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A magyar légi közlekedés helyzetének 
értékelése, nemzetközi összehasonlításban 

(I.rész)
DR. BOROTVÁS ELEMÉR -  DR. VEROSZTA IMRE

Korábbi kutatásainkban és azokat ismertető cikke­
inkben tudományos bizonyítását adtuk azon szakmai 
meggyőződésnek, hogy a nemzetgazdaság igényeihez 
viszonyítottan rendkívül elmaradt közlekedési infra­
struktúra - szükséges mértékű - fejlesztése a magyar 
gazdaság m egújulásának elengedhetetlen feltétele. 
Hosszú idő óta ez a felismerés késztet bennünket a 
közlekedés és a nemzetgazdaság többi ágazata helyze­
tének nemzetközi szintű vizsgálatára, meghatározva a 
lemaradás területeit, azok mértékét és a célszerű fej­
lesztés irányait. A tanszéki kutatások korábbi -  ezeken 
belül kiemelten a vasúti és a közúti közlekedést érintő
-  eredményeiről a Közlekedéstudományi Szemle 1991. 
évi 11. és 12., illetve az 1992. évi 1. és 7. számaiban 
számoltunk be. Örvendetes, hogy egyre erőteljesebben 
mutatkoznak olyan intézkedések -  az Útalap anyagi 
forrásainak növelése, a koncecssziós autópálya építések 
kezdeményezése, a vasúti pálya és a gördülőállomány 
fejlesztése, stb.-, amelyek azt bizonyítják, hogy a ma­
gyar politikai és gazdasági erők komolyan törekednek 
a közlekedés helyzetének rendezésére.

Ujabb kutatásunk a magyar légi közlekedés helyze­
tének nemzetközi szintű értékelésére irányul. A 350 
oldalas (24) zárójelentésünk mintegy 28 000 gyűjtött, 
képzett, illetve számított adat feldolgozására, értékelé­
sére támaszkodik. A hazai légi közlekedés területén is
-  a repülőtéri fejlesztések ellenére -  jelentősek az el­
maradások. Az őszinte feltárást lehetővé teszi az a 
tény, hogy az ágazat új politikai és gazdasági veze­
tése a magyar légiközlekedés jelenlegi helyzetéért nem

hibáztatható. Felelősségük csak innét kezdődik, a hely­
zet megismerésétől és a kibontakozás érdekében tett 
intézkedéseikért.

Kutatási eredményeinket két részben, két cikkben 
közöljük:

I. rész: kereteiben ismertetjük az egyes országok 
légi közlekedése fejlettségének nemzetközi szintű érté­
kelésére kidolgozott és sikeresen alkalmazott új mód­
szert;

II. rész: kereteiben a kiválasztott 17 légitársaság 
1978 - 1991. évek közötti fejlődését és az 1990. évi 
helyzetét elemezzük részletesen (ezt tartalmazza a kö­
vetkező cikkünk).

Az előzőekben hivatkoztunk a kutatási zárójelenté­
sünk terjedelmére, nyilvánvalóan a kutatás minden 
részletére a két cikk kereteiben nem tudunk kitérni. Az 
érdeklődő kollégákkal már most közöljük, hogy a zá­
rójelentés anyaga a BME Közlekedésszervezési Intézet 
Közlekedésgazdaságtani Tanszékén mágneslemezen is 
hozzáférhető.

I. rész:
Egyes országok légi közlekedése fejlettségének 

nemzetközi szintií értékelése

1. A gazdasági fejlettség szerepe a fejlettségi színvo­
nal reális értékelésében

A nemzetgazdaság és azon belül az egyes ágazatok,
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alágazatok, vállalatok tevékenységi- és szervezeti vál­
tozásával összefüggő vizsgálatok szükségessége v i­
szonylag könnyen belátható, azonban jogosan merül fel 
a kérdés, miként kell ezeket a vizsgálatokat szervezni 
és megvalósítani

-  a vizsgálati kör,
-  a vizsgált tényezők,
-  a vizsgált időintervallum,
-  a vizsgálati módszer, stb., stb. 

vonatkozásában? A válasz viszonylag egyszerű: miután 
minden területen az Európához - vagyis a fejlett nyu­
gathoz - való felzárkózás a célkitűzésünk, olyan mód­
szer kidolgozására van szükség, amely figyelembe ve­
szi a fejlett nyugati országokban elért eredményeket, 
azokhoz viszonyítja a hazai helyzetet, az adottságokat, 
a lehetőségeket, s ezek egybevetéséből tűzi ki a fej­
lesztési célokat. Ebből a megfogalmazásból azonnal ki­
derül, hogy valamely területen a közelebbi jövő hazai 
optimuma, nem mindig és nem feltétlenül azonos a 
világon már valahol elért legmagasabb színvonallal. Az 
azonban feltétlenül igaz, hogy a vonatkozó vizsgálat 
csak nemzetközi összehasonlításon és olyan idősoros 
elemzésen alapulhat, amely alkalmas a jellemző ten­
denciák felismerésére és meghatározására. Ennek álta­
lános lehetőségét és célszerűségét a következőkkel in­
dokoljuk.

Az eddig elmondottakból már kitűnik, hogy a köz­
lekedés bármely alágazata fejlettségének vizsgálatánál 
szükség van bizonyos viszonyításra, vetítési alapra. Vi­
szonyítási alap lehetne valamely más ország közleke­
désének fejlettségi színvonala, azonban a csak így vég­
zett vizsgálat még nem vezethetne közvetlenül haszno­
sítható megállapításokhoz. Ilyen lehetne pl. a hazai és 
a németországi légi közlekedés fejlettségének közvetlen 
összehasonlítása. Nyilvánvalóan kimutathatnánk -  s a 
későbbiekben ki is fogjuk mutatni - ,  hogy a németor­
szági légi közlekedés mennyivel fejlettebb a hazainál. 
Önmagában azonban ezzel a megállapítással még nem 
sokra mennénk, ugyanis az a gondolat fel sem merül­
het, hogy „no, akkor” irányt kell vennünk a németor­
szági színvonal mielőbbi elérésére. A gazdasági és 
egyéb hazai körülmények fogják meghatározni a hazai 
fejlesztés mértékének célszerűségét. Éppen ezért elsőd­
leges és fontos feladat a gazdasági fejlettség reális ér­
tékének a meghatározása. Erre viszonylag nagy fi­
gyelmet kell fordítanunk, a következők miatt:

-  ha a gazdasági fejlettséget a reális értéknél ala­
csonyabb szinten határozzuk meg, akkor a hazai 
légi közlekedés jelenlegi színvonalát - a nemzet­
közi összehasonlítás alapján - esetleg megfelelő­
nek, viszonylag kielégítőnek minősítenénk, ami­
nek viszont ellentmond a közvetlen szubjektív ta­
pasztalat és az objektív valóság,

-  ha viszont a gazdasági fejlettséget a ténylegesnél 
lényegesen magasabbnak értékeljük, akkor szük­
ségszerűen leértékeljük a légi közlekedés jelenleg 
elért színvonalát, s tévesen erre alapozottan az 
ország gazdasági helyzetét, a lakossági vásárlóe­
rőt, a fizetőképes légi utazási és szállítási keres­
letet, a hatékony megtérülési időt meghaladó fej­
lesztési célkitűzésekre kerülhetne sor.

Ezek a megfontolások indokolják a gazdasági fej­
lettség alapos vizsgálatát.

Miután a továbbiakban rendszeresen hivatkozunk a 
vizsgált országokra, célszerű már elöljáróban összefog­
lalni a rövidítésükhöz általános alkalmazott szimbólu­
mokat:

A = Ausztria B = Belgium
BG = Bulgária CND = Kanada
CH = Svájc CS = Csehszlovákia
D = Német Szövetségi Köztársaság 
DDR = Német Demokratikus Köztársaság 
DK = Dánia E = Sapanyolország
F = Franciaország GR = Görögország
H = Magyarország I = Olaszország
J = Japán N = Norvégia
NL = Hollandia P = Portugália
PL = Lengyelország R = Románia
S = Svédország SF = Finnország
SU = Szovjetunió TR = Törökország
UK = Egyesült Királyság YU = Jugoszlávia
USA = Egyesült Államok
A  hozzáférhető adatoktól függően változtatjuk a 

vizsgálatba bevont országok körét, de legalább 18, sok 
esetben 25 ország adataival foglalkozunk, ami elegendő 
az általános sajátosságok megállapításához.

A vizsgált országok adatainak elemzéséből hamar 
kiderül, hogy valamely ország gazdasági fejlettsége 
független az ország népességének számától, az ország 
területének nagyságától, az átlagos népsűrűség alakulá­
sától, ugyanis mind a gazdagabb, mint a szegényebb 
országok között egyaránt előfordulnak nagy- és kiste- 
rületű, nagy és kis népességű, valamint nagy- és kis 
népsűrűségű országok. Mindebből az derül ki -  s ez 
legyen megnyugtató hazánk vonatkozásában is - ,  hogy 
a gazdasági fejlettséget elsősorban az ország népessé­
gének politikai fejlettsége, kulturális és szakmai szín­
vonala, munkaszeretete és alkotóképessége határozza 
meg. Természetesen anyagi erő is kell a kibontakozás­
hoz, de korunkban a nemzetközi tőke szívesen hatol 
be a fejlődni akaró országokba az elérhető profit re­
ményében. Megfelelő feltételek mellett mindkét fél jól 
járhat, meggyorsítva a fejlődő ország gazdaságának ki­
bontakozását. Ilyen feltételeket kell megteremteni ha­
zánkban is. Ez vonatkozik a légi közlekedési együtt­
működésekre, társulásokra, egyesülésekre is.

A gazdasági fejlettség méréséhez elfogadtuk a nem­
zetközileg is alkalmazott mérőszámot, vagyis a fajlagos 
(az egy főre jutó) GDP termelés értékét. Számos hazai 
és külföldi kutató alkalmazza ezt a módszert, elég utal­
nunk az irodalomjegyzék [1 ]—[10] számok alatt felso­
rolt tételeire. A fajlagos GDP hivatalos $ árfolyamon 
történő összehasonlításánál arra a felismerésre kellett 
jutnunk, hogy különösen a fejletlenebb országok ese­
tében a kimutatott rendkívül alacsony értékek nem tük­
rözik megfelelően a tényleges belső gazdasági helyze­
tet. ígyy további saját vizsgálatokra kényszerültünk a 
fejlettségi szint reálisabb meghatározhatósága érdeké­
ben. Ehhez felhasználtuk az ENSZ Gazdasági Együtt­
működési és Fejlesztési Szervezetének (OECD) kutatási 
eredményeit. Az OECD rendszeresen vizsgálatokat vé­
gez az európai országok lakossága életviszonyainak az 
értékelésére. Ennek megfelelően -  az egy főre jutó 
bruttó termék, a fajlagos GDP hivatalos S árfolyamára 
alapozva -  egységes metodikát dolgozott ki az egyes 
országokon belüli tényleges vásárlóerő megállapítására.
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lásd az irodalomjegyzék [9] és [10] tételeit. Az OECD 
legújabb közléseit értékelve a következő megállapítá­
sokra jutottunk:

-  minden nemzetközi vizsgálat azt bizonyítja, hogy 
a vásárlóerő paritáson mért fejlettségi eredmények 
a hivatalos árfolyamon mérthez képest tompítják 
a fejlettségi differenciákat, vagyis a fejletlenebb 
országokat a valóságosnál kedvezőbb helyzetben 
lévőnek tüntetik fel. Ugyanis a kevésbé fejlett or­
szágokban olcsóbbak bizonyos alapvető cikkek, 
mint lakás, a közlekedés, az egészségügyi ellátás, 
stb. és ezek lefelé húzzák a statisztika által mért 
fogyasztás értékét,

-  más oldalról viszont a nemzetközi összehasonlí­
tások óhatatlanul alábecsülik a fejlett és fejletlen 
országokban fogyasztott termékek, szolgáltatások 
közt lévő minőségi különbségeket, s eimek követ­
keztében a vásárlóerő-paritáson történő összeha­
sonlítások felülértékelik a fejletlenebb országokat,

-  általános tapasztalat, hogy a kétféle számítás kö­
zötti különbség fordítottan arányos a fejlettségi 
szívonallal,

-  a KSH (dr. Hüttl Antónia, dr. Pozsonyi Pál, dr. 
Buday Erzsébet), s más kutatóhelyek kutatói 
egyaránt elismerik, hogy az egyik módszer sem 
jó, az egyik érték alul-, a másik érték felülbecsüli 
a fejlettség valóságos értékeit,

-  az előző és más meggondolások után arra a dön­
tésre jutottunk, hogy a vizsgálatainknál mérték­
adónak tekinthető fejlettségi értéknek a kétféle 
számítási eredmény számtani átlagát tekintjük, 
mert ez minden más korábbi értéknél jobban kö­
zelíti a valóságos helyzetet.

Az ennek megfelelő 1990. évi értékeket tartalmazza 
az 1. táblázat, amelyen - mint a továbbiakban is gyak­
ran előfordulóan - a vizsgált országokat hármas cso­
portosításban vizsgáljuk:

-  az I. csoportba tartoznak a fejlett nyugat-európai 
országok: A, B, CH, D, F, 1, NL és UK,

-  a II. csoportba tartoznak egyes dél-európai fejló'dő 
országok: E, GR, P, TR és YU,

-  a III. csoportba tartoznak egyes volt szocialista 
országok: BG, CS, DDR, H, PL, és R.

Az így meghatározott fajlagos GDP értékeket hasz­
náltuk fel az egyes országok és azokon belül az egyes 
nemzetgazdasági ágak fejlettségének az értékelésénél.

2. A vizsgált országok személyközlekedési-, ezen be­
lül a légi közlekedési teljesítményeinek a sajátossá­

gai.

A légi közlekedés fejlettségével kapcsolatos vizsgá­
latoknál elsődleges kérdésként merül fel, hogy mekko­
rák az egyes országokban a légi közlekedés szállítási

Sorszám
Ország

jele
1990. évi GDP $/fő 
1980. évi $ árf.-on

A fajlagos GDP termelés reális értékének becslése 1990-re

_______________ Viszonyszámok %-ban_________
GDP Vásárlóerő' Á l l a

1. táblázat

Számítolt $/ío érték
i U Aí=Oí7 0 d Bí=Oaí/D Q=0,5(Aí+Bí)

1 A 12 390 77,7 90 83,9 13 372
2 B 14711 92,2 90 91,1 14 530
3 CH 18 377 115,2 116 115,6 18 436
4 D 15 948 100,0 100 100,0 15 948
5 F 14 819 92,9 96 94,5 15 063
6 I 9 840 61,7 93 77,4 12 336
7 NL 13 608 85,3 91 88,2 14 058
8 UK 12 096 75,8 92 83,9 13380
I. Átlag 13 074 87,6 96 91,8 14 640
9 E 7 290 45,7 67 56,7 8 987

10 GR 4 580 28,7 48 38,4 6 116
11 P 3 184 20,0 48 34,0 5 422
12 t r 1 678 10,5 31 20,8 3 309
13 YU 4 039 25,3 40 32,7 5 207
11. Átlag 4 154 26,0 47 36,5 5 808
14 BG 2 290 14,4 40 27,2 4 338
15 CS 3 575 22,4 62 42,2 6 730
16 DDR+ 3 960 24,8 66 45,4 7 240
17 II 3 000 18,8 48 33,4 5 327
18 PL 1 970 12,4 35 23,7 3 780
19 R 1 346 8,4 31 19,7 3 142

III. Átlag 2 690 16,9 47 31,9 5 093
I-III Állap 7 826 49,1 68 58,3 9 301
H/l. Állag % 21,5 21,5 50,0 36,4 36,4

H/II. Átlag % 72,2 72,2 102,6 91,5 91,5
m n . Átlag % 111,5 111,5 102,1 104,7 104,7

Megjegyzés: + DDR 1989. évi értékei, mivel államisága 1990. évben már megszűnt!
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2. táblázat
Az egyes országok fajlagos személyszállítási teljesítményei és a közlekedési alágazatok munkamegosztása 1970-1990.

S. sz. Ország jele 2 ukm/fő
1970

Munkamegosztás % 
Vasúti Közúti Légi

Z ukm/fő
1990

Munkamegosztás % 
Vasúti Közúti Légi

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

2 B 7778 10,1 86,6 3,3 11512 5,8 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 5,4 85,2 9,4

5 F 9747 8,3 89,0 2,7 14108 8,0 84,0 8,0

6 I 6053 10,7 86,7 2,6 12386 6,6 90,0 3,4

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

8 UK 8061 6,9 88,9 4,2 14400 4,0 77,7 18,3

I. cs. Átlag 8687 9,1 87,6 3,3 13890 6,7 82,8 10,5
9 CS 5783 20,9 77,6 1,5 10465 11,8 86,8 1,4

10 DDR* 5453 19,0 80,0 1,0 10435 13,7 83,9 2,4
11 DK 10117 7,2 89,6 3,2 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 13,1
14 PL 3556 31,9 67,4 0,7 6828 19,3 79,1 1,6
15 S 11615 5,1 92,3 2,6 13545 5,4 87,2 7,4
16 SF 7697 6,1 91,7 2,2 14385 4,6 81,9 13,5
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

11. cs. Állag 6183 15,7 81,0 3,3 12271 9,7 82,6 V
I.-II. cs. Állag 7296 12,8 83,9 3,2 12990 8,4 82,7 8,9

Megjegyzés: * 1989. évi érték

teljesítm ényei és azok mekkora részét képezik az 
összes személyszállításnak. A  kérdés első fele könnyen 
megválaszolható,mivel az ICAO és az IATA évköny­
vek elegendő információt közölnek a keretükbe tartozó 
légitársaságok szállítási teljesítményeiről. Itt is bizo­
nyos átszámításokat kellett végeznünk, a nemzetgazda­
sági összes légiszállítási teljesítmények megállapítására, 
amelyek a nemzetközi menetrendszerinti teljesítménye­
ken kivül a belföldi és a nem menetrendszerinti (char­
ter) teljesítményeket is tartalmazzák. Nehezebb problé­
maként jelentkezett a munkamegosztási arányok meg­
határozása, mivel a hazai és a nemzetközi statisztikák 
nem közölnek adatokat a közúti közlekedési összesített 
szállítási teljesítményről, pedig azok a nemzetgazdasági 
összes személyszállítási teljesítményeknek a 60 -80, sőt 
egyes országokban a 90 %-át is elérik. így súlyos fel­
adatként maradt ránk ezen értékeknek az országonkénti 
meghatározása.

A feladat megoldásához természetesen hasznosítot­
tuk a nemzetközi statisztika ( UIC, ENSZ EGB, ICAO, 
IATA, stb. évkönyvek) hozzáférhető adatait, s ezeknek 
megfelelő felhasználásával műszaki-gazdasági becslése­
ket végeztünk a fogyatékos adatszolgáltatás hiányzó 
adatainak legalább közelítő jellegű behelyettesítésére. 
A vizsgálatokat 18 országra - A, B, CH, CS, D, DDR, 
DK, F, H, I, N, NL, PL, S, SF, SU, UK és USA - 
kiterjedően végeztük el, az 1970. és 1990. évi fajlagos 
utaskm teljesítményeket, és ezekből a vasúti, s közúti 
és a légi közlekedés %-os részesedéseit a 2. táblázat 
szemlélteti. A táblázat magyar adatait vizsgálva is jo ­
gosan merül fel a kérdés: való igaz, hogy nagyon kicsi

a hazai légi közlekedés %-os részesedése és így a faj­
lagos szállítási teljesítménye, de vajon mekkora az az 
érték, amelyre a fejlesztési célkitűzések reálisan meg­
alapozhatók? Erre a kérdésre kívánunk válaszolni a kö­
vetkezőkben.

Fontos felismerés: a legkülönbözőbb társadalmakra 
nézve is igaz, hogy a tagjainak Fizetőképes -  tehát 
realizálható — utazási szükséglete erősen gazdaságfüg­
gő, vagyis függ a nemzetgazdaság fejlettségétől. Igaz 
ez minden közlekedési alágazattal kapcsolatos igényre, 
de különösen igaz a légi közlekedésre, amely csúcs- 
technikákat, csúcsszolgáltatásokat nyújt az igénybeve­
vőknek, természetesen az azoknak megfelelő árszínvo­
nalon. Mindebből következik, hogy keresni kell a nem­
zetgazdasági fejlettség és az annak megfelelő szállítási 
teljesítmény igény közötti sztochasztikus kapcsolatot, s 
ha ez valóban létezik, akkor már lehetséges e kérdés 
érdemi megválaszolása.

Ezt a kapcsolatot először is az 1990. évi egy főre 
jutó összes utaskilométer teljesítmény vonatkozásában 
igazoljuk, az 1. altra segítségével. Az ábrán a lineáris 
és a hatványkitevős korrelációs számítás eredményeit 
is feltüntettük, a korrelációs együtthatók értékei jól je l­
zik a jelentős szorosságot Egyébként hasonló ered­
ményre vezetett a szigmoid jellegű korrelációs vizsgá­
lat is. Az ábrából egyértelmüleg kitűnik, hogy a gaz­
dasági fejlettség függvényében a fajlagos összes utazási 
teljesítmények elfogadható pontosággal prognosztizál­
hatók, különösen az adott ország idősoros vizsgálata 
alapján.

A  kérdés második részének megválaszolása érdeké­
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1. álira. A nemzetgazdaság fejlettsége és a lakosság fajlagos 
utazási szükséglete közötti kapcsolat igazolása az 1990. évi 

adatok alapján. A GDP/to értéke valamennyi ábrában 1980. 
évi $ árfolyamon van számítva.

ben 25 ország légi közlekedésének az utasszállítási tel­
jesítményeit vizsgáltuk, a vizsgálatból szemléltetés cél­
jából a 3. táblázatba kiemeltük az országok 1990. évi 
adatait, mégpedig a légi közlekedés iránti fajlagos szál­
lításigényesség szerinti csoportosításban. A  táblázatban 
az I. országcsoportba soroltuk a viszonylag mérsékel­
tebb légi szállítási igényességi! országokat, míg a II. 
csoportba kerültek azok az országok, amelyeknek a 
gazdasági fejlettséghez viszonyított fajlagos légi szállí­
tásigényessége -  az I. csoportba sorolt országokénál - 
lényegesen nagyobb. Az adatok meggyőzően bizo­
nyítják a kettős csoportosítás indokoltságát. E csopor­
tosításra a kapcsolódó számítások eredményeinek a 
pontosítása végett van szükség.

Az I. csoportba, vagyis a kisebb fajlagos légi szál- 
lításigényességú'ek közé azok az országok sorolhatók, 
amelyek viszonylagosan kis teriiletú'ek és kontinentális 
jellegűek, jórészt közvetlen szárazföldi -  s így jó vas­
úti és közúti közlekedési -  kapcsolatokkal rendelkez­
nek, különleges, nagy távolságú nemzetközi turisztikai 
vonzással nem bírnak. Ide tartoznak tekintettük azokat 
az országokat is, amelyek jelentősebb turisztikai adott­
ságokkal rendelkeznek ugyan, de gazdasági fejlettségük 
jelenlegi alacsony színvonalán a lehetőségek hasznosí­

tásához szükséges infrastruktúrát még nem tudták kel­
lően kiépíteni, s így jelenleg kicsi a turisztikai vonzá­
suk. Ennek megfelelően a figyelembe vett országok:

A, B, D, F, I, CS, DDR, DK, H, PL, R, S és TR.
Rendhagyónak lehet tekinteni I-t, vagyis Olaszorszá­

got, amelynek a nemzetközi turizmus szempontjából 
rendkívül kedvező adottságai vannak, s ennek ellenére 
a fajlagos légi közlekedési teljesítményei messze elma­
radnak, még az I. csoport trendvonalától is. Ennek okai 
véleményünk szerint:

-  nem kielégítő a munkamegosztás az olasz és az 
olyan idegen légitársaságok között, amelyek az 
o laszo rszág i turizm ussal kapcso latos szá llí­
tásokban érdekeltek,

-  rossz az olasz légitársaságok marketing munkája, 
piacszerző tevékenységük elégtelen a latens igé­
nyek feltárására és kielégítésére,

-  bizonyos mértékig közrejátszik Olaszország föld­
rajzi helyzete is, Európa déli részén, de középütt 
fekszik, az északi országokkal viszonylag nem 
nagy távolságú, nagyon jól kiépített vasúti és köz­
úti összeköttetése van,
más a helyzet pl. Spanyolországgal, Portugáliával 
és Görögországgal. Európa perifériáján helyezked­
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3. táblázat
Néhány számszerű adat a gazdasági fejlettség és a fajlagos légi szállítási teljesítmény közötti kapcsolat érzékeltetésére

Fajlagos légi személyszállítási igényesség szerinti csoportosítás
I. csoportba tartozó országok II. csoportba tartozó országok

Orsz. GDP S/fő ukm/'fó' arány % Orsz. GDP $/fő ukm/fő arány %
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
1 12336 421 3,40 SF 14816 1935 13,45

CS 6730 146 1,40 SU 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

PL 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: arány % = 100 * légi ukm / X ukm. + 1989. évi érték.

nek el, a nagy turista áramlatokat kibocsátó észa­
ki országoktól viszonylag nagy távolságban. A 
vasúti és a közúti összeköttetés is kedvezőtlenebb, 
így érthető a légi közlekedés nagyobb arányú pre­
ferálása.

A  II. csoportba többféle szempont alapján kellett az 
országokat kiválasztani, de mindegyik szempont olyan 
am ely  v iszo n y lag  nagyobb fa jlagos légi szá llí­
tásigényességet generál. így ide tartoznak azok a nagy 
területű, földrajzi fekvésük miatt viszonylag izolált or­
szágok (USA és SU), amelyeknek mind belföldi, mind 
nemzetközi kapcsolatai igen nagy távolságúak. Ide so­
rolandók azok a fejlett gazdaságú országok is, amelyek 
tengerrel teljesen, vagy részben izoláltak, periférikus 
fekvésűek, s jelentős nemzetközi kapcsolatokkal ren­
delkeznek ( UK, N, és SF). E csoportban kell figye­
lembe venni a kontinensen periférikusán elhelyezkedő 
és nagy nemzetközi idegenforgalmat generáló országo­
kat is (E, GR, P, BG és YU), ezekről már az előbb 
is említést tettünk.

Télen és nyáron egyaránt rendkívül erős nemzetközi 
turista forgalmával és nagy gazdasági fejlettségével sa­
játosan nagy légi közlekedési teljesítményeket geijeszt 
Svájc, amely pedig kifejezetten kontinentális ország, 
rendkívül jó vasúti és közúti kapcsolatokkal. Különle­
ges helyzetűnek számít Hollandia is, a volt régi gyar­
matbirodalmi kapcsolatai (pl. Suriname, Indonézia) mi­
att, amelyek ellátásához nagy távolságú légi utazásokra 
van szükség. Ebben az országban a legnagyobb a légi 
közlekedés átlagos utazási távolsága, amely szükség­
szerűen kihat az egy főre jutó légi közlekedési utas- 
kilométerek alakulására is. E tekintetben is az élenjárók 
között helyezkedik el.

Az indoklások alapján a II. csoportba sorolt orszá­
gok: BG, CH, E, GR, N, NL, P, SF, SU, UK, USA 
és YU.

Az így végzett csoportosítás alapján kétszintű kap- 
csolat-vizsgálatot végeztünk. Először a légi közlekedési 
teljesítményeket változatlanul értékeltük, majd pedig a 
második lépésben - a feltevésünk igazolásaként - a II.

csoportba tartozó országoknál bizonyos korrekcióval 
csökkentett légi teljesítményekkel számoltunk. A szá­
mítások lényege a következő:

A légi közlekedés részaránya: D = 100 • B / A; 
a korrigált fajlagos légi utaskm: F = B / C; 
a korrigált fajlagos összes utaskm: E = A -  B + B/C; 
a korr. légi közlekedési részarány: G = 100 • F/E;
A = a fajlagos összes utaskilométer, ukm/fő,
B = a faji.légi közlekedési utaskilométer, ukm/fő,
C = a légi közi. korrekciós tényezője, amelynek értéke

1.0 -  A, B, D, F, I, TR, CS, DDR, H, PL, R, DK,
és S;
1,5 = N és SF, és
2.0 = CH, NL, UK, E, GR, P, YU, BG, SU és USA- 
nál.

A 2. ábra a gazdasági fejlettség és az egy főre jutó
-  korrigálatlan - légi utaskm teljesítmény közötti szto­
chasztikus kapcsolatot mutatja be. A 3. ábra ugyanezt 
szemlélteti, de a fajlagos légi utaskm teljesítmény -  
előzőek szerinti -  korrekciójával. A két ábra egybeve- 
zetése igazolja a korrekciós értékelés célszerűségét, mi­
vel így lényegesen javult a kapcsolat szorossága. Ez 
derül ki az ábrákban íeltüntetett korrelációs együttha­
tók értékeiből is.

Az országok légi szállításigényesség szerinti csopor­
tosítása azért fontos, mert így

-  az egy-egy csoportra vonatkozó kapcsolat-vizsgá­
latok eredményei nagyobb szorosságúak, pontos- 
ságúak, így a trendvonalakhoz való viszonyítások 
reálértéke jelentősen növekszik,

-  számíthatók a hazai légi közlekedés fajlagos szál­
lítási teljesítményének az I. és a II. csoportba tar­
tozó országok trendvonalához viszonyított ará­
nyai,

-  miután Magyarország helyzete - a turisztikai 
vonzás mértéke alapján - valójában az I. és a II. 
országcsoportok között helyezkedik el, az előző 
viszonyszámok segítségével már kitűzhető a hazai 
légi közlekedés szállítási teljesítményének rövid
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időtávon belül elérhető és elérendő magasabb 
színvonala.

A 4. ábrán mutatják be az I. és a II. országcsoporti 
bontásban végzett 1990. évi kapcsolatvizsgálat eredmé­
nyeit. Az ábra közvetlen szemléleti alapon is bizonyítja 
a csoportos vizsgálat célszerűségét, de ezt jelzik a kor­
relációs együtthatók meglepően nagy értékei is. Az áb­
rába berajzoltuk és számszerűen is jelöltük az 1990. 
évi hazai fajlagos légi közlekedési utaskin teljesít­
ményt, valamint az 1990. évi hazai gazdasági helyzet­
nek megfelelő I. és II. országcsoporti trendértékeket.

ezek a következők:
Hazai tényleges érték: Y = 155 légi ukm/fő,
Az I. országcsoporti trendérték: Y3 = 172 leni 

u kin/to; &

ukm /fő ' ° rSZágCS0p0rtÍ ,re»dérték: Y4 = 583 légi

A hazai légi közlekedés fajlagos teljesítményének

az egyes országcsoportok trendértékeihez viszonyított 
%-os arányai:

-  az I. csoport esetében 15500 / 172 = 90.1%,
-  a II. csoport esetében 15500 / 583 = 26.6%.
Ezek az adatok azt jelzik, hogy az I. országcsoport

trendértékét erősen megközelíti a hazai 1990. évi faj­
lagos teljesítmény (az elmaradás csak 9.9 %), azonban 
a II. országcsoport trendértékének alig haladja meg a 
negyedét.

Hazánk nemzetközi turisztikai vonzása sajnos nem 
vetekedhet E, GR, P, BG, és YU vonzásával, így ir­
reális lenne a II. országcsoporti trendértéket előírni a 
rövid időn belül megvalósítandó követelménynek. Vé­
leményünk szerint a két trendérték különbségének 
mintegy 30- 32 %-ában lehet előirányozni a hazai légi 
közlekedés fajlagos szállítási teljesítményeinek rövid 
távú fejlesztését, amely természetesen a gazdasági fej­
lődés és az idegenforgalmi infrastruktura fejlesztés
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3. áltra. A nemzetgazdaság fejlettsége és  a  la k o s s á g  f a j la g o s  
korrigált (lásd a szöveget.) légi u ta z á s  s z ü k s é g le te  k ö z ö t t i  k a p  

csolat igazolása az 1990. évi a d a to k  a l a p j á n .

függvényében fokozatosan felfelé tolódik el. A számí­
tott érték: 172 + 0,31. (583 -  172) = 300 légi 
utaskm/fő, ami a jelenlegi értéknek 193.5 %-a. A szá­
mítás szerint tehát -  rövid idó'n belül -  közel kétsze­
resére lehetne emelni a hazai légi közlekedés személy- 
szállítási teljesítményeit. Ezen elérendő célnak a gaz­
dasági fejlődés függvényében való folyamatos módo­
sulását -  vagyis a mozgó optimumnak a jelzővonalát
-  is belerajzoltuk a 4. ábrába. Természetesen ez a nö­
vekedés csak igen szívós, szerteágazó marketing mun­
ka alapján érhető el, azonban ezekre a kérdésekre csak
-  később -  a II. részben fogunk kitérni.

3. A  légi közlekedés néhány mutatójának értékelése

Az előző fejezetben a vizsgált országok légi sze­
mélyszállítási teljesítményeinek a fejlettségét vizsgáltuk 
a gazdasági fejlettség függvényében. Ez szükséges, de 
nem elegendő feltétel az országok légi közlekedésének 
a reális megítéléséhez. Ugyanis nem mindegy, hogy a 
szállítási teljesítményeket milyen feltételekkel, eszkö­
zökkel és személyi állománnyal valósítják meg.

Ezeknek reális értékeléséhez a későbbiekben ismer­
tetett új módszerünket használjuk fel, amelyhez az 
ICAO és IATA statisztikai évkönyvek megfelelő adat­
bázist jelentenek. A módszer légi közlekedési alkalma­
zásához -  a statisztika lehetségeihez igazodva -  19 
alapadatot, ezekből kiindulva 10 összesített szállítási és

üzemi teljesítményi mutatót és 13 vizsgálati tényezőt 
határoztunk meg. (Még részletesebb adatbázist haszno­
sítottunk a második cikkünkben ismertetésre kerülő 
vállalati szintű elemzéshez.) Ezeknek ismertetése előtt
-  a szakmai egynyelven történő tárgyalás érdekében -  
már elöljáróban tisztázunk néhány fogalmat a Repülési 
Lexikon [30] meghatározásai szerint.

A légi közlekedés kereskedelmi teljesítményei: az 
ICAO értelmezése szerint nem tartalmazzák a 75 %-os 
és az annál nagyobb kedvezményű, illetve a díjmentes 
ukm és átkm szállítási teljesítményeket. A tanulmány 
további részében a légi közlekedési teljesítményeket 
mindig kereskedelminek értelmezzük, akkor is, ha 
helyhiány, vagy egyéb ok miatt külön nem hangsú­
lyozzuk. Kérjük, szíveskedjenek ezt általános gyakor­
latként elfogadni.

Blokkóra -  blokkidó': a repülőgép indulással kapcso­
latos mozgásának megkezdésétől -  saját hajtóművével 
v. külső erőforrás (pl. push-back eljárás esetén vontató 
jármű) igénybevételével -  a repülés befejeztével az ál­
lóhelyre történő beállásig (befékezésig) eltelt idő. Ál­
talában a blokkórát (blokkidőt) tekintik a menetrendi 
időnek is.

Repülőgép-km: elsősorban a nemzetközi légiszállítá­
si statisztikában használatos mutató. Megfelel az adott 
repülőgép által a menetrendszerű forgalomban megtett 
út hosszának, kilométerösszegének. A repülőgép-kilo­
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4. á b r a .  A nemzetgazdaság fejlettsége és a lakosság fajlagos 
lét»i u ta z á s i  szükséglete közötti kapcsolat elemzése, az orszá­

gok k e t tő s  csoportosításával. A hazai helyzet és a légi közleke­
d é s  r ö v id  t á v ú  fejlesztési lehetőségének a bemutatásával Az 

adatok 1990. éviek.

méter elsődlegesen a repülőgépek által egy adott idő­
szakban repült távolság kimutatására szolgált, de konk­
rét kilométer teljesítményt elosztva a leszállások szá­
mával az átlagos útvonalhosszhoz jutunk.

Üléskilométer: a légitársaságok naturális (alapvető 
közgazdasági) teljesítményének egyik mutatója, amely 
a rendelkezésre álló v. a légitársaságok által utazásra 
felkínált ülőhelyek számának és a megtett (repült) tá­
volságnak a szorzata.

Férőhely-kihasználás: a légiszállítási statisztika igen 
fontos mutatója, amely az utaskilométerek és az ülő- 
helykilométerek hányadosaként képezhető.

Tonnakilométer: a légiszállítási statisztika egyik leg­
alapvetőbb összefoglaló naturális mutatója, a teljesített 
árutonna-kilométer és az utastonna-kiloinéter összege.

árutonna-kilométer 1 t áru 1 km-nyi távolságra való 
sz itása. A teljesített árutonna-kilométer az adott légi 
J raton luvarozo tt áru töm egének és az útvonal

hosszának a szorzata. Az utastonna-kilométer értékét 
az utaskilométereknek a nemzetközi légi közlekedésben 
elfogadott 0.09 vagy 0.1 koefficienssel történő szorzá­
sával nyerjük, mivel egy utas és poggyászának össz- 
töinege nag általában 90 - 1 0 0  kg. Mi a 0.09-es szor­
zót alkalmaztuk.

Felkínált összes tonnakilométer: konkrét járat eseté­
ben az adott útvonal berepülésénél rendelkezésre álló 
és tonnában mért maximális teherbíróképesség és az 
útvonal hosszának szorzata. Egy adott légitársaságra és 
időszakra vonatkozóan a felkínált összes tonnakilomé­
tert a teljesített járatokon felkínált összes tonnakilomé­
terek összegzésével kapjuk.

Felkínált tonnakilmoéter kihasználás: a teljesített ösz- 
szes tonnakilométerek és a felkínált tonnakilométerek 
hányadosa.

Nemzetközi repülőtér: a nemzetközi légi forgalom 
céljára rendelkezésre álló közforgalmú repülőtérén
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4. táblázat
Egyes országok légi közlekedésének néhány 1990. évi adata:

S. sz.
Ország jele

Ukm/fő
Atkm/fő Egy repülőgépre jutó 

m. tkm m. km thb. t
Vállalatok szí- 

ma
1. A 789 7,7 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. NL 2084 142,3 68,94 2,34 41,42 3
8. UK. 2636 64,2 23,57 1,12 31,06 43

1-8 Állag 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 Átlag 569 11,1 20,29 1,49 23,83 4,2
14. BS 417 4,7 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 1,3 9,18 1,03 18,73 1
19. R 86 0,8 7,50 1,08 16,67 1

14-19 Átlag 194 2,6 8,68 1,11 15,50 1
1-19 Álla)* 854 34,2 23,02 . 1,54 23,19 ...  V

rendszeresített szolgálatokon kívül a határátkelőhelye­
ken rendszeresített hatósági ellenőrző, rífndőri és egész­
ségügyi szolgálatot is biztosítani kell. (A nemzetközi 
repülőterek számára és forgalmára vonatkozó adataink 
csak a nagyobb jelentőségű repülőterekre vonatkoznak, 
amelyek az ICÁO statisztikáiban szerepelnek. Ez a 
korlátozás azonban legfeljebb csak néhány százalékos 
hibát jelenthet, mert az utasforgalom a 90 %-ot meg­
haladó arányban a nagy repülőtereket veszi igénybe.

Repülőtéri repülőgép-mozgás: a vizsgált repülőtere­
ken az adott időtartamban végzett repülőgép fel- és 
leszállások összege. Több fogalom tisztázására jelenleg 
nincs is szükség.

Meglepő módon a nemzetközi statisztikák a légi 
közlekedés szállítási és üzemi teljesítményeit sokszor 
csak a nemzetközi menetrendszerinti fuvarozást végző 
légitársaságok teljesítményeire korlátozzák, holott az 
utóbbi években:

-  a nagyobb területű országokban gyorsan szapo­
rodnak a belföldi kisebb-nagyobb légitársaságok,

-  a kisebbb és a nagyobb területű országokban 
egyaránt megjelennnek a légi-taxi szolgáltatások, 
kisebb befogadóképességű (merev-szárnyú) repü­
lőgépekkel és helikopterekkel,

-  s főleg szaporodnak a kifejezetten csak charter 
forgalomra berendezkedett légitársaságok.

Nem általánosak még ezek a jelenségek, de jövő­
beni fejlesztés célkiűzéseinek a kidolgozásánál ezekre 
is fel kell figyelni. így a statisztikai lehetőségek hatá­
ráig ezeket a vállalkozásokat is figyelembbe vettük az

egyes országok légi közlekedése szállítási és üzemi tel­
jesítményeinek számbavételénél. Mindenesetre jelentős 
számításokat kellett végeznünk a teljes szállítási és 
üzemi teljesítmények megállapíthatósága érdekében.

A  4. táblázat 19 ország légi közlekedésének 1990. 
évi adatait tartalmazzza, mégpedig az ukm/fő, az át- 
k m /fő , a 2  tkm /repülőgép, a 2  km /repülőgép, a 
thb.t/repülőgép és a légitársaságok száma mutatókat.

Az 5. táblázat az országok területi nagyságán kivül 
a nemzetközi, főleg menetrendszerinti közlekedést vég­
ző légitársaságok 1978. és 1990. évi összes utaskilo­
méter teljesítményeiből az összes nemzetközi és az 
összes menetrendszerű utazásokra jutó részarányait tün­
teti fel. A belföldi forgalom részaránya közvetetten jut 
kifejezésre: 100 a nemzetközi részarány. Ugyanígy kell 
számítani a charter forgalmat is. A táblázat tanul­
mányozása a következő megállapításokhoz vezet:

-  szoros összefüggés van az ország területe és a 
belföldi légiszállítási teljesítmények között, jeléül 
annak, hogy a repülőgép elsősorban a nagyobb 
távolságú utazásoknál bír a legnagyobb jelentő­
séggel,

-  á lta lánosságban  m eghatározható  az az alsó 
küszöbérték -  mintegy 200-350 km amelytől 
kezdődően a merevszámyú repülőgépek már ha­
tékonyan üzemeltethetők, ez alatt a helikopterek 
növekvő térhódítása tapasztalható,

-  meglepő, hogy egyes országok nemzetközi légi- 
társaságai, így pl.: A, D, F, I, S és USA-ban 
alig teljesítenek charter forgalmat. Ez azonban
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5. táblázat
A nemzetközi és menetrendszerű szállításokat végző légitársaságok 1990. évi utaskilométer teljesítményeinek sajátosságai

Sor­
szám Ország Terület 

1000 km2

Szállítási

I
ukm/fő

teljesítmény
részarány %-ban 

nemz. k. mr. szerű

Átl. utazási táv. 
nemzetközi

utazásoknál

km
belföldi

1 A 83,8 612 99,2 80,2 1557 398

2 B 30,5 777 100,0 97,2 2392 0

3 CH 41,3 2414 98,3 91,9 2066 270

4 D 248,6 682 92,4 98,4 2873 383

5 F 547,0 936 67,4 99,4 2580 784

6 I 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. átl. - 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 J 377,5 815 52,3 99,9 4710 738
14 N 324,2 1801 64,2 84,8 1576 410
15 PL 312,7 109 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 27,2 97,8 4684 1282

II. cs. átl. - 1010 70,5 88,3 2495 581
I.-II. átl. - 1126 79,0 89,9 2511 495

Megjegyzés: * 1989. évi érték
X ukm/fő = a vizsgált légitársaságok összes utaskm teljesítményének egy lakosra jutó átlagos értéke;
nemz. k. = az összes (menetrendszerű és nem menetrendszerű) utaskilométer teljesítményből a nemzetközi utazásokra jutó hányad, 

%-ban;
mr. szerű = az összes utaskilométer teljesítményből a menetrendszerű utazásokra jutó hányad, %-ban.

megérthető D, F, S és USA esetében, amelyeknél 
az önálló charterező és belföldi légitársaságok fo­
kozódó mértékben vesznek részt a légiszállítás­
ban,

-  nagyon kicsi az olaszországi nemzetközi légitár­
saságok charter-forgalmának részaránya, a ma­
gyarországi 7,8 %-os részaránynak csak a negye­
dét éri el, vagyis 1.9 %,

-  az előző talán magyarázható azzal, hogy az ola­
szok inkább fogadnak idegen turistákat, minthogy 
maguk utaznának külföldre, főleg repülőgéppel. 
Ezt támasztja alá az a tény, hogy az olasz gaz­
dasági fejlettséghez mérten igen kicsi a fajlagos, 
vagyis az egy főre jutó légi utaskm teljesítmé­
nyük, ez 1990-ben 421 ukm/fő volt, ami még az 
európai I. országcsoport trendértékének is csak 
58,6 %-a, ugyanis, ha

-  I. tényszáma Y = 421 ukm/fő és
-  I. cs. trend Yt = 0.078. 12336 - 244 - 718 ukm/fő, 

akkor 100 • Y/Yt = 58.6 %,
-  ez az értek is azt jelzi, hogy bizonyos mértékben 

meg kell újulnia az ALITALIA-nak is, amelyhez
-  véleményünk szerint - rendkívül előnyös lehet 
a MALÉV-vel kiépülő kapcsolata.

Mindenesetre a feltett kérdésre választ tudtunk adni, 
meghatározva a hazai légi közlekedés fajlagos sze­

mélyszállítási teljesítményeinek helyzetét, a gazdasági 
fejlettséghez viszonyított elmaradásnak az indokoltan 
számításba vehető mértékét és a rövidebb időtávlatra 
kitűzhető fejlesztés arányát. Értelemszerűen azonos 
módszert alkalmaztunk a légi áruszállítás értékelésére 
is, az itteni elmaradást jól mutatják a 4. táblázat adatai.

4. Konkrét módszer és megoldás a légi közlekedés 
fejlettségének komplex értékeléséhez

A légi közlekedés fejlettségi színvonalát a közle­
kedés többi alágazatainak és a közlekedés egészének a 
fejlettségi vizsgálatára alkalmazott módszerrel [22] és
[24] határoztuk meg, természetesen a légi közlekedés 
sajátosságainak a figyelembevételével. Ilyen sajátossá­
gok a következők:

-  mivel már a szállítási teljesítményeknél indokol­
tan kettős csoportosításban kellett az országokat 
figyelembe venni, így a számításhoz használt té­
nyezők általános viszonyítási alapjául irreális len­
ne a legfejlettebb, a legjobb értéket felmutató (te­
hát a fajlagos nagy légi szállításigényességű) or­
szágok adatait választani, ugyanis még elméletileg 
sem volna lehetséges ezek szintjének elérése a 
kisebb fajlagos légi szállításigényességű országok 
számára. Ezért a vetítés alapjául a 8 nyugat-eu­
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rópai fejlett tőkés ország adatainak számtani át­
lagát választottuk,

-  a fejlettségi szintet több részrendszerre vonatko­
zóan határoztuk meg, mégpedig

-  az ország fajlagos légiszállítási teljesítmény ellá­
tottsága,
= a légi úthálózati ellátottság,
= a fajlagos repülőgép ellátottság,
= a repülőgépek kihasználásának színvonala,
= a repülőgép ellátottság komplex értékelése,
= a légiszállítás komplex értékelése 
= a nemzetközi repülőtéri ellátottság,
= a nemzetközi repülőterek forgalmának színvo­

nala,
= nemzetközi repülőtér ellátottság komplex érté­

kelése,
= a légi közlekedés komplex értékelése,

-  figyelemmel a légi közlekedés speciális jellegére, 
a minőségi tényezőt szigorúan érvényesítettük a 
fejlettség színvonalának a megállapításánál,

-  az egyes csoportok súlyozásánál a légi úthálózat 
súlyszámát alacsonyabb szintűnek értékeltük, mint 
a vasúti és a közúti közlekedés esetében, ugyanis 
elhisszük, elfogadjuk, hogy rendkívül nehéz tár­
gyalásokat, egyeztetéseket igényel a légi útvona­
lak  b ő v íté se  b á rm e ly  o rsz á g  k ö z le k e ­
déskormányzata és légitársasága számára, azonban 
ezek közel sem olyan beruházási és egyéb költ- 
ségkihatásúak, mint a vasúti és közúti pálya fej­
lesztése és fenntartása, stb.

Az alkalmazott módszer lényegét a következő té­
nyezőkkel, összefüggésekkel, csoport- és ágazati muta­
tókkal tesszük áttekinthetővé, megismerhetővé. Az 
egyes tényezőkből a megfelelő mutatókat a következő 
átszámítással képezzük: 
ti = 100 * ei/eJO

ahol:
ei = a vizsgált ország i tényezőjének értéke;
e,o = a 8 fejlett ország i tényezőinek átlaga;
e,' = a vizsgált ország i tényezőinek színvonali mutatója
%-ban

Hálózati ellátottság mutatói: 
e i = 2  hálózathossz, km/1000 lakos —* ei;
82 = 2  tonnakm/2hálózatkm -* £2

Szállítási teljesítmény mutatói:
£ 3 = 2  kereskedelmi utaskm/lakos —► £3;
£4 = 2  kereskedelmi árutonnakm/lakos —* £4;

Repülőgép ellátottsági mutatói:
£5 = 2  kér. rep.gép, db/millió fő -*  £5;
£6 = 2  teherbírástonna/2 kér. rep.gép, db —► £6;

Repülőgép hasznosítás mutatói:
£7 = 2  blokkóra/2 kér. rep.gép, db; > £7;
£8 = 2  tonnakm/2 felkínált tonnakm

Nemzetközi repülőtéri ellátottsági mutatók:
£9 = 2  nemzetközi rep.tér, db/10 km £9;

£10 = 2  rep. gép mozgás, db/2 nk.reptér, db —* eio;
Nemzetközi repülőtéri forgalom mutatói:

£11 = 2  nk.rep.téri utas, fő/1000 lakos e h ;

£12 = £ nk.rep.téri árutonna /1000 lakos —* £12;
Fajlagos GDP termelés mutatója:

E13 = 2  GDP termelés, $/lakos —> £13-
Bizonyos hibahatárral vagyunk kénytelenek dolgoz­

ni, amely a valóságosnál kissé kedvezőbb értékeket ad

a hazai légiközlekedés repülőtéri ellátottsági mutatójá­
nál (amely azonban így sem kedvező!), ugyanis több 
nagy területíí ország számos olyan kisebb nemzetközi 
repülőtérrel rendelkezik, amelyeknek az adatait az 
ICAO és egyéb statisztikai forrás nem közli. A legtöbb 
országban működnek a csak belföldi forgalomra meg­
nyitott repülőterek is, amelyek tovább javítják az or­
szágok repülőtéri ellátottságának mutatóját, azonban 
ezek sem szerepelnek a statisztikákban.

A légi közlekedés értékelésénél alkalmazott fejlett­
ségi csoportmutatók:
1. Hálózati fejlettség LH = 0,5 * (ei + £2);
2. Száll, teljesítmény LS = 0,8 * (£3 + 0,25 * £4);

3. Eszköz ellátottság LEE = 0,5 * (£5 + £6);
4. Eszköz kihasználás LEH = 0,5 * (£7 + es);
5. K. eszköz fejletts. LE = 0,333 * (2 * LEE + LEH);
6 . L. száll. feji. LSK = 0,2 * [LH + 2 * (LS + LE)];
7. Rep. téri ellátottság REK = 0,5 * (e9 + eio);
8. Nk. rep.téri szóig. RF = 0,75 * e h  + 0,333* E12);
9. Repülőtéri k. fejlettség RK = 0,5 * (REK + RF);
10. L közi. k.fejlettség LK = 0.333 * (2 * LSK +
RK),
11. Minőségi tényező z = 3VeiJ;
12. Légi közl.minőséggel korr.fejlettsége 

LKM = z * LK.
A  csoportmutatók felsorolásánál helyhiány miatt a 

komplex szót k.-val jelöltük. A komplex szóval jelöl­
jük a részrendszerek fejlettségi mutatóiból bizonyos 
súlyszámok figyelembevételével képzett alágazati mu­
tatókat, miként ez kiderül az előbbiekben közölt kép­
letek tanulmányozásából is. A minőségi mutató lénye­
gét részletesen kifejtettük a már említett [22] cikkso­
rozatban. Itt csak újból rögzítjük, hogy az értékét a 
fajlagos GDP termelés köbgyökével vettük arányosnak 
(lásd a 1 1 . képletet).

Itt is megjegyezzük, hogy az 1990. évi adatokat 
tartalmazó táblázatokban a DDR adatai mindig az
1989. évre vonatkoznak az államiságában 1990-ben be­
következett változások miatt.

Minden vizsgált országra vonatkozóan részletesen 
összegyüjtöttük az alapadatokat, s kapcsolódó számítá­
sokat is elvégeztük. A cikk terjedelme nem teszi le­
hetővé részletes bemutatásukat, de a kidolgozott 350 
oldalas tanulmány a BME Közlekedésszervezési Intézet 
Közlekedésgazdasági Tanszékén hozzáférhető és tanul­
mányozható.

A hazai adatokat tartalmazza a 6. táblázat, mégpe­
dig:

-  a mutatószámok 1978. és 1990. évi abszolút ér­
tékeit,

-  a mutatószámok hazai értékeinek az I. országcso­
port átlagához viszonyított %-os arányszámait.

Már a 13 fejlettségi színvonali mutató elemzéséből 
arra a meglepő felismerésre kell jutnunk, hogy a hazai 
légi közlekedés relatív fejlettsége számos részterületen 
a vizsgált 12 esztendő alatt jelentősen romlott. Általá­
ban nem arról van szó, hogy a MALÉV és a Ferihegyi 
repülőtér nem fejlődött volna az elmúlt időszakban, ha­
nem elsősorban e fejlődés, illetve fejlesztés elégtelen­
ségéről. Ugyanis a többi ország légi közlekedésének 
fejlődési dinamikája lényegesen meghaladta a hazai 
fejlődés mértékét és ütemét. Vizsgáljuk meg részlete-
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6. táblázat
A fejlettségi mutatószámok 1978. és 1990 évi hazai értékei:

Sor, Színvonal mutató megnevezése szám 6

Abszolút ér­
ték Rel. érték

1
2

3
4
5
6

7
8 
9

10
11

12

13

Hálózatkilométer/1000 fő 
1000 tonnakm/hálózatkm 
Kér. utaskilométer/fő 
Kér. árutonnakm/fő 
Kér. repülőgép/millió fő 
Áll. din teherbírás t/rep. gép 
Blokkóra/repülőgép 
Felkínált tonnakm kihaszn. % 
Nemz. repülőtér, db/103 km2 
1000 rep. gép. mozg./nk.rep.tér 
Nk. repülőtéri utas/1000 fő 
Nk. repülőtéri árutonna/l000 
fő
Egy főre jutó GDP
(1980-as $)______________

1978 1990 1978 1990
4,00 5,36 39,0 25,5
2512 2883 27,0 25,9

76 155 9,2 10,1
2,6 1,3 6,9 1,7

1,69 2,09 32,9 31,1
12,5 11,7 54,6 40,9

1473 1584 54,5 50,3
47,0 54,7 77,3 81,9
1,07 1,07 28,7 29,1
30,8 40,6 42,1 40,8
127 233 17,7 18,4

1,76 1,90 12,9 7,5

4785 5327 40,6 36,4

Megjegyzés: Rel. érték % = 100 * hazai érték/8 tőkés o. átlaga

sen a 6. táblázat adatait, de előzetesen -  az ismétlések 
elkerülése érdekében -  fogadjuk el a következőket:

A hivatkozás mindig az 1978. és az 1990. évre és 
a közöttük lévő időtartamra vonatkozik, s a relatív ér­
tékek bázisa mindig a vizsgált mutatószám I. ország­
csoportba tartozó értékeinek a számtani átlaga.

Á  táblázatból megállapíthatók:
-  az 1000 lakosra jutó légi úthálózat hossza 4.00 

km-ről 5.36 km-re nőtt, de ugyanazon idő alatt 
a 8 nyugat-európai fejlett tőkés ország átlaga 
10.33 km-ről 21.02 km-re változott. Ez okozza a 
relatív érték 39.0 %-ról 25.5 %-ra való csökke­
nését,

-  az egy hálózatkm-re jutó 1000 összes tonnakilo­
méter értéke hazánkban 2512-ről 2883-ra növeke­
dett, de a bázis értéke 9303-ról 11122-re módo­
sult, s ennek hatására a részarány 27.0 %-ról 25.9 
%-ra csökkent,

-  a hazai légi utaskilométer/fő érték a 12 év alatt 
több mint kétszeresére növekedett 76.3-ről 155 
ukm/fő értékre, azonban közel ilyen arányban vál­
tozott a bázis is, 825-ről 1528 ukin/fő-re, így a 
korábban is rendkívül kis részarány csak alig vál­
tozott, 9.2 %-ról 10.1 %-ra,

-  tragikusan csökkent a légi áruszállítás mind az 
abszolút érték, mind a viszonyszám tekintetében. 
Az 1978. évi 26 átkm/fő érték a bázisnak csak 
a 6.9 %-át jelentette, az 1990. évi 1.3 átkm/fő 
érték azonban már csak az 1.7 %-otü

-  a szállítási teljesítményhez képest viszonylag ked­
vező az egy millió lakosra jutó kereskedelmi re­
pülőgépek száma, 1.69, illetve 2.09 repülőgép/l 
millió fő, ami a bázisnak 32.9 illetve 31.1 %-a 
volt,

-  az előző kedvező értéket lerontja az átlagos di­
namikus teherbírás viszonylag alacsony értéke, 
ami időközben még le is csökkent 12.5-ről 11.7 
l/gép-re, miközben a bázis értéke 22.9-ről 28.6

t/gép-re, változott. Ez a magyarázat arra, hogy a 
hazai viszonyszám 54.6 %-ról 40,9 %-ra csök­
kent,

-  a kihasználási mutatók elemzése azonban arra 
hívja fel a figyelmet, hogy változatlan marketing 
tevékenység mellett nem vezetett volna jelentő­
sebb gazdasági eredményre az átlagos teherbíró­
képesség növelése, mert még így is a felkínált 
tonnakilométer kihasználása csak 47.0 illetve 54.7 
% volt, ami a bázisérték 77.3 illetve 81,9 %-a,

-  a menetrendi kötöttségek, a használatban lévő re­
pülőgépek elöregedése és egyébként is az IL és 
TU típusok fajlagosan nagy javításigényessége 
folytán kicsi az egy repülőgépre jutó blokkóra tel­
jesítmény, ami a 12 év alatt 1473-ról 1584-re 
növekedett, ám ezek az értékek a bázisnak csak 
54,5, illetve 50.3 %-a, vagyis az abszolút érték 
javulása mellet a relatív érték romlott,

-  a 100 ezer km2-re jutó nemzetközi repülőtéri el­
látottság a bázis értékének még az egyharmada 
sincs, ami részletes hazai helyzetvizsgálat nélkül 
is indokolja legalább még egy nemzetközi repü­
lőtér létrehozását, amely
= Ferihegy kedvezőtlen légköri viszonyai mellett 

is lehetővé tenné az érkező repülőgépek hazai 
fogadását (bár a nagy gépeknél ennek jelentő­
sége -  a vakleszállító technika általános alkal­
mazásával -  csökken),

= közlekedésileg közelebb jutnának a világhoz a 
turisztikai szempontból nagy forgalmú körzete­
ink,

= a légi szállítást igénylő m ezőgazdasági és 
egyéb termékek árukibocsátó helyeinek köze­
lébe indokolt repülőtér telepítéssel lényegesen 
javulhatna a logisztikai lánc, stb.,

-  a Ferihegyi repülőtér fejlesztése jól követte a re­
pülőgépforgalom növekedését, sőt az is kijelent­
hető, hogy a folyamatban lévő fejlesztés még idő­
ben elébe megy a távlati forgalmi igényeknek 
(lásd az 1996-s EXPO várható repülőtéri igénye, 
stb), ugyanis a fejlesztések befejezése után a je ­
lenlegi 2.5 millió uías/év helyett 6 millió utas/év 
forgalom átbocsátására is képessé válik,

-  a repülőtéri utas és áru forgalom arányai lénye­
gében hasonlóak a légiszállítási forgalom aránya­
ihoz. A legfontosabb mutatók áttekintéséből arra 
a felismerésre kell jutnunk, hogy - a repülőtéri 
fejlesztések mellett - valóban szükség van a hazai 
légiszállítás megújulására mind a koncepcionális-, 
mind a folyamatos feladatok, fejlesztések tekinte­
tében. A hazai légi közlekedés fejlettségi mutató­
jának viszonylagos romlásában az is szerepet já t­
szik, hogy az egy főre jutó GDP - 1980-as érté­
ken számítva - bár 4785-ről 5327 $/fő-re növe­
kedett, azonban a bázis értékhez viszonyítottan 
csak 40.6, illetve 36.4 %-ot képvisel. Ezek az 
arányok és a belföldi általános gazdasági helyzet 
nem tették lehetővé a kívánatos mértékű fejlesz­
téseket, különösen a MALÉV gépparkját illetően.

A 7. táblázat a 12 csoport-, illetve ágazati mutató 
1990. évi hazai értékeit szemlélteti, a következtetések 
levonása a tisztelt Olvasó részéről is elvégezhető.

A 8. táblázatban szembesítjük egymással
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7. táblázat
A hazai légi közlekedés fejlettségének 1978. és 1990. évi szín­

vonala

Sor­
szám Csoport és komplex megnevezése

Muta­
tók
jele

Mutatók érté­
kei

1978 1990
1 Légi úthálózati fejlettség LH 33,0 25,7
2 Szállítási teljesítmény ellátás LS 8,7 8,4
3 Repülőgép ellátottság LEE 43,8 36,0
4 Repülőgép kihasználás LEH 65,9 66,1
5 Repülőgépek komplex fejlettsége LE 51,1 46,0
6 Légiszállítás komplex fejlettség LSK 30,5 26,9
7 Repüló'téári ellátottság REK 35,4 35,0
8 Repülőtéri utas és áruforgalom RF 16,5 15,7
9 Repülőtéri komplex fejllettség RK 26,0 25,3

10 Légi közlekedés komplex fejlettsége LK 29,0 26,3
11 Minőségi mutató z 0,74 0,714
12 Min. tény.vel korr. légi k. feji. LKM 21,5 18,8

-  a légi közlekedés,
-  a vasúti közlekedés,
-  a közúti közlekedés,
-  a teljes közlekedés ágazat és
-  a nemzetgazdaság egészének
1988. illetve 1990. évi fejlettségi színvonalát. Két 

fontos megjegyzést kell tennünk. A légi közlekedés ér­
tékei 1990. évre, míg a többi alágazat és ágazat értékei

1988. évre vonatkoznak. Ez a két év eltérés nem okoz­
hat mérhető különbséget az összehasonlításban.

A  táblázatból a következők állapíthatók meg:
-  a légiszállítási igényesség II. csoportjába tartozó 

(főleg a gazdagabb) országok légi közlekedése 
fejlettségi színvonalának arányszámai lényegesen 
kedvezőbbek, mint a többi közlekedési alágazato- 
ké,

-  ezzel kapcsolatosan külön kiemeljük E, GR, P, 
BG légi közlekedésének viszonylagosan kedvező 
helyzetét, ami kizárólagosan a rendkívül kedvező 
idegenforgalmi körülményeiknek tulajdonítható,

-  a volt szocialista országok -  közöttük hazánk is
-  légi közlekedésének fejlettsége messze lemarad 
a többi közlekedési alágazat fejlettségétől,

-  itt is szembetűnő, hogy Olaszország légi közleke­
désének fejlettsége mennyire le van maradva nem 
csak a többi tőkés ország légi közlekedésétől, ha­
nem a saját vasúti és közúti közlekedési alágaza- 
taitól is,

-  a táblázatból az is nagyon jól látszik, hogy a volt 
szocialista országokban viszonylagosan a vasúti 
közlekedés fejlettsége a legkedvezőbb, ami egyéb­
ként megfelel az általános tapasztalatoknak,

-  ezen országokban az utóbbi időben a közúti köz­
lekedés is jelentős fejlődésnek indult, s valóban 
légi közlekedés viszonylagos elmaradottsága az 
adatokból jól igazolható.

8. táblázat
Egyes közlekedési alágazatok 1990. évi minőségi tényezővel korrigált fejlettségének összehasonlítása:

Sor­
szám

Ország
jele Légi

Közlekedési alágazat 
Vasúti Közúti X közlekedés

2 nemzetgazdaság

1 A 56,4 89,2 85,0 85,3 94,3
2 B 82,4 120,4 126,7 121,5 108,9
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 1 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 77,1 81,4 85,6
I. cs. átlag 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

9 E 60,6 47,1 44,9 42,2 64,3
10 GR 47,4 32,6 43,5 35,4 60,9
11 P 43,2 28,8 28,8 25,9 43,3
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. átlag 38,7 33,6 32,4 31,5 47,9
14 BG 27,3 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
III. cs. átlag 20,4 61,7 42,2 50,0 57,3

I.-HI. cs. átlag 58,7 70,4 64,0 66,1 72,8

Megjegyzés: A X közlekedésben a táblázatban szereplő közlekedési alágazatokon kívül a belvízi hajózást és a csővezetékes szállítást 
is figyelembe vettük!
* 1989. évi adat.
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5. á b r a .  A ücnizetgazdasájj; és a légi közlekedés minőségi mu- 
talóv;il korrigált fejlettségének kapcsolata, az 1990. évi állapot­

nak megfelelően.

Sajnos itt sincs módunk további elemzésre. E feje­
zetben tartozóan még megvizsgáljuk, hogy milyen kor­
relációs összefüggés van a nemzetgazdaság fejlettsége 
és a légi közlekedés komplex fejlettsége között. Erre 
azért van szükség, hogy a várható szállítási igénynö­
vekedés, a kívánatos fejlesztés mértékére, arányaira bi­
zonyos támpontot kapjunk az általános nemzetközi fej­
lődés tendenciájából. Ugyanis a fejlettségi szint önma­
gában való meghatározása még nem ad kellő támpontot 
annak megállapítására, hogy

-  a nemzetgazdaság fejlettségéhez viszonyítottan a
légi közlekedésnek fejlettségi színvonalát tekintve 
milyen mértékű az elmaradottságunk az európai 
trendtől, F

-  az előző ismeretében milyen fejlesztési célok tűz- 
betok ki

= rövidebbb időtávlatra,
= az Európai Közösség országaihoz való csatla­

kozásunkat követően.
A nemzetgazdaság és a légi közlekedés fejlettsé­

gének kapcsolatát 16 ország 1990. évi adatai alapján 
vizsgáltuk. Az eredményeket az 5. ábra szemléleti. A 
feltett kérdésre adandó válaszhoz a diagramon a hazai 
értékeket reprezentáló ponton át egy jelzővonalat húz­
tunk és metszésbe hoztunk a sztochasztikus összefüg­
gések görbéivel, így különböző metszéspontokhoz ju ­
tottunk. A következő értékeket tekintettük mégha táro- 
zóaknak:

-  a hazai légi közlekedés minőségi tényezővel kor­
rigált fejlettségi mutatójának jelenlegi értéke, 
amely az ábrába is beirtan - 18.8 %,

-  a jelenlegi gazdasági fejlettségünknek megfelelő
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európai trendérték, amely az ábrából is kivehető­
en 27.5 %,

-  a fejlett turistaforgalommal, fajlagosan nagy légi­
szállítási igényességgel rendelkező országok (pl. 
BG, P, GR, E, stb.) trendgörbéjén a jelenlegi gaz­
dasági fejlettségünknek megfelelő érték, amely az 
ábrából láthatóan 42.5 %.

Véleményünk szerint a közeljövőre, vagyis az 1995- 
1997 évekre a kitűzhető, elérendő fejlettségi szint — 
összhangban a szállítási és repülőtéri fogadási igény 
növekedésével, elsősorban a Világkiállítás által támasz­
tandó igényekkel -  az európai trendnek megfelelő ér­
ték, vagyis a 27.5 %, amelyet az I. optimumnak mi­
nősítünk.

Az Európai Közösséghez való csatlakozásunkat kö­
vetően még jobban érvényesülhet hazánk idegenforgal­
mi vonzása, amely -  a természeti adottságok korlátai 
miatt -  természetesen nem érheti el a korábban már 
fajlagosan nagy légiszállítási igényességgel jellemzett 
(E, GR, P, BG) országok értékeit. Ezért távlatilag is 
irreális lenne előirányozni ezek trendértékeihez való 
felzárkózásunkat, tehát nem lehet a jelenlegi 42.5%-os 
trendértéket alapul elfogadni a hosszabb távú fejlesztési 
célok meghatározásához. Véleményünk szerint a hazai
II. optimum a két trend érték átlaga alatt helyezkedik 
el, javaslatunk ehhez a 32.5 %-os érték.

Az előbb meghatározott optimum értékek termé­
szetesen nem statikus jellegűek, hanem a berajzolt gör­
bék mentén mozdulnak el a gazdasági fejlődés függ­
vényében. Az elmondottak a nemzetközi elemzésre és 
az ország gazdasági fejlődésére alapozott célkitűzések, 
amelyek azonban vágyálmok maradnak akkor, ha a 
MALÉV marketing és menedzsment munkája nem fej­
lődik a kor és a közlekedési alágazatok, sőt az alága- 
zaton belüli légitársaságok közötti, egyre élesedő ver­
seny követelményeinek megfelelően.

Az előző szempontok indokolták a globális, orszá­
gos szintű értékelések kiegészítését a vállalati mélység- 
gű vizsgálatokkal. Ezzel a módszerrel kiküszöbölhetők 
az átlagolásban rejlő torzító hatások, és a vállalati mu­
tatók érdemibb összehasonlítására nyílik lehetőség. 
Ezért foglalkozunk a második cikkünkben a MALÉV 
és 16 más légitársaság vizsgálatával, de sajnos ott sem 
lesz lehetőség a kutatási zárójelentés minden részleté­
nek a bemutatására. Itt is hivatkozunk a Tanszéken 
hozzáférhető teljes tanulmányra.
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Kisforgalmú utak és a környezet: néhány 
gondolat és tapasztalat Magyarországról*

DR. VÁSÁRHELYI BOLDIZSÁR -  CSÖNDES GÉZA

Általános szempontok

Magyarország népsűrűsége (108 lakos/km") sokkal ki­
sebb mint Nyugat-Európáé, de lényegesen nagyobb 
mint Észak-Amerikáé. Á személyközlekedési teljesít­
ményből (személykm) 88 %, az áruszállítási teljestí- 
ményből (tonnakm) 25 % jut az úthálózatra. így az 
utak fontossága nem olyan nagy a magyar közkedés 
rendszerben, mint az Észak-Amerikaiban vagy a Nyu­
gat-Európaiban. Ez viszont a környezet szempontjából 
nyilván előnyös.

Még így is megvannak hazánkban is az utak és a 
közúti közlekedés környezeti problémái, jelentkezik 
egy növekvő és néha divatosan túlzott társadalmi ér­
zékenység velük szemben.

E problémák lényegében hasonlóak a többi európai 
ország problémáihoz, súlyosbítva régiónk sajátosságai­
val:

-  a járműpark szocialista gyártmányú elemeinek túl­
zott üzemanyag fogyasztása és károsanyag kibo­
csátása,

-  a közlekedési rendszer beruházásaira, korszerűsí­
tésére, fenntartására és üzemeltetésére fordítható 
eszközök hiánya,

-  az erkölcsök általános hanyatlása, mely tragikus 
biztonsági helyzethez, az emberi és természeti 
erőforrások pazarlásához, a környezet iránti érzé­
ketlenséghez vezet.

A környezeti kérdések jelentőségét felismerve az 
utóbbi évtizedekben jelentős szabályozási-jogalkotási 
tevékenység indult meg. Ennek első főbb eredménye 
az 1976 évi II. törvény az emberi környezet védelmé­
ről.

Létrejött az önálló Környezetvédelmi Minisztérium. 
Az útiigy területén is számos kormány- és miniszteri 
rendelet, szabvány és irányelv született. Ezeket egészíti 
ki az 1992-ben tervezetként megjelent „Irányelv a köz­
úti környezet védelmére” [1].

Az összes autópálya- és nagyobb útépítési és felújí­
tási projekthez környezeti hatásvizsgálat készül. A gaz­
dasági élet többi területéhez hasonlóan érvényesül az 
Európai Gazdasági Közösség szabályzatainak adaptálá­
sára irányuló tendencia.

A gyakorlatban mindigis figyelembevették hazánk­
ban a környezeti kérdéseket a közúti infrastruktúra ter­
vezésénél és építésénél (vonalvezetés tájbaillesztése, 
táj fásítás, érzékeny területek elkerülése, stb.) . A köz­

*Az USA Közlekedési Kulatólestületének (T.R.B.) 1993.1.10-14 
között Washingtonban (D.C.) tartott 1972. Évi Találkozóján elhang­
zott előadás anyagának felhasználásával

vélemény növekvő érzékenységének megfeleló'en az 
összes közlekedési ágra vonatkozó irányelveket dolgoz­
tak ki [2],

A motorizált közúti forgalom általános környezeti 
problémái mindenhol hasonlóak. Ezeket nem szabad 
izolátlan vizsgálni, hanem kezelésüket integrálni kell a 
közlekedési rendszerek építési, fenntartási és üzemelte­
tési technológiáiba.

Itt csak utalunk a [2]-ben tárgyalt főbb közúti köz­
lekedési környezeti problémakörökre. Ezek:

-  légszennyezés,
-  zaj,
-  veszélyes hulladékok,
-  talajszennyeződés az utak mentén,
-  vízszennyeződés.

Kisforgalmú külsőségi útszakaszok kérdései hazánk­
ban

A T.R.B. definíciója szerint 400 jármű/nap alatti 
ÁNF esetén számít egy út kisforgalmúnak. A hazai, 
közel 160 ezer km-s úthálózatból (30 ezer km országos 
közúti, 76 ezer km helyi közút, 52 ezer km magánút 
volt 1990-ben) kb. 100 ezer km -  amely közel 2/3 
rész -  esik ebbe a kategóriába és ezek nagy része 
burkolatlan földút.

Az ilyen kisforgalmú, többnyire földutaknak -  de­
finíciójuk szerint - nincs nagy országos vagy regionális 
jelentőségük, de közvetlen környékük számára igen 
fontosak. Gyakran a kisebb lakott helyek utolsó bekötő 
elemei. Továbbá sokszor a helyi illetve az alsóbbrendű 
országos úthálózat ’’hiányzó” darabjait képviselik.

Biztonsággal feltehetjük, hogy ezek az utak fontosak 
a 2000-nél kisebb lakosszámú falvak és a legtöbb 
2000-10 000 közötti népességű település részére. Ilyen 
településeken élt 1990-ben a magyarországi lakosság 
17 illetve 22 %-a, azaz összesen közel 40 %-a [3].

A legtöbb ilyen út nagyon fontos a mezőgazdasági 
és erdőterületek feltárásában és abban, hogy a tevé­
kenységeket, a faanyagot hatékonyan és jó  állapotban 
lehessen elszállítani.

A burkolt kisforgalmú utak, megfelelő kialakítás és 
fenntartás esetén nem veszélyeztetik környezetüket. A 
rajtuk haladó járművek hatása egyedileg jelentkezik, 
mivel csúcsforgalmunk is legfeljebb 40 jmű/óra azaz 
kevesebb mint 1 jármű percenként. A környezeti prob­
lémákat a rosszul üzemeltetett (pl. túlsúlyos) járművek 
egyedileg okozzák.

Ugyanakkor a burkolatlan utak érzékenyen befolyá­
solják környezetünket a kis forgalom ellenére is. A 
hazai éghajlati és talajadottságok mellett ezek az utak
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rendszerint a következő állapotok valamelyikében van­
nak:

-  szárazak és porosak (nyáron, kora ősszel);
-  nedvesek, sárosak, csúszósak, nagy esők után na­

pokig járhatatlanok (késő ősszel, télen);
-  keményre fagyottak (néhány hétig, télen);
-  hóbontottak, viharok után napokig járhatatlanok a 

hófúvások miatt.
Felületük szinte mindig nagyon egyenetlen, ezen a 

gréderezés is csak rövid ideig segít, mert az elsimított 
felületet már egy-két teherautó is feltárhatja. Ez tüze­
lőanyag-túlfogyasztást, fokozott légszennyező- és zajki­
bocsátást okoz, rongálja a járművet és rakományát, 
többletköltséget és időveszteséget okoz az úthasználók­
nak, utazóknak és szállíttatóknak.

A földutak gyakran nagyon széles területsávot fog­
lalnak el, mivel a járművezetők még feltöretlen, tehát 
egyenletesebb felületet próbálnak találni.

A földutakon gyakran felverődő por igen kellemet­
len és káros mind az útonjárók, mind az útmenti la­
kosok és élőlények számára. A közvetlenül okozott ké­
nyelmetlenségen túl a lebegő aerosolok (ólom, lekopott 
fémrészecskék, szilikátok stb.) jelentős egészségi ve­
szélyeztetést jelentenek. Nemhiába olyan fontos je l­
lemzője a „pormentesség” a gépjárműforgalomra alkal­
mas, a gördülő gumiabroncsok szívóhatásának ellenálló 
felületű útburkolatoknak.

Azt sem felejthetjük el, hogy a lakó- és munkahe­
lyek, kórházak iskolák stb. minden időjárás melletti el­
érhetősége mindenkinek alapvető emberi joga, attól 
függetlenül, hogy Budapesten vagy egy tanyán lakik-e.

Különböző állapotú földutak hatása a gépkocsi tüze­
lőanyag-fogyasztására

1992 nyarán két méréssorozattal kívántuk megálla­
pítani, hogy a különböző állapotú földutak milyen mér­
tékben befolyásolják a gépkocsik tüzelőanyag-fogyasz­
tását.

Az első  méréssorozat helyszínéül a Gödöllő-Aszód 
közötti, a 3. számú főközlekedési útra közel merőleges 
dombvonulatot választottuk, amelynek Domonyvölgy- 
Erdőkertes közötti völgyén végighúzódó tiszta homo­
kos földútja hozzzávetőlegesen vízszintes. Az útvonal 
karbantartása a földútaknál megszokottól eltérően jónak 
mondható, szinte havonta földgyaluval végigmennek 
rajta a nagy hullámosságot így kisímitva, aminek kö­
vetkeztében egyenetlensége is elviselhető. A helyi 
adottságokra jellemző, hogy az egyes szakaszokon, 
kedvező talajviszonyok esetén akár 80 km/h sebesség 
is elérhető a gépkocsi elviselhetetlen rázkódása -  hány- 
kolódása nélkül.

Ezt a vizsgálatot DACIA-1310 tip. személygépko­
csin végeztük, és igyekeztünk sebességfokozatonként 
(római számokkal jelezve az 1. ábrán) átlagsebesség 
tüzelőanyag-fogyasztás görbét felvenni.

Harmadik változóként az /. ábrán szimbólummal 
jelzett talajbenyomódást vettük fel. Ennek megfelelően:

-  a kemény földút, szinte az aszfalttal azonos pil­
lanatnyi körülményeket teremt. A IV. illetve V. 
sebességi fokozatban mutatkozó minimális fo­
gyasztáseltérés a földútnál adódó egyenetlenség 
eredménye. Nagysága jelentéktelen 2-3 %.

-  ha az útviszony olyan, hogy a gumiabronncs min­
tázata már nyomot hagy, a talaj bényomódása 1-2 
cm, akkor a talaj olyan menetellenállást jelent a 
gépkocsinak, mintha az 8-10 %-os emelkedőn 
menne. Az IV: sebességi fokozatban az aszfalthoz 
képest 14-20 % fogyasztásnövekedést jelent se­
bességtől függően. Ugyanez az útviszony III. fo­
kozatban 18-19 % eltérést jelent, inig II. fokozat­
ban 17-18 % növekedést okoz.

-  ha a talaj már olyan mély és laza (bár földnedves 
a talajfelszín) homokot mutat, amelyben a kerék 
bényomódása 4-5 cm, akkor ellenállása mintegy 
25-30°-os, azaz 55-66 %-os emelkedőéhez hason­
ló és oly mértékű, hogy III-as sebességi fokozat­
ban is csupán 35-37 km/h sebességgel volt képes 
a járm ű haladni. Ez a III. fokozatban az aszfalt­
hoz képest mintegy 30-31 %-os fogyasztás több­
letet II. fokozatban pedig 38-40 %-os fogyasztás­
többletet okoz.

Ha a különböző útviszonyoknak a tüzelőanyag-fo­
gyasztásra gyakorolt hatását azonos sebességtartomány­
ban, V. sebességfokozatban mért, aszfalton érvényes 
értékekhez hasoidítjuk, akkor az 1. táblázatbeli arányo­
kat tapasztaljuk.

Az 1. táblázat szerinti két szélsőséges értéket figye­
lembe véve például a 4-5 cm benyomódású laza ho­
mok leküzdése 3,3 szoros tüzelőanyag-felhasználás 
árán lehetséges, mint azonos sebességgel aszfalt úton.

Bevezettük a kritikus sebesség fogalmát (l.ábra), 
ami adott körülmény mellett az út ellenállását - egye­
netlenségét -  a gépkocsi pattogását - rázkódását - a 
motor fordulatszámát - a sebességfokozatot - utazási 
kényelmet -  stb. is figylembe véve az ésszerűen elér­
hető sebességet jelenti.

A kritikus sebesség szubjektív kategória, mert az 
előbb felsorolt helyi adottságokon kívül a vezető tudá­
sától, gyakorlottságától és fáradtáságától is függ. A 
vizsgálatnál egy átlagos vezető produktumát próbáltuk 
jelölni a kritikus sebesség vonalával, amely mentén a 
földút lazasága függvényében a 2. táblázatbdi fogyasz­
tási arányok tapasztalhatók.

Az eddigi mérési eredmények földnedves homokra 
vonatkoztak. Porszáraz homoknál a homokszemek egy­
máson jobban el tudnak mozdulni, így az ellenállás is 
kisebb, ami 3-5 %-kal alacsonyabb fogyasztást okoz­
hat.

A nagyon megázott homok (szinte folyós állapotú 
sár) pedig úgy viselkedik, mint az olvadó hó, melyet 
a kerék nem hogy letapos, hanem inkább maga előtt 
felgyűr, ezáltal az 1-2 cm mélységű latyakból 4-5 cm- 
es folyamatos akadály is képződhet a kerék előtt. Ez 
akár 40-50 %-os többletfogyasztást is okozhat a föld­
nedves homokhoz képest. így előállhat az az eset, 
hogy például egy erősen felázott földút okozta akadály 
leküzdéséhez 3,5-4,0 szeres tüzelőanyag mennyiség 
kell, míg ugyanazon szakasz letaposott, kemény álla­
potában (vagy aszfaltozva) egyszeres mennyiséget igé­
nyel.

A második méréssorozatra a Pusztavacsot Nagykö­
rössel összekötő földúton került sor. A mérőkocsik egy 
jó  állapotú DACIA 1310 személyautó és egy félig ter­
helt AVIA A 320 tip. teherautó voltak. (A DACIA
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1. táblázat
Útviszonyok hatása a tüzelőanyag-fogyasztásra

Seb. fokozat 
Talajbenyomódás V. IV. III. II.

0 cm aszfalt 1,00* 1,05 1,20 2,00
0 cm földút 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 

Útviszonyok hatása
2. táblázat

a tüzelőanyagfogyasztásra kritikus sebessé-
gű járműnél

Seb. fokozat
Talajbenyomódás V. IV. III. II.

0 cm aszfalt 1,00* 1,03 1,22 1,94
0 cm földút 1,02 1,05 1,24 1,96
1.2 cm - 1,32 1,58 2,19
4-5 cm - - 1,85 2,94

referenciaérték

3. táblázat
Tüzelőanyag-fogyasztás alakulása (II. méréssorozat)

Te­
li ergk. 
(fél­
ig 
ter­
helt)

20 km/h 30 km/h 40 km/h 50 km/h

Foko­
zat

Föl­
dút

Asz­
falt

Föl­
dút

Asz­
falt

Föl­
dút

Asz­
falt

Föl­
dút

Asz­
falt

1/100 km 1/100 km 1/100 km 1/100 km
II.
seb.

23,5 19,3 25,6 | 19,6
5 :|p £ :

:

21 % 31 %
III.
seb.

18,6 14,8 16,5 13 17,9 11,9
'

: v : V: •
iM í i  íiSííS-;- '25 % 27 % 50 %

IV.
seb.

16,5 11,7 14,9 11,9 :Íií*:̂ :wx
-40 % 25 %

szkg.
II.
seb.

10,6 1 9,5 11 9,2 12 | 8,1
11 % 19 % 48 %

III.
seb.

10,3 8,1 8,8 7,3 8,9 6,8 9,4 7,2
27 % 21 % 31 % 31 %

IV.
seb.

•rvXvXvXv!

■ I !

8 5,5 7,5 4,5 7,2 4,8
45 % 67 % 50 %

nem volt azonos a domonyvölgyi mérésben résztvevő­
vel.)

M Az aSzfalt uton történő méréseket a közelben, a 
^agykörösre bevezető jó  minőségű aszfaltúton végez-

A különböző sebességekhez és sebességi fokozatok- 
f ,Z, ' a^ zó fogyasztást átlagolva a 3. táblázatban tün- 
h J ’, aZ összetartozó értékpárok alatt %-ban meg-

3 W ?  tapasztalt fogyasztásnövekedést.
e s e S V  ^ bláZcanbÓ1 kÍ' ŰnÍk’ féli8 terhdl teherautó 
bő/ff ín  % között nőtt a fogyasztás külön-
súlv inn™  ?P° t0k CSetén’ mivel a teherautónál az ön- 
akár 70 8 "ieghaladÍa a teherbírás, a fogyasztás 

0-80 %-kal meghaladhatja az aszfaltúton elérhe-

tőt. Személyautónál 11 % - 67 %-ig nőtt a fogyasztás 
földúton. E mérések alapján mondhatjuk, hogy átlago­
san teherautó esetén 40-60 %-kal több, személyautó 
esetén 30-60 %-kal több tüzelőanyag fogy földúton, a 
szilárd burkolatú úthoz képest.

A károsanyag kibocsátás ennél valószínűleg jóval 
nagyobb arányban nő, ugyanis a földúton a motort 
messze nem az ideálist megközelítő üzemállapotban 
kell járatni.

Indokoltnak látszik-e gy méréssorozatot végezni a 
fö ldú ton  va ló  üzem  és a g ép k o csi káro san y ag  
emissziója közötti összefüggés megállapítására.

Ezt célszerűen a különböző állapotú földutakon fel­
vett gépjármű-üzemállapotokban, laboratóriumban (fék­
padon) végzett részletes emissziós vizsgálatokkal kel­
lene elvégezni.

Mind a tüzelő-anyag-fogyasztást, mind az emissziót 
többféle földút és -állapot (kedvező, nedves, sáros, alig 
járható stb.) mellett el kellene végezni.

Megjegyzés: m indkét m éréssorozatot jó  állapotú 
félig terhelt járművekkel végezték, a szilárd burkolatra 
gyárilag előírt gumiabroncs-nyomás mellett.

Az alkalmazott műszerek:
-  Reed-relés útjeladó, 1 m-enkénti jelsűrűséggel,
-  „ONO-SOKIQ” japán átfolyásmérő (fogyasztás- 

mérő),
-  stopperóra.
A mérések pontossága 0,9 korreláció feletti volt.
Egy-cgy mérési pontot legalább 8 „repülőtartós” fu­

tás alapján vettek fel. Ahol nagy szórás mutatkozott, 
további futásokat végeztek. A fogyasztási görbéket a 
10 km/h sebességlépcsőkben kapott mérési pontok 
alapján határozták meg.

Néhány gyakorlati következtetés

Számos földútunkat burkolattal kellene ellátni. Ez 
lényegében új utak építését jelentené, de lényegében 
az útkezelő tulajdonában lévő területen.

Természetesen a tervezéskor és az építés-engedélye­
zési eljárás során a környezetvédelmi szempontokat és 
előírást itt is figyelembe kell venni, de ez a kisforga- 
lomra és az útvonal meglétére tekintette] elvileg nem 
okozhat problémát, ha gondot fordítanak a környezeti 
szempontokból érzékeny (védett, értékes) területek el­
kerülésére, valamint a szükséges védőintézkedések 
megtételére. Ennek megfelelően járnak el pl. az alsóbb­
rendű országos úthálózatból hiányzó szakaszok kiépí­
tésének tervezésénél is.

Utalunk arra, hogy újabban egyes érzékeny terüle­
teken (védett területeken, ill. környékükön) már érvé­
nyes építési engedély birtokában is nagyvolumenű tár­
gyalási egyeztető munkára is jelentős többlet ráfordí­
tásokra (aluljárók hüllőknek és kététűeknek, védőnö­
vényzet stb.) volt szükség meglévő földútszakaszok ki­
építésénél.

Mindezekre nyilvánvalónak tűnik, hogy a kisforgal- 
ini külsőségi földutak kiépítése mind az úthasználók, 
mint a környezet számára egyaránt előnyös. Az a régi 
igazság, hogy „az út árát akkor is meg kell fizetni, ha 
megépítjük, de akkor is, ha nem építjük meg” itt is 
érvényes. Ez azt jelenti, hogy az esetben, ha gazdasá­
gossági szempontból érdemes burkolattal ellátni egy
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földutat akkor ez - feltételezve a kellő törődést a kör­
nyezettel - a környezet védelme szempontjából is hasz­
nos.

Főliálózatunk kapacitáshiányai már régóta sok gon­
dot okoznak. Azonban újabban előtérbe kerültek az al- 
sórendíí és kisforgalmú utak is és a velük kapcsolatos 
útgazdálkodásra vonatkozóan átfogó kutatási progra­
mok indulnak meg.

Irodalom:

[1] Irányelvek a közúti környezet védelmére, lnnotech, Bu­
dapest, 1992

[2] Közlekedési Minisztériumi Útmutató a közlekedési kör­
nyezetvédelmi tevékenység fejlesztéséhez. Budapest, 1988

[3] Területi Statisztikai Évkönyv 1990. KSH, Budapest, 1991
[4] Road Deterioration in Developing Countries - Causes and 

Rendedies. The World Bank, Washington, D.C. 1988
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Nemzetközi közlekedési kutatások: a COST
HORVÁTH LAJOS -  SZABÓ ELEMÉR

A kilencvenes évek eleje óta Magyarországon is 
egyre gyakrabban találkozhatunk a COST rövidítéssel, 
többnyire úgy, hogy külföldi kollégánk hivatkozik egy 
bizonyos COST-munkára, citál részleteket egy számuk­
ra ismeretlen COST-jelentésből. Ilyenkor a magyar ku­
tató vagy minden követ megmozgatva igyekszik hoz­
zájutni az idézett műhöz, vagy lemondóan legyint, és 
a COST -ot is az első hallásra ígéretes, de nehezen 
elérhető programok, a Kutatási, Fejlesztési Keretprog­
ram, a PHARE, az EUREKA és a többi közé teszi.

Pedig 1991 óta a COST a hazai kutatóhelyek szá­
mára is nyitva áll. Nevével ellentétben nem költséget 
jelent, hanem az angol European COoperation is Sci­
ence and Technology (Európai M űszaki és Tudo­
mányos Együttműködés) mozaikszava.

A szervezetnek nem személyek vagy szervezetek a 
tagjai, hanem zömében európai közösségi és EFTA-or- 
szágok. Bár az egyes kutatásokban automatikusan csak 
tagországok vehetnek részt, az egyes kutatómunkákhoz 
minden más európai ország csatlakozhat, feltéve, hogy 
megkapja a COST legfőbb operatív szerve, a Magas­
rangú Tisztviselők Bizottságának engedélyét. A kutatási 
feladatok oroszlánrészét ma is a nyugat-európai orszá­
gok végzik, de 1991-es csatlakozása óta Lengyelország, 
Csehszlovákia (ma Csehország és Szlovákia) és Ma­
gyarország is automatikusan bekapcsolódhat az induló 
projektekbe.

Hogyan születik a COST-együttműködés?

Napjainkban, az integrálódó nemzetállamok korában, 
egyre szaporodik az olyan kutatási feladatok száma, 
ahol több ország kutatóinak részvételére van szükség. 
Az egyes országokban működő különböző kutatói po­
tenciálokból származó komparatív előnyök szintén 
amellett szólnak, hogy bizonyos kutatásokat ne csak 
nemzeti, hanem nemzetközi együttműködésben végez­
zenek.

A COST programot elsősorban a prekompetitiv, 
azaz a versenyszférán kivül eső kutatásokra hozták lét­
re. így a COST keretében születő eredmények, az el­
mélettől a gyakorlat felé haladva, a kutató és fejlesztő 
munka későbbi fázisaiban hasznosíthatók. Az Európai 
Közösségen belül például a nemzetközi kutatás és fej­
lesztés gyökerei -  végletesen leegyszerűsítve -  gyakran 
a COST programokig nyúlnak vissza, a piacot és az 
államigazgatási döntéshozókat közelebbről érintő ku­
tatómunka már a közösségi kutatási, fejlesztési keret- 
programokban zajlik; majd a konkrét piaci fejlesztés 
az EUREKA program keretében valósul meg.

Ha tehát nemzetközi kutatási igény merül fel, akkor 
a kezdeményező elsősorban azt vizsgálja, hogy a ku­
tat s milyen formában valósítható meg a legeredmé­
nyesebben. Ha választása a COST-ra esik (és emellett

szól az, hogy a COST -  túlontúl is -  bürokráciamen­
tes, rövid időn belül beindítható, bármely európai or­
szág bevonható, széles körű és demokratikus együtt­
működésen alapszik), akkor az informális nemzetközi 
partnerkeresései egyidőben megkeresi az adott ország­
ban az adott szakterületet képviselő nemzett szakkoor­
dinátort. A szakmai koordinátor, miután meggyőződött 
róla, hogy megfelelő garanciák vannak a munka szak­
szerű elvégzésére, a COST szakkoordinátorok bizottsá­
gában, a Műszaki Bizottságban kutatási témajavaslatot 
terjeszt be. A bizottság ezután vagy Feltáró Csoportot 
hoz létre, amely azt vizsgálja, hogy van-e elegendő 
résztvevő a javasolt témában, vagy — ha már legalább 
5 ország támogatja a javaslatot -  a későbbi résztve­
vőkből Műszaki Álbizottságot alakít, amely kidolgozza 
a munkatervet.

Ha a kidolgozott munkaterv a Műszaki Bizottság 
elé kerülve újra megkapja a szükséges 5 ország támo­
gatását, akkor a javaslat a Magasrangú Tisztviselők 
(nemzeti COST-koordinátorok) Bizottsága elé kerül, 
amely a javaslatból Egyetértési Nyilatkozatot készít. 
Ezután a kezdeményezést eredetileg is támogató, vagy 
később csatlakozó országok nemzeti COST-koordináto- 
rai aláírják a nyilatkozatot, és ezzel kezdetét veszi a 
tényleges munka (1. ábra).

A C O ST  k e re té b e n  ö ssz e se n  n y o lc  tu d o ­
mányterületen zajlik kutatás. Az egyik ezek közül a 
közlekedés. A közlekedési COST-munkák volumenét 
nehéz érzékeltetni, hiszen az egyes témák eltérő bo­
nyolultságiak, különböző számú résztvevővel folynak, 
illetve változó időhorizontot fognak át. Legyen elég itt 
most csak annyit elmondani, hogy a projektek -  COST 
zsargonban akciók -  többsége a nyolcvanas évek elején 
kezdődött, bár már a hetvenes években is volt köz­
lekedési COST-kutatás. A közlekedési COST története 
során összesen mintegy 30 projekt indult, és átlagban 
két-négy éves munka után 15 zárult le. Pillanatnyilag 
nyolc téma van előkészületben, nyolc pedig most fo­
lyik. Talán nem tévedünk nagyot, ha úgy gondoljuk, 
a közlekedési munkák viszonylag nagy száma az eu­
rópai integrációs folyamatból, a KGST felbomlásából 
adódik, és a közlekedés, az infrastruktúra kiemelkedő 
szerepére világít rá.

A COST-témák tartalmilag is szerteágazóak: van 
köztük a közlekedési balesetek gazdasági hatásait 
elemző munka, léteznek közlekedés-statisztikai metodo- 
logiai tanulmányok, de akadnak közlekedés-meteoroló­
giai elemzések is. Foglalkozott már projekt a szab­
ványos konténerméretek megváltoztatásának hatásaival, 
és több téma érintette a hajózást is. A jelenleg folyó 
közlekedési COST kutatások listáját és bennük a ma­
gyar részvételt az 1. táblázat mutatja.

A táblázatból megállapíthatjuk, hogy jelenleg négy 
témában van magyar közreműködő. Ez részben az Eu­
rópai Közösség által tavaly meghirdetett pályázatnak
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; Magasrangú Tisztviselők Bizottsága

f

1. á b ra . A k u la lási lén ia  ú lja a javasla ttó l a m unka kezdetéig

köszönhető, ahol -  kivételes konstrukcióban -  COST 
munkákra is lehetett EK-támogatást, pénzt kapni. Saj­
nos az idén ilyen pályázatra már nem számíthatunk.

A finanszírozás

Ezzel elérkeztünk a kérdés egyik sarkalatos pontjá­
hoz. A COST programnak ugyanis nincs saját kutatási 
költségvetése, tehát a kutatásokat a résztvevő országok 
maguk finanszírozzák. Bár a COST nem EK-szervezet, 
mégis élvezi az EK szakmai támogatását. Ez abban 
nyilvánul meg, hogy a COST titkárságot az EK szak­
mai főigazgatóságainak (a közlekedésnél ez a DGVII) 
költségvetéséből tartják fenn, a részt vevő EK- és EF- 
TA-országbeli kutatók pedig utazási költségtérítést kap­
nak, illetve más pénzügyi támogatási formák is létez­
nek. Ez, ha meggondoljuk, nem csupán gesztusérétkű, 
hiszen például Ausztria esetében egy brüsszeli kiutazás 
könnyen százezer forintra is rúghat.

Külön kell említenünk, hogy a COST-részvételt 
minden ország maga is támogatja, illetve preferáltan 
kezeli. Magyarországon sincs ez másként. Idehaza az 
OMFB működteti a COST nemzeti titkárságot, és uta­
zási költségtérítést ad a szakmai COST-koordinátorok- 
nak. Lényegesen megkönnyítheti a COST-kutatásokba 
való bekapcsolódást, hogy az OMFB segíti a kutatók 
COST-értekczIetekre való első bekapcsolódását, és 
csatlakozás után is kiemelten kezeli a COST-részvétel- 
lel kapcsolatos többletköltségek fedezésére beadott pá­
lyázatokat. Az OMFB-nél kezelt ACCORD pályázat- 
csomagnak is van egy ilyen, kifejezetten a COST-cé- 
lokat szolgáló része.

Arra vélhetően a közeljövőben aligha lesz példa, 
hogy Magyarország önállóan kezdeményezzen közleke­
dési COST-kutatást, hiszen ehhez az egyéb európai ku-

7. táblázat
A/, előkészületben lévő és folyó C O ST  k u ta táso k  listája

Téma-
szám

Témacím Résztve-
vó'/érdeklő-
dő

314 Expresszáru-szállítás
315 Nagykonténerek méretei
317 A C'satorna-alagút társadalmi-gazdasági 

hatási

318 Légi és gyorsvasúti áruszállítás
319 Kipufogógáz-emisszió meghatározása KIT

BME
320 EDI a közlekedésben K n
321 Városi áruszállítás Budapest i 

Consult
322 Alacsony padlóju buszok IKARUS
323 Mozgó járművek mérlege AUTÓ KÚT
324 Útburkolatok hosszútávú viselkedése K n
325 Uj útburkolatfigyelési módszerek ÜKIG
326 hlcklronikus tengeri térkép
327 Motorkerékpáros bukósisakok AUTÓKÚT
328 Európai összekapcsolt infraslrukrurahá- 

lózatok ériékelési módszerei
APIG

KTJ

MÁV KI
616 Városi mobil levegőszennyező források KIT

tatási programok alapos ismerete elengedhetetlen, és e 
téren sajnos akad még tennivalónk. A jellemző inkább 
az induló, vagy előkészítés alatt álló projektekhez való 
magyar csatlakozás. Általános szabályként azt mond­
hatjuk, hogy a csatlakozás akkor célszerű, ha az adott 
kutatóhelyen már amúgy is folyik valamilyen hasonló
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2. táblázat
Az egyes COST-akciók elkészült kutatási jelentése 

(elérhetők a Közlekedéstudományi Intézet könyvtárában)

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

COST 30 
bis

Eletronic traffic aids on major roads 1985

COST 302 Perspektiven der Elektrofahrzeuge in 
Europa

1990

Prospects for electric vehicles in Euro­
pe

1988

COST 303 Technische und wirtschaftliche Bewer­
tung nationaler Programme für den 
umstellbaren Oberleitungsbus

1987

COST 304 Use of alternative fuels in road vehic­
les

June
1985

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

1992

Die Nachtfrage im europäischen Perso­
nenverkehr heute und morgen (Verfüg­
barkeit, Sammlung von sowie Anforde­
rungen an Daten)

1992

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

1990

COST 306 Automatic transmission of data rela­
ting to transport (EDI manual, Imple­
mentation support for international 
transport

1991

Automatische Datenübertragung im Be­
reich das Transports (EDI-Leitfaden, 
Unterstützung für die Implementierung 
im internationalen Verkehrswesen)

1991

COST 307 Rational use of energy in interregio­
nal transport May 1992

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

nel Tunnel on traffic flows
May
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

tartalmú munka és a COST-részvétel ezt könnyíti meg 
vagy teszi teljessé.

Ilyenkor a kezdeményező az OMFB által kijelölt 
magyar közlekedési koordinátorral veheti fel a kapcso­
latot, aki a csatlakozáshoz minden segítséget megad. 
Megbízásból az adminisztratív teendőket a Közleke­
déstudományi Intézet (KTI) látja el.

Aki nem akar a kutatásban közvetlenül részt venni, 
de szeretne megismerkedni az eredményekkel, az akár 
informális 'lton, akár a közlekedési koordinátor révén 
kapcsolatot teremthet a téma résztevevőivel, vagy a 
KTI könyvtárában hozzájuthat a téma zárójelentéséhez.

Végezetül hadd említsük meg, hogy a COST a kor­
ban felsorolt előnyök mellett még egy -  az adatt ku­
tatónak talán jelentéktelen, de startégiailag fontos -  le­
hetőséget kínál a közép- és kelet-európai országok szá­
mára. Azt, hogy azoknak a tudományos fórumoknak, 
együttműködési formáknak a helyébe léphet, amelyeket 
a KGST maga alá temetett, illetve egy lépéssel köze­
lebb viheti ezeket az országokat az Európai Közösség 
közlekedési (EURET) kutatásaihoz és Kutatási Fejlesz­
tési Keretprogtramjához.
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közlekedési COST koordinátor 
osztályvezető
Közlekedési, Hírközlési és Vízügyi Minisztérium 
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Pf. 87.
Szabó Elemér 
COST ügyintéző 
műszaki főmunkatárs 
Közlekedéstudományi Intézet 
1119 Budapest 
Than Károly u. 3/5.



426 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

A 125 és a 100 esztendős vasútvonalainkról
DR. UNYI BÉLA

1. Történelmi előzmények

125 évvel ezelőtt, pontosabban 1868. év elején 2103 
kilométer (km) hosszban volt gőzüzemű vasút hazánk­
ban. Ezen kivül üzemben volt egy 67,2 km hosszúságú 
közforgalmi vasút: a Pozsony-Nagyszom bat-Szered 
közötti vonal, amelyet néhány héttel az első gőzüzemű 
vasútunk, a Pest-Vác közötti vonal megindulása előtt 
nyitottak meg (1846. június 3-án), de ez 1873. máju­
sáig lóvontatású volt.

1846. és 1867. évek közötti időszak: a szabad­
ságharc leverése és az azt követő abszolutizmus idején 
évente mindössze átlag 100 km vasút épült hazánkban, 
akkor amikor Európa-szerte évről-évre körülöttünk 
mindenütt sok és nagy vasútvonallal bővültek a „köz­
lekedés erei”. Az elnyomatás sötét éveiben nagyon ke­
vés vasút épült hazánk területén. (1)

A kiegyezést követő időszakban nagy lendülettel in­
dultak meg a vasútépítések is. így 125 évvel ezelőtt, 
az 1868. évben már 348 km hosszban adták át a köz­
forgalomnak új vasútat, de a következő években ennél 
is lényegesen nagyobb hosszban készültek el vasútvo­
nalak, így

1870-ben 753 km,
1871-ben 924 km,
1872-ben 972 km és
1873-ban 866 km.
1867. és 1874. között összesen 4258 km vasút épült 

Magyarországon, ebből 3292 km magántársaságok ré­
vén (2), (3). Ezek az értékek csak nyílt vonali és az 
állomási átmenő vágányok hosszát foglalják magukban, 
az állomási egyéb- és mellékvágányokat nem. Figye­
lembe kell venni, hogy teljesen új létesítmények, föld­
művek, műtárgyak (hidak, alagútak stb.) megteremtését 
kell a számokban látni.

Ha hozzávesszük még, hogy ebben az időben a 
földművek -  igen gyakran 10-20 méter magas töltések 
és az ilyen mélységű bevágások is — kézi munkával, 
ásóval, csákánnyal, talicskával, legfeljebb kordákkal 
készültek, a beton alkalmazása még nem volt lehetsé­
ges, a hidakat, viaduktokat, alagútak bélelését stb. csak 
terméskővel lehetett megépíteni, megvalósítani, akkor 
csak a legnagyobb elismeréssel, sőt csodálattal lehet a 
múlt század vasútépítéseit illetni.

2. 125 éve megnyílt vasútaink

1868. V. 6.-án az Üszög-Barcs közötti 6 km,
1868. IX. 1-én a Barcs-Murakeresztúr közötti 70- 

km-es,

1868. XII. 22-én az Arad-Gyulafehérvár közötti 211 
km hosszú vasútvonalakat adták át a forgalomnak.

Nézzük sorba ezeket:
A. Az Üszög-Barcs vonal. Építettője a Pécs-Barcsi 

Vasúttársaság volt. Üszög a pécsvidéki szénbányák ra­
kodóállomása, közvetlen Pécs szomszédságában, (Mai 
neve: Pécsbánya- rendező p.u.).

Az osztrák centrális kormány, amely államvasútként 
kívánta megépíttetni a Pécs—Mohács közötti vasútat, 
1854. dec. 1-én Pécsbánytelepről Üszögig - szénszál­
lítás céljára -  egy pályarészt helyezett üzembe, de a 
közbejött akadályok (kolerajárvány és munkáshiány) 
miatt, a további építést nem tudta folytatni. A mohácsi 
vonal építésének a folytatását a Duna Gőzhajózási Tár­
saság (DGT) vette át, amelynek fontos érdekei fűződ­
tek ahhoz, hogy a mecseki szén mielőbb eljusson ha­
jóihoz. A  mohácsi vonalat 1857. május 2-án adták át 
a szénszállítás, 1859. április 24-én a személyszállítás 
részére.

A Pécsbányatelep—Üszög közötti vonal tulajdonkép­
pen hazánkban az első államvasúti pályarész. A DGT 
századunk elején villamos vontatást vezetett be a vo­
nalra és a közben épített Széchenyi-aknáig terjedő pá­
lyarészre, így ez a vonal az első hazai villamos üzemű 
pálya.

Pécs és a Duna között a mohácsi vonal révén kap­
csolat létesült, de a Dunántúl szellemi centruma kereste 
a további vasúti összeköttetéseket is. Már 1850-ben 
egy társaság engedélyért folyamodott a helytartó-ta- 
nácshoz egy, Pécs és Nagykanizsa közötti kiépítendő 
vasút építése tárgyában. Az ügy azonban elakadt.

Körülbelül 10 évig teljesen elszigetelten, csatlakozás 
nélkül állott a mohács-pécsi vasút (amely az MPV rö­
vidítést vett fel), míg az 1867. május 2-án kelt enge­
dély-okirat alapján megépült a Pécs Barcsi Vasút által 
kivitelezett 67 km hosszú vonal (1. ábra)

A síkvidéki jellegű vonal 1,435 m nyomtávolsággal 
egyvágányúként épült meg. Nagyobb műtárgy nincs a 
vonalon. A vágány ágyazata kavics és homok keveréke 
volt, szélessége 3,4 m, míg a vastagsága 30 cm méretű 
volt. A szilárd illesztésű, 6,638 m (21 láb) hosszú vas 
sínek részben 34,65 km tömegű, PB jelű (2. ábra), 
részben a csaknem teljesen azonos keresztmetszetű 
33,97 kg/m tömegű, DV VIII jelű sínek voltak. Egy- 
egy vágánymezőben 8 drb tölgy, ¡11. vörös fenyő talpfa 
volt: 71,2 + 6 x 86,9 + 71,2 cm aljbeosztással.

A vonalat az 1889. évi XV. sz. törvény alapján 
államosították. Mint az 1882-ben kialakult kelenföld- 
pécsi vonal részét, az elmúlt években villamosították, 
jelenleg UIC 54 jelű 54,3 kg/m tömegű, folyamatosan 
összehegesztett acél sínek fekszenek a fővonali jelle­
gűvé vált vonalon. (5. ábra)
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Pécs - Barcsi Vasút

1. ábra. Pécs-Barcsi Vasút

i _ UIC 54-es sín

3. ábra. A MAV-nál jelenleg használatos UIC 54 jelű sín ke­
resztmetszete

B. A barcs-murakeresztúri vonal. A Pécstől nyugat 
felé létesített barcsi vonal építésével egyidőben folyt 
már a Barcs és M urakeresztúr közötti Déli Vasúti 
ugyancsak egy vágányú normál nyomtávolságú vasút 
építése is. A 70 km km hosszúságú vonal nagyjából 
a Drávával párhuzamos irányú. Illeszkedik a Déli Vas­
út hazai vonalaihoz, (4. ábra). Ez a vonal is síkvidéki 
jellegű, műszaki paraméterei hasonlók a pécs-barcsi 
vonaléhoz. A  DV VII rendszerű sínek ugyan kissé na­
gyobb tömegűek (35,9 kg/m), (5.ábra), de ugyancsak 
21 láb, azaz 6,638 m hosszúak. Az egy vágánymezó'- 
ben lévő talpfák részben 8 drb: 27,9 + 79,1 + 5 x
90,0 + 79,1 + 27,9 cm aljeloszlással, részzben 9 talp-

i . 104.3

2. ábra. A Pécs-Barcsi Vasút építésénél használt sín kereszt­
metszete

A Tarsaség vonatai 
Csatlakozó vona/ek

----------- Országhatár
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4. ábra. A volt Déli Vasút vonalai
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5. á b ra . A  Déli V asút DV V ll je lű  síidének keresztm etszete

iöL

6. ábra. A hazai helyi érdekű vasutakon általánosan használt 
,,iMrendszerű sín keresztmetszete

fával egy-egy vágánymezőben: 25,5 + 66,4 + 6 x 80,0 
+ 66,4 + 25,5 cm-es eloszlással. A sűrűbb aljbeosztást 
ívekben alkalmazták. A sínek fejrésze Bessemer acél­
ból készült, míg a többi rész vasból. A sínek lengő 
illesztéssel csatlakoztak egymáshoz.

A barcs-murakeresztúri vonal forgalomba helyezé­
sével Pécs -  igaz kerülővel, Nagykanizsán át - ,  vasúti 
összeköttetésbe került az ország fővárosával, Pest-Bu- 
dával. A közvetlen kapcsolat, mint arra már utaltunk, 
1882. november 27-én jött létre, a Kelenföld-Baranya- 
szentlőrinc vonal megépítésével, ill. üzembe helyezésé­
vel.

A Déli Vasút teljes magyar hálózatát 1931-ben ál­
lamosították.

C. Az arad-gyulafehérvári vonal. A (211 km hosszú 
vonal az 1920. évi trianoni békediktátum alapján tel­
jesen országhatárainkon kívülre került. Az 1884. évi 
XXIX. törvény alapján, az Első Erdélyi Vasút által 
épített vonal 30,0 kg/m tömegű, ”h” rendszerű, 6,638 
m hosszú vas sínekkel épült meg, vágánymezőnként 8 
drb talpfával, szilárd sínillesztéssel.

3. l(H) esztendős vasútvonalaink

A kiegyezés utáni vasútépítési lendület 1893-ra 
megtört. A 100 évvel ezelőtti évben ugyan 347 km 
hosszban épültek vonalak, a 100 évet megelőző 25 
évben, tehát 1868. és 1893. között 7061 km új vasútat 
építettek, ami átlagosan évi 282 km csak. A millenni­
um előtt ismét fellángolt a vasútépítési ”láz”, az ezre­
dévben 952 km vasút lesült.

Ezek után tekintsük át a 100 évvel ezelőtt, tehát az 
1893. évben üzembe helyezett vasútakat, a jelenlegi 
határainkon belüli 187 km-nyi vonalakat kissé részle­
tesebben, míg az elszakított területekre eső vonalakat, 
ami 160 km-t tett ki, csak érintőlegesen:

1893. január 1-én a budapesti Duna bal parti kör­
vasút kiegészítését 1 km hosszban,

1893. okt. 22-én a Szentes- Hódmezővásárhely kö­
zötti 34 km hosszú helyi érdekű vasútat,

1893. okt. 24-én a Balatonszentgyörgy - Somogy- 
szob közötti, ugyancsak h.é. vasútat,

1893. nov. 29-én pedig a Tamási és Hidegkút kö­
zötti 12 km hosszú, ugyancsak h.é. vasútat adták át a 
forgalomnak.

Egyenként nézve a felsorolt vonalakat, ill. pályaré­
szeket.

A. A Duna bal parti körvasút kiegészítése. A kör­
vasút második rákosi szárnya „c” rendszerű sínekkel 
került kialakításra, részben a „régi” profillal: 33,25 
kg/in tömegű, lengő illesztésű, 7,5 m ill. 8,0 m hosszú 
sínekkel, részben erősbített 34,5 kg/m tömegű „új” pro­
fillal. A mindössze 1 km hosszú összekötő vágányban 
9-9 drb talpfa volt a vágánymezőkben.

B. A Szentes -  Hódmezővásárhely közötti vonal. A
4 km hosszú helyi érdekű vasút létesítésére az enge­
délyt az sl892. évi XXIII. törvény tartalmazza, amely 
1892. nov.20-án kelt és a Vasúti és Közlekedési Köz­
löny 1892. évi 76. számában jelent meg. A vonal meg­
nyitásáról ugyanez a Közlöny 1893. évi 128. száma 
értesít, (4)

Az engedélyokirat szerint: „A pálya alépítménye 
egy vágányra készítendő. A kanyarulatoknak a nyílt 
pályán 300 m-nél kisebb félátmérővel nem szabad bír- 
niok. A legnagyobb emelkedés, ill. esés 5 ezrelék. A 
pálya szabványos koronaszélessége az alépítmény fel­
színében, vagyis a kavicságy alsó felületének a magas­
ságában 4,0 m legyen. A felépítmény beágyazásához 
egyharmad részben kavics, kétharmad részben homok 
használandó s a beágyazásnak a sínek talpa alatt 0,25 
m vastagsággal és a síntalpak magasságában 2,80 m 
szélességgel kell bírniok.

A sínek 23,6 kg/m tömegű ”i” rendszerű acél sínek 
(6. ábra) voltak. A 9,0 m hosszú sínek alatt 11 drb 
talpfa szolgált alátámasztással: 25,5 + 72,5 + 8 x 88,0 
+ 72,5 + 25,5 cm aljelrendezéssel.

Az engedélyokiratnak megfelelően Szegvár, Mind­
szent és Mártély helységekben állomást, Hódmezővá- 
sárhely-Népkertnél pedig kitérő- és megállóhelyet kel­
lett létesíteni.

C. A Balatonszentgyörgy-Somogyszob közötti vonal. 
Az 58 km hosszú helyi érdekű, gőzmozdonyú vasút 
létesítésére az 1893. évi XI. t.c. alapján gróf Széchenyi 
Gyula és Hunyadi Imre kaptak engedélyt. A vonatkozó 
törvényjavaslat a Vasúti és Közlekedési Közlöny 1893.



Sj>lwÓl;wirodí 'tanyoOóig)ór-vcaqyof'

sVocPV̂ocniicI ■ErőműGyöngyös
JUJomocio

Nyiajűony
Kornŷ
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I. 15.-i 7. számában jeleni meg. A / engedélyokirat szá­
ma: 37781/91, mely az említett közlöny 1893. június 
16-i 85. számában olvasható. Az építési és üzleti be­
rendezésekre vonatkozó teltételek szerint:” A pálya 
1,435 m nyomtávval építendő. Sínek acélból gyártan 
dók, folyóméterenként 23,6 kg-nál könnyebbek nem le­
hetnek és függő sinkötcs alkakinazása mellett oly sűrűn 
rakott talpiákon helyezendők el, hogy igénybevételük 
4500 kg keréknyomás alatt négyzetcentiméterenként
1,00 kg-mot meg ne haladjon. A vágányok egvmáslóti 
távolsága állomásokon 4,5 m, nyílt vonalon pedig 3,6 
m-nél kisebb nem, lehet.” (Balatonszentgyörgy és Ba- 
latonkeresztúr közt a vonal a Déli Vasút buda-nagyka­
nizsai vonalával párhuzamosan halad.

Az engedélyokirat szerint 9 állomást, i!l. rakodó- 
megállóhelyet kellett létesíteni. így Marcali és Böhö- 
nye helységekben vízállomást, Balatonkeresztúr, Két 
hely, Mesztegnyő és Segesd községekben állomási, Ba 
latonúj lakon, Gyotán és Segesd-Bogátón megálló-rako- 
dóhelyeket alakítottak ki.

D és E. A Szarvas-Mezőhegyes és a Kisszénás-Kon­
doros közötti vonal. A Békés-csanádi helyi érdekű vas­
utak építésére vonatkozó törvényjavaslat a Vasúti és 
Közlekedési Közlöny 1893. jan.13.-i 6. számában jelent 
meg. Az előírások egyaránt illeték a 72,5 km hosszú 
szarvas-m ezőhegyesi vonlát és az abból kiágazó 
kisszénás-kondorosi szárnyvonalat, amelyet 5,6 kin 
hosszúságban építettek meg. Az engedélyokirat , a leg­
nagyobb emelkedés, ill. esés 3 ezreléknél nagyobb, míg 
a legkisebb kanyarulati félátmérő a nyílt vonalon 300 
m-nél kisebb nem lehetett.

A mindkét vonalra vonatkozó műszaki paraméterek
-  az engedélyokirat előírásai szerint -  teljesen meg­
egyeznek a Szentes-Hőd mezővásárhely vonalra előírt 
paraméterekkel, így azokat e helyen nem ismétlem 
meg.

Az engedélyokirat előírásai szerint Csaba-Csüd, Kis­
szénás, Nagy-Szénás, Orosháza, Tótkomlós, Pitvaros 
és Kondoros állomáshoz jutottak, míg Csákó, Pálmatér 
és Nagy-Majláth-Ambrózfalva megálló-rakodóhelyhez.

Mind a főágnak számító szarvas-mezőhegyesi, mind 
a szárnyvonal kisszénás-kondorosi vonalon 9 méter 
hosszú, ”i” rendszerű síneket építettek be vágányme­
zőnként II drb talpfára olyan aljbeosztással mint, a 
szentes - hódmezővásárhelyi vonalnál részleteztem.

A kél vonal megépítésével, Szarvas- Mezőtúr felé 
csatlakozás létesült a Szajol—Békéscsaba fővonalhoz (7. 
áhra).

F. A Hidegkút—Tamási vonal. A helyi érdekű gőz 
mozdonyéi 12,6 km hosszúságú vonal Tamásinak és 
vidékének csatlakozást biztosított -  az 1882.-ben meg 
nyílt Kelenföld-Pécs fővonalhoz.

A Vasúti és Közlekedési Közlöny 1893. január lí.- i 
száma közli a vonal építési engedélyokiratát. Érdekes 
módon ez az okirat részletesen ír a vasútvonal esetle­
ges bekerítéséről: „A pálya bekerítése különösen ügye 
lembre méltó helyeken és ott szükséges, ahol a pálya 
jelentékenyebb forgalmat közvetítő közutak vagy hely 
ségek közelében, illetve azokon keresztül vezet el Az 
állomások a szükséghez képest bekerítendők.”

Továbbá: , / \  pálya 1,435 m nyomtávval építendő. 
A legnagyobb emelkedés, ill. esés 6 ezrelék, a kanya­
rulatokban a nyílt vonalon a legkisebb félátmérő 300 
m-nél kisebb nem lehet. A sínek aélból gvártandók, 
folyóméterenként 23,6 kg-nál könnyebbek nem lehet­
nek és függő sinkötés alkalmazása mellett oly sűrűn 
rakott talpfákon helyezendők el, hogy igénybevételük 
5000 kg keréknyomás alatt négyzetcentiméterenként
1,00 kg-ot meg ne haladjon.”

,A  vágányok egymástóli távolsága állomáson 4,5 m 
legyen.”

A felépítmény (sínek rendszere, hossza, aljak stb.) 
megegyezik a szentes hódmezővásárhelyi vonal felépít­
ményével.

jelenleg csak tehervonati forgalom van a vonalon, 
az utasokat Tamásitól Adoijánpusztán át -  Pincehe­
lyig vonatpótló autóbuszok szállítják.

Hazánk jelenlegi területén 100 évvel ezelőtt, tehát 
1893-ban 1X6 km helyi érdekű vasút és 1 km fővonali 
kiegészítő vágánv létesült

1. A történelmi Magyarországon a trianoni hatá­
rokon kívüli területeken 100 éve épített vasútvona­

lak

Az 1893. évben létesített ilyen vonalaknak- a meg­
nyitás napján kivúl -  csupán hosszúságukat tüntetjük
fel:

Zseboiy -Csákóvár, 1893. aug. 7-8 km,
-  Pozsony állomástól a vágvölgvi vonal elágazásig 

külön vágány, 1893. szept. 30. - 3 km,
Szakolca-Országhatár, 1893. nov. 15. - 2 km,
-  Pelsőc Murány, 1893. nov. 22. - 41 km, 

Es/ék-Nasic, 1893. dec. 2. - 48 km,
Récse állomástól a pozsonyi fiókállomási vonal- 
elágazásig külön vágány, 1893.dec.7. - 2 km,

- Szepesbéla-Podolin, 1893.dec.10. - 11 km, 
f perjés Bánia, 1893. dec.11. - 45 km.

Összesen: 160 km.

5. Egyéb jubileumok

Két esemenyt kell e helyen megemlíteni: 
l ./ 1X68. évi 1. törvény előírja, hogy: ,A  vasutak 

részére külön összpontosított telekkönyvet és ’’Közpon­
ti telekkönyvi iiatóság”-ot kell felállítani, liogv az ily 
országos vállalatok ingatlanvagyona hitelképességüket 
emelje.”

2., 100 évvel ezelőtt, 1893. -bán vezették be a vas­
utak a „Középeurópai idő '-t, a „MEZ”-t.

fe lh a s z n á l t  i rodalom:

j l j  U uyi béla: V asútszüle lések .  Vasút ,  i l>86.8.s/ám,
|~| Búza Kiss Lajos: A rendes nyomtávú közforgalmú nagy­

vasúti felépítmény magyarországi története.
Mudapesti Mús/aki Egyetem Vasútépítési tanszéké kiadása,

1 ‘>77
! K űzi Is ka Lajos: A magyar vasútépítések története 1914.-

ig, Kezdők, 1964.
1 t| Vasúti és Közlekedési Közlöny, 1892 - 1893. évi számai
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Nemzetközi Szemle

Az autópályák költségei és használatának 
díjszabása

Az elemzést id. Dr. Gáspár László állította össze a 
’’Revue générale des Routes et des Aérodromes” c. 
francia folyóirat 1993. áprilisi számában megjelent cikk 
alapján.)

1. A közúti díjszámítás alapelve és indokai

Franciaországban az úthasználat díjszámítása a szál­
lítás fajtája szerint változik, de gazdaságilag egyik eset­
ben sem hatékony. A gazdaságelmélet eredetéhez való 
visszatérés azonban olyan intézkedések kidologzását te­
szi lehetővé, amelyekkel ez a kedvezőtlen helyzet meg­
javítható.

A használati díjas autópályák esetében ezek az in­
tézkedések a tarifát eltérően szabják meg, attól függő­
en, hogy mekkora a használat időtartama, továbbá mi­
lyen az úthasználó és az igénybevétel fajtája (előfize­
téses rendszer vagy a megtett út hossza szerinti díj­
szabás).

Az autópályák legkedvezőbb használati díjának 
megállapításakor figyelembe kell venni azt a körül­
ményt, hogy a ilyújtott szolgáltatások - nagyobb utazási 
sebesség és forgalombiztonság -  szintje az úthasználók 
számának növekedésével arányosan csökken. Ezt az 
összefüggést a „torlódások függvényének” (fonction 
d ’encombrement ou de congestion) nevezik.

A keletkező többlet kiszámításakor meg kell találni 
a részleges egyensúlyt a vállalkozás jövedelmezősége 
és az úthasználók előnyei között.

Az úthasználók különböző kategóriáit jól elkülönítve 
kell osztályozni: a könnyű gépkocsik, és a nehéz jár­
művek csoportjaira.

2. Az autópályák használati díja, eszköz a közúti 
közlekedéspolitika szolgálatában

A használati díj bebizonyította, hogy Franciaország­
ban és az egész világon alkalmas az autópálya-hálózat 
hatékony kiépítésére és üzemeltetésére. A szerző meg­
vizsgálja a különböző díjszabási alapelvek gyakorlati 
előnyeit és hátrányait, de ezúttal nem tárgyalja a gaz- 

aság-elinéletet és a tarifa kiszámításának kérdéseit.
izsgálata viszont kiterjed a forgalom részletes ta­

nú mányozására, és arra a következtetésre jut, hogy a 
as/nalati díjnak nem csupán az adóhoz hasonló be- 

*zerePe vau> liánéin a közúti közlekedéspolitika 
Az úthasználók által fizetett díj 

nis i élővé teszi a költségek méltányosabb elosz­

tását a különböző helyi, regionális, országos és nem­
zetközi utazó csoportok között.

A használati díj egyébként kötelezi az autópályák 
üzemeltetőit, hogy szolgáltatásaik minőségét növeljék.

Nem kevésbé fontos az a tény sem, hogy a hasz­
nálati díj egyrészt lehetővé teszi a környezetvédelmi 
igényeknek a korábbiaknál jobb kielégítését, másrészt 
pedig hozzájárul a költségvetési egyensúly megtartásá­
hoz.

3. A nehéz járművek úthasználati díjának kiszá­
mítása: új értékelés

A Pont et Chaussées általános tanácsa (Conseil gé- 
néral) jelentést készített a nehéz járművek úthasználati 
díjának kiszámításáról. Ez a vizsgálat kiterjedt mind­
azokra a közvetlen költségekre (építés, fenntartás, köz­
úti rendészet) és közvetett hatásokra (forgalomtorlód- 
dás, a forgalom biztonságának veszélyeztetése), ame­
lyek a nehéz járművekre vezethetők vissza.

Már 10 éve folynak azok a tárgyalások, amelyek 
Európában össze kívánják hangolni a nehéz járművek 
úthasználati díjának kiszámítási módszerét.

A díjszabás olyan elfogadott eszköz, amely mérsé­
kelheti a forgalmi torlódásokat vagy a forgalom kor­
látozásának a kényszerét.

A díjszabási doktrína kiválasztásakor figyelembe 
kell venni az összes költségeket és a marginális szo­
ciális költségeket (cout marginal social) is. A kon­
cessziókból származó anyagi előnyök olyan beruházá­
sok finanszírozását tehetik lehetővé, amelyek megnö­
velik a szállítási rendszerek termelékenységét és haté­
konyságát.

4. Meggondolások az autópályák környezeti kiala­
kításának költségeiről

A környezet pontos derfiniciójának hiányában az au­
tópályák beruházásakor nehéz azokat a költségeket - 
vagy többletráfordításokat - számszerűsíteni, amelyek a 
környezetbe való jobb beilleszkedés következtében lép­
nek fel. Korábbi vizsgálatok ezt 7 %-ra becsülték, ma 
viszont -  a növekvő környezetvédelmi igények miatt - 
ez várhatóan megközelíti a 10 %-ot.

Amennyire könnyű valamely útpályaszerkezet vagy 
műtárgy költségeit meghatározni, annyira nehéz ez a 
környezet vonatkozásában.

íme néhány példa:
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-  az adott útszakaszon alagút műszaki okokból ké­
szüljön-e, vagy pedig azért, mert meg kell védeni 
a terepet és a környező lakosságot?

-  valamely l'öldrézsíí füvesítéssel, valamint cserjék 
és fák telepítésével való megvédése műszaki 
okokból - például a földcsúszás megelőzése - ér­
dekében szükséges-e, vagy pedig esztétikai okok­
ból?

-  az úttükörbe szivárgó esővizet a töltés kellő te­
herbírásának biztosítása céljából kell-e elvezetni, 
vagy pedig a talajvíz szennyeződésének elkerülése 
érdekében?

-  az a u tó p á ly a  jobb  v o n a lv e z e té s e  a z é r t 
szükséges-e, hogy a biztonságosabb és kelleme­
sebb gépkocsivezetés érdekében elkerülhető le­
gyen az egyhangúság (monotonie), vagy pedig a 
tájba való jobb beilleszkedés elérése érdekében?

-  a vízáteresztő aszfalt - mint ismeretes - egyide­
jűleg növeli a járművezetés biztonságát (nagyobb 
a csúszásveszéllyel szembeni ellenállás és meg­
szűnik esős időben a járművek utáni vízfüggöny 
zavaró hatása) és csökkenti a forgalom okozta zaj 
szintjét. A kérdés: mekkora ebből a környezet vé­
delmére eső költségrész?

A telmerülő költségeket ezért - minden esetben - 
viszonylagosítani (relativiser) kell.

A vonalvezetést illetően általánosságban megállapít­
ható, hogy az autópályák geometriailag és műszakilag 
’’normális” nyomvonalát 1-2 %-kal meg kell hosszab­
bítani a környezetvédelmi igények jobb kielégítése ér­
dekében. Ilyen gyakoribb okok lehetnek a következők:

-  különleges tájadottságok megőrzése,
-  beépített területek elkerülése,
-  az azonos életfeltételeket igénylő állati és növényi 

életközösségek zárt életterének megőrzése (biotó- 
pia).

Nagyobb városok és elővárosok környezetének ha­
tékonyabb megőrzése érdekében szükségessé válhat 
alagút építése, ez viszont a költségeket tízszeresére nö­
veli.

A környezetvédelmet illetően 11 olyan autópálya­
szakaszt vizsgáltak meg, amely 1988 és 1990 között 
épült. A többletköltségek 3,4 % és 8,5 között vál­
toztak és átlagosan 5,7 %-ot tettek ki.

Ennek összetevői -  csökkenő nagyságban -  a kö­
vetkezők voltak:

-  a tájba való beilleszkedés 2 %
-  a mezőgazdaságilag művelt területek szükségessé 

váló tagosítása 1,35 %
-  az autópályáról lefolyó szennyezett esővíz elve­

zetése a talajvíz tisztaságának megvédésével. 0,9 
%

-  a nagy és kis vadállatok vonulásának biztosítása 
külön aluljárók létesítésével 0,6 %

-  a forgalmi zaj csökkentése vízáteresztő burkola­
tok, zajvédőfalak stb. építésével 0,3 %
a régészeti leletek megőrzése és különleges pihe­
nőhelyek kialakítása 0,3 %

-  a szükséges tanulmány költsége 0,2 %

A felmerülő környezetvédelmi költségek tehát egyre 
jobban megközelítik a már említett 10 %-os felső ha­
tárt.

Az üzemeltetési költségeket és egyéb hatásokat is 
figyelembe véve a vonalvezetés 1 km-es meghosszab­
bodása 100 km autópályahosszra vonatkoztatva - 
mintegy 3 %-os többletkiadást okoz.

Az újabb koncessziós autópályák létesítésekor - már 
az előtervezés során - figyelembe veszik azokat a meg­
növekedett igényeket is, amelyek a fokozottabb kör­
nyezetvédelem következtében lépnek fel.

5. Szempontok a közúti szállítások költségeihez

A nehéz járművek által okozott költségek meghatá­
rozásakor figyelembe kell venni a nekik tulajdonítható 
burkolat-elhasználódást, forgalom torlódást, forgalmi 
zajártalmakat és környezetszennyezést Ezekért a közúti 
közlekedés kész felelősséget is vállalni. Ennek ellen­
súlyozásaként viszont igényt tart a külső előnyök meg­
bízható értékelésére.

A közúti szállítások fontosabb külső vagy szociális 
előnyei a következők:

-  a szállítás rugalmassága -  a tárolási és csomago­
lás igények, továbbá a szállítási távolság általános 
csökkenése -  amely a gazdasági életszínvonalat 
megnöveli,

-  hatékonysága folytán ellensúlyozza a nagy köz­
pontoktól távolabb lakók hátrányait,

-  gazdaságossága és gyorsasága révén optimálisan 
elősegítheti a kelet-európai országoknak és más 
periférikus vidékeknek az Európai Közösségbe 
való bekapcsolását.

6. A közúti díjszabás és a közlekedés fajtájának 
kiválasztása

A tanulmány két fontos problémát tárgyal:
a, A közúti tarifa meghatározása európai vagy or­

szágos szinten, ez jelenleg hátrányos a személygépko­
csikra, de előnyös a nehéz járművekre és az államra,

b, A használati díj célkitűzése, ahol két szempont 
ütközik: az autópálya-beruházás finanszírozása és a for­
galom szabályozása időben és térben.

Az utas a vasúti vagy a repülőjegy összegével hoz­
zájárul a vasúti és a légi közlekedési infrastruktúra be­
ruházásához, valamint a közlekedési eszközök beszer­
zéséhez és üzemeltetéséhez.

A közutak esetében a probléma egészen más, a köz­
utak használata -  a koncessziós autópályák kivételével
- elvileg ingyenes: a tulajdonos - az állam, a megye 
vagy a község -  viseli a hálózat építési és fenntartási 
költségeit. Ezek ellensúlyozására bizonyos adók és en­
gedély-díjak szolgálnak.

A helyzet tisztázása céljából európai, országos vagy 
regionális szinten mérleget kell készíteni. Az ilyenkor 
jelentkező hatások számszerűsítése nehéz probléma, 
rendszerint csak részleges megoldásra van lehetőség.

Az eltérő helyi adottságok következtében indokolt 
lenne az autópályák használati díját a nagyon forgal­
mas (('tengelyeken (axes trés írequantés) és a csúcs- 
íorgalmi órákban sokkal magasabban megszabni, mint 
a kevésbé frekventált vonalakon, ¡11. a nap többi órá­
iban. Így lehetne jó  irányba terelni az utazási szoká­
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sokat. A szállításszervezés, hatóságának ezért feladata 
lenne a tarifáknak a kidolgozandó politikai szempontok 
szeirnti szabályozása. Befolyásolni lehetne a forgalmat, 
például a nehéz járművek a párhuzamos közúton in­
gyen közlekedhetnének vagy kombinált szállításra is 
lenne lehetőségük.

Az új logika szerint elképzelhető', hogy valamely 
már teljesen amortizálódott autópályán magas lenne a 
használati díj, míg egy olyan új autópályán, amely al­
ternatív útvonal lehet, alacsonyabb díjat szabnának 
meg.

Egyet lehet tehát érteni egy olyan díjszabási elvvel, 
amely eló'segítené a forgalommal való legkedvezőbb 
gazdálkodást (gestion optimale des Űux).

Ez a fejlődés Ígéretes mert:
-  a forgalom megfelelő irányításával csökkentené a 

gazdasági és energetikai pazarlást és környezet 
szennyeződését,

-  javulna a koncessziós társaságok gazdálkodása,
-  a nehéz járművek használati díjának növelése elő­

segítené az egyensúly visszanyerését: a kombinált 
és a vasúti fuvarozás irányába,

-  a nagy városok forgalomtorlódásos központjában 
a parkolási díjak megfelelő alakításával, továbbá 
a gépkocsikra úthasználati díj kivetésével (taxe 
sur la circulation des automoliles - road pricing) 
növelni lehetne a tömegközlekedés finanszírozását 
és bátorítani lehetne annak rendszeres igénybevé­
telét.

L A közúti szállítások külső negatív hatásainak fi­
gyelembevétele

Külön kell választani az un. külső járulékos költsé­
geket (couts extemes résiduels) a kivitelezési tervekbe 
beépített környezetvédelmi költségektől. A járulékos 
költségek értékelésekor a környezeti hatásokat úgy kell 
elemezni, hogy a külső költségek többkritériumos ana­
lízissel számszerűsíthetők legyenek.

A pénzben kifejezhető értékelések technikai jelentő­
sen előhaladtak, és egyes európai országokban már al­
kalmazzák is őket Az útprogramok negatív hatásainak 
számbavételére jelenleg inkább fizikai indikátorok al- 
kamazását javasolják.

A járulékos külső költségek a jövőben várhatóan 
nagyon megnövekednek, a különböző hatások viszony­
lagos súlyozása pedig meg fog változni.

A kellő ismeretek hiánya és számos hatás Figyelmen 
kívül maradása rendszeres alábecsléshez vezethet. A 
forgalom okozta zajártalom globális becslésének értéke 
1 és 6 között változhat, és elérheti a légszennyezés 
miatti károsodás mértékét, kivéve az üvegház-hatást, 
amelynek jelentősége a jövőben meg fog növekedni.

A balesetveszély és a légszennyezés elleni harc ak­
ciói az ilyen hatásokat jelentősen csökkenthetik.

8. A közúti infrastrukturák és a gazdasági fejlő­
dés, a külsó' pozitív hatások

Számos tanulmány szerint közúti inlrastrukturákból 
nemcsak az úthasználók profitálnak, mert ezek bizo­
nyos feltételek esetében pozitív hatást gyakorolnak 
mind a regionális és helyi fejlődésre, mind pedig a 
területrendezésre. Ezeket a külső pozitív hatásokat 
azonban nehéz mennyiségileg minősíteni, mert nem 
közvetlenül jelentkeznek.

A z  újabban közölt jelentések szerint is ez a feladat 
még megoldásra vár.

Kimutatták, hogy a közúti infrastrukturák megjaví­
tása jelentősen hozzájárul a turizmus fejlődéséhez.

Az út, amely a személyforgalom 90 %-át és az árú­
szállítás 70 %-át bonyolítja le, alapvető eleme a vidé­
kek megközelíthetőségének, és így hozzájárul a kedve­
zőbb területrendezéshez.

Az út a gazdasági fejlődés szükséges, de nem elég­
séges feltétele. Lehetővé kell tenni, hogy az infrastruk­
túra meggyorsítsa a pozitív tendenciákat, és lassítsa a 
negatívokat. Ki kell használni az infrastruktúra közel­
sége által biztosított előnyöket.
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Japán vasúttársaságok versenyfutása a 
super-shinkanzenért és az utasokért

A ’’Blickpunkt” c. német folyóirat alapján

Amióta a Japán Vasutak (JNR) különböző leányvál­
lalatokra és privát gazdasági egységekre bomlottak, az 
új Vasúttársaságok a saját vasútvonalaikon a kutató- 
csoportok bevonásával az új, 350 kilométer/óra sebes­
ségű Shinkansen vonatok kifejlesztésén dolgoznak.

* * *

A Japán Vasutak még 1989-ben az 595 kilométer 
hosszú Tokaidó vasútvonal Tokió és Osaka közti 
hosszú szakaszára ki lej lesztette a 300-as sorozatú nagy 
sebességű járműveket. Ezeket a ’’Nozomi” (reménység) 
névre keresztelt vonatokat 1991. márciusától 270 kilo­
méter/órás sebességgel már közlekedtetik az említett 
Tokió-Osaka vonalon.

Amennyiben végül mégsem a mágnesvasútat építe­
nék meg Japánban, úgy az előreláthatóan 350 kilomé­
ter/órás sebességgel közlekedő, a Chuo-Shinkansen ré­
szére kifejlesztett új 300-as szériájú, nagy sebességű 
járművek kifejlesztésére koncentrálják most a kutatáso­
kat.

A Japán Keleti Vasútak 1990. végére az úgyneve­
zett Yamagata mini-Shinkansen részére kifejlesztette a 
400-as sorozatú nagy sebességű járműveket is. A Ya­
magata vasút járműflottája (a nagy sebességű járm ű­
veknél a DB-től a JR-ig, a British Rail-től az SNCF-ig 
a közkeletű járműpark szó helyett használják a flotta 
elnevezést.) tizenkét darab, egyenként hat vagonból ál­
ló járműegységbó'l épült ki, amelyek a Tohoku-Shin- 
kansen vonalon alkalmazott 200-as szériájú vonatokhoz 
is kapcsolhatók.

A 400-as szériájú járműegységek prototípusa a fu­
tópróbák alkalmával a Joetsu vonalon elérte a 345 ki­
lométer/órás sebességet. A 400-as sorozatú járművekkel 
végzett kísérleti vizsgálatok adatai alapján alakították 
ki az úgynevezett Star 21 jelű projektet, amelynek 
eredményeit 1991. márciusában már be is mutatták Ja­
pánban. A kilenc vagonból álló szerelvényprojekt a 
Német Szövetségi Vasút (DB) ET-403 sorozatú villa­
mos járműveire emlékeztet. Ezt a prototípus járműegy­
séget a japánok a 350-400 kilométer/órás sebességtar­
tományhoz alkalmas nagy sebességű jánnűformák és 
járműkomponensek teszteléséhez, kísérleti kialakításá­
hoz is felhasználják.

A Kawasaki cég által a 25 kw 50Hz-es felsővezetők 
feszültségre gyártott „Star 21” típusú, 2540 kw telje­
sítményű járműegységnek meglepően alacsony, mind­
össze 237 tonna az önsúlya, maximális tengely terhe­
lése pedig 10,9 tonna.

A  járműegység vagonjai kemény - alumíniumból ké­
szültek a sinkoronától számítva 3500 milliméter maga­
sak és egyebek közölt a TGV-nél, a franciák nagy

sebességű vonatánál alkalmazott egységes forgóvázak­
hoz hasonló forgóvázakkal is tesztelték őket. Valójában 
a mérnökök a „Star 21”-nél két tengelykapcsolási meg­
oldást és nyolc különböző kivitelű forgóvázat vizsgál­
tak futása közben.

A Japán Nyugati Vasút 1991. áprilisában mutatta 
be az érdeklődőknek a WIN 350 típusú új Experimen- 
tal villamos motorvonatot. (Ebben a hatvagonos jármű- 
komplexumban két darab, három kocsiból álló járm ű­
egység fut és a járműtranszformátor a vonat közepén 
helyezkedik el. A 3300 milliméter magas, kemény — 
alumíniumból készült kocsik egyenként 40 tonnásak. A  
WIN 350 típusú Experimental villamos motorvonat 
vontatójárművének futurisztikus a formája. A vezetőál­
lása teljesen a repülőgépek pilótafülkéjére hasonlít, 
ahol szinte mindent komputerek és automatikák mű­
ködtetnek. A vontatójármű áramszedőjét szélvédő bur­
kolattal látják el, hogy a nagy sebességnél keletkező 
légáramlás a felsővezeték - áramszedő kapcsolatot a 
lehető legkisebb mértékben befolyásolja.

Különösen értékes dolog, hogy a „Star 21”-hez ha­
sonlóan a WIN 350 tipusú járműveknél is csekély mér­
tékű a környezetet terhelő zajhatás. Uj dolog és sajátos 
megoldást jelent a speciálisan erre a célra kifejlesztett 
szélterelő (szélvédő) az áramszedők előtt. A WIN 350 
típusú járművek egyebek közöttt GTO típusú tiriszto­
rokkal, váltakozó áramú, aszinkron vontatómotorokkal, 
visszatáplálásos, villamos fékezéssel üzemelnek. A ku­
tatók, fejlesztőmérnökök arra törekedtek, hogy a ha­
gyományos forgóvázaktól 40 százalékkal könnyebbek 
legyenek az új járműkomplexum forgóvázai. Ezt min­
denekelőtt a műanyagok széleskörű alkalmazásával ér­
ték el.

Annak érdekében, hogy a 350 kilométer/órás sebes­
ségtartományban magasabb utazási komfortot biztosít­
sanak, a japán WIN 350 tíusú nagy sebességű vasúti 
járműszerelvényekbe aktív légrugózást építettek, ame­
lyekkel hat fokozatban az utasok számára kellemes 
közérzetet eredményezve tudják a járműlengéseket csil­
lapítani.

A nagy sebességnél a pályaívekben az utasok szá­
mára fejfájással, rosszul léttel járó, centrifugális gyorsu­
lás ébred. Ennek mérséklésére a fejlett vasútak külön­
böző kocsiszekrény billentő szerkezetet kísérleteztek ki. 
A japánok az elsők között végeztek kísérleteket a vas­
úti járművekkel, hogy az ívekben a rosszullétet mér­
sékeljék és a szerelvények sebességét tovább növelhes­
sék.

A kocsiszekrény billentő szerkezeteknek, ugyanis az 
a lényegük, hogy pályaívben 7-10 fokkal kiegészítik a 
külső sinszál túlemelését, s ezzel a hagyományos ex- 
presszonatokhoz képest jelentős sebességnövelést tesz­
nek lehetővé.

A billentő szerkezet, amit a japán szerelvényeken 
elektronikusan vezérlelnek, a kocsiszekrényt a pályaív
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belső oldala felé dönti (a pályatúlemelést tehát kiegé­
szíti) s ezáltal nagyobb túlemelést szimulál. Ennek kö­
vetkeztében a centrifugális gyorsulás káros hatásai: a 
kellemetlen fejfájás, az émelygés és hányinger nem ter­
heli az utasok szervezetét.

Japánban a vasutak és a metró területei bár jól ér­
zékelhető módon határautomatákkal elkülönülnek egy­
mástól, s más az ottani személyzetek egyenruhája is, 
a közlekedés mégis szerves egységet képez.

A metrónál a sokféle vontatási feszültség mellett az 
utóbbi években a lineáris indukciós motoros vontatási 
technika vettte át a vezető szerepet. Az utas számára 
a metrónál drágább japán vasút a sebesség mellett az 
utaskényelem kelet-európai ember számára már-már el­
képzelhetetlen fokozásával, végső soron az utazási idő 
rövidítésével, s legfőképpen a környezet védelmével 
biztosít előnyöket magának a tömegközlekedésben. A 
Japán Vasútak (JNR) nagy sebességű, korszerű kocsi­
jaiban - pontosabban azok ’’fedélzetén” - az üléshát- 
támokba épített többcsatornás videókészülékek, a szte­
reó rádió és hanglemez hallgatási lehetőség, a kabin­
telefon ma már az utazási komfort természetes része, 
mint ahogy a mikroprocesszor által vezérelt légnyomás 
és légkondicionálás is.

Japán a tájfunoktól és a földrengésektől veszélyes 
zónában található. Olykor évenként 20 ezer földrengést 
regisztrálnak a japán szeizmológiai állomások. Ugyan­
akkor a termőterület, s egyáltalán a természeti környe­
zet védelme és az útvonal rövidítés érdekében az új

vasútvonalakat szinte lehetetlen terepen vezetik, ahol a 
táj szépségét előnytelenül befolyásoló felsővezetéktartó 
oszlopok az oldalvezetékes megoldás miatt már egyál­
talán nem láthatók.

A vonatok csaknem órákra eltűnnek a szem elől és 
a föld alatti alagútakban folytatják útjukat. A Joetsu 
vonalon például csupán egyetlen kilométer szakasz ta­
lálható, ahol nincs alagút vagy völgyhíd. Az észak-ja- 
páni Tohokuba vezető vonal például 469 kilométer 
hosszú, s ezen a vonalon 496 műtárgyat, alagútat, hi­
dat, völgyhídat kellett építeni, tehát kilométerenként 
több mint egy műtárgy jut. S ezeknek a beruházási 
költségei szinte csillagászati összegekre rúgnak, amely­
hez az állam biztosítja az adófizető polgárok befizeté­
seiből a fedezetet. A földrengések miatt a vasúti alag- 
útak elemeit rugalmas, elasztikus kapcsolattal rögzítik 
egymáshoz, s ezeket már a beruházás számítógépes ter­
vezésekor, műszaki programozásánál számításba veszik.

A 80-as évek végétől az eladósodott japán vasútat 
teljesen átszervezték, s azóta a létrejött önálló érde­
keltséggel, vagyonnal, személyzettel rendelkező gazda­
sági szervezetek versenyeznek a régiók, végsősoron az 
utasok kegyeiért.

A Japán Vasútak (JNR) privatizációja óta létrejött 
vasúttársaságok tehát a sebesség növelésével, az utasok 
kényelmének további javításával, az automatizáció és 
a szolgáltatások tökéletesítésével konkurálnak egymás­
sal. Ebből a versenyből minden bizonnyal a legtöbbet 
az utasok nyerhetik.
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160 kilóméter/óra sebességgel halad a 
Pendolino-diesel a pályaíveken is

(A ”l)ie Deutsche Hahn” 1992. 5. száma alapján)

Mintegy 80 újságírónak, a bajor tartományi vezetés, 
az észak-bajor városok és a járások, valamint a gyár­
tásban közreműködő cégek képviselőinek mutatták be 
a vasúti csúcstechnika legújabb járműveit, az úgyneve­
zett Pendolino-dízel vonatokat a Német Szövetségi 
Vasút Nümberg-Bayreuth/Hof közti vonalán.

Az új járművek gyártására -  a Niirnberg és az 
Észak-Kelet Bajorország közötti közlekedési kapcsola­
tok javítása érdekében -  még 1987-ben Dr. Warnke 
egykori NSZK közlekedési miniszter tett javaslatot. Az 
akkor lehetséges, különböző műszaki megoldások tesz­
telése során, mint a legkedvezőbb változat került el­
őtérbe a szekrénybillentő szerkezettel felszerelt Pendo- 
lino-dízel vonat.

A Pendolino-dízel vonatok első tíz egységének be­
szerzési, és a közlekedtetésükhöz szükséges vonali inf­
rastruktúra kiépítésének járulékos költségei elérték a 70 
millió német márkát. Ez 1993. évi árfolyamon mintegy 
3,7 milliárd forintot jelent. A bajor tartományi vezetés 
mintegy 10 millió német márkával támogatta a DB 
régiók közti közlekedési kapcsolatok javítását célzó 
fejlesztés törekvéseit.

A VT 610 sorozatú regionális gyorsvonati közleke­
dést szolgáló új vonategységek elérhető legnagyobb se­
bessége 160 kilométer/óra. Az olaszországi sok pálya­
ívvel rendelkező vonalakon kikísérletezett és az ívbe­
állást segítő szekrénybillentő szerkezet a kanyarban ha­
ladó motorkerékpárhoz hasonlóan úgy egészíti ki pá­
lyaívben a külső sínszál túleinelését, hogy a nagy se­
besség miatt a centrifugális gyorsulás nem okoz az 
utasoknak fejfájást, émelygést, rossz közérzetet, és az 
utasok számára biztosított komfort is változatlan ma­
rad.

A VT 610 sorozatú vonategységek tüzelőanyag-fo­
gyasztása és a kipufogógázok környezetkárosító hatásai 
kedvezőek. A 12 hengeres dízelmotor 970 kilowatt, 
vagyis mintegy 1320 LE vontatási teljesítményt bizto­
sít. A vonategységek 120 másodosztályú és 16 első- 
osztályú ülőhelyet tartalmaznak. Beszálláskor és kiszál­
láskor az ajtók nyitását az utasok kívülről és belülről 
egyaránt vezérelhetik. Mint a Német Szövetségi Vasút 
(DB) valamennyi új járművén, a Pendolino-dízel vo­
nategységeken is zárt, környezetbarát WC-rendszert al­
kalmaztak. Egy-egy vonategység ára 5,8 millió német 
márka (1993. eleji árfolyamon mintegy 307 millió fo­
rint).

Az 1992. évi nyári menetrendváltástól az első tíz 
Pendolino-dízel szerelvény már közlekedik a Nürnberg- 
Bayreuth/Hof viszonylatban. A tervek szerint 1993. 
m ájus végétől további tíz vonategységet helyeznek 
üzem be a Nürnberg-W eiden/Schwanndorf-Furth im 
Wald vasútvonalon. Az új Pendolino-dízel vonatok a

Hof-Nümberg közötti szakaszon a menetidőt egy óra 
negyven percre, a Nürnberg-Bayreuth viszonylatban 
pedig kevesebb mint egy órára mérséklik. A 20-25 
perces menetidő csökkenéssel Bayreuth és Hof térsége 
lényegesen gyorsabb közlekedési lehetőséghez ju t 
Nürnberg felé, ahol a német vasút távolsági, nagy se­
bességű vonataihoz (IC, EC, 1CE) is kedvező csatla­
kozást biztosítanak.

Bayreuth-ból a Pendolino-dízel vonategységek órán­
ként indulnak Nürnberg-felé, Hotból pedig kétóránkénti 
ütemezésben, s a hét minden napján ugyanabban az 
időpontban.

Mint Heinz Diirr, a két német vasút (DR, DB) el­
nökségének elnöke mondta, a Pendolino-dízel szerelvé­
nyek a német vasutaknak azt a stratégiáját tükrözik, 
hogy az egyesült Németország 41 ezer kilométernyi 
vasútvonalát a legjobban ki akarják használni. Ez a 41 
ezer kilométer vonal a német vasút számára aktív po­
zíciót, versenyképességet biztosít Egy idő után ugyanis 
még az újonnan épített országutakon, autóutakon is in­
farktus jellegű torlódások keletkeznek, amelyeket, ha 
el akarnak kerülni - márpedig nincs más út -, főként 
környezetvédelmi és környezetterhelési megfontolások­
ból a meglévő vasúthálózat előnyeit kell jobban ki­
használni. Általános közlekedéspolitikai nézőpontból és 
a régi értelemben vett vállalatcentrikus megfonolások- 
ból sincs más megoldás.

Amennyiben a rendelkezésre álló 41 ezer kilométer 
vasúthálózatot jobban ki kell használni, az eddigi 
szemléletet mindenképpen alaposan felül kell vizsgálni. 
Az új szemlélet pedig mindenekelőtt a vasút számára 
hoz majd sikereket. Arról van szó ugyanis, hogy a már 
meglévő vasútvonalak és a vele párhuzamos közutak 
eszközeit és azok környezeti hatásait mérlegelve meg 
kell azt a lehetőséget találni, hogy a vasútra lényegesen 
nagyobb forgalmat tereljenek. Ennek egyik eszköze le­
het a Pendolino szerelvények közlekedtetése, a mene­
tidő csökkentés, amit ma már Németországban a Pen- 
dolino-dízel vonatokon kívül a nagy sebességű Inter­
City Expressz, az IC, EC és a régiók közti távolsági 
ÍR vonatok biztosítanak az utasok számára. Ha ezt a 
gondolatmenetet tovább folytatjuk és a vasúti reform 
jobban meg fog majd valósulni, hosszabb távon a tár­
sadalom számára a közlekedési előnyök szempontjából 
jelképes alagút végén a vasút számára lesz szabad a 
pálya.

Az Észak-keleti Bajorországban beindított Pendoli­
no-dízel vonatok, s egyáltalán a műszaki újdonság je­
lentőségét a közelekedési kapcsolatok minőségének ja­
vulását a bajor belügyminiszter is külön kiemelte.

Egy 1987-ben végzett vizsgálat szerint a Nümberg- 
Bayreuth/Hol közti vonal villamosítása kereken 500 
millió német márkába kerülne. A Pendolino-dízel egy­
ségekkel tehát a villamosítási költségek mintegy tized- 
részéért tudott a vasut a térségben élőknek korszerű
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közlekedési lehetőséget biztosítani. Ezzel a műszaki 
fejlesztéssel igen drága átépítési munkák nélkül sikerült 
a pályaívekkel sűrűn tarkított, még a múlt században 
létesített vasútvonalon lényegesen rövidebb menetidőt 
elérni. Ez a gyorsaság a vasútat a közúti autóközleke­

déssel szemben versenyképesebbé teszi. Mint a bajor 
belügyminiszter, Dr. Edmund Stoiber mondta „az au­
tóközlekedés mellett eddig keményen küzdő szónokok 
Észak-Bajorországban a Pendolino-dízel vonatok üzem­
behelyezésével vereséget szenvedtek”.
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Kanadában a keleti parttól a nyugati partig 
közlekednek a kettős konténereket szállító 

vonatok

(A „Die Deutsche Bahn” c. szakmai folyóirat alap­
ján)

Kanadában egyre több konténer a süllyesztett rak­
felületű kocsikon egymásra helyezve folytatja útját a 
vasúti szállítási rendszerben. Tulajdonképpen a Kanadai 
Vasutak volt az elsó' vasúttársaság, amely a belföldi 
kettős-konténer szállításra szervizhálózatot létesített. A 
kettős-konténer szállítás, vagyis az egymásra helyezett, 
szabványos méretű konténerek vasúti továbbítása csak 
akkor lehetséges, ha az űrszelvény ezt megengedi. Az 
nyilvánvaló, hogy a nagy távolságokkal jellemezhető 
észak-amerikai ország földrajzilag kiválóan alkalmas az 
új teherszállítási rendszerre. A távolságok lényegesen 
nagyobbak  K anadában, m int akár Európában is. 
Ugyanakkor a kanadai vasúthálózaton kevesebb olyan 
vasúti műtárgy van, mint a közúti-vasúti keresztezést 
biztosító létesítmények és alagutak. Talán még ennél 
is lényegesen fontosabb, hogy a vonatok továbbításá­
hoz, a vasútüzem bonyolításához nem alkalmazzák a 
nálunk megszokott vasúti elektromos felsővezeték-rend- 
szert, mivel gyakorlatilag csak dízel vontatás van Ka­
nadában. A kanadai vasúttársaságok arra törekednek, 
hogy az ország fő vasútvonalam a konténerprofilok 
szabadságát biztosítsák. Éppen ennek az eredménye, 
hogy jelenleg a CP-Rail, egy projekt keretében az űr­
sz e lv é n y  51 c e n tim é te r re l  v a ló  m e g n ö v e lé sé t 
végzi az egyik kanadai államban; Brit-Kolumbia kü­
lönböző vasúti alagutaiban.

A  CP-Rail Vasúttársaság 1994-ig megépíti a St. Ri­
ver Clair folyó alatt a 9,5 méter magas második víza­
latti alagutat. Ezzel a bonyolult és költséges munkával 
Sarnia, Ontario, Port Húron és Michigen között sza­
baddá válik a vasúti pálya a duplakonténeres szállítás 
részére. Ennek eredményeként Kanada és az Amerikai 
Egyesült Államok között a Toronto-Chicago vasútvo­
nalon bonyolíthatják a kettős konténeres teherforgal­
mat. Eddig ezeket a kocsikat (vonatokat) kompok se­
gítségével kellett átvinni a folyó túlsó partjára, ami 
költséges és hosszadalmas művelet volt.

Jelenleg a kanadai vasútvonalak egy 8 láb 6 hü­
velykes és egy 9 láb 6 hüvelykes konténert rakhatnak

egymás fölé a süllyesztett rakfelületű vasúti kocsikon. 
Ezek Kanada keleti partjaitól a nyugati partokig köz­
lekedhetnek. 1992 közepétől Kanadában arra töreked­
nek, hogy a süllyeszett rakfelületű vagonokban két da­
rab 9 láb 6 hüvelyk magasságú konténer egymásra ra­
kásának feltételeit kialakítsák. így a vasúttársaságok az 
egyetlen szabványméretű konténer egységesítésével a 
szállítást és a konténertartályok javítását gazdaságosab­
bá tehetik. Ezek az úgynevezett „doublestack” vagyis 
azonos magasságú kettó'skonténerek is az Atlanti-óce- 
ántól a Csenedes-óceánig vehetnek részt a szállításban.

A konténerek szállításához Kanadában nemcsak a 
hagyományos négytengelyes vasúti kocsikat alkalmaz­
zák, hanem újabban a három és öt egységből álló úgy­
nevezett „Spine-cars” és „Five-paks” sülyesztett rakfe­
lületű, kapcsolt vasúti kocsikombinációt is. A „Five- 
Paks” egység például öt szorosan kapcsolt vasúti ko- 
cs¡egységet tartalmaz.

A rakodófelületenként felrakható tömeg 74,3 tonna 
és a felrakható konténerek összes hossza mintegy 108 
méter. A felhelyezéshez és rögzítéshez szükséges csa­
pokat úgy alakították ki, hogy valamennyi normál 53 
láb hosszúságú konténert egymásra helyezve a vasúton 
szállítani tudjanak.

A CP-Rail Vasúttársaság 1992-ben 400 millió ka­
nadai dollárt invesztált be annak érdekében, hogy a 
jelenlegi 232 darab, négytengelyes süllyesztett rakfelü­
letű kocsiból álló járműállományt 130 „Five-paks” ko- 
cs¡kombináció-egységre, azaz 130, egyenként öt szoro­
san kapcsolt süllyesztett rakfelületű vagonból álló jár­
műparkra (flottára) fejlessze. A CP-Rail a három szo­
rosan kapcsolt vagonból álló „Spine-cars” kombináci­
óból 1992-ben 100 darabbal rendelkezik, de további 
100 egységre adott fel a gyártó cégnek megrendelése­
ket.

A CP-Rail Vasúttársaságnak az ismertetett modem 
járműegységei valójában annak a vasúti koncepciónak 
a részét képezik, amellyel a Kanadai Vasutak a nem­
zetközi és belföldi szállítási piac igényeihez való jobb 
alkalmazkodást szeretné elérni.
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SAJTÓKÖZLEMÉNY

PAPÍRPÓTLÓ ELEKTRONIKUS ADATCSERE 
A KÖZLEKEDÉSBEN

A papírmenetes kereskedelem, más néven elektroni­
kus adatcsere vagy EDI magyarországi bevezetését hi­
vatott elősegíteni az a program, amelynek egyik jelen­
tős állomása volt a Közlekedéstudományi Intézetben
1993 júniusában megrendezett finn-magyar EDI-szemi- 
nárium

A rendezvény szervezői tisztét a program gazdája, 
a nemzeti EDI szervezetként működő HUNPRO köz­
lekedési szekciója, a TRANS-EDI vállalta. A szeminá­
rium  célja olyan együttm űködés kialakítása volt, 
amelynek eredményeként megindulhat a vállalatközi 
elektronikus adatcsere a projektben részt vevő magyar 
közlekedési vállalatok -  a Hungarocamion, a Masped- 
Trias és a Voláncamion - ,  illetve finn partnereik kö­
zö tt

A  résztvevők megismerkedhettek az elektronikus 
adatcsere alapjaival, előadásokat hallgattak meg a meg­
valósításhoz szükséges szoftverek kiválasztási szem­

pontjairól, a távközlési, banki szolgáltatások és a vám 
területén mutatkozó lehetőségekről. Ezt követően meg­
állapodás született a projekt további munkatervéről is.

A téma aktualitását mi sem jelzi jobban, mint az, 
hogy az utóbbi néhány évben a fejlett országokban 
többszörösére nőtt az EDI-alkalmazók száma. Ez per­
sze nem meglepő, ha figyelembe vesszük, hogy számos 
alkalmazó versenyelőnynek tekinti az EDI bevezetését, 
sőt egyes üzleti kapcsolatokban az EDI már követel­
ményként jelenik meg. így az elkövetkező években az 
EDI komoly kihívás elé állíthatja a piaci részesedésük 
megtartásáért, esetleg további növeléséért küzdő ma­
gyar vállalatokat.

Budapest, 1993. július 15.
Felvilágosítás: Szabó Elemér 
Tel.: 1850-311/302; Fax: 1667-000 
TRANS-EDI Program 
1119 Budapest, Than Károly u. 3/5.
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