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A magyar légi kozlekedés helyzetének
értékelése, nemzetkozi osszehasonlitasban

Ve
(I.rész)
DR. BOROTVAS ELEMER — DR. VEROSZTA IMRE

Kordbbi kutatisainkban és azokat ismertetd cikke-
inkben tudomdnyos bizonyitdsat adtuk azon szakmai
meggydzddésnek, hogy a nemzetgazdasig igényeihez
viszonyitottan rendkivill elmaradt kozlekedési infra-
struktira - sziikséges mértéki - fejlesztése a magyar
gazdasig megijuldsinak elengedhetetlen feltétele.
Hosszii id6 6ta ez a felismerés késztet benniinket a
kozlekedés és a nemzetgazdasdg tobbi dgazata helyze-
tének nemzetkozi szintli vizsgilatira, meghatirozva a
lemaradis teriileteit, azok mértékét és a célszerii fej-
lesztés irdnyait. A tanszéki kutatdsok korabbi — ezeken
beliil kiemelten a vasiti és a koziti kozlekedést érintd
— eredményeir§l a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1991.
évi 11. és 12., illetve az 1992. évi 1. és 7. szdmaiban
szamoltunk be. Orvendetes, hogy egyre erdteljesebben
mutatkoznak olyan intézkedések — az Utalap anyagi
forrdsainak novelése, a koncecsszios autépalya épitések
kezdeményezése, a vasiti palya és a gordildallomény
fejlesztése, stb.-, amelyek azt bizonyitjak, hogy a ma-
gyar politikai és gazdasigi erdk komolyan torekednek
a kozlekedés helyzetének rendezésére.

Ujabb kutatdsunk a magyar 1égi kozlekedés helyze-
tének nemzetkozi szintd értékelésére irdnyul. A 350
oldalas [24] zérGjelentésiink mintegy 28 000 gyiijtott,
képzett, illetve szdmitott adat feldolgozasara, értékelé-
s€re timaszkodik. A hazai légi kozlekedés teriiletén is
= a repiilGtéri fejlesztések ellenére — jelentSsek az el-
maraddsok. Az Gszinte feltirdst lehetévé teszi az a
t€ny, hogy az 4gazat Gj politikai és gazdaségi veze-
t€se a magyar Iégikozlekedés jelenlegi helyzetéért nem

hibaztathat6. FelelGsségiik csak innét kezdddik, a hely-
zet megismerését6l és a kibontakozds érdekében tett
intézkedéseikért.

Kutatdsi eredményeinket két részben, két cikkben
kozoljik:

L. rész: kereteiben ismertetjik az egyes orszigok
légi kozlekedése fejlettségének nemzetkozi szintii érté-
kelésére kidolgozott és sikeresen alkalmazott Gj mod-
szert;

II. rész: kereteiben a kivilasztott 17 légitirsasig
1978 - 1991. évek kozotti fejlddését és az 1990. évi
helyzetét elemezziik részletesen (ezt tartalmazza a ko-
vetkezd cikkiink).

Az el6zGekben hivatkoztunk a Kutatdsi zaréjelenté-
siink terjedelmére, nyilvdnvaléan a kutatds minden
részletére a két cikk kereteiben nem tudunk kitérni. Az
érdeklodo kollégakkal mar most kézoljiik, hogy a zé-
réjelentés anyaga a BME Kozlekedésszervezési Intézet
Kozlekedésgazdasagtani Tanszékén magneslemezen is
hozzatérhetd.

I. rész:
Egyes orszagok légi kizlekedése fejlettségének
nemzetkozi szintii értékelése

1. A gazdasdgi fejlettség szerepe a fejlettségi szinvo-
nal redlis értékelésében

A nemzetgazdasig €s azon belill az egyes dgazatok,
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aldgazatok, vallalatok tevékenységi- és szervezeti val-
tozdsaval osszefiiggd vizsgédlatok sziikségessége vi-
szonylag konnyen beldthatd, azonban jogosan meriil fel
a kérdés, miként kell ezeket a vizsgalatokat szervezni
és megvaldsitani

— a vizsgalati kor,

— a vizsgilt tényezdk,

— a vizsgalt idGintervallum,

— a vizsgalati médszer, stb., stb.
vonatkozdsiaban? A vilasz viszonylag egyszerii: miutdn
minden teriileten az Eurépdhoz - vagyis a fejlett nyu-
gathoz - val6 felzdrkézds a célkitiizésiink, olyan mod-
szer kidolgozdsara van sziikség, amely figyelembe ve-
szi a fejlett nyugati orszdgokban elért eredményeket,
azokhoz viszonyitja a hazai helyzetet, az adottsdgokat,
a lehetGségeket, s ezek egybevetésébdl tiizi ki a fej-
lesztési célokat. Ebbdl a megfogalmazasbdl azonnal ki-
deriil, hogy valamely teriileten a koézelebbi jovo hazai
optimuma, nem mindig és nem feltétleniil azonos a
vildgon mar valahol elért legmagasabb szinvonallal. Az
azonban feltétlenill igaz, hogy a vonatkoz6 vizsgalat
csak nemzetkozi Osszehasonlitison és olyan id&soros
elemzésen alapulhat, amely alkalmas a jellemz§ ten-
dencidk felismerésére és meghatdrozasara. Ennek alta-
lanos lehetdségét és célszerfiségét a kovetkezdkkel in-
dokoljuk.

Az eddig elmondottakbél mdr kitlinik, hogy a koz-
lekedés barmely aldgazata fejlettségének vizsgilatinal
sziikség van bizonyos viszonyitdsra, vetitési alapra. Vi-
szonyitdsi alap lehetne valamely mis orszdg kozleke-
désének fejlettségi szinvonala, azonban a csak igy vég-
zett vizsgdlat még nem vezethetne kozvetleniil haszno-
sithaté megallapitdsokhoz. Ilyen lehetne pl. a hazai és
a németorszagi légi kozlekedés fejlettségének kozvetlen
osszehasonlitdsa. Nyilvanvaléan kimutathatnink — s a
késdbbiekben ki is fogjuk mutatni —, hogy a németor-
szdgi 1égi kozlekedés mennyivel fejlettebb a hazainal.
Onmagéban azonban ezzel a megéllapitissal még nem
sokra mennénk, ugyanis az a gondolat fel sem meriil-
het, hogy ,no, akkor” irdnyt kell venniink a németor-
szdgi szinvonal miel8bbi elérésére. A gazdasigi és
egy€b hazai koriilmények fogjik meghatdrozni a hazai
fejlesztés mértékének célszerfiségét. %ppen ezért els6d-
leges és fontos feladat a gazdasigi fejlettség redlis ér-
tékének a meghatirozdsa. Erre viszonylag nagy fi-
gyelmet kell forditanunk, a kovetkezdk miatt:

— ha a gazdasigi fejlettséget a reilis értéknél ala-
csonyabb szinten hatirozzuk meg, akkor a hazai
légi kozlekedés jelenlegi szinvonaldt - a nemzet-
kozi Osszehasonlitds alapjan - esetleg megfeleld-
nek, viszonylag kielégitének minGsitenénk, ami-
nek viszont ellentmond a kozvetlen szubjektiv ta-
pasztalat és az objektiv valdsdg,

— ha viszont a gazdasigi fejlettséget a ténylegesnél
lényegesen magasabbnak értékeljiik, akkor sziik-
ségszerfien leértékeljiik a 1égi kozlekedés jelenleg
elért szinvonaldt, s tévesen erre alapozottan az
orszag gazdasigi helyzetét, a lakossdgi visarlée-
16t, a fizetGképes 1égi utazdsi és szallitdsi keres-
letet, a hatékony megtériilési id6t meghaladé fej-
lesztési célkitizésekre keriilhetne sor.

Ezek a megfontoldsok indokoljik a gazdasigi fej-

lettség alapos vizsgélatat.

Miutidn a tovdbbiakban rendszeresen hivatkozunk a
vizsgilt orszdgokra, célszerd mar el6ljaréban Osszefog-
lalni a roviditésiikhoz 4ltalinos alkalmazott szimbolu-
mokat:

A = Ausztria B = Belgium
BG = Bulgdria CND = Kanada
CH = Svijc CS = Csehszlovikia

D = Német Szovetségi Koztarsasig
DDR = Német Demokratikus Koztirsasig
DK = Dénia E = Sapanyolorszig

F = Franciaorszig GR = Gorogorszag
H = Magyarorszig I = Olaszorszig

J = Japan N = Norvégia

NL = Hollandia P = Portugilia

PL = Lengyelorszig R = Romdnia

S = Svédorszig

SU = Szovjetunio

UK = Egyesiilt Kirdlysig

USA = Egyesiilt Allamok

A hozzéiférhetd adatoktdl fiiggGen viltoztatjuk a
vizsgalatba bevont orszdgok korét, de legalabb 18, sok
esetben 25 orszdg adataival foglalkozunk, ami elegendd
az dltaldnos sajatossigok megallapitisahoz.

A vizsgilt orszdgok adatainak elemzésébsl hamar
kideriil, hogy valamely orszig gazdasigi fejlettsége
fiiggetlen az orszdg népességének szdmatdl, az orszdg
terilletének nagysdgatdl, az atlagos népsiriiség alakula-
sdtél, ugyanis mind a gazdagabb, mint a szegényebb
orszagok kozott egyardnt el6fordulnak nagy- és kiste-
rilletif, nagy €s kis népességfl, valamint nagy- és kis
népsiirliségli orszigok. Mindebbdl az deriil ki — s ez
legyen megnyugtaté hazdnk vonatkozdsiban is —, hogy
a gazdasigi fejlettséget elsdsorban az orszdg népessé-
gének politikai fejlettsége, kulturdlis és szakmai szin-
vonala, munkaszeretete és alkotoképessége hatdrozza
meg. Természetesen anyagi erd is kell a kibontakozis-
hoz, de korunkban a nemzetkozi tSke szivesen hatol
be a fejlddni akaré orszdgokba az elérhet§ profit re-
ményében. MegfelelS feltételek mellett mindkét fél j6l
jarhat, meggyorsitva a fejl6dS orszdg gazdasigénak ki-
bontakozasat. Ilyen feltételeket kell megteremteni ha-
zankban is. Ez vonatkozik a 1égi kozlekedési egyiitt-
miikodésekre, tirsuldsokra, egyesiilésekre is.

A gazdasigi fejlettség méréséhez elfogadtuk a nem-
zetkozileg is alkalmazott mérSszdmot, vagyis a fajlagos
(az egy f6re juté) GDP termelés értékét. Szdmos hazai
és kiilfoldi kutaté alkalmazza ezt a médszert, elég utal-
nunk az irodalomjegyzék [1]-{10] szdmok alatt felso-
rolt tételeire. A fajlagos GDP hivatalos $ arfolyamon
torténd Osszehasonlitisindl arra a felismerésre kellett
jutnunk, hogy kiilonosen a fejletlenebb orszdgok ese-
tében a kimutatott rendkiviil alacsony értékek nem tiik-
r6zik megfelelGen a tényleges belsd gazdasigi helyze-
tet. fgyy tovibbi sajat vizsglatokra kényszeriiltink a
fejlettségi szint redlisabb meghatdrozhatésdga érdeké-
ben. Ehhez felhaszniltuk az ENSZ Gazdasigi Egyiitt-
mikodési és Fejlesztési Szervezetének (OECD) kutatési
eredményeit. Az OECD rendszeresen vizsgalatokat vé-
gez az curdpai orszagok lakossiga életviszonyainak az
értékelésére. Ennek megfelelden — az egy fOre juté
brutté termék, a fajlagos GDP hivatalos § é4rfolyaméra

SF = Finnorszig
TR = To6rokorszag
YU = Jugoszlivia

alapozva — egységes metddikat dolgozott ki az egyes

orszdgokon beliili tényleges vdsdrléer6 megéllapitdsdra,
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lisd az irodalomjegyzék [9] és [10] tételeit. Az OECD
legtijabb kozléseit értékelve a kovetkezé megallapita-
sokra jutottunk:

— minden nemzetkozi vizsgdlat azt bizonyitja, hogy
a vasdrloer§ paritdson mért fejlettségi eredmények
a hivatalos arfolyamon mérthez képest tompitjak
a fejlettségi differencidkat, vagyis a fejletlenebb
orszdgokat a valésidgosndl kedvezdbb helyzetben
lIévonek tiintetik fel. Ugyanis a kevésbé fejlett or-
szigokban olcsobbak bizonyos alapvetd cikkek,
mint lakds, a kozlekedés, az egészségiigyi ellatis,
stb. és ezek lefelé hizzdk a statisztika altal mért
fogyasztis értékét,

— mds oldalrél viszont a nemzetkozi Gsszehasonli-
tasok chatatlanul aldbecsiilik a fejlett és fejletlen
orszdgokban fogyasztott termékek, szolgaltatiasok
kozt 1évé mindségi kiilonbségeket, s ennek kovet-
kezt€ében a vdsarlderd-paritason torténd Osszeha-
sonlitdsok feliilértékelik a fejletlenebb orszagokat,

— altaldanos tapasztalat, hogy a kétféle szdmitds ko-
zoui killonbség forditottan ardnyos a fejlettségi
szivonallal,

— a KSH (dr. Hiittl Antonia, dr. Pozsonyi Pdl, dr.
Buday Erzsébet), s mis kutatéhelyek kutatoi
egyardnt elismerik, hogy az egyik mddszer sem
j6, az egyik érték alul-, a masik érték feliilbecsiili
a fejlettség valGsagos értékeit,

P

— az ¢l6zd és mds meggondoldsok utdn arra a don-
tésre jutottunk, hogy a vizsgilatainknal mérték-
adonak tekinthetd fejlettségi értéknek a kétféle
szamitdsi eredmény szamtani 4atlagit tekintjik,
mert ez minden més kordbbi értéknél jobban ko-
zeliti a valdésdgos helyzetet.

Az ennek megfeleld 1990. évi értékeket tartalmazza
az 1. tdbldzat, amelyen - mint a tovdbbiakban is gyak-
ran elGforduléan - a vizsgélt orszdgokat hdrmas cso-
portositisban vizsgiljuk:

— az |. csoportba tartoznak a fejlett nyugat-eur6pai

orszdgok: A, B, CH, D, F, I, NL és UK,

— a IL. csoportba tartoznak egyes dél-eurdpai fejlédo
orszagok: E, GR, P, TR és YU,

— a IIl. csoportba tartoznak egyes volt szocialista
orszagok: BG, CS, DDR, H, PL, és R.

Az igy meghatirozott fajlagos GDP értékeket hasz-

naltuk fel az egyes orszagok és azokon beliil az egyes
nemzetgazdasigi dgak fejlettségének az értékelésénél.

2. A vizsgdlt orszdgok személykozlekedési-, ezen be-
lill a légi kozlekedési teljesitményeinek a sajdtossd-
gai.

A légi kozlekedés fejlettségével kapcsolatos vizsga-
latoknal elsddleges kérdésként meriil fel, hogy mekko-
rik az egyes orszdgokban a 1égi kozlekedés szadllitdsi

1. tabldzat

A fajlagos GDP termelés realis értékének becslése 1990-re

Orszdg  1990. évi GDP $/f5 Viszonyszamok %-ban ; Pt
Sorszdm  jele  1980. évi $ drf.-on GDP Visérlderd Atlag S”";g.‘i’? 5./% i
i 0 Ai=0{"/Op Bi=Oai/D* Ci=0,5(AitB) = Bl
1 A 12 390 71,7 90 83,9 13372
2 B 14711 92,2 90 91,1 14 530
3 CH 18 377 1152 116 115,6 18 436
4 D 15 948 100,0 100 100,0 15948
5 F 14 819 92,9 96 94,5 15063
6 I 9 840 61,7 93 77,4 12336
7 NL 13 608 85,3 91 88,2 14 058
8 UK 12 096 75,8 92 83,9 13380
EERKT Atlag 13074 87,6 96 91,8 14 640
9 E 7290 45,7 67 56,7 8 987
10 GR 4580 28,7 48 38,4 6116
11 P 3184 20,0 48 34,0 5422
12 TR 1678 10,5 31 20,8 3309
13 YU 4039 253 40 40:9. 5207
11 Atlag 4154 26,0 47 36,5 5 808
14 BG 2290 14,4 40 27,2 4338
15 cs 3575 22,4 62 42,2 6 730
16  DDR+ 3 960 24,8 66 45,4 7240
17 H 3000 18,8 48 334 5327
18 BL, 1970 12,4 35 23,7 3780
19 R 1346 8.4 31 19,7 3142
11 Atlag 2 690 16,9 47 31,9 5093
[-111. Atlag 1826 49,1 68 58,3 9 301
HA. Allag % 218 21,5 50,0 36,4 36,4
HAL. Atlag % 72,2 799 102,6 91,5 91,5
HAILL Atlag % 111,5 111,5 102,1 104,7 104,7

Megjegyzés: + DDR 1989, ¢vi értékei, mivel 4llamisdga 1990. évben mar megsziint!
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2. tabldzat

Az egyes orszigok fajlagos személyszillitisi teljesitményei é a kozlekedési aligazatok munkamegosztisa 1970-1990.

1970 1990
S5z Orszag jele X ukm/f§ Munkamegosztis % 2z ukm/f6 Munkamegosztis %
Vasiti Koziti Légi Vasiti Kaoziti Légi

1 A 8791 9,9 89,4 0,7 12688 8,8 85,0 6,2

2 B 7778 10,1 86,6 33 11512 58 87,5 6,7

3 CH 11713 12,9 81,0 6,1 19890 9,5 74,5 16,0

4 D 9173 6,8 91,7 1,5 12767 54 85,2 9,4

5 F 9747 83 89,0 2,7 14108 8,0 84,0 8,0

6 | 6053 10,7 86,7 2,6 12386 6,6 90,0 34

7 NL 8180 7.5 87,1 5,4 13365 5.0 78,9 15,6

8 UK 8061 6,9 88,9 4,2 14400 4,0 T.7 18,3

I. cs. Atlag 8687 9,1 87,6 33 13890 6,7 82,8 10,5
9 Ccs 5783 20,9 77,6 155 10465 11,8 86,8 14

10 DDR* 5453 19,0 80,0 1,0 10435 13,7 83,9 2,4

11 DK 10117 72 89,6 32 14889 6,3 86,5 7,2

12 H 4679 33,7 65,4 0,9 8955 12,9 85,4 1,7

13 N 7560 5.4 87,9 6,7 13852 3,6 83,3 134

14 PL 3556 31,9 67,4 0,7 6828 193 791 1,6

15 S 11615 51 92,3 2,6 13545 54 87,2 7,4

16 SF 7697 6,1 91,7 2.2 14385 4,6 81,9 1315

17 SU 3969 27,5 64,4 8,1 7700 18,8 69,9 11,3

18 USA 17396 0,5 93,6 5,9 21653 0,4 82,5 17,1

II. cs. Atlag 6183 15,7 81,0 33 12271 9,7 82,6 75
[-II. cs. Atlag 7296 12,8 83,9 32 12990 8,4 82,7 8,9

Megjegyzés: * 1989. évi érték

teljesitményei és azok mekkora részét képezik az
osszes személyszillitisnak. A kérdés els6 fele konnyen
megvilaszolhaté,mivel az ICAO és az IATA évkony-
vek elegendd informéciot kozolnek a keretiikbe tartoz6
légitarsasagok széllitdsi teljesitményeirGl. Itt is bizo-
nyos atszamitdsokat kellett végezniink, a nemzetgazda-
sagi Osszes légiszillitasi teljesitmények megallapitdsara,
amelyek a nemzetk6zi menetrendszerinti teljesitménye-
ken kivill a belfoldi és a nem menetrendszerinti (char-
ter) teljesitményeket is tartalmazzdk. Nehezebb problé-
maként jelentkezett a munkamegosztdsi ardnyok meg-
hatérozisa, mivel a hazai és a nemzetkozi statisztikdk
nem kozolnek adatokat a koziti kozlekedési Osszesitett
szallitasi teljesitményrdl, pedig azok a nemzetgazdasigi
Osszes személyszallitasi tel]esnmenyeknek a 60 -80, sot
egyes orszagokban a 90 %-it is elérik. igy stlyos fel-
adatként maradt rink ezen értékeknek az orszdgonkénti
meghatdrozasa.

A feladat megolddsdhoz természetesen hasznositot-
tuk a nemzetkozi statisztika ( UIC, ENSZ EGB, ICAO,
IATA, stb. évkonyvek) hozziférhetS adatait, s ezeknek
megfelel§ felhasznaldsdval miszaki-gazdasdgi becslése-
ket végeztink a fogyatékos adatszolgéltatds hidnyzé
adatainak legaldbb kozelit§ jellegli behelyettesitésére.
A vizsgilatokat 18 orszdgra - A, B, CH, CS, D, DDR,
DK, F, H, I, N, NL, PL, S, SF, SU, UK és USA -
kiterjedSen végeztiik el, az 1970. és 1990. évi fajlagos
utaskm teljesitményeket, és ezekbdl a vasiti, s koziti
és a légi kozlekedés %-os részesedéseit a 2. tdbldzat
szemlélteti. A tibldzat magyar adatait vizsgilva is jo-
gosan meriil fel a kérdés: valé igaz, hogy nagyon kicsi

a hazai légi kozlekedés %-os részesedése és igy a faj-
lagos szillitdsi teljesitménye, de vajon mekkora az az
érték, amelyre a fejlesztési célkitlizések redlisan meg-
alapozhatok? Erre a kérdésre kivinunk vélaszolni a k-
vetkezdkben.

Fontos felismerés: a legkiilonb6zébb tirsadalmakra
nézve is igaz, hogy a tagjainak fizetGképes — tehit
realizilhaté — utazdsi sziikséglete erSsen gazdasigfiig-
g0, vagyis fiigg a nemzetgazdasig fejlettségétsl. Igaz
ez minden kozlekedési alagazattal kapcsolatos igényre,
de kiilénosen igaz a légi kézlekedésre, amely csfics-
technikdkat, csicsszolgaltatisokat nyijt az igénybeve-
voknek, természetesen az azoknak megfelel§ 4rszinvo-
nalon. Mindebbdl kovetkezik, hogy keresni kell a nem-
zetgazdasdgi fejlettség és az annak megfeleld szallitdsi
teljesitményigény kozotti sztochasztikus kapcsolatot, s
ha ez valdban létezik, akkor mér lehetséges e kérdés
érdemi megvalaszolasa

Ezt a kapcsolatot el&szor is az 1990. évi egy fore
jutd Osszes utaskilométer teljesitmény vonatkozdsdban
]gaZOlJllk az 1. dbra segitségével. Az abrdn a linedris
€s a hatvdnykitevds Korreldciés szdmitis eredményeit
is feltimtettiik, a korreldciés egyiitthaték értékei j6l jel-
zik a Jclentos szorossdgot. Egyébként hasonlé ered-
ményre vezetett a szigmoid jellegi korreldci6s vizsgd-
lat is. Az dbribél egyértelmiileg kitlinik, hogy a gaz-
dasagi fejlettség fiiggvényében a fajlagos dsszes utazési
teljesitmények elfogadhaté pontosiggal prognosztizél-
hat6k, kiilonosen az adott orszdg id@soros vizsgdlata
alapjan.

A kérdés mésodik részének megvilaszoldsa érdeké-

e o

et
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1. abra. A nemzetgazdasig fejlettsége és a lakossiag fajlagos

utazasi sziikséglete kozitti kapcesolat igazolasa az 1990. évi

adatok alapjin. A GDP/G értéke valamennyi dbraban 1980,
évi $ arfolyamon van szamitva,

ben 25 orszag légi kozlekedésének az utasszallitasi tel-
jesitményeit vizsgaltuk, a vizsgdlatb6l szemléltetés cél-
jabol a 3. tabldzatba kiemeltik az orszagok 1990. évi
adatait, mégpedig a légi kozlekedés irdnti fajlagos szal-
litasigényesség szerinti csoportositisban. A tablazatban
az . orszagcsoportba soroltuk a viszonylag mérsékel-
tebb légi szallitasi igényességli orszdgokat, mig a I
csoportba keriiltek azok az orszdgok, amelyeknek a
gazdasagi fejlettséghez viszonyitott fajlagos 1égi szalli-
tasigényessége — az [. csoportba sorolt orszdgokéndl -
lényegesen nagyobb. Az adatok meggydzden bizo-
nyitjak a kettds csoportositds indokoltsigit. E csopor-
tositdsra a kapcsolddé szamitisok eredményeinek a
pontositisa végett van sziikség.

Az 1. csoportba, vagyis a kisebb fajlagos légi szil-
litdsigényességlick kozé azok az orszdgok sorolhatok,
amelyek viszonylagosan kis teriiletiiek és kontinentdlis
j’cllegﬁek, jorészt kozvetlen szdrazfoldi — s igy jo vas-
Uti és kozati kozlekedési — kapesolatokkal rendelkez-
nek, kilonleges, nagy tdvolsigh nemzetkozi turisztikai
vonzdssal nem birnak. Ide tartoznak tekintettiik azokat
az orszagokat is, amelyek jelentGsebb turisztikai adott-
_ségokkal rendelkeznek ugyan, de gazdasigi fejlettségiik
Jelenlegi alacsony szinvonalin a lehetdségek hasznosi-

tdsdhoz sziikséges infrastruktirat még nem tudtdk kel-
16en kiépiteni, s igy jelenleg kicsi a turisztikai vonza-
suk. Ennek megfeleléen a figyelembe vett orszdgok:

A, ByD, F,. 1, CSsDDR DK SHPLER, Siés TR

Rendhagyoénak lehet tekinteni I-t, vagyis Olaszorsza-

got, amelynek a nemzetkdzi turizmus szempontjabol
rendkivill kedvezd adottsdgai vannak, s ennek ellenére
a fajlagos 1égi kozlekedési teljesitményei messze elma-
radnak, még az I. csoport trendvonalatél is. Ennek okai
véleményiink szerint:

— nem Kielégitd a munkamegosztis az olasz €s az
olyan idegen légitirsasigok kozott, amelyek az
olaszorszagi turizmussal kapcsolatos szalli-
tasokban érdekeltek,

— rossz az olasz égitirsasdgok marketing munkdja,
piacszerzd tevékenységiik elégtelen a latens igeé-
nyek feltirdsdra és kielégitésére,

— bizonyos mértékig kozrejitszik Olaszorszag fold-
rajzi helyzete is, Eurdpa déli részén, de kozépiitt
fekszik, az északi orszigokkal viszonylag nem
nagy tavolsigi, nagyon jol kiépitett vasati és koz-
ati osszekottetése van,

— mids a helyzet pl. Spanyolorszdggal, Portugilidval
és Gorogorszaggal. Eurdpa periféridjan helyezked-
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3. tablazat

Néhiny szimszerid adat a gazdasigi fejlettség és a fajlagos légi szallitdsi teljesitmény kozotti kapcsolat érzékeltetésére

Fajlagos légi személyszallitasi igényesség szerinti csoportositds

I. csoportba tartozd orszdgok

II. csoportba tartozé orszigok

Orsz. GDP $/f6 ukm/f§ ardny % Orsz. GDP §/f6 ukm/f§ ardny %
A 13372 789 6,22 CH 18436 3186 16,02
B 14530 777 6,75 NL 14058 2084 15,59
D 15948 1194 9,35 UK 13308 2636 18,31
F 15063 1134 8,04 N 17886 1808 13,10
I 12336 421 3,40 SF 14816 1935 13,45
Ccs 6730 146 1,40 SuU 5469 870 11,30
DDR* 7240 248 2,38 USA 18800 3700 17,09
DK 15506 1066 7,16 E 8987 976 10,86
H 5327 155 1,73 GR 6116 773 12,64
BL, 3780 109 1,60 P 5422 654 12,06
S 16887 997 7,36 YU 5207 325 6,24
R 3142 86 2,74 BG 4338 417 9,61
TR 3309 118 3,66

Megjegyzés: ardny % = 100 * légi ukm / T ukm. + 1989. évi érték.

nek el, a nagy turista dramlatokat kibocsité észa-
ki orszdgoktol viszonylag nagy tivolsigban. A
vasiti és a kozati 6sszekottetés is kedvezStlenebb,
igy érthetd a 1égi kozlekedés nagyobb ardnyd pre-
ferdldsa.

A II. csoportba tobbféle szempont alapjan kellett az
orszdgokat kivalasztani, de mindegyik szempont olyan
amely viszonylag nagyobb fajlagos légi szilli-
tisigényességet generdl. Igy ide tartoznak azok a nagy
teriiletif, foldrajzi fekvésiik miatt viszonylag izolilt or-
szagok (USA és SU), amelyeknek mind belf6ldi, mind
nemzetkozi kapcesolatai igen nagy tavolsigiak. Ide so-
rolandok azok a fejlett gazdasdgl orszdgok is, amelyek
tengerrel teljesen, vagy részben izoliltak, periférikus
fekvésiiek, s jelentds nemzetkozi kapcsolatokkal ren-
delkeznek ( UK, N, és SF). E csoportban kell figye-
lembe venni a kontinensen periférikusan elhelyezkedd
és nagy nemzetkozi idegenforgalmat generdl6 orszago-
kat is (E, GR, P, BG és YU), ezekrSl mir az elébb
is emlitést tettiink.

Télen és nyaron egyardnt rendkiviil erSs nemzetkozi
turista forgalmaval és nagy gazdasigi fejlettségével sa-
jatosan nagy légi kozlekedési teljesitményeket gerjeszt
Svijc, amely pedig kifejezetten kontinentilis orszig,
rendkiviil j6 vasiti és koziti kapcsolatokkal. Kiilnle-
ges helyzetlinek szamit Hollandia is, a volt régi gyar-
matbirodalmi kapcsolatai (pl. Suriname, Indonézia) mi-
att, amelyek elldtdsidhoz nagy tdvolsigi légi utazdsokra
van sziikség. Ebben az orszigban a legnagyobb a légi
kézlekedés dtlagos utazdsi tivolsiga, amely sziikség-
szerfien kihat az egy fdre juté légi kozlekedési utas-
kilométerek alakuldsira is. E tekintetben is az élenjarok
kozott helyezkedik el.

Az indoklisok alapjan a II. csoportba sorolt orsza-
gok: BG, CH, E, 'GR, N, NL; P, SF, SU, UK, USA
és YU

Az igy végzett csoportositds alapjan kétszintli kap-
csolat-vizsgilatot végeztiink. ElGszor a 1égi kozlekedési
teljesitményeket véltozatlanul értékeltiik, majd pedig a
mésodik 1épésben - a feltevésiink igazoldsaként - a IIL.

csoportba tartoz6 orszigoknil bizonyos korrekci6val
csokkentett 1égi teljesitményekkel szdmoltunk. A szé-
mitdsok lényege a kovetkezd:

A légi kozlekedés részarinya: D = 100 * B / A;
a korrigélt fajlagos légi utaskm: F = B / C;
a korrigdlt fajlagos dsszes utaskm: E = A — B + B/C;
a korr. 1égi kozlekedési részardny: G = 100 » F/E;
= a fajlagos Osszes utaskilométer, ukm/fG,
= a fajl.légi kozlekedési utaskilométer, ukm/f8,
a légi kozl. korrekcios tényezdje, amelynek értéke

QWP
I

1,0, <A B D, F, 1, TR,ICS, DDR, H.*PLR, DK;
EsESy

1.5 = N és . SF 2és

2,0 = CH, NL, UK, E, GR, P, YU, BG, SU és USA-

A 2. dbra a gazdasigi fejlettség és az egy fore juté
— korrigilatlan - légi utaskm teljesitmény kozotti szto-
chasztikus kapcsolatot mutatja be. A 3. dbra ugyanezt
szemlélteti, de a fajlagos légi utaskm teljesitmény —
elozbek szerinti — korrekcijdval. A két dbra egybeve-
zetése igazolja a korrekciGs értékelés célszerfiségét, mi-
vel igy lényegesen javult a kapcsolat szorossiga. Ez
deriil ki az dbrdkban feltiintetett korreldciés egyiittha-
ok értékeibdl is.

Az orszagok 1égi szillitisigényesség szerinti csopor-

tositdsa azért fontos, mert igy

— 4z egy-egy csoportra vonatkozé kapcsolat-vizsga-
latok eredményei nagyobb szorossigiiak, pontos-
sdguak, igy a trendvonalakhoz valé viszonyitdsok
redlértéke jelentGsen novekszik,

— szamithatok a hazai légi kozlekedés fajlagos szél-
litdsi teljesitményének az L. és a IL csoportba tar-
toz6 orszigok trendvonaldhoz viszonyitott ard-

. nyai,

— miutdn

Magyarorszdg helyzete - a turisztikai
vonzds mértéke alapjan - val6jiban az I. és a IL.
orszdgesoportok kozott helyezkedik el, az elézé
viszonyszamok segitségével mar kitlizhetd a hazai
légi kozlekedés széllitdsi teljesitményének rovid
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2. dbra A nemzetgazdasig fejlettsége és a lakossag fajlagos 1é-
gi utazisi szitkséglete kizitti kapesolat (lathatéan elég gyen-
ge, iuy szitkség volt a korrekcid, illetve a kettds csoportositas

alkalmazisa), az 1990,

idStdvon beliil elérhetd és elérendd magasabb
szinvonala.

A 4. dbrdn mutatjak be az L. és a II orszdgesoporti
bontdsban végzett 1990. évi kapcsolatvizsgilat eredmé-
nyeit. Az dbra kézvetlen szemléleti alapon is bizonyitja
4 ¢soportos vizsgilat célszeriliségét, de ezt jelzik a kor-
rtflacxés egyiitthatok meglepGen nagy értékei is. Az ib-
r’al?a berajzoltuk és szimszerifen is jeloltik az 1990.
Evi hazai fajlagos 1égi kozlekedési utaskm teljesit-
menyt, valamint az 1990. évi hazai gazdasagi helyzet-
nek megfelels [, és II. orszagcsoporti trendértékeket.

Ezek a kovetkezok:

Hazai tényleges érték: Y = 155 légi ukm/fq,

Az 1. orszdgcs t Lrtile. K Lopt
ukm/£6; gesoporti trendérték: Y3 = 172 légi
A 1L orsza yesoporti £ ' AU P
ukn/£: gesoporti trendérték: Y4 = 583 légi

A hazai légi kozlekedés fajlagos teljesitményének

évi adatok alapjdn.

az egyes orszagesoportok trendértékeihez viszonyitott
%-0s ardnyai:

— az L. csoport esetében 15500 / 172 = 90.1%,

— a IL. csoport esetében 15500 / 583 = 26.6%.

Ezcek az adatok azt jelzik, hogy az 1. orszdgcsoport
trendértékét ersen megkozeliti a hazai 1990. évi faj-
lagos teljesitmény (az elmaradds csak 9.9 %), azonban
a II. orszdgcsoport trendértékének alig haladja meg a
negyedét.

Hazink nemzetkozi turisztikai vonzédsa sajnos nem
vetekedhet E, GR, P, BG, és YU vonzasival, igy ir-
redlis lenne a I orszdgcsoporti trendértéket elGirni a
rovid idGn beliill megvaldsitandé kovetelménynek. Vé-
leményiink szerint a két trendérték killonbségének
mintegy 30- 32 %-aban lehet elGirinyozni a hazai légi
kozlekedés fajlagos szdllitdsi teljesitményeinek rovid
tavi fejlesztését, amely természetesen a gazdasigi fej-
16dés és az idegenforgalmi infrastruktura fejlesztés
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3. dbra, A nemzetgazdasig fejlettsége és a lakossag fajlagos
korrigalt (lisd a sziveget,) Iégi utazas szitkséglete kozotti kap-
csolat igazolisa az 1990, évi adatok alapjan.

fiiggvényében fokozatosan felfelé tolédik el. A szami-
tott érték: 172 + 0,31. (583 - 172) = 300 légi
utaskm/f6, ami a jelenlegi értéknek 193.5 %-a. A sza-
mitds szerint tehat — rovid idén belill — kozel kétsze-
resére lehetne emelni a hazai 1égi kozlekedés személy-
széllitdsi teljesitményeit. Ezen elérendd célnak a gaz-
dasdgi fejlodés fiiggvényében valé folyamatos mddo-
suldsit — vagyis a mozgdé optimumnak a jelzGvonalat
— is belerajzoltuk a 4. dbrdba. Természetesen ez a no-
vekedés csak igen szivds, szertedgazé marketing mun-
ka alapjan érhets el, azonban ezekre a kérdésekre csak
— késdbb — a II. részben fogunk Kkitérni.

3. A légi kozlekedés néhdny mutatéjinak értékelése

Az el6z8 fejezetben a vizsgilt orszdgok légi sze-
mélyszillitasi teljesitményeinek a fejlettségét vizsgaltuk
a gazdasigi fejlettség fiiggvényében. Ez sziikséges, de
nem elegendd feltétel az orszdgok légi kozlekedésének
a redlis megitéléséhez. Ugyanis nem mindegy, hogy a
széllitasi teljesitményeket milyen feltételekkel, eszko-
zokkel és személyi allomdnnyal valdsitjdk meg.

Ezeknek reidlis értékeléséhez a késobbiekben ismer-
tetett Gj modszeriinket haszndljuk fel, amelyhez az
ICAO és TATA statisztikai évkonyvek megfeleld adat-
bazist jelentenek. A mddszer 1égi kozlekedési alkalma-
zdsdhoz — a statisztika lehetségeihez igazodva — 19
alapadatot, ezekbdl kiindulva 10 Gsszesitett szillitasi és

tizemi teljesitményi mutatét és 13 vizsgalati tényezst
hatdroztunk meg. (Még részletesebb adatbizist haszno-
sitottunk a mdsodik cikkiinkben ismertetésre keriils
villalati szintf elemzéshez.) Ezeknek ismertetése elGtt
— a szakmai egynyelven torténd targyalas érdekében —
mdr cl6ljaréban tisztizunk néhiny fogalmat a Repiilési
Lexikon [30] meghatdrozasai szerint.

A légi kozlekedés kereskedelmi teljesitményei: az
ICAO értelmezése szerint nem tartalmazzdk a 75 %-0s
€s az anndl nagyobb kedvezményd, illetve a dijmentes
ukm €s dtkm szdllitisi teljesitményeket. A tanulmany
tovabbi részében a Iégi kozlekedési teljesitményeket
mindig kereskedelminek értelmezziik, akkor is, ha
helyhidny, vagy egyéb ok miatt kiilén nem hangsi-
lyozzuk. Kérjiik, sziveskedjenek ezt éltalanos gyakor-
latként elfogadni.

Blokkéra - blokkids: a repiil6gép induldssal kapeso-
latos mozgdsinak wegkezdésétsl — sajit hajtémiivével
v. kiilsé er6forras (pl. push-back eljérds esetén vontaté
jarmi) igénybevételével — a repiilés befejeztével az 4l-
IGhelyre torténd bedllisig (befékezésig) eltelt idd.
taliban a blokkérit (blokkidét) tekintik a menetrendi
idének is.

Repiil6gép-km: elsGsorban a nemzetkozi légiszallitd-
si statisztikiban haszndlatos mutat6. Megfelel az adott
repiil6gép altal a menetrendszerii forgalomban megtett
it hosszdnak, kilométerosszegének. A repiilogép-kilo-
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4. abra, A nemzetgazdasig fejlettsége és a lakossig fajlagos
Iégi utazisi szitkségelete kozétti kapesolat elemzése, az orszi-
gok kettds csoportositisaval., A hazai helyzet és a légi kozleke-

dés rivid tivir fejlesztési lehetdségének a bemutatisival. Az

adatok 1990, éviek.

méter elsGdlegesen a repiildgépek altal egy adott id6-
szakban repiilt tivolsdg kimutatisira szolgalt, de konk-
rét kilométer teljesitményt elosztva a leszalldsok szi-
méval az 4tlagos Gtvonalhosszhoz jutunk.

_ Uléskilométer: a légitarsasigok naturslis (alapvets
kozgazdaségi) teljesitményének egyik mutat6ja, amely
a rendelkezésre 4116 v. a légitirsasagok 4ltal utazdsra
felkindlt iilShelyek szdmanak és a megtett (repiilt) ta-
volsignak a szorzata. :

Féréhely-kihaszndlds: a légiszallitdsi statisztika igen
fontos mutatSja, amely az utaskilométerek és az iilg-
helykilométerek hdnyadosaként képezhetd.

Tonnakilométer: a 1€giszallitasi statisztika egyik leg-
alapvetsbb osszefoglalé naturdlis mutat6ja, a teljesitett
drutonna-kilométer és az utastonna-kilométer osszege.
Az drutonna-kilométer 1 t 4ru 1 km-nyi tdvolsigra val6
§zéllit6sa. A teljesitett drutonna-kilométer az adott 1égi
jératon fuvarozott 4ru tomegének és az fGtvonal

hosszdnak a szorzata. Az utastonna-kilométer értékét
az utaskilométereknek a nemzetkozi 1égi kozlekedésben
elfogadott 0.09 vagy 0.1 koefficienssel torténd szorzi-
sdval nyerjiilk, mivel egy utas és poggyédszdnak Ossz-
tomege nag dltalaban 90 — 100 kg. Mi a 0.09-es szor-
z6t alkalmaztuk.

Felkindlt Osszes tonnakilométer: konkrét jarat eseté-
ben az adott ttvonal berepiilésénél rendelkezésre 4ll6
és tonndban mért maximalis teherbiroképesség és az
utvonal hosszdnak szorzata. Egy adott légitdrsasigra és
idGszakra vonatkozdéan a felkindlt osszes tonnakilomé-
tert a teljesitett jaratokon felkindlt sszes tonnakilomé-
terek Osszegzésével kapjuk.

Felkindlt tonnakilmoéter kihaszndlds: a teljesitett 6sz-
szes tonnakilométerek és a felkindlt tonnakilométerek
hinyadosa.

Nemzetkozi repiildtér: a nemzetkozi 1égi forgalom
céljdra rendelkezésre 4ll6 kozforgalmi repiilGteren
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4. tdbldzat

Egyes orszigok légi kozekedésének néhiny 1990, évi adata:

S sz Ovkady ke Ukm/f6 Atkm/66 Egy repiilégépre juté Villalatok sz4-
m. tkm m. km thb. ¢ ma

1. A 789 77 18,91 1,88 17,64 3

2, B 777 66,9 47,31 2,69 25,17 1

3. CH 3186 138,4 28,17 1,71 24,90 7
4. D 1194 67,4 36,57 1,85 28,78 10

5. F 1134 71,3 33,94 1,58 33,40 11

6. I 421 20,3 26,48 1,55 26,07 3
7.5 NL 2084 1423 68,94 2,34 41,42 3

8. UK 2636 64,2 23,57 112 31,06 43
1-8 Atlag 1528 72,3 35,49 1,84 28,56 10,1
9 E 976 20,3 23,91 1,74 21,58 12
10. GR 773 11,2 14,54 0,98 30,64 1
11. P 654 15,9 25,77 1,82 23,01 2
12 TR 118 2,4 16,98 1,48 22,16 4
13 YU 325 5,7 20,26 1,41 21,74 2
9-13 Atlag 569 11,1 20,29 1,49 23,83 42
14. BS 417 47 9,58 1,37 14,50 1
15. cs 146 1,1 7,83 0,93 13,63 1
16. DDR* 248 6,3 10,58 1,10 17,75 1
17 H 155 1,2 7,41 1,15 11,73 1
18. PL 109 13 9,18 1,03 18,73 1
19. R 86 0,8 7,50 1,08 16,67 1
14-19 Atlag 194 2,6 8,68 1,11 15,50 1
1-19 Atlag 854 34,2 23,02 1,54 23,19 5,7

Megjegyzés: *1989. évi adat.

rendszeresitett szolgdlatokon kiviill a hatdritkelShelye-
ken rendszeresitett hat6sigi ellendrzd, renddri és egész-
ségiigyi szolgélatot is biztositani kell. (A nemzetkozi
repillSterek szdmira és forgalmira vonatkozé adataink
csak a nagyobb jelentSségli repiilGterekre vonatkoznak,
amelyek az ICAO statisztikdiban szerepelnek. Ez a
korldtozds azonban legfeljebb csak néhiny szizalékos
hibit jelenthet, mert az utasforgalom a 90 %-ot meg-
haladé arinyban a nagy repﬂl6tereket veszi igénybe.

Repiilétéri repiilogép-mozgds: a vizsgilt repiilGtere-
ken az adott idGtartamban végzett repiildgép fel- és
leszalldsok Gsszege. Tobb fogalom tisztizdsira jelenleg
nincs is sziikség.

Meglepd médon a nemzetkozi statisztikdk a légi
kozlekedés szillitisi és iizemi teljesitményeit sokszor
csak a nemzetk6zi menetrendszerinti fuvarozdst végzd
légitarsasdgok teljesitményeire korlitozzdk, holott az
utébbi években:

— a nagyobb teriiletli orszdgokban gyorsan szapo-

rodnak a belf6ldi kisebb-nagyobb légitdrsasigok,

— a kisebbb és a nagyobb teriiletlf orszdgokban

egyarant megjelennnek a légi-taxi szolgdltatdsok,
kisebb befogadéképességili (merev-szdmyd) repii-
16gépekkel és helikopterekkel,

~ s foleg szaporodnak a kifejezetten csak charter

forgalomra berendezkedett 1égitirsasagok.

Nem iltalinosak még ezek a jelenségek, de j6vd-
beni fejlesztés célkifizéseinek a kidolgozdsinil ezekre
is fel kell figyelni. fgy a statisztikai lehetSségek hata-
rdig ezeket a viéllalkozdsokat is figyelembbe vettiik az

egyes orszigok 1égi kozlekedése szillitdsi €s iizemi tel-
jesitményeinek szimbavételénél. Mindenesetre jelentds
szamitdsokat kellett végezniink a teljes szillitdsi és
iizemi teljesitmények megallapithatésiga érdekében.

A 4. tdbldzat 19 orszdg 1égi kozlekedésének 1990.

évi adatait tartalmazzza, mégpedig az ukm/f6, az 4t-
km/f6, a T tkm/repiill6gép, a ¥ km/repiilogép, a
thb.t/repiil6gép és a 1égitirsasigok szdma mutatokat.

Az 5. tdbldzat az orszagok teriileti nagysigdn Kiviil

a nemzetkozi, f6leg menetrendszerinti kozlekedést vég-
z6 légitdrsasdgok 1978. és 1990. évi Osszes utaskilo-
méter teljesitményeibl az Gsszes nemzetkozi és az
6sszes menetrendszer utazdsokra jut6 részardnyait tiin-
teti fel. A belféldi forgalom részardnya kozvetetten jut
kifejezésre: 100 a nemzetkozi részardny. Ugyanigy kell
szdmitani a charter forgalmat is. A tébldzat tanul-
ményozdsa a kovetkez§ megéllapitdsokhoz vezet:

— szoros Osszefiiggés van az orszdg teriilete és a
belfoldi 1égiszallitasi teljesitmények kozott, jeléiil
annak, hogy a repiildgép elsGsorban a nagyobb
tévolsdgi utazdsokndl bir a legnagyobb jelentd-
séggel,

— dltaldnossigban meghatdrozhaté az az alsé
kiiszobérték — mintegy 200-350 km —, amelytdl
kezd6dSen a merevszimyd repiilldgépek mér ha-

tékonyan iizemeltethetSk, ez alatt a helikopterek :

novekvd térhéditdsa tapasztalhatd, ;
— meglepd, hogy egyes orszdgok nemzetkozi légi-
tarsasdgai, igy pl.:

A, D, F IS é USA-ban
alig teljesitenek charter forgalmat, Ez azonban
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5. tablazat

A nemzetkozi és menetrendszerii szillitasokat végzé légitdrsasigok 1990. évi utaskilométer teljesitményeinek sajatossigai

Sor- Teriilet

Szillit4si teljesitmény

Atl. utazisi tav. km

S Orszig 1000 km? 3 részardny %-ban nemzetkozi belfoldi
ukm/f& nemz. k. mr. szerd utazdsoknal
1 A 83,8 612 99,2 80,2 1557 398
2 B 30,5 777 100,0 97,2 2392 0
3 CH 413 2414 98,3 91,9 2066 270
4 D 248,6 682 92,4 98,4 2873 383
S F 547,0 936 67,4 99,4 2580 784
6 1 301,2 420 72,6 98,1 2389 516
7 NL 40,8 2084 99,9 91,5 3565 150
8 UK 244,0 2293 95,0 80,1 2874 524
I. o. cs. 4tl. - 1277 90,6 92,1 2533 378
9 CS 127,9 145 94,5 89,0 2339 461
10 DDR* 108,3 210 96,0 93,0 1264 250
11 DK 43,1 1066 85,0 85,0 1589 330
12 H 93,0 155 100,0 92,2 1103 0
13 ¥ 377.5 815 52,3 99,9 4710 738
14 N 3242 1801 64,2 84,8 1576 410
15 PL 31247 109 98,2 83,5 2586 400
16 S 450,0 997 61,3 99,5 1596 435
17 SF 337,0 1934 89,8 50,3 1969 397
18 SU 22402,2 870 7.8 95,9 4033 1686
19 USA 9363,1 3007 272 97,8 4684 1282
II. cs. 4tl. - 1010 70,5 88,3 2495 581
1.1 4tl. — 1126 79,0 89,9 2511 495

Megjegyzés: * 1989. évi érték

X ukm/f§ = a vizsgélt légitdrsasigok Osszes utaskm teljesitményének egy lakosra jutd atlagos értéke;
nemz. k. = az Osszes (menetrendszerid és nem menetrendszerd) utaskilométer teljesitménybSl a nemzetkozi utazdsokra juté hényad,

%-ban;

mr. szerll = az dsszes utaskilométer teljesitménybSl a menetrendszerd utazdsokra juté hdnyad, %-ban.

megérthetd D, F, S és USA esetében, amelyeknél
az 6nédllé charterezS és belfoldi 1égitirsasagok fo-
koz6dé mértékben vesznek részt a légiszallitas-
ban,

— nagyon kicsi az olaszorszagi nemzetkozi légitar-
sasdgok charter-forgalménak részardnya, a ma-
gyarorszagi 7,8 %-os részardnynak csak a negye-
dét éri el, vagyis 1.9 %,

— az eldz6 talin magyardzhat6 azzal, hogy az ola-
szok inkdbb fogadnak idegen turistikat, minthogy
maguk utazninak kiilfoldre, fGleg repiil6géppel.
Ezt timasztja ald az a tény, hogy az olasz gaz-
dasdgi fejlettséghez mérten igen kicsi a fajlagos,
vagyis az egy fGre juté légi utaskm teljesitmé-
nyiik, ez 1990-ben 421 ukm/f§ volt, ami még az
eurépai I. orszdgcsoport trendértékének is csak
58,6 %-a, ugyanis, ha

— L tényszdma Y = 421 ukm/f§ és

— L cs.trend Yt = 0.078. 12336 - 244 - 718 ukm/f5,

akkor 100 - Y/Yt = 58.6 %,

€z az €érték is azt jelzi, hogy bizonyos mértékben

meg kell Gjulnia az ALITALIA-nak is, amelyhez

— V€leményiink szerint - rendkiviil elényds Ichet

a MALEV-vel kiépiils kapcsolata.

Mindenesetre a feltett kérdésre vilaszt tudtunk adni,

meghatirozva a hazaj légi kozlekedés fajlagos sze-

\

mélyszallitisi teljesitményeinek helyzetét, a gazdasigi
fejlettséghez viszonyitott elmaraddsnak az indokoltan
szamitdsba vehetd mértékét és a rovidebb idStavlatra
kitiizhetd fejlesztés aranyat. Ertelemszerfien azonos
modszert alkalmaztunk a 1égi druszallitds értékelésére
is, az itteni elmaradast j6l mutatjdk a 4. tablazat adatai.

4. Konkrét modszer és megoldds a légi kozlekedés
fejlettségének komplex értékeléséhez

A légi kozlekedés fejlettségi szinvonalit a kozle-
kedés tobbi aldgazatainak és a kozlekedés egészének a
fejlettségi vizsgilatira alkalmazott médszerrel [22] és
[24] hatdroztuk meg, természetesen a légi kozlekedés
sajatossdgainak a figyelembevételével. Ilyen sajitossa-
gok a kovetkezdk:

— mivel mar a szallitisi teljesitményeknél indokol-
tan kettds csoportositisban kellett az orszdgokat
figyelembe venni, igy a szémitdshoz haszndlt té-
nyezdk dltaldnos viszonyitdsi alapjdul irredlis len-
ne a legfejlettebb, a legjobb értéket felmutato (te-
hit a fajlagos nagy légi szillitisigényességii) or-
szdgok adatait valasztani, ugyanis még elméletileg
sem volna lehetséges ezek szintjének elérése a
kisebb fajlagos 1égi széllitdsigényességii orszdgok
szaméara. Ezért a vetités alapjaul a 8 nyugat-cu-
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répai fejlett t8kés orszdg adatainak szdmtani &t-
lagat vilasztottuk,

— a fejlettségi szintet tobb részrendszerre vonatko-
z6an hatdroztuk meg, mégpedig

— az orszag fajlagos légiszallitdsi teljesitmény elld-
tottsaga,

a légi athdlozati ellatottsdg,

a fajlagos repiildgép elldtottsag,

a repiildgépek kihasznildsdnak szinvonala,

a repiil6gép ellatottsdg komplex értékelése,

a légiszallitds komplex értékelése

a nemzetkozi repiil6téri elldtottsag,

a nemzetkozi repiilSterek forgalmédnak szinvo-

LI | | B

nala,
= nemzetkozi repiil6tér elltottsig komplex érté-
kelése,

= a légi kozlekedés komplex értékelése,
— figyelemmel a légi kozlekedés speciilis jellegére,

a mindségi tényezSt szigorfian érvényesitettiik a

fejlettség szinvonaldnak a megéllapitisdnal,

— az egyes csoportok silyozdsdndl a légi Gthal6zat

stilyszdmat alacsonyabb szintlinek értékeltiik, mint
a vasiti és a koziti kozlekedés esetében, ugyanis
elhissziik, elfogadjuk, hogy rendkiviil nehéz tar-
gyaldsokat, egyeztetéseket igényel a 1égi dGtvona-
lak bdvitése barmely orszdg kozleke-
déskormanyzata és légitdrsasidga szdmara, azonban
ezek kozel sem olyan beruhdzisi és egyéb kolt-
ségkihatdstiak, mint a vasiti és koziti palya fej-
lesztése és fenntartdsa, stb.

Az alkalmazott médszer lényegét a kovetkezd té-
nyezokkel, osszefiiggésekkel, csoport- és 4dgazati muta-
tokkal tessziik attekinthet6vé, megismerhetové. Az
egyes tényezGkbdl a megfeleld mutatékat a kovetkezd
dtszdmitdssal képezziik:

g = 100 * eifeio

ahol:
€ = a vizsgilt orszag i tényezdjének értéke;
gio = a 8 fejlett orszdg i tényezdinek 4tlaga;
€ = a vizsgalt orszag i tényezSinek szinvonali mutatéja
%-ban

Halézati ellitottsig mutatoi:
€1 = X hdlozathossz, km/1000 lakos
€2 = Z tonnakm/Zhalézatkm

Szillitasi teljesitmény mutat6i:
€3 = X kereskedelmi utaskm/lakos =83

—

—P.E
- &

€4 = X kereskedelmi drutonnakm/lakos £€4;
Repiil6gép elldtottsdgi mutatéi:

g5 = Z ker. rep.gép, db/milli6 fo P RES:

€6 = 2 teherbirdstonna/Z ker. rep.gép, db — £6;
Repiilgép hasznositds mutatéi:

€7 = X blokkéra/Z ker. rep.gép, db; 5 4

€8 = Z tonnakm/Z felkindlt tonnakm — £8;
Nemzetkozi repiil6téri ellétonsfggi mzutatékz

€9 = X nemzetkozi rep.tér, db/10” km s hito;

£10 = X rep. gép mozgis, db/Z nk.reptér, db — £10;
Nemzetkozi repiil6téri forgalom mutat6i:

£11 = Z nk.rep.téri utas, f6/1000 lakos i

€12 = £ nk.rep.téri drutonna /1000 lakos — £12;
Fajlagos GDP termelés mutatéja:

€13 = £ GDP termelés, $/lakos — £13.

Bizonyos hibahatdrral vagyunk kénytelenek dolgoz-
ni, amely a valésdgosndl kissé kedvezsbb értékeket ad

a hazai légikozlekedés repiilStéri ellitottsigi mutat6jé-
ndl (amely azonban igy sem kedvezd!), ugyanis tobb
nagy teriiletlf orszdg szdmos olyan kisebb nemzetkozi
repiill6térrel rendelkezik, amelyeknek az adatait az
ICAO és egyéb statisztikai forrds nem kozli. A legtébb
orszdgban miikodnek a csak belfoldi forgalomra meg-
nyitott repiilGterek is, amelyek tovabb javitjak az or-
szdgok repiil6téri elldtottsdgdnak mutat6jit, azonban
ezek sem szerepelnek a statisztikikban.

A légi kozlekedés értékelésénél alkalmazott fejlett-
ségi csoportmutatok:

1. Halézati fejlettség LH = 0,5 * (e1 + €2);
2. Szall. teljesitmény LS = 0,8 * (e3 + 0,25 * ¢q);
3. Eszkoz ellitottsag LEE = 0,5 * (&5 + €6);
4. Eszkoz kihasznalds LEH = 05 * (¢7 + &8);
5. K. eszkdz fejletts. LE = 0,333 * (2 * LEE + LEH);
6. L. szill. fejl. LSK = 0,2 * [LH + 2 * (LS + LE)];
7. Rep. téri elltottsdg REK = 0,5 * (e9 + £10);
8. NKk. rep.téri szolg. RF = 0,75 * €11 + 0,333* ¢12);
9. Repiil6téri k. fejlettség RK = 0,5 * (REK + RF);
10. L kozl. k.fejlettség LK = 0.333 * (2 * LSK +
RK)’
11. Mindségi tényezd z = 3Veys;
12. Légi koézl.minGséggel korr.fejlettsége

LKM = z * LK

A csoportmutaték felsoroldsinal helyhidny miatt a
komplex sz6t k.-val jeloltik. A komplex széval jelol-
jik a részrendszerek fejlettségi mutat6ib6l bizonyos
stlyszdmok figyelembevételével képzett aldgazati mu-
tatékat, miként ez kideriil az el6bbiekben kozolt kép-
letek tanulminyozdsibol is. A minGségi mutaté lénye-
gét részletesen Kifejtettik a mar emlitett [22] cikkso-
rozatban. Itt csak 1jbol rogzitjilk, hogy az értékét a
fajlagos GDP termelés kdbgydkével vettik arinyosnak
(lasd a 11. képletet).

Itt is megjegyezziik, hogy az 1990. évi adatokat
tartalmaz6 tablizatokban a DDR adatai mindig az
1989. évre vonatkoznak az dllamisdgdban 1990-ben be-
kovetkezett viltozdsok miatt.

Minden vizsgdlt orszdgra vonatkozéan részletesen
Osszegyiijtottiikk az alapadatokat, s kapcsol6dé szamitd-
sokat is elvégeztiik. A cikk terjedelme nem teszi le-
hetdvé részletes bemutatisukat, de a kidolgozott 350
oldalas tanulminy a BME Kozlekedésszervezési Intézet
Kozlekedésgazdasigi Tanszékén hozzaférhets és tanul-
manyozhaté. .

A hazai adatokat tartalmazza a 6. tdbldzat, mégpe-
dig:

— a mutatészamok 1978. és 1990. évi abszolut ér-

tékeit,

— a mutatészdmok hazai értékeinek az I. orszigcso-

port dtlagdhoz viszonyitott %-os arinyszimait.

Mir a 13 fejlettségi szinvonali mutaté elemzésébél
arra a meglep§ felismerésre kell jutnunk, hogy a hazai
légi kozlekedés relativ fejlettsége szdmos részteriileten
a vizsgdlt 12 esztend§ alatt jelentSsen romlott. Altal4-
ban nem arrél van sz6, hogy a MALEV és a Ferihegyi
repiilStér nem fejlgdott volna az elmult id§szakban, ha-
nem elsGsorban e fejlddés, illetve fejlesztés elégtelen-
ségér6l. Ugyanis a tobbi orszdg légi kozlekedésének
fejlodési dinamikija 1ényegesen meghaladta a hazai
fejlodés mértékét és iitemét. Vizsgiljuk meg részlete-
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6. tdbldzat

A fejlettségi mutatészimok 1978, és 1990 évi hazai értékei:

Abszolut ér- y
SSZ‘;:;‘ Szinvonal mutaté megnevezése ték e
1978 1990 1978 1990
1 Hélézatkilométer/1000 f6 400 536 390 255
2 1000 tonnakm/hdlézatkm 2512 2883 27,0 259
3  Ker. utaskilométer/f6 76 155 92 . .10,1
4  Ker. 4rutonnakm/f6 26wt n] 3EES69% =047
5 Ker. repiilégép/millié 6 1697152/095839 ¢ “=3171
6 Atl din teherbirds t/rep. gép 125 11,7 54,6 40,9
7 Blokkéra/repiilsgép 1473 1584 54,5 503
8 Felkindlt tonnakm kihaszn. % 47,0 547 773 81,9
9 Nemz. repillstér, db/10° km?> 107 107 287 291
10 1000 rep. gép. mozg./nk.rep.tér 30,8 40,6 42,1 40,8
11 Nk. repiilstéri utas/1000 f6 127 0233 1477 184
12 gk répiilé’léfi éru‘tonnaIIO(X) 176 1,90 129 75
LT o b 4785 5327 406 364

Megjegyzés: Rel. érték % = 100 * hazai érték/8 tékés o. 4tlaga

sen a 6. tdbldzat adatait, de el6zetesen — az ismétlések
elkeriillése érdekében — fogadjuk el a kovetkezdket:
A hivatkozds mindig az 1978. és az 1990. évre és
a kozottiik 1évd idStartamra vonatkozik, s a relativ ér-
tékek bazisa mindig a vizsgdlt mutatészdm I. orszig-
csoportba tartozé értékeinek a szdmtani 4dtlaga.
A tiblézatbél megiéllapithatok:

az 1000 lakosra juté légi dthdl6zat hossza 4.00
km-161 5.36 km-re nétt, de ugyanazon id§ alatt
a 8 nyugat-eur6pai fejlett t6kés orszdg 4tlaga
10.33 km-rgl 21.02 km-re viltozott. Ez okozza a
relativ érték 39.0 %-r6l 25.5 %-ra valé csokke-
nését,

az egy halézatkm-re juté 1000 osszes tonnakilo-
méter értéke hazdnkban 2512-r8l 2883-ra noveke-
dett, de a bézis értéke 9303-r61 11122-re mébdo-
sult, s ennek hatdsdra a részardny 27.0 %-r6l 25.9
%-ra csokkent,

a hazai légi utaskilométer/f§ érték a 12 év alatt
tobb mint kétszeresére novekedett 76.3-r81 155
ukm/f§ értékre, azonban kozel ilyen ardnyban vil-
tozott a bézis is, 825-r61 1528 ukm/f6-re, igy a
kordbban is rendkiviil kis részardny csak alig val-
tozott, 9.2 %-r6l 10.1 %-ra,

tragikusan csokkent a légi 4druszallitis mind az
abszolut érték, mind a viszonyszdm tekintetében.
Az 1978. évi 26 atkm/f8 érték a bazisnak csak
a 6.9 %-it jelentette, az 1990. évi 1.3 4tkm/f6
€rték azonban mér csak az 1.7 %-ot!!

a szillitdsi teljesitményhez képest viszonylag ked-
vezd az egy millié lakosra juté kereskedelmi re-
pildgépek szdma, 1.69, illetve 2.09 repiil 6gép/1
milltl'ié {6, ami a bézisnak 32.9 illetve 31.1 %-a
volt,

az e.lé'zc')’ kedvez§ értéket lerontja az dtlagos di-
namikus teherbirds viszonylag alacsony értéke,
ant id6kozben még le is csokkent 12.5-r61 11.7
Ugép-re, mikozben a bazis értéke 22.9-r61 28.6

t/gép-re, vidltozott. Ez a magyardzat arra, hogy a
hazai viszonyszaim 54.6 %-r6l 40,9 %-ra csok-
kent,
a kihasznaldsi mutaték elemzése azonban arra
hivja fel a figyelmet, hogy véltozatlan marketing
tevékenység mellett nem vezetett volna jelentd-
sebb gazdasigi eredményre az dtlagos teherbird-
képesség novelése, mert még igy is a felkindlt
tonnakilométer kihasznildsa csak 47.0 illetve 54.7
% volt, ami a bazisérték 77.3 illetve 81,9 %-a,
a menetrendi kotottségek, a hasznilatban 1€v6 re-
pulSgépek eloregedése és egyébként is az IL és
TU tipusok fajlagosan nagy javitisigényessége
folytdn kicsi az egy repiil6gépre jut6 blokkéra tel-
jesitmény, ami a 12 év alatt 1473-r61 1584-re
novekedett, dm ezek az értékek a béazisnak csak
54,5, illetve 50.3 %-a, vagyis az abszolut érték
javuldsa mellet a relativ érték romlott,
a 100 ezer km>-re juté nemzetkozi repiilGtéri el-
latottsig a bazis értékének még az egyharmada
sincs, ami részletes hazai helyzetvizsgilat nélkiil
is indokolja legalibb még egy nemzetkozi repii-
16tér 1étrehozasat, amely
= Ferihegy kedvez§tlen légkori viszonyai mellett
is lehet6vé tenné az érkezd repiildgépek hazai
fogaddsit (bar a nagy gépeknél ennek jelents-
sége — a vakleszéllité technika 4ltaldnos alkal-
mazasdval — csokken),
= kozlekedésileg kozelebb jutndnak a vilighoz a
turisztikai szempontbol nagy forgalmi korzete-
ink,
= a légi szdllitist igényld mezdgazdasidgi és
egy€b termékek drukibocsité helyeinek koze-
1€be indokolt repiilGtér telepitéssel lényegesen
javulhatna a logisztikai lanc, stb.,
a Ferihegyi repiiltér fejlesztése j6l kovette a re-
pillégépforgalom novekedését, s6t az is kijelent-
hetd, hogy a folyamatban 1év§ fejlesztés még idG-
ben elébe megy a tdvlati forgalmi igényeknek
(lasd az 1996-s EXPO virhat6 repiilstéri igénye,
stb), ugyanis a fejlesztések befejezése utdn a je-
lenlegi 2.5 millié utas/év helyett 6 milli6 utas/év
forgalom dtbocsédtasdra is képessé vilik,
a repil6téri utas és aru forgalom ardnyai lénye-
gében hasonléak a légiszillitisi forgalom aranya-
ihoz. A legfontosabb mutaték attekintésébol arra
a felismerésre kell jutnunk, hogy - a repiilGtéri
fejlesztések mellett - valéban sziikség van a hazai
1égiszallitdis megijuldsira mind a koncepcionalis-,
mind a folyamatos feladatok, fejlesztések tekinte-
tében. A hazai l1égi kozlekedés fejlettségi mutato-
janak viszonylagos romldsdban az is szerepet jat-
szik, hogy az egy fGre jut6 GDP - 1980-as érté-
ken szdmitva - bar 4785-r61 5327 $/f6-re nodve-
kedett, azonban a bdzis értékhez viszonyitottan
csak 40.6, illetve 36.4 %-ot képvisel. Ezek az
ardnyok és a belfoldi altaldnos gazdasigi helyzet
nem tették lehetévé a kivanatos mértéki fejlesz-
téseket, kiilonosen a MALEV gépparkjat illeten.

A 7. tdbldzar a 12 csoport-, illetve dgazati mutato
1990. évi hazai értékeit szemlélteti, a kovetkeztetések
levondsa a tisztelt Olvasé részérdl is elvégezhetd.

A 8. tabldzatban szembesitjiik egymassal
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7. tdbldzat

A hazai légi kozlekedés fejlettségének 1978. és 1990, évi szin-

vonala

Muta- Mutatdk érté-

ssz(;:: Csoport és komplex megnevezése 16k kei

jele 1978 1990
1 Légi athalézati fejlettség EHi933,0 25,7
2 Szillitasi teljesitmény elldtds LS 87 84
3 Repiilégép ellitottsig LEE 43,8 36,0
4  Repiilégép kihasznilis LEH 659 66,1
5 Repiildgépek komplex fejlettsége EE“#51;1 46,0
6 Légiszallitdis komplex fejlettség LSK 305 269
7  RepiilStéari ellitottsdg REK 354 350
8  Repiil6téri utas és druforgalom REFE165 15,7
9  Repiil6téri komplex fejllettség RK 26,0 253
10 Légi kozlekedés komplex fejlettsége LK 29,0 263
11 Mindségi mutaté z 074 0714
12 Min. tény.vel korr. légi k. fejl. LKM 21,5 188

|

|

|

1988. illetve 1990. évi fejlettségi szinvonaldt. Két
fontos megjegyzést kell tenniink. A 1égi kozlekedés ér-
tékei 1990. évre, mig a tobbi aldgazat €s dgazat értékei

a légi kozlekedés,

a vasiti kozlekedés,
a koziti kozlekedés,
a teljes kozlekedés dgazat és
a nemzetgazdasidg egészének

1988. évre vonatkoznak. Ez a két év eltérés nem okoz-
hat mérhet§ killonbséget az Osszehasonlitdsban.

A téblizatbol a kovetkezdk éllapithatok meg:

— a légiszallitdsi igényesség II. csoportjiba tartozé

(féleg a gazdagabb) orszdgok 1égi kozlekedése

_fejlettségi szinvonaldnak ardnyszdmai lényegesen

kedvezGbbek, mint a t6bbi kozlekedési aldgazato-
ké,

ezzel kapcsolatosan kiilon kiemeljik E, GR, P,
BG Iégi kozlekedésének viszonylagosan kedvezd
helyzetét, ami kizdrélagosan a rendkiviil kedvezd
idegenforgalmi kériilményeiknek tulajdonithaté,

a volt szocialista orszdgok — kozottik hazdnk is
— légi kozlekedésének fejlettsége messze lemarad
a tobbi kozlekedési aldgazat fejlettségétdl,

itt is szembetiing, hogy Olaszorszig 1égi kozleke-
désének fejlettsége mennyire le van maradva nem
csak a tobbi t6kés orszdg 1égi kozlekedésétdl, ha-
nem a sajit vasiti és koziti kozlekedési aligaza-
taitdl is,

a tdbldzatbol az is nagyon j6l litszik, hogy a volt
szocialista orszdgokban viszonylagosan a vasiti
kozlekedés fejlettsége a legkedvezsbb, ami egyéb-
ként megfelel az altalinos tapasztalatoknak,

ezen orszagokban az utébbi idében a koziti koz-
lekedés is jelentSs fejlédésnek indult, s valéban
légi kozlekedés viszonylagos elmaradottsdga az
adatokbdl jol igazolhatd.

8. tdbldzat

Egyes kozlekedési alagazatok 1990. évi mindségi tényezovel korrigalt fejlettségének Gsszehasonlitdsa:

Sor- Ofszég Kozlekedési aldgazat j % nemzetgazdasig
szdm jele Légi Vasiiti Koziti 3 kozlekedés
1 A 56,4 89,2 85,0 85,3 94,3
2 B 82,4 120,4 126,7 1215 108,9
3 CH 182,2 131,9 117,9 125,9 120,9
4 D 95,4 109,9 109,6 104,7 112,9
5 F 85,4 95,8 88,6 91,3 101,0
6 I 48,0 78,7 88,1 77,8 78,4
7 NL 124,1 90,5 107,0 112,0 97,9
8 UK 131,2 83,1 51 81,4 85,6
I. cs. dtlag 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
9 E 60,6 47,1 449 422 64,3
10 GR 47,4 32,6 43,5 354 60,9
11 P 43,2 28,8 28,8 25,9 433
12 TR 15,1 16,9 15,8 17,9 26,7
13 YU 27,1 43,0 29,2 35,6 44,4
II. cs. étlag 38,7 33,6 32,4 31,5 47,9
14 BG 273 47,9 32,4 35,6 51,8
15 cs 19,4 73,3 32,4 35,6 51.8
16 DDR* 28,6 90,6 65,0 74,3 76,5
17 H 18,8 60,4 41,4 52,9 54,7
18 PL 15,1 58,8 37,9 48,2 45,6
19 R 13,1 39,2 26,0 31:5, 44,0
I11. cs. atlag 20,4 61,7 42,2 50,0 734
[.-I1I. cs. 4tlag 58,7 70,4 64,0 66,1 oI o

is figyelembe vettiik!

Megjegyzés: A X kozlekedésben a tabldzatban szerepld kozlekedési aldgazatokon kiviil a belvizi hajézist és a csGvezetékes szdllitdst

* 1989. évi adat.
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S. abra, A nemzetgazdasig é a légi kozlekedés mindségi mu-
tatval korrigilt fejlettségének kapesolata, az 1990, évi allapot-
nak megfelelGen.

Sajnos itt sincs médunk tovabbi elemzésre. E feje-
zetben tartozéan még megvizsgiljuk, hogy milyen kor-
reldciés osszefiiggés van a nemzetgazdasig fejlettsége
és a légi kozlekedés komplex fejlettsége kozott. Erre
azért van sziikség, hogy a virhaté szillitdsi igényno-
vekedés, a kivdnatos fejlesztés mértékére, ardnyaira bi-
zonyos timpontot kapjunk az ltalinos nemzetkozi fej-
16dés tendencigjabél. Ugyanis a fejlettségi szint 6nma-
gdban valé meghatdrozisa még nem ad kell§ timpontot
annak megillapitdsira, hogy

= @ nemzetgazdasig fejlettségéhez viszonyitottan a

1égi kozlekedésnek fejlettségi szinvonalat tekintve

milyen mértékdi az elmaradottsd nk i
St radottsdgu az eurdpai
- gitg:(ﬁzg ismeretében milyen fejlesztési célok tiiz-

rovidebbb iddtivlatra,
az Eurépai Kozosség orszdgaihoz valé csatla-
kozdsunkat kovetden.

A nemzetgazdasdg €és a légi kozlekedés fejlettsé-
gének kapcsolatdt 16 orszdg 1990. évi adatai alapjin -
vizsgiltuk. Az eredményeket az 5. dbra szemléleti. A
feltett kérdésre adand6 vilaszhoz a diagramon a hazai
értékeket reprezentdlé ponton 4t egy jelzGvonalat hiiz-
tunk és metszésbe hoztunk a sztochasztikus osszefiig-
gések gorbéivel, igy kiillonboz§ metszéspontokhoz ju-
tottunk. A kovetkezd értékeket tekintettik meghatdro-
z6aknak:

— a hazai 1égi kozlekedés mindségi tényezdvel kor-
rigdlt fejlettségi mutatéjanak jelenlegi értéke,
amely az dbriba is beirtan - 18.8 %,

— a jelenlegi gazdasigi fejlettségiinknek megfelels
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eurépai trendérték, amely az dbrdbol is kivehetd-
en 27.5 %,

— a fejlett turistaforgalommal, fajlagosan nagy légi-
szallitasi igényességgel rendelkezd orszagok (pl.
BG, P, GR, E, stb.) trendgérbéjén a jelenlegi gaz-
dasagi fejlettségiinknek megfeleld érték, amely az
4brabol lathatéan 42.5 %.

Véleményiink szerint a kozeljGvére, vagyis az 1995-
1997 évekre a kitlizhets, elérendd fejlettségi szint —
Osszhangban a szillitisi és repiilGtéri fogaddsi igény
novekedésével, elsGsorban a Vilagkiallitds dltal timasz-
tand6 igényekkel — az eurdpai trendnek megfeleld ér-
ték, vagyis a 27.5 %, amelyet az 1. optimumnak mi-
ndsitiink.

Az Eurdpai Kozosséghez valé csatlakozdsunkat ko-
veten még jobban érvényesiilhet hazdnk idegenforgal-
mi vonzisa, amely — a természeti adottsigok korlétai
miatt — természetesen nem érheti el a kordbban mdr
fajlagosan nagy légiszallitdsi igényességgel jellemzett
(E, GR, P, BG) orszdgok értékeit. Ezért tavlatilag is
irredlis lenne elGirdnyozni ezek trendértékeihez vald
felzark6zasunkat, tehdt nem lehet a jelenlegi 42.5%-os
trendértéket alapul elfogadni a hosszabb tavi fejlesztési
célok meghatirozasihoz. Véleményiink szerint a hazai
II. optimum a két trend érték dtlaga alatt helyezkedik
el, javaslatunk ehhez a 32.5 %-os érték.

Az el6bb meghatdrozott optimum értékek termé-
szetesen nem statikus jellegliek, hanem a berajzolt gor-
bék mentén mozdulnak el a gazdasagi fejlodés figg-
vényében. Az elmondottak a nemzetkézi elemzésre és
az orszag gazdasagi fejlGdésére alapozott célkitiizések,
amelyek azonban vagyilmok maradnak akkor, ha a
MALEV marketing és menedzsment munkija nem fej-
16dik a kor és a kozlekedési aldgazatok, s6t az aliga-
zaton beliili 1égitarsasigok kozotti, egyre élesedd ver-
seny kovetelményeinek megfelelGen.

Az ¢l6z6 szempontok indokoltik a globdlis, orszi-
gos szintli €rtékelések kiegészitését a vallalati mélység-
gl vizsgilatokkal. Ezzel a médszerrel kikiiszobolhet6k
az atlagolasban rejld torzité hatisok, és a villalati mu-
tatok érdemibb Osszehasonlitdsdra nyilik lehetSség.
Ezért foglalkozunk a mdsodik cikkiinkben a MALEV
€s 16 mas légitarsasig vizsgilatival, de sajnos ott sem
lesz lehetGség a kutatdsi zarGjelentés minden részleté-
nek a bemutatdsdra. Itt is hivatkozunk a Tanszéken
hozziférhetd teljes tanulmanyra.
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Kisforgalmu utak és a kornyezet: néhany
gondolat és tapasztalat Magyarorszagrol*
DR. VASARHELY| BOLDIZSAR — CSONDES GEZA

Altalanos szempontok

Magyarorszag népsiiriisége (108 lakos/kmz) sokkal ki-
sebb mint Nyugat-Eur6pié, de lényegesen nagyobb
mint Eszak-Amerikaé. A személykozlekedési teljesit-
ménybsl (személykm) 88 %, az 4ruszillitdsi teljesti-
ménybdl (tonnakm) 25 % jut az \thdl6zatra. Igy az
utak fontossiga nem olyan nagy a magyar kozkedés
rendszerben, mint az Eszak-Amerikaiban vagy a Nyu-
gat-Eurépaiban. Ez viszont a kornyezet szempontjibal
nyilvan el&nyds.

Még igy is megvannak hazankban is az utak és a
kozati kozlekedés kornyezeti problémai, jelentkezik
egy novekvd €s néha divatosan tilzott tarsadalmi ér-
zékenység velik szemben.

E problémdk lényegében hasonléak a tobbi eurdpai
orszdg problémdihoz, stlyosbitva régionk sajitossdgai-
val:

— a jarmipark szocialista gydrtmanya elemeinek til-
zott iizemanyag fogyasztasa és karosanyag kibo-
csdtasa,

— a kozlekedési rendszer beruhdzasaira, korszertisi-
tésére, fenntartisira és iizemeltetésére fordithatod
eszkozok hidnya,

— az erkolesok dltalanos hanyatldsa, mely tragikus
biztonsagi helyzethez, az emberi és természeti
erGforrasok pazarlisihoz, a kornyezet iranti €rzé-
ketlenséghez vezet.

A kornyezeti kérdések jelentSségét felismerve az
utébbi  évtizedekben jelentSs szabdlyozasi-jogalkotasi
tevékenység indult meg. Ennek elsé fébb eredménye
az 1976 évi II. torvény az emberi kornyezet védelmé-
rél.

Létrejott az onall6 Kornyezetvédelmi Minisztérium.
Az utiigy teriiletén is szAmos kormdny- €s miniszteri
rendelet, szabviny és irdnyelv sziiletett. Ezeket egésziti
ki az 1992-ben tervezetként megjelent | Iranyelv a koz-
ati kormyezet védelmére” [1].

Az Osszes autépilya- és nagyobb Gtépitési és feliji-
tdsi projekthez kornyezeti hatdsvizsgalat késziil. A gaz-
dasdgi ¢let tobbi teriiletéhez hasonl6an érvényesiil az
Eurépai Gazdasigi Kozosség szabdlyzatainak adaptdla-
sdra iranyuld tendencia.

A gyakorlatban mindigis figyelembevették hazink-
ban a kornyezeti kérdéseket a kozati infrastruktira ter-
vezésénél és épitésénél (vonalvezetés tdjbaillesztése,
tajfasitds, érzékeny teriiletek elkeriilése, stb.) . A koz-

*Az USA Kozlekedési Kutatdtestiiletének (T.R.B.) 1993.1.10-14
kozott Washingtonban (D.C.) tartott 1972, fvi Talilkozéjan elhang-
zott eldadds anyaganak felhasznaldsaval

vélemény novekvs érzékenységének megfelelden az
Gsszes kozlekedési dgra vonatkozd irdnyelveket dolgoz-
tak ki [2].

A motorizilt koziti forgalom daltaldnos kornyezeti
problémdi mindenhol hasonléak. Ezeket nem szabad
izolatlan vizsgélni, hanem kezelésiiket integrdlni kell a
kozlekedési rendszerek épitési, fenntartdsi és iizemelte-
tési technolégidiba.

Itt csak utalunk a [2]-ben tdrgyalt {6bb koziti koz-
lekedési kornyezeti problémakorokre. Ezek:

— légszennyezés,

— zaj,
veszélyes hulladékok,

— talajszennyezddés az utak mentén,
— vizszennyezddés.

|

Kisforgalmii kiilséségi iitszakaszok kérdései hazdnk-
ban

A T.R.B. definicidja szerint 400 jirmii/nap alatti
ANF esetén szamit egy 1t kisforgalminak. A hazai,
kozel 160 ezer km-s tithdl6zatbol (30 ezer km orszagos
koziti, 76 ezer km helyi kozat, 52 ezer km maganit
volt 1990-ben) kb. 100 ezer km — amely koézel 2/3
rész — esik cbbe a kategéridba és ezek nagy része
burkolatlan foldat.

Az ilyen kisforgalmi, tobbnyire foldutaknak — de-
finici6juk szerint - nincs nagy orszagos vagy regionalis
jelentdségiik, de kozvetlen kornyékik szdméara igen
fontosak. Gyakran a kisebb lakott helyek utolsé bekotd
elemei. Tovabba sokszor a helyi illetve az alsébbrendi
orszagos uthalézat "hidnyz6” darabjait képviselik.

Biztonsaggal feltehetjiik, hogy ezek az utak fontosak
a 2000-nél kisebb lakosszamu falvak és a legtobb
2000-10 000 kozotti népességii telepiilés részére. Ilyen
telepiiléseken €It 1990-ben a magyarorszagi lakossig
17 illetve 22 %-a, azaz osszesen kozel 40 %-a [3].

A legtébb ilyen 1t nagyon fontos a mezdgazdasigi
€s erddteriiletek feltirdsiban és abban, hogy a tevé-
kenységeket, a faanyagot hatékonyan és j6 4llapotban
lehessen elszallitani.

A burkolt kisforgalmi utak, megfeleld kialakitds és
fenntartds esetén nem veszélyeztetik kornyezetiiket. A
rajtuk halad6 jarmGvek hatisa egyedileg jelentkezik,
mivel csdcesforgalmunk is legfeljebb 40 jmi/6ra azaz
kevesebb mint 1 jarmi percenként. A kémyezeti prob-
Iémédkat a rosszul tizemeltetett (pl. tilsdlyos) jarmbvek
egyedileg okozzik.

Ugyanakkor a burkolatlan utak érzékenyen befolyd-
soljak kdrnyezetiinket a kis forgalom ellenére is. A
hazai éghajlati és talajadottsagok mellett ezek az utak
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rendszerint a kovetkezd allapotok valamelyikében van-
nak:

— szarazak és porosak (nydron, kora §sszel);

— nedvesek, sirosak, csiszosak, nagy esSk utin na-

pokig jarhatatlanok (késd &sszel, télen);

— keményre fagyottak (néhdny hétig, télen);

— héboritottak, viharok utdn napokig jirhatatlanok a

héfiivasok miatt.

Feliiletiikk szinte mindig nagyon egyenetlen, ezen a
gréderezés is csak rovid ideig segit, mert az elsimitott
felilletet mar egy-két teherauté is feltdrhatja. Ez tiize-
16anyag-tilfogyasztdst, fokozott 1égszennyezs- és zajki-
bocsatist okoz, rongdlja a jarmfivet és rakomdnyat,
tobbletkoltséget és idGveszteséget okoz az Gthaszndldk-
nak, utazoknak és szallittatéknak.

A foldutak gyakran nagyon széles teriiletsivot fog-
lalnak el, mivel a jarmiivezetdk még feltoretlen, tehdt
egyenletesebb feliiletet probdlnak taldlni.

A foldutakon gyakran felver6dd por igen kellemet-
len és kéiros mind az Wtonjar6k, mind az Gtmenti la-
kosok és €lglények szdmdra. A kozvetleniil okozott ké-
nyelmetlenségen til a lebeg§ aerosolok (6lom, lekopott
fémrészecskék, szilikdtok stb.) jelentSs egészségi ve-
szélyeztetést jelentenek. Nemhidba olyan fontos jel-
lemzdje a ,,pormentesség” a gépjarmiiforgalomra alkal-
mas, a goérdiil6 gumiabroncsok szivéhatidsinak ellenallé
felilletdi dtburkolatoknak.

Azt sem felejthetjiik el, hogy a lak6- és munkahe-
lyek, kérhazak iskoldk stb. minden idGjards melletti el-
érhetdsége mindenkinek alapvetd emberi joga, attdl
fiiggetlenill, hogy Budapesten vagy egy tanyan lakik-e.

Kiilonbozé dllapoti folditak hatdsa a gépkocsi tiize-
6anyag-fogyasztdsira

1992 nyardn két méréssorozattal kivantuk megélla-
pitani, hogy a kiilonb6z6 dllapotd foldutak milyen mér-
tékben befolydsoljdk a gépkocsik tiizel§anyag-fogyasz-
tasat.

Az elsé’ méréssorozat helyszinéill a Godoll§-Aszéd
kozotti, a 3. szdmi fokozlekedési dtra kozel merdleges
dombvonulatot vilasztottuk, amelynek Domonyvélgy-
Erddkertes kozotti volgyén végightizédé tiszta homo-
kos folditja hozzzivetlegesen vizszintes. Az (tvonal
karbantartdsa a folditaknal megszokottl eltérden jénak
mondhat6, szinte havonta féldgyaluval végigmennek
rajta a nagy hulldmossigot igy kisimitva, aminek ko-
vetkeztében egyenetlensége is elviselhets. A helyi
adottsdgokra jellemz8, hogy az egyes szakaszokon,
kedvez§ talajviszonyok esetén akir 80 km/h sebesség
is elérhetd a gépkocsi elviselhetetlen rizk6ddsa — hany-
koléddsa nélkiil.
 Ezt a vizsgilatot DACIA-1310 tip. személygépko-
csin végeztiik, és igyekeztiink sebességfokozatonként
(rémai szimokkal jelezve az 1. dbrdn) dtlagsebesség
tiizel(’)’anyag-fogyasztés gorbét felvenni.
~ Harnmadik viltozéként az 1. dbrdn szimbolummal
jelzett talajbenyoméddst vettiik fel. Ennek megfelelGen:

= a kemény foldat, szinte az aszfalttal azonos pil-

lanatnyi koriilményeket teremt. A IV. illetve V.
sebességi fokozatban mutatkozé minimalis fo-
gyasztaseltérés a foldatnal ad6dé egyenetlenség
eredménye. Nagysiga jelentéktelen 2-3 %.

— ha az ttviszony olyan, hogy a gumiabronncs min-
tdzata mar nyomot hagy, a talaj bényomédisa 1-2
cm, akkor a talaj olyan menetellenallist jelent a
gépkocsinak, mintha az 8-10 %-os emelkeddn
menne. Az [V: sebességi fokozatban az aszfalthoz
képest 14-20 % fogyasztisnovekedést jelent se-
bességtdl fiiggden. Ugyanez az utviszony III. fo-
kozatban 18-19 % eltérést jelent, mig II. fokozat-
ban 17-18 % novekedést okoz.

— ha a talaj mdr olyan mély és laza (bar foldnedves

a talajfelszin) homokot mutat, amelyben a kerck
benyomdddsa 4-5 cm, akkor ellendllisa mintegy
25-30°-0s, azaz 55-66 %-os emelkedGéhez hason-
16 és oly mértékii, hogy Ill-as sebességi fokozat-
ban is csupdn 35-37 km/h sebességgel volt képes
a jarmd haladni. Ez a III. fokozatban az aszfalt-
hoz képest mintegy 30-31 %-os fogyasztds tobb-
letet II. fokozatban pedig 38-40 %-os fogyasztis-
tobbletet okoz.

Ha a kiilonb6z6 utviszonyoknak a tiizelGanyag-fo-
gyasztdsra gyakorolt hatdsat azonos sebességtartomany-
ban, V. sebességfokozatban mért, aszfalton érvényes
értékekhez hasonlitjuk, akkor az 1. tabldzatbeli arinyo-
kat tapasztaljuk.

Az 1. tablazat szerinti két szélsGséges értéket figye-
lembe véve példaul a 4-5 cm benyomédisi laza ho-
mok lekiizdése 3,3 szoros tiizelGanyag-felhasznilas
drdn lehetséges, mint azonos sebességgel aszfalt dton.

Bevezettik a kritikus sebesség fogalmat (1.ibra),
ami adott koriilmény mellett az Wt ellendlldsat - egye-
netlenségét — a gépkocsi pattogdsat - razkodasat - a
motor fordulatszdmdt - a sebességfokozatot - utazisi
kényelmet — stb. is figylembe véve az ésszerfien elér-
hetd sebességet jelenti.

A kritikus sebesség szubjektiv kategéria, mert az
elobb felsorolt helyi adottsagokon kiviil a vezets tuda-
satol, gyakorlottsdgdtol és firadtisdgitol is figg. A
vizsgilatndl egy dtlagos vezetd produktumat prébaltuk
jelolni a kritikus sebesség vonaldval, amely mentén a
foldat lazasiga fiiggvényé€ben a 2. tdbldzarbeli fogyasz-
tasi ardnyok tapasztalhatok.

Az eddigi mérési eredmények f6ldnedves homokra
vonatkoztak. Porszdraz homoknil a homokszemek egy-
méson jobban el tudnak mozdulni, igy az ellenillds is
kisebb, ami 3-5 %-kal alacsonyabb fogyasztist okoz-
hat.

A nagyon megazott homok (szinte foly6s allapoti
sdr) pedig tgy viselkedik, mint az olvadé hé, melyet
a kerék nem hogy letapos, hanem inkdbb maga elGtt
felgyfir, eziltal az 1-2 cm mélységd latyakbol 4-5 cm-
es folyamatos akadily is képzddhet a kerék eldtt. Ez
akar 40-50 %-os tobblatfogyasztist is okozhat a fold-
nedves homokhoz képest. igy elgillhat az az eset,
hogy példdul egy erdsen felazott foldit okozta akaddly
lekiizdéséhez 3,5-4,0 szeres tiizeldanyag mennyiség
kell, mig ugyanazon szakasz letaposott, kemény dlla-
potdban (vagy aszfaltozva) egyszeres mennyiséget igé-
nyel.

yA masodik méréssorozatra a Pusztavacsot Nagyko-
rossel osszekotd folditon keriilt sor. A mérdkocsik egy
j6 allapott DACIA 1310 személyautd és egy félig ter-
helt AVIA A 320 tip. teherauté voltak. (A DACIA
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1. tabldzat
Utviszonyok hatdsa a tiizeldanyag-fogyasztisra

Seb. fokozat
Talajbenyomddis V. Iv. 1L 1I.
0 cm aszfalt 1,00* 1,05 1,20 2,00 -
0 cm foldit 1,02 1,07 1,25 2,10
1-2 cm - 1,15 1,50 2,40
4-5 cm - - 2,10 3,30

*referenciaérték

2. tabldzat
Utviszonyok hatisa a tiizelanyagfogyasztisra kritikus sebessé-
gil jarmiinél

Seb. fokozat
Talajbenyomd6das V. IV. I II.
0 cm aszfalt 1,00* 1,03 1,22 1,94
0 cm foldit 1,02 1,05 1,24 1,96
12 cm - 1,32 1,58 2,19
4-5 cm - - 1,85 2,94
* referenciaérték
3. tablazat :
Tiizeloanyag-fogyasztas alakuldsa (Il méréssorozat)
Te- 20 km/h 30 km/h 40 km/h 50 km/h
hergk.
(£él-
ig
ter-
helt)
Foko- | Fol- - | Asz- | F6l- | Asz- | Fol- | Asz- | Fél- | Asz-
zat dit falt dat falt dit falt dit falt
1/100 km 1/100 km
I [235 [193 [256 196
seb. |21 % 3L %
m. 186 [148 [165 [13
seb. 25 27 %
: 165 11,7 [149 [11,9
40 % 25 % b
11 {92 T12 [z
19 % 48 % B
88 |73 [89 [eg
21 % 31 % 31 %
8 Iss 175 Ja5 [72 [as
45 % 67 % 50 %

ne;n) volt azonos a domonyvolgyi mérésben résztvevé-
vel.
Az aszfalt uton t6rténé méréseket a kozelben, a
I\.{agykérésre bevezet§ j6 mindségi aszfaltdton végez-
A Kkiilonbozs sebességekhez és sebességi fokozatok-
hoz tartozé fogyasztdst dtlagolva a 3. tdbldzatban tiin-
tettiik fel, az Ssszetartozé értékpdrok alatt %-ban meg-
adva a folddton tapasztalt fogyasztisnovekedést,
eselt\g:“z la tiblazatbél kitﬂnik, félig terhelt teherauts
ke ;7:1':] és 50 % kozétt.nétt a fogyasztds kiilon-
sély 1Oomq apotok esetéx.x. mivel a teherauténil az oén-
sk 7o 0-4at meghaladja a teherbirds, a fogyasztis
-80 %-kal meghaladhatja az aszfaltiton clérhe-

tot. Személyauténal 11 % - 67 %-ig nétt a fogyasztis
foldaton. E mérések alapjin mondhatjuk, hogy atlago-
san teherautd esetén 40-60 %-kal tobb, személyauté
esetén 30-60 %-kal tobb tiizelGanyag fogy félditon, a
szildrd burkolati ithoz képest.

A kdrosanyag kibocsdtds ennél valésziniileg jéval
nagyobb ardnyban n&, ugyanis a folditon a motort
messze nem az idedlist megkdzelité iizemdéllapotban
kell jaratni.

Indokoltnak litszik-e gy méréssorozatot végezni a
folditon valé ilizem és a gépkocsi kdrosanyag
emisszi6ja kozotti osszefiiggés megéllapitisdra.

Ezt célszerfien a kiillonbozd dllapotd foldutakon fel-
vett gépjarmi-iizemadllapotokban, laboratériumban (fék-
padon) végzett részletes emisszils vizsgilatokkal kel-
lene elvégezai. :

Mind a tiizel-anyag-fogyasztdst, mind az emissziot
tobbféle folddt és -dllapot (kedvezd, nedves, siros, alig
jarhaté stb.) mellett el kellene végezni.

Megjegyzés: mindkét méréssorozatot j6 4llapoti
félig terhelt jarmiivekkel végezték, a szilard burkolatra
gydrilag elSirt gumiabroncs-nyomas mellett.

Az alkalmazott miiszerek:

— Reed-relés ttjelad6, 1 m-enkénti jelstriiséggel,

— »,ONO-SOKKI” japin atfolydsmérs (fogyasztds-

méra),

— stopperéra.

A mérések pontossiga 0,9 korreldcié feletti volt.

Egy-egy mérési pontot legaldbb 8 repiilstartSs” fu-
tds alapjdn vettek fel. Ahol nagy széris mutatkozott,
tovdbbi futdsokat végeztek. A fogyasztdsi gorbéket a
10 km/h sebességlépcskben kapott mérési pontok
alapjdn hatdroztik meg.

Néhdny gyakorlati kovetkeztetés

Szdmos folditunkat burkolattal kellene elltni. Ez
lényegében 1Gj utak €pitését jelentené, de lényegében
az utkezel6 tulajdondban 1évd teriileten.

Természetesen a tervezéskor és az épités-engedélye-
z¢ési eljards sordn a kornyezetvédelmi szempontokat és
eldirdst itt is figyelembe kell venni, de ez a kisforga-
lomra és az tivonal meglétére tekintettel elvileg nem
okozhat problémat, ha gondot forditanak a kornyezeti
szempontokb6l érzékeny (védett, értékes) teriiletek el--
keriilésére, valamint a sziikséges véd@intézkedések
megtételére. Ennek megfelelGen jarnak el pl. az als6bb-
rend(i orszdgos tthdl6zatbol hidnyzé szakaszok kiépi-
tésének tervezésénél is.

Utalunk arra, hogy djabban egyes érzékeny teriile-
teken (védett teriileteken, ill. kornyékiikon) mdr érvé-
nyes épitési engedély birtokdban is nagyvolument tdr-
gyaldsi egyeztetd munkdra is jelentds tobblet rafordi-
tdsokra (aluljarék hilléknek és kététlieknek, véddno-
vényzet stb.) volt sziikség meglévd folditszakaszok ki-
épitésénél.

Mindezekre nyilvanvalonak tinik, hogy a kisforgal-
mi killsGségi foldutak kiépitése mind az Wthasznaldk,
mint a kornyezet szdmdra egyardnt elSnyds. Az a régi
igazsdg, hogy ,az Gt drdt akkor is meg kell fizetni, ha
megépitjiik, de akkor is, ha nem épitjilk meg” itt is
érvényes. Ez azt jelenti, hogy az esetben, ha gazdasa-
gossigi szempontb6l érdemes burkolattal ellitni egy
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foldutat akkor ez - feltételezve a kell torGdést a kor-
nyezettel - a komyezet védelme szempontjabél is hasz-
nos.

Féhalozatunk kapacitdshidnyai mar régdta sok gon-
dot okoznak. Azonban tjabban elStérbe keriltek az al-
sérendli és kisforgalmi utak is és a veliikk kapcsolatos
Gtgazdilkoddsra vonatkozéan datfogé kutatdsi progra-
mok indulnak meg.

Irodalom:

[1] Irinyelvek a koziti kdrnyezet védelmére, Innotech, Bu-
dapest, 1992 :

[2] Kozlekedési Minisztériumi Utmutaté a kozlekedési kor-
nyezetvédelmi tevékenység fejlesztéséhez. Budapest, 1988

[3] Terileti Statisztikai Evkényv 1990. KSH, Budapest, 1991

[4] Road Deterioration in Developing Countries - Causes and
Rendedies. The World Bank, Washington, D.C. 1988
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Nemzetkozi kozlekedési kutatasok: a COST

HORVATH LAJOS - SZABO ELEMER

A kilencvenes évek eleje 6ta Magyarorszigon is
egyre gyakrabban taldlkozhatunk a COST roviditéssel,
tobbnyire gy, hogy kiilféldi kollégank hivatkozik egy
bizonyos COST-munkéra, citdl részleteket egy szdmuk-
ra ismeretlen COST-jelentésbdl. Ilyenkor a magyar ku-
taté vagy minden kovet megmozgatva igyekszik hoz-
zdjutni az idézett mdhoz, vagy lemonddan legyint, és
a COST -ot is az elsG halldsra igéretes, de nehezen
elérhetd programok, a Kutatdsi, Fejlesztési Keretprog-
ram, a PHARE, az EUREKA és a tobbi kozé teszi.

Pedig 1991 6ta a COST a hazai kutatGhelyek sza-
madra is nyitva 4ll. Nevével ellentétben nem koltséget
jelent, hanem az angol European COoperation is Sci-
ence and Technology (Eurépai Miiszaki és Tudo-
méanyos Egyiittm{ikodés) mozaikszava.

A szervezetnek nem személyek vagy szervezetek a
tagjai, hanem z6mében eurdpai kozosségi és EFTA-or-
szdgok. Bar az egyes kutatisokban automatikusan csak
tagorszigok vehetnek részt, az egyes kutatémunkikhoz
minden mds eurépai orszdg csatlakozhat, feltéve, hogy
megkapja a COST legfébb operativ szerve, a Magas-
rangt Tisztvisel6k Bizottsigdnak engedélyét. A kutatési
feladatok oroszlinrészét ma is a nyugat-eurépai orszi-
gok végzik, de 1991-es csatlakozdsa 6ta Lengyelorszig,
Csehszlovdkia (ma Csehorszdg és Szlovidkia) és Ma-

gyarorszdg is automatikusan bekapcsolédhat az indulé
projektekbe.

Hogyan sziiletik a COST-egyiittmiikodés?

Napjainkban, az integrdl6d6 nemzetdllamok koraban,
egyre szaporodik az olyan kutatisi feladatok szdma,
ahol tobb orszdg kutatéinak részvételére van sziikség.
Az egyes orszigokban miikodd kiilénbozS kutatéi po-
tencidlokb6l szdrmazé komparativ elényok szintén
amellett szélnak, hogy bizonyos kutatisokat ne csak
nemzeti, hanem nemzetkézi egyiittmiikodésben végez-
zenek.

A COST programot elsdsorban a prekompetitiv,
azaz a versenyszférdn Kiviil es§ kutatdsokra hoztik 1ét-
re. fgy a COST keretében sziiletd eredmények, az el-
mélettsl a gyakorlat felé haladva, a kutaté és fejlesztd
munka késGbbi fazisaiban hasznosithaték. Az Eur6pai
Kozosségen belill példaul a nemzetkdzi kutatds és fej-
lesztés gydkerei — végletesen leegyszertisitve — gyakran
a COST programokig nyflnak Vissza, a piacot és az
dllamigazgatdsi dontéshozékat kozelebbrsl érinté ku-
tatémunka mér a kozosségi kutatdsi, fejlesztési keret-
programokban zajlik; majd a konkrét piaci fejlesztés
az EUREKA program keretében valésul meg.

Ha teht nemzetkozi kutatdsi igény meriil fel, akkor
a kczde'ményez()’ elsdsorban azt vizsgdlja, hogy a ku-
tatés milyen formdban valésithaté meg a legeredmé-
nyesebben. Ha vilasztssa a COST-ra esik (és emellett

sz6l az, hogy a COST - tilontil is — biirokrdciamen-
tes, rovid id6n belill beindithaté, barmely eurdpai or-
szdg bevonhat6, széles kori és demokratikus egyiitt-
mifkodésen alapszik), akkor az informdlis nemzetkézi
partnerkeresésel egyidGben megkeresi az adott orszég-
ban az adott szakteriiletet képviseld nemzeti szakkoor-
dindtort. A szakmai koordindtor, miutin meggydz6dott
r6la, hogy megfeleld garancidk vannak a munka szak-
szerii elvégzésére, a COST szakkoordindtorok bizottsa-
gaban, a Miiszaki Bizottsigban kutatdsi témajavaslatot
terjeszt be. A bizottsdg ezutan vagy Feltir6 Csoportot
hoz létre, amely azt vizsgdlja, hogy van-e elegendd
résztvevd a javasolt témdaban, vagy — ha mér legaldbb
5 orszdg tamogatja a javaslatot — a késdbbi résztve-
v8kbdl Miiszaki Albizottsdgot alakit, amely kidolgozza
a munkatervet.

Ha a kidolgozott munkaterv a Mfszaki Bizottsdg
elé keriillve Gjra megkapja a sziikséges 5 orszdg tdmo-
gatdsdt, akkor a javaslat a Magasrangi Tisztviselk
(nemzeti COST-koordindtorok) Bizottsiga elé keril,
amely a javaslatbol Egyetértési Nyilatkozatot készit.
Ezutin a kezdeményezést eredetileg is timogatd, vagy
késdbb csatlakoz6 orszdgok nemzeti COST-koordindto-
rai alairjdk a nyilatkozatot, és ezzel kezdetét veszi a
tényleges munka (I. dbra).

A COST keretében dsszesen nyolc tudo-
ményteriileten zajlik kutatis. Az egyik ezek kozil a
kozlekedés. A kozlekedési COST-munkik volumenét
nehéz érzékeltetni, hiszen az egyes témdk eltér§ bo-
nyolultsdgiak, Kiilonb6z6 szdmi résztvevivel folynak,
illetve véltoz6 id6horizontot fognak dt. Legyen elég itt
most csak annyit elmondani, hogy a projektek — COST
zsargonban akcidk — tobbsége a nyolcvanas évek elején
kezd@dott, bar mar a hetvenes években is volt koz-
lekedési COST-kutatds. A kozlekedési COST torténete
sordn Osszesen mintegy 30 projekt indult, és atlagban
két-négy éves munka utdn 15 zirult le. Pillanatnyilag
nyolc téma van elSkészilletben, nyolc pedig most fo-
lyik. Taldn nem tévedink nagyot, ha Ggy gondoljuk,
a kozlekedési munkdk viszonylag nagy szdma az eu-
répai integracios folyamatbdl, a KGST felbomldsabol
adodik, és a kozlekedés, az infrastruktira kiemelkedd
szerepére vildgit rd.

A COST-témik tartalmilag is szertedgazdéak: van
koztiik a kozlekedési balesetek gazdasdgi hatdsait
elemz6 munka, 1éteznek kozlekedés-statisztikai metodo-
logiai tanulmanyok, de akadnak kozlekedés-meteorolo-
giai elemzések is. Foglalkozott mar projekt a szab-
vényos konténerméretek megvéltoztatisanak hatisaival,
és tobb téma érintette a hajozdst is. A jelenleg folyd
kézlekedési COST kutatdsok listdjat és benniik a ma-
gyar részvételt az 1. tdbldzar mutatja.

A tiblazatbél megallapithatjuk, hogy jelenleg négy
témaban van magyar kozremiikodd. Ez részben az Eu-
répai Kozosség 4ltal tavaly meghirdetett pdlyazatnak
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L, dbra. A kutatasi téma atja a javaslattol a munka kezdetéig

koszonhetd, ahol — kivételes konstrukcioban — COST
munkikra is lehetett EK-tdmogatdst, pénzt kapni. Saj-
nos az idén ilyen palydzatra mar nem szimithatunk.

A finanszirozas

Ezzel elérkeztink a kérdés egyik sarkalatos pontja-
hoz. A COST programnak ugyanis nincs sajit kutatdsi
koltségvetése, tehat a kutatdsokat a résztvevd orszdgok
maguk finanszirozzdk. Bir a COST nem EK-szervezet,
mégis élvezi az EK szakmai timogatisat. Ez abban
nyilvinul meg, hogy a COST titkdrsigot az EK szak-
mai {Gigazgatésigainak (a kozlekedésnél ez a DGVII)
koltségvetésébdl tartjak fenn, a részt vevs EK- és EF-
TA-orszdgbeli kutatok pedig utazdsi koltségtéritést kap-
nak, illetve mas pénziigyi tamogatdsi formik is Iétez-
nek. Ez, ha meggondoljuk, nem csupdn gesztusérétkd,
hiszen példaul Ausztria esetében egy briisszeli kiutazis
konnyen szazezer forintra is righat.

Kilon kell emliteniink, hogy a COST-részvételt
minden orszag maga is tdmogatja, illetve preferdltan
kezeli. Magyarorszagon sincs ez mdsként. Idehaza az
OMFB miikodteti a COST nemzeti titkdrsagot, és uta-
zasi koltségtéritést ad a szakmai COST-koordindtorok-
nak. Lényegesen megkonnyitheti a COST-kutatdsokba
vald bekapesolddast, hogy az OMFB segiti a kutatok
COST-értekezletekre vald elsd bekapesolddisat, és
csatlakozas utan is kiemelten kezeli a COST-részvétel-
lel kapcsolatos tobbletkoltségek fedezésére beadott pa-
lyazatokat. Az OMFB-nél kezelt ACCORD pilyazat-
c:sonmgnak is van cgy ilyen, kifejezetten a COST-cé-
lokat szolgdlo része.

Arra vélhetéen a kozeljovében aligha lesz példa,
hogy Magyvarorszag onalléan kezdeményezzen kozleke-
dési COST-kutatdst, hiszen ehhez az egyéb curdpai ku-

1. tablizat
Az elikésziletben 16vG és folyd COST kutatisok listdja

Téma- Témacim Résztve-
szam vo/érdekld-
dd
314 Expresszaru-szallitas
315 Nagykonténerek méretei
317 A Csatorna-alagit tarsadalmi-gazdasigi
hatdsi
318 Légi & gyorsvasiti druszallitds
319 Kipufogogaz-emisszié meghatdrozdsa KT1
BME
320 EDI a kozlekedésben K1
321 Virosi druszallitas Budapest
Consult
322 Alacsony padléju buszok IKARUS
323 Mozgé jirmivek mérlege AUTOKUT
324 Utburkolatok hosszitavi viselkedése KTI1
325 Uj dtburkolatfigyelési médszerek UKIG
326 Elektronikus tengeri térkép
327 | Motorkerékpdros bukésisakok AUTOKUT
328 Eurépai 8sszekapesolt infrastrukrurahd- | APIG
lozatok értékelési modszerei 2
K1
e bl MAVKI
616 Virosi mobil levegdszennyezd forrdsok | KTI

tatdsi programok alapos ismerete elengedbetetlen, és e
téren sajnos akad még tennivalénk. A jellemzd inkabb
az induld, vagy el6készités alatt dll6 projektekhez valé
magyar csatlakozds. Altalinos szabdlyként azt mond-
hatjuk, hogy a csatlakozds akkor célszerfi, ha az adott
kutatéhelyen mar amigy is folyik valamilyen hasonlé
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2. tabldzat

Az egyes COST-akcidk elkésziilt kutatisi jelentése
(elérhetdk a Kozekedéstudomainyi Intézet konyvtaraban)

COST 30 Electronics and traffic on major roads
(Technical, regulatory and ergonomic
aspects

COST 30 Eletronic traffic aids on major roads 1985

bis

COST 302 | Perspektiven der Elektrofahrzeuge in 1990
Europa
Prospects for electric vehicles in Euro- | 1988
pe

COST 303 | Technische und wirtschaftliche Bewer- | 1987
tung nationaler Programme fiir den
umstellbaren Oberleitungsbus

COST 304 | Use of alternative fuels in road vehic- | June
les 1985

COST 305 | European pasenger transport demand 1992
today and tomorrow (Data require-
ments, availability and collection)

Die Nachtfrage im europiischen Perso- | 1992
nenverkehr heute und morgen (Verfiig-
barkeit, Sammlung von sowie Anforde-
rungen an Daten)

COST 306 | Atomatic transmission of data relating | 1990
to transport (Final report)

COST 306 | Automatic transmission of data rela- 1991
ting to transport (EDI manual, Imple-
mentation support for international
transport
Automatische Dateniibertragung im Be- | 1991
reich das Transports (EDﬁ%.;eitfaden,
Unterstiitzung fiir die Implementierung
im internationalen Verkehrswesen)

COST 307 | Rational use of energy in interregio-
nal transport May 19%2

COST 308 | Maintenance of Ships

COST 309 | Road weather conditions 1992

COST 310 | Freight Transport Logoistics June

1992

COST 311 | Simulation of maritime traffic May

1992

COST 312 | Evaluation of the effects of the Chan- | May
nel Tunnel on traffic flows 1992

COST 315 | Large Contaniers May

1992
COST 320 | The impact of EDI on transport Septem-

ber

1992

EURET Programme VII-A-4 (EURET/169/92 -
EURET/AC 1.1 Doc. no 10/92
Concerted Action 1.1.

Cost-benefit and multi-criteria analysis
for new road construction
Final report of 1st phase

tartalmd munka és a COST-részvétel ezt konnyiti meg
vagy teszi teljessé.

Ilyenkor a kezdeményezd az OMFB altal kijelolt
magyar kozlekedési koordindtorral veheti fel a kapcso-
latot, aki a csatlakozdshoz minden segitséget megad.
Megbizisb6l az adminisztrativ teenddket a Kozleke-
déstudomdnyi Intézet (KTI) ldtja el.

Aki nem akar a kutatdsban kozvetleniil részt venni,
de szeretne megismerkedni az eredményekkel, az akér
informalis fiton, akdr a kozlekedési koordindtor révén
kapcsolatot teremthet a téma résztevevdivel, vagy a
KTI kényvtirdban hozzdjuthat a téma zirdjelentéséhez.

Végezetiil hadd emlitsiik meg, hogy a COST a kor-
ban felsorolt eldnyok mellett még egy — az adatt Ku-
taténak taldn jelentéktelen, de startégiailag fontos — le-
hetdséget kindl a kozép- és kelet-eurdpai orszdgok szé-
médra. Azt, hogy azoknak a tudoményos férumoknak,
egyiitntikodési formaknak a helyébe léphet, amelyeket
a KGST maga ald temetett, illetve egy lépéssel koze-
lebb viheti ezeket az orszdgokat az Eurépai Kozdsség
kozlekedési (EURET) kutatdsaihoz és Kutatdsi Fejlesz-
tési Keretprogtramjahoz.

Horvith Lajos

kozlekedési COST koordinétor

osztilyvezetd

Kozlekedési, Hirkozlési és Viziigyi Minisztérium

1400 Budapest

PL 8.

Szab6 Elemér

COST iigyintézd

miiszaki fGmunkatars

Kozlekedéstudoményi Intézet

1119 Budapest

Than Kiroly u. 3/5.



426

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A 125 és a 100 esztendos vasutvonalainkrol
DR. UNYI BELA

1. Torténelmi elozmények

125 évvel ezelGtt, pontosabban 1868. év elején 2103
kilométer (km) hosszban volt géziizem(i vasit hazénk-
ban. Ezen kiviil iizemben volt egy 67,2 km hossziisagi
kozforgalmi vasit: a Pozsony-Nagyszombat—Szered
kozotti vonal, amelyet néhany héttel az els§ géziizemi
vastitunk, a Pest-Vdc kozotti vonal meginduldsa el6tt
nyitottak meg (1846. jlnius 3-dn), de ez 1873. maju-
sdig lovontatdsd volt.

1846. és 1867. évek kozotti idGszak: a szabad-
sdgharc leverése €s az azt kovet§ abszolutizmus idején
évente mindéssze dtlag 100 km vasit épiilt hazdnkban,
akkor amikor Eur6pa-szerte évrGl-évre Kkoriilottiink
mindeniitt sok és nagy vasitvonallal bgviiltek a ,koz-
lekedés erei”. Az elnyomatids sotét éveiben nagyon ke-
vés vasit €piilt hazank teriiletén. (1)

A kiegyezést kovetS idGszakban nagy lendiilettel in-
dultak meg a vasitépitések is. fgy 125 évvel ezelétt,
az 1868. évben mar 348 km hosszban adtdk it a koz-
forgalomnak 0j vasatat, de a kovetkezd években ennél
is lényegesen nagyobb hosszban késziiltek el vasiitvo-
nalak, igy

1870-ben 753 km,

1871-ben 924 km,

1872-ben 972 km és

1873-ban 866 km.

1867. és 1874. kozott osszesen 4258 km vasit épiilt
Magyarorszagon, ebbsl 3292 km magéntarsasigok ré-
vén (2), (3). Ezek az értékek csak nyilt vonali és az
llomasi dtmend vaganyok hosszat foglaljdk magukban,
az allomdsi egyéb- és mellékviganyokat nem. Figye-
lembe kell venni, hogy teljesen uj létesitmények, fold-
miivek, miitirgyak (hidak, alagitak stb.) megteremtését
kell a szamokban létni.

Ha hozzivessziik még, hogy ebben az id6ben a
foldmiivek — igen gyakran 10-20 méter magas toltések
és az ilyen mélységii bevigdsok is — kézi munkéval,
ds6val, csdkannyal, talicskdval, legfeljebb kordékkal
késziiltek, a beton alkalmazdsa még nem volt lehetsé-
ges, a hidakat, viaduktokat, alagitak bélelését stb. csak
terméskdvel lehetett megépiteni, megvalésitani, akkor
csak a legnagyobb elismeréssel, s6t csoddlattal lehet a
milt szizad vasitépitéseit illetni.

2. 125 éve megnyilt vasutaink
1868. V. 6.-in az Uszdg-Barcs kézotti 6 km,

1868. IX. 1-én a Barcs-Murakeresztir kozotti 70-
km-es,

1868. XII. 22-én az Arad-Gyulafehérvar kozotti 211
km hosszli vasitvonalakat adtik 4t a forgalomnak.

Nézziik sorba ezeket:

A. Az Uszég-Barcs vonal. Epitettsje a Pécs—Barcsi
Vasiittirsasdg volt. Uszog a pécsvidéki szénbdnydk ra-
kodéallomasa, kézvetlen Pécs szomszédsigaban, (Mai
neve: Pécsbdnya- rendezd p.u.).

Az osztrik centrilis kormédny, amely 4llamvasitként
kivinta megépittetni a Pécs—-Mohdcs kozotti vasitat,
1854. dec. 1-én Pécsbanyteleprdl Uszogig - szénszél-
litds céljdra — egy pélyarészt helyezett iizembe, de a
kozbejott akaddlyok (kolerajirvdny és munkashiiny)
miatt, a tovdbbi €pitést nem tudta folytatni. A mohécsi
vonal épitésének a folytatdsit a Duna G&zhajézési Tar-
sasdg (DGT) vette t, amelynek fontos érdekei fiizdd-
tek ahhoz, hogy a mecseki szén mieldbb eljusson ha-
j6ihoz. A mohdcsi vonalat 1857. majus 2-4n adtdk 4t
a szénszillitds, 1859. édprilis 24-én a személyszallitis
részére.

A Pécsbanyatelep—Uszog kozotti vonal tulajdonkép-
pen hazdnkban az els§ allamvasiti palyarész. A DGT
szdzadunk elején villamos vontatdst vezetett be a vo-
nalra és a kozben épitett Széchenyi-akndig terjeds pa-
lyarészre, igy ez a vonal az elsd hazai villamos iizemf
pilya.

Pécs €s a Duna ko6zott a mohdcsi vonal révén kap-
csolat 1étesiilt, de a Dundnttl szellemi centruma kereste
a tovabbi vasiti Osszekottetéseket is. Mar 1850-ben
egy tdrsasdg engedélyért folyamodott a helytart6-ta-
ndcshoz egy, Pécs és Nagykanizsa kozotti kiépitendd
vasit épitése tirgydban. Az iigy azonban elakadt.

Koriilbeliil 10 évig teljesen elszigetelten, csatlakozis
nélkiil allott a mohécs-pécsi vasit (amely az MPV r6-
viditést vett fel), mig az 1867. mdjus 2-dn kelt enge-
dély-okirat alapjan megépiilt a Pécs Barcsi Vastt 4ltal
kivitelezett 67 km hosszti vonal (1. dbra) A

A sikvidéki jellegii vonal 1,435 m nyomtdvolsiggal
egyvagdnyiként épiilt meg. Nagyobb miitdrgy nincs a
vonalon. A véiginy dgyazata kavics és homok keveréke
volt, sz€lessége 3,4 m, mig a vastagsiga 30 cm méreti
volt. A szildrd illesztésii, 6,638 m (21 1db) hosszi vas
sinek részben 34,65 km tomeglf, PB jelf (2. dbra),
részben a csaknem teljesen azonos keresztmetszet(f
33,97 kg/m tomegd, DV VIII jel sinek voltak. Egy-
egy viginymezdben 8 drb tolgy, ill. voros fenyd talpfa
volt: 71,2 + 6 x 86,9 + 71,2 cm aljbeosztéssal.

A vonalat az 1889. évi XV. sz. torvény alapjin
allamositottak. Mint az 1882-ben Kkialakult kelenfold-
pécsi vonal részét, az elmilt években villamositottdk.
jelenleg UIC 54 jelli 54,3 kg/m tomegf(i, folyamatosan
Osszehegesztett acél sinek fekszenek a févonali jelle-
glivé vilt vonalon. (3. dbra)
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1. abra. Pécs-Barcsi Vasit
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2. abra, A Pécs-Barcsi Vasit épitésénél hasznalt sin kereszt-
metszete

Déli Vasut

Nogykarzse
[Turakeresztor
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fie UIC 54-es sin

3. dbra, A MAV-nil jelenleg hasznilatos UIC 54 jelt sin ke-
resztmetszete

B. A barcs-murakeresztiri vonal. A Pécstsl nyugat
felé létesitett barcsi vonal épitésével egyidében folyt
mdr a Barcs és Murakeresztir kozotti Déli Vasiti
ugyancsak egy viginyli normél nyomtdvolsigi vasiit
€pitése is. A 70 km km hossziisigti vonal nagyjabol
a Drévéval parhuzamos irdnyd. Illeszkedik a Déli Vas-
Ut hazai vonalaihoz, (4. dbra). Ez a vonal is sikvidéki
jellegli, miszaki paraméterei hasonlék a pécs-barcsi
vonaléhoz. A DV VII rendszerf sinek ugyan kissé na-
gyobb témegiiek (35,9 kg/m), (5.dbra), de ugyancsak
21 1ab, azaz 6,638 m hossziak. Az egy vaginymezg-
ben lévé talpfdk részben 8 drb: 27,9 + 79,1 + § x
90,0 + 79,1 + 27,9 cm aljeloszldssal, részzben 9 talp-

———— | Térsasag vonalsi
eesesnveene (55tiakoz0 vonslek

———— Orszs'ghefa'r'

PN Ao Tolo) TNt
586
% \ Srisrek
e v ‘-/(;,;Qoldovo
/NI T e,
\\\/;r\\

4, abra. A volt Déli Vasat vonalai
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6. abra. A hazai helyi érdekii vasutakon altalanosan hasznalt
i 'rendszerti sin Keresztmetszete

faval egy-egy viganymezdben: 25,5 + 66,4 + 6 x 80,0
+ 66,4 + 25,5 cm-es eloszldssal. A siirlibb aljbeosztést
ivekben alkalmaztik. A sinek fejrésze Bessemer acél-
b6l késziilt, mig a tobbi rész vasbol. A sinek lengd
illesztéssel csatlakoztak egymashoz.

A barcs—murakeresztiri vonal forgalomba helyezé-
sével Pécs — igaz keriilovel, Nagykanizsdn at —, vasuti
osszekottetésbe keriilt az orszdg fGvarosaval, Pest-Bu-
ddval. A kozvetlen kapcsolat, mint arra mdr utaltunk,
1882. november 27-én jott létre, a Kelenfold—Baranya-
szentlGrinc vonal megépitésével, ill. iizembe helyezésé-
vel.

A Déli Vasit teljes magyar halézatit 1931-ben él-
lamositottak. , )

C. Az arad-gyulafehérvdri vonal. A (211 km hosszi
vonal az 1920. évi trianoni békediktitum alapjan tel-
jesen orszdghatirainkon kivilre keriilt. Az 1884. évi
XXIX. torvény alapjan, az Elsé Erdélyi Vasat dltal
épitett vonal 30,0 kg/m tomeg, ”h” rendszer(i, 6,638
m hosszi vas sinekkel épiilt meg, viginymezdnként 8
drb talpfival, szilard sinillesztéssel.

3. 100 esztendos vasutvonalaink

A kiegyezés utdni vasutépitési lendiilet 1893-ra
megtort. A 100 évvel ezelGtti évben ugyan 347 km
hosszban épiiltek vonalak, a 100 évet megeldzd 25
évben, tehdt 1868. és 1893. kozott 7061 km Gj vasttat
épitettek, ami dtlagosan ¢évi 282 km csak. A millenni-
um eldtt ismét fellingolt a vasatépitési "1dz”, az ezre-
dévben 952 km vasit lesiilt.

Ezek utan tekintsiik 4t a 100 évvel ezelstt, tehat az
1893. évben lizembe helyezett vasitakat, a jelenlegi
hatdrainkon belilli 187 km-nyi vonalakat kissé részle-
tesebben, mig az elszakitott terilletekre esd vonalakat,
ami 160 km-t tett ki, csak €rintSlegesen:

1893. januar 1-én a budapesti Duna bal parti kor-
vasit kiegészitését 1 km hosszban,

1893. okt. 22-én a Szentes- Hédmezdvasarhely ko-
zotti 34 km hosszi helyi érdekii vasutat,

1893. okt. 24-én a Balatonszentgyorgy - Somogy-
szob kozotti, ugyancsak h.é. vasitat,

1893. nov. 29-én pedig a Tamasi és Hidegkit ko-
zotti 12 km hosszi, ugyancsak h.é. vasitat adtdk it a
forgalomnak.

Egyenként nézve a felsorolt vonalakat, ill. palyaré-
szeket.

A. A Duna bal parti korvasit kiegészitése. A kor-
vasit mdsodik rdkosi szarya ,¢” rendszerli sinekkel
keriilt kialakitdsra, részben a ,régi” profillal: 33,25
kg/m tomegt, lengd illesztésti, 7,5 m ill. 8,0 m hosszi
sinekkel, részben erGsbitett 34,5 kg/m tomeg( ,4j” pro-
fillal. A minddssze 1 km hosszi 6sszekot vaginyban
9-9 drb talpfa volt a vdgdnymezGkben,.

B. A Szentes — Hodmezdvdsdrhely kozotti vonal. A
4 km hosszi helyi érdekii vasit létesitésére az enge-
délyt az s1892. évi XXIII torvény tartalmazza, amely
1892. nov.20-dn kelt és a Vasiti és Kozlekedési Koz-
16ny 1892, évi 76. szamaban jelent meg. A vonal meg-
nyitdsarol ugyanez a Kozlony 1893. évi 128. szdma
értesit, (4)

Az engedélyokirat szerint: , A pilya alépitménye
egy vaganyra készitendd. A kanyarulatoknak a nyilt
palydn 300 m-nél kisebb féldtmérével nem szabad bir-
niok. A legnagyobb emelkedés, ill. esés S ezrelék. A
palya szabvinyos koronaszélessége az alépitmény fel-
szinében, vagyis a kavicsdgy also feliilletének a magas-
sdgiban 4,0 m legyen. A felépitmény bedgyazisihoz
egyharmad részben kavics, kétharmad részben homok
haszndlandé s a bedgyazasnak a sinek talpa alatt 0,25
m vastagsaggal ¢és a sintalpak magassdgiban 2,80 m
szélességgel kell birniok.

A sinck 23,6 kg/m tomegii ”i” rendszer(i acél sinek
(6. abra) voltak. A 9,0 m hosszi sinek alatt 11 drb
talpfa szolgalt alitimasztdssal: 25,5 + 72,5 + 8 x 88,0
+ 72,5 + 25,5 cm aljelrendezéssel.

Az engedélyokiratnak megfelelGen Szegvar, Mind-
szent ¢s Martély helységekben dllomast, Hédmezdva-
sarhely-Népkertnél pedig kitérd- és megéllohelyet kel-
lett 1étesiteni.

C. A Balatonszentgyorgy-Somogyszob kézotti vonal.
Az 58 km hosszl helyi érdekii, gézmozdonyi vasit
Iétesitésére az 1893. évi XI. t.c. alapjan gréf Széchenyi
Gyula €s Hunyadi Tmre kaptak engedélyt. A vonatkozé
térvényjavaslat a Vasiti és Kozlekedési Kozlony 1893.
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I 15.-1 7. szawaban jelent meg. Az engedélvokirat szi
ma: 37781/91, mely az cmlitett kozlony 1893, jinius
16-1 85. szamaban olvashaté. Az épitési és uzleni b
rendezésckre vonatkozo feltételek szerint:” A palva
1,435 m nvomtavval épitendd. Sinek acélbol gyartan
dok, folyométerenként 23,6 kg-ndl konnyebbek nem le-
hetnek ¢s Liggd sinkotés alkakmazasa mellett oly siirin
rakott talptakon helyezenddk el, hogy igénybevételiik
4500 kg keréknvomds alatt négyzetcentiméterenként
1,00 kg-mot meg ne haladjon. A viginyok egvimnastoli
tavolsiga allomdsokon 4.5 m, nyilt vonalon pedig 3.6
m-n¢l kiscbb nem, lehet.” (Balatonszentgydrgy ¢s Ba-
latonkeresztar kozt a vonal a Déli Vasut buda-nagyka-
nizsai vonalaval parhuzamosan halad.

Az engedélyokirat szerint 9 dllomast, ill. rakodd-
megatiohelyet kellett [étesiteni. i;gy Marcali és Boho
nye helységekben vizallomdst, Balatonkeresztir, Két-
hely, MesztegnyG ¢és Segesd kozségekben allomist, Ba
latontjlakon, Gyotin ¢s Segesd-Bogaton megallé-rako-
dohelyeket alakitottak ki,

D és E. A Szarvas-Mezdhegyes és a Kisszénds-Kon-
doros kozout vonal. A Békés-csanddi helyi érdekii vas-
utak €pitésére vonatkozd torvényjavaslat a Vasuti ds
Kozlekedési Kozlony 1893, jan.13.-i 6. szamaban jelent
meg. Az elGirasok egyarant illeték a 72,5 km hosszu
szarvas-mezohegyesi vonlat és az abbdl kidgazo
kisszénds-kondorosi szarnyvonalat, amelyet 56 km
hosszisagban épitettek meg. Az engedélyokirat | a leg-
nagyobb emelkedds, ill. esés 3 ezreléknél nagyobb, mig
4 legkisebb kanyarulati fElatmérd a nyilt vonalon 300
m-nél kisebb nem lehetett.

A mindkét vonalra vonatkozo miiszaki paramdteick
— az engedélyokirat elbirdsai szerint — teljesen meg-
cgyeznek a Szentes-Hodmezdvisarhely vonalra eldirt
paramcterckkel, igy azokat e helyen nem ismétlem
meg.

Az engedélyokirat elGirdsai szerint Csaba-Csiid, Kis-
Szénds, Nagy-Szénis, Oroshdza, Tétkomlos, Pitvaros
¢s Kondoros dllomédshoz jutottak, mig Csiké, Palmatér
¢s Nagy-Majlath-Ambrézfalva megill6-rakodohelyhez.

Mind a {Gignak szamité szarvas-mezGhegyesi, mind
a szarnyvonal Kkisszénds-kondorosi vonalon 9 méier
hosszi, "i” rendszerl sineket épitettek be viganyme-
zOnként 11 drb talpfira olyan aljbeosztdssal mint, a
szenles - hédmezdvasdrhelyi vonalndl részleteztem.

A két vonal megépitésével, Szarvas-Mezotir fel<
csatlakozds Iétestilt a Szajol-Békéscsaba [Gvonalhoz (7.
(it"’:“ll}. 3

F. A Hidegkir-Tamasi vonal. A helyi érdekii 262
mozdonyi 12,6 km hosszisdg vonal Tamdsmak &s
vidékének csatlakozast biztositott — az 1582.-ben meg
nyilt — Kelenfald-Pées fovonalhoz.

A Vasiti ¢s Kozlekedési Koziony 1893, janudr fi.-i
szama kozli a vonal ¢pitési engedélyokiratdt. Erdekes
médon ¢z az okirat részletesen ir a vasatvonal esetle-
ges bekeritésérol: A pilya bekeritése killonosen figve-
lembre mélto helyeken ¢s ott sziikséges, ahol a pilya
jelentékenyebb forgalmat kozvetitd kozitak vagy hely-
ségek kozelében, illetve azokon keresztiil vezet el As
allomasok a szilkséghez képest bekeritenddk.”

Tovabba: A pilya 1,435 m nyomtivval épitendod.
A legnagyobb emelkedés, ill. ¢sés 6 ezrelék, a kanya-
rulatokban a nyilt vonalon a legkisebb télatmérd 300
m-nel Kisebb nem lehet. A sinek aélbol gyartandok,
tolyomcterenként 23,6 kg-nal konnyebbek nem lchet-
nek €s figgo smkotés alkalmazdsa mellett oly sdriin
rakott talptikon helyezenddk el, hogy igénybevételiik
5000 ke kercknyomds alatt négyzetcentiméterenként
1,00 kg-ot meg ne haladjon.”

WA viganvek egymdstoli tavolsiga allomason 4,5 m
fegyen.”

A feicépitmicny (sinek rendszere, hossza, aljak stb.)
megegvezik a szeutes-hodmezdvisarhelyi vonal felépit-
niényével.

Jelenleg csak tehervonati forgalom van a vonalon,
az utasokat Tamdsitél — Adorjanpusztan 4t — Pincehe-
lylg vonatpotlé autobuszok szallitjak.

Haziok jelenlegr terifetén 100 évvel ezelGtt, tehit
1893-ban 186 km helyi érdekd vasit és 1 km fGvonali
Kiegészito vigany [étesiit

4. A torténelmi Magyarorszigon a trianoni hata-
rokon Kiviili teriileteken 100 éve épitett vasitvona-
lak

Az 1393, cvben Ictesitett ilyen vonalaknak- a meg-
nyitds napjan kival — csupan hosszisagukat tintetjiik
fel:

— Lsebely-—Csakovar, 1893, aug. 7-8 km,

— Pozsony allomdstol a vigvolgyi vonal elagazasig

kulon vaginy, 1893. szept. 30. - 3 km,

Szakolca-Orszaghatar, 1893. nov. 15. - 2 km,

— Pels6c-Murdny, 1893. nov. 22. - 41 km,

- Eszck-Nasic, 1893. dec. 2. - 48 km,

— Reécese dllomdstol a pozsonyi -fiokallomdsi vonal-

clagazdsig kilon vigdny, 1893.dec.7. - 2 km,
- Szepesbéla-Podolin, 1893.dec.10. - 11 km,

— Eperjes-Bartfa, 1893. dec.11. - 45 km.
Osszesen: 160 km.

|

5. Egyeb jubileumok

Két esemdényt kell e belyen megemliteni:

L./ 1868. ¢vi L. torvény elGirja, hogy: A vasutak
reszcre Kiilon osszpontositott telekkonyvet és ”Kézpon-
t telekkonyvi natGsag™ot kell felallitani, hogy az ily
orszagos villalatok ingatlanvagyona hitelképességiiket
cmelje.”

2./ 100 évvel cseldtt, 1893, -ban vezették be a vas-
utak a ,Kozépeurdpai ida-, a ,MEZ -t.

Felhasznalt irodalom:;

{1] Unyi bela: Vasitsziletésck. Vastt, 1086.8.szam,

[2] Buza Kiss Lajos: A rendes nyomtavi kozforgalmd nagy-
vasuti telépitmeény magyarorszagi torténete.

Budapesti Mdszaki Egyctem Vasutepitesi tanszeke kiaddsa,
1977

[3] Ruzitska Lajos: A magyar vasulcpitések térténete 1914.-
ig, Kozdok, 1964,

[4] Vasiti és Kazlekedési Kozlony, 1892 - 1893, évi szdmai
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Nemzetkozi Szemle

Az autopalyak koltségei és hasznalatanak
dijszabasa

Az elemzést id. Dr. Gdspdr Ldszlo illitotta Gssze a
“Revue générile des Routes et des Aérodromes” c.
francia folyé6irat 1993. 4prilisi szimdban megjelent cikk
alapjén.)

1. A koziti dijszamitas alapelve és indokai

Franciaorszdgban az fGthaszndlat dijszdmitdsa a szil-
litds fajtdja szerint valtozik, de gazdasigilag egyik eset-
ben sem hatékony. A gazdasigelmélet eredetéhez valé
visszatérés azonban olyan intézkedések kidologzisit te-
szi lehetdvé, amelyekkel ez a kedvezdtlen helyzet meg-
javithato.

A haszndlati dijas autépalydk esetében ezek az in-
tézkedések a tarifat eltéren szabjik meg, attél fiiggd-
en, hogy mekkora a hasznilat idGtartama, tovdbb4d mi-
lyen az Gthaszndlé €s az igénybevétel fajtija (eldfize-
téses rendszer vagy a megtett Gt hossza szerinti dij-
szab4s).

Az autépilydk legkedvezSbb hasznélati dijdnak
megillapitdsakor figyelembe kell venni azt a koriil-
ményt, hogy a nyijtott szolgiltatdsok - nagyobb utazési
sebesség €s forgalombiztonsdg — szintje az Gthasznilok
szdminak novekedésével aranyosan csokken. Ezt az
Osszefiiggést a ,torloddsok fiiggvényének” (fonction
d’encombrement ou de congestion) nevezik.

A keletkezd tobblet kiszdmitadsakor meg kell tallni
a részleges egyensilyt a villalkozds jovedelmezdsége
€s az (thaszndlok eldnyei kozott.

Az tthasznalok killonbozd kategériait jol elkiilonitve
kell osztilyozni: a kénnyi gépkocsik, és a nehéz jir-
miivek csoportjaira.

2. Az autépilysk hasznalati dija, eszkoz a koziti
kozlekedéspolitika szolgalatiaban

A haszndlati dij bebizonyitotta, hogy Franciaorszig-
ban és az egész viligon alkalmas az autépalya-halézat
h?tékony kiépitésére és iizemeltetésére. A szerzd meg-
Vizsgilja a killonbozs dijszabdsi alapelvek gyakorlati
elényeit és hitranyait, de ezdttal nem tirgyalja a gaz-
dastg_-elméletet €s a tarifa kiszdmitdsanak kérdéseit.

Vizsgilata viszont kiterjed a forgalom részletes ta-
nulmény(?zﬁséra, €s arra a kovetkeztetésre jut, hogy a
haszndlati dijnak nen csupdn az adéhoz hasonlé be-
::;eklﬁ:ieriepcl van, hancxp a koziti kozlekedéspolitika
g “¢ 15 lehet. Az (thaszndlék 4ltal fizetett dij

gyanis lehet6vé teszi a koltségek méltinyosabb elosz-

tdsdt a kiilonb6zd helyi, regiondlis, orszigos és nem-
zetkozi utazé csoportok kozott.

A hasznélati dij egyébként kotelezi az autépédlydk
iizemeltetdit, hogy szolgdltatisaik mindségét noveljék.

Nem kevésbé fontos az a tény sem, hogy a hasz-
ndlati dij egyrészt lehetGvé teszi a kornyezetvédelmi
igényeknek a koribbiakndl jobb kielégitését, masrészt
pedig hozzdjirul a koltségvetési egyensily megtartdsa-
hoz.

3. A nehéz jarmiivek ithasznalati dijanak kisza-
mitasa: 0j értékelés

A Pont et Chaussées altaldnos tandcsa (Conseil gé-
néral) jelentést készitett a nehéz jarmiivek dthasznélati
dijanak kiszamitdsdr6l. Ez a vizsgilat kiterjedt mind-
azokra a kozvetlen koltségekre (€pités, fenntartds, koz-
iti rendészet) és kozvetett hatdsokra (forgalomtorlod-
das, a forgalom biztonsigdnak veszélyeztetése), ame-
lyek a nehéz jarmiivekre vezethetSk vissza.

Mir 10 éve folynak azok a targyaldsok, amelyek
Eurépaban 6ssze kivdnjdk hangolni a nehéz jarmivek
ithaszndlati dijanak kiszdmitdsi médszerét.

A dijszabds olyan elfogadott eszkdz, amely mérsé-
kelheti a forgalmi torléddsokat vagy a forgalom kor-
latozdsdnak a kényszerét.

A dijszabédsi doktrina kivélasztidsakor figyelembe
kell venni az Osszes koltségeket és a marginélis szo-
cidlis koltségeket (cout marginal social) is. A kon-
cessziOkbol szdrmazé anyagi eldny6k olyan beruhdzi-
sok finanszirozdsat tehetik lehetdvé, amelyek megné-
velik a szillitdsi rendszerek termelékenységét és hata-
konysagat.

4. Meggondolasok az autépilydk kérnyezeti kiala-
kitasanak koltségeirol

A kornyezet pontos derfiniciéjdnak hidnydban az au-
tépalydk beruhdzdsakor nehéz azokat a koltségeket -
vagy tobbletraforditdsokat - szdmszer(isiteni, amelyek a
kornyezetbe valé jobb beilleszkedés kovetkeztében 1€p-
nek fel. Korabbi vizsgalatok ezt 7 %-ra becsiilték, ma
viszont — a novekvd komyezetvédelmi igények miatt -
ez virhatéan megkozeliti a 10 %-ot.

Amennyire konnyl valamely utpdlyaszerkezet vagy
miitdrgy koltségeit meghatirozni, annyira nehéz ez a
kornyezet vonatkozasiban.

Ime néhany példa:
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— az adott atszakaszon alagit miszaki okokbol ké-
sziljon-¢, vagy pedig azért, mert meg kell védeni

a lerepet €s a kornvezo lakossagot?

— valamely foldrézst fiivesitéssel, valamint cserjék
¢s fak telepitéscével valé megvédése miszaki
okokbol - példiul a foldesuszas megeldzése - €r-
dekében szitkséges-c, vagy pedig esztétikai okok-
bol?

az Attiikorbe sziviargd esovizet a toltés kelld te-
herbirdsinak biztositisa céljabdl kell-e elvezetni,
vagy pedig a talajviz szennyezodésénck elkerilése
érdekcben?

— az autépilya jobb vonalvezetése azért
szilkséges-e, hogy a biztonsdgosabb és kelleme-
sebb gépkocsivezetés érdekében clkeriilhetd le-
gyen az cgyhangusdg (monotonie), vagy pedig a
tijba valo jobb beilleszkedés elérése érdekében?

— a vizatereszt@ aszialt - mint ismeretes - egyide-
jlleg noveli a jarmitvezetés biztonsdgat (nagyobb
a csaszisveszellyel szembeni ellendllds és meg-
szdnik esGs id6ben a jarmivek utdni vizfiiggony
zavard hatdsa) ¢s csokkenti a forgalom okozta zaj
szintjét. A kérdés: mekkora ¢bbdl a kornyezet vé-
delmére osé Koltscgrész?

A felmeriilo koltségeket ezért - minden esetben -

viszonylagositani (relativiser) kell.

A vonalvezetést illetSen dltaldnossagban megallapit-
hat6, hogy az autépilyak geometriailag és miszakilag
“normdlis” nyomvonaldt 1-2 %-kal meg kell hosszab-
bitani a kornyczetvédelmi igények jobb kielégitése ér-
dekében. llyen gyakoribb okok lehetnek a kovetkezok:

— kiilonleges tdjadottsdgok megdrzése,

— beépitett teriiletek elkerilése,

— az azonos €letfeltételeket igényld allati és novényi
Cletkozosségek zart Eletterének megdrzése (biotd-
pia).

Nagyobb virosok ¢s eldvarosok kornyezetének ha-
tékonyabb megdrzése érdekében sziikségessé valhat
alagit épitése, ez viszont a koltségeket tizszeresére no-
veli.

A kormnyezetvédelmet illetGen 11 olyan autépélya-
szakaszt vizsgdltak meg, ameiy 1988 és 1990 kozott
épiilt. A tobbletkoltségek 3.4 % és 85  kozott val-
toztak és dtlagosan 5,7 %-ot tettek Ki.

Ennck osszetevoi — csokkend nagysdgban — a ko-
vetkezok voltak:

— a tdjba valo beilleszkedés 2 %

— a mezbgazdasagilag mivelt teriiletek sziikségessé

valo tagositasa 1,35 %

— az autbépalvardl lefolyé szennyezett eséviz clve-
zetése a talajviz lisztasiganak megvédésével. 0,9
e

— a nagy ¢s kis vadallatok vonuldasdnak biztositisa
killon aluljarok Iétesitésével 0,6 %

— a forgalmi zaj csokkentése viziteresztd burkola-
tok, zajvcdatalak stb. épitésével 03 %

a régészeti leletek megdrzese €s Kulonleges pihe-
nohelyek kialakitisa 03 %

~ a szikséges tanulmany koltsege 0,2 %

i

A felmertilé kornyezetveédelmi koltségek tehat egyre

jobban megkozelitik a mar emlitett 10 %-os felsé ha-

tart.

Az uzemeltetési koltségeket és egyéb hatdsokat is
figyelembe véve a vonalvezetés 1 km-es meghosszab-
boddsa — 100 km autdépdlyahosszra vonatkoztatva -
mintegy 3 %-os tobbletkiadist okoz.

Az ujabb koncesszios autopdlydk létesitésekor - mar
az cltervezés sordn - figyelembe veszik azokat a meg-
novekedett igényeket is, amelyek a tokozottabb kor-
nyezetvédelem kovetkeztében lépnek fel.

5. Szempontok a kozuti szallitasok kéltségeihez

A nehéz jarmivek dltal okozott koltségek meghata-
rozasakor figyelembe Kell venni a nekik tulajdonithatd
burkolat-elhaszndlédast, forgalomtorlédast, forgalmi
zajartalmakat és kornyezetszennyezést. Ezekért a kozati
kozlekedés kész feleldsséget is vallalni. Ennek ellen-
stlyozisaként viszont igényt tart a kiilsd elényok meg-
bizhato értékelésére.

A kozuti szdllitdsok fontosabb kiilsé vagy szocidlis
clonyei a kovetkezdk:

— a szallitds rugalmassdga — a tdroldsi és csomago-
las igényck, tovibba a szallitdsi tavolsdg édltalanos
csokkenése — amely a gazdasdgi életszinvonalat
megnoveli,

— hatékonysiga folytin ecllensilyozza a nagy kéz-
pontoktol tivolabb lakok héatrdnyait,

— gazdasagossiga ¢s gyorsasdga révén optimalisan
elosegitheti a kelet-eurdpai orszdgoknak és mads
perilérikus vidékeknek az Eurépai Kozosségbe
vald bekapesoldsat.

6. A koziti dijszabas és a kizlekedés fajtajanak
kivalasztasa

A tanulmdny két fontos problémadt tirgyal:

a, A kozuti tarifa meghatirozdsa curépai vagy or-
szdgos szinten, ez jelenleg hitrdnyos a személygépko-
csikra, de el6nyos a nehéz jarmivekre és az allamra,

b, A hasznidlati dij célkitiizése, ahol két szempont
iitkozik: az autépéalya-beruhdzas finanszirozasa és a for-
galom szabilyozdsa idGben és térben.

Az utas a vasiti vagy a repiilGjegy dsszegével hoz-
zajarul a vasiti és a légi kozlekedési infrastruktira be-
ruhdzasahoz, valamint a kozlekedési eszkézok beszer-
z€éséhez és tizemeltetéséhez.

A kozutak esetében a probléma cgészen mas, a koz-
utak haszndlata — a koncessziés autopilyak kivételével
- elvileg ingvenes: a tulajdonos - az allam, a megye
vagy a kozséy - viscli a haldzat épitési és fenntartasi
Koltségeit. Ezek ellensilyozdsdra bizonyos adék és en-
gedély-dijak szolgdlnak.

A helyzet tisztizisa céljabol curdpai, orszdgos vagy
regiondlis szinten mérleget kell késziteni. Az ilyenkor
jelentkezd hatdsok szimszersitése nchéz probléma,
rendszerint csak részleges megolddsra van lehetdség.

Az eltéré helyi adottsagok kovetkeztében indokolt
leone az awtGpilyak hasznélati dijat a nagyon forgal-
mas [Gtengelyeken (axes trés frequantés) és a csics-
forgalmi 6rdkban sokkal magasabban megszabni, mint
a kcvcfshé frekventalt vonalakon, ill. a nap tobbi 6ré-
iban. Igy Iehetne jo irdnyba terelni az utazdsi szokd-
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sokat. A szallitisszervezés, hatésiganak ezért feladata
lenne a tarifdknak a kidolgozandé politikai szempontok
szeirnti szabalyozédsa. Befolydsolni lehetne a forgalmat,
példdul a nehéz jarmiivek a parhuzamos koziton in-
gyen kozlekedhetnének vagy kombindlt széllitisra is
lenne lehetSségiik.

Az 1j logika szerint elképzelhetd, hogy valamely
mér teljesen amortizdlddott autépilyin magas lenne a
hasznalati dij, mig egy olyan Gj autépdlydn, amely al-
ternativ dtvonal lehet, alacsonyabb dijat szabndnak
meg.

Egyet lehet tehdt érteni egy olyan dijszabdsi elvvel,
amely elGsegitené a forgalommal valé legkedvez3bb
gazdalkodast (gestion optimale des flux).

Ez a fejlodés igéretes mert:

— a forgalom megfeleld irdnyitdsdval csokkentené a
gazdasdgi €s energetikai pazarldst és kormyezet
szennyezGdését,

— javulna a koncessziés tdrsasigok gazdalkodisa,

— a nehéz jarmivek hasznilati dijanak novelése el§-
segitené az egyensiily visszanyerését: a kombindlt
és a vasiti fuvarozds irdnydba,

— a nagy vdarosok forgalomtorléddsos kozpontjiban
a parkoldsi dijak megfeleld alakitdsiaval, toviabba
a gépkocsikra uthaszndlati dij Kivetésével (taxe
sur la circulation des automoliles - road pricing)
névelni lehetne a tomegkozlekedés finanszirozasat
€s bitoritani lehetne annak rendszeres igénybevé-
telét.

I. A koziti szillitasok kiilsé negativ hatdsainak fi-
gyelembevétele

Kiilon kell vilasztani az un. kiilsG jarulékos koltsé-
geket (couts externes résiduels) a kivitelezési tervekbe
beépitett kornyezetvédelmi koltségektsl. A jarulékos
koltségek értékelésekor a kornyezeti hatisokat tigy kell
elemezni, hogy a kiils§ koltségek tébbkritériumos ana-

e 2

lizissel szdmszeriisithetdk legyenek.

A pénzben KkifejezhetS értékelések technikai jelentd-
sen el6haladtak, és egyes eurépai orszdgokban mar al-
kalmazzik is Gket. Az utprogramok negativ hatdsainak
szdmbavételére jelenleg inkabb fizikai indikdtorok al-
kamazdsdt javasoljik.

A jarulékos kilsd koltségek a jovében varhatéan
nagyon megndvekednek, a kiilonb6zd hatdsok viszony-
lagos stlyozasa pedig meg fog viltozni.

A kell§ ismeretek hidnya és szdmos hatds figyelmen
kivill maradasa rendszeres aldbecsléshez vezethet. A
forgalom okozta zajirtalom globilis becslésének értéke
1 és 6 kozott valtozhat, és clérheti a légszennyezés
miatti kdrosodds mértékét, kivéve az iiveghaz-hatast,
amelynek jelentGsége a jovében meg fog novekedni.

A balesetveszély és a légszennyezés elleni harc ak-
cioi az ilyen hatdsokat jelentSsen csékkenthetik.

8. A koziti infrastrukturak és a gazdasagi fejlo-
dés, a kiils¢' pozitiv hatasok

Szdmos tanulmdny szerint kozidti infrastrukturakbol
nemcsak az dthaszndlok profitdlnak, mert ezek bizo-
nyos feltételek esetében pozitiv hatdst gyakorolnak
mind a regionalis és helyi fejlddésre, mind pedig a
teriiletrendezésre. Ezeket a kiils§ pozitiv hatdsokat
azonban nehéz mennyiségileg mindsiteni, mert nem
kozvetleniil jelentkeznek.

Az Gjabban ko6zolt jelentések szerint is ez a feladat
még megolddsra vir.

Kimutattdk, hogy a koziti infrastrukturdk megjavi-
tisa jelentSsen hozzijarul a turizmus fejlGdéséhez.

Az 1t, amely a személyforgalom 90 %-it és az ari-
széllitds 70 %-at bonyolitja le, alapvetd eleme a vidé-
kek megkozelithetdségének, €s igy hozzdjarul a kedve-
z6bb teriiletrendezéshez.

Az ut a gazdasigi fejlddés sziikséges, de nem elég-
séges feltétele. Lehetvé kell tenni, hogy az infrastruk-
tira meggyorsitsa a pozitiv tendencidkat, és lassitsa a
negativokat. Ki kell haszndlni az infrastruktira kézel-
sége dltal biztositott eldnyoket.
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Japan vasuttarsasagok versenyfutasa a
super-shinkanzenért és az utasokért

A ”Blickpunkt” c¢. német folyoirat alapjan

Amidta a Japian Vasitak (JNR) kiilonb6zd lednyval-
lalatokra €s privat gazdasigi egységekre bomlottak, az
ij Vasittarsasidgok a sajit vasitvonalaikon a kutat6-
csoportok bevondsival az 1j, 350 kilométer/6ra sebes-
ségll Shinkansen vonatok kifejlesztésén dolgoznak.

A Japin Vasitak még 1989-ben az 595 kilométer
hosszi Tokaid6é vasitvonal Tokié és Osaka kozti
hosszl szakaszira Kilcjlesztette a 300-as sorozati nagy
sebességii jarmiveket. Ezeket a "Nozomi” (reménység)
névre keresztelt vonatokat 1991. marciusatél 270 kilo-
méter/6rds sebességgel mar kozlekedtetik az emlitett
Tokié-Osaka vonalon.

Amennyiben végiil mégsem a mégnesvasitat épite-
nék meg Japdnban, lgy az elSrelathatéan 350 kilomé-
ter/6rds sebességgel kozlekedd, a Chuo-Shinkansen ré-
szére kifejlesztett Gj 300-as széridji, nagy sebességil
jarmivek kifejlesztésére koncentrdljak most a kutatdso-
kat.

A Japan Keleti Vasitak 1990. végére az ilgyneve-
zett Yamagata mini-Shinkansen részére kifejlesztette a
400-as sorozati nagy schbességli jarmfiveket is. A Ya-
magata vasit jarmiitlottija (a nagy sebességii jarmi-
veknél a DB-t6l a JR-ig, a British Rail-t6l az SNCF-ig
a kozkeletii jarmipark szé helyett haszniljdk a flotta
elnevezést.) tizenkét darab, egyenként hat vagonbdl él-
16 jarmilegységbdl Cpilt ki, amelyek a Tohoku-Shin-
kansen vonalon alkalmazott 200-as széridji vonatokhoz
is kapcsolhat6k.

A 400-as széridju jarmiegységek prototipusa a fu-
toprobdk alkalmaval a Joetsu vonalon elérte a 345 ki-
lométer/6ras sebességet. A 400-as sorozati jarmiivekkel
végzett kisérleti vizsgilatok adatai alapjan alakitottdk
ki az dgynevezett Star 21 jelii projektet, amelynek
eredményeit 1991. mirciusiban méar be is mutattik Ja-
pdnban. A kilenc vagonbol allé szerelvényprojekt a
Német Szovetségi Vasit (DB) ET-403 sorozati villa-
mos jarmiveire emlékeztet. Ezt a prototipus jarmtegy-
séget a japanok a 350-400 kilométer/6rds sebességtar-
toményhoz alkalmas nagy sebességli jarmiiformak ¢és
jarmiikomponensek teszteléséhez, kisérleti kialakitdsa-
hoz is felhaszndljak.

A Kawasaki cég iltal a 25 kw 50Hz-es fels6vezeték
fesziiltségre gyartott ,Star 217 tipusd, 2540 kw telje-
sitményi jarmiegységnek meglepSen alacsony, mind-
ossze 237 tonna az onstlya, maximdlis tengely terhe-
1ése pedig 10,9 tonna.

A jarmiiegység vagonjai kemény - aluminiumbél ké-
sziiltek a sinkorondtdl sziamitva 3500 milliméter maga-
sak és egyebek kozott a TGV-nél, a francidk nagy

sebességli vonatindl alkalmazott egységes forgovazak-
hoz hasonlé forgGvizakkal is tesztelték Gket. Valgjaban
a mérnokok a ,,Star 217-n¢l két tengelykapesoldsi meg-
olddst €s nyolc kiilonbozd kiviteldd forgévazat vizsgdl-
tak futdsa kozben.

A Japian Nyugati Vasiat 1991. dprilisaban mutatta
be az €rdekldddknek a WIN 350 tipusi 4j Experimen-
tal villamos motorvonatot. (Ebben a hatvagonos jarmf-
komplexumban két darab, hirom kocsib6l 4ll6 jarmi-
egység fut és a jarmftranszformator a vonat kozepén
helyezkedik el. A 3300 milliméter magas, kemény —
aluminiumbdl késziilt kocsik egyenként 40 tonndsak. A
WIN 350 tipusii Experimental villamos motorvonat
vontatéjarmivének futurisztikus a formdja. A vezetdal-
lasa teljesen a repiil6gépek pilétafilkéjére hasonlit,
ahol szinte mindent komputerek és automatikik mii-
kodtetnek. A vontatojirmid dramszeddjét szélvédd bur-
kolattal latjdk el, hogy a nagy sebességnél keletkezd
légaramlas a felsGvezetk - dramszedd kapcsolatot a
lehetd legkisebb mértékben befolyasolja.

Kiilonosen értékes dolog, hogy a ,Star 21”-hez ha-
sonléan a WIN 350 tipust jirmtivekngl is csekély mér-
1€kl a kornyezetet terheld zajhatds. Uj dolog és sajatos
megoldést jelent a specidlisan erre a célra kifejlesztett
szélterel (sz€lvédd) az dramszeddk elstt. A WIN 350
tipust jarmivek egyebek kozottt GTO tipusi tiriszto-
rokkal, véltakoz6é drami, aszinkron vontatémotorokkal,
visszatdplaldsos, villamos fékezéssel iizemelnek. A ku-
tatok, fejlesztémérnokok arra torekedtek, hogy a ha-
gyomdnyos forgévazaktél 40 szdzalékkal konnyebbek
legyenek az ij jirmikomplexum forgévazai. Ezt min-
denekel6tt a mianyagok széleskorl alkalmazdsaval ér-
ték el.

Annak érdekében, hogy a 350 kilométer/6ras sebes-
ségtartomdnyban magasabb utazdsi komfortot biztosit-
sanak, a japin WIN 350 tiusi nagy sebességli vasiti
jarmiszerelvényekbe aktiv 1égrugézast épitettek, ame-
lyekkel hat fokozatban az utasok szdméra kellemes
kozérzetet eredményezve tudjak a jairmilengéseket csil-
lapitani.

A nagy sebességnél a pdlyaivekben az utasok szé-
miéra fejfdjssal, rosszulléttel jird, centrifugilis gyorsu-
las ébred. Ennck mérscklésére a fejlett vasttak kiilon-
b6z8 kocsiszekrény billent§ szerkezetet kisérleteztek ki.
A japanok az clsok kozott végeztek kisérleteket a vas-
Gti jarmidvekkel, hogy az ivekben a rosszullétet mér-
s€keljék és a szerelvények sebességét tovibb novelhes-
sék.

A kocsiszekrény billentS szerkezeteknek, ugyanis az
a lényegiik, hogy pilyaivben 7-10 fokkal kiegészitik a
kiilsé sinszal tdlemelését, s ezzel a hagyoményos ex-
presszonatokhoz képest jelentGs sebességnovelést tesz-
nek lehetGvé,

A billentd szerkezet, amit a japdn szerelvényeken
elektronikusan vezérlelnek, a kocsiszekrényt a pélyaiv
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belsd oldala felé donti (a pédlyatilemelést tehat kiegé-
sziti) s eziltal nagyobb tilemelést szimuldl. Ennek ko-
vetkeztében a centrifugilis gyorsulds kdros hatdsai: a
kellemetlen fejtijds, az émelygés és hdnyinger nem ter-
heli az utasok szervezelét.

Japdnban a vasitak ¢s a metrd teriiletei bar jol €r-
zékelhetd médon hatirautomatikkal elkiloniilnek egy-
mastél, s mds az oftani személyzetek egyenruhdja is,
a kozlekedés mégis szerves egységet képez.

A metréndl a sokl¢le vontatasi fesziltség mellett az
utébbi években a linedris indukciés motoros vontatisi
technika vettte at a vezet§ szerepet. Az utas szdmdra
a metrondl dragabb japin vasit a sebesség mellett az
utaskényelem kelet-curépai ember szdmara méar-mar el-
képzelhetetlen fokozdsdval, végsd soron az utazdsi idd
roviditésével, s leglGképpen a komyezet védelmével
biztosit eldnyoket maginak a tomegkozlekedésben. A
Japan Vasttak (JNR) nagy sebességii, korszerii kocsi-
jaiban - pontosabban azok “fedélzetén” - az iiléshat-
timokba épitett tobbesatornds videdkésziilékek, a szte-
re6 rddi6 és hanglemez hallgatasi lehetGség, a kabin-
telefon ma mar az utazdsi komfort természetes része,
mint ahogy a mikroprocesszor altal vezérelt 1égnyomads
és légkondiciondlds is.

Japdn a tdjfunoktdl és a foldrengésektdl veszélyes
z6ndban taldlhaté. Olykor évenként 20 ezer foldrengést
regisztrilnak a japan szeizmologiai dllomdsok. Ugyan-
akkor a termdteriilet, s egyaltaldn a természeti kormye-
zet védelme és az ttvonal rovidités érdekében az Gj

vasitvonalakat szinte lehetetlen terepen vezetik, ahol a
tdj szépségét eldnyteleniil befolydsold felsGvezetéktartd
oszlopok az oldalvezetékes megoldds miatt mar egyal-
taldn nem lathatok.

A vonatok csaknem orakra eltiinnek a szem eldl és
a fold alatti alagitakban folytatjdk Wtjukat. A Joetsu
vonalon példdul csupdn egyetlen kilométer szakasz ta-
lalhatd, ahol nincs alagit vagy volgyhid. Az észak-ja-
pdni Tohokuba vezetd vonal példdul 469 kilométer
hosszili, s ezen a vonalon 496 mitirgyat, alagitat, hi-
dat, volgyhidat kellett épiteni, tehat kilométerenként
tobb mint egy mitirgy jut. S ezeknek a beruhdzasi
koltségei szinte csillagiszati osszegekre rignak, amely-
hez az édllam biztositja az ad6fizetd polgdrok befizeté-
seibdl a fedezetet. A foldrengések miatt a vasiti alag-
ttak elemeit rugalmas, elasztikus kapcsolattal rogzitik
egymashoz, s ezekel mar a beruhdzas szamitégépes ter-
vezésekor, miiszaki programozasandl szamitisba veszik.

A 80-as évek végétdl az eladdsodott japan vasttat
teljesen dtszervezték, s azota a létrejott onalld érde-
keltséggel, vagyonnal, személyzettel rendelkezd gazda-
sdgi szervezetek versenyeznek a régiok, végsdsoron az
utasok kegyeiért.

A Japdn Vasitak (JNR) privatizdciéja ota létrejott
vastttdrsasdgok tehdt a sebesség novelésével, az utasok
kényelmének tovabbi javitisival, az automatizdcié és
a szolgiltatidsok tokéletesitésével konkurdlnak egymads-
sal. EbbSl a versenybdl minden bizonnyal a legtébbet
az utasok nyerhetik.
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160 kilométer/ora sebességgel halad a
Pendolino-diesel a palyaiveken is

(A "Die Deutsche Bahn™ 1992. 5. szama alapjain)

Mintegy 80 Gjsdgirdnak, a bajor tartomdnyi vezetés,
az észak-bajor varosok és a jarasok, valamint a gyar-
tasban kozrem(kods cégek képviselGinek mutattik be
a vasuti csicstechnika legijabb jarmiiveit, az dgyneve-
zett Pendolino-dizel vonatokat a Német Szovetségi
Vasiit Niimberg-Bayreuth/Hof kézti vonaldn.

Az Uj jarmivek gydrtdsara — a Nimberg és az
Eszak-Kelet Bajororszig kozotti kozlekedési kapcsola-
tok javitisa érdekében — még 1987-ben Dr. Warnke
egykori NSZK kozlekedési miniszter tett javaslatot. Az
akkor lehetséges, kiilonb6z6 miszaki megolddsok tesz-
telése sordn, mint a legkedvezdbb viltozat keriilt el-
Otérbe a szekrénybillents szerkezettel f=lszerelt Pendo-
lino-dizel vonat.

A Pendolino-dizel vonatok els§ tiz egységének be-
szerzési, €s a kozlekedtetésiikhoz sziikséges vonali inf-
rastruktira kiépitésének jarulékos koltségei elérték a 70
millié német markit. Ez 1993. évi drfolyamon mintegy
3,7 millidrd forintot jelent. A bajor tartoményi vezetés
mintegy 10 milli6 német markdval timogatta a DB
régiok kozti kozlekedési kapcesolatok javitdsat célzo
fejlesztés torekvéseit.

A VT 610 sorozati regiondlis gyorsvonati kozleke-
dést szolgalo j vonategységek elérhetd legnagyobb se-
bessége 160 kilométer/6ra. Az olaszorszagi sok palya-
ivvel rendelkezd vonalakon kikisérletezett €s az ivbe-
allast segitd szekrénybillentd szerkezet a kanyarban ha-
lad6 motorkerékparhoz hasonléan tgy egésziti ki pa-
lyaivben a kiilsd sinszil talemelését, hogy a nagy se-
besség miatt a centrifugdlis gyorsulas nem okoz az
utasoknak fejfdjast, émelygést, rossz kozérzetet, €s az
utasok szimdra biztositott komfort is viltozatlan ma-
rad.

A VT 610 sorozata vonategységek tiizeloanyag-fo-
gyasztasa €s a Kipulogogizok kornyezetkirositd hatdsai
kedvezdek. A 12 hengeres dizelmotor 970 kilowatt,
vagyis mintegy 1320 LE vontatdsi teljesitményt bizto-
sit. A vonategységek 120 médsodosztdlyd €s 16 elsd-
osztalyd iilGhelyet tartalmaznak. Beszalldskor ¢s Kiszal-
laskor az ajtok nyitdsit az utasok kivilrél ¢s beliilrdl
egyarant vezérelhetik. Mint a Német Szovetségi Vasit
(DB) valamennyi 0j jarmivén, a Pendolino-dizel vo-
nategységeken is zart, kornyezetbarat WC-rendszert al-
kalmaztak. Egy-egy vonategység dra 5,8 millié német
marka (1993. eleji arfolyamon mintegy 307 millié fo-
rint).

Az 1992, évi nydri menetrendvaltastl az elsd tiz
Pendolino-dizel szerelvény mdr kozlekedik a Niirnberg-
Bayreuth/Hof viszonylatban. A tervek szerint 1993,
majus vEgéldl tovabbi tiz vonategységet helyeznek
iizembe a Niirnberg-Weiden/Schwanndorf-Furth im
Wald vasatvonalon. Az 4 Pendolino-dizel vonatok a

Hof-Niimberg kozotti szakaszon a menetidGt egy ora
negyven percre, a Niirnberg-Bayreuth viszonylatban
pedig kevesebb mint cgy orara mérséklik. A 20-25
perces menetid§ csokkenéssel Bayreuth és Hof térsége
lénycgesen gyorsabb kozlekedési lehetSséghez jut
Niirnberg felé, ahol a német vasit tivolsdgi, nagy se-
bességld vonataihoz (IC, EC, ICE) is kedvezd csatla-
kozast biztositanak.

Bayreuth-bol a Pendolino-dizel vonategységek 6ran-
ként indulnak Nurnberg-fel¢, Hotbdl pedig kétérankénti
iitemezésben, s a hét minden napjin ugyanabban az
idGpontban.

Mint Heinz Diirr, a két német vasit (DR, DB) el-
nokségének elndke mondta, a Pendolino-dizel szerelvé-
nyek a némel vasutaknak azt a stratégidjat tikrozik,
hogy az egyesilt Németorszdg 41 ezer kilométernyi
vasttvonalat a legjobban ki akarjik hasznélni. Ez a 41
ezer kilométer vonal a német vasit szimdra aktiv po-
ziciot, versenyképesscget biztosit. Egy id6 utin ugyanis
még az Gjonnan €pitett orszagutakon, autdutakon is in-
farktus jellegd torlodasok keletkeznek, amelyeket, ha
el akarnak keriilni - marpedig nincs mas at -, fGként
kornyezetvédelmi ¢s kornyezetterhelési megfontolasok-
bol a meglévs vasithdlozat elonyeit kell jobban ki-
hasznalni. Altalanos kozlekedéspolitikai nézGpontbol és
a régi €rtelemben vett vallalatcentrikus megfonolasok-
bol sincs mas megoldas.

Amennyiben a rendelkezésre 4llé6 41 ezer kilométer
vasuthalozatot jobban ki kell hasznalni, az eddigi
szemléletet mindenképpen alaposan felil kell vizsgilni.
Az 0j szemlélet pedig mindenekelGtt a vasat szamara
hoz majd sikercket. Arr6l van sz6 ugyanis, hogy a mar
meglévd vasitvonalak és a vele pdrhuzamos kozutak
eszkozeit €s azok kornyezeti hatdsait mérlegelve meg
kell azt a lehetSséget talalni, hogy a vasttra lényegesen
nagyobb forgalmat tereljenek. Ennek egyik eszkoze le-
het a Pendolino szerclvények kozlekedtetése, a mene-
tido csokkentés, amit ma mar Németorszdgban a Pen-
dolino-dizel vonatokon kiviil a nagy sebesség( Inter-
City Expressz, az IC, EC ¢ a régiok kozti tavolsagi
IR vonatok biztositanak az utasok szdméra. Ha ezt a
gondolatmenetet tovabb folytatjuk ¢s a vasiti reform
jobban meg fog majd valésulni, hosszabb tivon a tir-
sadalom szdmira a kozlekedési elGnyok szempontjabol
jelképes alagit végén a vasit szaméira lesz szabad a
palya.

Az Eszak-keleti Bajororsziagban beinditott Pendoli-
no-dizel vonatok, s cgyilialin a miiszaki djdonsdg je-
lentdségét a kozelekedési kapesolatok mindségének ja-
vuldsat a bajor beliigyminiszter is kiilén kiemelte.

Egy 1987-ben végzett vizsgalat szerint a Nirnberg-
Bayreuth/Hol kozti vonal villamositdsa kereken S00
millié német markiba keriilne. A Pendolino-dizel egy-
segekkel tehat a villamositdsi kéltségek mintegy tized-
részéCért tudott a vasat a térségben €loknek korszerf(l
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kozlekedési lehetdséget biztositani. Ezzel a miszaki  déssel szemben versenyképesebbé teszi. Mint a bajor
fejlesztéssel igen driga tépitési munkdk nélkil sikerilt beliigyminiszter, Dr. Edmund Stoiber mondta ,az au-
a palyaivekkel sfiriin tarkitott, még a mdlt szizadban  tokozlekedés mellett eddig keményen kiizdG szénokok
létesitett vasitvonalon lényegesen rovidebb menetidét —Eszak-Bajororszdgban a Pendolino-dizel vonatok izem-
clémi. Ez a gyorsasig a vasitat a kozdti autokozleke-  behelyezésével verescget szenvedtek”.
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Kanadaban a keleti parttol a nyugati partig
kozlekednek a kettos konténereket szallito
vonatok

(A ,Die Deutsche Bahn” c. szakmai folydirat alap-
jan)

Kanaddban egyre tobb konténer a sillyesztett rak-
feliletli kocsikon egymdsra helyezve folytatja utjat a
vasiti szallitisi rendszerben. Tulajdonképpen a Kanadai
Vasutak volt az els§ vasittirsasdg, amely a belfoldi
kettds-konténer szdllitisra szervizhdl6zatot létesitett. A
kettSs-konténer szillitds, vagyis az egymdsra helyezett,
szabvanyos méreti konténerek vasiti tovabbitisa csak
akkor lehetséges, ha az firszelvény ezt megengedi. Az
nyilvinvalé, hogy a nagy tivolsdgokkal jellemezhetd
észak-amerikai orszdg foldrajzilag kivdléan alkalmas az
4j teherszallitisi rendszerre. A tivolsigok lényegesen
nagyobbak Kanadiban, mint akir Eurépiban is.
Ugyanakkor a kanadai vasithdl6zaton kevesebb olyan
vasQti mitirgy van, mint a kozidti-vasiti keresztezést
biztosité létesitmények és alagutak. Talin még ennél
is lényegesen fontosabb, hogy a vonatok tovdbbitdsa-
hoz, a vasitiizem bonyolitisihoz nem alkalmazzik a
nalunk megszokott vasiti elektromos felsgvezeték-rend-
szert, mivel gyakorlatilag csak dizel vontatds van Ka-
naddban. A kanadai vasiftirsasigok arra torekednek,
hogy az orszdg fG vasitvonalain a konténerprofilok
szabadsagit biztositsik. Eppen ennek az eredménye,
hogy jelenleg a CP-Rail, egy projekt keretében az fr-
szelvény S1 centiméterrel valé megnovelését
végzi az egyik kanadai dllamban; Brit-Kolumbia Kii-
16nb6z8 vasiti alagutaiban.

A CP-Rail Vasittirsasig 1994-ig megépiti a St. Ri-
ver Clair foly6 alatt a 9,5 méter magas masodik viza-
latti alagutat. Ezzel a bonyolult és koltséges munkdval
Sarnia, Ontario, Port Huron és Michigen kozott sza-
baddi vilik a vasiti palya a duplakonténeres szillitds
részére. Ennck eredményeként Kanada és az Amerikai
Egyesiilt Allamok kozott a Toronto-Chicago vasiitvo-
nalon bonyolithatjak a kettds konténeres teherforgal-
mat. Eddig ezeket a kocsikat (vonatokat) kompok se-
gitségével kellett 4tvinni a foly6 tilsé partjdra, ami
koltséges és hosszadalmas mivelet volt.

Jelenleg a kanadai vasitvonalak egy 8 1db 6 hii-
velykes és egy 9 1ab 6 hiivelykes konténert rakhatnak

egymas folé a siillyesztett rakfelilletd vasiti kocsikon.
Ezek Kanada keleti partjaitél a nyugati partokig koz-
lekedhetnek. 1992 kozepétdl Kanaddban arra toreked-
nek, hogy a siillyeszett rakfeliiletd vagonokban két da-
rab 9 lib 6 hiivelyk magassagi konténer egymdsra ra-
kasdnak feltételeit kialakitsik. gy a vasattarsasigok az
egyetlen szabvanyméreti konténer egységesitésével a
széllitdst €s a konténertartilyok javitdsat gazdasigosab-
ba tehetik. Ezek az ugynevezett ,doublestack” vagyis
azonos magassagi kettGskonténerek is az Atlanti-6ce-
ant6l a Csenedes-6cednig vehetnek részt a szallitisban.

A konténerek szillitisihoz Kanadiban nemcsak a
hagyomdnyos négytengelyes vasiti kocsikat alkalmaz-
zdk, hanem Gjabban a hirom és 6t egységbdl allo agy-
nevezett ,Spine-cars” és ,Five-paks” siilyesztett rakfe-
lilletdf, kapcsolt vasiti kocsikombindciét is. A |, Five-
Paks” egység példaul 6t szorosan kapcsolt vasiti ko-
csiegységet tartalmaz.

A rakodofeliiletenként felrakhaté témeg 74,3 tonna
¢s a felrakhaté konténerek Gsszes hossza mintegy 108
méter. A felhelyezéshez és rogzitéshez sziikséges csa-
pokat 1gy alakitottdk ki, hogy valamennyi normal 53
lib hosszisdgi konténert egymdsra helyezve a vasiiton
szallitani tudjanak.

A CP-Rail Vasittirsasig 1992-ben 400 millié ka-
nadai dollirt invesztilt be annak érdekében, hogy a
jelenlegi 232 darab, négytengelyes siillyesztett rakfelii-
letdi kocsibdl dll6 jarmtdllomanyt 130 ,Five-paks” ko-
csikombindcié-egységre, azaz 130, egyenként 6t szoro-
san kapcsolt siillyesztett rakfeliiletd vagonbél 4116 jar-
miiparkra (flottira) fejlessze. A CP-Rail a hirom szo-
rosan kapcsolt vagonbdl dllé ,,Spine-cars” kombin4ci-
6bol 1992-ben 100 darabbal rendelkezik, de tovabbi
100 egységre adott fel a gydrté cégnek megrendelése-
ket.

A CP-Rail Vasittirsasignak az ismertetett modern
jarmtegységei valdjaban annak a vasiti koncepciénak
a rész€ét képezik, amellyel a Kanadai Vasutak a nem-
zetkozi €s belféldi szallitisi piac igényeihez valé jobb
alkalmazkodast szeretné elérni.

|~ SRR
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PAPIRPOTLO ELEKTRONIKUS ADATCSERE
A KOZLEKEDESBEN

A papirmenetes kereskedelem, mds néven elektroni-
kus adatcsere vagy EDI magyarorszigi bevezetését hi-
vatott elGsegiteni az a program, amelynek egyik jelen-
t0s dllomdsa volt a Kozlekedéstudomanyi Intézetben
1993 jiniusdban megrendezett finn-magyar EDI-szemi-
ndrium

A rendezvény szervezdi tisztét a program gazdija,
a nemzeti EDI szervezetként miikéd§ HUNPRO koz-
lekedési szekcidoja, a TRANS-EDI villalta. A szemini-
rium célja olyan egyiittmiikodés kialakitdsa volt,
amelynek eredményeként megindulhat a villalatk6zi
elektronikus adatcsere a projektben részt vevd magyar
kozlekedési villalatok — a Hungarocamion, a Masped-
Trias és a Voldncamion — illetve finn partnereik ko-
Z0tt.

A résztvevdk megismerkedhettek az elektronikus
adatcsere alapjaival, elSaddsokat hallgattak meg a meg-
valésitishoz sziikséges szoftverek kivilasztisi szem-

pontjairdl, a tavkozlési, banki szolgiltatisok és a vam
teriiletén mutatkoz6 lehetSségekrdl. Ezt kovetden meg-
dllapodds sziiletett a projekt tovibbi munkatervérdl is.

A téma aktualitisit mi sem jelzi jobban, mint az,
hogy az utébbi néhdny évben a fejlett orszdgokban
t6bbszOrosére nétt az EDI-alkalmazok szima. Ez per-
sze nem meglepd, ha figyelembe vessziik, hogy szimos
alkalmaz6 versenyelGnynek tekinti az EDI bevezetését,
st egyes iizleti kapcsolatokban az EDI miar kovetel-
ményként jelenik meg. gy az elkévetkezs években az
EDI komoly kihivds elé dllithatja a piaci részesedésiik
megtartdsdért, esetleg tovdbbi noveléséért kiizdd ma-
gyar villalatokat.

Budapest, 1993. jdlius 15.

Felvildgositds: Szabé Elemér

Tel.: 1850-311/302; Fax: 1667-000

TRANS-EDI Program

1119 Budapest, Than Kiroly u. 3/5.

RESUME

Dr. Elemér Borotvds — Dr. Imre Veroszta: 1’évaluation de I’état du transport aérien hongrois dans une in-

ternatiomale comparaison.............coocccveveeineriiscinneccirieins

Les auteurs compairent le développement du traffic aérien de 17 pays sur l_a base d’une méthode d’investigation
élaborée par eux avec celui de la firme MALEV et montrent leurs constatations.

Dr. Boldizsdr Vdsdrhelyi — Géza Cséndes: Les routes peu fréquentées et I’ambiance: quelaues idées et expe-
EIRCT et HONGIIC .................commitibiiasiulsidionsosiotssraiorshasiine

418

Les auteurs résument les problemes de la protection de I’environnement concernant les routes ayant un trafic
inférieur 4 400 véhicules/jour, en tenant compte de la construction des chemins de terre.

Lajos Horvith — Elemér Szabé: Les recherches internationales: le programme COST ....c.oooovvviiniciiniinnns.

423

Les auteurs donnent information, comment les gens du métier peuvent mise au courant des respltats du ptrogrtai rcl;xr:;
international de la Coopération Scientifique et Technique Européenne (COST) et comment ils peuvent particip

dans chacun des programmes.

Dr. Béla Unyi: Information de nos lignes de chemin de fer vieilles de 125 et de 100 ans..............coccoeuiinin.

426

L’auteur présente en détails les lignes de chemin de fer ouvertes dans 1868. c._a.d. aprés I’année du compromis de
1867 il y a 125 ams et donne information sur les lignes ferroviaires ovuvertes il y a 100 ans.

Revue internationale:

..........................................................................

431

1. Les coutes des autoruutes et le tarif de leur utilitation (rédigée par dr. LaszI6 Qésgér cadet) : S
compagnies de chemin de fer japonaises. Course pour la musilue super-shinkan et pour les passgers (tradui

par Kiroly Orosz)

3. Le train Pendelino-Diesel marche a 160 km 4 I’heure en plein virage aussi (traduit par Kéroly Orosz) Iz
 Les trains portre-conteneurs marchent de la cote de I’Est a la céte de I’Ouest au Canada (traduit par Karoly Orosz)

Appell a ’abonnement de la revue Kozlekedéstudomanyi Szemle por I’année prochgaine.
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Dr. Borotvis, Elemér — Dr. Veroszta Imre: Die Bewertung der Lage des ungarischen Luftverkehrs im Inter-
naticnalem\Verglelehi . oo Gintitaaad R R I - s et Sl s e e
Die Autoren vergleichen aufgrund einer durch ihnen erarbeiteten Untersuchungsmethode den Entwicklungsstand
des Luftverkehrs von 17 Lindern mit dem Entwicklungsstand von MALEV und stellen ihre Feststellungen vor,
Dr. Vasdrhelyi, Boldizsdr — Csondes Géza: Strassen mit geringem Verkehrsaufkommen und die Umwelt; ei-
nigdGedanRennd A Emngen Al DT T, . ) e it b s sssh i oo e ob s tsan st et s st u s iaeds
Die Autoren fassen die mit den Strassen mit einem Verkehrsaufkommen bis zu 400 Fahrzeugen pro Tag
verbundenen Umweltprobleme zusammen, mit besonderer Riicksicht auf die Fragen des Ausbaus von Erdwegen.
Horvdth, Lajos — Szabd, Elemér: Internationale Forschungen, die COST ............co.o.oooiiuiieiereeeeieeieeies oo
Die Autoren des Artikles liefern Informationen dariiber, wie die ungarischen Fachleute die Resultate der internati-
onalen Forschungsprogramme der Européischen Technischen und Wiessenschaftlichen Zusammenarbeit (COST)
auf dem Gebiet des verkehrswesens kennenlernen, bzw. sich an einzelne Forschungarbeiten anschliessen kénnen.
Dr. Unyi, Béla: Uber unsere 125 und 100 Jahrealten EisenbaRnlinien . it e iiereressasmesssssssasns
Der Autor beschreibt ausfithrlich die im Jahre nach dem Ausgleich, in 1968, also vor 125 Jahren auf dem Gebiet
unseres Landes in Betrieb genommenen Eisenbahnlinien und berichtet dann auch von den vor 100 Jahren
ibergebenen Eisenbahnen.

N g s TS KNERRE AR RN S SN SS e N S LS e e e e O
1. Die Kosten und die Nutzungsentgelte der Autobahnen (zusammengestellt von Dr. Gaspar, LiszI6, sen.)

2. Eisenbahngesellschaften in Japan. Wettlauf fiir die Super-Shinkansen und fiir die Fahrgiste (iibersetz durch
Orosz, Kiroly)

SUMMARY

Dr. Elemér Borotvis — Dr. Imre Veroszta: The evaluation of the Hungarian air transport in the framwork of
an international COMIPAESIONEE (st o SRl f i i e i s ) L g e i g e
The authors compare the developed state of 17 countries in the field of the air transport with that of 17 countries in
the field of the air transport with that of the MALEV on the basis of an investigation method elaborated by them
and show their statements related to it.

Dr. Boldizsdr Visdrhelyi — Géza Csondes: The roads having low traffic and the enviroment: some thoughts
and'experiencesiabout BUNgary cotan o Ll s Sl S R i e
The authors of the article give information about the question, how the Hungarian experts can get knowledge of the
results of the research works made in the framework of the international transport research programs in the European
Engineering and Scientific Co-operation (COST) or how they can be involed in each research program.

Dr. Béla Unyi: About our 100 and 125 years old railway lines......................cccco.coemininnoiinrnesss e,
The autor presents in details the railway lines opened after the compromise of 1867, in 1868 i.e. 125 years ago in
the territory of our country and gives information about the railway lines put into service 100 years ago as well.
Internananal reWiow, - oo i asiie b o et A st SRt S Cpm i hon ML St e e
L. The costs of the motorways and the tariffs of their use (compiled by dr. Liszl6 Gdspar junior)

2. Jalpanese railway associations. Race for the super-shinkan music and for the passengers (translated by Kiroly
Orosz)

3. The Pendelino-Giesel runs with a speed of 160 km/h in the curves as well (translated by Kiroly Orosz)

4. The container-trains run from the Eastern Coast up to the Western Coast in canada (translated by Karoly Orosz)
[nvitation for the subscription of the Kozlekedéstudomanyi Szemle for the next year.
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ARA: 45, Ft

FELHIVAS

a Kozlekedéstudomanyi Szemle jovd évi megrndlésér

A Kozlekdéstudoméanyi Szemle a Kézlekdéstudomanyi Egysiilet szaklapja. A havonta 40 oldalon rendszeresen megje-
lend folyéirat 1950. 6ta szolgdlja azokat a célkitiizéseket, amelyeket a KTE tiiz ki maga elé. A cikkek ir6i feltdrjdk a
kozlekedéstudomany eredményeit, ismerttik  a kozlekedés miiszaki fejlesztésében elért sikereket, bemutatjdk az
Egyesiilet rendezvényein elhangzott értékeesebb tudoméanyos eladdsokat, hozzaszéldsokat, az ott kialakitott ajanldso-
kat.

A kozlekedési villalatoknal, a tudoméanyos kézleekedési szervezeteeknél, fGiskoldndl dolgozé tudésok, miiszaki,
kozgazdasagi, forgalomszervezési szakembeerek korszerif tudomanyos eredményeiket, javaslataikat ismertetik a lap-
ban, de jelnnk mg tanulményok a kozlekedé€si jogi, tirsadalmi, torténti és mds témdirdl is. A mgjelend cikkek igyekeznk
elGseegiteni a kozlekedéstudomany és kultira fejlesztését, a kozleekedési gyakorlat eurépai szinvonaldhoz vald
felzdrk6zast, népszeriisiteni a kornyeeezetkimélS szemléletet, eeldmozditani a kozlekedéstudomédny eredményeinek
kozkinccsé tételét, segiteni azok gyakorllati alkalmazasat.

A lap szerkesztobizottsdga igyekszik a fentii célokat meegvaldsitani. A szerkesztdbizottsag tagjainak névsora lapunk
boritéjdnak hitoldalan olvashaté.

Kérjiik lapunkat 1994. évre eeldfizeetni az elmilt évek gyakorlatinak megfeleld médon, vagy az alabbi megrendeld
lapnak a postdhoz valé bekiildésével. A megrendeld lapot kérjiik kivdgni és boritékban a kévetkezd cimre elkiildeni.
Vidéken: Postahivatal, helyben.

Budapesten: Biudapesti Postaigazgatésag Hirlap Osztily

A szaklap dra 1994. jan 1-t61 SO forint, éves eldfizetési dija: 600 Ft.

MEGRENDELO LAP

Megrendeljitk a Kozlekedéstudomanyi Szemle cimi szaklapot 1994. évre ............ példanyban..
Megrendel6 (véllallat, hivatal, egyéb szerv)

............................................................................................................................

Az 1994. évre vonatkoz6 eldfizetési dijat ............ Botian i sdnt o va e ond T T
postahivatalhoz, illetve. saa. oo womaia Loty HELIR 215-96 162 pénzforgalmi jelz6szdmra 1993. de-
cember 15-ig befizetjiik, illetve atutaljuk. (A nem kivant rész térlendd.)
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megrendl§ aldirdsa




