.

A novényzetre gyakorolt hatas: Az elézéekben
részletezett okokbol a novényzetet kevésbé karosit-
Jjak, a vizfelszini illetve vizfelszin kozeli névényzet-
tel betelepiilt vizfeliileteken azonban nemcsak a né-
vényzetet, hanem magat a szerkezetet is érheti
karosodas. A vizbeviteli nyilasokon bekeriil§
névényszakadvanyok a motort és a hajtomiivet is
komolyan karosithatjak.

A parti erozio: Kisebb vizkiszoritasuk és cseké-

lyebb hullamkeltd hatasuk miatt er6zios hatasuk ke-
vesebb mas motoros hajokénal, mégis, a kifejezet-
ten partkozelben valé haladasukkor csékkentett
sebességli kozlekedésiik kivanatos.
""" vilagra gyakorolt hatds:
Ahol mas motoros hajok kozlekedése megengedett,
ott semmiképpen sem okoznak megndvekedett ve-
szélyt, az egyéb motoros hajok kozlekedése eldl az
¢élévilag nyugalma érdekében elzart vizfeliileteken
azonban a jelenlétiik nem kivanatos.

Lég- és vizszennyezés: Korszer(, j6 hatasfokkal
miikddé, tehat a teljesitményiikhoz (18-55 kW alta-
laban) mérten csekély lizemanyag-mennyiséget
igényl6 motorokkal vannak felszerelve. Egyéb
szennyezésiik kicsi, ezért tekintettel az elégetett
lizemanyag csekély mennyiségére, a hasznalatuk
koézben keletkezd légszennyezés mértéke az egyéb-
ként is csekély mértékben szennyez egyéb hajoké-
hoz mérve szerencsés modon nem jelentGs.

A vizirobogok hasznalatanak feltételeirdl
altaliban

Nyilvantartdas: Tobb okbol is hasznos volna, ha az
orszdgonkénti szabalyozasban elGiranyoznak nyilvan-
tartasba vételi kotelezettségiiket. Jelenleg tobb orszag-
ban hidnyzik az erre vonatkoz6 szabalyozas, ezért a
motoros vizirobogdk hasznalata igymond “inkogni-



XLV. EVFOLYAM 12. SZAM

445

toban” torténhet. Azonositd jelzés nélkiil a szabalyta-
lan vezetdk kisziirése, a jogosulatlan hasznalat kikdi-
szObdlése, az eltulajdonitott eszkdzok felkutatasa, de
még a biztositasi rendszerbe valo bevonasuk is lekiizd-
hetetlen akadalyokba titkozik. A nemzetkozi helyzet
vizsgalata alapjan megallapithato, hogy az orszagok
tébbségében nyilvantartasba kell venni a kedvtelési
cél hajokat. Ennek mintajara a motoros vizirobogok
Jegyzékbe vételének sem lenne akadalya a megfeleld
azonosito jelzéssel valo megkiilonboztetésiiket kove-
téen, annal is inkabb, mert ezek is kedvtelési céli ha-
jok, még ha bizonyos szempontbol kiilonlegesek is.
Az azonosito jelzéseket a jarm{i mindkét oldalan és
jol lathatoan kell felvinni, lehetSleg a célt jol szolgalo
ide vonatkozo (és kidolgozandd) nemzetkdzi szabvany
kivanalmai szerinti kivitelben.

A motoros vizirobogo vezetése: A jarmii vezetése
fejlett itéloképességet és felelGsségérzetet kivan (ma-
guk a gyartok is 16 éves korban hatarozzak meg az
als6 megengedhetd korhatart), elképzelhetd azonban,
hogy a kdzuti gépjarmii vezetéséhez sziikséges kor-
hatéart érvényesitsék kdvetelményként a hatdsagok.
Elkiilonitett vizfeliileten és feliigyelet mellett ennél
fiatalabb és vizsgaval még nem rendelkezd fiatalok
is gyakorlatot szerezhetnének a hasznalataban,
amennyiben a hasznalattal kapcsolatos egyéb felté-
telek teljestilnek.

Képzés és jogositvany: A motoros vizirobogdkkal
a vizfeliilet nagyobbrészt bejarhato, elvileg tehat a
hajoutnak kijelolt zonaban, a horgaszhelyeken és a
hajozasra egyébként alkalmatlan, sekély vizii feliile-
teken, barhol megjelenhetnek. Veszélyes volna te-
hat, ha vezetSik az egyes zondk sajatossdgainak, a
helyi el6irasoknak és a hajozasi szabalyoknak az is-
meretét nélkiiloznék. A hatésagok részérdl ésszerd
intézkedés lehet a szervezett és szabalyozott képzés
megteremtése, valamint a vizsga 0tjan megszerez-
hetd jogositvany kovetelményeinek a meghataroza-
sa. A vizsgakotelezettség és a jogositvanyhoz kotott
hasznalat elGirasa a hasznalat biztonsagossagat javi-
tana.

Mentdfelszerelések: A nemzetkozi kereskedelmi
forgalomban fellelheték azok a megbizhato, jo mi-
ndségti eszk6zok, amelyek a létfontossag testi szer-
vek védelmét szolgaljak. Elképzelhetd, hogy ezek
hasznalata a vezetd és az utasok belatasa szerint ala-
kuljon, illetve, hogy a biztositok mérlegeljék hasz-
nalatuk sziikségességét. A tapasztalatok nem tamaszt-
Jak ala a véddsisak hasznalatanak célszerliségét,
esetenként a viselése hatranyos kovetkezményekkel
is jarhat. Kivételt képez ez aldl a versenyeken valo
sisakviselési kotelezettség nemzetkdzi ajanlasa. A ha-
tosag feladata ugyanakkor a mentémellény haszna-
latdnak kételezévé tétele, mégpedig olyané, amely
nem lehet automatikusan felté1tédé tipus. Ezt a fej-
lett orszagok tapasztalata timasztja ala, és nemzet-
kézi ajanlasként megszivlelends a nemzeti el8ira-
sok megalkotasanal.

Biztositas: A sport- és kedvtelési céli hajozasnak
figyelemre méltd multja van, mégis a tevékenység-
nek hodolokra jellemzd a felfogas, miszerint a vize-
ken “mindent” szabad. Fakadhat ez abbol is, humo-
rosan megkozelitve a kérdést, hogy a kedvtelési céla
eszkozok szamara nincsenek kijeldlt utak, utcak, a
feliilet latszolag keresztiil-kasul, szabadon bejarha-
t0. A sport- és kedvtelési célii eszkdzok elterjedésé-
vel ez a szabadsag természetesen korlatok kézé szo-
rult, és a kereskedelmi hajozason kiviil az egyéb vizi
tevékenységekre is tekintettel kell lenni. A vizi sza-
badsagérzet és a vizfeliilet megnovekedett hasznala-
ta kozotti ellentmondasbol adodoan sajnalatos konf-
liktusok, balesetek szarmazhatnak. A tevékenységet
lizGk felelGsségét a biztositasi oldalrol is fedezni kell,
hasonléan a mas tevékenységek kapesan kialakult
gyakorlathoz. A nyilvantartasba vett eszk6z6k hasz-
nalatat felelGsségbiztositasi szerzédés meglétéhez
célszerti kotni, amelynek minimalis fedezeti kore a
kozlekedésben kialakult felelGségbiztositasi feltéte-
lekhez hasonlé lehetne, kiegésziilve azokkal a saja-
tos feltételekkel, amelyek a tevékenység jellegébdl
adodnak.

A motoros vizirobogok hasznalataval
kapcsolatosan alkalmazhato Kitiizd jelzések

Az europai belvizeken egységes kit(iz6 jelzések
alkalmazasa kdvetelmény. Az Eurdpai Belvizi Hajo-
zasi Szabalyok (CEVNI) 7. szam mellékletében sze-
repelnek az 1993 augusztusaban az ENSZ Eurépai
Gazdasagi Bizottsaga keretében (igy a Magyar Koz-
tarsasdg kormanya altal is) elfogadott kit(iz6 jelzé-
sek. (Ugyanilyen jelzések alkalmazasba vételérdl ha-
taroztak egyébként a Rajnan is 1995. januar 1-jétdl
kezdddd hatallyal.)

A tiltast jelzd /. dbra a szokasos fehér alapon fe-
kete figurat tartalmaz, piros kerettel és a bal felsé
sarokbol a jobb als¢ sarokba torténd piros athiizas-
sal ellatva. A 2. abra kék alapon fehér figuraval a
tevékenységre kijeldlt zonat jelzi.

Mindkét jelzés a hagyomanyosan elfogadott ki-
vitelnek megfelelSen kell késziiljon és igy teljes mér-
tekben illeszkedik a kit(iz6 jelzések rendszerébe.

1. abra Vizirobogoval
kozlekedni tilos

2. abra Vizirobogoval
kizlekedésre kijelolt zona
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Halos tervezési programok alkalmazasa a
beruhazasi gyakorlatban

DR. HAJIDU MIKLOS' — DR. CSER JOZSEF

1. Bevezetés

A személyi szamitogépek elterjedésének kdszonhe-
téen, manapsag a beruhazasok iddbeli lefolyasanak
megtervezésére is egyre gyakrabban hasznalnak sze-
mélyi szamitogépet. Az idébeli organizacio hagyo-
manyos eszkdzeit (Gannt diagram, ciklogram) egy-
re tobb helyen valtja fel a korszer(ibb, szamitogépre
is adaptalhato halos tervezési technika. Ma mar a
fejlett vilag épitSipari vallalkozasainak legnagyobb
része valamilyen halos tervezési szoftvert hasznal a
beruhazasok lefolyasanak elSre tervezésére. Ennek
koszonhetben az ilyen jellegli szoftverek forgalma-
zdsa ma mar meghaladja az évi 100 millié dollart és
folyamatosan novekszik. Nem véletlen tehat, hogy
szamos fejlesztd cég foglalkozik halos tervezési szoft-
verek kifejlesztésével. A személyi szamitogépek te-
riiletén a tomegigényeket kielégitd MS Project (Mic-
rosoft), CA Super Pproject (Computer Association)
és a kifinomultabb Primavera (Primavera Inc) a ha-
rom legjelentdsebb példanyszamban eladott szoftver.
Mindharom szoftver az un. MPM halos tervezési
technikan alapszik. [3] [5] [8] Az ipar egyes elméle-
tileg jobban felkésziilt cégei sokkal fejlettebb halos
technikakat alkalmaznak. Ezekkel a technikakkal szi-
mulalni lehet a projekt idébeli lefolyasat, in. “Mi
lesz ha...?” kérdések feltevésével. Az ilyen tipusi
programok részesedése ezen a piacon egyenldre cse-
kély, de hatarozottan felnvGben van.

Jelen vizsgalatunk az MPM halotechnikat alkal-
maz6 3 nagy szoftverre korlatozodik, ezen beliil is a
hangstlyt az MS Project-re helyeztiik. Miel6tt raté-
riink az MS Project kritikai vizsgalatara, réviden
osszefoglaljuk az MPM halétechnika alapjait.

2. Az MPM halotechnika rovid ismertetése

Az MPM hal6technika matematikai struktrdja egy
irdnyitott, hurokmentes graf. A graf csomépontjai az
elvégzendd tevékenységeket reprezentiljik, amelye-
ket folyamatosan megszakitas nélkiil, azonos inten-
zitdssal kell végezni 2. A grafnak egy kezd§ és egy
végcsomopontja lehet. ?

A graf élei, melyekbdl tobb is lehet két csomo-
pont kozott, a tevékenységek kozotti fliggdségi vi-
szonyt abrazoljak. A kdvetkez6 négy Gin. minimalis
fliggdségi viszony hasznalhato két tetszéleges A és
egy téle fliggd B tevékenyseég kozott.

SSt— az A kezdése utan t nappal, vagy annal tob-
bel kezdédhet B.

FFt — az A befejezése utan t nappal, vagy annal
tobbel fejez6dhet be B.

FSt — az A befejezése utan t nappal, vagy annal
tobbel kezdédhet B.

SFt — az A kezdése utan t nappal, vagy annal tob-
bel fejezédhet be B.

Gyakori kapcsolat kombinacid, amikor két tevé-
kenység kozott a SSt és FFt kapcsolatot is elGirjak.
Példaul ilyen kombinaciot alkalmaznak, ha egy arok-
asas és egy ducolas kozott eldakarnak irni legalabb
egy nap kovetési tavolsagot. Ha ilyen esetben a z
arokasas 10 nap a dicolas pedig csak 5 nap és csak
SS1 kévetést imak eld, akkor eredményként azt kap-
nank, hogy az arok dicolasa befejez6dik mieldtt ki-
asnank az arkot! Az ilyen hibak elkertilésére alkal-
maznak tobbszoros kapesolatokat a tevékenységek
kozott. A leggyakoribb SSt és FFt kombinaciot gyak-
ran egy kapcsolatba vonjik 6ssze és CRt kapcsolat-
nak jelolik. Ez a jelolés kiilondsen hasznos olyan
esetben, ahol a szamitégépes program nem engedi
meg a tobbszords kapcesolatok hasznalatat.

A Cr kapcesolat kombinaciot a harom emlitett prog-
ram koziil egy sem ismeri. Ez kiiléndsen sok problé-
mat okoz az MS Project és Super Project progra-
moknal, mert ezek a programok nem engedik meg a
tevékenységek kozotti tobbszords kapesolat megada-
sat.

Az MPM halos technika még hasznalja az un.
maximalis kapcsolatokat is, amelyek a kovetkezdek:

maxSSt — az A kezdése utan t nappal, vagy elébb
kezdédhet B.

maxFFt — az A befejezése utan t nappal, vagy
elébb fejezédhet be B. :

maxFSt — az A befejezése utan t nappal, vagy
elébb kezdédhet B.

maxSFt — az A kezdése utan t nappal, vagy elébb
fejez6dhet be B.

1 Szerz8 a Budapesti Miiszaki Egyetem Epitéskivitclezési Tanszékénck az oktatéja. A dolgozat irasakor és jelenleg a Delfti Miiszaki Egyetemen

tartézkodik kutatéi 8sztondijjal

Vannak olyan tovabb fejlesztések, amelyck megengedik a tevékenységek megszakitasat, de ezen szoftverek egyike sem ilyen.

3 Vam olya'n kiterjesztése a technikinak, amely megengedi a t5bb kezd8 és tébb végpont alkalmazésat, mindharom emlitett szoftver ilyen.
Amennyiben egy felhasznilé ragaszkodik az egy kezd8/vég tevékenységhez, az egyszeriien vegyen fel egy fiktiv kezdd és végpontot és kosse
be az Ssszes eddigi kezd§ és vég csomépontot a megfeleld fiktiv csomdpontba, a SS zérus kapesolat alkalmazasaval,
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Itt is hasznalhaté a maxCRt kapcsolat a maxSSt
és maxFFt kombinacio kivaltasara.

A cikkben emlitett harom szoftver egyike sem
ismeri a maximalis kapcsolatokat, ezért ezekkel tob-
bet nem foglalkozunk. Azt azonban megjegyezziik,
hogy ezen kapcsolatfajtak hianya, komoly nehézsé-
geket okozhat egy helyes haloterv elkészitésében.

A tevékenység idéadatok (Di) és a kdvetkez6 lo-
gikai kapcsolatok ismeretében a halo elemzésekor a
kovetkez6 kérdésre kaphato valasz. Mi egy i tevé-
kenység leg,korabbl kezdése/befejezése (ES,, EF,),
ez alapjan mi a terv megvalositasi ideje? Mi egy i
tevékenység legkésébbi kezdese/befejezese (LS, LF)
ha az atfutasi id6t be kell tartani.

A szamitasi folyamat két fazisiu. Az elsé fazist
odafelé elemzésnek nevezik és a tevékenység ESi és
EFi idejét adja. A befejezd tevékenység EFi értéke,
illetve tobb végcsomopont esetén ezek koziili legna-
gyobb érték szolgaltatja a terv elérhetd legrovidebb
megvalosulasi idejét. A masik fazist visszafelé elem-
zésnek nevezik és a befejezd tevékenységekbdl
visszafelé kiindulva a tevékenységek legkésébbi kez-
dését illetve befejezését adja.

Az eljaras, akkor is miikddik, ha a tevékenységek
megszakithatok. Természetesen a megszakithato te-
vékenységeket a szamitas el6tt meg kell jeldlni és a
megszakitas elképzelhetd legnagyobb mértékét is
meg kell adni. Ha ez nincs megadva, de a tevékeny-
ség megszakithato, akkor azt kell feltételezni, hogy-
ha a tevékenység kezdetét/befejeztét mas kapcsolat
nem szabja meg, akkor az a project kezdete/befejez-
te vehetd fel ezen értékeknek. A szamitas menete a
kovetkezékben foglalhato dssze.

Elso fazis !

1. Legyen a kezdd tevékenység(ck) kezdete a zérus iddpont. (ES=0) EF=ES D

2. Keressilnk olyan j tevékenyscget, amelyre ES és EF nincs kiszdmolva, de az
osszes megeldzd tevékenységre igen.
Ha nincs ilyen tevékenység akkor GOTO 3. Iépés .

Ha nincs se SS se I'S kapeselat és a tevékenység megszakithato,
THEN ES;=0

ELSE begin  ESj=max{ES+5S;;,
EF;=max{ESi+D;, ES;#SF;, EF+Fl;}

Ha j nem megszakithatod, akkor ES, =EF;-1);
[smételjik meg a masodik lépést!

EFAFS;) V (i) cA end
V (ij)eA

3. Els6 fazis STOP, a project atfutasi id3 (PD) a maximuma a befejezo
tevékenységek EF értékeinek.

Misodik fizis:
1. Legyen a végesomopontokra  LE=PD LS=LE-D,

2. Keressiink olyan j-1, ahol az LF ¢s LS még nincs kiszamolva, de az 0sszes
koveld k tevékenysépre igen
Ia nincs ilyen tevékenység , akkor GOTO 3. Iépés

Ha nincs se FFy, se FS), kapesolat és a tevekenység megszakithato,
THEN LF;= EF,, ( azaz az atlutési id6)

ELSE begin - LEFj=min{LF\-FF;, LSi-FS} V (jk)eA end
LS=min{LF-Dy, LF-SFy, LS-SSy} V (keA

Ha j nem megszakithato, akkor LI =LS;+D;

Ismételjik megs a misodik lépést!

3. Masodik fazis STOP, az idSelemzésnek vége van

A szamitds részletes leirasa rengeteg a halos tech-
nikakkal foglalkozo miiben megtalalhato. Az iroda-
lomban leginkabb csak azt az esetet targyaljak, ami-
kor a tevékenység megszakithatatlan [4] [5], d
szamos olyan mii is talalhato [1][2] [6], ahol a meg-
szakitasokat megengedd eset is targyalasra kertil.

3. Az MS Project szamitasi eljarasa
A szamitasi eljarast egy mintafeladaton fogjuk be-

mutatni. Legyen egy csatornaépités 3 tevékenységre
bontva.

A — foldkicmelés (5 nap). 1882 S82. 4
B — cséfektetés (5 nap).
C - foldvisszatéltes (5 nap) < ~TEz"

A tevékenységek kozott legalabb 2 nap kdvetési
tavolsagot kell hagyni, azaz a B tevékenységet meg-
elézi az A egy SS2 és FF2 kapcsolattal, és a C-t
ugyanugy a B.

A halé leszamolasanak eredményét az 1. dbra
mutatja.

o

SS82
PE2

S8kl 5 59
EE2 55709

SSSs A

ES D EF
ES: B colF

S
w
w U
[= ]
~

Jelmagyarizat

1. abra: A hilo idGelemzése utan kapott eredmény*

A halét, azonban ilyen modon az MS Project nem
fogadja el, ugyanis két tetsz6leges tevékenység ko-
ziil csak egy adhaté meg. Mivel az MS Project a CR
kapcsolatot nem ismeri, ezért el kell dénteni, hogy a
kapcsolatok koziil melyik a mértékado és azt kell
beiitni. Jelen esetben mindkét kapcsolat mértékado,
tehat barmelyiket be lehet {itni. A kapcsolatok tet-
sz6leges belitése négyféle lehetséges halot eredmé-
nyez (2.,3.,4.,5. abrak). Vizsg aljuk meg, hogy a Mic-
rosoft Project 4.0 milyen eredményeket ad az egyes
halok esetén. A savos litemterveket a Microsoft 4.0
programbdl valtozatlanul emeltiik at.

Figyeljiilk meg, hogy mindegyik esetben kiilon-
boz6 eredmény JOﬁ ki, pedig ugyanazt a feladatot
kivantuk modellezni. Az 1. abraval megegyez8 ered-
mény csak a FF-FF kapcsolatot tartalmazoé haloban
jott ki. (3. abra).

De mi lehet az oka annak, hogy eltér8 eredmé-
nyek jottek ki?

Nézziik meg, hogy a leirt szamitasi eljaras mi-
lyen eredményre vezet mind a négy kombinacio ese-
tén, megszakithat6 és megszakithatatlannak vett te-
vékenységek esetén.

A 6. abra a négy halo idéelemzésének eredmé-
nyeit mutatja megszakithatatlan esetben. A 7. dbra
ugyanazon sorrendben mutatja a halok idéelemzése-

4 A hdlot olyan értelmezésnck megfelelSen szamitottuk, hogy az egy napos tevékenység kezdete és befejezte is ugyanaz anap, azaz EF=ES+D-1
(megszakithatatlan tevékenyseg esetén). Atery kezdetét az elsd napra vettiik fel. A két viltoztatas az MS Project-ben tladlhaté. Hogy szamita-
saink 6sszehasonlithatok legyenck az MS project eredménycivel, ezért ezeket Iényeget nem érinté médositasokat mi is elfogadjuk.
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May1,'95 Ma

ID [Name |Dur. [ES|EF[LS|LF| Ti

(%]

MITIW]T]F[s]s|M[T[W

SdF VIS 3 R 2] 1

]

2 [B 54 3] 9| od —J
3 5| 5] 9] 5| 8| od L;_-

r az A-FF2-B-SS2-C kombinacio
esetén

2. abra: Savos ilitemter

May 1, ‘95 Ma
ID [Name |Dur. |[ES|EF|LS|LF| Ti [S[M]T[W] T]FI M[TW
A sd| 1] 5] 1 0d ——
2 B sd| 3| 7[ 3] 7| od
3]c 5d| 5| 9| s 0d

3. abra: Savos ilitemteryv az A-FF2-B-FF2-C kombinacio

esetén
May 1, '95 =13
ID |[Name |Dur. |ES|EF|LS|LF| Ti [SIM][T[W][T[F[S]sS[M]T
1 (A 54| 1] 5] 1} .9 Od[
2. 1B Bd{.. 3} 7k..3]. 9] .0d
;3 (o] 5df "'S1T9F "5 9F " Od
4. abra: Savos litemtery az A-SS2-B-SS2-C kombinacid
esetén
May 1, 95 Mal
ID [Name |Dur. |ES|EF|LS|LF| Ti [SIM[T[W[T[F[S][s|[M][T]wW
1 1A 5d) 1 1 Od [—
8 sdf 3} 7] 3] 7| od] L—
(5 sd| 5[ 38| 5] 9| od

5. abra: Savos ilitemterv az A-SS2-B-FF2-C kombinicio
esetén

e

_,,J
< TR )
i\.l\l
=
=

3
ls 05 % ]
i
sszl §S2 FF2
5 5 9 559 l* 5 9
Suilliin 5.0 .9 |8 029
a) <) d)
6. abra: IdGelemzés a négy halon (A tevékenységek
megszakitasa nem megengedett)
B 55 B Sl T i3S
1 9 1 9 1 5 ! 3
S§2 Ss2 FF2 FI2
Y —
A7 AL a7 e W
3 9 3 7 B0 3 7
SS2 FF'.’I sszl L_Z_[_
5. .5-9 P 5 9 S 59
5 9 5 9 =057 s 9
a) b) <) d)

7. dbra: IdGelemzés a négy halon (A tevékenységek
megszakitisa megengedett)

F¥as 7 F ".“TAfl 2 o e ¢ ¢ S S
H ki 9 g i
%SEI FE2 sszl FE2 »
e —:?—(_)7 S oL
5 9 5 l‘ 5 9 5 9
ST Y ) | b) <) d)

8. abra: Az MS Project szamitasi eredményei

inek eredményeit, ha a tevékenységek megszakitasa
megengedett. A 8. @bra ugyanazon halékat mutatja
az MS Project altal kalkulalt eredményekkel. Kény-
telenek voltunk a szamitast megszakithatod és meg-
szakithatatlan esetben is elvégezni (6., 7 abra), mert
az MS Project nem kozli, hogy a tevékenységeket
milyennek tekinti. A Microsoft Project eredménye-
it, 0sszehasonlitva a megszakithatatlan és a megsza-
kithaté esetben elvégzett szamitasokkal, meglep6d-
ve tapasztalhatjuk, hogy altalaban eltéré
eredményeket kapunk a MS Project hasznalataval,
mint a helyesen elvégzett szamitasokkal akar a meg-
szakithatd akar a megszakithatatlan esetben.

Mi lehet ennek az eltérésnek az oka? Egy cstinya
programozasi hiba, vagy valamilyen 0j koncepcid
all az eltérések mogott?

Hoszas tesztelések utan rajottiink a megoldasra.

AMS P/'()jec{ az odafelé szamitast azzal a feltéte-
lezéssel végzi, hogy a tevékenységek megszakitha-
tatlanok, a \!l.s.s_((fele szamitast pedig azzal, hogy a
tevékenységek megszakithatok. Az olvasoé végezze el
a szamitast ezzel a feltételezéssel és eredményiil az
MS Project altal adott értékeket kapja.

Jelenleg a tudomany a halos tervezési eljarasok
tobb mint szaz fajtajat ismeri. Havonta sziiletnek 1j,
eddig még nem hasznalt moédositasok, amelyek alta-
laban a technika valamelyik szabalyanak megvaltoz-
tatasan, vagy 0j szabalyok létrehozasan alapulnak.
Ennek ellenére mindegyik halos tervezési eljarasnak
megvannak azok az alapszabalyai, amit a felhaszna-
lok ismernek és betartanak. 4 Microsoft egy ilyen
szabalyt vett semmibe, és egy iyj idoelem=d eljarast
alkalmaczott a szoftverjében, anélkiil hogy ezt a fel-
hasznalok tudomasara hozta volna.

Képzeljiik el a kovekezd esetet. Egy beruhazas
megvaldsitasan tobb tucat alvallalkozo vesz részt és
kozosen beszélik meg a tevékenység listat és a tevé-
kenység megeldzési listat. Utana mindegyik haza-
megy ¢s a sajat halos tervezd szoftverével végziel a
szamitast. A tdrsasagnak az a fele, aki az MS Projec-
tet hasznalja eltérd eredményt kap mint a tobbi, st
még egymastdl is eltérd eredményket kapnak, hiszen
a tobbszdrds kapesolatkombinaciok (pl. SSt és FFt)
helyett csak egy kapcsolatot adhatnak meg, ami mar
egy harom tevékenységes haloban is négy kiilonbo-
z6 eredményre vezetett. Azt hiszem egyetérthetiink
abban, hogy ebben az esetben jobb lett volna a sza-
mitogépes szervezést elhagyni, és valdszintileg igy
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éreznek azok a felhasznalok is, akik mar kertiltek

ilyen helyzetbe.

Hogy ennek a koncepciénak mi lehet az inditéka,
csak taldlgatni tudunk.Véleményiink szerint, ezzel
az 0szvér megoldassal akartak segiteni azon a prob-
léman, hogy csak egy kapcsolatot lehet megadni két
tevékenység kozott.

Mi lenne ehelyett a helyes megoldas?

— A tobbszords kapesolatok megadasanak a lehetd-
sége.

— A megszakithatosag vagy megszakithatatlansag
tevékenységenkénti jelolésének lehetSsége.

— Korrekt szamolasi algotritmus. (A megszakitha-
tatlan tevékenység az oda- és visszafelé szami-
tasnal is az legyen, a megszakithatd tevékeny-
ség az oda- és visszafelé szamitasnal is megsza-
kithato.)

Ezek kijavitasa utan persze még rengeteg halo-
technikai lehetSséget lehet beépiteni az MS Project-
be, amit a gyakorlat mar ismer és hasznal, de a Mic-
rosoft Project még nem. Ilyen a maximalis
kapcsolatok megadasanak lehetGsége, a koltségopti-
malizalas algoritmusa stb. A programban ezenkiviil
még rengeteg apro és zavard hiba van, de ezek
elenyészdek ahhoz képest, hogy jo halot nem lehet
késziteni a programmal és a rossz halot rosszul sza-
molja le.

Egyébként a MS Project egy kellemes felhasznaloi
feliilettel rendelkezd, konnyen hasznalhat6 program.
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65 éves a Vasutasok Onkéntes Tamogatasi Alapja

OROSZ KAROLY

Szines, szemre is tetszetds kiadvannyal tette emlé-
kezetessé alakulasanak 65. évforduléjat a Vasutasok
Onkéntes Tamogatasi Alapja. A kiadvany a Vasut-
torténeti Alapitvany gondozasiban jelent meg, s szer-
z8je Szabé Gyula, a MAV Rt. Szegedi Uzletigazga-
tosig osztalyvezetOJe aki nehany évvel ezel6tt a
MAV Szegedi Igazgatdésag 100 éves jubileumi év-
konyvét is nagy szakmai ralatassal szerkesztette. A
kdtet szinvonalas fotd és archiv anyaga Nagy Jozsef
és a Kozlekedési Muzeum fotdtaranak értékmentd
munkajat dicséri.

A szerz§ elkotelezetten ad visszatekintést a vas-
utas szolidaritas szép példajarol, amely 1930-ban a
napi és havibéres vasutasok, alkalmazottak bérének
félszazalékat kitevd 6nkéntes tamogatas megajanla-
saval jutott kifejezésre. Ennek célja a mindenkori
tarsadalombiztositasi rendszer juttatasait meghalado
kozvetlen tamogatasok biztositasa a tagsag részére,
s ezen til mindenekelGtt a vasit-egészségligyi intéz-
mények és szolgaltatasainak fejlesztése.

A 65 évvel ezel6tt megfogalmazott célokat a mai
napig megdrizte az Onkéntes Tamogatasi Alap., is-
mertebb és rovidebb nevén az OTA egyesiilet. Volt
erejiik a nehéz indulas, a habor(s pusztitas utan talp-
ra allni, a levert 1956-os forradalom utan korabban
egy tollvonassal megsziintetett szervezetet tjraindi-
tani, a szakszervezet fennhatosaga alatti harom évti-
zedes miikddés idején az egyesiiletként vald miiko-
dés csirdinak megdrzése altal a késébbi 6nallo
szervezetté valas lehetSségeit felmutatni, s harmad-
szor is Ujjasziiletni.

Erdemes a legnagyobb létszamu magyar egyesii-
let, az OTA tdrténetét részletesebben is attekinteni.

A MAV Betegség Biztosité Intézete (BBI) 1924-
ben alakult meg. Feladata a t6bbi betegsegélyezd
pénztarral egyiitt a MAV munkasainak, kisfizetési
alkalmazottainak megbetegedése esetén a segélyek-
kel valo tamogatas. Valojaban a BBI annak a moz-
galomnak az eredménye, melynek célja a kozleke-
dési vallalatok betegsegélyez8 pénztarainak az
Orszagos Munkasbiztosité Pénztartol valo fliggetle-
nitése, s az, hogy ezaltal a kozlekedésben, a vasiton
dolgoz6 tényleges alkalmazottak mellett a nyugella-
tasban részesiilé egykori alkalmazottak, vasutas 6z-
vegyek, gyermekek és arvak is kotelez8 egészség-
biztositasban részesiiljenek.

Lazar Laszlénak, magyar kiralyi kormanyf6tana-
csosnak a Magyar Kiralyi Allamvasutak "A" F6osz-
talya igazgatojanak elndkségével megalakult MAV
Betegség Biztosito Intézet ismerte fel, hogy a tagsa-
got foként az 6nallé vasht-egészségiigyi intézmény-

halozat kialakitasaval szolgalhatjak. A BBI felhiva-
sara téglajegyeket vasarolt a trianoni sokkbol lassan
kilabalo vasutassag, s az elsé kozponti rendelSinté-
zetet mar 1927 szeptemberében megnyltottak Eb-
ben alakult meg roviddel ezutan a mai MAV Koérhaz
komplexum elodJe, az akkor 52 agyas vasutas kor-
haz. A vasutassag onmagara talalasi folyamatanak
ujabb lendiiletet adott a BBI kezdeményezésére 1930-
ban megalakult Onkéntes Tamogatasi Alap (OTA),
melynek keretében a tagsag 10 évre vallalta, hogy
bérének 0,5 %-at felajanlja onsegélyezésre, minde-
nekelGtt az egészségligyi intézmények fejlesztésére.
Ez utdbbit kiilon ki kell hangstilyozni manapsag, ami-
kor az allami szervek részérdl gyakran a vasit-egész-
ségiigy onallosaganak megsziintetését fontolgatjak.

A MAV BBI, majd a megalakulé Onkéntes Ta-
mogatasi Alap mindenekeldtt a temetési segélyek
felemelését, annak a feleségen tl a tobbi csaladtag-
ra valo kiterjesztését, a gyogyintézeti apolasra addig
Jaro fél tappénz egész tappénzre valod kiegészitését
szorgalmazta. Ehhez adott stabil pénzfedezetet az
allamilag szabalyozott 3 %-os kotelezd tagjarulékon
feliil megajanlott félszazalék. A gyogyellatas tamo-
gatasa mellett a BBI majd az OTA kezdeményezésé-
re akorhazak 1étesitése utan tobbszaz palyaorvos allt
az egész vasuthalozaton munkaba, akik még a vasiti
palya melletti 6rhazakat is rendszeresen meglatogat-
tak, s az ott él6ket sziikség szerint ellattak.

Az Onkéntes TAmogatasi Alap mar alapitisakor a
budapesti kozponti rendeld és korhaz bévitését, a
tagsag segélyezésének javitz’xsét s a vidéki rendels-
intézeti halozat kialakitasat tiizte célként zaszlajéra.

A megajanlott félszazalékos tamogatast az Allam-

vasutak Igazgatéosaga (ma Vezérigazgatosag) altal
részletesen Gsszedllitott levonasi tablazat szerint von-
tak a vasutasoktdl, s a napibéresektdl és alkalmazot-
taktol levont pengéfillérek a belépés és kilépés nap-
jat, az linnep és vasarnapokat is szamitasba véve
folyamatosan gyarapodtak. Sziikség is volt minden
pengdfillérre, mert 1930 végén a Podmaniczky és az
Aréna (ma Dézsa Gydrgy) Gt sarkén t6bb milli6 pen-
g6 felhasznalasaval az OTA Valasztmany 185 agyas
masodik kérhaz megépitését hatarozta el. Ennek alag-
soraban irodakat, raktarakat, vidéki tagok részére
atmeneti halészobakat, az orvosok és névérek részé-
re bentlakdsos szobakat, vizgyogyaszati osztélyt
ortopedmuhelyt terveztek A valasztmany és a tag-
ag nekibuzdulasat latva az Allamvasutak Igazgato-
saga 200 ezer pengd tamogatast biztositott. Az OTA
altal elinditott korhazépités fedezetlen forrasait a
MAV Oregségi és Rokkantsagi Alapjabol (ORA)
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kérték koleson, amit 3 év alatt kellett a kamataival
egylitt térleszteni.

Az 0 kérhazat (a masodikat!) és gazdasagi épti-
letkomplexumat 1932. majus 9-én adtak at tinnepé-
lyesen a tagsagnak, ami a Trianon utani nehéz évti-
zedben is megmutatta a magyarsag, a vasutassag
ésszefogésénak erejét. S itt ismét célszeri a MAV
egészségligyi halozat 6nallosagat fontolgatok figyel-
meébe ajanlani: a masodik kérhaz e?eteben is a teljes
tervezési és kivitelezési koltség az OTA biidzséjét ter-
helte. Talan jelképes lehet a méanak, hogy a korhaz
akkor sem az OTA, hanem az onallo jogi személyt
kepezo MAYV Beteg Biztosité Intézet (BBI), dltala az
egész vasutassag tulajdonaba keriilhetett, s emiatt
még csak vita sem volt a BBI és az OTA kozott,
mert felismerték, hogy mindkét szervezet k6z0os ér-
deke ugyanannak a vasutassagnak a szolgalata. Mind-
ez az OTA tekintélyét nem csokkentette, sét a koz-
gytilés ennek tudataban hatarozott arrdl, hogy az idds,
beteg, magara maradt tagok részére az OTA bevéte-
lek 50 %-at kitevé beruhazasi keretbdl szeretet
(kor)hazat létesit, mikozben a mar meglévé korha-
zat hordozhato rontgen és EKG késziilékkel szerel-
ték fel. Ezt is az OTA terhére! 1936-37-ben pedig
teljesen (ij rontgenosztalyt létesitettek az OTA fel nem
hasznalt bevételi feleslegébdl! (Tehat nem fektették
be, mint az manapsag szokasos!) Talan érdemes meg-
emliteni, hogy abban az idészakban dr. Vidra Ger-
gely volt az OTA egyesiilet kdzcéll ligyinek motor-
ja, aki egész munkassagaval, s f6ként a nyugdijazasat
megel6zd évtizedével a vasit-egészségiigyet szolgal-
ta.

A két vasutas szervezet, a BBI és az OTA minden
rivalizalas nélkiil a tagsag érdekeit tekintette felada-
tanak. A 30-as évek végén kozos fellépésiik eredmé-
nyeként Harkanyflirdén, Hévizen kezdddott el a vas-
utas dolgozok gyogykezelése az ugynevezett
“Vasutas Hazakban”.

1937-ben a tagsag a korabban megajanlott fél-
szazalék eredmenyesseg,et latva Gjabb id6szakra —
1950 janius 30-1g megajanlotta az OTA tamog,a-

tast. Sziikség is volt erre, hiszen a vasutassag és a
csaladtagok kérhazi gyégyitéséra, klinikai, tiidésza-
natdriumi dpolasara — a beruhazasi kereteken tal —
bevételeinek mintegy 20.,5 %-4t forditotta az OTA.
A tagsag gyogyszerkiadasainak mérséklésére 20-40
pengéfilléres vényeket alkalmaztak, s a Budapesti
Gyogyszerész Testiilethez tartozo patikak 7 %-os, a
Magyarorszagl Gyogyszerész Egyesulethez tartozok
pedig az iigyes OTA szerz6dés nyoman 5 %-os ked-
vezményt adtak a vasutasok gyogyszervasdrlasainal.

Az elsg vilaghabori utani igazsagtalan szerz6dé-
sek nyomén a szomszédos orszigokhoz csatolt ma-
gyar teriiletek fokozatos visszatérése még nagyobb
igényeket taimasztott a 30-as évek végén az OTA al-
tal tervezett szeretetkrhdz irant, hiszen a kdzponti
rendelSben és kérhazban a zstfoltsag allandosult. S
annak ellenére, hogy a haborus késziil§dés miatt az

épitéshez sziikséges zarolt anyagok beszerzése és a
katonai behivasok egyre nagyobb gondot jelentet-
tek, a kivitelezés mégis beindult. S6t a korabeli be-
szdmoldk hiteles képet adtak arr6l, hogy az OTA
anyagi helyzete az Allamvasutak Igazgatdosaga ira-
nyitasaval tovabb szilardult, s immar kdlesondk fel-
vétele nélkiil is az egész haldzaton egymas utan léte-
stiltek a vidéki vasut-egészségligyi létesitmények.
Kozben a kolozsvari kérhazban és rendelGintézetben,
a kassai rendelében, Budakeszin az Erzsébet kiraly-
né és a Tabor diakonissza szanatériumban, Debre-
cenben az Auguszta szanatériumban, Gyulan a J6-
zsef nador szanatoriumban és Nagyvaradon a Szent
Laszl6 tiiddészanatériumban kezd3dott el a vasutas
betegek gyogyitasa.

Nem csoda, hogy a gondoskodas és a megnagyob-
bodott halézat nyoman 214,5 ezernyire n6tt az OTA
tagok szama, akiknek a gyogyitasat 966 szerz8déses
orvos munkajanak dsszehangolasaval végezték.

1d8kdzben az OTA bevételeibs] segélyezték a ra-
szorul6 vasutas dolgozokat, s a vasutassag félszaza-
lékos tamogatasaval sziilészeti osztaly nyilott a bu-
dapesti kdzponti kérhazban.

A habor(i miatt egyre tobb vasutas vagy csalad-
tag kertilt sebesiilten a vasut-egészségiigyi intézmé-
nyekbe. 1943 decemberében a haborts viszonyok
ellenére atadtdk az 0j szeretetkorhazat, mellyel a
budapesti MAV korhaz betegagyainak szima 556-
ra novekedett.

Az 0j kérhazra az OTA biidzsébdl 5 millio 145
ezer pengdt, a gyogyaszati felszerelésekre ijabb 1
millié peng6t forditottak.

A haboriban megsebesiilt vagy elesett vasutasok
csalédjainak segélyezésére — kozponti felhivas nyo-
man — Bajtarsi Szolgalat alakult, s ehhez a vasutasqg
az OTA tamogatison tal berenek 0jabb 1/2 %-at ajan-
lotta meg. A vasutasdg szolidaritdsdra — olvashat-
Jjuk a jubileumi kiadvanyban — bizton szamithattak a
vasiit vezetdi, hiszen a félszdzalékos OTA jé mintat
szolgaltatott az dsszefogasra.

Kellett is a vasutassag dsszefogasa, hiszen 1944-
ben Nyiregyhazatol Hatvanig, Nagykanizsatol-Bé-
késcsabaig “a kegyetlen ellenséges repiilétimadas-
ok” megbénitottak a vasatallomasok munkajat,
mérhetetlen szenvedést és aldozatot zuditva a vas-
utassigra €s a lakossagra. Bombatalélat érte a Bu-
dapesti Horthy Miklés MAV kérhazat is. a “Bom-
bakarosultak segélyezésére” felajanlott dsszegeket
1944 oktoberében majd az azt kévet8 honapokban
vontak le a vasutasag bérébél. Mindez a karokhoz
képest igen szerény volt, hiszen csupan a budapesti
kérhaz habors kara meghaladta a 27,5 millié, a
balatonfiiredi vasutas szanatérium kara pedig a 3
milli6 pengdt. S ez akkor hitetleniil nagy dsszeget
jelentett!

A vasutassag szolidaritasat a segélyezések meg-
ajanlasa mellett az 0jjaépitésben, a habor( okozta
romok eltakaritasaban, a karok helyreallitasaban valé
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helytal]assal is megmutatta. 1945 aprilisaban mér 80
agyon, 1946 nyaran mar 420 agyon fogadta a MAV
koérhaz a betegeket, s egymas utan kezdte meg ismét
munkajat a kérhaz belgyogyaszati, sebészeti, no-
gyogyaszati, ideggyogyaszati és szemészeti osztalya,
majd késdébb a teljesen elpusztult sziilészeti osztaly
is.

1945-ben a MAV BBI 6nkormanyzata (intéz&bi-
zottsdga) a munkaadé MAV-ot képvisel6 3 fével és
a szabad szakszervezetek altal delegalt 6 fGvel kezd-
te meg ismét munkajat, melynek sordn a BBI és az
OTA szabalyzat szerint jartak el.

Az inflacié meglodult, amit a tng,s’wi konyvek
ervenyesuesenek korabbi egy penﬂos dijanak 40 pen-
gore, elvesztés esetén 80 pengdre ndvekedése mar
1945-ben is jelzett. Kozben a gyogyszerkdltségek-
hez val6 hozzajarulast, illetve kedvezményt megsziin-
tették. Gyakorlatilag a BBI és az OTA tSkéje a hihe-
tetleniil magas inflacié miatt tonkrement, csak az
épiiletekben, berendezésekben, telkekben megteste-
stilt érték maradt meg.

A forint megjelenése utan révid idé mulva a ko-
rabbi tappénzpotlékokat is megsziintették (1947.
marcius). Az OTA az elvesztett tékéje miatt ezekbé]
csak a balesetet szenvedett csalados vasutas dolgo-
z0k tappénz-kiegészitését, késébb pedig a temetke-
zési segélyt tudta felvallalni.

A haborit utana vallalati betegbiztosito intézete-
ket sorra beolvasztottak az OTI-ba. 1949-ben mar
csak a MAV Betegség Biztosité Intézet és a Magdn-
alkalmazottak BBI volt talpon a korabbi tobbszaz
hasonlé intézménybdl, szervezetbél.

Az 1949-es év a nagy szervezések ideje volt. Ak-
kor alakult a korabbi kézlekedési tarca helyett a Koz-
lekedési és Postatigyi Minisztérium, s a MAV Igaz-
gatdsag utodja a KPM . Vasiti foosztaly MAV
Vezérigazgatosag lett. Az lizletvezetSségek helyett
vasut-igazgatosagok alakultak. Az Gj szervezetben a
vasut-egészségiigyi halézat és az OTA az Altalanos
Igazgatasi és Jogi Szakosztaly irdnyitasaval miiko-
dé Vasut-egészségligyi Hivatal hataskorébe kertilt.
1949 oktober 1-t61 a népjoléti tarca egységes korzeti
orvosi rendszert létesitett, melynek kovetkeztében a
MAV Betegség Biztositd Intézet korabbi 400 palya-
orvosanak a kdrzete megsziint, csak a tippénzes al-
lomanyba vétel joga mamdt kizarélag a MAV BBI
ellen6rzg orvosainak hataskdrében. Csupén érdekes-
ségként érdemes megemliteni, hogy azid6tajt a sok
lizemi baleset miatt vasutas vérellaté szolgalatot is
létesitettek, s a veszélyes munkakérékben dolgozé
vasutasok arcképes igazolvanyaba (nem tévedés!) a
ritka eldfordulds miatt az Rh vércsoportot feltiintet-
ték.

A habor(i utan részben az OTA timogatésaval foly-
tatodott a vidéki szolgalati helyeken és a jarmijavi-
t6 lizemekben a szakorvosi rendeldk létesitése. Egy-
més utén adtak at a pécsi, miskolei, szegedi, szolnoki,
szombathelyi, majd késébb a debreceni rendelSket,

a balatonfiiredi (1j vasutas gy6gyhézat, az Eszaki és
Istvantelki Fém(hely szakorvosi rendelGit.

1950-ben az 51. szamG MT rendelet szabalyozta
az allamvasati munkavallalok fizetési és szolgalati
viszonyat. Gyakorlatilag @ ma hasznalatos vasuti
rangfokozati rendszert is ez a rendelet alapozta meg.
A vasutassag a kozponti felhivas nyomz’m al1/2 %-
os Onkéntes timogatist Gjabb tiz évre ismét meg-
aJanlotta s az OTA-hoz a Gy&r-Sopron-Ebenfurt
Vasut is csatlakozott. Felt(ing, hogy a kiadvany sze-
rint 1950. szeptember 30-4n még a MAV BBI és az
OTA alapszabalyzatat modositottak, de 1950. okto-
ber 1-t61 — tehat egy nap milva! —a MAV Betegség
Biztosito Intézetet mar meg is sziintették.

Ez az az idészak, amikor az ideologia szinte min-
denre ratelepedett, s arra iranyult, hogy a vasutassag
régi kozosségeit, egyesiileteit meg,tﬁrje mert Ggy-
mond kiszolgaltak a haborut, és a korhazat is Vitéz
Nagybanyai Horthy Miklés kormanyzoro6l nevezték
el. Kar, hogy ezekrdl a jubileumi kiadvany nem tesz
emlitést, pedig a hatvani és mas vasutasok pokolja-
rasa, kitelepitése, s a nyomdaban —hanem is az OTA
nyilt szervezésében —megnyilvanulo szolidaritas ma
mar dokumentalt torténelmi tény.

A MAYV Beteg Biztosit6 Intézet vagyona a MAV
tulajdonaba kertilt, a vast-igazgatésagok BBI cso-
portjai megsziintek és uigynevezett 1. osztalyi cso-
portként végezték a vastt-egészségligyi, valamint az
OTA feladatokat.

A kiadvany szerint a gazdasagi koriilmények rom-
lasa miatt a vasutassag korabbi egyesiiletei sorra be-
olvastak a két nagyobb, magat még fenntartani tudé
biztosito egyesiiletbe. Igy egymas utin megsziintek
a hatvani, a miskolci, a szeged1 a székesfehérvari,
ferencv'erSI komaromi és szombathelyi MAV al-
kalmazottak temetkezési és segélyegyesiiletei, de a
27 egyesiilet megsziintetési okainak ismertetésével
ad6s maradt a szerzd.

Ezutan a vasutas tirsadalombiztositas feladatait
— ezen beliil részben az OTA teend@it is — a Vasuta-
sok Szakszervezete Tarsadalombiztositasi Osztalya
(VSzTO) vette at.

Ez az osztily révid id6 milva a Roézsa Ferenc
utcabol a szakszervezet Benczur utca 41. sz. alatti
székhazaba (az egykori Mindszenty palota egyik
szarnyaba) koltozott. Ennek a megkezdett leépitési
folyamatnak a természetes kdvetkezménye, hogy
1953-ban a Vasutasok Szakszervezete kdzponti ve-
zetosege a félszazalékos OTA-t—a “Szocialista vas-
Gtért” c. lapban kézdlt rovid kdzlemény szerint —
feloszlatta. Mint a szerz6 idézi: “a vasutas dolgo-
zok orommel fogadtak a szakszervezetek hataroza-
tat az OTA megsziinésérél, mert iijabb szocidlis gon-
doskodast latnak ebben az intézkedésben is’
Lehetett e a diktatara, a személyi kultusz 1de_|en,
valamint “6rém” nélkiil fogadni? — vetSdhet fel az
olvaséban. A dolog poénja, hogy a kiadvany ko-
vetkezé oldalan kézolt MAV hivatalos lapi kozle-
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mény masolata szerint “a vasutas dolgozok részé-
rol megnyilvanult tomeges kivansag ™ alapjan 1957-
ben ismét visszaallitottak a félszazalékos OTA-t. A
hivatalos kdzleményt a MAV Vezérigazgatosag al-
talanos igazgatasi és jogi szakosztalya nevében
ugyanaz a szakosztilyvezetd szignalta, aki el6z6-
leg a megsziintetést elrendelte.

A harom és félévi sziinet az OTA miikddésében
nem okozott fennakadast, mert a vasuti szolgalati
helyeken a MAV BBI egykori munkatarsai lelkiis-
meretesen megdrizték az OTA korabbi iigyviteli
anyagait és nyilvantartasait. A VSZTO pedig a ko-
rabbiak mellé ], az egyesiilet céljaival azonosulni
tud6 szakembereket nyert meg az OTA {igyének. A
60-as évek elejétdl a szakszervezet kdzponti vezets-
sége a vasutas dolgozok tarsadalombiztositasi és
egészségligyi kiegészitd ellatasa mellett mar nem
csak a vasiit-egészségiigyi létesitmények fejlesztésé-
hez szavazott meg az OTA bevételeibél tamogatast.
A szerz6 az 1965-75 kozotti iddszakot jeldlte meg
“anagy fejlesztések korszakanak”. Kétségkiviil 200
millié forintot forditottak akkor a vasit-egészségligyi
beruhazasokra, azonban az OTA korabbi id6szaka-
ban is voltak — mostohabb vasutas életszinvonal
mellett! — nagy fejlesztések, mint az az el6z6ekbdl
is kideriil. Epp ezért furcsa dolog, hogy az OTA nagy
fejlesztései ellenére ma a vasit-egészségiigy onallo-
saganak sziikségességét mégis megkérddjelezik az
allami egészségligy vasutas szolidaritas tényadatait
figyelmen kiviil hagyok.

A szakszervezeti iranyitas idején az OTA gazdal-
kodasat, fejlédését az egyes kongresszusi ciklusok
sablonos beszamoldiban kiilon fejezetként targyal-
tak. Targyilagosan méltatja a vasutasok akkori dssze-
fogasat a szerz6. E sorok irdja személyesen is része-
se volt a 60-as években annak az épitési folyamat-
nak, melynek nyoman egykori munkahelyemen a Du-
nakeszi Jarmdjavitoban orvosi rendel8t épitettiink,
megannyi tarsadalmi munkaval. S hasonl6 sszefo-
gassal épiiltek a szombathelyi, debreceni, miskolci
jarm{javitokban, Celldomélk és Veszprém csomo-
pontokon az lizemorvosi rendelék, Kaposvarott az
lizemi fogaszat. Tébbnyire OTA pénzekb8l - rehdt a
vasutassdag onkéntes tamogatasabol befolyt 6sszegek-
bol!! —boviilt a szombathelyi rendeld, épiiltek az )
debreceni, majd a székesfehérvari, zahonyi rende-
18k, korszer(is6dott a szabadsaghegyi gyermek-
gyogyhaz. 1967-ben az OTA 15 milliés timogatasa-
val épiilt szolnoki MAV kérhazat is atadtik. Meg-
emliti a szerzd, hogy a timogatds megszavazéasa és a
tényleges beruhazasok kozott a 60-70-es években
tobbéves eltolodasok voltak. Mar ezért sem szeren-
csés a fejezet cime, hiszen célszer( inkabb az utokor
elfogulatlan értékitéletére bizni, mit, melyik idésza-
kot (“korszakot™) mindsiti a “nagyszabasi fejleszté-
sek korszakdnak”. Sajnos a vasutasség ezrei tapasz-
taltdk még késébb is azt, hogy a budapesti kozponti
kérhaz bbvitése, korszeriisitése mennyi pénzt fel-

emésztett a Luca-székéhez hasonld tilzott elnytjtott
épitkezéssel.

Valahogy ugy érezheti az olvasd, hogy a 60-70-es
évekbeli torténések koziil, s6t késébb is a szerzé a
sziikségesnél nagyobb figyelmet szentel a beruhiza-
soknak. Ez még akkor is igaz, ha az OTA bevételek
nagy részét valoban ez emésztette fel, s a korabeli
szakszervezeti kongresszusi OTA beszamolok is —
melybdl a szerzé, mint forrasmunkakbol dolgozni
tudott — egyoldaliian beruhazascentrikusak. Kevesebb
sz6 esik az OTA segélyezési szolgaltatasairl, pedig
e sorok iroja arra is emlékszik, hogy a Benczur utcai
vasutas szakszervezeti székhaz felsd szintjien a VSZTO
Jolyoséin valésagos sorok alltak arvasagi, gyogyszer,
szocidlis és egyéb segélyekért. Mert az OTA sok sze-
gény embernek segitett, még akkor is, ha az adott
segélyek dsszege sajnos igen korlatozott volt. S a
vasut-egészségiigyi intézményekre szemet vetSknek
érdemes a figyelmébe ajanlani: a vasutassag sajat on-
kéntes tamogatasi alapjanal tudomasul vette azt is,
hogy amig az OTA 200 millional is tobbet forditott
kérhazakra, rendelSkre a szerény koriilmények ko-
z0tt €16 vasutas nyugdijasok segélyezésére aranyta-
lanul keveset. Mindezt annak tudataban, hogy a vas-
1t-egészségligyi beruhazasokkal hosszabb tivon
szitkségesnek tartotta az esében, télben, sarban, iin-
nep és hétkoznapi szolgalatban, veszélyes iizemben
helytallé vasutasok gyogyitasi feltételeinek javitasat.
Talan azért is szorgalmazta tobb szakszervezeti kong-
resszusi beszamol¢ szinte valtozatlan szovegezéssel
az OTA segélyek Gsszegének ndvelését, a segélyek
korének bovitését, mert a tartalékolast, az akkumu-
laciot ezzel is mérsékelni akarta.

A 70-es évek végén a hossz ideig tappénzes 4l-
lomanyban levé OTA tagok 120 naponként ismétel-
hetd segélyét megkétszerezték, de vajon “a juttata-
sok korét és Osszegét” miért biralta, s tiizte ki célul
annak ndvelését még tobb beszamolé? Kar, hogy
ennek okait nem emliti a szerz8.

Az 1970-es évek elejétdl onallova valt a vasit-
egészségiigy, melynek munkajat MAV szinten a Vas-
Ut-egészségligyi Igazgatosag, igazgatésagi szinten a
Teriileti Egészségiigyi Kozpontok (TEK) vették at.
Kézben a nyugdijas OTA tagok gydgyitisanak segi-
tésére létrehoztak a vonyarcvashegyi szocialis gon-
dozét, felépitették a hévizi vasutas reuma szanatéri-
umot, a balatonfiiredi szivszanatériumot, a soproni
és szegedi szakositott {izemorvosi rendel6ket. Az
OTA ezek felszereléséhez is jelentds tamogatast adott
a vasutassag pénzébdl! A hosszi ideje tart6 siirgetés
nyomén kongresszusi hatérozattal az OTA segélye-
zésre fordithatd Gsszegeinek aranyat a tagdij 75 il-
letve 80 %-aban jel6lték meg.

1984-t6l a tarsadalombiztositas allami irdnyitas
ala kertilt, s a VSZTO-bol Vasutas Tarsadalombizto-
sitasi Igazgatosag alakult. Az OTA iigyeit ezt kdve-
téen a vasutas szakszervezetben onallé OTA osztaly
intézte. Roviddel ezutan el8szor keriilt szoba, hogy
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az OTA le nem kotdtt pénzeszkozeit vallalkozasba
fektessék és az igy adodott tobbletbevételeket for-
gassak vissza a tagsagnak nytjtott szolgaltatasként.

Az 1988. évi kongresszusi beszamolo6 — idézi a szer-
26 —a MAYV kérhaz OTA tamogatéassal végzett, de til-
zottan elh(iz6d6 beruhazasat ismét biralta. Mint a szer-
z8 megjegyezte “az eredeti épitkezés fele annyi ideig
se tartott” mint az ijj szarnyak, épiiletek épitése, pedig
az OTA teljes beruhazasi keretét erre koncentraltik. A
tagsag segélyeinek tobbsége a novekvaé inflicio és élet-
szinvonalromlas miatt megharomszorozodott (S00 Ft-
16l 1500 Ft-ra), a temetési segély 1800 Ft-rol 3000 Ft-
ra novekedett. Az OTA tamogatasaval Szerencst6l a
budapesti Himan Kat6 Vontatasi Fénokségig tobb vas-
ut-egészségiigyi rendeld felszerelése, miiszerallomanya
béviilt, szamitogépekkel korszerlisodaott.

1990-ben a vasutakrdl sz616 térvény modositasa-
val immar 40 évi kényszer(i szakszervezeti iranyitas
utdn — ismét lehetévé valt, hogy az OTA 6nallo egye-
stiletté valjon. Ezt az egymas utan megalakult O vas-
utas szakszervezetek is tamogattak. 1990. decembe-
rében Osszeiilt az OTA tjjaalakulé kiildottgy(ilése,
melyen a kiildttek az 6nallé egyesiilet 1étrehozasa
¢és annak alapszabalya mellett voksoltak.

Az ijjaalakult egyesiilet elsé dolga volt egy iij se-
gélyfejlesztési koncepcio kialakitasa és megvalosi-
tasa. Tobb segély Osszegét ismét megduplaztak, a
korhazi apolas és a tartés betegallomanyban 1évék
segélyeit novelték, mert érezték a vasutasag életks-
riilményeinek romlasat. ‘

Az ismét 6nallova vélt egyesiilet azonban soha nem
tapasztalt dologgal keriilt szembe: a MAV létszama
csaknem felére csokkent, s az OTA tagok kozott az aktiv
dolgozok szama 36 %-kal csdkkent, mikdzben a nyug-
dijasoké 12 %-kal ndvekedett. Ez az OTA jarulékbevé-
teleinek novekedését is megtorte. Az OTA vezetése a
MAV alapitasu illetve t6bbségi tulajdonu korlatolt fe-
lelésségli tarsasagok dolgozoi tagsagi viszonyanak
megtartasat kezdeményezte, s kihasznalta a pénzinté-
zetekhez kihelyezett t6ke kamatozasi lehetGségeit is.

A segélyek novelése mellett az OTA az egészség-
ligyi intézményeket palyazati rendszerben tovabbra
is tamogatta. Az 6nallova valas utan azonban az OTA
a Bencz(r utcai magas bérleti dijak miatt (j székhaz
utdn nézett. Ezt az Amerikai (it 42. szam alatti ingat-
lan megvasarlasaval biztositottak, ami a tagsag altal
jol megkdzelithetS. Az épiilet atalakitasa és a sza-
mitogépesités révén a tagsag segélyiigyeinek intézé-
se a korabbi olykor féléves iditartamrol 2-3 hétre
csokkent. A foldszinten ezért alakitottak ki az tigy-
félszolgalati irodat.

Az 6nalls OTA egyesiilet valamennyi szakszer-
vezettel jo kapcsolatot alakitott ki, s 1994-ben csat-
lakozott a Magyar Egészségpénztar Egyesiiletek Szo-
vetségéhez. Nagy megtiszteltetés, hogy ennek
elndkéiil az OTA vezet8jét: Tivald Attilanét valasz-
tottidk meg. A szovetség révén az OTA a hazai egész-
ség-, nyugdij- és Onsegélyezd pénztarak, egyesiile-
tek mellett nemzetkézi kapcesolatait is bdvitette.

A kotet utolsé lapjain az utobbi 6t év gazdalko-
dasi eredményeit szemléletes oszlopdiagramokban,
tablazatokban tették jol érzékelhetdvé. A vasutassig
koriilményeinek romlasat is jol mutatja az, hogy
1991-94 kézétt az OTA 171 millié forint temetési
segélyt volt kénytelen tagjainak kifizetni, ami elgon-
dolkodtaté adat.

Mint Szabo Gyula a kiadvany szerzGje irta: a gaz-
dasdgi nehézségek ellenére az OTA ma stabil, ki-
egyenstlyozott gazdalkodast folytat. Ezt ismerte el
az 1994. novemberi kiildottértekezlet, amely a Vas-
utas Onkéntes Tamogatasi Alap feladatait az Gjabb
valasztési ciklusra a vasit és a vasutassag nehéz hely-
zetét figyelembe véve hatirozta meg.

Szokatlan dolog a konyv eleji kdszont6 utan zar-
szoval zarni egy kotetet. Ez elmaradhatott volna. Kar,
hogy a kiadvany nem kisebb formatumban, a kényv-
tari kezelést is segité A/5-6s méretben jelent meg.
Mindezek ellenére elismerés illeti a szerz6 aprolé-
kos munkajat, a Vasittorténeti Alapitvanyt, s termé-
szetesen az OTA-t a jubileumi kiadvanyért.
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A Via Egnatia: a mult itvonala a jovo felé !

MOURATIDIS, A.

Bevezetés

Az egykori hires romai Gt — atszelve: Illiriat, Mace-
doniat és Trakiat — kapcsolatot létesitett a Kelet tar-
tomanyaival és varosaival. Ezen a régi tvonalon
Gorogorszag korszer( autopalyat létesit: alternativ
Osszekottetést kindlva Kozép-Eurdpabol, masrészt
pedig a balkani orszagokbol a Kozel-Kelet felé ira-
nyul6 kozati forgalom szamara. A 720 km hossza
autdpalya épitése — 20 milliard FF {616tti koltséggel
— folyamatban van. A 2x2 forgalmi savos autopalya
2000-ben varhat6 napi forgalmat 15-20 ezer jarmtire
becstilik.

Az antik tutvonal

A Balkan-félszigeten a Kr. el6tti 2. szazadot a
macedon kiralysag hanyatlasa és a romai uralom ter-
jeszkedése jellemezte. A romai hadsereg sorozatos
gy6zelmei kovetkeztében Macedonia, Epirusz és
Illiria rémai tartomanyokka valtak. Kr. e. 146-ban
Gaius Egnatius romai konzul nagyszabast miiszaki
terv megvalositasat kezdte meg: kozuati kozlekedési
kapcsolat létesitését a Févaros és a Kelet tartoma-
nyai kozott. Az épités 46 évig tartott, az Gitvonal pe-
dig a konzul nevét vette fel. )

Ez a Via Egnatia lehetévé tette Kis-Azsia és a
Kozel-Kelet hires varosainak a gyors megkozelité-
sét és az ismert régi kozlekedési utvonalaknak év-
szdzadokig fontos része lett.

A roémaiak ezt az Gitvonalat épitették elsének Ita-
lia félszigetén kiviil, biztositva a kapcsolatot az Ad-
riai tenger és az Euxin-hid ko6zott. Az illiriai
Apollonia-kik6t6bél indult és Thesszaloniki, majd
Pilippi érintésével Konstantinipolyig vezetett. Tel-
jes hossza mintegy 800 km, szélessége pedig 6 m
volt. Az épitéshez felhasznalt technikat meglepd ere-
detiség, valamint a kdrnyezd terep- és altalajviszo-
nyokhoz valé egyedi alkalmazkodas jellemezte. A
palyaszerkezet — amelyet kdzet- és szemcsés anyagu
rétegekbdl épitettek fel — mindentitt eléggé vastag és
teherbird volt. A puha és mocsaras altalajon eléggé
merev, a sziklas terepen pedig kellen hajlékonyabb.

A rémaiak fokozatosan berendezkedtek a balkéani
tartoméanyokban, féleg Macedoniaban, amely termé-
keny és vendégszeretd fold, gazdag aranyban és mas
asvanyi kincsekben, tovabba a kereskedelem és a ci-

vilizacié csomopontja volt. A Via Egnatia egyrészt
arémai allam kiilonboz6 vidékein a kereskedelmi és
kulturalis tevékenység fejlesztését segitette el8, mas-
részt pedig a maceddniai varosok és a romai tarto-
manyok katonai védelmének fontos része volt az
északi tamadokkal szemben.

Az utvonal elsGsorban katonai célokat szolgalt.
Ez a haditt f8leg a romai légiok katondit és tisztjeit
szolgalta ki, de privilégiumot kaptak az allami tiszt-
visel6k, a diplomatdk és a futarok is, akik szintén
élvezték azokat a jelentSs el6nydket, amelyeket a
rablok és bandék elleni védelem szervezete nyujtott.
Az tvonal mentén, rendszeres tavolsagonként pihe-
ndhelyek és vendégfogadok, valamint szolgalati al-
lomasok biztositottak az utazok pihenését és felfris-
stilését.

A Via Egnatia a bizanci korszakban 6 kozleke-
dési tengely szerepét toltotte be. A kikvezett palya-
szerkezetet tovabbfejlesztették a févaros dsszekotd
féutvonalava, hogy kiszolgélja az utas- és aruszalli-
tas, valamint a katonasag kozlekedési igényeit. J6
mikddését rendszeres fenntartassal, a kevéssé teher-
bir6 szakaszok palyaszerkezetének megerdsitésével
€s a nagyobb forgalmu részek kiszélesitésével szak-
szertien biztositottak.

Az Otvonal legdicsGségesebb idészaka — minden
valoszinliség szerint — Justitianus csaszéar (527-564)
uralkodasa alatt volt. Ekkor az Gtvonal mentén sza-
mos védelmi allomast (postes de garde) épitettek
vagy korszer(sitettek, tovabba gondoskodtak a pa-
lya kényelmes és biztonsagos lizemeltetési feltétele-
irél is.

A kozépkorban és az ottoman terjeszkedés soran
Illiridban, Epiruszban, Macedéniiban és Trakiaban
a Via Egnatia hanyatlani kezdett, majd pedig tonk-
rement. Tobbé soha sem tudta visszaszerezni a Bal-
kan-félsziget kozlekedési haldzataban betdltstt ko-
rabbi illusztris helyét, még a XIX. és XX. szazadi
fliggetlenségi habortk soran sem.

A jelenlegi politikai helyzet

A vilaghabora utani korszakban a “Adriai tenger —
Euxin-hid” tengelyen torténd szarazfoldi szallitas a
Balkan-félszigeten elvesztette jelent8ségét. A keres-
kedelmi jarmiivek legnagyobb része Kis-Azsia és a

1 ARevue générale des Routes et des Aérodromos c. szaklap 1995. mérciusiban megjelent cikk felhasznalsa alapjan éllitotta 6ssze dr. Gaspar

Laszl6.
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Kozel-Kelet felé az ex-Jugoszlavian keresztiili gyor-
sabb és gazdasagosabb athaladast vette igénybe.

A nagy antik ttvonal egyes részein olyan kisebb
— korlatozott teljesitd képességli — nemzeti utak ala-
kultak ki, amelyek sokkal inkabb helyi kapcsolato-
kat létesitettek, mint nemzetkozi kozlekedési Gtvo-
nalak feladatait lattak el.

A 90-es évektdl kezdve a Kelet-Eurépaban bekd-
vetkezett politikai valtozasok kdvetkezményei nem-
zetkozi kozlekedési szinten is éreztették hatasukat.

A krizis és a habor(i az ex-Jugoszlavia kiilonb6zd
vidékein érzékenyen csokkentették az utas- és az aru-
szallitdas Gtvonalait. A lehetséges alternativaként
Bulgaria-Romania-Magyarorszag-Ausztria kinalko-
zott, amely — egyebek kozott — hatranyos a gyakori
orszaghatarokon torténd hosszas varakozasok miatt
is. Magasabb szolgaltatasi szinten 0] valtozatot kel-
lett talalni. A probléma meglehetésen komolyan ve-
tédaott fel az Eurdpai Kozosség illetékes hatosagai-
nal is, mert— a balkani orszagokkal valo kereskedelmi
kapcsolatokon kiviil — a helyzet kdzvetleniil érintet-
te egyik tagorszagukat: Gorégorszagot.

A szallitasok teriilete az Eurépai Kozdsségben
nagyon fontos helyet foglal el. A kozati szallitas 1970
ota gyorsan fejlédik. Az évi atlagos ndvekedés az
aruszallitas vonatkozasaban 2,3 %, a személykozle-
kedésben pedig 3,1 %. A K6z6sség orszagainak szal-
litasi gazdasagi tevékenysége 7-8 %, és 8,2 millié
alkalmazottat foglalkoztat. A gépkocsiipar, a kdzutak
fejlesztése és fenntartasa, valamint a kozlekedéssel
kapcsolatos szolgaltatasok ezekben az orszagokban
az allami beruhazasok 40 %-at, a maganszektorénak
pedig a 11 %-at teszik ki.

A Koz6sség miniszteri tanacsa 1990-ben olyan
dontést hozott, amely megvonta a kozdsségi politi-
kai akci6 f6 iranyvonalait, nevezetesen: kozlekedé-
si, tavkozlési és energetikai transzeurdpai halézatot
kell létrehozni. A Maastricht-i egyezmény jovahagyta
és elényben részesitette ezt a programot, hogy fej-
lesszék mind a belsé piacot, mind pedig a gazdasagi
és tarsadalmi egytittmikodést.

A kozati infrastruktira fejlesztésének (ij program-
Jjaban Gorégorszagban két transzeurdpai jellegii au-
topalya-terv szerepel. Ezek megépitését a 2000. év
el6tt be kellene fejezni.

Jelenleg a kovetkezd két autopalya-valtozat ke-
riilt szoba:

— 1. Athén-Thesszaloniki-Gorégorszag és az ex-Ju-
goszlav Koztarsasagi Macedonia hatara kozott,
— 2. Igoumenitsa-Thesszaloniki-Gorogorszag és

Torokorszag keleti hatara kozott. Ez a tengely nagy

részben koveti a Via Egnatia vonalat. Ez utdbbi

épitése van folyamatban.

Ennek az Adriai-tenger és az Euxin-hid koz6tti )
kdzati kapcsolatnak az épitése 1990-ben kezd8dott
meg és 2000. a befejezési hatarideje. Az épitési kdlt-
ség véarhatéan meghaladja a 20 milliard FF-ot. A
koltségeket részben nemzeti alapokbél (fonds

nationaux), részben pedig a K6z6sség regionalis fej-
lesztési programjaibdl finanszirozzak.

Az épiil6 autopilya

Az 10j autdpélya-vonal lényegében a Gorégorszag

északi részén athalado régi romai it nyomvonalat

koveti. Osszes hossza 720 km, beleértve bizonyos
masodrendli bekotSutakat is. Az Adriai-tengeri

Igoumenitsa kik&tGjétdl indul a Hebros folyé men-

tén, a gorog-t6rok hatarnal halad at Epirosba, majd

Macedodniaba és Trakiaba, végiil Konstantinapoly-

ban végzddik. Elagazast iranyoztak eld Thesszaloniki

és Albania adriai kikotdje felé.
A kivitelezési munkak allasa 1994 végén:

— a féleg Macedonian athaladé 125 km hosszu au-
topalya-szakasz épitése befejez6dott, beleértve a
nagy miitargyakat, mint amilyen a 3.500 m hosszt
Mestoro-i alagut és az ikerhid Axios-nal;

— folyamatban van 140 km hosszu rész épitése, a
tobb részletben mar elkésziilt szakaszokat 6ssze-
kétve — hivatalos becslések szerint — 1995-ben
adjak at a forgalomnak;

— atobbi atszakasz varhatéan — fokozatosan — 2000-
ig késziil el jelentds miitargyak — hidak, alagutak,
csomépontok, viaduktok — megépitésével.

A miiszaki jellemzdk

Az autdpalya altalaban 2x2 forgalmi savval és ko-
z<psd elvalasztd savval épiilt. A jellemzd palyaszé-
lesség 21,50 m. Egyes szakaszokon — példaul
Thesszaloniki kdrnyékén — a nagyobb forgalmat 2x3
forgalmi sav vezeti. Az atlagos napi forgalmat a 2000.
évben 15-20 ezer, helyenként 30 ezer jarmiire be-
cstilik.

A kiépitési sebesség altalaban 120 km/h, az erd-
sen hegyvidéki szakaszokon — a granitsziklas vidé-
keken — azonban 80 km/h-ra cskkentették a sebes-
séget, hogy rugalmasabban tudjak megtervezni a
miuiszaki jellemzdket. :

Az alaprajzi elrendezés fontosabb adatai:

— alegkisebb gorbiileti sugar: 1000 m
— a legnagyobb gorbiileti sugar: 10.000 m
— avizszintes latasi tavolsag: legalabb 500 m
— alegnagyobb oldalesés: 6 %.
A magassagi vonalvezetés fontosabb adatai:
— alegnagyobb hosszesés: 6 %
— adombori lekerekités: min. és max. sugara: 6000/

120.000 m
— ahomor lekerekités min. és max. sugara: 10.000/

200.000 m
— a fligg6leges latasi tavolsag alsé hatara: 1000 m
— abevagasok legnagyobb mélysége: 40 m
— atdltések legnagyobb magassaga: 30 m

A palyaszerkezet felépitése:
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4 cm aszfaltkoporéteg 40/50-es bitumen kots-
anyaggal, 21 cm bitumenes alap 40/50 vagy 80/100-
as bitumen koétSanyaggal, 55 cm szemcesés kozéps6
és also alapréteg (véddréteg).

A tobbnyire hegyes-volgyes vidékeken haladé
autopalyan sok féldet kellett megmozgatni. Nagy
gondot forditottak a toltések €s a bevagasok jo mi-
ndségére, hogy ennek a nagyvonala létesitménynek
nagy legyen a biztonsaga.

Az Gt és a kirnyezet

Az autopalya szamos kivételesen szép teriileten halad
at és tobb természetvédelmi tertiletet érint, tovabba
torténelmi €s archeologiai helyeket is megkozelit. A
tervezés és a kivitelezés soran megkiilonboztetett fi-
gyelmet forditottak egyrészt ezek védelmére, masrészt
pedig a latvanyossagok korszer(i megkozelitési lehe-
toségeinek biztositasara is.

A nevezetesebb érintett teriiletek a kdvetkezdk:
— a surd erdékkel boritott Pindos hegyes vidéke,

— Macedoénia tavai és folyovizei,

— a Redina-volgy,

— Amfipolis partvidéke,

— Trakia lagunai és a Porto-Lago.

Kiilonds gondot forditottak az eurdpai kologiai
halozat sajatsagos ndvény- és allatvilaganak a meg-
Orzésére.

Az autopalya épitése soran megvaldsitott fonto-
sabb kérnyezetvédelmi intézkedések koziil a kovet-
kez6k emlithet6k meg:

— amély volgyek keresztezésekor a magas toltések
helyett volgyhidak épitése, hogy a kdrnyezetet
kevéssé zavarjak meg;

— a toltésekben kozlekedési kapuk hagyasa, hogy
megkonnyitsék a vadallatok vonulasat;

— a meredekebb hegyoldalakon a két palya szintbeni
elvalasztasa, igy csokkentve a sziikséges foldmun-
kak tomegét, és keskenyebb teriiletsavot véve
igénybe;

— fak és bokrok telepitésével az autépalya mindkét
oldalan optikai és akusztikai védésavok létesité-
sével a kérnyezeti artalmak csokkentése;

— a toltések és bevagasok rézstiinek hatékony vé-
delme az er6zidval szemben, gyepesitéssel és az
Ujrafasitassal.

Részletes kornyezetvédelmi vizsgalatok és tanul-

manyok eredményeként

— figyelembe véve az egymastdl jelentSsen eltérd
régiok sajatossagait is az érintett tajak karositasa-

nak mértékét sikertilt az autopalya teljes hossza-
ban a legalacsonyabbra csokkenteni.

Az 0t és a jove

Délkelet-Eurdpa gazdasagi stagnalasa a 70-es és a
80-as években nem tette lehetdvé a kozati szallitas
infrastrukt(ra-halozatanak eléggé gyors fejlesztését.
A balkani orszagok tobbségét hosszi gazdasagi kri-

zis sujtotta és kozlekedési halozatuk nélkiilozte a

korszer(i innovaciot és technologiakat.

A 90-es évek kezdete 6ta Eurépanak ebben a ré-
szében — kivéve a katonai cselekmények altal stjtott
teriileteket — olyan 1j ipari és kereskedelmi fejlesz-
tési igények jelentkeztek, amelyek fGleg megndve-
kedett kozuti szallitasokkal jarnak. A kozati infrast-
ruktara és korszer(i Gthalozat fejlesztése tehat nem
halaszthat6 tovabb, mert ez a feltétele a gazdasagi és
tarsadalmi el6rehaladasnak is.

A Via Egnatia-vonalan vezetett korszer(i autopa-
lya hasonl6 szerepet tdlthet be, mint a dics8séges
antik-it: Roma biztositani akarta a keleti tartoma-
nyaival valé biztonsagos és gyors kapcsolatot. Eb-
ben a szellemben a K6zdsség orszagainak a Balkan-
nal, Kis-Azsidval és a Kozel-Kelettel valé kapcsolata
ugyanolyan fontos.

Teljes biztonsaggal allithat6, hogy ennek az auté-
palyanak a létesitése — és altalaban a kapcsolatos t-
halozatok fejlesztése — tobbek kozt a kdvetkez6 ered-
ményekkel is jar:

— bizonyos balkani orszagok tranzitgazdasiganak a
felviragzasat, keresve a K6z0sség ipari orszdgai
felé torténd kijutast;

— a kozepesen fejlett orszagokban az ipari szerke-
zetek meger8sodését, érezve a kell6 maganberu-
hazéasok hidnya miatti destabilizalodas veszélyét;

— aNyugat- és Délkelet-Eur6pa kdzotti kereskedel-
mi kapcsolatok megerésodését és jbol megnyit-
va Kozel-Kelet piacat.

Egyaltalan nem szabad figyelmen kiviil hagyni a
nagy koziti létesitmények tarsadalmi hatdsat sem.
A kereskedelmi szallitasok mérlegétdl fliggetleniil:
a nagyszabdsu Gtvonalak biztositani képesek a gon-
dolatok szabad kicserélédését és a szomszédos or-
szdgokban a tarsadalmi élet fejlddését. Ez az épiils
kozlekedési vonal hatékony eszkoznek bizonyul
Eurépanak ebben a részében a tarsadalmi szerkeze-
tek megjavitasara, valamint a kiilonbéz8 orszigok
egyiittm(ikodési és szolidaritasi kapcsolatainak a
megujulasara.
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S MAVRt. TAIEKOZTATASI IRODA

MAS EZ A MAV

KORSZERUSODIK A MAGYAR VASUT
A MAYV a koziiton is megjelenik

Megkezdi rendszeres tevékenységeét a Rail-Bus Kft.

A MAV Rt. megkezdi a vasiti szolgaltatasokat kiegé-
szité kozti uzletaganak kialakitasat. Ennek els6 lepe-
se a RAIL-BUS Kfi. létrehozasa. A céget a MAV Rt.,

valamint az Utaz6 Dolgozok Vasiti Szolgaltmo Bt. ala-
pitotta. AMAV Rt. 80‘/) -0s, az utazd Dolgozok Vasti
Szolgaltato Bt. 20 %-os tulajdoni részarannyal képvi-
seli magat a RAIL-BUS Kft.-ben. A kft. célja a vasiti
— els6sorban a nemzetkozi és az InterCity-vonatokhoz
kapesolodo — szallitasok szinvonalanak emelése, az
utasok szamara még vonzobba tétele.

A tarsasag — eldrendelésre, egységes tarifa alap-
jan, Budapest tertiletén, illetve a févaros husz kilo-
méteres korzetében — utaztat, féként a harom nagy
palyaudvarra (Keleti, Nyugati, Déli), illetve a nem-
zetkozi, valamint az InterCity-vonatokkal érkezdket
a palyaudvarokrol a fGvaros és korzetének barmely
pontjara.

Az InterCity-vonatokkal érkezd utasok az indulo
allomas pénztaraban a helyjegy megvételekor meg-
rendelhetik a szolgaltatast. A palyaudvalok a tarsa-
sag felé a vonat érkezése el6tt egy oraval jelzik az
érkez6 és a Rail-Busszal tovabbutazni akardk sza-
mat és a cimet. A diszpécserek ez id6 alatt 6sszeal-
litjak a legkedvezdbb utvonalat.

A szolgaltatast mar 1995. szeptember 15-t61 igény-
be veszik. Egyeldre csak a Keleti palyaudvaron nyi-
lik iroda, de varhatéan még ebben az évben kiilon
iroda all az utasok rendelkezésére mind a Nyugati-,
mind a Déli palyaudvaron.

A szolgaltatasok kiegésziilnek a vasuti menet-, és
helyjegyek telefonon t6rténd elérendelésével is. Me-
netjegyeket az allomasra torténd szallitas igénybe vé-
tele nélkiil, hazhoz szallitassal is meg lehet rendelni,
minimalis térités ellenében. A kiilféldre utazok sza-
mara a valuta telefonon torténd el6zetes megrendelé-
sére is lehetdséget ad a Rail-Bus Kft., bar erre egyeld-
re egy ajanlati csomag keretében keriilhet sor. A
csomag Osszetétele: szallitas, pénzvaltas és kivansag-
ra vasiti jegyrendelés. A késdbbiek soran tervezik a
telefonos pénzvz’xltés onallo teljesitését is. A cég a va-
lutavaltasi és jegyeladasi tevékenységet a GWK uta-

zasi irodaval (volt MAVTOURS) kézésen veégzi.
Tarifak:
— A szolgaltatas alapdija Budapest teriiletén 700 Ft.
— A gyermekek 6 éves korig sziili kisérettel téri-
tésmentesen utazhatnak.

— A 6-14 éves gyerekek szamara kialakitott kedvez-
meényes dij 350 Ft.
— Csaladok szamara a szallitas maximalis dija 1750

Ft.

— Palyaudvarok kozotti szallitasi dij 450 Ft.
— Egyszeri vidéki tarifa 2000 Ft.

A cég igény esetén Budapest hasz kilométeres
korzetében is teljesit megrendelést kombinalt tarifa-
ért, amely a Budapest teriiletére érvényes tarifabol
és az egyszeri vidéki tarifabol all. A kombinacio 1é-
nyege, hogy az(ok) az utas(ok), aki(k) Budapest hiisz
kilométeres korzetébe kivan(nak) utazni, meg kell,
hogy téritse(k) a budapesti tarifat, valamint az egy-
szeri kétezer forintot.

Javulhatnak a magyar aruk Ukrajnan keresztiil
torténd vasuti szallitasanak feltételei

A magyar, illetve a Nyugat-Europabol szarmazé aruk
Ukrajnan keresztiil torténd vasuti szallitasi feltétele-
inek javitasaban allapodtak meg a MAV Rt., illetve
az Ukran Vasutak vezetdi.
A felek vizsgaljak, hogyan lehetne kedvezébb aron
szallitani a vasércet Diosgyorbal Oloszorszag,bn
Attekintették, miként lehetne Ukrajnan és Oro-
szorszagon keresztiil halado iranyvonatokkal nével-
ni a sz:'lllilz'lsok mennyiségét Budapest és Druzsba
(Kazahsztan), illetve Budapest és Peking kozott.
Tervbe vették, hogy Zahonyon keresztiil ugyan-
csak irdnyvonatokat inditanak az Olaszorszagbol,
Dél-Franciaorszagbol és Magyarorszagrol szarmazo
aruk tovabbitasara moszkvai rendeltetéssel. A cél,
hogy a kialakulé Berlin-Vars6-Minszk-Moszkva vas-
Utvonaléhoz hasonlo feltételeket teremtsenek.
Rendszeressé valik Zahony és Munkacs kozott a
kamionok vasuti szallitasa, illetve megkezdddnek a
FAK orszagaiba keriil6 “Z”-s rendszama, hasznalt
személygépkocsik vasuton torténd fuvarozasinak
elokésziiletei. Errdl irtak ala targyalasi emlékeztett
Budapesten a MAV Rt., az Ukran Vasutak, az ukran
és a magyar hatarérizeti és vamszervek kepvnselon.
A Zahony-Eperjeske-Munkacs utvonalon évente
80-90 ezer hasznalt személygépkocsi hagyja el Ma-
gyarorszagot. Az Gigynevezett “Z”-s rendszam au-
tok vasti szallitasara napi két par vonatot inditanak
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Nylregyhazarol a csapi konténer-palyaudvarra. A
MAV Rt. és az Ukran Vasutak kz6sen adnak vago-
nokat ezekhez a szerelvényekhez.

Budapest és Ljubljana kozott megindult a
vasiti kamionszallitas

Evek ota torekszik a MAV arra, hogy csokkentse azt
a kornyezeti kart, amit az orszagon évente athalado
600 ezer kiilfoldi kamion okoz. Ennek jegyében ha-
rom esztendeje inditotta meg a kamionokat szallito,
ugynevezett Ro-La-vonatokat Kiskundorozsma és az
ausztriai Wels kozott. Ma napi négy par szerelvény
kozlekedik ezen a vonalon.

Kozlekednek mar Ro-La-szerelvények Zahony és
Munkacs, illetve a GYSEV halézatan Sopron és Wels
kozott. Ennek eredményeként évente 30 ezer kami-
on immar nem kdzaton, hanem vonaton teszi meg
az utat.

A kombinalt fuvarozassal foglalkozo tarsasagok
szeptemberi stockholmi iilésén keriilt pont arra a tar-
gyalassorozatra, amelynek eredményeként oktober
2-an, hétfén tjabb Ro-La-vonat indulhatott el Buda-
pestrl. Az ti cél a szlovéniai Ljubljana volt, ahon-
nan 24 6ran beliil ért vissza a 18 kamionszallité vas-
uti teherkocsibol allo szerelvény. A jarat féként a
Romaniabol érkezd kozuti jarmivek és rakomanyuk
szallitasat végzi.

A kozeljové tervei kozott szerepel a Budapest-
Wels kozotti jarat beinditdsa, ami a magyar aruk
nyugatra valo juttatisaban jatszik maJd szerepet. A
MAV Rt. targy'xlnsokat folytat arrél is, hogy a Szlo-
véniaba tarté roméan kamionok mar Szegednél, eset-
leg Aradon vagonirozhassanak be.

A MAV Rt. a kirnyezetvédelemért

Miért aktualis a téma? A rakodaskor keletkezd hul-
ladékok, a szallo por, a vegyi anyagok, az atfejtés-
kor, vagy épp a hibas t'utalyokbol a talajba kertil6
kéolajszarmazékok a MAV szamara nem kis gondot
Jelentenek. Felismerve az ebben rejlé veszélyt, a
MAV Rt. a kdrnyezeti kiarokkal kapcsolatban 95 te-
lepiilésen 1év6 427 telephelyén vizsgalatot végezte-
tett a kozelmultban. Miként az varhato volt, a legsu-
lyosabb és legkdltségesebb problémakat a
talajszennyezés okozza. A f6ként gazolajszennyezés
elharitasa 6 milliard forintot igényelne. A kiviteli
tervek mar elkésziiltek a budapesti Istvantelki fomdi-
hely, a Miskolci Vontatdsi Féndkség, a zdhonyi
vegyianyagatfejté problémainak megsziintetésére.
Ugyancsak siirgés beavatkozasra van sziikség a pé-
csi szertarféndkség, a Debreceni Jarm{jjavito Kft., a
mosonmagyarévari dllomasfondkség teriiletén.
Mindezzel jelezni kivanjuk, hogy a MAV kész
szembenézni ezekkel a gondokkal. A kdrnyezeti

karok megel6zése hosszii tdvon olcsobb, mint az uto-
lagos helyreallitas.

A témat az is elStérbe allitja, hogy az orszaggyii-
lés elott szerepel a kornyezetvédelmi térvény terve-

zete, ami tobbek kozott azt jelzi, hogy a kdrnyezet-

védelem kérdései megkeriilhetetlenné valtak az
Euro6pai Unio felé tart6 Magyarorszagon.

Zajlanak a vitak az orszag kozlekedéspolitikai
koncepcidjarol. Bizunk benne, hogy az 0ij koncepci-
oban megfelelé médon fognak tiikr6z8dni a kdrnye-
zet védelmével kapcsolatos szempontok. Ha ez igy
lesz, akkor meggy&z6désiink szerint a vasit torvény-
hozoi, kormanyzati megitélése, koltségvetési hely-
zete javulni fog.

Folyik @ MAV étalakitisa. Fontos, hogy ebben a
folyamatban tiikréz6djenek a vasuttal, mint kdrnye-
zetbarat kozlekedési formaval kqpcsolatos tarsadal-
mi elvarasok. A MAV vezetSinek elgondolasai, t6-
rekvései mogott tudatosan jelen van az, hogy a vasut
modernizéaciojat a vasitvonalak minél nagyobb ha-
nyadanak megdrzésével kell végrehajtani mert ezt
kivanja az orszag hosszu tavia érdeke.

Miért allithatjuk, hogy a vasit kornyezetbarat?

1. A vasti eszkdz6k minimalis mértékben szennye-
zik a kdrnyezetet.

— A vasut
- aszemélygépkocsihoz viszonyitva nyolcszor,

a tehergépkocsihoz viszonyitva harmincszor,
a hajozashoz viszonyitva haromszor kisebb
meértékben szennyezi karos anyagokkal.

— Ha az egyes kozlekedési eszk6zok karosanyag-
kibocsatasat a toxicitasi tényezdvel — a mérgezd
hatassal — stilyozzuk, akkor az deril ki, hogy az
Osszes kozlekedési eszk6z kdarosanyag-kibocsata-
sabol
a személygépkocsik 70 %-kal,

a tehergépkocsik és autdobuszok 22 %-kal,

a vasuti jarmivek 3 %-kal részesednek

egyéb jarmi 5%.

2. Azonos kozlekedési teljesitményhez a vasit a sze-
mélyszallitasban egy utaskilométerre a személy-
gépkocsi energiaigényének egyotodét, a légi koz-
lekedés energiaigényének egytizedét, az arufuva-
rozasban arutonna-kilométerre szamolva a teher-
gépjarmiivek energiaigényének egyotodét hasznal-
ja fel fajlagosan.

A vasuti palyak villamositdsaval mind a kornye-
zetszennyezd hatast, mind az energiafelhasznalast
tovabb lehet csékkenteni.

3. Azonos kozlekedési teljesitményre szamolva a
vasut a kozati kozlekedés zajaval szemben negyed-
annyi zajt kelt.

4. A kétvaginyh vasuti palya helyigénye mintegy
egyharmada az autépalyaénak. igy a vasit kevésbé
rombolja, bontja meg a természeti kornyezetet.
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Atrakodis szennyezés nélkiil

Az elmondottakbol azonban nem kovetkezhet az,
hogy egyoldaltian lobbyznank sajat agazatunk mel-
lett. A kiilonféle szallitasi agazatok egymasra van-
nak utalva, az esetek tobbségében, ha akarnak sem
tudnak figyelmen kiviil hagyni egymast. Nem kény-
szerként éljiik meg az egymasra utaltsagot, az tizleti
eredmények mellett olyan megoldasokat is
talalunk,amelyek energiatakarékosak, olcsok és a
kornyezetet is kimélik. Ez utobbi a cégek megitélé-
se szempontjabol egyre kevésbé mellékes. Hamaro-
san meg fogjuk éIni, hogy a normalis tizleti kapcso-
latokban  felértékelédnek  azok, amelyek
kérnyezetbarat technologiakat alkalmaznak. Az egyre
er8sodd tarsadalmi igény miatt a kdrnyezetbarat cé-
gek jobb megitélése tobbletmegrendelést, tébbletbe-
vételt fog eredményezni.

Ezek az elvek a vasiti-koziiti kozlekedés Ossze-
kapcsolasaval mindenki szamara elény6sen valtha-
tok valora az dmlesztett poranyagok szallitasanak,
atfejtésének ugynevezett Gsszetett (vasuti-kozuti)
technolégidjanak alkalmazasaval. E szallitasi mod
révén nagyobb tavolsagrol az olcsobb és kdrnyezet-
kimél6bb vasiti vagonokban jutnak el példaul a ce-
ment-, a mészkdliszt-, a mészhidrat-, az tivegipari
homok, az erdmiivi pernyeszallitmanyok azokra a
fogadohelyekre is, ahol nincs iparvagany, nagy tel-
Jjesitményi kompresszor, tarolosilé. A fogaddhelyen
zart rendszerben, a kdrnyezet szennyezése nélkiil
torténik az 6mlesztett poranyagok atfejtése azokba a
kozati tartalykocsikba, amelyek egyenesen a felhasz-
nalas helyére viszik a rakomanyt. Mindez tgy, hogy
mindenki megtalalja a szamitasat.

Kapcsolatépités a koziati aruszallitokkal

Kozismert, hogy a nyugati orszagok autopalyai egy-
re telitettebbek, egyre érzékenyebben sijtjak a koz-
ti arufuvarozokat a forgalmi korlatozasok. Ezért
igyekszik a MAYV a vasuti-k6zati szallitas 6sszekap-
csolasanak mas modszereit is meghonositani. Ennek
kdrnyezetvédelmi el6nyei az el6zGekben leirtak is-
meretében nyilvanvaloak.

Abbol indulunk ki, hogy a korabbi évekhez ké-
pest gyokeres szemléletvaltozasra van sziikség: gy
kell atalakitanunk a vasiit szerkezetét, eszkozalloma-
nyat, hogy ezek a lehetd legnagyobb mértékben iga-
zodjanak partnereink igényeihez. Olyan szolgaltata-
sokat kivanunk bevezetni, amelyek a kozlekedési
agak kapcsolatan, egymas kiegészitésén, a tisztessé-
ges versenyen alapulnak.

Magyarorszagon példaul a kombinalt fuvarozas
(konténerek, kozati jarmiivek és rakomanyuk vas-
Gton torténd szallitasa) 2,1-r61 6 szazalékra emelke-
dett az elmalt tiz évben. Minthogy Eurdépaban az
ezredfordulora ezt az ardnyt 20-25 szazalékra kivan-

jak novelni, a MAV Rt., az utébbi honapokban t&bb

lépést tett ebbe az iranyba.

— Januar 30-an volt az igynevezett kosaras vasiti ko-
csi bemutatéja. Ennek része egy olyan eszkdz (ko-
sar), amellyel a nem szabvanyos teherautok is ra-
emelhetdk a specidlisan kialakitott vasuti jarmfire.

— Megteremtddtek a feltételei annak, hogy Trieszt-
Zahony-Munkacs, illetve a Kiskunfélegyhaza-
Pozsony ko6z6tti vasutvonalon is beallitsanak Ggy-
nevezett Ro-La-szerelvényeket.

— Ebben az évben mir a MAV kézremiikddésével
vasuton szallitottak at a szabadsagra utaz6 német-
orszagi torok vendégmunkasok gépkocsijainak
jelentGs részét.

A fejlédés kovetkezd allomasa a logisztikai koz-
pontok kialakitasa. Ezek az arufuvarozasi lanc olyan
szervez$ egységei, amelyek a fuvarozast komplett
szolgaltatassa bovitik, lehetdvé teszik az egyes koz-
lekedési agak eldnyeinek kihasznalasat. Ennek ré-
szeként az aru teritését és gylijtését tehergépkocsik
végzik. A tomeges raktarozas, vamkezelés, csoma-
golas, vasiti kocsikra torténd rakodas elényei eze-
ken a helyeken remélhetSleg hamarosan kézzelfog-
hatéan érzékelhetSk lesznek. A kilenc kijeldlt
logisztikai kozpont (tobbek kozott Baja, Székesfe-
hérvar, Gy6r, Budapest, Szolnok, Szeged) vasiti el-
latottsaga biztositott. Az igy kialakuld arufuvarozasi
rendszer megvaltoztatja az egyes kozlekedési agak
viszonyat: el6térbe keriil az egytittmiikodés.

A MAV iizletpolitikajaban meghatarozé szerepet
kapnak a logisztikai kézpontok. Ezekhez kiil6n vo-
natokat kivanunk rendelni. Am nyilvanvalé, hogy a
vonatokra elegendd fuvart kell szerezni. Ehhez jobb
piacismeretre, piaci jelenlétre van sziikség. Ezt a célt
az elmult év végétdl 29 teriileti értékesits és tandcs-
ado iroda megnyitasaval kivanjuk elérni.

1995-ben mar tizemelni fog a MAV szdmitégé-
pes szallitasiranyitasi rendszere (SZIR), amely egye-
bek kozott a fuvaroztatoknak nyujtott szolgaltataso-
kat is béviti a 850 terminal segitéségével.

Vasutfejlesztés = kornyezetvédelem

A sziikos beruhazasi lehetéségek ellenére folytato-
dott és folytatodik a vasit-villamositasi program.
Befejez8dott a Dombovar-Gyékényes kozotti vonal
teljes villamositasa, ugyancsak Gyékényes és
Murakeresztar kozott is tizembe helyezték a villa-
mositott szakaszt.

A Székesfehérvar-Szombathely, valamint a
Rakospalota-Veresegyhaz-Vac vonal villamositasa-
ra a KHVM palyazatot irt ki. A palyazatot egy olasz
cég nyerte el. A munka az allami garanciak biztosi-
tasa utan kezdédhet meg.

Hosszabb ideje folynak a targyalasok a Budapest-
Kelebia vasitvonal korszertisitésér6l. Ez a Belgrad-
Athén felé tortn6 szallitasi feltételeket javitana.
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Zajlanak az el8késziiletek a Budapestet délrdl el-
keriild, részben a jelenlegi halézatot igénybe vevd,
részben 101j vonalra épiilS vasitvonal kialakitasara.

A kozeljovében megteremtédhetnek a Szlovénia-
valvalé kozvetlen vasiiti Gsszekottetésiink feltételei is.

Amikor a MAV eréfeszitéseket tesz a mellékvo-
nalak érdekében, kérnyezetvédelmi missziot is tel-
jesit. E program keretében — a mellékvonalak feliil-
vizsgalata utin — dontés sziiletett arrol, hogy a MAV
Rt. szervezetén beliil elkiilonitett mellékvonali regi-
ondlis profitcentrumokat kell kialakitani. E kisérlet

végsé célja, hogy megteremtédjenek a MAV Rt. szer-
vezetétdl fiiggetlen, eredményesen gazdalkodo regi-
ondlis vasiti tarsasagok létrehozasanak, esetleg a
koncesszidba adas, a helyi vasutak miikodtetésébe
onkormanyzatok, gazdalkodo szervezetek bevonasa-
nak feltételei. A tervek készitésének jelenlegi szaka-
szaban a MAV Rt. mind a hat lizletigazgatosaganak
(Budapest, Miskolc, Debrecen, Szeged, Pécs, Szom-
bathely) teriiletén varhatéan 24 mellékvonali profit-
centrum jon létre, amely t6bb mint 2300 kilométer-
nyi vasuti palyat fog tizemeltetni.
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Résumé
Tamdas Fleischer: Expérlence de réponse Integrée concernant les défits contre les transports ...

L'auteur esquise quelques relations, qui sont considérées comme le principe de base pour la politique des transports et reccommande, que les
formes organizationelles doivent ctre développées, qui sont apptes d satisfaire les exigenees qualitatives du transport public.

Manfred Luig-Detlef Nelissen: L'utillsation d'une télécommunication sur la base des satelites artificlels dans le domalne des transports.. 431
La télécommunication et la télécommande — parmi des résultats de la recherche de I'espace utileée. technique de I'espace — peuvent jouer un role
décisif. Les possibilités de l'utilisation de ces techniques et les domaines principaux de celles sont présentés dans cet atticle.

Tamas Siska-Mme Janosné Papp: Les croyances concernant la force de 'intentlon de rédulre I'excds de vitesse, la condulte en état d'Ivresse
ct non rattachement de la centure de sécurlté 437
La réduction des événements ¢numérés dans le titre est unc tache trés importante dans le domaine de I'nugmentation de la séeurité routére. Les
auteurs ont découvertt les croyances dans le cadra d'un sondage par questionnaire, qui ont une influence sur le commision des contreventions.
Tamas Marton: Aspects pour la réglementation de 'usage des "water scooters™
L'auteur fait unc proposition pour la réglementation de l'usage des "water scooters”.

Dr: Miklés Hajdi-Dr: Jézsef Cser: L'utilisatlon des programmes de planification de réscau dans la practique de 'Investissement ... 440
Les auteurs présentent les méthodes de planification en réscau, qui peuvent étre adaptées a l'ordinetaur et qui pousent & l'arriére plan des
méthodes traditionelles de plus en plus.

Karoly Orosz: Le Fonds de Soutlen Volontalre des employés de chemin de fer est vieux de SoINante ans ..o 450
L'auteur présente la fondation de I'association hongroise ayant la plus haute nombre d'efectifs, le Fonds de Soutien Volontaire des employés de
chemin de fer, qui ¢tait fait il y a 65 ans ct l'his'loircjlm]u':’x nos jours.

Mlonritidis 5 EaViaEgnatiiyia roite @ passevers avenie B 50 ... .o fi 0 . S i Gl S s At e e g b v 435
En utilisant les constatation d'unc article éerite par I'auteur ci-dessus dans une p(_ll()(llqll(, spcualc francaise Dr LaszI6 Gaspar présente la
construction d'une autoroute modeme conduits sur la trace de I'ancien route romaine e¢lébre Via Egnatia.

Burcau d'information de la M:A1"S:4: Le chemin de fer hongrols devient plus moderne ... 4
Plusicurs articles d'information courtes montrent le chemin de fer hongrois en état de modernisation.
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Summary

Tamas Fleischer: Integrated answerlng expariment for the challenges put agalnst the transportation (In the environment orlented value-
ordegofithe B uiigarisie Ceaiport POHCR ) == i . i il e S T oo bl B odren e esosnstssadtons aisssateal b i e AT b B s S e oot << B 425
The author outlines some relations. which is considered as the basic principle of the environment oriented transport policy and recommends the

development of the organizational forms, which are able to stisfy the quality requirements of the public transport.

Manfred Luig-Detlef Nelisseri: Using satellite based tele communlcation system In the field of the transportation In the transportation — out
of the results utilized of the space research works and theenles — the telecommunication and the satellite based remote-control play
GERISINE FORC .2 ta et ol e e e e s T e e v g Tt e R N " 431
The article presents the ullh/.l(xon .md fields oflhcm

Tamas Siska-Mrs Janosné Papp: The views determining the power of the Intention almlng at the speedy driving, driving under the Influence
of delwicand not Fastentng: Qe SEABBRIL . v gone it Vit Siseiis cpitin T vasae B iatssshssssnvan tasoess b A i < st sy s oS s B soms s 437
The reduction of the events enumerated in the title is an lmpml.lnl task in the ficld of the increase of the transport safcty. The authors have
explored in the framework of an interviewing survey the opinions, which have an influence on tghe infringement fo the regulations.

Tamdas Marton: Viewpolnts for the regulation of the use of "water scooters™ 443
The author makes proposals for the regulation of the use of the "water scooters”.
Dr: Miklos Hajdii-Dr: Jozsef Cser: Using network planning programs In the practice of INVEStmMEnt .........ooooiiiiiiiiinceeeieeiessiesenennnes 446

The authors present in the articles network planning methods to be adapted to computers, which push the traditional methods more and more into
the background.

Kdroly Orosz: The Voluntary Assistance Program of the rallbway people Is 65 years old ........ 4
Mouritidis A.: The Via Egnatla, the line of the past towards the future 4
Using the content of the article written by the author indicated in the title Dr LaszId Gaspér junior presents the construction fo the streamlined
motorway realized on the track of the one time famous roman road the Via Egnatia.

Information Office of the MAV share company: The Hungarlan rallway will become more modern .......oo.oeeeeeceeeennen.

Scveral short reviews show the Hungarian railway becoming more modem.
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Zusammenfassung

Fleischer, Tamas: Integraler Anwortversuch aufl die gegeniiber dem Verkehr gestellten Herausforderungen (ungarische verkehrspolitische
Konzeption in umweltorientierter \Vcl(ordnun;,) ...... 425
Der Autor schlidert im Artikel cinige Zusammenhiinge. wi cl(.llc .II& Grundprinzip der umweltorienticrten Vukchrspolml\ crachtet wird und schligt
vor, daB die Formen ciner Organisation gestaltet werden sollten, welche in der Lage ist die Qualitativen Bediirhisse der 6fTentlichen Verkehr zu
befriedigen.

Manfred Luig - Detlef Nelissen: Anwendung der auf kiinstlichen Satelliten beruhenden Telekommunikatlon auf dem Geblet des Verkehrs431
Im Verkehr kénnen - von den Ergebnissen der angewandten Weltraumforschung, der Weltraumtechnik - die Telckommunikation und die
Femsteuerung mit kiinstlichen Satelliten bestimmende Rolle spiclen. Deren Anwendungsméglichkeiten und Gebiete werden im Artikel
vorgestellt.

Siska, Tamds - Papp, Janosné.: .Die Stiarke der auf Schnellfahren, auf betrunkenes Fahren und auf Nichtelnschnallen der Sicherheltsgurt
gerlchtetew Absichten BestiNDende MR ONEEING . 55 &t ccovsoini dsedissooaresvilbiouistonens s Nins ssnstberihnisens nses i ssissass dasbess 437
Dic Verminderung der im Titel angefiihiten Phiinomenen ist cine wichtige Aufgabe auf dem Gebict der Verkehrssicherheit. Die Autoren haben im
Ralimen einer Untersuchung mit Fragebdgen die Mcinungen erschlossen, welche die Begehung der RegelverstdBe beeinflussen.

Marton. Tamas: Gesichtspunkte zur Regelung der Nutzung der "WassermOPEas™ ... sessesssiesesesssstsesessesessessssesseses 443
Der Autor macht Vorsehlige zur Regelung der Nutzung der motorisierten Wassermoped
Dr. Hajedii, Miklos - Dr: Cser, Jozsef> Anwendung der Netzplanungsprogramme In der Praxis der Invesitlonen . 446
Dic Autoren stellen im Aikel dic auch auf Computer adaptierbarenNetzplanungsverfahren vor, welche in der Praxis der Investitionen
verwendeten herkémmlichen Mcthoden immer mehr in Hintergrund driingen.

Orosz. Karoly: Der Frelwlllige Forderungsfonds der Elsenbahnen Ist 65 Jahre alt 450
Der Autor stellt den vor 65 Jahren gegriindeten ungarischen Verein von hdchster Mitgliederzahl, den Freiwilligen Férderungsfonds der
Eisenbahnen (OTA) und dessen Geschichte bis zum heutigen Tage vor.

MOURATIDIS, A : Via Egnatla, der Weg der Vergangenhelt In Richtung Zukunft . 455
Unter Anwendung eines Artikels vom im Titel bezeichneten Autors aus ciner franzésischen Fachzeitsehrifl stellt Dr. Laszlé Gaspar d.Al den Bau
einer modemen Autobahn vor, welche auf der Trassenfiihrung des damaligen beriihmten Rémenveges "Via Egnatia” errichtet wird.

MAV AG, Informationsbiiro: Die ungarische EISEnDaNI WL MOACITICE .........o.ovooveeeesresseeereesseeseesseesseesseessesssesssessesssesseessasssessesssessesssesssesssssasssss 458
Mechrere kurzere Bekanntmachungen stellen die sich modermisierenden ungarische Eisenbahn vor.




A Kozlekedési Muzeum Programja

DECEMBER

December 2. szombat, 11

Filmvetités: A TAVOLsAG LEGYOZESE
Térlatvezetés: Az utazas torténete
TarlatvezetS:  dr. Molnér Erzsébet

December 3. vasérnap, 11 6ra:

Filmvetités: A KOCOGO OMNIBUSZTOL A SZAGULDO METROIG
E as: A millenniumi foldalatti vasat
ElGadé: Merczi Mikiés

December 8. péntek, 16 &ra:
(Tudoményos Ismeretterjeszté Tarsulat szabadegyetemi eladas)

Filmvetités: MERJETEK NAGYOK LENNI!
ElGadas: Eurépa viziitjai
Eléadé: dr. Jasinszky Istvan

December 9. szombat, 11 éra:

Filmvetités: HIDAK
Térlatvezetés: Romai hidak, utak a Karpat-medencében
Tarlatvezets: Gaspar Janos

December 10. vasérnap, 11 6ra:

Filmvetités: SZLOV. K]A UTJAIN
Eldadés: Szlovékia mizeumai
El6adé: Géspér Janos

December 16. szombat, 11 éra: ¢
Filmvetités: ~ KOZLEKEDES AUTOPALYAN
Térlatvezetés: A magyar gépkocsigyanas fejiédése
Térlatvezets:  Hidvégi Janos

December 17. vasdrnap, 11 éra:

Filmvetités: ~ AZ URHAJOZAS KEZDETE
Eléadas: A hatvanas évek amerikai (rprogramijai
Ei6adé: Szabé Attila

December 23. szombat, 11 éra:

Filmvetités: A KOZLEKEDES MUZEUMAIBAN
Térlatvezetés: Okori, kozépkori utak

Elbadé: Szabd Laszié

December 24. vasérnap, 11 6ra:

Filmvetités: ~ ROMAI FILMKOCKAK
Elbadéas: Italia téjain, Firenze — Réma — Velence
Eibadé: dr. Jasinszky Istvan

December 26. kedd, 11

Filmvetités: A TAVOLsAG LEGYOZESE
Eldadés: Utak, nu(épéryék Magyarorszagon
Elsadé: Szabé LészIé

December 30. szombat, 11

Filmvetités: KOZLEKEDES AUTOPALvAN
Térlatvezetés: Okori, kdzépkori utak
Térlatvezets: Szabb LAszi6

December 31. vasirnap, 11 éra

Filmvetités: ~ DUNAI FANTAZIA
ElGadas: A dunai vizilt, hid Kelet és Nyugat kozott
Eldadé: Bikics Péter

NYITVATARTAS:

IX. 25-ig:
kedd — péntek 10-17 oraig
szombat — vasarnap 10-18 oraig

I1X. 26-t61:
kedd - péntek 10-16 6raig
szombat — vasarnap 10-18 6raig
Szinnap: hétfé

BELEPGDIY:
Felnéttek: 60,-Ft
Nyugdijasok: 30,-Ft
Diékok, katonak, mozgassériiltek: ingyenes
Eves bérlet: 200,-Ft

FENYKEPEZES ES VIDEOZAS| LEHETSSEG:
Fotbzasi engedély: 60,-Ft
Videézési engedély: 400,-Ft

TARLATVEZETES CSOPORTOK RESZERE
ELOZETES BEJELENTES ESETEN:
Magyar nyelven:
Idegen nyelven:

100,-Ft
300,-Ft

Bejelentkezés a Kozlekedési Mizeum Kézmiivelsdési Csoportjanal,

telefon: 343-0565/63

100 6s nagy elSadétermiinket kiilonféle rendezvényekre

(film, vide6vetitések) bérleti dij ellenében biztositjuk.
(Felvilagositas kérhetd a Kozlekedési Mizeum KdzmivelSdési
Csoportjanal.)

Muizeumunk szakkonyvtara:
kedd — szerda — csutortok: 10-14 6raig
all az érdekl6dok rendelkezésére.

A muzeumunkban zemel6 kiadvanyarusité zletben kilonbdzé
kbzlekedési kiadvanyok, prospektusok, ajdndéktargyak kaphatok.

Az elGadasok és tarlatvezetések, valamint a kidllitasok nyitvatartasa

IDOSZAKI KIALLITAS

AZ AUTOMOBILIZMUS 100 EVE

X. NEMZETKOZI MUANYAG REPULOGEP MAKETT KIALLITAS
AUTOUTAK, AUTOPALYAK MAGYARORSZAGON TEGNAP, MA, HOLNAP

VASARHELY!I PAL ES A REFORMKORI MERNOKGENEHACIO
(december 31-ig)

véltozhat. Az (j id6pontokat a napi sajt6 Utjian kozoljik.

Minden honap els6 csitortokén a Magyar Vasutmodellezék és
VasUtbaratok Orszagos Egyesiletének programja a mizeum
el6adétermében: 17-20 oraig.

A kidllitdsok részleges zérvatartasét a sajté utjgn kézoljik.
KARACSONY! NYITVATARTASUNK

December 24. vasarnap 10-14 6raig
December 25. hétf§ Zarva

Az orszagban talalhaté

allando kiallitasaink

REPULESTORTENETI ES URHAJOZASI ALLANDO KIALLITAS
(PETGFI CSARNOK)

Budapest XIV., Zichy Mihaly u.
Telefon: 343-0009

FOLDALATTI VASUTI MUZEUM
Budapest, Deak téri aluljérd
Telefon: 142-2130

SZECHENYI ISTVAN EMLEKMUZEUM
Nagycenk
Telefon: (06) 99-333-026

MUZEUMVASUT
Sopron
Telefon: (06) 99-311-415

PARADI KOCSIMUZEUM
Parad, Kossuth L. u. 217.
Telefon: Parad 57

KISKGROSI KOZUTI MUZEUM
Kiskoros

Telefon: (06) 78-311-935
PAKSI VASUTI MUZEUM
Paks, régi vasutallomas
Telefon: (06) 75-311-677

Az eléadasok és tarlatvezetések, valamint a kiéllitasok
nyitvatartasa véltozhat.
Az U] idGpontokat a sajtoé Gtjan kozoljik.

December 26. kedd 1018 6réig

December 27. szerda 10-16 6réi 1 £
L e 10-16 oréin NYUGDIJAS KLUBFOGLALKOZAS
December 29. péntek 10-16 6réig December 13. szerda, 14 6ra:

December 30. szombat 10-18 6réig Filmvetités: A BIZTONSAGOS KOZLEKEDES
December 31. vasérnap 10-14 oréig ElGadés Utazasok Eszak-Eurépaban

1996. janudr 1. hétfé Zarva Elsadéd dr. Jasinszky Istvan



Felhivas

a Kozlekedéstudomanyi Szemle jovo évi megrendelésére

A Kézlekedéstudomanyi Szemle a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet szaklapja. A havonta 40 oldalon rend-
szeresen megjelend folyoirat 1950 6ta szolgalja azokat a célkitiizéseket, amelyeket a KTE tiiz ki maga elé.
A cikkek iroi feltarjak a kozlekedéstudomany eredményeit, ismertetik a kdzlekedés miszaki fejlesztésében
elett sikereket, bemutatjak az Egyesiilet rendezvényein elhangzott értékesebb tudoméanyos eldadasokat,
hozzasz6lasokat, az ott kialakitott ajanlasokat. A kézlekedési véllalatoknal, a tudomanyos kozlekedési szer-
vezeteknél, egyetemeknél, fSiskolaknal dolgozé tudosok, miiszaki kézgazdasagi, forgalomszervezési szak-
emberek korszer( tudomanyos eredményeiket, javaslataikat ismertetik a lapban, de jelennek meg tanulmanyok
a kozlekedés jogi, tarsadalmi, torténeti és mas témairdl is. A megjelend cikkek igyekeznek el8segiteni a
kozlekedéstudomany és kultura fejlesztését, a kozlekedési gyakorlat eurdpai szinvonalahoz valé felzark6za-
sat, népszertsiteni a kornyezetkiméld szemléletet, el6mozditani a kozlekedéstudomany eredményeinek koz-
kinccsé tételét, segiteni azok gyakorlati alkalmazésat.

A lap szerkesztébizottsaga igyekszik a fenti célokat megvaldsitani.

Kérjiik lapunkatil 996. évre eléfizetni az elmalt évek gyakorlatanak megfelelé médon, vagy az alabbi meg-
rendeld lapnak a postahoz valé bekiildésével. A megrendel§ lapot kérjiik kivagni és boritékban a kovetkezd
cimre elkiildeni.

Vidéken:

Postahivatal, helyben

Budapesten:

Budapesti Postaigazgatosag Hirlap Osztaly 1360 Budapest, Pf. 4.

A lap ara 50 forint, éves el6fizetési dija: 600 Ft.

I deiében SzerkesztGbizottsag
megujtotia
eltfizetéséte

MEGRENDELOLAP

Megrendeljiik a Kozlekedéstudomanyi Szemle cimd havilapot............... példanyban.
Kérjiik az alabbi cimre kézbesiteni:
A megrendeld (cég, hivatal, egyéb szerv stb.)
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HELIR 215-96 162 pénzforgalmi jelzd-

szamra 1994. december 15-ig befizetjiik, illetve atutaljuk. (A nem kivant rész torlendd)
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A MAV Rt. az utasok és a fuvaroztatok utazasi,
ill. aruszallitasi igényét mindenkor magas szinvonalon
igyekszik kielégiteni.



