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A magyar közlekedés fejlődése nemzetközi 
összehasonlításban 

III. rész
A magyar vasúti és közúti közlekedés fejlettségének számszerű 

alakulása nemzetközi összehasonlításban

Dr. Borotvás Elemér— Dr. Veroszta Imre

Elöljáróban hivatkozunk a Közlekedéstudományi Szemle
1991.11. és 12. havi számaiban megjelent előző és azonos 
főcímű cikkeinkre, amelyekben — részletes kutatási je
lentésünk alapján — ismertettük az egyes nemzetgazdasá
gi ágak, alágazatok helyzetének, fejlettségének értékelésé
nél a nemzetközi összehasonlítások jelentőségét, az össze
hasonlításra használt korábbi módszereket, vizsgálati 
eljárásokat, valamint az alkalmazásra javasolt új vizsgálati 
módszerünk lényegét, s az elért eredmények rövid össze
foglalását. E befejező harmadik cikk keretében — terje
delmi okokból — nincsen mód a nemzetgazdaság vala
mennyi területének az értékelésére, sőt, még a közlekedési 
ágazatot sem elemezhetjük a maga teljességében. Csak 
arra vállalkozhatunk, s akkor is röviden, hogy a hazai 
vasúti és közúti közlekedés fejlettségének számszerű érté
keit összehasonlítjuk a vizsgált további 26 ország hasonló 
értékeivel, s ezekből határozzuk meg a javasolható legfon
tosabb fejlesztési célkitűzéseket.

Rövid hivatkozásként megemlítjük, hogy a nemzetközi 
összehasonlító módszerünkkel 26 ország, mégpedig
— 16 európai tőkésország (A, B, CH, D, DK; E, F, GR, 

I, N, NL, P, TR, S, SF és UK);

— 8 európai volt szocialista ország (BG. CS, PL, DDR,
H, R, SU és YU);

— USA és Kanada (CND)
1960— 1988. évek közötti fejlődését elemeztük*, szá

mos naturális mutatószám és viszonyszám alkalmazásá
val. A módszert a közlekedés egyes alágazataira, a közle
kedés egészére, a hírközlésre, az infrastruktúra egyéb 
területeire, a mezőgazdaságra, az iparra és a nemzetgazda
ság egészére egységesen alkalmaztuk, a hozzáférhető 
fajlagos mutatók és azok viszonyszámainak segítségével. 
Az egységes eljárás után a vizsgált országokból csoporto
kat is képeztünk, amelyek egymás között ugyancsak 
összehasonlíthatók. Ez a lépésünk különösen célszerűnek 
bizonyul e cikkírás keretében, amikor fontos feladat a 
takarékos helyfoglalás, a célszerű tömörség. Mivel az 
egy-egy országcsoporton belül is jelentős eltérések mutat
koznak az összehasonlításoknál, indokolt a csoportátlagok

* A szerzők „Közlekedésünk fejlődése nemzetközi összehasonlítása" c. 
és 2-176. sz. TUKUFA téma keretében kidolgozott tanulmánya (480 
p.) 7. fejezetének rövidített anyaga.
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I .  táblázat
Egy főre jutó utaskilométer és az abból való %-os részesedés

összes utaskm/fő Részesedés az összes utaskm-bői
Megnevezés vasúti közi. személygk. autóbusz

1970 1988 1970 1988 1970 1988 1970 1988

Magyarország 4666 9323 33.7 12.6 20.5 50.2 30.2 28.3

ma*. 9057 18005 15.3 10.5 73.7 76.2 18.0 15.5
I. o. cs. átl. 8156 13130 9.7 6.9 65.7 69.0 12.2 10.3

min. 6052 10105 6.2 4.7 56.8 64.0 8.5 5.8

max. 4453 8683 11.3 6.9 54.8 68.7 40.7 59.2
II. o. cs. átl. 3386 6711 10.0 5.1 30.7 49.6 28.1 27.5

min. 1916 3973 5.1 2.7 5.7 17.6 14.6 10.7

max. 5064 10890 33.4 24.0 41.2 62.6 41.6 45.1
III. o. cs. átl. 3930 8395 26.4 16.0 22.9 43.5 30.3 29.1

min. 2703 5424 20.9 11.0 12.7 29.2 22.6 16.7

£  19 orsz. átl. 5605 9994 15.4 9.1 42.8 56.2 22.1 20.7

mellett a csoporton belüli legnagyobb és legkisebb értékek 
közlése is.

A csoportosításoknál az eredeti 26 ország helyett 19 
ország adatait vizsgáljuk, a korábbi hasonló vizsgálatok 
eredményeivel való összehasonlíthatóság érdekében. Ek
kor a Magyarországon kívül figyelembe vett országok:
— I. csoport: fejlett nyugat-európai tőkésországok (A, 

B, CH, D, F, UK és NL);
— II. csoport: fejlődő európai tőkésországok (E, GR, P 

és TR), valamint YU;
— III. csoport: európai volt szocialista országok (BG, 

CS, DDR, H, PL, R, tehát SU nélkül).
Ennyi előzetes tájékoztatás után kezdjük meg a hazai 

vasúti és a közúti közlekedés fejlettségi helyzetének 
részletesebb ismertetését.

Szállítási teljesítmények alakulása

Személyközlekedés

A vizsgálat kereteiben részletesen elemeztük a fajlagos 
személyközlekedési teljesítmények 1960— 1988. évek kö
zötti alakulását. Itt nincsen mód arra, hogy mind a 26 
ország adatait és az elemzés megállapításait részletesen 
bemutassuk, csak néhány összefoglaló adatra és megálla
pításra szorítkozhatunk az 1. táblázat alapján, mely sze
rint:
— az utazási szükségleteket befolyásoló tényezők vala

mennyi országban lényegében azonosak;
— a fajlagos utazási szükségleteket az ország területé

nek nagysága lényegében alig befolyásolja, az eseti 
nagy turisztikai utazásoktól eltekintve az emberek 
úgy élnek megszokott életkömyezetükben, mint pl. a 
nem költöző madarak, amelyek nem élnek az óriási 
tér és a rendelkezésre álló szárnyak lehetőségeivel

(pl. 1988-ban az egy főre jutó utaskm NL-ban 12946, 
a D-ben 14497, a SU-ban 7112 volt).

A felsorolt adatok tanulmányozásával a következő 
felismerésekre lehet jutni:
— határozottan állítható, hogy a lakosság gazdasági 

helyzete és a lakosság helyváltoztatási, utazási igé
nyei között rendkívül szoros sztochasztikus kapcso
latok vannak, mégpedig

• a javuló gazdasági helyzethez — kivétel nélkül
— növekvő utazási igények tartoznak;

• a fajlagos utazási igények növekedése nem 
korlátnélküli, a gazdasági fejlettséggel való 
kapcsolat egy telítődési határra utal;

• a szigmoid jellegű telítődési határ nem egy 
statikus konstans, hanem a naptári időben felfe
lé változó dinamikus érték, ami az általános 
politikai nyitottság, a népesség szellemi és kul
turális színvonalának, személyes tájékozódási 
igényeinek a növekedésével értelmezhető;

— az egyes közlekedési alágazatok közötti munka- 
megosztás rendkívül látványosan módosul

• a változás iránya itt is általános jellegű, a vasúti 
közlekedés részesedése gyorsan csökken, mi
közben a legtöbb országban az egy főre jutó 
vasúti teljesítmények abszolút értékben is csök
kennek;

• világszerte hódít az egyéni közlekedés, a sze
mélygépkocsik minden hátrányaik (magas költ
ségszint és baleseti arány, utak forgalmi túlter
helése, környezetkárosítás stb.) ellenére szinte 
valamennyi országban a legnagyobb arányban 
részesednek a személyszállítási teljesítmények
ből, nyilvánvalóan az itt nem részletezhető 
előnyeik következtében;

• az autóbuszközlekedés fajlagos teljesítményei 
is növekednek, a kötöttpályás közlekedési esz-
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2. táblázat
Az egy főre jutó utaskm hazai és európai-trend értékei

. Utaskilométer/f8 + eltérés %

hazai trend hazaiArend

1960 2 975 2268 31.6

1970 4666 4 092 14.0

1988 9 323 8 165 14.2

közöknél lényegesen nagyobb tér és időbeli 
rugalmassága, s a kisebb utastömegek szállí
tásánál mutatkozó kedvezőbb költségszintje mi
att;

• a légiközlekedésben is növekednek a fajlagos 
teljesítmények, egyes országokban pl. Svájc, 
USA, Olaszország, a skandináv országok stb. 
már érezhető mértékben csökkentik a közúti 
közlekedés részarányát a nemzetgazdasági ösz- 
szes utaskilométer teljesítményben;

az Öböl-háború és súlyos következményei hatást 
gyakoroltak a világ kőolaj ellátására és ezen keresztül 
a folyékony energiahordozók (benzin, gázolaj) ár
színvonalára, s mindezek befolyásolhatják a személy- 
gépkocsi állomány fejlődését és a fajlagos — tehát 
az egy gépkocsira jutó — futási teljesítmény alaku
lását;
az elkövetkező időben módosulhat a közúti motori
záció eddig érvényesülő fejlődési trendje,

• egyrészt az előzőek miatt, másrészt
• ha nem sikerül az eddigieknél lényegesen job

ban csökkenteni a személygépkocsik környe
zetkárosító, baleseti stb. káros hatásait, úgy 
egyes esetekben a személygépkocsi közlekedés 
térbeli és időbeli korlátozására is sor kerülhet, 
függetlenül a hajtóanyag árszínvonalától;

• számos országban a vasútak jelentős fejleszté
seket tesznek az elpártolt utastömegek vissza
szerzésére;

• végül a trend alakulását a gazdasági helyzet 
várható alakulása döntően befolyásolja, tartós 
recesszió esetén reménytelen lenne a fajlagos 
szállítási teljesítmények növekedését, vagy akár 
szintenmaradását prognosztizálni.

Szembetűnő, hogy a volt szocialista országokban — 
így hazánkban is — a fajlagos utazási teljesítmények 
értékei magasan az európai átlagos trendvonal felett jár
nak, célszerű a hazai adatok kiemelése a 2. táblázatnak 
megfelelően.

A trendtől való jelentős eltérés a lakosság jelentős 
mobilitásának a következménye. A korábbi túlzott iparo
sítás miatt a munkavállalók a lakóhelyüktől csak nagy 
távolságra jutottak munkahelyhez, s e miatt pl. a kereső 
népességnek mintegy 20%-a — több mint egy millió fő
— kényszerült rendszeres ingázásra. A legutóbbi években 
(1989—1990) a trend már módosult, s még inkább módo
sulni fog a jövőben a gazdasági helyzet romlása, a 
gazdaság területi és termékszerkezeti változásai, s nem 
utolsó sorban a közlekedési költségek jelentős növekedése 
következtében.

Áruszállítás

Az áruszállítási teljesítmények alakulását a személy- 
szállítástól eltérő tényezők befolyásolják, amelyek közül a 
legfontosabbak:
— itt sem tagadható le a GDP/fő szerepe a szállítási 

igényesség alakulásában;
— az ország területe, népessége és népsűrűsége;
— az ország gazdaság- és közlekedésföldrajzi helyzete;
— az ipar és a mezőgazdaság termék- és termelésszer

kezete;

3. táblázat
Egy főre jutó át km teljesítmény és az abból való%-os részesedés

Összes átkm/fő Részesedés az összes átkm-ből %
Megnevezés vasúti közi. közúti közi.

1960 1988 1960 1988 1960 1988

Magyarország 1638 3807 81.4 50.5 11.1 35.5

max. 2603 5168 64.4 45.0 67.8 79.7

I. o. cs. áü. 1888 3684 42.9 23.0 40.1 58.7

min. 1107 2422 11.8 4.2 20.0 43.4

max. 1118 3812 73.9 33.1 90.3 96.1

II. o. cs. átl. 791 2720 31.3 11.5 64.3 75.5

min. 465 1565 14.4 6.1 10.2 48.1

max. 3614 7250 96.2 75.9 21.6 47.8

III. o. cs. átl. 2151 5067 85.4 66.1 10.7 25.2

min. 1199 4063 74.0 48.1 2.6 16.5

X 19 orsz. áü. 1655 3807 53.1 32.8 37.2 53.1
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— a termelés fajlagos anyagigényessége;
— a beszerzési és értékesítési piacok földrajzi elhelyez

kedése;
— a közlekedés alágazati rendszereinek fejlettsége, 

szolgáltatási és tarifális színvonala stb.
A felsorolásból is kitűnik, hogy itt a személyközleke

désnél lényegesen összetettebb vizsgálatok szükségesek 
az általánosítható összefüggések felismeréséhez. Célszerű 
itt is áttekinteni — a személyszállításnál már alkalmazott 
csoportosításnak megfelelően — az 1960. és 1988. évi 
fajlagos teljesítményeket a 3. táblázat szerint

A vizsgálat során kitűnt, hogy a GDP/fő termelés és a 
fajlagos áruszállítási szükségletek között nincsen olyan 
összefüggés, amellyel egyidejűleg valamennyi ország ér
tékét értelmezni lehetne, miként azt a személyszállítás 
vonatkozásában megtettük. Ez adódik mindazon tényezők 
országonkénti eltéréseiből, amelyeket az előbbiekben fel
soroltunk.

Az adatok áttekintésével a következő megállapítások 
tehetők:
— az országok területének nagysága, az átlagos népsű

rűség bizonyos mértékben befolyásolják a fajlagos 
áruszállítási teljesítmények alakulását;

• a nagy területű és kis népsűrűségű országokban 
általában nagyobb a fajlagos áruszállítási telje
sítmény, főleg a nagyobb szállítási távolságok 
következtében, pl. 1988-ban

.. az USA-ban 15 813 átkm/fő,

.. a Szovjetunióban 21 534 átkm/fő,

.. Kanadában 19 855 átkm/fő,
ezek az értékek 4— 5-szörösen haladják meg a közepes 
adottságú országokét;

• ugyanakkor a kisebb területű és nagy népsűrű
ségű országokban az átlagosnál kisebbek a 
fajlagos áruszállítási teljesítmények, pl. 1988- 
ban

.. Belgiumban 3 466 átkm/fő,

.. Svájcban 2 698 átkm/fő,

.. Dániában 2 763 átkm/fő, 
de kivétel itt Hollandia az 5 168 átkm/fő fajlagos 
értékével, ami főleg a kiterjedt hajózható csatornahá
lózatán végzett áruszállítás — közlekedésföldrajzi 
okokból eredően —viszonylag nagy szállítási távol
ságaival indokolható;

— az egyes közlekedési alágazatok közötti munka- 
megosztási adatok rendkívül nagy szóródást mutat
nak, mégpedig elsősorban a nemzetgazdasági szintű 
fajlagos áruszállítási teljesítmények nagyságától, s az 
ország területének közlekedésföldrajzi sajátosságai
tól függően (az előző táblázatból is megállapítható
an),

• a vasúti közlekedés 1988. évi átkm részesedése 
4,2%—75,9% közötti szóródást mutat;

• ugyanakkor a közúti közlekedés részaránya 
16,5% és 96,1% között változik;

— az előző megállapítások hangsúlyozása mellett is, 
minden országra kiterjedően kimutatható, hogy a 
vizsgált 28 év alatt a közlekedési alágazatok közötti

munkamegosztásban jelentős változások következtek 
be, melyeknek általános jellemzőjük:

• jelentősen csökkent a vasúti közlekedés részará
nya, s ugyanakkor

• teret hódított a közúti közlekedés;
— az utóbbi időben környezetvédelmi, energia és költ

séggazdálkodási szempontok miatt egyes — főleg a 
túlzottan leépített vasúti közlekedéssel rendelkező
— országokban erőfeszítéseket tesznek a vasúti köz
lekedés szerepcsökkenésének a mérséklésére, megál
lítására, illetve a vasút jelentőségének a növelésére;

— a hazai közlekedési alágazatok közötti munka- 
megosztás elemzésével megállapítható, hogy a kü
lönböző irányú törekvések eredőjeként az áruszállí
tási munkamegosztásban — legalább is az alapvető 
vasúti és közúti közlekedési alágazatok tekintetében
— már lényeges változás nem várható, egyedül a 
belvízi hajózás területén indokolt a fajlagos teljesít
mények növelése.

Egyébként megjegyezzük, hogy megtaláltuk azokat a 
paramétereket is, amelyekkel e területen általánosan érvé
nyes összefüggéseket lehet kialakítani, azonban ezeknek 
ismertetése már jelentősen meghaladná a cikkünk kereteit. 
Ezekkel az összefüggésekkel bizonyítani tudjuk a hazai 
áruszállítás korábbi fajlagos értékeinek az európai trendet 
meghaladó mértékeit. Ez egyébként megegyezik a sze
mélyszállításnál is tapasztalt „túlszállítás”-sal.

Bár nem célunk a nemzetközi áruszállítás részletezőbb 
elemzése, azonban így is megállapítható, hogy egyelőre a 
hazai nemzetközi közúti áruszállítási teljesítmények növe
kedése várható, főleg a gazdasági megerősödéssel össz
hangban. Hosszabb távlatban azonban a vasúti közlekedés 
bizonyos szállítási piacokat hódít el a közúti közleke
déstől, a nemzetközi gyorstehervonatok, a hűtővagonok, a 
hűtőkonténerek, a Hucke-pack rendszer stb. fejlesztések 
eredményeként.

A vasúti közlekedés fejlettsége

A vizsgált 26 ország vasútainak helyzetét az 1960— 
1988. évek közötti időintervallumra kiterjedően elemez
tük. Mivel az elővárosi vasutak a többi országok statiszti
káiban is szerepelnek, így a hazai vasutak adataiban a 
HEV-et is számításba vettük. Általánosságban megállapít
ható, hogy az összes európai országra jellemző a vasutak 
állami tulajdona. A legjelentősebb magánvasúti részará
nyokkal rendelkező országokban is, csak 10—40% közötti 
volt az 1988. évi magánvasúti részarány (4. táblázat).

Az adatok önmagukért beszélnek. Magyarországon 
sem feltételezhető a vasúti tulajdonviszonyok jelentős 
módosulása. A vasút fenntartásához, működéséhez olyan 
alapvető társadalmi (gazdasági, politikai, katonai stb.) 
érdekek fűződnek, hogy fenntartási, fejlesztési problémá
inak megoldásából az állam alapvetően nem vonulhat ki. 
Az más kérdés, hogy hatékonyabb működésére számos 
szervezeti, szervezési, műszaki és forgalomtechnikai in
tézkedést, s vasútpolitikai elvet szükséges módosítani.
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4. táblázat
4 ország magánvasútaira vonatkozó 1988. évi adatok

5. táblázat
A hazai vasúti hálózat 1960—1988. évi adatai

Megnevezés
Az 1988. évi magánvasúti részarányok %-ban Megnevezés Mértéke. 1960 1988 1988/1960

Ausztria Svájc Szöv. K. ország Vonalhossz km 8932 7875 88.2
Vasúti vonalhossz 9.8 41.4 10.0 18.6 Vágányhossz km 13444 13418 99.8

Vasúti utaskm 2.7 13.2 1.7 7.1 Vágány/vonal % 150 170 113.3
Vasúti árutonnakm 1.3 5.1 1.3 0.2 Villamosított v. km 429 2268 528.7

Két v. többvág. v. km 956 1221 127.7

illetve megvalósítani. A magántőke egyes szolgáltatási 
szférában (pl. az utasellátás területén) természetesen a 
vasúti közlekedést illetően is részt vállalhat. Egyes vasút
vonalak fejlesztésében is részt vehet, azonban —legalább 
is belátható időtávlatban — ezen vasútvonalak %-os rész
aránya nem lesz meghatározó.

A vasút hálózati ellátottságának alakulása

A hazai vasúthálózat 1960— 1988. évek közötti alaku
lását kettős változás jellemzi. A közlekedéspolitikai célki
tűzések realizálása eredményeként egyrészt csökkent a 
vasúti hálózathossz, ennek szükségességét egyes területe
ken (pl. a Nyírségben, a Bodrogközben) társadalmilag 
vitatják, másrészt pedig bizonyos fejlesztések történtek a 
pályakorszerűsítés, a vonalbiztosítás, rendezőpályaudvar 
stb. területeken. A hazai vasúti pálya legfontosabb 
mennyiségi változásait az 5. táblázatban mutatjuk be.

Ezek a mennyiségi változások jelentősen befolyásolták 
a vasút munkáját, de a reális értékelésüket csak a nemzet
közi összehasonlítás segítségével lehet elvégezni. Ehhez 
szolgál segítségül kidolgozott módszerünk. Itt is célszerű 
a már szokásosnak minősíthető országcsoportonkénti ösz- 
szehasonlítást elvégezni, bár ismételten hangsúlyozzuk, 
hogy a módszerünk nem országcsopononkénti átlagokkal 
dolgozik.

A terület- és népesség egységre vonatkozó vasúti háló
zati ellátottság lényegében megfelel az ország területi, 
geopolitikai stb. helyzetéből adódó követelményeknek. 
Jelentősebb hálózatfejlesztés nem prognosztizálható, de 
mindenesetre szükséges lesz az ország keleti és nyugati 
részeit Budapesten kívül összekötő, valamint Budapest cs 
környezetének túlterhelt vasúti hálózatát részben bővítő, 
részben pedig elkerülő vonalszakaszok át-, illetve kiépíté
se.

A vizsgált országok 1988. évi vasúthálózatának legfon
tosabb jellemzőit a 6. táblázat tartalmazza.

A vasúti vonalak villamosításában az utóbbi időben 
jelentős fejlesztések történtek — s ezek továbbra is folya
matban vannak —, azonban még mindig nem elégségesek 
a nemzetközi statisztika tükrében sem, de különösen a 
gazdaságosság és a hatékonyság szempontjából. Itt számí
tásba kell venni a folyékony szénhidrogének rendkívül 
magas árszínvonalát, valamint a szovjet kőolaj ellenérté
kének $-ban való megtérítését, amelyek együttesen megint 
előtérbe hozzák a viszonylag gyenge fűtőértékű, de ugyan
akkor olcsóbb és forintért is fizethető lignit használhatósá
gát a hazai erőművek villamos energia termelésében. Úgy 1 
véljük, hogy az atomenergia problémája sem tekinthető 
befejezettnek, az atomerőművek környezeti szempontból 
kevésbé károsítók, mint a szénerőművek.

6. táblázat
A vasúti hálózatok fajlagos mutatóinak 1988. évi értékei

Megnevezés
Faji. vonalhossz. %-os vonali arány

1000
vonalkm

km 

100 km

km

2 100 e. fő

villamo
sított

>2
vágányú

vonalkm

Magyarország 8.47 74.3 28.8 15.5 13.97

max. 12.51 126.4 99.5 69.7 41.62

I. o. cs. átl. 8.88 57.2 54.9 46.9 23.95

min. 6.31 19.2 25.9 24.7 13.73

max. 3.92 39.7 47.4 19.2 13.91

11. o. cs. átl. 2.67 30.3 21.2 10.8 9.58

min. 1.08 16.1 0.0 3.2 5.12

max. 12.95 84.1 60.2 37.2 21.15

III. o. cs. átl. 7.91 65.7 37.6 27.7 18.44

min. 3.88 47.8 24.8 21.9 14.70

I  19 orsz. átl. 6.97 53.3 40.1 30.7 18.19
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7. táblázat
A vasúti személyszállítás fajlagos mutatóinak 1988. évi értékei

Megnevezés

Uta
zás Utaskm U. táv Utaskm Utaskm Utas Vonalkm

f8 fő km lu k m  % vonalkm vonat vonalkm
millió fS 1000

Magyarország 30.9 1219 39.4 12.6 1.64 180 9.11

max. 56.6 1894 80.4 10.5 3.12 204 37.52

I. o. cs. áll. 20.9 925 50.3 6.9 2.05 120 18.86

min. 10.0 618 33.5 4.7 1.17 91 8.94

max. 21.3 550 166.4 6.9 1.59 257 8.65
11. o. cs. átl. 7.1 354 83.3 5.1 1.11 173 6.78

min. 1.2 128 25.8 2.7 0.80 139 3.10

III. o.
cs.

max. 36.0 2619 75.6 24.0 2.77 231 13.80

átl. 24.1 1382 56.2 16.0 1.98 190 10.57

min. 12.0 785 38.0 11.0 1.48 142 8.26

X 19 orsz. áll. 18.6 911 60.0 9.1 1.76 156 12.99

Nem kielégítő a két vagy többvágányú vasútvonalak 
részaránya sem. A korszerű, gyors személy- és teherforga
lom lebonyolítása érdekében nem kerülhető el újabb 
vágányok építése egyes forgalmi irányokban (pl. a kele- 
biai vonal stb.), bár ezek nem jelentenek gyökeres változá
sokat.

A vasúthálózat személyforgalomtól való elzárását nem 
tartjuk jelentős szükségletnek, véleményünk szerint az 
áruforgalom megtartása mellett — néhány extrém esettől 
eltekintve — biztosítani kell a személyforgalom lehetősé
geit is.

Meglepően alacsony — minden lényeges összehasonlí
tási viszonylatban — az egy vonalkilométerre jutó vonat- 
kilométerek száma, ami jórészt arra vezethető vissza, hogy 
a hazai vasút törekszik a minél nagyobb terhelésű vonatok 
közlekedtetésére. Ez a törekvés helytálló a nagy tömegű és 
azonos célállomású áruszállítások esetében, de egyéb 
feladatoknál ellentmond a szolgáltatási színvonal növelé
sének. Ha a vasút a teher- és különösen a személyszállítás 
területén tartani-, vagy pláne, növelni akarja meglévő, s 
már bizonyos területeken visszafejlődést tükröző pozíció
it, akkor jelentős fejlődést kell elérni a kisebb tömegű, de 
nagyobb gyakorisággal közlekedő vonatok indításában.

A közölt mutatók nem adnak felvilágosítást a vasúti 
hálózat egyéb minőségi jellemzőiről. Azt azonban jól 
tudjuk, hogy a vasúthálózaton elégtelen
— a vágányhálózat vágányainak életkora, teherbíró ké

pessége, a fővonalak esetében is a kiépítési és enge
délyezhető műszaki sebességek vonatkozásában, s a 
legszükségesebb fejlesztéseket a lehetséges legrövi
debb időn belül meg kell valósítani, ide értve a vasúti 
váltókkal kapcsolatos problémákat is; — jelentős 
eredményeket értünk el a vonalbiztosításban, de azok 
még lényegesen alatta maradnak a korszerűsítési 
követelményeknek;

— a nagy forgalmú vasútvonalak és közutak keresztezé

seinél a lehetőségekhez mérten a kétszintes megol
dást kell megvalósítani;

— folytatni kell a forgalom gyorsítását szolgáló rende
zőpályaudvari fejlesztéseket;

— a jobb személyforgalom érdekében növelni kell a 
magasított peronok kiépítését, a vágányok közötti 
aluljárók, a fedett peronok építését, a nagyobb sze
mélyforgalmi állomások, pályaudvarok általános 
korszerűsítését;

— tovább kell fejleszteni a hálózat jobb kihasználását 
biztosító számítógépes forgalomirányítást, az utazó- 
közönség és a forgalmi szolgálat megfelelő infor
máltságának javítását stb.

Miután a hivatkozott táblázatok az előzőekben felsorolt 
problémákról nem adnak megfelelő tájékoztatást, szüksé
gesnek véltük a minőségi tényező bevezetését az egyes 
országok helyzetének reálisabb megítéléséhez. Azt felté
teleztük, hogy bármely nemzetgazdaság anyagi jellegű 
problémával kapcsolatos minőségi jellemzője valamilyen 
módon összefügg a nemzetgazdaság általános gazdasági 
színvonalával. Mi ezt a kapcsolatot figyelembe vettük az 
értékelésnél, s így a vasúti hálózatok összehasonlítása is 
reálisabbá válik. Az így meghatározót értékeket a csoport- 
és az alágazati mutatók szintetizálása során ismertetjük.

A vasúti személyszállítás helyzete

Itt is emeljünk ki néhány jellegzetes adatot a legfonto
sabb mutatók 1988. évi értékeiből. Ezeket a 7. táblázatban 
mutatjuk be.

Meg kell jegyezni, hogy még 1970-ben is a viszonylag 
kis területű Magyarországra jutott a legnagyobb fajlagos 
vasúti utazási teljesítmény, 1578 ukm/fő, azóta a motori- 
zációs fejlődés eredményeként ez az érték folyamatosan 
csökken, s jelentős erőfeszítéseket kell tenni a vasútnak a
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csökkenő tendencia megállítására és esetlegesen a fajlagos 
teljesítmény kisebb mértékű növelésére. Természetesen 
mindeme csak a gazdasági kibontakozást követően kerül
hetne sor, ugyanis a jelenlegi kereseti és utazási költségvi
szonyok között a vasúti teljesítmények — legalábbis át
meneti — jelentős csökkenésével kell számolni.

Néhány értelmezés az előző táblázat egyes értékeihez:
— hazánkban még mindig viszonylag magas az egy főre 

jutó vasúti utazások száma, a 30,9 utazás/fő értéket 
csak a CH és a DDR haladta meg, az 56,6, illetve 
36,0 utazás/fő értékekkel; — az előzővel függ össze, 
hogy viszonylag alacsony a hazai átlagos utazási 
távolság, az 1988. évi 39,4 km-es értéknél csak 
CH-ban, D-ben, P-ben és a DDR-ben alacsonyabb;

— a kis szállítási távolság figyelembevételével az egy 
főre jutó utaskilométer érték is viszonylag nagy 
értékű volt hazánkban 1988-ban;

— mindezek összefüggésben voltak a korábbi rendkívül 
alacsony vasúti tarifával és a számos vasúti kedvez
ménnyel; ezek vonatkozásában viszont gyökeres vál
tozás állt be, ami a fajlagos vasúti utazások várható
— legalábbis átmeneti jelentős — csökkenését még 
jobban alátámasztja;

— a fejlett tőkés országok vasútainál — ahol pedig 
mintegy 30—40%-kal kisebbek a fajlagos vasúti 
utazási teljesítmények — lényegesen nagyobbak az 
egy vonalkilométerre jutó személyvonatkilométer 
teljesítmények, ami a hazai relációban a viszonylag 
rossz személyszállítási szolgáltatási színvonalat jelzi;

— az előzővel függ össze, hogy nálunk nagyon nagy 
értékű az egy vonatra jutó átlagos utasterhelés, ami
1988-ban 180 utas volt, míg az I. csoportba tartozó 8 
fejlett tőkés ország átlaga ugyanakkor 120, s ezen 
belül Hollandiáé 91 utas/vonat értékűnek adódott;

— mindezek után már érthető, hogy a viszonylag kis 
távolságú utazásoknál a nem megfelelő szintű szol
gáltatások miatt (ritka közlekedtetés, az utazók szem
pontjából nem megfelelő menetrend, tisztasági prob
lémák stb.) az utasok átpártoltak az autóbuszközleke
dés járműveire;

— a vizsgálatok alapján megállapítható, hogy az USA 
esetében szinte elhanyagolható a vasúti személyszál
lítás jelentősége, amely természetesen Európában 
figyelmen kívül hagyandó tapasztalat.

A vasúti személyszállítási teljesítmények további drá
mai csökkenésének megakadályozása érdekében lényeges 
változásokat kell elérni a szolgáltatás színvonalának a 
növelésében, amelynek a legfontosabb feladatai a követ
kezők:
— a vasúti kocsik tisztaságának, egészségügyi helyisé

gei felszereltségének (mosdóvíz és öblítővíz feltöl- 
töttség, WC-papír ellátottság stb.) lényeges javítása;

— a kocsiállomány fokozatos korszerűsítése, főleg a 
nemzetközi viszonylatokban;

— a közlekedtetés sebességének, pontosságának növe
lése, a pályakorszerűsítéssel összhangban; a személy
közlekedési főirányokban a gyorsvonatok számára 
160—200 km/h, az egyéb irányokban 100— 120 
km/h sebességet kell megvalósítani;

8. táblázat
A hazai vasúti mozdonyállomány alakulása 1960—1988. években

Megnevezés M. egység 1960 1988 1988/1960
%

Összes mozdony db 2672 1777 66.5

Gőzmozdony db 2266 33 1.5

Villamos mozdony db 91 553 607.7

Dízelmozdony db 315 1193 378.7

— a megállóhelyek, állomások, pályaudvarok utasfor
galmi létesítményeinek fejlesztése (magasított és a 
forgalomtól függően fedett peron, vágányok megkö
zelítése alul-, illetve felüljárón, az utastájékoztatás, 
utaskiszolgálás fejlesztése stb.);

— általában a vonatközlekedtetés fejlesztése, de különö
sen az elővárosi viszonylatokban a közlekedtetés 
gyakoriságának jelentős fokozása stb.

E területen is csak fokozatossággal lehet átfogó ered
ményeket elérni. Éppen ezért alapvetően fontos a lakosság 
részletes, folyamatos tájékoztatása akár az objektív nehéz
ségekről, az elért eredményekről, akár a célkitűzésekről, 
azoknak megvalósításáról.

A vasúti mozdonyállomány minősítése

A vasúti vontatójárművek 1960. és 1988. évi állomá
nyának legfontosabb adatait a 8. táblázatban szemléltet
jük.

A korszerű vontatási nemek jelentősége azonnal kitű
nik, ha a két vizsgált évre vonatkozóan szembeállítjuk a 
képzett tonnakilométerek arányait. 1988-ban a BHÉV-vel 
együttszámított vasúti képzett tonnakilométer teljesít
mény 33 977 millió ktkm volt, szemben az 1960. évi 
27 669 millió ktkm értékkel; tehát az 1960. évi mozdo
nyállomány 66,5%-ával az akkori teljesítmény 122,8%-át 
lehetett produkálni 1988-ban. így az egy mozdonyra jutó 
teljesítmény 1988-ban 84,7%-kal volt nagyobb az 1960. 
évinél. Még meglepőbb ez az eredmény, ha azt is figye
lembe vesszük, hogy a teljesítménynövekedést úgy érte el 
a vasút, hogy közben állandóan panaszkodni volt kényte
len — teljes joggal — a villamos- és a dízelmozdonyok 
minőségére. Vizsgáljunk meg néhány 1988. évi értéket a
9. táblázatban.

A mozdonyokra vonatkozóan BG, CS, PL, R és SU 
nem közölt adatokat. Az adatokból kitűnik, hogy a hazai 
vasúti vonalhálózat egységére jutó és darabban mért 
mozdonyellátottság megfelelő értékű, ugyanis az 1988. 
évi 22,6 mozdony/100 vonalkm érték 5,4%-kal nagyobb 
az I. országcsoporti átlagnál. Lényegesen rosszabb a 
helyzet, ha a mozdonyellátottságot a kocsiállományhoz 
viszonyítjuk. Hazánkban 1988-ban a 100 vasúti kocsira 
jutó mozdonyok száma 1,90 volt, míg az I. országcsoport
ba tartozó 8 fejlett tőkés ország átlaga 2,77, tehát a hazai 
értéknek a 145,8%-a. Ugyanakkor Hollandia értéke 2,96, 
Svájcé pedig 3,72. Ezen országok vasútjai híresek a 
személyszállításaik minőségéről, s a kedvező minőségi 
kép kialakításában nyilvánvalóan a fajlagos mozdonyellá-
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9. táblázat
A vasúti mozdonyok fajlagos mutatóinak 1988. évi értékei

Megnevezés
Mozdony részarány 

%-ban Mozdony Mozdony kW

villamos dízel 100 vonalkm 100 kocsi mozdony

Magyarország 31.1 67.0 22.6 1.90 1203

max. 79.9 89.1 29.7 3.72 2089
I. O. CS. átl. 42.5 56.8 21.4 2.77 1594

min. 10.9 20.1 14.1 2.17 844

max. 42.3 100 11.1 3.89 1684
II. o. cs. ¿ti. 19.4 74.5 10.7 2.57 1149

min. 0.0 60.1 8.4 1.51 1243

Német Dem. K. 18.4 74.6 43.0 2.83 1350

L IS orsz. átl. 32.4 64.6 19.4 2.65 1503

tottsági értéknek is jelentős szerepe volt. A gyakoribb 
vonatközlekedtetéshez bővíteni kell a mozdonyállományt

Viszonylag alacsony a mozdonyaink fajlagos teljesít- — 
mény-ellátottsága. A hazai érték 1988-ban 1203 kW/moz
dony volt, szemben az összehasonlított országcsoport 
1594 kW/mozdony értékével. A nagyobb vontatási sebes
séghez nagyobb teljesítmények szükségesek, különösen a 
rövidebb idejű felgyorsítás megvalósíthatósága érdeké- — 
ben.

Hosszan lehetne sorolni a vontató járművek minőségé
vel kapcsolatos problémákat, de ezekre itt sajnos nincsen 
lehetőségünk, egyébként a minőség eltéréseit figyelembe 
vettük a már említett minőségi tényezővel.

A vasúti áruszállítás helyzete

Hangsúlyozzuk, hogy mélyebb elemzéshez a tanul
mányi mellékletek részletezőbb adatai szükségesek, mi itt 
megelégszünk a legfontosabb mutatók 1988. évi értékei- — 
nek a szokásos országcsoportonkénti áttekintésével (10. 
táblázat).

A vasúti áruszállítások megítélésénél nem hagyható 
figyelmen kívül, hogy országonként jelentős eltérések 
vannak a vasutak összes árutonnakm-ből való részesedé
sében. Elegendő utalni arra, hogy ezek a részesedések 4,2 
és 75,9% között szóródnak, s még az I. országcsoport 
országai között is 4,2— 45,0% között változik ez az arány, — 
vagyis egy teljes nagyságrendnél is nagyobbak az eltéré
sek. Miként már korábban megjegyeztük, objektív értel
mezési módszerünk van a vasúti részesedések eltéréseinek — 
indokolására, de ez sem férhet már bele cikkünk anyagába.
A hazai részesedési arány megfelel a körülményeinknek, 
jelentősebb változásra legalább is a közeli jövőben nem — 
számíthatunk.

Néhány összefoglaló megállapításunk:
— a vonalhálózatunk egy kilométerére jutó átkm köze

pes helyet foglal el a fejlett tőkésországok vasútjai és — 
a III. országcsoportba tartozó — volt szocialista 
országok — vasútjainak hálózati terhelései között,

ami jórészt a munkamegosztási arányokkal van ösz- 
szefüggésben;
az egy vonalkilométerre jutó tehervonatkilométer 
lényegesen alacsonyabb a fejlett tőkés országok érté
keihez viszonyítva, különösen ha figyelembe vesszük 
az ottani vonalak viszonylagosan kicsi átkm terhelé
sét;
az előzőekből önként adódik a logikai következtetés, 
hogy akkor feltétlenül nagyobbnak kell lenniük a 
hazai tehervonatok átlagos terhelésének. Ezt a sejtést 
meggyőzően támasztják alá az előző táblázat megfe
lelő adatai. A tehervonatok átlagos terhelésének 550 
árutonnás értéke 76%-kal nagyobb, mint az I. ország
csoporti átlagérték (312 árutonna). Mi ezt csak rész
ben tekintjük érdemnek, mert az a véleményünk, 
hogy a vasúti átkm részarány megtartása és a fuva
roztatók jobb kiszolgálása érdekében meg kell refor
málni a vasúti áruszállítás és a tehervonati közleke
dtetés jelenlegi rendszerét; 
a hazai vasúti teherkocsik átlagos teherbírás és átla
gos kiterhelése alatta marad a fejlett vasutak hasonló 
értékeinek (bár igaz, hogy ezen a területen is jelentős 
fejlődés valósult meg, a jelenlegi dinamikus teherbí
rás 30,0 t/db, az 1960. évi 21,0 t/db értékkel szem
ben); a hasonló értékek az I. országcsoport átlagában 
36,5 t/db, míg a III. országcsoport átlagában 33,5 
t/db;
a vasúti áruszállításnál feladatként jelentkezik továb
bá a teherkocsik specifikációjának javítása az áru- 
szállítási igényekhez igazodóan; 
további teendő a konténerforgalom (hűtőkonténer is) 
fejlesztése és a rakodásokkal összefüggő gépi fejlesz
tések megvalósítása;
az országutak forgalmi terhelésének csökkentése stb. 
érdekében jelentősen fejleszteni kell a Hucke-pack és 
egyéb, a közúti tehergépjárművek országúti futását 
csökkentő rendszereket;
viszonylag kedvezőnek ítélhető az átlagos kocsifor
duló idő, mely 1988-ban 4,2 nap volt. Kérdéses 
azonban, hogy valójában hatékony dolog-e minden-
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10. táblázat
A vasúti áruszállítás fajlagos mutatóinak 1988. évi értékei

Megnevezés
tonna álkm száll, táv átkm átkm átkm

vo
nalkm

f6 fó km Xátkm
%

vonalkm
millió

vonalkm
tonna

vonalkm
1000

Magyarország 10.55 1986 188 50.5 2.67 550 4.86

max. 9.57 1542 354 45.0 2.44 393 6.48
I. o. CS. ¿(1. 4.71 826 203 23.0 1.60 312 5.08

min. 1.13 217 117 4.2 1.03 252 3.27

max. 3.55 1079 559 33.1 2.72 506 3.51
II. o. CS. ¿ti. 1.13 350 320 11.5 1.04 336 2.81

min. 0.28 60 149 6.1 0.24 207 0.97

max. 21.48 4820 286 75.9 6.61 705 10.36
III. o. CS. ¿ti. 14.55 3370 242 66.1 5.16 614 8.47

min. 8.82 1956 206 48.1 4.09 472 7.17

£  19 orsz. átl. 6.67 1431 243 32.8 2.45 410 5.36

áron törekedni a kocsiforduló idő csökkentésére? 
Véleményünk szerint vasútüzemi és a fuvaroztatók 
kiszolgálási színvonalának emelése érdekében elő
nyös lehetne a kocsiforduló idő mérsékelt növelése, 
ami természetesen további teherkocsi beszerzéseket 
igényelne;

— végül e témakörben további fejlesztési feladatként 
jelölhető meg a vasúti áruforgalmi áramlatok szerve
zésének — számítástechnikai eszközökkel való — 
javítása, a rendezőpályaudvarok belső vágányhálóza
tának, a gépesített rendezés (vágányfék stb.) feltéte
leinek megvalósítása, a kapcsolódó hírhálózat 
tökéletesítése, az előjelentő szolgálat fejlesztése stb.

A vasúti kocsik állományának fajlagos értékeit mindig 
az ellátandó feladat tükrében vizsgáltuk, így a számított 
mutatóink között a kihasználást tükröző mutatók is szere
pelnek, mint pl.
— a millió utaskm-re jutó személykocsi férőhely,
— a tízezer utasra jutó személykocsi férőhely,
— a millió árutonnakm-re jutó teherkocsi teherbírás,
— a tízezer árutonnára jutó teherkocsi teherbírás.

Úgy véljük, hogy az így történő eszközellátottsági
értékelés és az annak alapján végzett közlekedési alágazati 
szintetizálás jobban közelíti a valóságos helyzetet.

A vasúti közlekedés összefoglaló értékelése

Ezek után már elvégezhető a vasúti közlekedés fejlett
ségi helyzetének értékelése, melynek 1988. évi adatait 
mutatjuk be a 11. táblázaton.

A táblázattal kapcsolatosan megjegyezzük a követke
zőket:

— a vasúti közlekedés fejlettségének értékeléséhez kü- 
lön-külön vizsgáljuk a hálózat (a pálya), és az egyéb 
eszközök fejlettségi állapotát, s ezeknek értékeiből 
szintetizáljuk a vasúti közlekedés egészére vonatkozó 
komplex fejlettségi mutatót;

— a négyféle komplex mutató közül a reálisan összevet
hető kettőt mutatjuk be, mégpedig

• a relatív komplex fejlettségi mutatót, amelyet az 
egyes vizsgált országok komplex fej lettségi m u- 
tatójának és a legnagyobb fejlettséget tükröző 
ország mutatójának %-ban kifejezett hányado
sával értékelünk;

• a minőségi tényezővel korrigált relatív komplex 
fejlettségi mutatót, amelynek számítása értelem 
szerint az előzővel megegyezik.

Az egyes országcsoportok fejlettségi mutatóinak össze
hasonlítása a gyakorlati tapasztalatokkal azt jelzi, hogy a 
módszer eredményei megfelelően tükrözik a valóságot. A 
hazai vasútra meghatározott fejlettségi — az alacsony 
értékek miatt úgy is mondhatnánk, hogy fejletlenségi
— mutatók meggyőzően igazolják az előirányzott vasúti 
fejlesztések végrehajtásának indokoltságát. A hazai vasút 
jelenlegi állapotában közvetlenül akadályozza a gazdasági 
kibontakozást, a szükséges színvonalú nemzetközi kap
csolatok megvalósítását.

A cikkírásnál szükségszerűen figyelembe kellett venni 
a teijedelmi korlátokat, ezért alkalmaztuk általános jelleg
gel az országcsoportonkénti értékelést, amellyel a tábláza
tok méretei csökkenthetők. Célszerű legalább az összefog
laló táblázatot a 26 országra kiterjedően is bemutatni (12. 
táblázat). A táblázat adatai jól jelzik a minőségi tényező 
figyelembevételének szükségességét.
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11. táblázat
A vasúti közlekedés két fejlettségi mutatójának 1988. évi értékei

A vasúti közi. 1988. évi fejlettségi mutatói:

Megnevezés Rel. fejlettségi mutatók Minőséggel korr. mutatók

Hálózat Egyéb e összes. Hálózat Egyéb e. Összes.

Magyarország 59.7 79.9 69.7 39.2 59.7 45.8

max. 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

I. o. cs. ¿¡ti. 76.2 84.7 83.2 69.7 87.2 75.8

min. 56.3 73.4 72.3 45.6 72.8 59.7

max. 36.9 84.7 51.9 26.7 61.2 35.7

II. O. CS. átl. 25.3 70.8 41.7 15.8 48.7 25.5

min. 9.7 56.8 28.1 4.4 33.2 12.8

max. 83.3 97.2 92.4 61.9 82.3 68.7

III. o. cs. át[ 62.6 77.5 70.9 41.5 58.3 47.0

min. 45.0 60.2 52.5 25.4 38.8 29.7

£  19 orsz. átl. 58.4 78.9 68.3 46.5 68.0 53.4

12. táblázat
A vasúti közlekedés két fejlettségi mutatójának 1988. évi országonkénti értékei

A vasúti közi. 1988. évi fejlettségi mutatói:
Ország ----------------------------------------------------------------------------------

:ele Rel. fejlettségi mutatók Minőséggel korr. mutatók

Hálózat Egyéb e. összes. Hálózat Egyéb e. Összes.

A 67.3 87.8 77.7 58.6 87.1 67.6

B 93.6 95.4 99.3 86.1 100.0 91.3

BG 47.3 71.5 57.8 29.7 51.1 36.3

CH 100.0 83.0 100.0 100.0 94.6 100.0

CND 37.9 74.3 52.0 34.4 76.8 47.2

CS 70.9 87.0 80.1 49.1 68.7 55.6

D 82.0 85.7 87.7 77.9 92.7 83.3

DDR 83.3 97.2 92.4 61.9 82.3 68.7

DK 46.9 60.0 53.8 44.6 65.0 51.2

E 36.9 68.6 49.4 26.7 56.5 35.7

F 73.1 78.0 78.8 67.4 81.9 72.6

GR 15.5 84.7 39.0 9.8 61.2 24.7

H 59.7 79.9 69.7 39.2 59.7 45.8

I 56.3 100.0 73.7 45.6 92.3 59.7

N 39.1 69.6 51.2 39.1 79.2 51.2

NL 71.2 74.6 76.3 63.9 76.4 68.6

P 29.2 56.8 39.9 16.0 35.5 21.8

PL 66.5 71.5 71.9 41.2 50.5 44.6

R 45.0 60.2 52.5 25.4 38.8 29.7

S 55.5 64.8 61.7 55.3 73.5 61.4

SF 38.8 63.5 49.1 35.4 66.1 44.8

SU 26.7 58.8 38.7 16.7 41.7 24.1

TR 9.7 64.2 28.1 4.4 33.2 12.8

UK 66.2 73.4 72.3 57.7 72.8 63.0

USA 29.6 83.5 48.8 27.4 87.9 45.1

YU 35.4 79.8 51.9 22.2 57.0 32.6

26 ország átl. 53.2 75.9 63.6 43.7 68.5 51.4
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A közúti közlekedés fejlettsége

A közúti hálózat helyzetének ismertetése

Itt is széles körű nemzetközi áttekintésre törekedtünk, 
miközben — véleményünk szerint egy helytelen — ko
rábbi szemlélet megváltoztatását javasoljuk.

Érdekes módon a vasúti közlekedés hálózati adatai 
lényegesen jobban és részletezőbben dokumentáltak, mint 
a közúti közlekedés úthálózatának adatai. Jellemző, hogy 
például még a hazai útügyi szervek is rendszeresen csak az 
országos közúti hálózatról közölnek adatokat a nemzetkö
zi statisztikák számára, s csak ezek szerepelnek a hazai 
KSH évkönyveiben is, miközben a valóságos helyzet 
sokkal kedvezőbb. Ugyanis a hazai úthálózat összetevői a 
következők:
— az országos közutak hálózata (amely külső- és átke

lési útszakaszokból tevődik össze);
— az önkormányzati közutak (amelyek kül- és belterü

leti utakra csoportosíthatók);
— mezőgazdasági saját utak;
— erdőgazdasági saját utak.

Az így összeálló hazai teljes úthálózat 1987. évi értékeit
— a KHVM Közúti Főosztály korábbi adatai alapján — a 
13. táblázat szemlélteti. Látható az adatokból, hogy így a 
közutak helyzetének megítélése lényegesen módosul, 
szemben a csupán az országos közutakra kiterjedő szám
bavétellel. Egyébként a kimutatott 152 388 km helyett 
107 000 km-t veszünk figyelembe az összehasonlító vizs
gálatban.

Ilyen adatokkal még nyilvánvalóbb az a megállapítás, 
hogy a lakosság részéről a leghozzáférhetőbb közlekedési 
alágazat a közúti közlekedés, amelynek a hazai hálózata 
19,5-szer sűrűbb a vasúti hálózatnál.

Hasonló problémák mutatkoznak a többi ország közút
hálózatával kapcsolatosan is, ha pl. a közúthálózati ellá
tottságot a KSH 1988. évi Nemzetközi Statisztikai Év
könyve adatai alapján akarnánk értékelni, így szükséges 
volt a lehetőség szerinti összehasonlítható közúti hálózat- 
hossz megállapítása. Az így kialakított hálózatokra vonat
kozó 1988. évi csoportosított adatok a 14. táblázaton 
láthatók.

Ezek után célszerű tanulmányozni, hogy az egyes 
vizsgált országokban, s azoknak — a Szemle 1991. 11.

számában megjelent cikkünkben már kialakított — cso
portosításaiban miként fejlődött 1988-ra a közúti hálózat, 
a legfontosabb paramétereinek a tükrében. A felhasznált 
paraméterek jól ismertek, az összevont értékelés mutatói a 
következők:

KHRj = a közúti hálózat relatív komplex fejlettségi 
mutatója;

KHMRj = a minőséggel korr. relatív komplex fejlettsé
gi mutató.

Az adatokból látható, hogy mind a terület, mind a 
népesség egységére vonatkoztatott úthálózati ellátottság 
még a nyugati országokkal összehasonlítva is elfogadható 
mértékű. Az más kérdés, hogy az utak kiépítettségi szintje 
rendkívül kedvezőtlen. Ezt további szempontok támaszt
ják alá:

Az igaz, hogy a KHVM Közúti Főosztálya is kimutatja, 
hogy az országos közutak 29 699 km összhosszából 98,5% 
a kiépített. Ugyanakkor a legutóbbi felmérések szerint: a 
forgalom növekedésével az úthálózat forgalmi kínálata
— állapota, kapacitása stb. — nem tudott lépést tartani az 
elmúlt években, a csökkenő reálértékű ráfordítások követ
keztében. A legfontosabb fenntartási tevékenység (az utak 
aszfalttal történő felújítása) az országos közutakon drasz
tikusan csökkent, tíz év alatt a harmadára esett vissza.

Az utak fizikai-erkölcsi elavultsága ezen idő alatt 
10%-kal romlott. Jelenleg az országos közutakon 13 ezer 
km-en kellene sürgősen a burkolatot felújítani, 1 300 db 
közúti csomópontot szükséges átépíteni, 6 000 km-en az 
utak szélessége nem éri el a 6,00 métert, a hidak 40%-a 
valamilyen szempontból — teherbírás, szélesség stb. — 
nem megfelelő.

Az igényektől elmaradó útfenntartás fokozza az útháló
zat sérülékenységét, amit az elmúlt időszaki téli-tavaszi 
növekvő burkolatkárok jól szemléltetnek: pl. 1984/1985- 
ben 950 millió Ft, 1985/1986-ban 1 200 millió Ft, míg 
1986/1987-ben 2 500 millió Ft volt.

Az utóbbi években — az elégtelen fenntartási források 
következtében — tovább romlott az országos utak állapo
ta:
— a teherbírási tartalékkal rendelkező utak hossza 42%- 

ról 27%-ra csökkent;
— a főutakon a jó és a megfelelő egyenetlenségű utak 

hossza 57,5%-ról 49%-ra módosult;
— a főutakon megjelentek a keréknyomvályúk, a főutak 

6%-án a nyomvályúk elérték a balesetveszélyes érté

13. táblázat
A hazai közúthálózat 1987. évi adatai

Megnevezés
Kiépített 

hossz, km
Nem kiépí

tett hossz, km
összesen 
hossz, km

Kiépített

Összes %

Országos közutak 29246 453 29699 98.5

Önkorm. közutak 21409 50126 71535 29.9

ebből belteríileti 19645 25191 44836 43.8

Mezőgazdasági s. út 13266 33403 46669 28.4

Erdőgazdasági s. út 2313 2172 4485 51.6

Utak összesen 66234 86154 152388 43.5

ebből önkorm. belter. nélkül 46589 60963 107552 43.3



12 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

14. táblázat
A közúthálózat fajlagos mutatóinak 1988. évi értékei

Megnevezés
Út km Út lun

Autóp.
km Szilárd 

burk. út 
%

Hálózati mutatók

100 km3 l o ’ f ó 1000 km2 Rel. k.- 
KHR,

Min. korr. 
KHMRj

Magyarország 115.0 1009 3.33 56.0 35.5 25.3

max. 411.0 1441 52.76 100.0 100.0 100.0
I. 0 . CS. 195.0 987 28.59 95.9 71.3 70.5

min. 100.5 527 11.24 85.0 56.2 52.3

max. 80.6 1062 4.64 65.0 35.7 25.7
II. o. cs. áll. 56.7 689 2.20 52.2 28.4 18.9

min. 38.8 486 0.18 35.0 19.0 9.4

max. 147.7 960 17.17 95.0 60.6 48.9
III. O. CS. ¿ t] . 93.4 795 4.88 67.2 38.1 27.7

min. 52.6 542 0.46 48.0 24.3 14.9

L 19 orsz. átl. 127.7 859 14.08 74.7 49.4 37.4

két, ugyanakkor ezek lehetetlenné teszik az olcsó, 
vékonyaszfalt technológiák alkalmazását.

— az önkormányzati és a mezőgazdasági, valamint az 
erdei utak állapota sajnos még siralmasabb.

Ugyanakkor számolni kell azzal, hogy a forgalom 
növekedésével továbbra sem tudnak lépést tartani az 
útfenntartás pénzügyi forrásai, aminek következtében
— a burkolatmegerősítést igénylő utak hossza a korábbi 

35%-ról 46—48%-ra nő;
— a felületi bevonást, vagy vékonyaszfaltot igénylő 

utak hossza változatlan — 24— 25% körül — marad, 
illetve kisebb mértékben tovább növekszik;

— csak ellenőrzött kátyúzást kívánó — tehát jó állapotú
— utak hossza 40%-róI 30%-ra csökken.

A felsoroltakból egyértelművé válik, hogy a közúti 
közlekedés területén is indokolt az általunk javasolt minő
ségi tényező figyelembevétele, a fejlettségi színvonal 
reális megítéléséhez.

Az Útalap ügyében már korábban döntés született, sőt 
az Útalap konstrukciója már megfelelően működik is, 
azonban a befolyt összegek csak kisebb részben nyújtanak 
fedezetet a szükséges fejlesztésekre és fenntartásokra. A 
források elégtelensége miatt a koncesszióra alapozott 
útépítéseket kell megvalósítani, idegen működő töke be
vonásával. Az így épített új autópálya szakaszokon indo
koltnak kell tekinteni az autópálya-díjak bevezetését 

A jelenlegi autópályáink egyrészt elégtelen hosszúsá
gúak, másrészt pedig az M l, M3 és M5 megépült szaka
szai még nem tudnak hatékony forgalom-levezetést meg
valósítani a nem megfelelő összeköttetéseik miatt. Ezért 
fontos az MO-ás autópálya mielőbbi kiépítése. Új igény
ként jelenik meg — bár sokan a jogosultságát vitatják
— az Olaszországot Ukrajnával összekötő autópálya ki
építése, melynek jelentős szakasza hazánk területére esik. 
Ennek esetleges megépítésében — figyelemmel a felsorolt 
problémákra — állami erőforrások nem vehetők számítás
ba.

Ha nem igyekszünk az autópályák építésével, úgy 
egyrészt fokozódnak a belső szállítási nehézségeink, az 
azokból adódó gazdasági veszteségek, másrészt pedig 
veszélyeztetjük a nemzetközi turizmus és a közúti tranzit 
szállítások fejlődését, amelyekhez pedig — mint minden 
más országhoz hasonlóan — jelentős nemzetgazdasági 
érdekek fűződnek. A nemzetközi közúti forgalom 1970— 
1988. évek közötti fejlődésének adatait tartalmazza a 15. 
táblázat, mégpedig az országba belépett idegen rendszá
mú személygépkocsi, autóbusz és tehergépkocsi bontásá
ban.

A politikai helyzet mellett, a nyújtott szolgáltatások 
színvonala (és azok ára) döntően befolyásolja a nemzetkö
zi idegenforgalom alakulását. A szolgáltatások közé tarto
zik az egyre nagyobb arányban motorizált turisták részére 
biztosított közlekedési lehetőség is, amely — hazánkat 
illetően — a nemzetközi fejlődéshez viszonyítottan egyre 
romló mutatóival fokozatosan az európai sor végére szo
rul.

Az előző jellemzések ellenére rendkívül nagy értéket 
képviselnek a már létező országos és önkormányzati 
úthálózatok, amelyeknek az 1986. évi teljes bruttó értéke
— az az évi árszinten számítva — elérte az 1428 milliárd 
Ft-ot (lásd dr. Rósa Dezső és dr. Törőcsik Frigyes: Az

15. táblázat
A hazai nemzetközi gépjárműforgalom 1970—1988. évi adatai

Év
Országba belépett id. rendszámú gk. 1000 db £  index %

személygk. autóbusz tehergk. összesen 1988/1970

1970 738 28.4 52.6 819.0 100.0

1975 1617 24.6 69.5 1711.1 208.9

1980 2385 63.3 108.1 2556.4 312.1

1985 2733 82.6 260.7 3076.3 375.6

1988 3546 91.6 318.9 3956.5 483.1
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országos és tanácsi közúthálózat értéke és értékének 
változása c. cikkét, Közlekedéstudományi Szemle 1989. 
évi 2. szám).

A bruttó érték meghatározásával érzékelhető, hogy az 
országos és az önkormányzati közúthálózat a felhalmozott 
nemzeti vagyon 9— 10%-át képviseli. Lényegesen más a 
helyzet, ha az úthálózatok nettó értékeit vesszük figyelem
be. Az említett szerzők szerint az országos közúthálózat 
1986. évi nettó/bruttó hányadosa 61,9% volt, s ez az érték 
az azóta eltelt időben mintegy 5—6% ponttal csökkent. 
Hasonló, sőt még rosszabb a helyzet az önkormányzati 
utak területén.

így érthető, hogy a viszonylag elégtelen kapacitású és 
erősen leromlott közúti hálózaton jelentősek a közlekedési 
veszteségek, amelyek a járműüzemi-, az idő és baleseti 
többlet-veszteség költségeiből tevődnek össze. Itt utalunk 
Faludy Ervin Péter—dr. Rósa Dezső: Az elégtelen fejlesz
tési és fenntartási források okozta veszteségek becslése az 
országos közúthálózaton c. cikkére (megjelent a Közleke
déstudományi Szemle 1987. 12. számában), mely szerint 
az elmaradt fejlesztések miatti előző többletköltségek 
1986-ban elérték a 3879 millió Ft-ot, s az 1990. évre — a 
cikk megjelenése óta rohamosan növekvő inflációt nem is 
számítva — legalább 7729 millió Ft-ra voltak becsülhe
tők.

A hivatkozott szerzők helyesen állapítják meg, hogy a 
közúti közlekedési veszteségek nemcsak az úthálózati 
fejlesztések elmaradásából származnak, jelentősek a vesz
teségforrások
— a ki nem épített autóbusz megálló-öblök miatti torló

dások következtében;
— az elégtelen teherbírású hidak okozta kényszerű ke

rülők miatt;
— az útfenntartás elégtelensége miatti járműrongálás, 

sebességcsökkentés stb. következtében.
Mindezek miatt az évenkénti további veszteségek el

érik a 22— 28 milliárd Ft-ot. Az adatok eléggé megdöb
bentőek. Az 1986. évi árszinten számítva— s hol vagyunk 
már ettől — az 1989. évben a közúti közlekedés előzőek 
miatti összes vesztesége (6 675+21968=28 643 millió Ft), 
a becsült összes közúti közlekedési költségnek (kb. 200 
milliárd Ft) közel 15%-a. A számokat azért mutattuk be, 
hogy bizonyítsuk: nem lehet össztársadalmi szinten taka
rékoskodni az útfejlesztés és az útfenntartás költségeivel, 
valakik azt valamilyen formában mindenképpen megfize
tik, ha nem az eredeti célra, akkor az annak elmaradásából 
eredő veszteségekre kell a pénzt fordítani. Az azonban 
egyáltalán nem mindegy, hogy az erőforrásokat egy meg
maradó, hosszú ideig hasznosítható objektum létrehozásá
ra, vagy az annak elmaradásából származó veszteségek 
pótlására kell-e felhasználni.

Egyébként megemlítjük, hogy igen részletes tanul
mányt készítettünk a közúti közlekedés fejlesztési kérdé
seivel kapcsolatosan az 1990. évben, mégpedig ,A moto
rizáció fejlesztésével kapcsolatos műszaki intézkedések 
tudományos megalapozása" címmel, amelynél már fel
használtuk a nemzetközi eredményeket, tapasztalatokat. 
Javasoljuk hasonló mélységű vizsgálatok elvégzését a 
többi közlekedési alágazatra kiteijedően is, amelyekhez a 
mostani nemzetközi összehasonlítás rendkívül fontos

alapdokumentum. Most mindenesetre befejezzük a közút
hálózat értékelését, s áttérünk a közúti közlekedési alága- 
zat egyéb területeinek a vizsgálatára

A közúti járműállomány fejlődése

A hazai közúti járműállomány fejlődése — a nemzet
közi általános fejlődést nem ismerők számára — rendkí
vül látványos, amit a 16. táblázat adatai is bizonyítanak.

A felsorolt gépjárműveken kívül még motorkerékpárok 
is közlekednek, a hazai állományuk 1988-ban 

a 125 cm3 hengerűrtartalmúakból 164 300 db, 
a > 125 cm3 hengerűrtartalmúakból 248 100 db volt. 
Miként később látni fogjuk a motorizációs fejlődésünk 

a gazdasági fejlődéshez viszonyítva elmarad az európai 
tőkés országok hasonlóan vizsgált fejlődésétől, azonban a 
volt szocialista országok kereteiben a gazdasági fejlődés
sel arányosnak mondható. A volt DDR, valamint CS 
azonban a területen is — több más területhez hasonlóan
— megelőz bennünket, ezzel is igazolva vizsgálatunk, 
módszerünk kiinduló feltevésének — vagyis a gazdasági 
fejlettséggel arányos fejlődés állításának — a helyességét.

A gépjárműállományban felhalmozott érték (bruttó 
értékben számítva) már 1988-ban meghaladta a 300 milli
árd Ft-ot, azóta pedig az állomány jelentősen tovább 
növekedett, s ugyanakkor a bekövetkezett jelentős inflá
ció, majd pedig a volt szocialista országok által gyártott 
gépkocsik árának is számottevő emelkedése egyaránt 
növelte a már állományban lévő gépkocsik folyóértékét. 
Mostani árszinten a hazai gépkocsiállomány bruttó értéke 
megközelíti a 600 milliárd Ft-ot, tehát a nemzeti vagyon 
jelentős részét képezi. A motorizációs fejlődés során 
megjelenő korszerűbb gépkocsi konstrukciók, a nyugati 
gyártású gépkocsik belépése a hazai piacra, s ezzel együtt 
a nyugati gépkocsi árszínvonalnak az érvényesítése stb. 
együttes hatására a gépkocsi állomány bruttó értéke gyor
sabban fog növekedni, mint a gépkocsiállomány.

A közúti közlekedés járműellátásának sajátosságai:
— a gépjármű ellátás eddig szinte kizárólag a volt 

szocialista (a nagy befogadóképességű autóbuszok 
vonatkozásában saját) országoktól történt;

— korszerű gépjármű típusok beszerzése a tőkés piacról 
csak kis részarányban történt, mégpedig

16. táblázat
A hazai gépjárműállomány fejlődésének adatai

Járműállomány 1000 darabban

szgk. busz Igk. vontató gjmű összesen

1960 31.3 4.9 30.8 13.7 2.2 82.9

1970 238.6 9.5 78.5 64.2 6.2 397.0

1980 1013.4 22.2 111.6 16.6 12.3 1176.1

1982 1181.6 24.7 119.7 26.5 13.5 1366.0

1986 1539.0 26.2 164.3 33.1 15.8 1777.4

1988 1660.3 26.9 175.3 35.5 16.6 1914.6

1989 1850.0 26.0 193.2 35.7 15.2 2120.1
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• személygépkocsiknál főként magánforgalom
ban, azok nagy része is használt gépkocsi volt;

• haszongépjárműveknél főleg speciális célokra 
(nemzetközi közúti fuvarozás, kommunális ren
deltetésű gépkocsik stb.);

— a forgalomba került új gyártású a volt szocialista 
országokból származó gépkocsi típusok is többsé
gükben elavult, túlfogyasztó és a környezetet erősen 
károsító, 20—25 éves konstrukciók, jelentős anyag- 
minőségi és gyártástechnológiai hiányosságokkal;

— az autópiacot általában kínálati hiányok jellemezték 
(több éves várakozás a gépkocsi átvételére) összessé
gében is, s még inkább az üzemeltetők által igényelt 
járműféleségek, típusok, speciális igények vonatko
zásában;

— az általánosan kedvezőtlen anyagi helyzet következ
tében beszűkültek a gépjármű üzemeltetők anyagi 
forrásai, s így a szükséges selejtezések nem kerültek 
végrehajtásra, aminek hatásaként a gépjármű állo
mány nagymértékben elöregedett; az 1988. évi átla
gos életkorok

• személygépkocsiknál 9,0 év
• autóbuszoknál 6,7 év
• tehergépkocsiknál 6,6 év
• vontatóknál 7,3 év
• különleges gépkocsiknál 8,4 év;

s az azóta eltelt idő alatt az új beszerzések frissítő 
hatása ellenére az állomány átlagosan 1,5 évvel to
vább öregedett;

— jellemző a selejtezési, helyzetre, hogy 1981— 1987. 
között csak annyi személygépkocsi selejtezés való
sult meg, hogy annak üteme mellett kb. 85,7 év alatt 
cserélődne ki az állomány, ami nyilvánvaló képtelen
ség stb.

Most sok mindenben új helyzet állt elő, amelynek 
hatására alapvető változás várható a hazai gépkocsi pia
con.

Bár a jövőben is számolni lehet a hagyományos gépko

csi szállítókkal, azonban a tőkés import és a hazai sze
mélygépkocsi fődarab-gyártás, valamint az arra épülő 
gépkocsi összeszerelés lehetőségeit is érvényesíteni szük
séges. Sajnálatos, hogy amíg az ország volt politikai és 
gazdasági vezetése a nehézipari fejlesztés stb. területén 
majdnem teljes autarchiára törekedett, addig a húzóágaza
tot jelentő személygépkocsi gyártásra irányuló és évtize
deken keresztül megismételt javaslatokat rendre elutasí
totta. Számos jele van annak, hogy a hazai személygépko
csi fődarabgyártás és gépkocsiösszeszerelés (Suzuki, 
GMC Opel stb.) rövidesen megvalósul, s e sok évtizedes 
probléma végre megoldásra kerül.

A volt szocialista országok autógyárai jelentősen nö
velték termékeik árát, amit nem követett olyan mértékben 
a minőség növekedése. Az árszint megközelíti a nyugati 
gépkocsik árszínvonalát, s így sok potenciális járművásár- 
ló fontolóra veszi, nem érdemesebb-e nyugati gépkocsit 
vásárolnia, ha az esetleg még mindig többe is kerül 
valamivel? Ugrásszerűen nőni fog a tőkés gépkocsi be- 
szerzés, különösen a konvertibilis Ft megjelenésével.

Hasonló problémák jelentkeznek a haszongépjárművek * 
vonatkozásában is, azonban a gépjárművek minőségi 
kérdéseivel tovább nem foglalkozunk, csak utalunk arra, 
hogy e témakörben igen terjedelmes, sok nemzetközi 
adatot is tartalmazó tanulmányt készítettünk „A közúti 
gépjárművek fejlesztésének főbb irányai" címmel és a 
Budapesti Műszaki Egyetem Közlekedéstechnikai és 
Szervezési Intézet kereteiben.

A közúti személyszállítás helyzete

A közúti személyszállítási teljesítmények létrehozásá
ban közreműködő járműféleségek; a kerékpár, a különbö
ző kategóriájú motorkerékpárok, személygépkocsik, autó
buszok, közutat igénybevevő kényszeipályás közlekedési 
járművek. Mindezek között meghatározóak a személygép
kocsik és az autóbuszok (bár az összesített teljesítmények
ben a többi járműféleségek hatását is számításba vettük!).

A közúti személyközlekedés fajlagos mutatóinak 1988. évi értékei
¡7. táblázat

Megnevezés szgk. busz
szgk.ukm busz

ukm Feji. mulatók

1000 f5 1000 f6 fS fő KSRj KSMRj

Magyarország 157 2.51 4677 2643 52.1 34.3

max. 472 2.11 11938 2308 100.0 100.0
Io .c s . átl. 393 1.29 9066 1292 84.3 76.8

min. 356 0.79 6820 739 73.2 67.3

max. 276 3.15 5965 2351 53.4 37.2
II. O. CS. ¿(1. 159 1.68 3582 1608 42.3 24.0

min. 25 1.06 700 930 24.4 11.1

max. 225 3.65 6822 3705 66.9 49.8
III. O. CS. 138 2.55 3844 2405 46.2 31.0

min. 70 1.50 1950 1400 26.0 14.7

I  19 orsz. áll. 252 1.79 6018 1739 48.6 30.8
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A 26 országra kiteijedö vizsgálat néhány összefoglaló 
eredményét vizsgáljuk meg a továbbiakban, elsődlegesen 
a fajlagos személygépkocsi és autóbusz ellátottságot, 
illetve az ezekre jutó fajlagos utazási teljesítményeket, 
valamint a közúti személyszállítás fejlettségének relatív 
komplex mutatóját (KSRj) és annak a minőségi mutatóval 
korrigált értékét (KSMRj) a 77. táblázatban.

A közúti személyszállítás eszközellátottságát a követ
kezők szerint lehet jellemezni.

Az 1000 lakosra jutó személygépkocsi ellátottság szo
ros kapcsolatban van a gazdasági fejlettséggel; ez a 
kapcsolat —hasonlóan a fajlagos utazási igényhez — 
szigmoid jellegű. A szigmoid jelleg azt fejezi ki, hogy a 
függő változó egy elméleti „A” határértékhez közelít 
Határérték számításokat végeztünk a következő eredmé
nyekkel.

A számítások elvégzésével érdekes felismerés adódott. 
Amíg 1960-ban a fajlagos személygépkocsi ellátottság 
elméleti határértéke A=1374 szgk/1000 fő volt, úgy ez az 
érték 1970-re A=944-re, s 1988-ra A=741 szgk/1000 főre 
csökkent. A határérték csökkenésének trendjéből eredőleg 
meg lehet erősíteni a korábbi állítást, amely szerint Euró
pában távlatban 500—550 szgk/1000 fő értéken fog tetőz
ni a fajlagos személygépkocsi ellátottság értéke. Megje
gyezzük, hogy már 1988-ban N-ban 431, CH-ban 432 
szgk/1000 fő volt a fajlagos ellátottság, az USA-ban pedig 
631 szgk/1000 fő.

A fajlagos autóbusz ellátottság nemzetközi elemzése 
alapján megállapítható, hogy az ellátottsági szint általában 
a kevésbé motorizált, illetve a nemzetközi idegenforgalom 
szempontjából frekventáltabb országokban nagyobb érté
kű.

A hazai fajlagos közúti személyközlekedési ellátottság 
helyzetére vonatkozóan a következőket lehet megállapíta
ni:
— a hazai közúti személyközlekedési ellátottság 1988. 

évi színvonala csak 61,8%-a az I. országcsoport 
átlagának, s ha a minőségi tényezőt is figyelembe 
vesszük, úgy ez az érték 44,7%-ra csökken;

— ez szubjektíve is reális értéknek mondható, de lénye

gesen kisebb (csak fele) a korábbi módszerek szerinti 
értéknek;
az I. országcsoport szerinti 84,3%-os átlagérték úgy 
adódott, hogy a csoportban 73,2— 100,0% között 
szóródtak az egyes országok fejlettségi értékei; 
a hazai közúti személyközlekedési ellátottság színvo
nala meghaladja mind a II., mégpedig a III. ország
csoporti átlagot, bár a DDR (66,9%, illetve 49,8%) 
és CS (58,3%, illetve 40,5%) itt is előtte jár a hazai 
értékeknek.

A közúti áruszállítás

E témakörben is önálló tanulmányt lehetne írni, annyira 
összetett és szerteágazó e közlekedési szektor területe, 
kapcsolati rendszere stb. Persze itt csak rövid utalásokra 
van lehetőség.

A 26 országra kiterjedően igen részletesen vizsgáltuk a 
közúti áruszállítás helyzetét, amelyhez számos naturális 
mutatót és azokból képezett viszonyszámot használtunk 
fel. Itt is arra kényszerültünk, hogy egyes országok hiány
zó adatait valamilyen módszerrel (számítás, inter-, illetve 
extrapoláció, becslés) pótoljuk. A közúti áruszállítás fej
lettségi relatív komplex mutatóját (KTRj) és annak a 
minőségi mutatóval korrigált értékét (KTMRj) mindezen 
paraméter felhasználásával számítottuk. Ezeknek részletes 
bemutatására itt nincsen lehetőségünk, így csak a legfon
tosabb mutatók 1988. évi országcsoportos értékeit emel
jük ki a 18. táblázatban.

Az adatok értékelésénél utalni kell a közúti közleke
désnek a nemzetgazdasági összes átkm teljesítményéből 
való — országonként jelentősen eltérő — részesedésére. 
Sokszor közlekedésföldrajzi stb. okok miatt szinte rákény
szerülnek (pl. GR, TR, P stb.) egyes országok a közúti 
közlekedési eszközök átlagosnál lényegesen nagyobb 
mértékű igénybevételére, s így a közúti közlekedés átkm 
arányai igen nagy értékűek. Más esetekben (pl. CND, SU 
és USA stb.) az óriási országterület miatt igen nagy 
áruszállítási távolságok adódnak, amikor is szükségszerű-

18. táblázat
A közúti áruszállítás fajlagos mutatóinak 1988. évi értékei

Megnevezés
tgjmO thbt. átkm árut. Feji. mutatók

1000 fö 1000 fó f8 f6 KTRj KTMRj

Magyarország 20.4 102.0 1397 63.0 56.1 44.1

max. 62.2 183.5 2843 76.2 100.0 100.0

I. o. CS. átl. 35.8 135.6 2071 47.5 70.8 75.0

min. 22.9 92.3 1300 35.4 49.9 52.0

max. 65.3 156.0 3406 57.2 85.6 65.0
II. o. CS. átl. 35.2 97.9 2013 41.2 53.5 39.3

min. 9.4 40.4 1122 17.4 34.1 21.1

max. 25.9 126.0 1940 107.5 71.7 53.2
III. o. CS. átl. 20.5 90.6 1233 59.3 58.0 44.8

min. 12.0 52.8 984 28.0 47.1 35.3

£ 19 orsz. áll. 30.8 112.1 1800 49.8 62.1 56.0
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19. táblázat
A közút) közlekedés 1988. évi %-os részesedése az összes átkm-böl 

A közúti közlekedés %-os részesedése az 1988. évi összes átkm-ból

Ország csoportok

I. cs. II.cs. III. cs.
H GR UK USA SU CND

58.7 75.5 25.2 35.5 96.1 79.7 30.3 8.3 25.2

en a belvízi hajózást és a vasúti közlekedést kell előtérbe 
helyezni, csökkentve a közúti közlekedés átkm részará
nyát Néhány konkrét 1988. évi közúti átkm részarányt 
szemléltetünk a 19. táblázatban.

A jelentősen eltérő átkm részarányokra való tekintettel 
nem volna helyes mindezektől függetlenül értékelni a 
közúti áruszállító eszközök állományának fejlettségét, 
miként így történt sok korábbi módszer esetében. A 
problémát úgy igyekeztünk kiküszöbölni, hogy a szállítási 
teljesítmények egységére jutó szállítási kapacitásokat is 
értékeljük a közúti áruszállítás fejlettségének meghatáro
zásánál. Ekkor azt feltételezzük, hogy a tényleges közúti 
áruszállítások megfelelnek a tényleges igényeknek, s az 
ezekhez rendelt szállítási kapacitások alapján reálisabban 
lehet megítélni az eszközellátottságot. Ez a feltevés csak a 
nagyon fejletlen országokban szenved sérelmet, ahol nincs 
anyagi erő pl. az állati erővel vont közúti járműveknek a 
gépjárművekkel való kiváltására. Az előzőeknek megfele
lően bevezettük a

n közúti száll, kapacitástonna/ £  1000 fő; 
n közúti száll, kapacitástonna/ £  millió átkm; 
n közúti száll, kapacitástonna/ £  1000 árutonna 
mutatókat, s ezeknek szintetizálásával képeztük a köz

úti áruszállítás eszközellátottsági mutatóit.
Az adatok elemzése alapján megállapítható, hogy a

hazai közúti közlekedés részesedése az összes átkm telje
sítményből nagyjában megfelel az ország közleke
désföldrajzi stb. sajátosságainak, lényeges változás a mun
kamegosztásban — legalább is az ezredfordulóig — nem 
várható.

A hazai közúti áruszállítás eszközellátottsága lényegé
ben azonos szintű, mint a közúti személyszállításé. Ez a 
megállapítás nem okozhat meglepetést, inkább az volna 
érthetetlen, ha a két terület fejlettsége között lényeges 
eltérés mutatkozna.

Az alapozó tanulmány keretében részletesen elemeztük 
a közúti közlekedési alágazat és az autójavítóipar szekto- 
rális megoszlását és az azokból adódó problémákat Ezek
nek kifejtésére — a terjedelmi korlátokra való tekintettel
— itt nincsen lehetőség, csak néhány kiemelésre szorít
kozhatunk.

A közúti közlekedés területén már régebben kialakult a 
szállítási piac, elsődlegesen a taxiközlekedés és a közúti 
áruszállítás területén. E közlekedési ágban a legkönnyeb
ben valósítható meg a privatizáció, így az igen differenci
ált szervezeti tagozódáson belül igen jelentős eltolódások 
várhatók a magánszféra irányába. Ennek mértékére jelen
leg pontos számot adni nem lehet, a feladat egyelőre csak 
az lehet, hogy
— a közlekedési kormányzat pontosan határozza meg 

azokat a feltételeket amelyeket érvényesíteni kell a 
szállítási feladatok megfelelő szintű és biztonságos 
ellátásánál (pénzügyi, fedezeti, gépjármű-műszaki, 
képzettségi, forgalmi, koncessziós stb. feltételek);

__ a feltételek teljesíthetőségét a közlekedési tárca se
gítse elő a feladatkörébe tartozó területeken;

__ közúti ellenőrző stb. szervezeteivel működjön közre
a közúti közlekedésben résztvevő szervezetek tevé-

20. táblázat
A közúti közlekedés fejlettségi mutatóinak 1988. évi értékei

Relatív komplex mutatók Min korr. rel. feji.. m.
Megnevezés hálózat

KHRj
egyéb á.

KJRj
összesen
KKERj

hálózat
KHMRj

egy& á. 
KJMRj

összesen
KKRj

Magyarország 35.5 58.6 45.6 25.3 38.6 32.7

max. 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
I. o. cs. ¿a 71.3 84.6 78.5 70.5 77.0 78.9

min. 56.2 69.8 64.0 52.3 60.8 60.8

max. 35.7 68.5 49.7 25.7 44.4 35.4
II. o. cs. 4tl. 28.4 51.7 38.4 18.9 29.7 25.6

min. 19.0 33.9 25.4 9.4 15.4 12.5

max. 60.6 65.2 53.1 48.9 63.4 51.3
III. a  cs. 38.1 56.2 43.1 46.6 40.2 33.5

min. 24.3 45.5 33.4 14.9 25.7 20.5

£  19 orsz. átL 49.4 67.1 56.9 48.3 52.8 50.5

A táblázatban alkalmazott rövidítések értelmezése:
KHRj = a közúthálózat relatív komplex fejlettségi mutatója; 
KJRj = a közúti járműállomány relatív komplex feji. mutatója; 
KKERj = a közúti közi. relatív komplex fejlettségi mutatója; 
KHMR, = a közúthálózat minőséggel korrigált fejlettségi m.-ja; 
KJMRj = a közúti járműállomány min. korr. fejlettségi mutatója; 
KKMRj = a közúti közt minőséggel korrigált fejletts. mutatója.
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21. táblázat
Egyes közlekedési alágazatok és aX közlekedés két fejlettségi mutatójának 1988. évi

értékel

Relatív komplex mutatók Min kotr. relatív k. m.
Megnevezés Vasúti

VKERj
Közúti
KKERj

Egyéb
EEKERj

össz.
EKERj

Vasúti
VKRj

Közúti
KKRj

Egyéb
EEKRj

össz.
EKRj

Magyarország 69.7 45.6 56.1 58.5 45.8 32.7 47.0 42.0

max. 100.0 100.0 187.3 100.0 100.0 100.0 183.7 100.0
I. o. cs. f a 83.2 78.5 82.0 82.3 78.1 76.3 80.8 79.4

min. 72.3 64.0 29.9 66.8 59.7 60.8 27.0 61.8

max. 51.9 49.7 32.9 43.8 35.7 35.4 26.2 33.5
II. o. cs. ítL 41.7 38.4 17.1 37.8 25.5 25.6 14.8 24.9

min. 28.1 25.4 7.6 37.8 12.8 12.5 9.5 14.2

max. 92.4 63.4 51.4 74.8 68.7 51.3 44.4 59.0
III. o. cs. ¡¡íj 70.9 46.4 35.5 55.6 45.3 36.4 28.8 39.2

min. 52.5 33.4 16.3 40.9 29.7 20.5 12.9 25.0

X 19 orsz. átl. 68.3 57.8 51.3 62.3 53.9 50.1 48.0 52.5

kenységének rendszeres ellenőrzésében stb., az előírt 
feltételek szerinti működés biztosítása érdekében.

A közúti közlekedés járműellátottságának kérdései kö
zé tartozik a gépjárműjavítás és karbantartás is. E területen 
is nagyon változatos a szektorális megoszlás, amely az 
állami autójavító vállalatoktól a kontár munkáig, illetve a 
személygépkocsival rendelkező állampolgár barkács tevé
kenységeként végzett javításig, gépkocsi ápolásig terjed.

Jelentős a gépkocsik fenntartására fordított munkaórák 
száma, 1988-ban ez az óraszám kereken 130 millió óra 
volt.

A gépkocsi fenntartás területén is adottak a privatizáci
ós lehetőségek, a kisipari tevékenység növekedése mellett 
számolni lehet nagyobb magánüzemekkel, s az autógyárak 
Magyarországon létesítendő vezéiképviseleteivel, garan
ciális stb. szervizeivel, amelyek új munkamódszereket és 
technikákat valósítanak meg a hazai autójavító iparban. 
További részletekre nem tudunk kitérni!

A fajlagos mutatók szintetizálásával nyert 1988. évi 
eredmények, vagyis a közúti közlekedés fejlettségi muta
tói — a szokásos országcsoporti bontásban — a 20. táblá
zatban tanulmányozhatók.

A komplex mutatók szükségszeren követik a fajlagos 
mutatók és a csoportmutatók értékeit. Itt is lehetne részle
tesen elemezni az adatokat, de egyrészt önmagukért be
szélnek, másrészt, és ez a döntő, nincsen lehetőség rá a 
cikk kereteiben.

A vasúti és a közúti közlekedéshez hasonló részletezett
séggel vizsgáltuk az egyéb közlekedési alágazatok helyze
tét, fejlettségét is, azonban — helyhiány miatt — az ezek
re vonatkozó adatok közlésétől el kellett tekintenünk, 
amelyek egyébként a BME Közlekedéstechnikai és Szer
vezési Intézetében hozzáférhetők.

A közlekedés egészének összevont értékelése

A közlekedési alágazatok fejlettségi színvonalának ér
tékelését követően már mód van a közlekedés egészének

az értékelésére, ugyanis ez az alágazati mutatók szintetizá
lásával végezhető el.

A következő szintetizálási módszereket alkalmaztuk:
— az összetevő közlekedési alágazatok fejlettségi muta

tóit —valamennyi vizsgált országra vonatkozóan
— egységes súlyozó számokkal szintetizáltuk;

— az egyes országok közlekedési ágazatának fejlettségi 
mutatóit az összetevő alágazatok képzett-tonnakilo- 
méter teljesítményarányaival megegyező súlyozásá
val határoztuk meg.

A 21. táblázatban az egységes súlyozószámok felhasz
nálásával számítottuk a közlekedés egészének 1988. évi 
fejlettségi mutatóit E táblázaton a vasúti és a közúti 
közlekedési alágazatok mellett az egyéb közlekedési al
ágazatok összevont értékeit is feltüntettük. Két komplex 
fejlettségi mutatószám értéket közlünk, mégpedig
— a fejlettség relatív komplex mutatóját, valamint
— ennek a minőségi mutatóval korrigált értékét.

A táblázatban egyébként a szokásos csoportosítást 
alkalmazzuk. A képzett-tonnakilométerek szerinti súlyo
zást alkalmaztuk már csak azért is, mert így az eredmé
nyek összevethetők a dr. Tóth László: A közlekedés 
európai mértékkel című könyvében [11] publikált módsze
rével nyert értékekkel. A 22. táblázat összeállításánál a 
viszonyítás nem az optimálisnak tartott értékhez, hanem 
az I. országcsoporti átlagértékhez történt. Miután a [11] 
módszer nem veszi figyelembe a minőségi tényezőt, így itt 
mi is csak a relatív fejlettségi mutatók értékeit közöljük.

Az előzőekben meghatározott értékek a valós állapot
ból csak az eszközellátottság mennyiségi helyzetét jellem
zik. Több alkalommal utaltunk a minőségi értékelés fon
tosságára is, ugyanis csak a kettő együttesen ad megnyug
tató értékelést Éppen ezért minden közlekedési alágazat- 
nál számítottuk a minőségi tényezővel korrigált fejlettségi 
mutatókat is. így teljesen indokolt, hogy ugyanezt tegyük 
a közlekedés egészével is. Az ilyen jellegű számításnak az
I. országcsoport átlagára vonatkoztatott eredményeit te
kintjük át a 23. táblázatban.
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22. táblázat
Közlekedés fejlettségének minősítése az egyes módszerek szerint

Megnevezés
A közlekedés egésze 1988. évi fejlettségének m.-i

[111 ÁlLs.sz. Ktkm s.sz Átlagos Á tL/[ll]%

Magyarország 87 71 66 69 79.3

max. ... 122 127 124
I. o. cs. átL 100 100 100 100 100.0

min. ... 85 84 82

max. 53 60 55
II. a  cs. átL 72 46 49 47 65.3

min. ... 32 36 34

max. ... 91 90 90 ...
III. o. cs. átl. 85 68 68 68 80.0

min. ... 50 52 51

X 19 orsz. áll. 88 76 76 76 86.4

A táblázat egyes oszlopainak értelmezése:
[11] = dr. Tóth László módszere szerinti érték;
Áll. s. sz. = Állandó súlyszámokkal számított érték; 
Ktkm s. sz. = Ktkm súlyszámokkal számított érték; 
Átlagos = Az előző kettő átlagának megfelelő érték.

23. táblázat
A vasúti és a közúti közlekedés, valamint a X közlekedés fejlettségének minősítése az 

alkalmazott különböző módszerek szerint

Megnevezés Hazai érték/I. országcsoport átlagérték %

Vasúti közi. közúti közi. £  közlekedés
[11] szerint az 1984. évi érték 94 83 87

Saját módszer 1988: 
Relatív fejlettség 84 58 69

Min. tény-vel korr. 60 41 53
%-os viszonyszámok 

Relatív fejl./[l 1] 89.4 69.9 79.3

Min. tény. k ./[ll] 63.8 49.4 60.9

Az eltérések lényegesek. Az mindenesetre belátható, 
hogy a szubjektív tapasztalatok szerint is a hazai alapvető 
(vasúti és közúti) közlekedési alágazatok, s így a teljes 
közlekedési ágazat fejlettségi színvonalát legjobban a 
minőséggel korrigált mutatók tükrözik. A minőségi ténye
ző bevezetése megoldja a korábbi módszereknél szinte 
általánosan jelentkező problémát, ami abban rejlett, hogy 
a hazai közlekedés különböző eszközállományi fejlettségi 
mutatói rendre magasabb szintűeknek adódtak, mint ami
ket a tényleges gyakorlatban szubjektíve érzékelünk.

A közlekedés helyzetének a nemzetgazdaság többi 
ágazataihoz való összehasonlíthatósága érdekében az al
kalmazott módszert kiteijesztettük
— a hírközlésre,
— az infrastruktúra egyéb területeire

• kereskedelem,

• egészségügyi ellátottság,
• lakásellátottság,
• kulturális és oktatási ellátottság,
• táplálkozási színvonal;

— mezőgazdaság és erdőgazdálkodásra;
— az iparra és végül
— a nemzetgazdaság egészére.

A cikk keretei között nincsen lehetőség az e területekre 
vonatkozó eredmények részletezésére, csak az összefogla
ló értékeket közöljük!

A nemzetgazdaság fejlettségének összefoglaló 
értékelése

Az előzőeknek megfelelően tekintsük át az összefogla
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24. táblázat
A közlekedés, a hírközlés, az egyéb Infrastruktúra, a X infrastruktúra, a mezőgazdaság, 
az ipar és a X nemzetgazdaság minőségi tényezővel korrigált fejlettségi mutatóinak 1988.

évi értékei

Ország
jele

Minőségi tényezőkkel korrigált relatív komplex mutatók

közle
kedés
EKRj

Hírköz
lés

FKRj

Egyéb
infra
GKRj

Z infra Mező-
gazd.
CKRj

Ipar
BKRj

X nemzetg.

DKj DKRj AKj AKRj

A 67.7 89.8 80.9 78.0 68.0 75.9 73.5 71.8 78.0

B 96.5 79.1 85.1 87.9 76.6 84.8 88.5 83.0 90.1

BG 28.3 20.8 54.1 40.0 34.9 52.7 37.8 39.4 42.8

CH 100.0 188.1 100.0 114.7 100.0 76.9 91.8 92.1 100.0

CND 100.1 78.3 96.2 94.5 82.4 120.8 102.3 98.0 106.4

CS 45.5 23.2 61.5 49.8 43.4 50.6 52.9 48.6 58.8

D 83.1 100.0 89.3 89.0 77.6 74.9 100.0 86.0 93.4

DDR 59.0 28.2 71.3 60.0 52.3 57.0 65.0 58.3 63.3

DK 62.7 108.9 98.9 88.5 77.2 90.2 85.9 83.3 90.4

E 33.5 40.7 65.8 50.9 44.4 61.8 47.2 49.0 53.2

F 72.5 84.6 87.9 82.0 71.5 81.8 79.8 76.9 83.5

GR 28.1 42.9 55.9 44.5 38.8 67.2 43.6 46.4 50.4

H 42.0 20.7 55.6 45.3 39.5 60.5 34.3 41.6 45.2

I 61.8 50.2 68.6 63.3 55.2 65.5 61.4 59.7 64.8

N 75.4 100.7 100.8 92.3 80.5 57.7 93.3 81.1 88.1

NL 88.9 92.4 84.6 87.3 76.1 100.0 60.4 74.6 81.0

P 20.6 24.3 48.6 35.2 30.7 40.6 31.4 33.0 35.8

PL 38.3 15.1 47.4 39.0 34.0 44.2 30.7 34.7 37.7

R 25.0 7.6 35.7 27.5 24.0 59.0 30.3 33.5 36.4

S 60.6 122.9 110.4 95.9 83.6 65.0 114.4 92.2 100.1

SF 57.7 76.8 98.4 81.2 70.8 67.9 89.1 77.5 84.1

SU 44.5 8.9 55.1 43.9 38.3 47.6 36.6 39.5 42.9

TR 14.2 5.2 29.2 20.2 17.6 34.2 16.2 20.4 22.1

UK 64.6 68.7 85.6 75.8 66.1 68.4 62.8 65.2 70.8

USA 108.0 68.7 114.8 104.9 91.5 117.5 107.0 102.9 111.7

YU 28.3 8.6 42.1 31.9 27.8 48.7 32.4 33.8 36.7

I  ÁTLAG 58.0 59.8 74.0 66.3 57.8 68.1 64.2 62.4 67.8

ló fejlettségi mutatók 1988. évi értékeit a 24. táblázatban.
Az összesített adatok jó áttekintést adnak az egyes nemzet- 
gazdasági ágak és a nemzetgazdaság egésze fejlettségének 
a helyzetéről.

Nem foglalkozunk újabb elemzéssel, csak összefogla
lóan megállapítjuk a közlekedési konzekvenciákat.

A nemzetgazdasági szintű vizsgálatból is kiderül, hogy —
— a magyar közlekedés jelentősen el van maradva a 

fejlett gazdaságú országok közlekedésétől;
— ez az elmaradottság lényegesen nagyobb, miként azt 

a korábbi vizsgálatok — pl. a [11 ]-es módszer szerint
is — kimutatták; —

— ennek ellenére azonban ez az elmaradottság lényegé
ben beleesik az általános gazdasági fejlettségi szín- — 
vonalhoz igazodó értéktartományba;

— a hazai közlekedésben kisebb feszültségi többletet —

jelentettek főleg a korábbi — egyes szerzők által 
„túlszállítás”-nak, vagy „szállítási túlfűtöttség”-nek 
aposztrofált — fajlagos szállítási teljesítmények, 
amelyek az azonos gazdasági fejlettségű tőkés orszá
gokhoz viszonyítva (objektív okok következtében) 
valóban nagyobbak voltak; 
a piacgazdasági viszonyok általánosabbá válásával 
ezek a fajlagosan nagyobb szállítási igények vissza- 
állnak az európai trend színvonalára, ennek jelei már 
mind a személy-, mind az áruszállításban megmutat
koznak;
a hírközlés helyzete a legtragikusabb, a fejlesztő 
intézkedések azonban jól haladnak ezen a területen; 
rendkívül kedvezőtlen az iparunk helyzete, jól jelez
vén a szerkezetváltás feltétlen szükségességét; 
a mezőgazdaság helyzete — legalábbis 1988-ban
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— viszonylag kedvező volt, nagyon fontos lenne, 
hogy az elért pozícóit a mezőgazdaság ne veszítse el.

Vizsgálati metódikánk alapfeltevése, hogy a választott 
mutatók segítségével lehetőség van az egyes nemzetgaz
dasági ágak, s a nemzetgazdaság egésze fejlettségének 
közelítő meghatározására. Azt állítjuk, hogy rendkívül 
szoros kapcsolatnak kell lennie bármely vizsgált ország 
gazdasági fejlettségét — többé-kevésbé elfogadható pon
tossággal — jellemző fajlagos GDP termelés és a módsze
rünk alapján értékelt ágazati, illetve nemzetgazdasági 
fejlettségek között. Ennek igazolására korreláció számítá
sokat végeztünk, amelyeknek a minőségi tényezővel kor
rigált fejlettségi mutatókra vonatkozó eredményeit a 2. 
cikkünk végén közölt 1. ábra diagramjai grafikusan — azt 
hisszük eléggé meggyőzően — szemléltetik.

Rövid ismertetésünk végére értünk. A témával kapcso
latos irodalmat az 1. cikk végén (a Közlekedéstudományi 
Szemle 1991. évi 11. számában) már közöltük!

A részleteket jobban megismerni kívánókkal tudatjuk, 
hogy az alaptanulmány a BME Közlekedéstechnikai és 
Szervezési Intézet Közlekedésgazdasági Tanszékén IBM 
kompatibilis számítógép mágneslemezén rögzítésre ke
rült, s így az könnyen hozzáférhető.

Kutatásunk kiinduló pontja az volt — miként azt az 1. 
cikkünk bevezetőjében is kifejtettük —, hogy olyan mód
szert kell keresni, mellyel a hazai közlekedés és a nemzet- 
gazdaság egyéb területeinek fejlettsége széles körűen 
összemérhető más országok hasonló területeivel, s annak 
alapján a fejlett országoktól való elmaradás fokozatos 
felszámolásához szükséges intézkedések — a különböző

fejlesztési koncepciók — is meghatározhatók. Munkánk 
során következetesen e célkitűzés érvényesítésére töre
kedtünk.

Az 1. cikkben körvonalaztuk a feladatot és részletesen 
ismertettük azokat a hazai kutatási előzményeket (s azok
nak bírálatát), amelyeket figyelembe vettünk a téma 
megoldása során. A kidolgozott módszert általános fel- 
használásra alkalmas formában ismertettük a 2. cikkben, 
míg az általa elért eredményekről — a vasúti és a közúti 
közlekedésre korlátozottan és rövidítetten — a jelen cik
künkben számoltunk be.

Már az így bemutatott anyag is jól érzékelteti — leg
alábbis ez a saját véleményünk —, hogy a kidolgozott 
módszer és az elért eredmények jól alátámasztják, s egyes 
területeken új szempontokkal egészítik ki a közlekedési 
kormányzat részéről újabban kidolgozott közleke
déspolitikai koncepciót Mindezt figyelembe véve az ere
deti célkitűzést érdemben teljesítettük, s ennek elbírálása 
a tisztelt Olvasó részéről is elvégezhető.

A Közlekedéstudományi Szemle szerkesztőségével 
együttesen kérjük a téma iránt érdeklődő kollégákat, hogy 
a cikkbenfoglalt módszerre és az azzal elért eredményekre 
vonatkozó észrevételeiket, megjegyzéseiket, esetleges to
vábbfejlesztési javaslataikat— a lap hasábjain való meg
jelenésre alkalmas cikk formájában — közölni szívesked
jenek. Ezzel széles körűen igazolni lehetne, hogy a lap 
nem csak a tudományos munka eredményei közlésének, 
hanem az azokkal kapcsolatos véleménycserének, vitának 
is igen alkalmas fóruma!
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Egy környezetkímélő közlekedési politika 
elemei
Dr. Kiss Károly

1. Bevezetés

Egy környezetet kímélő közlekedési politikának a kö
vetkező megfontolásokból kell kiindulnia, illetve szem
pontokat figyelembe vennie és megvizsgálnia:

1) Egyértelműen megállapítható, hogy a környezetre 
legkevésbé ártalmas a vonat, a villamos és a trolibusz, a 
belső égésű motorokkal üzemelő járművek viszont igen 
kártékonyak. Egyértelmű az is, hogy a tömegközlekedés
nek elsőbbséget kell adni a magánautókkal szemben.

2) Ezzel szemben a fejlett piacgazdaságokban és nálunk 
is az uralkodó trend ennek az ellenkezője. A közúti 
teherszállítás háttérbe szorítja a vasutat, az autóbuszt, a 
villamost és a trolibuszt, a személygépkocsi használata a 
tömegközlekedést (Bár találunk kedvező példákat is: 
főleg a vasút reneszánsza kapcsán.) Indokolják-e a szűkén 
vett gazdaságossági számítások ezeket a tendenciákat?

3) Meg kell vizsgálni a közlekedés és a költségvetés 
kapcsolatát, különösen a motorizáció vonatkozásában: 
milyen a motorizáció nettó pozíciója a költségvetéssel 
szemben, a többletet mire használják fel.

4) Milyen károkat okoz a közlekedés — különösen a 
motorizáció — a környezetben és az emberi egészségben?

5) A költségvetési pozíciót és a környezeti károkat 
figyelembe véve mekkora az üzemanyagok ökológiai ára?

6) Az előzőeket figyelembe véve melyek lennének a 
fontosabb jellemzői egy környezetkímélő közlekedési po
litikának közép-és hosszú távon?

2. Kedvezőtlen tendenciák

A magyar vasútok vágányhossza az 1970. évi 14 780 
km-ről 1989-ben 13 489-re csökkent, a vasút árutonnakm 
teljesítménye ugyanez időszak alatt egy szemernyit sem 
nőtt (19 818 mó akkor és 19 819,8mómost), részesedése 
42,5%-ra süllyedt. A vasúti személyszállítás 1970-ben 
15 167,7 móutaskm volt, 1989-ben 11871,2 mó; már csak 
45,1%-os.

Ezzel szemben a motorizáció virágkorát éli. A közúton 
szállított áruk tömege (tonnakm-ben) 1989-ben 2,4 szere
sére nőtt a 20 évvel korábbinak. (Bár igaz, a növekedési 
ütem a 80-as években lelassult, s a részarány csak 15%.) A 
távolsági személyszállítás utaskm-e pedig 1,8-szeresére 
nőtt az áttekintett időszakban és 48,7%-ot tesz ki. A 
személyszállításban nyilvánvalóan a magángépkocsik vi
szik el a pálmát. A személygépkocsik száma 1970-ben 
238 563 volt, s ez 89-ben 1,7 millióra emelkedett. (Az 
autóbuszok száma is jelentősen emelkedett, 9 és fél ezerről — 
közel 24 ezerre.)

A kedvezőtlen tendenciák a városi tömegközlekedésben 
is lejátszódnak. A környezeti szempontból legkedvezőbb 
villamos és trolibusz utaskm teljesítménye a felére csök
kent (4-ről 2 mó utaskm-re), s a metróé is süllyedő: 1980: 
1617 mó utaskm, 1989: 1341 mó. Ezzel szemben az 
autóbuszé majdnem megkétszereződött, 5,5 millióról 9,2 
millióra nőtt. (Mindezek az adatok a közlekedési szerve
zetekre vonatkoznak, forrásuk az 1989. évi közlekedés
statisztikai évkönyv.)

3. Közlekedés-gazdaságosság

A helyzetet az teszi tragikussá, hogy mindezeket a 
változásokat többnyire a szűkén vett (azaz a környezeti és 
egyéb, nem intemalizált társadalmi károkkal nem számo
ló) gazdasági racionalitás sem indokolja. Nézzünk meg 
néhány közlekedés-gazdaságossági mutatót!

A közlekedési szervezetek fajlagos üzemanyag-felhasználása
1989-ben

áruszállítás
kJ/árutonnakm

személyszállítás
kJ/utaskm

vasúti 287 396

közúti 1561 373

vízi 141 1396

légi 42548 3818

csővezetékes 542 —

Forrás: KSH Közlekedés-stat. évkönyv, 1989/1.15.

A közúti áruszállítás tehát 5,4-szer energia-igényesebb 
a vasútinál! A személyszállítás esetében a vasúti látszik 
némileg energia-igényesebbnek, de ezt a vasút „önhibá
ján” kívüli tényezők magyarázzák. Általában, a magyar 
közlekedési politikában a vasútat a diszpreferenciák sora 
éri.
— A közúti teherforgalom csak 1990-től fizet útalap

hozzájárulást, és csak egészen minimális mértékben, 
holott az útmeghibásodást döntő részben a teherszál
lító járművek okozzák, ezzel szemben a vasút ered
ményeit rontják a pályafenntartás költségei.

— A MÁV ún. gördülő állománya műszakilag igen 
leromlott Mozdonyainak energia-hasznosítása ala
csony, ráadásul a felhasznált villamosenergia szám
bavételének sajátossága, hogy az alacsony hazai 
erőművi energia-hasznosítást is tükrözi.
A tehervagonok többnyire román gyártmányúak és 
túlsúlyosak. A MÁV egészen 1986-ig nem rendelke-



22 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

zett az európai normáknak megfelelő (160 km-es 
óránkénti sebességre képes) személyvagonokkal.

— Az 1991. március 2-i kormányszóvivői tájékoztatón 
hangzott el, hogy „míg a nyugat-európai országokban 
a költségvetés átlagban a vasúti beruházások 40—50 
százalékát fedezi, addig Magyarországon ez az arány 
1990-ben csak 11 százalék volt, 1991-ben pedig 
várhatóan még tovább csökken.”

— A legnagyobb méltánytalanság azonban az amortizá
ciós kulcsok meghatározásakor éri a vasutat Eseté
ben ez 4%-os, míg a közúti járműforgalomnál 15%- 
os! Magas infláció mellett ez különösen veszélyes, 
hiszen az irreálisan alacsony leírást még az elérték
telenedés is sújtja. Gyakorlatilag ez azt jelenti, hogy 
a vasútat elkótyavetyélik, eszközei, járműállománya 
tovább romlik., a műszaki színvonal és a szolgáltatá
sok volumenének megtartása kilátástalanná válik. A 
mögöttes okok nyilvánvalóak. Az autós lobbi és a 
rövidtávú szemlélet eluralkodik a távlati társadalmi 
érdekek fölött, a költségvetés számára pedig ez 
„támogatás-kímélö” megoldást jelent (az alacso
nyabb amortizációs költségek mellé alacsonyabb tá
mogatás is elég). így fog össze a rövid-távú fiskális 
szemlélet a „modem” közúti szállításban megnyilvá
nuló érdekekkel a távlati társadalmi racionalitással 
szemben.

A vasúti áruszállítás önköltsége 1,60 Ft/árutkm, szemben 
a közúti 6,40 forinttal, munkaerő-lekötése is csak 1/4 
akkora. Ugyanakkor a közúti szállítás fajlagos eszközigé
nyessége 14%-kal alacsonyabb, gyorsasága pedig sokszo
rosa a vasútinak (alig több percben, mint amennyi a 
vasúton órában). Á  vasút javára írható viszont, hogy 
energia-igénye sokrétűen megoldható, variálható.

Vasút és közút gazdaságosságának összevetésekor ér
demes a heidelbergi kömyezetgazdasági kutató intézet 
számításaira hivatkozunk: „Az NSZK járműforgalma 
1960. és 1986. között 1 460—1 710 md DM fedezetlen 
költséget, kárt okozott Ez több, mint 35-ször akkora, mint 
a német vasútok 1948 óta számított összes deficitje”!

Itt említjük meg, hogy a hazai tömegközlekedés jármu- 
parkja sajnálatosan romlik. Városi autóbuszokból 1981— 
85 között 2 600 db volt az új beszerzés, azt követően már 
csak 2 000 db. Villamosokból 150 és 100 db. Az újonnan 
beszerzett trolibuszok száma ugyan nőtt (85 korábban, 
majd 118 db később), de a trolibuszhálózat fejlesztése 
lelassult: 25 km-t építettek a 80-as évek első felében, és 
csak 10-et a másodikban. (Ráadásul a 25 km-ből még 10,5 
Budapestre jutott, de a 10-ből már egy sem.)

Jóval egyszerűbb a helyzetünk a tömegközlekedés, a 
vasút és a személygépkocsi gazdaságosságának összeha
sonlításakor. Energia-igényessége (két utassal számolva) 
háromszor akkora, mint a vasúti, vagy a közúti személy- 
szállításé (1 260 KJ/km). A személygépkocsi fenntartása 
átlagosan egy család jövedelmének a 20%-át viszi el.

A Levegő Munkacsoport egy kiadványában a követke
zőket olvashatjuk: „Egy autóbusz 20-szor kevesebb útfe
lületet vesz igénybe, mintha személyautóval közlekedne 
ugyanannyi utas (autóbusz: 0,4 m2/utas, személyautó: 8,3

m2/utas). Egy autóbusz utaskilóméterenként átlagosan 
16,5-szer kevesebb üzemanyagot használ fel, mint egy 
személyautó (autóbusz: 0,4 1/100 km/utas; személyautó 
6,6 1/100 km/utas; a személyautó esetében a budapesti 
forgalomra átlagosan jellemző 1,2 fő/gépkocsival számol
tunk). A villamos feleannyi energiával szállít el ugyan
annyi utast mint az autóbusz.”

Á légszennyezésre vonatkozó adatok viszont a követ
kezők: „Budapesten az összes jármű közül az autóbuszok 
a légszennyező anyagok 6 százalékát bocsátják ki, a 
teherautók mintegy 40 százalékát a személyautók pedig 
több mint 50 százalékát. Az autóbuszok légszennyezése 
jelentősen csökkenne, ha nem kellene gyakran lépésben 
haladniuk a túlzsúfolt utak miatt.”

„Egy autóbusz utaskilóméterenként 74-szer kevesebb 
szén-monoxidot és 12-szer kevesebb szén-hidrogént bo
csát ki a levegőbe, mint egy négyütemű személyautó.”

4. A motorizáció és a költségvetés

Mivel egy konzekvensen zöld álláspontról a közúti 
járműforgalom döntő részét (azaz ami vonattal, villa
mossal, trolibusszal, kerékpárral és gyalogszerrel helyette
síthető) feleslegesnek, sőt, károsnak és kiküszöbölendő
nek kell ítélni, a motorizáció költségei és hasznai a 
költségvetés szintjén meghatározhatók. (Azaz: a vállalati
vállalkozási motorizációt csak a költségvetési kapcsolatok 
vonatkozásában vesszük itt figyelembe, a magán-gépko- 
csihasználatból eredő egyéni hasznokat pedig egyáltalán 
nem.)

A motorizáció nettó költségvetési pozíciója (md Ft)

1989 1990 1991
(várható) (előirányzat)

a motorizációs infrast
ruktúra fenntartása 
és fejlesztése -15,6 -15,5 -13,4

költségvetési támogatá
sok a helyi és helyközi 
buszközlekedésnek

a költségvetés egyéb, a 
motorizációt terhelő 
kiadásai

Összesen

a közúti járműforgalom
ból származó adók és 
illetékek

-5 3

-5 4

-4 3

- 8,8 -4,1

-26,4

63,1

-28,5

72,7

-24,5

114,7

a motorizáció nettó
költségvetési pozíciója 36,7 443  903

Azaz: ennyi többlet-bevétele származik a költségvetés
nek a motorizációból.

A Levegő Munkacsoport megbízásából elvégzett szá
mítások szerint (Kiss Károly, Pavics Lázár: Motorizáció, 
költségvetés, környezet- és egy zöld közlekedési koncep
ció körvonalai) a motorizációs infrastruktúra fenntartása, 
a tömegközlekedésnek nyújtott támogatások, a motorizá
ciót terhelő egyéb költségvetési kiadások, valamint a
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közúti járműforgalomból származó adók és illetékek 
összegzett eredménye: 1989-beri 36,7, 1990-ben 44,2 és 
1991-ben előreláthatóan 90,2 md Ft lesz a motorizáció 
nettó költségvetési pozíciója.

A motorizációnak azonban a GDP-hez való hozzájáru
lása arányában, amely 4,5%, részt kell vállalnia a költség- 
vetés finanszírozásából is. Ezt figyelembe véve az említett

A motorizáció költségvetési hozzájárulása és annak felhasználása

3 évben a költségvetési többlet-hozzájárulás mértéke csak
11,4,17,2 és 49,4 m dFt

Mennyivel kell hozzájárulnia a motorizációnak a költségvetéshez 
(md Ft)

?

a) Összes költségvetési 
kiadás

te: a motorizációval 
kapcsolatai kiadá
sok (hogy a kettős 
számbavételt elkerül
jük; ugyanakkor ez 
értékrendünket is 
tükrözi, melynek ér
telmében a közúti 
jármGforgalom részt 

JkeU, hogy vállaljon 
— az igazgatási, a 
jóléti és egyéb kiadá
sokon túl —  a kötött- 

1 pályás forgalom fi- 
* nanszírozásában is)

a költségvetésnek 
azon része, melynek 
finanszírozásából a 
motorizációnak is 
részt kell vállalnia

ennek a GDP-hez va
ló hozzájárulás ará
nyában meghatáro
zón hányada 
(4,5%-a)

b) b) A motorizáció net
tó költségvetési pozí
ciója

le: amennyivel a mo
torizációnak hozzá 
kell járulnia a GDP- 
hez

a motorizáció több
lethozzájárulása a 
költségvetéshez

1989

589,1

1990 1991
(várható) (előirányzat)

629,1 931,7

-26,4

562,7

25,3

36,7

-25,3

11,4

-28,5

600,6

2 7 -

44,2

-27,-

17,2

-24,5

907,2

40,8

90.2

-40,8

49,4

(md Ft) 1989

a motorizáció többlethozzá
járulása a költségvetéshez 11,4

a motorizáció hozzájárulá
sa önmaga finanszírozásá
hoz (a helyi és helyközi 
buszközlekedés
támogatása) 5,3

a motorizáció összes
költségvetési hozzájárulása 16,7 21,4

a tömegközlekedés és a
vasút támogatása 17,4 15,8

1990
(várható)

17,2

4,2

1991
(előirányzat)

49,4

7,-

56.4

19.5

Van abban valami bizarr — és egyelőre elkerülhetetlen 
—, hogy a gyenge lábakon álló gazdaság társadalmi-jóléti 
szükségleteit tetemes mértékben az élvezeti cikkekre és az 
üzemanyagokra kivetett adókból próbálja fedezni.

Természetesen nem ezen adók mértékét sokalljuk (in
kább keveselljük). A baj az, hogy a számításaink szerint 
1989-ben 11,4,1990-ben 17,2 md és az 1991-ben előrelát
hatólag 49,4 milliárdos, a motorizációból származó költ
ségvetési többlet-hozzájárulást 1990-től fokozódó mérték
ben már nem a közlekedés ésszerűsítésére, a vasút és a 
tömegközlekedés támogatására használják fel.

1989-ben még a motorizációból származó összes költ
ségvetési hozzájárulást a tömegközlekedés támogatására 
fordították; 1990-ben 5,6 md-ot más célra költöttek, 1991- 
ben pedig előreláthatólag már közel 37 md kerül át más 
ágazatok „többlef’-igényének a finanszírozására. (A többi 
ágazat „alapigényének azt tartjuk, amit a motorizáció a 
GDP-részesedése arányában fedez.)

5. A motorizáció által okozott környezeti károk

A hazai kárszámítások még távolról sem teljes körűek, 
csak egy-egy terület feltérképezésére történt kísérlet. Ezért 
a nemzetközi kárbecslésekből indulunk ki.

A nemzetközi szakirodalom általában a GDP 5—6%- 
ára teszi a közlekedésből eredő környezeti károkat, a 
közúti forgalomnak tulajdoníthatóakat pedig az OECD 
országok esetében stabilan 5%-ban határozza meg („non- 
intemalized social costs of road transport”; Transport 
Policy 11. old. és Transport and the Environment, 26. old.) 
Magyarország esetében a 7%-os értéket tartjuk indokolt
nak, két ok miatt is. Az egyik a közlekedési-hírközlési 
ágazatnak a GDP-hez történő hozzájárulásával kapcsola
tos. Ez Magyarországon 9,5%-os, viszont Nyugat-Európá- 
ban — annak ellenére, hogy a közlekedés ott fejlettebb 
—csak 6—7—8%-os. (A szélső értékek: Olaszország 
5,7%, Hollandia 8,1%; Norvégia 9,3%-a már a nagy 
távolságokkal és alacsony népsűrűséggel kapcsolatos. An- 
nual Bulletin of Transport Statistics, 2. tábla)*

A magyar gazdaság magas szállítási igénye kiegészül a 
szállítási eszközök jóval szennyezőbb tulajdonságaival, s 
így a közúti járműforgalomból eredő környezetszennye
zést indokolt magasabbra becsülni.

Másik érvünk a külön szállítási igényeknek és tevé
kenységeknek prioritásainknak megfelelő, alap- és addici
onális tevékenységekként való megkülönböztetésén ala
pul. A vasúti és az egyéb kötöttpályás szállítási tevékeny
ség légszennyezése — legalábbis a közútiéhoz képest 
— minimális, a villamosított fővonalak esetében, ahol a 
szállítás nagyobb volumene lezajlik, azt csak a felhasznált

* Nyilvánvaló, hogy hazánk magasabb közlekedési részaránya nem a 
közlekedés fejlettségével, és nem is a kooperációs kapcsolatok 
sokrétűségével magyarázandó, hanem a termékek alacsony feldolgo- 
zottsági szintjével, ezek nagy arányával, végső soron a gazdaság 
elmaradottságával.
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villamosenergia előállításakor keletkező légszennyezéssel 
lehetne meghatározni. De ha a vasúti szállítás pereferen- 
cia-rendszerünkben elsőbbséget élvez a más energia-fel- 
használókkal szemben, akkor jogosan állapíthatjuk meg, 
hogy a vasút abból az áramból részesedik, amely vagy a 
légszennyezésmentes szovjet importból származik, vagy 
amelyet a szintén légszennyezésmentes atomerőmű állít 
elő. A szenet és szén-hidrogéneket felhasználó, lég- 
szennyező áramtermelés pedig a nemzetgazdaságnak nyű
göt jelentő nehézipart, kohászatot, nehézvegyipart látja el. 
Ily módon tehát a kiinduló 7%-bóI semennyit sem kell 
levonnunk a nem közúti közlekedés légszennyezése cí
mén.

1989-ben a hazai GDP 1 706 md Ft volt. 1990-re 
4— 5%-os visszaesést és 29%-os inflációt számolva 2101 
milliárdot kapunk, 1991-re pedig -3-4%-os visszaesést és 
35%-os inflációt feltételezve 2 736 milliárdot. Ezek 7%-a: 
119,147 és 192 md forint.

Más megközelítésben: a magyar közúti járműforgalom 
4^%-kal járul hozzá a GDP előállításához, miközben 
annak 7%-ával egyenlő kárt okoz a környezetben! Ez 
persze nem csak Magyarországon van így. Van-e ennél 
ráfizetésesebb vállalkozás?

Ami pedig forintban nem fejezhető ki: 1988-ban 1 706 
halálos kimenetelű közúti baleset történt (szemben a 
villamosok és HÉV-ek által okozott 1-gyel, a 200 vasúti
val és a szintén 1 vízivel). (KSH KözlekedésstaL évkönyv, 
1988. 10. 1.) Ehhez jönnek még a légszennyezés okozta 
halálesetek, rokkantságok és betegségek. (Mindez benne 
van a 7%-os becsült kár összegében, de fontosnak tartottuk 
külön is hangsúlyozni.)

Néhány szót a szennyezések határokon átlépő vonatko
zásáról. Hazánk nettó „importőr” e téren. A belépő külföl
di járművek száma meghaladja a kilépő hazaiakét, különö
sen a személygépkocsiknál és a buszoknál nagy az eltérés. 
(Lásd erről: KSH Közlekedésstat. évkönyv, 1989/4.1., 
4.7.)

Ugyanakkor a légszennyezésben nettó exportőrök va
gyunk, mivel az uralkodó északnyugati szél járás kevesebb 
szennyező anyagot hoz az ország területére, mint 
amennyit elfúj. Feltételezésünk szerint e két hatás egymást 
nagyjából kioltja, s így a kárbecsléseknél nem kell velük 
számolni.
j A zaj-ártalmakat hajlamosak vagyunk elhanyagolható
nak tekintem. Hogy ez mennyire nem helyes, érzékelteté
sül NSZK-beli zajártalmakra vonatkozó számítást ismer
tetünk. A heidelbergi Umwelt und Prognose Institut szá
mításai szerint 1986-ban az NSZK-ban a gépjárművek 
zajártalma kereken 35 md márka kárt okozott, amely az 
összes, a gépjárműforgalommal kapcsolatos kvantifikál- 
ható költségnek a 13— 14%-a.

Ritkán számolnak egy igen veszélyes másodlagos lég
szennyeződéssel, a belső égésű motorok működése során 
a környezetben oxidáció eredményeként keletkező ózon
nal. Az Egyesült Államokban az ennek hatására bekövet
kező mezőgazdasági termelés-csökkenést évi 1,9—43 md 
dollárra becsülték. Megállapították, hogy az ózon-kon
centráció növekedése károsítja a növényzet genetikai 
állományát. A kukorica termésátlagát 10—22%-kal, a

búzáét akár 33%-kal is, a szójababét pedig 24— 50%-kal 
csökkentheti. Svéd kutatók a fák növekedésének csökke
nését mutatták ki az ózon és más oxidációs anyagok r 
hatására. (Transport and the Environment, 52. old.)

6. Az ökológiai üzemanyagár

Bármennyire is rengeteg a nem számszerűsíthető ténye
ző, számtalan a hibalehetőség, helyenként (az emberi 
életben és egészségben történt károsodások kvantifikálá- 
sakor) erkölcsi normák parancsolnak megálljt, úgy érez
zük, hogy — idáig eljutván — nehezen térhetnénk ki az 
igény elől, amely az eddig elmondottakat 11 benzin, illetve 
gázolaj árának nyelvére lefordítva szeretné látni.

Korábban kimutattuk, hogy a motorizáció többlet-hoz
zájárulása a költségvetéshez a vizsgált három évben 11,4,
17,2 és 49,4 md Ft. Egyes nehezen számszerűsíthető 
tényezők és összefüggések hatását 10—15, 15—20 és 
30—35 md Ft nagyságúra becsültük. Az évi átlagos 
üzemanyagfogyasztás nagyjából 1,9 md liter benzinre és 
2,4 md liter gázolajra tehető.

1989

költségvetési többlethozzá
járulás 11,4

nehezen számszeiűsíthető 
költségek becslése (teiűlet- 
foglalás, relatíve alacsony 
energia-ár stb.) -10, -15

A GDP 7%-a: a motorizá
ció által okozott környezeti 
károk (ez részben tartal
mazza az előbbi tételeket, 
de a felmérhetetlen globá
lis környezeti ártalmak hi
ányzanak belőle) -119

1990 1991
(válható) (előirányzat)

17,2 49,4

-15,-20  -30,-35

-147 -192

összesen

Az 1 literre számított szük
séges áremelés, hozzávető
legesen, Ft

-115, -125, -145,-150, -170,-180

25-30 35 40

Ezekhez az adatokhoz most felzárkóztatjuk a motorizá
ció által okozott környezeti károkat is, és azt kapjuk, hogy
1989-ben 11 üzemanyag árát kb. 25—30 forinttal, 1990- 
ben 35-tel kellett volna, 1991-ben pedig 40-nel kellene 
növelni ahhoz, hogy az fedezze az okozott környezeti 
károkat is.

Ahhoz képest, hogy az eurozöldek a jelenlegi energia- 
és üzemanyag-árak megkétszerezését követelik a brüsszeli 
Európa-Parlamentben, számításaink csak 2/3-nyi emelést 
indokolnak. (A jelenlegi árfolyamokon átszámítva ugyan
is üzemanyag-áraink nagyjából a nyugat-európaiakkal 
azonosak.)

De ne feledjük, hogy ezek az adatok nem csak a 
számítás gyakran becsléseken alapuló jellege miatt hozzá
vetőlegesek! Újból hangsúlyoznunk kell, hogy az emberi 
élet és egészség, a bioszféra elemei, az emberi lét feltételei 
nem fordíthatók le a pénz nyelvére! Az üzemanyagok
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árának további emelését nem azért tartanánk szükséges
nek, hogy az fedezze az okozott károkat, hanem hogy 
visszaszorítsa a károkozó közlekedési módokat és a közle
kedés átstrukturálására, ésszerűsítésére késztessen.

Eddig összevontan kezeltük a benzint és a gázolajat, 
holott áruk még mindig jelentősen eltér az utóbbi javára, 
és ez nem csak magyar sajátosság, Európa valamennyi 
országában így van, bár az eltérés a hazainál sokkal kisebb 
mértékű. A gázolaj több szempontból a környezetre kevés
bé ártalmasnak tűnik: égésterméke kevesebb CO-t, NOx- 
ot tartalmaz, és mentes az ólomtól. Ezzel szemben CH-ki- 
bocsátása és égéstermékének szilárd-részecske tartalma 
fokozottabban rákkeltő. (Az összehasonlítást lásd: Tran- 
sport Policy and the Environment, 26—27. old.) Egy 
amerikai felmérés szerint a gázolaj égéstermékeinek foko
zottabban kitett emberekben a tüdő- és légúti rák gyakori
sága 42%-kal magasabb. (Transport and the Environment, 
51. old.)

A gázolaj alacsonyabb árát ezért nem annyira kevésbé 
ártalmas volta, mint inkább a makrogazdasági megfonto
lások okozzák. A benzint felhasználó végső fogyasztókkal 
szemben a gázolajat elsősorban a termelő fogyasztás 
szakaszában használják, s az inflációs hatás elkerülése 
érdekében az állami jövedelmeket (adókat) inkább a végső 
fogyasztókon (azaz a lakosságon) realizálják. Ez az érv 
persze csak akkor helytálló, ha nem kívánnak változtatni a 
gázolaj-üzemű közlekedési-szállítási módok arányán. Mi 
azonban csökkenteni szeretnénk, s így az inflációra hivat
kozás ez esetben indokolatlan.

A hazai gázolaj-árak azonban túlzott indokolatlan 
preferenciákat tartalmaznak. így pl. 1990-ig a gázolaj nem 
tartalmazott útalap-hozzájárulást (azóta is csak minimáli
sát fizet), holott az útmeghibásodásokat döntően a nehéz, 
teherszállító járművek okozzák. (Pénzügyi politikánk fo
nákja, hogy miközben a kömyezetpusztító, utakat tönkre
tevő nehéz közúti járművek nem fizetnek útalap-hozzájá
rulást, a MÁV veszteséges.) A hazai alacsony gázolaj-ár
ral szembeni másik kifogás, hogy miközben Nyugaton a 
3%-nál magasabb kéntartalmú olajokat nem szabad fel
használni, nálunk nincs ilyen kikötés (Romániához hason
lóan). Ésszerűbb megoldást jelentene, ha az árakat a 1 1/2 
százalékos kéntartalmú gázolajokra vonatkoztatnák (bár
mekkora környezeti járadékot is tartalmazzanak azok), s a 
1 1/2 és 3 százalék közötti kéntartalmú olajokra további 
büntető árkülönbözetet állapítanának meg.

7. Javaslataink közép- és hosszútávra

A környezetre legkevésbé a vasút, a villamos és a 
trolibusz ártalmasak, a legkártékonyabb pedig a személy- 
gépkocsi. Az autóbusz-közlekedés a kettő között áll. A 
vasútnak a közúti teherforgalommal szemben is preferen
ciát kell kapnia

A gazdaságosság és a környezeti ártalmak és költségek 
együttes figyelembe vételével az autóbusz-közlekedésre 
és a közúti teherszállításra „ökológiai üzemanyagárat” 
célszerű alkalmazni. Újból hangsúlyozzuk, hogy az „öko
lógiai üzemanyagár” igen távol áll a motorizáció által

ténylegesen okozott, valójában pénzben kifejezhetetlen 
károktól, és csak korlátozottan képes fedezni azokat 
Funkciója ez esetben a terelés, a kevésbé költséges és 
káros közlekedési módok igénybevételére való ösztönzés.

Javaslatunk lényegéből következik, hogy a motorizáció 
okozta környezeti károkat nem oly módon kívánjuk csök
kenteni, hogy a magasabb, „ökológiai üzemanyagáron’’ 
realizált bevételt a károk felszámolására fordítjuk. Az 
intézkedés lényege az, hogy visszaszorítja a nem kívánt 
üzemmódokat, helyettesítésre vagy elhalasztásra késztet

Ebből következik, hogy az ökológiai üzemanyagáron 
realizált többlet-bevételt (pontosabban annak azt a részét, 
amelyet a korábbiak során költségvetési többlet-hozzájá
rulásnak neveztünk) a környezetkímélőbb szállítási módok 
támogatására kell fordítani. Adott esetben az újraelosztást 
egyrészről a vasút, villamos, trolibusz, másrészről a közúti 
teherszállítás és autóbusz-közlekedés között kell elvégez
ni, az előbbiek javára.

E konstrukció gyenge pontja az „ökológiai üzemanya
gár” meghatározása. De nem is azt tartjuk itt a legfonto
sabbnak, hanem az arányokat! A vasúti és közúti közleke
dési mód költségét mindig úgy kell alakítani, hogy az az 
előbbi számára legyen kedvezőbb oly mértékben, hogy 
arrafelé tereljen.

Az eddigiekből az is következik, hogy a személygépko
csi használat és az ökológiai üzemanyagár közé semmilyen 
összefüggést nem állítunk — hacsak azt nem, hogy a 
személygépkocsiknak az ökológiai üzemanyagárhoz ké
pest mindig jóval drágábban kell kapniuk az üzemanyagot.

Van ugyanis egy jelentős tényező,mely ezt a kapcsola
tot semmissé tenné, de legalább is meggyengítené, hatását 
elvenné: a kereslet igen alacsony árrugalmassága. Van 
abban valami végzetes, hogy az üzemanyagárak rendre 
hasonlóan viselkednek, mint az élvezeti cikkek. A költség- 
vetés hatalmas adókat realizál rajtuk, s azokat szinte tőlük 
teljesen független célokra költi el. A költségvetés nyeresé
gével szemben felhasználójukra nézve igen veszélyesek 
(az üzemanyagoknál ráadásul a nem-felhasználókra nézve 
is ugyanolyan veszélyesek), végül mindkettőt a kereslet 
alacsony árrugalmassága jellemzi, felhasználásuk csökke
nése kisebb mértékű az áremelésnél. Javaslatunk tehát az, 
hogy a benzin adóját mindaddig emelni kell, amíg (1) 
nagyvárosaink emberi létezésre, életre alkalmasak nem 
lesznek, azaz drasztikusan vissza nem szorul a személy
autó-forgalom, (2) a másik orientációs pontunk pedig az 
kell legyen, hogy a többi közlekedési mód mindig érezhe
tően és lényegesen olcsóbb legyen (és természetesen 
kielégítő), hogy a magas benzinár azok igénybevételére , 
tereljen. Ha nem ezt tesszük, bele fogunk fulladni a 
kipufogógázba, a tüdőrák a századvégre népbetegséggé 
válik és az autók kiszorítanak a városból.

A magas benzinárakon realizált költségvetési többlet
hozzájárulást szintén a vasút és a kötöttpályás tömegköz
lekedés fejlesztésére kell fordítani, bár látni kell, hogy ha 
egy valóban lényeges személygépkocsi forgalom csökken
tésre ösztönző (helyesebben büntető) benzinár bevezetésé
re kerülne sor (amely inkább csak elméleti lehetőség), 
lényeges alapok itt nem képződnének.
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Elméletileg elképzelhető egy olyan helyzet bekövetke
zése, amikor a büntető benzinárak és a magas gázolajárak 
annyira visszaszorítják a közúti közlekedést, hogy nem 
képződnek elegendő alapok a kedvezőbb közlekedési 
módok támogatására, sőt, a költségvetés általános céljai
nak a finanszírozására. Kérdés, bánkódjunk-e ezen? In
kább úgy gondoljuk, minden okunk meglenne, hogy 
örüljünk neki...

Végezetül figyelembe kell vennünk az inflációs hatáso
kat. Világosan látni kell: a benzinár emelésének semmi 
köze az infláció generálásához! A magasabb benzinár, 
mint kiskereskedelmi ár, természetesen önmagában inflá
ciót jelent, de más tevékenységekben nem idézi aztelő! A 
személygépkocsi használata alapvetően a személyes fo
gyasztás kategóriájába tartozik, kapcsolódásai a termelő 
felhasználással minimálisak. A szállításigényes foglalko
zásokat űző magánszemélyek és kisiparosok többnyire 
dízel-üzemű járműveket használnak.

Az infláció tehát elsősorban a termelő-szolgáltató fel- 
használással, a gázolaj árával kapcsolatos. Itt már való
ban lehet szó rövidtávú és távlati gazdasági érdekek 
ütközéséről, de csak akkor, ha rövid távon nem szándéko
zunk környezetünket és önmagunkat kímélni, normális 
levegőt szívni.

A gázolaj árának emelése kétféle hatást vált ki:
(1) Megemelkednek a szállítási költségek — de koránt

sem az emelés mértékében. A hazai szállítási piacon a 
magánvállalkozások elszaporodása óta gyilkos verseny 
folyik, nagymúltú állami fuvarozók mennek tönkre. Ilyen 
körülmények között joggal feltételezhetjük, hogy a ver
senyben maradáshoz nem csak a költségek tovább-hárítá- 
sán át vezet az út; az áremelés alkalmazkodási, racionali
zálási hatásokat is kivált.

(2) Beindul a terelő hatás a vasút (és a villamos, 
trolibusz) felé. Ha a pénzügyi és közlekedési politika 
megkapja a lehetőséget a közúti forgalmon képzett több
let-jövedelmek átcsoportosítására, a vasút és a kötöttpá
lyás tömegközlekedés idővel fogadni is képes lesz az 
átterelődő, üzem-módot váltó forgalmat. Természetesen 
nem minden közúti forgalom terelhető át vasútra. Ezekben 
az esetekben indokolt a kedvezmény.

De ha egyáltalán nem számolnánk az áremelésnek 
ezekkel a hatásaival, környezetünk, önmagunk védelme 
akkor is előbbre való kellene legyen az infláció okozta 
hátrányoknál.

Sokan nemzetközi versenyképességünket féltik a magas 
üzemanyag-áraktól. Nos, tekintsenek vissza az elmúlt 
évtizedekre: hova jutottunk az alacsony energia-árakkal. 
Ha a piacgazdaság intézményei kifejlődnek és kellően 
működni fognak, a magasabb energiaár a racionalizálás, a 
helyettesítés és az alkalmazkodás folyamatait fogja elindí
tani, melyek összességükben jelentékenyen javítják a 
versenyképességet.

Felfogásunkból következik, hogy csak egy igen meg- 
\  fontolt és korlátozott autópálya-építési programot tartunk 

/  elfogadhatónak. E téren nem a fejlesztésre, hanem a 
területi aránytalanságok és koncentrikusság mérséklésére 
van szükség. A Nyugat példáján látjuk: az autópályák nem 
megoldják a közlekedést, hanem tovább növelik annak 
krízisét

A fővárosi körgyűrűre nyilvánvalóan szükség van, de a 
budai parkerdőn keresztül az nem zárható be, szükség van 
Bécs és Budapest összekapcsolására is, és egy új déli 
közúti Duna-hídra. A déli autópálya félkör-gyűrű ötletét 
azonban agyrémnek tartjuk. Az egyértelműen nem a 
magyar érdekeket szolgálná, hanem a dél-európai tőke ' 
orosz-ukrán piacokra jutását. Ha már mindenáron teret 
akarunk nyitni e törekvésnek, arra számítva hogy így az 
érintett magyar vidékek is „bekapcsolódhatnak az európai 
üzleti életbe”, tegyük ezt a még mindig sokkal kevésbé 
ártalmas vasúttal. A mindeddig nagyobb környezeti ártal
maktól érintetlen zalai, somogyi, kiskunsági, csongrádi és 
békési vidékeket egy országos kerékpáros körgyűrű meg- ■' 
építése legalább olyan hatékonyan kapcsolná Európához. 
Helybe hozná az autózásba már beleunni kezdő, biciklire 
váltó nyugati turistákat helyben lenne élelmiszerexport és 
idegenforgalom.

Autóutak és pályák kapkodó, megfontolatlan építése 
helyett tehát a vasútak bővítését és budapesti és országos 
kerékpár úthálózat építését javasoljuk a tárcának. Nem 
szabad hagyni, hogy Nyugat-Európa, Észak-Európa és 
Oroszország, Ukrajna, illetve a Balkán kapcsaként el
szennyeződjön az ország! Különösen nem szabad ezt még 
autópálya-építésekkel elő is segíteni. Ausztria és Svájc 
egyre nagyobb erőfeszítéseket tesz, hogy az országot 
elzárja a nemzetközi átmenő kamionforgalomtól, illetve 
annak egyre nagyobb részét konténeres vasúti szállításra 
tegye át. Ha mindenáron a Nyugatot akarjuk követni, azt 
kövessük, ami ott előremutató, és ne azt, ami idejétmúlt, 
megbukott.

Be kell azt is látni, hogy az átmenő járműforgalomból 
származó devizabevétel igen kétes értékű, hatásában 
ugyanaz, mintha a nyugati eredetű szemét hazai elhelyezé
sével akarnánk bevételhez jutni. Erre építeni közlekedési 
koncepciót s a .jövedelmekkel” érvelni mellette, nem 
ismerve (vagy elhallgatva) az okozott károkat, felelőt
lenség és szűklátókörűség.

8. Mi legyen rövid távon?

Az elteijedt felfogás szerint a motorizáció által okozott 
károk és ártalmak műszaki fejlesztéssel, a forgalom racio
nalizálásával és a közlekedési infrastruktúra fejlesztésével 
kiküszöbölhetők. A nyugati országok példájára való hivat
kozások azonban tévesek és elfogultságot tükröznek. Ha 
ott nem is találunk olyan nagyvárost, amelynek levegő
szennyezettsége Budapestéhez fogható lenne, a járművek 
által okozott szennyezés ott is igen nagyfokú és az 
egészségre, a környezetre ártalmas. Az autók csökkenő 
fajlagos szennyezését „kompenzálja” növekvő számuk, a 
motorizációs infrastruktúra (autópályák és —utak, parko
lóházak stb.) fejlődése pedig generálja az autóforgalmat és 
a közlekedést feléje tereli, elvonva azt a kevésbé ártalmas 
közlekedési módoktól, ezáltal még tovább rontva azok 
pénzügyi helyzetét és fokozva költségvetési finanszírozási 
igényüket.

Rövid távon természetesen szükség van a járműforga
lom korszerűsítésére és a műszaki megoldások alkalmazá
sára. De látnunk kell, hogy ezek is időt vesznek igénybe, 
ezéit — ha komolyan vesszük az egészségi normákat, a
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levegőtisztasági előírásokat (mint ahogy azt eddig nem 
tettük) — a forgalmat mindazon esetekben korlátozni kell, 
amikor az említett határértékek máshogy be nem tarthatók. 
A városfejlesztés, városépítés fontos szempontja kell le
gyen, hogy tartsa szem előtt a környezetkímélő közleke
dési koncepció szempontjait, s ne létesítsen parkolóháza
kat a belvárosokban, mert az szükségtelenül vonzza a 
forgalmat. A belső városrészektől minél szélesebb körben 
távol kell tartani az autóforgalmat Általában, a városok
ban a tömegközlekedésnek kell egyértelmű preferenciát 
kapnia.

Irodalomjegyzék

A költségvetési elemzést az 1989-es, 90-es és 91-es 
évre végeztük. 1989-re már végleges statisztikai adatokkal 
rendelkezünk, az 1990-re várható adatokat és az 1991-es 
előirányzatokat pedig a költségvetés tartalmazza Az 
1991-es adatok nem csak előirányzat jellegük miatt hozzá
vetőlegesek; az önkormányzati rendszerben bekövetkezett 
változások miatt a tanulmány írásakor a helyi költségveté
sek még nem voltak kidolgozva.

A hazai adatok forrásai ennek megfelelően a .Jelentés 
a Magyar Népköztársaság 1989. évi költségvetésének 
végrehajtásáról”; az 1991. évi parlamenti költségvetési 
előterjesztés és annak jóváhagyása, továbbá az 1989-es 
statisztikai évkönyv és a szintén az évi közlekedés-statisz
tikai évkönyv.
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Mennyire szennyezett Budapest levegője?
(A cikket a Levegő Munkacsoport „Lélegzet” című

1991.11. számú hírleveléből vettük át).
A televízió, a rádió és az újságok gyakran közlik, hogy 

fővárosban a levegő szennyezettsége milyen mértékben 
haladja meg az egészségi normát Valóban azonban ez az 
információ rendkívül félrevezető.

A sajtóban közölt normák 30 perces időtartamra vonat
koznak, azaz arra az esetre érvényesek, ha valaki ennyi 
ideig lélegzi be az adott szennyező anyagot A hosszabb 
időtartamra vonatkozó (pl. a 24 órás, vagy az éves) 
normák ennél jóval alacsonyabbak. A budapestiek pedig 
nem csak fél órán keresztül szívják a szennyezett levegőt.

A normák a nyugalmi állapotban lévő embert veszik 
alapul. Az emberek azonban idejük nagy részében köny- 
nyebb-nehezebb fizikai tevékenységet fejtenek ki. Ekkor 
légzésük jelentősen felgyorsul, így a nyugalmi állapothoz 
képest ugyanannyi idő alatt többszörös mennyiségű leve
gőt (és szennyező anyagot) lélegeznek be, sportolás köz
ben például a 15—20-szorosát is.

A budapesti levegőben a szén-monoxidon, nitrogén- 
oxidokon, kén-dioxidon és ólmon kívül még több ezer 
olyan szennyező anyag található, amely az emberi tevé
kenység révén jut a levegőbe (ilyenek például a policiklu- 
sos, aromás szénhidrogének). Sok esetben arról sincs 
megbízható adatunk, hogy az egyes mérgező anyagok 
önmagukban milyen mennyiségben, milyen elváltozást 
képesek okozni a szervezetben, hiszen ez is sok tényezőtől 
függ (például az érintett személy öröklött tulajdonságaitól, 
korábbi betegségeitől, egészségi állapotától, korától, lelki- 
állapotától, s attól is, hogyan éri a szennyező anyag a 
szervezetet stb.). Arról, hogy a több ezer anyag együttesen 
hogyan hat az egyes ember szervezetére, sokszor még 
sejtéseink is alig vannak. (Közismert a Contergan nevű 
gyógyszer esete, amikor mindössze kettő, önmagában 
ártalmatlan összetevő együttes hatására nyomorékon szü
lettek a gyermekek).

Figyelembe kell venni azt is, hogy a levegőből a 
szervezetbe kerülő mérgek csak egy részét teszik ki a 
mindannyiunkat érő szennyezések. Gondoljunk például a 
gyomirtókra, tartósító szerekre, a különböző mesterséges 
adalékanyagokra, melyeket rendszeresen fogyasztunk az 
élelmiszerekkel együtt, az erősen klórozott és nemegyszer 
más ártalmas vegyületeket is tartalmazó ivóvízre, vagy 
zajra, melynek szintén komoly egészségkárosító hatása 
lehet (bár erről sajnos ritkán esik szó).

Az említett tények ismeretében értelmetlen azt vizsgál
ni, hogy a szennyezés 20-szorosa, 100-szorosa, vagy 
1000-szerese a megengedett értéknek. Csak azt állapíthat
juk meg, hogy mindenképpen megengedhetetlenül sok!

Természetesen nem azt kívánjuk állítani, hogy a 
szennyező anyagokra vonatkozó további mérések feles
legesek. Ezek a mérések és a velük kapcsolatos tudo
mányos vizsgálatok rendkívül fontosak. Az viszont ab
szurd, ahogy a mérések történnek. Először elárasztják az 
emberek a levegőt, a vizeket, a földet mindenféle szeny-

Í. táblázat
A f&város különböző emissziós forrásai

Szennyező forrás CO CH NO, Pb SO2 Formal
dehid

Korom,
por

Közúti forgalom 
(1986)t 150 15 15 0,12 3 n.a. 04

Ipara 120 kW 
feletti fűtőmű- 
vekkel(1989) 25 2 9 0,03 9 14 3,4

Kommunális 
fűtés (1990) 10 3 24 n.a. 12 n.a. 4,4

Teljes 185 20 264 0,15 24 - -

mértékegység: 1000 tonna, n. a. = nincs adat

2. táblázat
Az egyes közúti járműfajták részesedése a légszennyezésben

Járműfajta CO CH NO, Pb SO2 Formal
dehid

Korom,
por

Személy-
gépkocsi 824 934 43 84 9 31 1

Autóbusz 14 04 16 1 14 134 12

Tehergépkocsi 16 6 41 15 77 554 87

Teljes emisszió 100 100 100 100 100 100 100

nyező anyaggal, és utána kezdik el vizsgálni, hogy ettől 
hányán és hogyan betegszenek meg. Ez olyan, mintha egy 
vegyületet úgy adnának be gyógyszerként a betegnek, 
hogy mellőznék a gyógyszerekre előírt szigorú vizsgálato
kat és engedélyeztetési eljárásokat és a betegre bíznák, 
döntse el (és bizonyítsa is be!), hogy a gyógyszerként adott 
anyag használ-e vagy árt-e az egészségének.

A jelenlegi gyakorlatnak éppen a fordítottját kellene 
tenni: Először laboratóriumi körülmények között kellene 
vizsgálni az ember által előállított anyagoknak a hatását a 
szervezetre, és csak akkor engedélyezni kibocsátásukat a 
környezetbe, ha azok sem önmagukban, sem más anya
gokkal kombinálódva nem károsak az egészségre. Napja
inkban azonban olyan kísérlet folyik az egész lakosságon, 
amelyet ha akár csak egyetlen egy emberen kívánnának 
laboratóriumi körülmények között elvégezni, a világon 
semmilyen egészségügyi hatóság nem engedélyezne!

A főváros különböző emissziós forrásainak összegeit az
1. táblázat mutatja. A szén-monoxid, a szén-hidrogének, a 
nitrogén-oxidok és az ólom esetében az emisszió fő  forrása 
a közlekedés, míg a kén-dioxid, valamint a korom és por 
kibocsátásáért elsősorban az ipar és a kommunális fűtés a 
felelős.

A legtöbb mérgező anyag a közúti közlekedés miatt éri 
szervezetünket Az egyes járműfajták részesedését a lég- 
szennyezésben a 2. táblázat mutatja. Jól látható, hogy a 
személygépkocsik bocsátják ki a szén-monoxid, a szén- 
hidrogének és az ólom döntő többségét, valamint a nitro
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gén-oxidok és a formaldehid jelentős részét, míg a teher
gépkocsiból származik a korom, a kén-dioxid és a formal
dehid legnagyobb része. Az autóbuszok szennyezőanyag
kibocsátása egyes összetevők esetében szinte elhanyagol
ható, és semelyik anyagfélénél sem haladja meg az összki- 
bocsátás 14— 16%-áL

A táblázatokban ismertetett adatok Budapest egész 
területére vonatkoznak, azaz az egyes útvonalakon a 
különböző járműfajták károsanyag-kibocsátásnak aránya 
jelentősen eltérhet az átlagos mértéktől.

A főváros légszennyezésének közel fele keletkezik a 
Pest-budai nagykörúton belüli területen, ami a főváros 
területének még 5%-át sem éri el (!).

A belső területeken, a sűrű autóbuszforgalmú utakon az 
autóbuszok is jelentős légszennyezést okoznak. Ezeken a 
helyeken (például a Rákóczi úton) a nitrogén-oxidok 
11—24, a kén-dioxid 25—52, a formaldehid 15—22, és a 
korom 55-81%-át bocsátják ki (az autóbuszok okozta 
szén-monoxid-, szén-hidrogén- és ólomterhelés jelenték
telen).

A csúcsórákban, amikor a napi forgalom mintegy 
10%-a bonyolódik le, 8—9-szer nagyobb a károsanyag-ki- 
bocsátás, mint egy „átlagórában”, amikor a napi forgalom
4,2 százaléka (100/24) jelenik meg. Ez azt jelenti, hogy a 
csúcsórái mintegy 2,5-szeres forgalom mellett — a kedve
zőtlen forgalmi körülmények hatására — mintegy 3—4- 
szer nagyobb fajlagos káros anyag kibocsátás jön létre.

Budapesten 73 üzemanyagtöltő állomás található, ame
lyek 1990-ben összesen 920 millió liter üzemanyagot 
forgalmaztak. Az üzemanyagtöltő állomások 30%-a a 
Hungária körút—Duna, 11 %-a pedig a budai körút—Du
na közötti területen helyezkedik el. Tehát 40%-uk az 
amúgy is leginkább szennyezett belső kerületeket terheli. 
A tárolótartályok feltöltésekor és a gépkocsik tankolása
kor — megközelítőleg fele-fele arányban — évente mint
egy 1 800 tonna benzingőz kerül a főváros légterébe. Ez a 
gépjárművekből származó éves szén-hidrogén-kibocsátás 
12%-a.
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Őrült ötlet, de nincs benne rendszer*
Dr. Radó Dezső

A belvárosi parkok alatti garázsok tervét csak a címben 
áthasonlított Shakespeare idézettel lehet jellemezni. Hall
ható volt már ez az esztelen terv korábban is, de ezt csupán 
a rendszerváltással fejbekólintott közlekedési (autós) 
lobby ébredő rémálmának tekintettük. Most azonban, 
pénzt és fáradtságot nem kímélve, megalakították a zsűrit, 
és 4 000 000 forintért pályázatot hirdettek a következő 
helyszínek alatt létesítendő parkolókra:
— Margithíd budai hídfőjének két oldala (12 000 m2);
— a Déli pu. épületétől keletre (6 400 m2) és a Vérmező 

alatt (10 000 m2);
— Clark Ádám téren a budavári sikló alsó állomásának 

közelében (4 500 m2);
— a Dózsa György téren az Attila út és a Krisztina kit. 

között (3 200 m2);
— a Szabadság tér alatt (24 000 m2);
— a Roosevelt tér alatt, a Lánchíd pesti hídfője előtti tér 

északi részén (3 500 m2);
— a Szent István téren a Bazilika főbejáratával szemben 

(3 800 m2);
— az Erzsébet tér alatt (18 000 m2);
— a Vigadó tér alatt a pesti Dunaparton (7 000 m2);
— a Március 15. tér alatt, az Erzsébet híd pesti hídfőjé

nek déli oldalán, a parti nyílás alatt területet is 
beépítve (8 500 m2).

Ez a Belvárost érintő merénylet még forgalomtechnikai 
szempontból is elfogadhatatlan. A belvárosi parkolók 
puszta léte nem taszítaná, hanem vonzaná a városrész felé 
tartó autókat

A Városmajor nagyságú összterületen lévő több mint 
ezer fa nem izgatja különösebben a terv kiagyalóit. Egyfe

lől azt állítják, hogy a mélyépítés miatt a fák megmaradná
nak, majd pedig — önmaguknak is ellentmondva — kije
lentik, hogy e helyeken csupán értéktelen növényzet 
található. Ezer „értéktelen” fa a Belvárosban!

Ahol építkezni akarnak, ott mindig „értéktelen” a 
növényzet! Tekintve, hogy mindig akad, aki jó pénzért 
hajlandó minden növényt értéktelennek minősíteni, érde
mes erről véleményt nyilvánítani. Tapasztalatom szerint 
egy városban, ahol a beton napról-napra újabb győzelmet 
arat, nincs értéktelen növényzet A gyomnövény is értéke
sebb, mint a legdrágább díszburkolat. Ez az értéksorrend 
abból a tényből fakad, hogy a növény biológiailag aktív, 
míg a beton, az aszfalt, vagy a kő nem az. A gyomfa, vagy 
a gaznak titulált növényzet minden négyzetmétere egy 
vegetációs időszak alatt kb. fél kiló oxigént termel, és 
valamivel több szén-dioxidot dolgoz fel, nem termel port, 
sőt annak egy részét felületén raktározza. Puszta létével 
megszakítja a beton homogenitását így csökkenti a káros 
vibrációt, azaz a rezgések épületekre gyakorolt káros 
hatását A transpiráció révén hűti a környezetet, míg a 
betonon a hővisszaverődés fokozza a kánikula izzó hatá
sát. Városunkban tehát összehasonlíthatatlanul értékesebb 
a növény, mint amit a faiskolai árjegyzék feltüntet.

Létezik az asszimilációs felületből leképzett eszmei 
érték is, ám a spekulációs érdek Budapesten nem engedi 
annak elismerését A spekuláció csak értéktelen növény
zetet ismer.

Ez a városvezetés nem ezt ígérte!
Az autók kiszorítását ígérte a Belvárosból, nem a 

növényzetét. Most ez utóbbit valósítja meg.
Erről tanúskodik a tervpályázat

* A cikket a Levegő Munkacsoport „Lélegzet" című 1991. 11. számú 
hírleveléből vettük ÍL
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Egyesületi Hírek

I. Szakirodalmi díj alapítása és odaítélése
Dr. Ivány Árpád

A Közlekedéstudományi Egyesület a közlekedési szak
területen kifejtett kiváló szakirodalmi tevékenység elisme
résére Szakirodalmi Díjat alapított.

A Szakirodalmi Díj szabályzata a következő:
1. A Szakirodalmi Díjat, amely oklevélből és 5 000 

forint pénzjutalomból áll, a KTE Országos Elnöksége 
évente adományozza a tárgyidőszakban a KTE lapok 
valamelyikében megjelent legjobb cikkek szerzőinek.

2. A Szakirodalmi Díjjal évente hat cikk jutalmazható 
fokozatkülönbség nélkül. Többszerzős cikk esetén a szer
zők a pénzjutalmakat közösen, egy összegben, az okleve
let személy szerint kapják.

3. A Szakirodalmi Díjat csak olyan szerzők kaphatják 
meg, akik a KTE tagjai és tevékenyen közreműködnek az 
egyesület munkájában.

4. A Szakirodalmi Díj odaítélését a szaklapok szerkesz
tőbizottságai javasolják úgy, hogy a tárgyidőszakban meg
jelent az általuk legjobbnak ítélt négy-négy cikket rövid 
indokolással az Intéző Bizottságnak megküldik. A szer
kesztőbizottságok javaslatait figyelembevéve semleges 
(irodalmi) zsűri döntéselőkészítő javaslatot készít, majd az 
Intéző Bizottság előkészítése alapján az Országos Elnök
ség dönt. A feladat megszervezéséért a reszortos főtitkár- 
helyettes felelős.

5. Olyan cikkekkel, amelyeket a KTE lapokat megelő
zően már máshol közzétettek Szakirodalmi Díj nem nyer
hető el.

6. A Szakirodalmi Díj évente egy alkalommal az Intéző 
Bizottság vagy az Országos Elnökség ülésén, ünnepélyes 
formában kerül kiosztásra. Odaítéléséről a KTE szakfo
lyóiratai megemlékeznek.

A Szakirodalmi Díjat először a KTE Országos Elnök
ségének 1991. december 11-i ülésén ünnepélyes formá
ban adták át. A Díj nyerteseit az 1990. július 1-e és 1991. 
június 30-a között a KTE szakfolyóirataiban megjelent 
cikkek szerzői közül választották ki. A nyertesek és a 
cikkek címei a következők:

— a Közlekedéstudományi Szemle szerzői közül
1. Dr. Prezenszki József—Dr. Gál Gyula:
Nagyforgalmú vasúti konténerterminál számítógépes

irányítási rendsezre (1990. 9. szám).
2. Dr. Biró Miklós—Simon István—Tánczos Lászlóné 

Dr.: Operatív légi menetrendkészítés számítógépes támo
gatással (1990.9. szám).

— a Közlekedésépítés- és Mélyépítéstudományi Szem
le szerzői közül

3. Dr. Balázs György—Dr. Kovács Károly: A sókorró

zió elleni aktív védekezés — A sókorrózió elleni passzív 
védekezés.

4. Dr. Nemeskéri Kiss Géza:
A déli összekötő vasúti Duna-híd története.
— A Városi Közlekedés szerzői közül

5. Pintér László—Várady Tamás:
A 4-es (Dél-Buda-Belváros-Zugló) metróvonal meg

építésének indokolása, műszaki kialakításának lehetőségei 
(1991.2. szám).

6. Dr. Pápay Zsolt:
Néhány gondolat a városi közlekedéstervezés fejlődé

séről és új irányairól.
A Közlekedéstudományi Szemle díjat nyert szerzőit és 

cikkeit a következőkben mutatjuk be:
1. Nagyforgalmú vasúti konténerterminál számítógépes 

irányítási rendszere. A cikk két szerzője:
—  Dr. Prezenszki József egyetemi docens, a közleke

déstudomány kandidátusa, a Budapesti Műszaki Egyetem 
Közlekedésüzemi Tanszékének tanszékvezetője

— Dr. Gál Gyula a Budapesti Műszaki Egyetem Köz
lekedésüzemi Tanszékének adjunktusa

A cikk a BME Közlekedésüzemi Tanszékén folyó, a 
konténerterminálok irányítási rendszerének korszerűsíté
sével foglalkozó legújabb kutatási eredményekről számol 
be. Elemzi az adatfelvétel és a nyilvántartás problémáit,
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bemutatja a nyilvántartási rendszer hardver alternatíváit, 
továbbá körvonalazza a megvalósítás fokozatait. A szer
vezési munka és a költségráfordítások összehangolása 
eredményeként üzembe helyezhető lesz egy egységes 
nyilvántartó rendszer, amely a konténerek terminálon 
belüli helyzetváltoztatásának követése mellett adatokat 
szolgáltat a közúti szállítás operatív irányításának tervezé
séhez is.

2. Operatív légimenetrendkészítés számítógépes támo
gatással. A cikk három szerzője:

— Dr. Biró Miklós okleveles matematikus, a Magyar 
Tudományos Akadémia SZTAKI tudományos munkatár
sa

— Simon István oki. közlekedési szakmérnök, a MA
LÉV gazdasági igazgatója

— Tánczos Lászlóné Dr. oki. közlekedésmémök, mate
matikai és számítástechnikai szakmérnök, a műszaki tudó-

mány kandidátusa, a Budapesti Műszaki Egyetem Közle
kedéstechnikai Szervezési Intézet docense

A szerzők ismertetik és értékelik az operatív menet
rendkialakítás MALÉV-nél alkalmazott jelenlegi gyakor
latát. Az operatív menetrendkészítés támogatására külföl

di tapasztalatok alapján olyan rendszer alkalmazását java
solják, amely a menetrendkészítéshez illeszkedik és a 
karbantartási követelmények mellett a számítógépes szoft
ver-piacok fejlődését si figyelembe veszi. Mindezzel a 
repülőgép programozási tevékenység élőmunka igényét 
jelentősen csökkenteni lehetne.
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II. A Közlekedéstudományi Egyesület 1991. 
évi évzáró elnökségi ülése

Madar Miklós

Egyesületünk december 11-én tartotta kibővített évzáró 
elnökségi ülését a MTESZ Székház I. emeleti kongresszu
si termében.

Dr. Kerkápoly Endre az egyesület elnöke üdvözölte a 
megjelenteket és megnyitotta az ülést.

Ezután Dr. Zahumenszky József, az egyesület főtitkára 
tartotta meg főtitkári beszámolóját az 1991. évben végzett 
tudományos-társadalmi munkájáról és az elért gazdasági 
eredményekről. Ismertette egyesületünk előtt álló, várható 
1992. évi feladatokat.

A beszámoló után egyesületünk elnöke a következő 
előterjesztéseket ismertette jóváhagyás céljából:

— az 1992. évi ülésrend és I. félévi munkaterv,
— az 1992. évi költségvetési keretek,
— az 1992. évi nagyrendezvények.
Ezután került sor a következő hozzászólásokra:
Dr. Czére Béla az egyesület Közlekedéstörténeti Szak

osztályának elnöke a Közlekedési Múzeum és a KTE 
közös pályázatának eredményességéről beszélt, aminek 
témája a közlekedéstörténet és a környezetvédelem volt.

Tongori Imre a VHL Tagozat titkára kiegészítette a 
nagyrendezvény tervezetét a GTE-vel közösen megrende
zendő II. Nemzetközi Forgóváz Konferenciával és egyben 
bejelentette, hogy 1991. évben a tagozat hat nagyrendez
vény szervezésében vett részt, illetve működött közre.

Dr. Vajda Zoltán egyetemi tanár felszólalásában felve
tette, hogy elméleti oktatás mellett rendszeressé kell tenni 
a gyakorlati oktatást. Ezen gondolatok elterjesztéséhez 
kérte az egyesület elnökségének segítségét.

Galántai József az egyesület Ellenőrző Bizottságának 
vezetője többek között kérte az elnökség jóváhagyását a 
társadalmi tisztségviselők jutalmazási keretének megeme
léséhez.

A felvetett témákra Dr. Zahumenszky József főtitkár 
adott választ, majd ezt követően Dr. Kerkápoly Endre 
elnök kérte az előterjesztett napirendi pontok jóváhagyá
sát.

Az elnökségi ülés a következő határozatokat hozta:
1. Elfogadta a főtitkári beszámolót, a hozzászólásokat, 

valamint a főtitkár által adott válaszokat.
2. Elfogadta az 1992. évi ülésrendet és az 1992.1. félévi 

munka tervet.

3. Elfogadta az 1992. évi nagyrendezvényekre vonatko
zó összeállítást.

Mint eddig minden évben, úgy most is az évzáró ülésen 
került sor a kiemelkedő tudományos-társadalmi munkát 
végző tagjaink elismerésére. A kitüntetéseket a következők 
kapták:

Széchenyi-emlékplakett 1991.
Czimmermann Ferenc igazgató, Miskolci Közlekedési

V.
Dr. Farkas József tanszékvezető egyetemi docens, 

BME Geotechnikai Tanszék
Grósz György főmérnök, Békéscsabai Autójavító V.
Kisteleki Antal főmunkatárs, Betonútépítő Váll.
Kisteleki Mihály főosztályvezető, MÁV Vezér- 

igazgatóság
Dr. Tóth Sándor osztályvezető, Veszprémi Közúti lg.
Jáky József Díj 1991.
Fényes József nyugalmazott vasútigazgató, Pécs
Dr. Komoróczki István igazgató-helyettes, MÁV Fa

ipari Üzem Budapest
Kutas László nyugalmazott minisztériumi osztályveze

tő
Lachner László nyugalmazott főmérnök, Tatabánya,
Dr. Monigl János ügyvezető igazgató, TRANSMANN 

KFT.
Dr. Sigrai Tibor irodaigazgató, UVATERV
Ifjúsági-Díj 1991.
Kirilly Kálmán vonalbiztos, MÁV Budapesti Igazgató

ság
Molnár György műszaki titkár, Budapesti Közlekedési 

Vállalat
Pongor Csaba főművezető, Debreceni Közlekedési 

Vállalat
Székely András osztályvezető, Közlekedési, Hírközlési 

és Vízügyi Minisztérium
Szöllősi László tudományos munkatárs, MÁV Fejlesz

tési és Kísérleti Intézet.

Az említetteken kívül egyesületi aranyjelvényt kapott 
40 fő és egyesületi ezüstjelvény kitüntetésben részesült 68 
fő. A kitüntetettek névsorát következő számunkban közöl
jük.
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III. EGYESÜLETI DIPLOMAMUNKA 
PÁLYADÍJAK

Dr. Prezenszki József

A Közlekedéstudományi Egyesület ebben az évben új 
elvek szerint adományozta a diplomamunka pályadíjakat. 
A Szakképzést Koordináló Állandó Bizottság pályázati 
rendszert dolgozott ki, és a pályázati felhívást kiküldte 
minden olyan felsőoktatási intézménynek, ahol közleke
dési, szállítási témakörű diplomatervek készítésére lehe
tett számítani. A beérkezett pályázatokat az Állandó 
Bizottság tagjai külső szakértők bevonásával bírálták el és 
ítélték oda a pályadíjakat. Ezeket, valamint az ezzel járó 
okleveleket és az 1992. évre szóló ingyenes tagsági 
igazolványokat az 1991 december 11-én rendezett évzáró 
országos elnökségi ülésen Dr. Kerkápoly Endre a KTE 
elnöke adta á t

A pályadíjak felsőoktatási intézmények, végzett hallga
tók (okleveles mérnökök, közgazdászok, üzemmérnökök) 
közötti megoszlása, a diplomamunka témájának megjelö
lésével a következők szerint alakult

Budapesti Műszaki Egyetem Építőmérnöki Kar

I. díj
Gál Gabriella: Cegléd állomás korszerűsítésének ter

vezése
Gengi Zsolt: Ferihegyi Nemzetközi Polgári Repülőtér, 

Frogalmi Bázis tervezése
Havasi Zoltán: A 2. sz. Budapest—Vác—Hont első

rendű főút Pest megyei településeit elkerülő új közúti 2. 
szakaszának a Vác várost érintő rész tanulmányterve

Kiss Rita: Üvegszálas feszítőkábellel utófeszített vas
beton közúti híd

Lajtos György: A vasúti vágány geometriai vizsgálata
Somlyai Csaba: MARYFALT típusú aszfalt kopóréteg 

fejlesztési lehetőségeinek meghatározása
Tarczali Pál: Kiskőrös állomás korszerűsítésének ter

vezése
Turai Ágnes: Az Ml autópálya 154+000-171+160 km 

szakasz építésének organizációs terve
II. díj
Bános Csaba: Számítógépes autópálya-csomópont ter

vezése (M5-54 A főút csp.)
Galarits Péter: Városi csomópont tervezése Hedingen- 

ben (Svájc)
Kéri Erzsébet: Ml autópálya 105,6— 129,3 km Győrt 

délről elkerülő szakasz építésének ajánlati organizációs 
terve

Torkosi Marianna: Nagykanizsa állomás korszerűsíté
se

Budapesti Műszaki Egyetem Közlekedésmérnöki Kar

I. díj
HangyásiIstván: Gépjárművek által okozott környezeti 

károk csökkentése
Győrvári Katalin: Állomási üzemterv készítése számí

tógéppel

Kása Judit: Budapest Déli pályaudvar utasinformálási 
rendszerének fejlesztése

II. díj
Kovács Gábor: Közúti áruszállítási vállalat operatív 

információs rendszere
Siposs Árpád: Autópálya fejlesztés koncessziós rend

szer alkalmazásával
III. díj
Reisz Attila: Volán vállalat járműgazdálkodási straté

giai fejlesztése
Gehl Gábor: A DHL VORLDWIDE EXPRESS euró

pai tevékenységének információs rendszere 
Dicséret
Tóth János: A csepeli HÉV meghosszabbításának hatá

sa az autóbuszhálózatra
Gábor Róbert: Egyedi jelzőlámpás csomópont felül

vizsgálatának módszere
Noszvetter Péter: A tömegközlekedési járművek előny

ben részesítésének lehetőségei
Molnár László: Vágányszabályozó gépek öntvényal

katrészeinek felújítása

Budapesti Közgazdaságtudományi Egyetem

I. díj
KátaiMárta: A MALÉV Kelet-Európában (A MALÉV 

kelet-európai forgalmának alakulása a jelenkori politikai 
és gazdasági változások tükrében)

Palotás Péter: „Úton vagyunk” — 1992 
Szabó Mónika: Kísérlet egy marketing modell felállítá

sára és a modell alkalmazhatósága a Hungarocamion 
Nemzetközi Autóközlekedési Vállalat tevékenységében

Széchenyi István Műszaki Főiskola

II. díj
Németh Ferenc: Felsőpályás hegesztett szerkezetű, 

szekrénykeresztmetszetű vasúti acél M/D (L=24,0 m) 
Németh Gyula: A szombathelyi Szelestey László utcai
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Gyöngyös patak híd új felszerkezetének megtervezése 
kiviteli terv szinten

Hadabás Attila: Miskolc rendező pályaudvar technoló
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Kővári Róbert: a MÁV nemzetközi darabáru forgalmá
nak kiterjesztési lehetősége az ország valamennyi telepü
lésére

A pályadíjak összege ebben az évben egyetemi kategó
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transportation in the framework of an international comparison. They present their statements concerning the 
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Die Autoren stellten in den Ausgaben Nr. 11 und 12 der Zeitschrift „Közlekedéstudományi Szemle” 
(Verkehrswissenschaftliche Schau) eine neue Untersuchungsmethode vor, vermittels deren sie die Entwicklung 
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Eisenbahn- und Strassenverkehr werden in diesem Artikel vorgestellt.

Dr. Kiss, Károly: Elemente einer umweltschonenden Verkehrspolitik ............................................................  21
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AZ UTAZÓKÖZÖNSÉG ÉS A 
MEGBÍZÓK SZOLGÁLATÁBAN

HELYI SZEMÉLYSZÁLLÍTÁSI ÜZLETÁG

Üzletágvezető (Győr, Buda u 33.) tel.: 96/13-533 
Üzletágvezető (Sopron, Somfalvi u.) tel.: 99/12-382

MŰSZAKI ÜZLETÁG

Üzletágigazgató (Győr, Ipar u. 99.) tel.: 96/15-875 
Járműjavító üzemeink:
Győr, Ipar u. 99. tel.: 96/12-786 
Győr, Buda u. 33. tel.: 96/13-533 
Sopron, Somfalvi út tel.: 99/12-382 
Mosonmagyaróvár, Lucsony u. 2. tel.: 98/11-178 
Csorna, Soproni u. 23/a. tel.: 155
Kapuvár, Szent Katalin u. 45. tel.: 97/42-222 
Beled, Vörösmarty u. 51. tel.: 151

ALKATRÉSZFELÚJÍTÁSI-GYÁRTÁSI ÉS KERESKEDELMI 
ÜZLETÁG

Üzletágvezető (Győr, Ipar u. 99.) tel.: 96/13-968 
Anyagbeszerzési csop. vez. (Győr, Ipar u. 99.) tel.: 96/17-934 
Központi üzemvezető (Győr, ipar u. 99.) tel.: 96/12-932 
Ipari telep vezető (Győr, Benczúr u. 5.) tel.: 96/17-579

IDEGENFORGALMI ÜZLETÁG

Üzletágvezető (Sopron, Lackner K. u.) tel.: 99/11-041 
Utazási irodáink:
Győr, Árpád u. 51/b. tel.: 96/17-133 
Sopron, Lackner K. u. 1/3. tel.: 99/11-041 
Mosonmagyaróvár, Városkapu tér 2. tel.: 98/15-229 
Csorna, Szent István tér 8/c. tel.: 399
Kapuvár, Főtér 18/21. tel.: 97/42-013


