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A magyar kozlekedés fejlédése nemzetkozi

osszehasonlitasban
II1. rész

A magyar vasiiti és koziti kozlekedés fejlettségének szamszer
alakulasa nemzetkozi osszehasonlitasban

Dr. Borotvas Elemér—Dr. Veroszta Imre

Eloljaréban hivatkozunk a Kozlekedéstudomanyi Szemle
1991. 11. és 12. havi szdmaiban megjelent el5z0 és azonos
focimii cikkeinkre, amelyekben — részletes kutatisi je-
lentésiink alapjan — ismertettiik az egyes nemzetgazdasa-
gi dgak, aldgazatok helyzetének, fejlettségének értékelésé-
nél a nemzetkozi 6sszehasonlitdsok jelentdsé gét, az Gssze-
hasonlitdsra haszndlt kordbbi mddszereket, vizsgélati
eljarasokat, valamint az alkalmazésra javasolt dj vizsgalati
modszeriink 1ényegét, s az elért eredmények rovid dssze-
foglalasat. E befejezd harmadik cikk keretében — terje-
delmi okokbdl — nincsen m6d a nemzetgazdasig vala-
mennyi teriiletének az értékelésére, sot, még a kozlekedési
dgazatot sem elemezhetjiik a maga teljességében. Csak
arra véllalkozhatunk, s akkor is réviden, hogy a hazai
vasiiti és kozuti kozlekedés fejlettségének szamszerii érté-
keit 6sszehasonlitjuk a vizsgélt tovabbi 26 orszdg hasonlé
értékeivel, s ezekbdl hatdrozzuk meg a javasolhat6 legfon-
tosabb fejlesztési célkitlizéseket.

Ravid hivatkozasként megemlitjiik, hogy a nemzetkozi
Osszehasonlité médszeriinkkel 26 orszdg, mégpedig
—- 16 eurdpai tokésorszdg (A, B, CH, D, DK, E, F, GR,

I, N, NL, P, TR, S, SF és UK);

— 8 eurdpai volt szocialista orszdg (BG, CS, PL, DDR,
H, RS ésYU);
— USA és Kanada (CND)

1960—1988. évek kozotti fejlodését elemeztiik*, sz4-
mos naturdlis mutatészam és viszonyszam alkalmazdisa-
val. A mdédszert a kozlekedés egyes aldgazataira, a kozle-
kedés egészére, a hirkozlésre, az infrastruktira egyéb
teriileteire, a mezdgazdasdgra, az iparra €s a nemzetgazda-
sdg egészére egységesen alkalmaztuk, a hozzéférhetd
fajlagos mutat6k és azok viszonyszdmainak segitségével.
Az egységes eljards utdn a vizsgdlt orszagokbdl csoporto-
kat is képeztiink, amelyek egymds kozott ugyancsak
osszehasonlithat6k. Ez a 1épésiink kiilonosen célszeriinek
bizonyul e cikkirds keretében, amikor fontos feladat a
takarékos helyfoglalds, a célszeri tomorség. Mivel az
egy-egy orszdgcsoporton beliil is jelentds eltérések mutat-
koznak az 6sszehasonlitdsokndl, indokolt a csoportatlagok

* A szerzSk ,Kozlekedésiink fejl5dése nemzetk$zi dsszehasonlitdsa” c.
és 2-176. sz. TUKUFA téma keretében kidolgozott tanulmanya (480
p.) 7. fejezetének roviditett anyaga.
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1. tdbldzat
Egy fore juté utaskilométer és az abbél valé %-os részesedés
Osszes utaskm/f5 Részesedés az sszes utaskm-bdl
Megnevezés vasiiti kozl. személygk. autbusz

1970 1988 1970 1988 1970 1988 1970 1988

Magyarorszdg 4666 9323 337 12.6 20.5 50.2 30.2 28.3
max. 9057 18005 153 10.5 131 76.2 18.0 1555

Lo.cs. atl. 8156 13130 9.7 6.9 65.7 69.0 122 103

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

ILocs. 4. 338 6711 100 51 307 496 281 215
min. 1916 3973 53 25T Si7 17.6 14.6 10.7

max. 5064 10890 334 24.0 412 62.6 41.6 45.1

lLo.cs. 41 3930 8395 264 160 229 435 303  29.1
min. 2703 5424 20.9 11.0 12.7 29.2 22.6 16.7

Z19orsz. 4l. 5605 9994 154 56.2 22.1 20.7

mellett a csoporton beliili legnagyobb és legkisebb értékek
kozlése is.
A csoportositdsokndl az eredeti 26 orszag helyett 19
orszdg adatait vizsgiljuk, a kordbbi hasonl6 vizsgilatok
eredményeivel val6 dsszehasonlithat6sdg érdekében. Ek-
kor a Magyarorsz4gon kiviil figyelembe vett orszdgok:
— L csoport: fejlett nyugat-eurépai tékésorszagok (A,
B,CH, D, F, UK és NL);

— 1L csoport: fejlddd eur6pai tokésorszagok (E, GR, P
és TR), valamint YU;

— III. csoport: eurépai volt szocialista orszdgok (BG,
CS, DDR, H, PL, R, tehat SU nélkiil).

Ennyi elbzetes tdjékoztatds utdn kezdjiik meg a hazai
vasiti és a koziti kozlekedés fejlettségi helyzetének
részletesebb ismertetését.

Szillitasi teljesitmények alakuldsa

Személykozlekedés

A vizsgdlat kereteiben részletesen elemeztiik a fajlagos
személykozlekedési teljesitmények 1960—1988. évek ko-
zotti alakuldsat. Itt nincsen méd arra, hogy mind a 26
orszdg adatait és az elemzés megdllapitdsait részletesen
bemutassuk, csak néhdny 6sszefoglalé adatra és megdlla-
pitdsra szoritkozhatunk az 1. tdbldzat alapjin, mely sze-
rint:

— az utazési sziikségleteket befoly4sol6 tényezok vala-
mennyi orszdgban lényegében azonosak;

a fajlagos utazisi sziikségleteket az orszag teriileté-
nek nagysdga lényegében alig befolydsolja, az eseti
nagy turisztikai utazdsoktdl eltekintve az emberek
ugy élnek megszokott €letkdmyezetiikben, mint pl. a
nem kolt6zd madarak, amelyek nem élnek az Gridsi
tér és a rendelkezésre 4ll6 szdrnyak lehetdségeivel

9:l 42.8

(pl. 1988-ban az egy fore jut6 utaskm NL-ban 12946,
a D-ben 14497, a SU-ban 7112 volt).
A felsorolt adatok tanulmanyozisdval a kovetkezd
felismerésekre lehet jutni:

— hatdrozottan 4llithat6, hogy a lakossdg gazdaségi
helyzete és a lakossdg helyvaltoztatasi, utazési igé-
nyei kozott rendkiviil szoros sztochasztikus kapcso-
latok vannak, mégpedig

« a javul6 gazdasigi helyzethez — kivétel nélkiil
— novekvo utazasi igények tartoznak;

» a fajlagos utazdsi igények novekedése nem
korlatnélkiili, a gazdasigi fejlettséggel valé
kapcsolat egy telitodési hatarra utal;

» a szigmoid jellegii telitddési hatir nem egy
statikus konstans, hanem a naptdri idGben felfe-
1é valtoz6 dinamikus érték, ami az 4ltalinos
politikai nyitottsig, a népesség szellemi és kul-
turdlis szinvonaldnak, személyes tdjékoz6d4si
igényeinek a novekedésével értelmezhetd;

— az egyes kozlekedési aldgazatok kozotti munka-
megosztds rendkiviil ldtvanyosan médosul

* avdltoz4s irdnya itt is 4ltaldnos jellegi, a vasiti
kozlekedés részesedése gyorsan csokken, mi-
kozben a legtobb orszdgban az egy fore juté
vasiiti teljesitmények abszolit ért€kben is csok-
kennek;

+ vildgszerte hédit az egyéni kozlekedés, a sze-
mélygépkocsik minden hatranyaik (magas kolt-
ségszint és baleseti ardny, utak forgalmi tilter-
helése, kornyezetkarositas stb.) ellenére szinte
valamennyi orszdgban a legnagyobb ardnyban
részesednek a személyszallitasi teljesitmények-
bdl, nyilvdnvaléan az itt nem részletezhetd
eldnyeik kovetkeztében;

» az autébuszkozlekedés fajlagos teljesitményei
is novekednek, a kotottpalyas kozlekedési esz-
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2. tdbldzat
Az egy fore juté utaskm hazai és eurépai-trend értékei
v Utaskilométer/f6 + eltérés %
hazai trend hazai/trend
1960 2975 2268 31.6
1970 4 666 4092 14.0
1988 9323 8165 14.2

kozoknél 1ényegesen nagyobb tér és idSbeli
rugalmassdga, s a kisebb utastomegek szilli-
t4s4nil mutatkoz6 kedvezdbb koltségszintje mi-
att;
* a légikézlekedésben is névekednek a fajlagos
teljesitmények, egyes orszdgokban pl. Svdjc,
USA, Olaszorsz4g, a skandindv orszdgok stb.
mér érezhetd mértékben csokkentik a koziti
kozlekedés részardny4t a nemzetgazdasagi Osz-
szes utaskilométer teljesitményben;
— az Obol-hdbori és silyos kovetkezményei hatést
gyakoroltak a vildg k6olaj elldtasdra és ezen keresztiil
a folyékony energiahordozdk (benzin, gizolaj) 4r-
szinvonaldra, s mindezek befolydsolhatjdk a személy-
gépkocsi dllomény fejlodését és a fajlagos — tehat
az egy gépkocsira juté — futdsi teljesitmény alaku-
14s4t;
az elkbvetkezd idoben médosulhat a koziiti motori-
z4ci6 eddig érvényesiild fejlodési trendje,
» egyrészt az el6zOek miatt, masrészt
» ha nem sikeriil az eddigieknél 1ényegesen job-
ban csokkenteni a személygépkocsik komye-
zetkdrosit6, baleseti stb. kdros hatdsait, dgy
egyes esetekben a személygépkocsi kozlekedés
térbeli és idObeli korlatoz4sara is sor keriilhet,
fiiggetleniil a hajtéanyag 4rszinvonalatol;

* -524mos orszdgban a vasitak jelentSs fejleszté-
seket tesznek az elpartolt utastdmegek vissza-
szerzésére;

* végiil a trend alakuldsit a gazdasigi helyzet
vérhat6é alakuldsa dontGen befolyésolja, tartés
recesszi6 esetén reménytelen lenne a fajlagos
széllitdsi teljesitmények novekedését, vagy akar
szintenmaradasat prognosztizalni.

Szembetiing, hogy a volt szocialista orszdgokban —
igy hazdnkban is — a fajlagos utazsi teljesitmények
ért¢kei magasan az eurdpai 4tlagos trendvonal felett jar-
nak, célszerii a hazai adatok kiemelése a 2. tdbidzatnak
megfelelGen.

A trendt6l val6 jelentds eltérés a lakossdg: jelentGs
mobilitdsdnak a kovetkezménye. A kordbbi tilzott iparo-
sitds miatt a munkavillalék a lakéhelyiikt6l csak nagy
tdvolsigra jutottak munkahelyhez, s e miatt pl. a keresd
népességnek mintegy 20%-a — t6bb mint egy milli6 f6
— kényszeriilt rendszeres ingdzisra. A legutébbi években
(1989—1990) a trend mar médosult, s még ink4bb médo-
sulni fog a jovOben a gazdasigi helyzet romldsa, a
gazdasag teriileti és termékszerkezeti véltozasai, s nem
utolsé sorban a kozlekedési koltségek jelentds ndovekedése
kovetkeztében.

Aruszillitas

Az gruszéllitssi teljesitmények alakuldsit a személy-
szallitastol eltérd tényezok befoly4soljik, amelyek koziil a
legfontosabbak:
itt sem tagadhaté le a GDP/f6 szerepe a szillitisi
igényesség alakuldsiban;
az orsz4g teriilete, népessége €s népsiiriisége;
az orszag gazdasag- és kozlekedésfoldrajzi helyzete;
az ipar és a mezdgazdasig termék- és termelésszer-
kezete;

3. tdbldzat

Egy fore juté dtkm teljesitmény és az abbol valé %-os részesedés

Osszes atkm/f6 Részesedés az dsszes dtkm-bdl %

Megnevezés vasiiti kozl. koziti kozl.
1960 1988 1960 1988 1960 1988
Magyarorszig 1638 3807 81.4 50.5 11.1 355
max. 2603 5168 64.4 45.0 67.8 79.7
Lo.cs. 41l 1888 3684 429 23.0 40.1 58.7
min. 1107 2422 11.8 42 20.0 43.4
max. 1118 3812 739 33.1 90.3 96.1
IL o. cs. 4ul. 791 2720 313 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
1L 0. cs. 4tl. 2151 5067 85.4 66.1 10.7 252
min. 1199 4063 74.0 48.1 2.6 16.5
¥ 19 orsz 4tl. 1655 3807 53.1 328 372 53.1
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— a termelés fajlagos anyagigényessége;

— abeszerzési és értékesitési piacok foldrajzi elhelyez-

kedése;

— a kozlekedés aldgazati rendszereinek fejlettsége,

szolgéltatasi és tarifélis szinvonala stb.

A felsorol4sbdl is kittinik, hogy itt a személykozleke-
désnél 1ényegesen bsszetettebb vizsgilatok sziikségesek
az altalanosithat6 Osszefiiggések felismeréséhez. Célszerii
itt is 4ttekinteni — a személyszallitdsndl m4r alkalmazott
csoportositdsnak megfelelden — az 1960. és 1988. évi
fajlagos teljesitményeket a 3. tdbldzat szerint.

A vizsgdlat sordn kittint, hogy a GDP/f6 termelés és a
fajlagos 4ruszallitsi sziikségletek kozott nincsen olyan
osszefiiggés, amellyel egyidejiileg valamennyi orsz4g ér-
tékét értelmezni lehetne, miként azt a személyszallit4s
vonatkozisdban megtettiik. Ez ad6dik mindazon tényezok
orszdgonkénti eltéréseibdl, amelyeket az elobbiekben fel-
soroltunk.

Az adatok 4ttekintésével a kovetkezd megdllapitdsok
tehetok:

— az orszdgok teriiletének nagysiga, az dtlagos népsi-
riség bizonyos mértékben befolyisoljik a fajlagos
druszillitasi teljesitmények alakul4sat;

* anagy teriileti és kis népsiiriiségi orszdgokban
altalaban nagyobb a fajlagos druszillitési telje-
sitmény, foleg a nagyobb szillitasi tdvolsdgok
kovetkeztében, pl. 1988-ban

..az USA-ban 15 813 4tkm/f3,

.. a Szovjetuniéban 21 534 4tkm/fo,

.. Kanaddban 19 855 4tkm/fd,

ezek az értékek 4—5-szorosen haladjik meg a kozepes

adottsigi orszdgokét;

« ugyanakkor a kisebb teriiletii és nagy népsiiri-
ségii orszdgokban az 4tlagosnal kisebbek a
fajlagos druszallit4si teljesitmények, pl. 1988-
ban

.. Belgiumban 3 466 atkm/fo,

.. Svéjcban 2 698 4tkm/fo,

.. Ddnidban 2 763 4tkm/fd,
de kivétel itt Hollandia az 5 168 4tkm/f6 fajlagos
értékével, ami fleg a kiterjedt hajézhat6 csatornah4-
l6zatdn végzett druszillitdss — kozlekedésfoldrajzi
okokb6l eredben —viszonylag nagy szallitasi tavol-
sdgaival indokolhat6;
az egyes kozlekedési aldgazatok kozotti munka-
megosztasi adatok rendkiviil nagy sz6rédist mutat-
nak, mégpedig elsdsorban a nemzetgazdasdgi szinti
fajlagos 4ruszillitési teljesitmények nagysigatol, s az
orsz4g teriiletének kozlekedésfoldrajzi sajatossdgai-
t6l fiiggben (az eldzd tablizatbdl is megéllapithat6-
an),

« avasiiti kozlekedés 1988. évi dtkm részesedése
4,2%—175,9% kozotti sz6r6dast mutat;

» ugyanakkor a koziti kozlekedés részardnya
16,5% és 96,1% kozott valtozik;

az el6z6 megdllapitdsok hangsiilyozdsa mellett is,
minden orszdgra kiterjedden kimutathat6, hogy a
vizsgalt 28 év alatt a kozlekedési aldgazatok kozotti

munkamegosztisban jelentds valtozdsok kovetkeztek
be, melyeknek altaldnos jellemzGjiik:
+ |jelentGsen cstkkent a vasiiti kozlekedés részard-
'nya, s ugyanakkor
» ' teret héditott a koziiti kozlekedés;
az ut6bbi idSben kdrnyezetvédelmi, energia és kolt-
séggazdilkodasi szempontok miatt egyes — féleg a
tilzottan leépitett vasiti kozlekedéssel rendelkezd
— orszagokban erdfeszitéseket tesznek a vasiiti koz-
lekedés szerepcsokkenésének a mérséklésére, megil-
litdsdra, illetve a vasiit jelentdségének a novelésére;
a hazai kozlekedési aldgazatok kozotti munka-
megosztis elemzésével megallapithaté, hogy a kii-
16nbozd irdnyi torekvések eredbjeként az druszilli-
tasi munkamegosztdsban — legal4bb is az alapvetd
vasiiti és koziiti kozlekedési aldgazatok tekintetében
— mér lényeges véltozds nem vérhat6, egyediil a
belvizi hajézas teriiletén indokolt a fajlagos teljesit-
mények novelése.
Egyébként megjegyezziik, hogy megtaldltuk azokat a
paramétereket is, amelyekkel e teriileten dltaldnosan érvé-
nyes Osszefiiggéseket lehet kialakitani, azonban ezeknek
ismertetése mar jelentdsen meghaladn4 a cikkiink kereteit.
Ezekkel az osszefiiggésekkel bizonyitani tudjuk a hazai
druszallitas kordbbi fajlagos értékeinek az eurdpai trendet
meghaladé mértékeit. Ez egyébként megegyezik a sze-
mélyszallitasnal is tapasztalt , tilszallitas”-sal.

Bar nem célunk a nemzetkozi druszallitds részletezobb
elemzése, azonban igy is megdllapithat6, hogy egyelore a
hazai nemzetkozi koziiti druszallitasi teljesitmények nove-
kedése vérhato, foleg a gazdasigi megerdsodéssel Gssz-
hangban. Hosszabb tdvlatban azonban a vasiiti kzlekedés
bizonyos szallitdsi piacokat hédit el a koziti kozleke-
déstdl, a nemzetkozi gyorstehervonatok, a hiitdvagonok, a
hiitdkonténerek, a Hucke-pack rendszer stb. fejlesztések
eredményeként.

A vasiiti kozlekedés fejlettsége

A vizsgélt 26 orszAg vasitainak helyzetét az 1960—
1988. évek kozotti iddintervallumra kiterjedden elemez-
tikk. Mivel az el6vérosi vasutak a t&bbi orszagok statiszti-
kdiban is szerepelnek, igy a hazai vasutak adataiban a
HEV-etis sz4mitdsba vettiik. Altaldnossdgban megéllapit-
hat, hogy az 0sszes eurGpai orszédgra jellemz0 a vasutak
dllami tulajdona. A legjelentdsebb maganvasiiti részar4-
nyokkal rendelkezd orszdgokban is, csak 10—40% kozotti
volt az 1988. évi maganvasiiti részardny (4. tdbldzar).

Az adatok Onmagukért beszélnek. Magyarorszdgon
sem feltételezhetd a vasiiti tulajdonviszonyok jelentds
médosuldsa. A vasiit fenntartdsdhoz, miikkddéséhez olyan
alapvet0 tdrsadalmi (gazdasdgi, politikai, katonai stb.)
érdekek fuzddnek, hogy fenntartési, fejlesztési problém4-
inak megoldds4bdl az 4llam alapvetSen nem vonulhat ki.
Az mds kérdés, hogy hatékonyabb milkddésére szdmos
szervezeti, szervezési, miiszaki és forgalomtechnikai in-
tézkedést, s vasitpolitikai elvet sziikséges médositani,
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4. tdbldzat
4 orszdg maginvasitaira vonatkoz6 1988. évi adatok

Az 1988. évi maganvasiiti részardnyok %-ban

Megnevezés

Ausztria Sviéjc ST;::T‘;E. oorls":g-
Vasiiti vonalhossz 9.8 414 10.0 18.6
Vasiiti utaskm 2.7 13.2 1.7 7
Vasiiti 4ratonnakm 13 5.1 153 0.2

illetve megvaldsitani. A magantdke egyes szolgaltatdsi
szférdban (pl. az utaselldtis teriiletén) természetesen a
vasiiti kozlekedést illetden is részt véllalhat. Egyes vastit-
vonalak fejlesztésében is részt vehet, azonban —legalibb
is beldthat6 id6tavlatban — ezen vasiitvonalak %-os rész-
ardnya nem lesz meghatdrozo.

A vasit halézati ellatottsaganak alakuldsa

A hazai vasithdlézat 1960—1988. évek kozotti alaku-
lasat kettds véltozas jellemzi. A kozlekedéspolitikai célki-
tiizések realizdlisa eredményeként egyrészt csokkent a
vasiiti hdl6zathossz, ennek sziikségességét egyes teriilete-

' ken (pl. a Nyirségben, a Bodrogkozben) tirsadalmilag

. vitatjdk, mdsrészt pedig bizonyos fejlesztések torténtek a
palyakorszerisités, a vonalbiztositas, rendezdpélyaudvar
stb. teriileteken. A hazai vasiti pdlya legfontosabb
mennyiségi valtozasait az 5. tdbldzatban mutatjuk be.

Ezek a mennyiségi véltozasok jelentdsen befolyasoltik
a vasiit munk4jat, de a redlis értékelésiiket csak a nemzet-
kozi Osszehasonlitds segitségével lehet elvégezni. Ehhez
szolgal segitségiil kidolgozott médszeriink. Iit is célszerii
a mér szokdsosnak mindsithetd orszdgcsoportonkénti dsz-
szehasonlitast elvégezni, bar ismételten hangsilyozzuk,
hogy a médszeriink nem orszdgcsoportonkénti dtlagokkal
dolgozik.

5. tdbldzat
A hazai vasiti hdl6zat 1960—1988. évi adatai
Megnevezés Ménéke. 1960 1988 ]983,‘/’1 po
Vonalhossz km 8932 7875 88.2
Viagéinyhossz km 13444 13418 99.8
Vigany/vonal % 150 170 113:3
Villamositott v. km 429 2268 528.7
Két v. tobbvig. v. km 956 1221 127.7

A teriilet- és népesség egységre vonatkozo vasiiti hal6-
zati elldtottsdg Iényegében megfelel az orszag teriileti,
geopolitikai stb. helyzetébol adédo kovetelménycknek.
Jelentdsebb halézatfejlesztés nem prognosztizilhatd, de
mindenesetre sziikséges lesz az orszdg keleti és nyugati
részeit Budapesten kiviil 6sszekotd, valamint Budapest és
komyezetének tilterhelt vasiiti hdl6zatit részben bovitd,
részben pedig elkeriild vonalszakaszok dt-, illetve kiépité-
se.

A vizsgalt orszdgok 1988. évi vasiithdlézatinak legfon-
tosabb jellemzdit a 6. tdbldzat tartalmazza.

A vasiti vonalak villamositisiban az utébbi idoben
jelentds fejlesztések torténtek — s ezek tovabbra is folya-
matban vannak —, azonban még mindig nem clégségesck
a nemzetkozi statisztika tikrében sem, de kiilonosen a
gazdasagossag €s a hatékonysig szempontjabol. Itt szami-
tdsba kell venni a folyékony szénhidrogénck rendkiviil
magas 4rszinvonalit, valamint a szovjet kdolaj ellenérté-
kének $-ban val6 megtéritését, amelyeck egyiittesen megint
elotérbe hozzdk a viszonylag gyenge futdértéki, de ugyan-
akkor olcsobb €s forintért is fizethetd lignit haszndlhatdsa-
gdt a hazai erdbmivek villamos energia termelésében. Ugy
véljiik, hogy az atomenergia probléméja sem tckinthetd
befejezettnek, az atomerSmiivek kornyezeti szempontbol
kevésbé karositok, mint a szénerdmiivek.

6. tabldzat
A vasiti hilézatok fajlagos mutatéinak 1988. évi értékei

Fajl. vonalhossz: chr e

%-os vonali ardny vonatkm

R km km villamo- 22 vonalkm

100km® 100e.fs | Crow  “véglayd

Magyarorszag 8.47 74.3 28.8 155 13.97
max. 12.51 126.4 99.5 69.7 41.62
Lo cs. atl. 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
IL.o.cs. atl. 2.67 303 212 10.8 9.58
min. 1.08 16.1 0.0 32 512
max. 12.95 84.1 60.2 372 2110
1L o. cs. dtl. 791 . 65.7 37.6 27.7 18.44
min. 3.88 47.8 248 219 14.70
X 19 orsz. atl. 6.97 53:3 40.1 30.7 18.19
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7. tdbldzat
A vasiiti személysz4llitds fajlagos mutatéinak 1988. évi értékel
Vs U. tdv
248 Utaskm L Utaskm  Utaskm Utas  Vonatkm
Megnevezés
o o b Zukm % vonalkm vonat vonalkm

millié £ 1000

Magyarorszdg 309 1219 39.4 126 1.64 180 9.11
max. 566 1894 80.4 10.5 3.12 204 37.52
Locs. 41 209 925 50.3 6.9 2.05 120 18.86
min. 100 618 33.5 4.7 1.17 91 8.94

max. 21.3 550 166.4 6.9 1.59 257 8.65

ILo.cs. 4 7.1 354 83.3 5.1 1.11 173 6.78
min. 12 128 25.8 3 0.80 139 3.10
max. 360 2619 75.6 24.0 2.77 231 13.80

1L o.

wl hliagAl CB@YI 561 0 160 . 198 0 T1007 " 109
min. 12,0 785 38.0 11.0 1.48 142 8.26
L19orsz 4l 186 911 60.0 9.1 1.76 156 12.99

Nem kielégitd a két vagy tobbvaganyi vasitvonalak
részardnya sem. A korszeri, gyors személy- és teherforga-
lom lebonyolitdsa érdekében nem keriilhetS el ijabb
vagdnyok épitése egyes forgalmi irdnyokban (pl. a kele-
biai vonal stb.), bar ezek nem jelentenek gyokeres valtoza-
sokat.
A vasiithdl6zat személyforgalomtdl val6 elzdrisit nem
tartjuk jelentds sziikségletnek, véleményiink szerint az
druforgalom megtartdsa mellett — néhény extrém esettol
eltekintve — biztositani kell a személyforgalom lehetGsé-
geit is.
Meglepden alacsony — minden Iényeges dsszehasonli-
t4si viszonylatban — az egy vonalkilométerre juté vonat-
kilométerek szdma, ami j6részt arra vezethetd vissza, hogy
a hazai vasiit torekszik a minél nagyobb terhelési vonatok
kozlekedtetésére. Ez a torekvés helytall6 a nagy tomegii és
azonos céldllomasd 4ruszallitisok esetében, de egyéb
feladatokn4l ellentmond a szolgéltatasi szinvonal novelé-
sének. Ha a vasiit a teher- és kiilonosen a személyszallitas
teriiletén tartani-, vagy pldne, novelni akarja meglévo, s
mdr bizonyos teriileteken visszafejlodést tiikrozd pozici6-
it, akkor jelent®s fejlddést kell elémi a kisebb tomegi, de
nagyobb gyakorisdggal kozlekedd vonatok inditisdban.
A ko6zolt mutaték nem adnak felvildgositdst a vasiti
hilézat egyéb mindségi jellemzdirdl. Azt azonban jl
tudjuk, hogy a vasiith4lézaton elégtelen
— a v4gdnyh4l6zat vaganyainak €letkora, teherbird ké-
pessége, a fovonalak esetében is a kiépitési és enge-
délyezhetd miiszaki sebességek vonatkozdsdban, s a
legsziikségesebb fejlesztéseket a lehetséges legrovi-
debb iddn beliil meg kell valésitani, ide értve a vasiti
viltékkal kapcsolatos problémdkat is; — jelentds
eredményeket értiink el a vonalbiztositsban, de azok
még lényegesen alatta maradnak a korszeriisitési
kovetelményeknek;

— anagy forgalmii vasiitvonalak és kézutak keresztezé-

seinél a lehetdségekhez mérten a kétszintes megol-
dast kell megvaldsitani;

folytatni kell a forgalom gyorsitisat szolgilé rende-
zOpalyaudvari fejlesztéseket;

a jobb személyforgalom érdekében novelni kell a
magasitott peronok kiépitését, a vaginyok kozotti
aluljarok, a fedett peronok épitését, a nagyobb sze-
mélyforgalmi 4llomasok, palyaudvarok 4ltalinos
korszeriisitését;

tovabb kell fejleszteni a hdl6zat jobb kihasznaldsat
biztosit6 szdmitégépes forgalomirdnyitast, az utazé-
kozonség és a forgalmi szolgalat megfeleld infor-
madltsdganak javitasat stb.

Miutén a hivatkozott tablazatok az el6zdekben felsorolt
problémdikrél nem adnak megfeleld tdjékoztatast, sziiksé-
gesnek véltiik a mindségi tényez6 bevezetését az egyes
orszagok helyzetének redlisabb megitéléséhez. Azt felté-
teleztiik, hogy barmely nemzetgazdasig anyagi jellegii
probléméval kapcsolatos mindségi jellemzdje valamilyen
mddon osszefiigg a nemzetgazdasdg 4ltalanos gazdasagi
szinvonaldval. Mi ezt a kapcsolatot figyelembe vettiik az
értékelésnél, s igy a vasiiti hdl6zatok Osszehasonlitdsa is
redlisabba valik. Az igy meghatarozot értékeket a csoport-
€s az aldgazati mutat6k szintetizaldsa sordn ismertetjiik.

A vasiiti személyszallitds helyzete

Itt is emeljiink ki néhény jellegzetes adatot a legfonto-
sabb mutatok 1988. évi értékeibdl. Ezeket a 7. tdbldzatban
mutatjuk be.

Meg kell jegyezni, hogy még 1970-ben is a viszonylag
kis teriileti Magyarorszdgra jutott a legnagyobb fajlagos
vasiiti utazisi teljesitmény, 1578 ukm/f5, az6ta a motori-
zécibs fejlodés eredményeként ez az érték folyamatosan
csokken, s jelentds erdfeszitéseket kell tenni a vasitnak a
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csokkend tendencia megéllitisira és esetlegesen a fajlagos
teljesitmény kisebb mértékii novelésére. Természetesen
minderre csak a gazdasagi kibontakozist kovetden keriil-
hetne sor, ugyanis a jelenlegi kereseti €s utazasi k6ltségvi-
szonyok kozott a vasiiti teljesitmények — legaldbbis 4t-
meneti — jelentds csokkenésével kell szimolni.

Néhany értelmezés az el6zd tablizat egyes értékeihez:
— hazénkban még mindig viszonylag magas az egy fore

juté vasiti utazdsok szdma, a 30,9 utazas/fo értéket
csak a CH és a DDR haladta meg, az 56,6, illetve
36,0 utazis/f6 értékekkel; — az eldzdvel fiigg Ossze,
hogy viszonylag alacsony a hazai 4tlagos utazési
tivolsdg, az 1988. évi 39,4 km-es értéknél csak
CH-ban, D-ben, P-ben és a DDR-ben alacsonyabb;

— a kis sz4llitasi tdvolsag figyelembevételével az egy
fore juté utaskilométer érték is viszonylag nagy
értéki volt hazdnkban 1988-ban;

— mindezek Osszefiiggésben voltak a kordbbi rendkiviil
alacsony vasiiti tarifdval és a szdmos vasiiti kedvez-
ménnyel; ezek vonatkozisdban viszont gyokeres val-
tozas 4llt be, ami a fajlagos vasiiti utazisok vérhat6
— legaldbbis dtmeneti jelentds — csokkenését még
jobban aldtdmasztja;

— a fejlett tOkés orszdgok vasitaindl — ahol pedig
mintegy 30—40%-kal kisebbek a fajlagos vasiiti
utazisi teljesitmények — lényegesen nagyobbak az
egy vonalkilométerre jutd személyvonatkilométer
teljesitmények, ami a hazai reldci6ban a viszonylag
rossz személyszallitasi szolgaltatasi szinvonalat jelzi;

— az elozdvel fiigg Ossze, hogy nilunk nagyon nagy
értéki az egy vonatra jut6 4tlagos utasterhelés, ami
1988-ban 180 utas volt, mig az I. csoportba tartoz6 8
fejlett tokés orszdg 4tlaga ugyanakkor 120, s ezen
beliil Hollandi4é 91 utas/vonat értékiinek adédott;

— mindezek utdn mir érthetd, hogy a viszonylag kis
tavolsagi utazdsoknal a nem megfeleld szintii szol-
géltatdsok miatt (ritka kozlekedtetés, az utazék szem-
pontjabdl nem megfeleld menetrend, tisztasigi prob-
1émék stb.) az utasok 4tpartoltak az autébuszkozleke-
dés jarmiiveire;

— a vizsgédlatok alapjian megéllapithat6, hogy az USA
esetében szinte elhanyagolhatd a vasiiti személyszal-
litds jelentosége, amely természetesen EurGpdban
figyelmen kiviil hagyand6 tapasztalat.

A vasiiti személyszallit4si teljesitmények tovabbi dra-
mai csokkenésének megakadalyozisa érdekében lényeges
véltoz4sokat kell elémi a szolgiltatds szinvonaldnak a
novelésében, amelynek a legfontosabb feladatai a kovet-
kezok:

— a vasiiti kocsik tisztasdgdnak, egészségiigyi helyisé-
gei felszereltségének (mosdéviz és oblitdviz feltol-
tottség, WC-papir ellitottsdg stb.) Iényeges javitésa;

— a kocsidllomdny fokozatos korszeriisitése, foleg a

nemzctk&zn viszonylatokban;

4a kozlekedtetés sebességének, pontossiginak néve-

1ése, a pdlyakorszeriisitéssel sszhangban; a személy-

kozlekedési fGirdnyokban a gyorsvonatok sz4mara
160—200 km/h, az egyéb irdnyokban 100—120
km/h sebességet kell megval6sitani;

8. tdbldzat
A hazai vasiti mozdonyéllomény alakuldsa 1960—1988. években
Megnevezés M. egység 1960 1988 1982/71 %0
Osszes mozdony db 2672 1777 66.5
Gozmozdony db 2266 33 1.5
Villamos mozdony db 91 553 607.7
Dizelmozdony db 315 1193 378.7

— a megiéll6helyek, dllomdsok, pdlyaudvarok utasfor-
galmi létesitményeinek fejlesztése (magasitott és a
forgalomtdl fiiggben fedett peron, vagidnyok megko-
zelitése alul-, illetve feliiljaron, az utastdjékoztatds,
utaskiszolgélas fejlesztése stb.);

— 4ltaldban a vonatkozlekedtetés fejlesztése, de kiil6no-
sen az eldvérosi viszonylatokban a kézlekedtetés
gyakorisdganak jelentds fokoz4sa stb.

E teriileten is csak fokozatossdggal lehet 4tfogé ered-
ményeket elémi. Eppen ezért alapvetden fontos a lakossdg
részletes, folyamatos t4jékoztatdsa akar az objektiv nehéz-
ségekrdl, az elért eredményekrdl, akér a célkitiizésekrdl,
azoknak megvalGsitasarol.

A vasiti mozdonyillomany mindsitése

A vasiiti vontatéjarmiivek 1960. és 1988. évi 4llom4-
nyénak legfontosabb adatait a 8. tdbldzarban szemléltet-
Jiik.

A korszerii vontatasi nemek jelentdsége azonnal kitii-
nik, ha a két vizsgalt évre vonatkozéan szembedllitjuk a
képzett tonnakilométerek ardnyait. 1988-ban a BHEV-vel
egyiittszdmitott vasiti képzett tonnakilométer teljesit-
mény 33 977 milli6 ktkm volt, szemben az 1960. évi
27 669 milli6 ktkm értékkel; tehdt az 1960. évi mozdo-
nyallomany 66,5%-4val az akkori teljesitmény 122,8%-4t
lehetett produk4lni 1988-ban. igy az egy mozdonyra jut6
teljesitmény 1988-ban 84,7%-kal volt nagyobb az 1960.
évinél. Még meglep6bb ez az eredmény, ha azt is figye-
lembe vessziik, hogy a teljesitménynévekedést tgy érte el
a vasiit, hogy kozben édlland6an panaszkodni volt kényte-
len — teljes joggal — a villamos- €s a dizelmozdonyok
mindségére. Vizsgaljunk meg néhany 1988. évi értéket a
9. tdbldzatban.

A mozdonyokra vonatkozéan BG, CS, PL, R és SU
nem kozolt adatokat. Az adatokbdl kitiinik, hogy a hazai
vasiti vonalhdl6zat egységére juté és darabban mért
mozdonyellitottsdg megfeleld értékii, ugyanis az 1988.
évi 22,6 mozdony/100 vonalkm érték 5,4%-kal nagyobb
az 1. orszdgcsoporti dtlagndl. Lényegesen rosszabb a
helyzet, ha a mozdonyellatottsdgot a kocsidllomdnyhoz
viszonyitjuk. Hazdnkban 1988-ban a 100 vasiiti kocsira
juté mozdonyok szdma 1,90 volt, mig az I. orszdgcsoport-
ba tartozo 8 fejlett tokés orszdg étlaga 2,77, tehét a hazai
értéknek a 145,8%-a. Ugyanakkor Hollandia értéke 2,96,
Svéjcé pedig 3,72. Ezen orszdgok vasiitjai hiresek a
szemé€lyszéllitdsaik minGségérdl, s a kedvezd minbségi
kép kialakitdsiban nyilvdnval6an a fajlagos mozdonyell4-



KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

8
9. tébldzat
A vastti mozdonyok fajlagos mutatéinak 1988. évi értékel
Mozdony részariny
Megnevezés %-ban Mozdony = Mozdony kW
villamos dizel 100 vonalkm 100 kocsi mozdony

Magyarorszig 31.1 67.0 226 1.90 1203
max. 79.9 89.1 29.7 3792 2089
L o.cs. 4t 425 56.8 214 2507 1594
min. 10.9 20.1 14.1 217 844

max. 423 100 11.1 3.89 1684

ILo.cs. dtl. 19.4 74.5 10.7 257 1149
min. 0.0 60.1 8.4 1.51 1243
Német Dem. K. 18.4 74.6 43.0 2.83 1350

Z 15 orsz atl. 324 64.6 19.4 2.65 1503

tottsagi értéknek is jelentds szerepe volt. A gyakoribb
vonatkézlekedtetéshez boviteni kell a mozdonyéalloméanyt.

Viszonylag alacsony a mozdonyaink fajlagos teljesit-
mény-elltottsiga. A hazai érték 1988-ban 1203 kW/moz-
dony volt, szemben az Osszehasonlitott orszdgcsoport
1594 kW/mozdony értékével. A nagyobb vontatisi sebes-
séghez nagyobb teljesitmények sziikségesek, kiilonosen a
rovidebb ideji felgyorsitds megvalGsithatdsdga érdeké-
ben.

Hosszan lehetne sorolni a vontatd jarmiivek minOségé-
vel kapcsolatos problémaékat, de ezekre itt sajnos nincsen
lehetOségiink, egyébként a mindség eltéréseit figyelembe
vettiikk a mar emlitett minGségi tényezdvel.

A vasiti druszallitis helyzete

Hangsiilyozzuk, hogy mélyebb elemzéshez a tanul-
manyi mellékletek részletezobb adatai szilkkségesek, mi itt
megelégsziink a legfontosabb mutat6k 1988. évi értékei-
nek a szokdsos orszigcsoportonkénti attekintésével (0.
tébldzar).

A vasiiti druszillitisok megitélésénél nem hagyhat6
figyelmen kiviil, hogy orszdgonként jelentSs eltérések
vannak a vasutak 6sszes drutonnakm-bdl val6 részesedé-
sében. Elegendd utalni arra, hogy ezek a részesedések 4,2
és 75,9% kozott szér6dnak, s még az I. orszdgcsoport
orszégai kozott is 4,2—45,0% kozott valtozik ez az ardny,
vagyis egy teljes nagysigrendnél is nagyobbak az eltéré-
sek. Miként mir kordbban megjegyeztiik, objektiv értel-
mezési médszeriink van a vasiti részesedések eltéréseinek
indokol4sdra, de ez sem férhet mér bele cikkiink anyagdba.
A hazai részesedési ardny megfelel a koriilményeinknek,
jelentdsebb véltozasra legaldbb is a kozeli jovoben nem
szdmithatunk.

Néhany osszefoglalé megéllapitdsunk:

— a vonalhédlézatunk egy kilométerére juté dtkm koze-
pes helyet foglal el a fejlett tokésorszagok vasiitjai és
a III. orszdgcsoportba tartoz6 — volt szocialista
orszidgok — vasiitjainak hél6zati terhelései kozott,

ami jorészt a munkamegosztdsi ardnyokkal van 0sz-
szefiiggésben;

az egy vonalkilométerre jut6 tehervonatkilométer
lényegesen alacsonyabb a fejlett tokés orszdgok érté-
keihez viszonyitva, kiilondsen ha figyelembe vessziik
az ottani vonalak viszonylagosan kicsi 4tkm terhelé-
sét;

az el6z6ekbol onként adddik a logikai kovetkeztetés,
hogy akkor feltétleniil nagyobbnak kell lenniiik a
hazai tehervonatok atlagos terhelésének. Ezt a sejtést
meggyozoen tdmasztjik ald az eldz0 tdblazat megfe-
leld adatai. A tehervonatok 4tlagos terhelésének 550
drutonnds ért€ke 76%-kal nagyobb, mint az I. orszig-
csoporti 4tlagérték (312 drutonna). Mi ezt csak rész-
ben tekintjik érdemnek, mert az a véleményiink,
hogy a vasiiti 4tkm részardny megtartdsa és a fuva-
roztatok jobb kiszolgéldsa érdekében meg kell refor-
mdlni a vasiiti druszallitds és a tehervonati kozleke-
dtetés jelenlegi rendszerét;

a hazai vasiiti teherkocsik atlagos teherbirds és atla-
gos kiterhelése alatta marad a fejlett vasutak hasonlé
értékeinek (bar igaz, hogy ezen a teriileten is jelentds
fejlddés val6sult meg, a jelenlegi dinamikus teherbi-
ras 30,0 t/db, az 1960. évi 21,0 t/db értékkel szem-
ben); a hasonl6 értékek az I. orszdgcsoport dtlagdban
36,5 t/db, mig a IIL. orszdgcsoport 4tlagdban 33,5
t/db;

a vasiiti druszallitdsnél feladatként jelentkezik tovab-
ba a teherkocsik specifikiciGjanak javitdsa az 4dru-
szillitdsi igényekhez igazodGan;

tovébbi teendd a konténerforgalom (hiitGkonténer is)
fejlesztése €s a rakodasokkal sszefiiggd gépi fejlesz-
tések megvalGsitasa;

az orszdgutak forgalmi terhelésének csokkentése stb.
érdekében jelentdsen fejleszteni kell a Hucke-pack és
egy€b, a koziiti tehergépjarmilvek orszagiiti futdsat
csokkent0 rendszereket;

viszonylag kedvezonek itélhetd az 4tlagos kocsifor-
dul6 id6, mely 1988-ban 4,2 nap volt. Kérdéses
azonban, hogy val6jiban hatékony dolog-e minden-
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10. tabldzat
A vasiti druszdllitds fajlagos mutatéinak 1988. évi értékei
411, t4 W
tonna  4tkm A% 4km dtkm dtkm natkm
Megnevezés

fo 6 2 4tkm vonalkm vonatkm vonalkm

% millié tonna 1000

Magyarorszig 1055 1986 188 50.5 2.67 550 4.86

max.  9.57 1542 354 45.0 2.44 393 6.48

Lo.cs. 4. 471 826 203 23.0 1.60 312 5.08

min. 1.13 217 117 42 1.03 252 327

max.  3.55 1079 559 33.1 2172 506 3.51

ILo.cs. 4 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

IlLo.cs. 4 1455 3370 242 66.1 5.16 614 8.47

min. 8.82 1956 206 48.1 4.09 472 7.17

T 19 orsz. 4tl. 6.67 1431 243 3238 245 410 5.36

dron torekedni a kocsifordulé id6 csokkentésére?
Véleményiink szerint vasttiizemi és a fuvaroztatok
kiszolgdlasi szinvonaldnak emelése érdekében elo-
ny0s lehetne a kocsifordul6 id6 mérsékelt novelése,
ami természetesen tovabbi teherkocsi beszerzéseket
igényelne;

— végiil e témakorben tovabbi fejlesztési feladatként
jelolhetd meg a vasiiti druforgalmi dramlatok szerve-
zésének — szdmitastechnikai eszkozokkel valo —
javitasa, a rendezOpalyaudvarok bels6 vaganyhéléza-
tanak, a gépesitett rendezés (vaganyfék stb.) feltéte-
leinek megvallsitdsa, a kapcsol6dé hirhal6zat
tokéletesitése, az eldjelentd szolgélat fejlesztése stb.

A vasiiti kocsik dllomédnyanak fajlagos értékeit mindig
az elldtando feladat tiikrében vizsgéltuk, igy a szdmitott
mutatéink k6zott a kihasznalast tiikr6z6 mutatok is szere-

pelnek, mint pl. .

— a milli6 utaskm-re juté személykocsi férdhely,

— a tizezer utasra juté személykocsi férdhely,

— a milli6 drutonnakm-re jut6 teherkocsi teherbirds,

— a tizezer drutonnéra juté teherkocsi teherbirds.

Ugy véljik, hogy az igy torténd eszkozelldtottsagi
értékelés €s az annak alapjan végzett kozlekedési aldgazati
szintetiz4l4s jobban kozeliti a valGsdgos helyzetet.

A vasiti kozlekedés osszefoglalo értékelése

Ezek utdn mdr elvégezhetd a vasiiti kozlekedés fejlett-
ségi helyzetének értékelése, melynek 1988. évi adatait
mutatjuk be a 11. tdbldzaton.

A tablazattal kapcsolatosan megjegyezziik a kovetke-
zOket:

— a vasiti kozlekedés fejlettségének értékeléséhez kii-
16n-kiilon vizsgéljuk a hal6zat (a palya), és az egyéb
eszkozok fejlettségi dllapotdt, s ezeknek értékeibdl
szintetizdljuk a vasuti kozlekedés egészére vonatkozé
komplex fejlettségi mutatot;

— anégyféle komplex mutato koziil a redlisan 6sszevet-
het kettot mutatjuk be, mégpedig

« arelativ komplex fejlettségi mutatot, amelyet az
egyes vizsgalt orszagok komplex fejlettségi mu-
tatdjanak és a legnagyobb fejlettséget tiikr6zd
orszadg mutat6janak %-ban kifejezett hanyado-
sdval értékeliink; )

+ amindségi tényezdvel korrigalt relativ komplex
fejlettségi mutatét, amelynek szdmitasa értelem
szerint az el6zOvel megegyezik.

Az egyes orszdgcsoportok fejlettségi mutatinak Hssze-
hasonlitdsa a gyakorlati tapasztalatokkal azt jelzi, hogy a
modszer eredményei megfelelen tiikrozik a valésdgot. A
hazai vasiitra meghatdrozott fejlettségi — az alacsony
értékek miatt dgy is mondhatndnk, hogy fejletlenségi
— mutaték meggydzden igazoljik az eldirdnyzott vasiti
fejlesztések végrehajtdsanak indokoltsigat. A hazai vastit
jelenlegi dllapotdban kozvetleniil akaddlyozza a gazdasagi
kibontakozast, a sziikséges szinvonali nemzetkozi kap-
csolatok megval6sitasat.

A cikkirdsndl sziikségszeriien figyelembe kellett venni
a terjedelmi korldtokat, ezért alkalmaztuk altaldnos jelleg-
gel az orszdgcsoportonkénti értékelést, amellyel a tdbliza-
tok méretei csokkenthetok. Célszerii legalabb az dsszefog-
1al6 tdblazatot a 26 orszdgra kiterjedGen is bemutatni (/2.
tdbldzar). A tablazat adatai j6l jelzik a mindségi tényezd
figyelembevételének sziikségességét.
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11. tdbldzat
A vasiti kizlekedés két fejlettségi mutat6jinak 1988. évi értékel .

A vasiiti kozl. 1988. évi fejlettségi mutat6i:

Megnevezés Rel. fejlettségi mutatok Min8séggel korr. mutaték
Hélézat Egyébe. Osszes. Halézat Egyébe. Osszes.

Magyarorszig 59.7 79.9 69.7 39.2 59.7 45.8
max. 1000 1000 1000 1000 1000  100.0

Lo.cs. 4tl. 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

IL 0. cs. 4tl. 253 70.8 41.7 15.8 48.7 25.5

min. 9.7 56.8 28.1 4.4 33.2 12.8

max. 833 97.2 92.4 61.9 82.3 68.7

1L 0. cs. 41l 62.6 71.5 70.9 41.5 58.3 41.0

min. 45.0 60.2 52.5 25.4 38.8 29.7

T 19 orsz. 4tl. 58.4 78.9 68.3 46.5 68.0 53.4

12. tébldzat

A vasiti kozlekedés két fejlettségi mutatéjinak 1988. évi orszdgonkénti értékel

A vasiiti kozl. 1988. évi fejlettségi mutatéi:

Orszig
jele Rel. fejlettségi mutaték Mindséggel korr. mutaték
Hélézat Egyébe. Osszes. Hélézat Egyébe.  Osszes.
A 67.3 87.8 717 58.6 87.1 67.6
B 93.6 95.4 99.3 86.1 100.0 91.3
BG 473 S 57.8 29.7 51.1 36.3
CH 100.0 83.0 100.0 100.0 94.6 100.0
CND 379 74.3 52.0 344 76.8 47.2
Cs 70.9 87.0 80.1 49.1 68.7 55.6
D 82.0 85.7 87.7 779 92.7 833
DDR 833 97.2 92.4 61.9 823 68.7
DK 46.9 60.0 53.8 44.6 65.0 51.2
E 36.9 68.6 49.4 26.7 56.5 357
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 59.7 458
I 56.3 100.0 3¢ 45.6 92.3 59.7
N 39.1 69.6 51.2 39.1 79.2 512
NL 71.2 74.6 76.3 63.9 76.4 68.6
P 29.2 56.8 39.9 16.0 355 21.8
PL 66.5 71.5 71.9 41.2 50.5 44.6
: 45.0 60.2 525 254 38.8 29.7
S 55.5 64.8 61.7 553 73.5 61.4
SF 388 63.5 49.1 354 66.1 44.8
SuU 26.7 58.8 38.7 16.7 41.7 24.1
TR 9.7 64.2 28.1 44 33.2 12.8
UK 66.2 73.4 72,3 5717 72.8 63.0
USA 29.6 83.5 48.8 274 87.9 45.1
YU 35.4 79.8 51.9 222 57.0 32,6
26 orszdg 4tl. 53.2 75.9 63.6 43.7 68.5 514
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A koziti kozlekedés fejlettsége

A koziiti hdlézat helyzetének ismertetése

Itt is széles korii nemzetkozi 4ttekintésre torekedtiink,
mikdzben — véleményiink szerint egy helytelen — ko-
rabbi szemlélet megvaltoztatdsat javasoljuk.

Erdekes médon a vasiiti kozlekedés hal6zati adatai
lényegesen jobban és részletezobben dokumentiltak, mint
a koziti kozlekedés uthal6zatdnak adatai. Jellemz6, hogy
példaul még a hazai \tiigyi szervek is rendszeresen csak az
orszagos koziiti hal6zatrdl koz6lnek adatokat a nemzetks-
zi statisztikdk szdmdra, s csak ezek szerepelnek a hazai
KSH évkonyveiben is, mik6zben a valosdgos helyzet
sokkal kedvezobb. Ugyanis a hazai tithal6zat 6sszetevoi a
kovetkezok:

— az orszdgos koézutak halézata (amely kiils6- és 4tke-
1ési utszakaszokbdl tevodik dssze);

— az dnkormédnyzati kozutak (amelyek kiil- és belterii-
leti utakra csoportosithatdk);

— mezbgazdasagi sajat utak;

— erddgazdaségi sajit utak.

Az igy 0sszedll6 hazai teljes iithal6zat 1987. évi értékeit
— a KHVM Koziiti FSosztaly kordbbi adatai alapjan —a
13. tdbldzat szemlélteti. Lathat6 az adatokbél, hogy igy a
kozutak helyzetének megitélése 1ényegesen moédosul,
szemben a csupédn az orsz4gos kozutakra kiterjedd szdm-
bavétellel. Egyébként a kimutatott 152 388 km helyett
107 000 km-t vesziink figyelembe az 6sszehasonlité vizs-
galatban.

Ilyen adatokkal még nyilvinval6bb az a megallapitis,
hogy a lakossag részérdl a leghozziférhet6bb kozlekedési
aldgazat a koziiti kozlekedés, amelynek a hazai hdlézata
19,5-szer stiriibb a vasiiti hil6zatnal.

Hasonl6 problémdk mutatkoznak a t&bbi orszdg kozit-
hal6zatdval kapcsolatosan is, ha pl. a k6zithéilézati ella-
tottsdgot a KSH 1988. évi Nemzetkozi Statisztikai Ev-
konyve adatai alapjin akarnédnk értékelni, igy sziikséges
volt a lehetdség szerinti Osszehasonlithaté koziiti hil6zat-
hossz megdllapitdsa. Az igy kialakitott hdl6zatokra vonat-
koz6 1988. évi csoportositott adatok a 14. tdbldzaton
lathatck.

Ezek utdn célszeri tanulmdnyozni, hogy az egyes
vizsgdlt orszdgokban, s azoknak — a Szemle 1991. 11.

szdm4ban megjelent cikkiinkben mér kialakitott — cso-
portositdsaiban miként fejlédott 1988-ra a koziti hdlézat,
a legfontosabb paramétereinek a tiikrében. A felhasznalt
paraméterek jOl ismertek, az 6sszevont értékelés mutatéi a
kovetkezok:

KHR; = a koziiti hdlézat relativ komplex fejlettségi
mutatéja;

KHMR,; = a mindséggel korr. relativ komplex fejlettsé-
gi mutato.

Az adatokb6l lithat6, hogy mind a teriilet, mind a
népesség egységére vonatkoztatott iithdl6zati ellatottsig
még a nyugati orszdgokkal 6sszehasonlitva is elfogadhat6
mértékii. Az més kérdés, hogy az utak kiépitettségi szintje
rendkiviil kedvezOtlen. Ezt tovabbi szempontok tdmaszt-
jak ala:

Azigaz, hogy a KHVM Koziiti Foosztalya is kimutatja,
hogy az orsz4gos k6zutak 29 699 km 6sszhosszab6l 98,5%
a kiépitett. Ugyanakkor a legutébbi felmérések szerint: a
forgalom novekedésével az ithdlézat forgalmi kindlata
— 4llapota, kapacit4sa stb. — nem tudott 1épést tartani az
elmiilt években, a cskkend redlértéki raforditasok kovet-
keztében. A legfontosabb fenntartdsi tevékenység (az utak
aszfalttal torténd felijitdsa) az orszdgos kozutakon drasz-
tikusan csokkent, tiz év alatt a harmadéra esett vissza.

Az utak fizikai-erkolcsi elavultsiga ezen id6 alatt
10%-kal romlott. Jelenleg az orszdgos kdzutakon 13 ezer
km-en kellene siirg6sen a burkolatot felijitani, 1 300 db
koziiti csomépontot sziikséges 4tépiteni, 6 000 km-en az
utak szélessége nem éri el a 6,00 métert, a hidak 40%-a
valamilyen szempontb6l — teherbiras, szélesség stb. —
nem megfeleld.

Az igényektdl elmaradd itfenntartds fokozza az iithal6-
zat sériilékenységét, amit az elmult idGszaki téli-tavaszi
ndvekvd burkolatkdrok jol szemléltetnek: pl. 1984/1985-
ben 950 millié Ft, 1985/1986-ban 1 200 milli6 Ft, mig
1986/1987-ben 2 500 milli6 Ft volt.

Az ut6bbi években — az elégtelen fenntartasi forrdsok
kovetkeztében — tovdbb romlott az orszagos utak dllapo-
ta:

— ateherbirési tartalékkal rendelkezd utak hossza 42%-
16l 27%-ra csokkent;

— a f6utakon a j6 és a megfeleld egyenetlenségii utak
hossza 57,5%-r6l 49%-ra médosult;

— af6utakon megjelentek a keréknyomvalyiik, a foutak
6%-4n a nyomvilyik elérték a balesetveszélyes érté-

13. tdbldzat
A hazai kozith4lozat 1987. évi adatal

Kiépitett ~ Nemkiépi-  Osszesen Kiépitert

Megneveats hossz. km  tett hossz.km  hossz. km Osizer %
Orszigos kozutak 29246 453 29699 98.5
Onkorm. kézutak 21409 50126 71535 29.9
ebbdl belteriileti 19645 25191 44836 438
Mezbgazdaségi s. it 13266 33403 46669 28.4
Erdogazdasagi s. it 2313 2172 4485 51.6
Utak dsszesen 66234 86154 152388 435
ebbdl nkorm. belter. nélkiil 46589 60963 107552 433
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14. tébldzat
A kizGth4l6zat fajlagos mutat6inak 1988. évi értékel
Megnevezés e L Ag. bsuzrlkurl: i
100km®> 10°f6 1000 km? % ReLk.- Min. korm.
KHR; KHMRj

Magyarorszig 115.0 1009 333 56.0 355 25.3
max. 411.0 1441 52.76 100.0 100.0 100.0

Locs. 4 195.0 987 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

ILo.cs. g 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 60.6 489

ILo.cs. 4 93.4 795 4.88 67.2 38.1 27.7
min. 52.6 542 0.46 48.0 243 14.9

19 orsz tl. 127.7 859 14.08 74.1 49.4 37.4

ket, ugyanakkor ezek lehetetlenné teszik az olcs6,
vékonyaszfalt technolégidk alkalmazasit.

— az Onkorményzati és a mezdgazdasigi, valamint az
erdei utak 4llapota sajnos még siralmasabb.

Ugyanakkor szdmolni kell azzal, hogy a forgalom
novekedésével tovdbbra sem tudnak 1épést tartani az
utfenntartis pénziigyi forrdsai, aminek kovetkeztében
— a burkolatmegerssitést igényld utak hossza a kordbbi

35%-161 46—48%-ra nd;

— a feliileti bevondst, vagy vékonyaszfaltot igényld
utak hossza véltozatlan — 24—25% koriil — marad,
illetve kisebb mértékben tovabb novekszik;

— csak ellenrzott katyiiz4st kivan6 — tehét j6 dllapotd
— utak hossza 40%-r6l 30%-ra cstkken.

A felsoroltakbdl egyértelmiivé vélik, hogy a koziiti
kozlekedés teriiletén is indokolt az dltalunk javasolt mind-
ségi tényezd figyelembevétele, a fejlettségi szinvonal
redlis megitéléséhez.

Az Utalap iigyében mar korsbban dontés sziiletett, st
az Utalap konstrukciéja mir megfelelden miikodik is,
azonban a befolyt 6sszegek csak kisebb részben nytijtanak
fedezetet a sziikséges fejlesztésekre és fenntartdsokra. A
forrasok elégtelensége miatt a koncessziéra alapozott
itépitéseket kell megvaldsitani, idegen miikédd toke be-
vondsdval. Az igy épitett \ij aut6palya szakaszokon indo-
koltnak kell tekinteni az aut6palya-dijak bevezetését.

A jelenlegi aut6pdlydink egyrészt elégtelen hossziis4-
guak, mésrészt pedig az M1, M3 és M5 megépiilt szaka-
szai még nem tudnak hat€kony forgalom-levezetést meg-
valésitani a nem megfeleld Osszekottetéseik miatt. Ezért
fontos az MO-4s autGpalya miel6bbi kiépitése. Uj igény-
ként jelenik meg — bdr sokan a jogosultsdgat vitatjik
— az Olaszorszigot Ukrajnival 6sszek6td autépalya ki-
épitése, melynek jelentds szakasza hazénk teriiletére esik.
Ennek esetleges megépitésében — figyelemmel a felsorolt
problémékra — 4llami er6forrdsok nem vehetdk szdmit4s-
ba.

Ha nem igyeksziink az aut6palysk épitésével, gy !
egyrészt fokozédnak a belsS szallitasi nehézségeink, az
azokbll ad6dé gazdasigi veszteségek, mésrészt pedig
veszélyeztetjiik a nemzetkozi turizmus és a koziiti tranzit
széllitdsok fejlodését, amelyekhez pedig — mint minden
més orszdghoz hasonléan — jelentds nemzetgazdasigi
érdekek fuzddnek. A nemzetkozi k6ziiti forgalom 1970—
1988. évek kozotti fejlddésének adatait tartalmazza a 15.
tdbldzat, mégpedig az orszdgba belépett idegen rendsz4-
mu személygépkocsi, aut6busz és tehergépkocsi bontsss-
ban.

A politikai helyzet mellett, a nydjtott szolg4ltatdsok
szinvonala (és azok 4ra) dontSen befoly4solja a nemzetks-
zi idegenforgalom alakuldsét. A szolgiltatdsok kozé tarto-
zik az egyre nagyobb ardnyban motoriz4lt turistik részére
biztositott kozlekedési lehetdség is, amely — hazdnkat
illetben — a nemzetkozi fejlédéshez viszonyitottan egyre
roml6 mutatdival fokozatosan az eur6pai sor végére szo-
rul.

Az el6z5 jellemzések ellenére rendkiviil nagy értéket
képviselnek a mar 1étezd orszdgos és onkormdnyzati
uthdlézatok, amelyeknek az 1986. évi teljes brutté értéke
— az az évi drszinten szimitva — elérte az 1428 millidrd
Ft-ot (Idsd dr. Résa Dezso és dr. Tordcsik Frigyes: Az

15. tdbldzat
A hazai nemzetkozi gépjdrmiiforgalom 1970—1988. évi adatai
by Orszigba belépett id. rendszdmd gk. 1000 db Zindex %
személygk. autébusz  tehergk.  Osszesen 1988/1970
1970 738 284 52.6 819.0 100.0
1975 1617 246 69.5 1711.1 208.9
1980 2385 63.3 108.1 2556.4 312.1
1985 2733 826 260.7 3076.3 375.6
1988 3546 91.6 3189 3956.5 483.1
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orszagos és tandcsi kozithdlézat ért€ke és értékének
véltozasa c. cikkét, Kozlekedéstudomanyi Szemle 1989.
évi 2. szam).
A brutt6 ért€k meghatérozasival érzékelhet6, hogy az
orsz4gos és az tnkormanyzati koziithdl6zat a felhalmozott
nemzeti vagyon 9—10%-4t képviseli. Lényegesen més a
helyzet, ha az ithdl6zatok nett6 értékeit vessziik figyelem-
be. Az emlitett szerzOk szerint az orszdgos kozithdl6zat
1986. évi nett6/brutté hanyadosa 61,9% volt, s ez az érték
az azota eltelt idoben mintegy 5—6% ponttal csokkent.
Hasonl6, s6t még rosszabb a helyzet az énkormanyzati
utak teriiletén.
Igy érthetd, hogy a viszonylag elégtelen kapacitdsi és
er0sen leromlott koziiti hdl6zaton jelentGsek a kozlekedési
veszteségek, amelyek a jdrmiiiizemi-, az id6 és baleseti
tobblet-veszteség koltségeibdl tevddnek Gssze. Itt utalunk
Faludy Ervin Péter—dr. R6sa Dezso: Az elégtelen fejlesz-
tési és fenntartisi forrdsok okozta veszteségek becslése az
orsz4gos kozuthdlézaton c. cikkére (megjelent a Kozleke-
déstudomanyi Szemle 1987. 12. sziméban), mely szerint
az elmaradt fejlesztések miatti el6zd tobbletkoltségek
1986-ban elérték a 3879 milli6 Ft-ot, s az 1990. évre — a
cikk megjelenése 6ta rohamosan névekvd infl4ciét nem is
szamitva — legaldbb 7729 milli6é Ft-ra voltak becsiilhe-
tok.
A hivatkozott szerzok helyesen allapitjik meg, hogy a
koziti kozlekedési veszteségek nemcsak az tthdl6zati
fejlesztések elmaradasabol szarmaznak, jelentdsek a vesz-
teségforrdsok
— a ki nem épitett autébusz megall6-6blok miatti torl6-
dasok kovetkeztében;

— az elégtelen teherbirdsi hidak okozta kényszerii ke-
riil6k miatt;

— az itfenntarts elégtelensége miatti jarmirongalas,
sebességcesdkkentés stb. kovetkeztében.

Mindezek miatt az évenkénti tovabbi veszteségek el-
érik a 22—28 milliard Ft-ot. Az adatok eléggé megdob-
bentdek. Az 1986. évi drszinten szdmitva — s hol vagyunk
mdr ettdl — az 1989. évben a koziiti kozlekedés eldzoek
miatti Osszes vesztesége (6 675+21968=28 643 millié Ft),
a becsiilt Osszes koziiti kozlekedési koltségnek (kb. 200
millidrd Ft) kozel 15%-a. A szimokat azért mutattuk be,
hogy bizonyitsuk: nem lehet tssztirsadalmi szinten taka-
rékoskodni az tfejlesztés és az tfenntartds koltségeivel,
valakik azt valamilyen form4dban mindenképpen megfize-
tik, ha nem az eredeti célra, akkor az annak elmaradasabol
eredd veszteségekre kell a pénzt forditani. Az azonban
egydltaldn nem mindegy, hogy az erdforrdsokat egy meg-
maradd, hosszi ideig hasznosithat6 objektum létrehoz4s4-
ra, vagy az annak elmaradisibol szdrmazé veszteségek
pétlasara kell-e felhaszndlni.

Egyébként megemlitjiik, hogy igen részletes tanul-
ményt készitettiink a koziiti kozlekedés fejlesztési kérdé-
seivel kapcsolatosan az 1990. évben, mégpedig ,,A moto-
rizdcié fejlesztésével kapcsolatos miiszaki intézkedések
tudomdnyos megalapozdsa” cimmel, amelynél mar fel-

haszndltuk a nemzetkozi eredményeket, tapasztalatokat.

Javasoljuk hasonlé mélységii vizsgdlatok elvégzését a
tobbi kozlekedési aldgazatra kiterjedden is, amelyekhez a
mostani nemzetkozi Osszehasonlitds rendkiviil fontos

alapdokumentum. Most mindenesetre befejezziik a koziit-
hal6zat értékelését, s atténink a koziiti kozlekedési aldga-
zat egyéb teriileteinek a vizsgalatdra.

A koziti jarmiillomény fejlodése

A hazai koziiti jaormiidllomany fejlédése — a nemzet-
kozi 4ltaldnos fejlddést nem ismerSk szdmara — rendki-
viil latvanyos, amit a 16. tdbldzat adatai is bizonyitanak.

A felsorolt gépjarmiiveken kiviil még motorkerékparok
is kozlekednek, a hazai dllomdnyuk 1988-ban

a 125 cm® hengerfirtartalmiiakbol 164 300 db,

a> 125 cm® hengeriirtartalmiakbGl 248 100 db volt.

Miként késobb 14tni fogjuk a motorizéci6s fejlddésiink
a gazdasigi fejlddéshez viszonyitva elmarad az eurGpai
t6kés orszdgok hasonléan vizsgalt fejlddésétdl, azonban a
volt szocialista orszdgok kereteiben a gazdasagi fejlodés-
sel ardnyosnak mondhat6. A volt DDR, valamint CS
azonban a teriileten is — t6bb mds teriilethez hasonl6an
— megeldz benniinket, ezzel is igazolva vizsgélatunk,
mddszeriink kiinduld feltevésének — vagyis a gazdasigi
fejlettséggel ardnyos fejlodés dllitdsanak — a helyességét.

A gépjarmidllomanyban felhalmozott érték (brutté
értékben szdmitva) mar 1988-ban meghaladta a 300 milli-
ard Ft-ot, az6ta pedig az dllomédny jelentGsen tovabb
novekedett, s ugyanakkor a bekovetkezett jelentds infl4-
cié, majd pedig a volt szocialista orszdgok 4ltal gyartott
gépkocsik 4rdnak is szdmottevl emelkedése egyardnt
novelte a mar dllomanyban 1év6 gépkocsik foly6értékét.
Mostani 4rszinten a hazai gépkocsidllomany brutt6 értéke
megkozeliti a 600 millidrd Ft-ot, tehat a nemzeti vagyon
jelentds részét képezi. A motorizicis fejlodés sordn
megjelend korszeriibb gépkocsi konstrukcidk, a nyugati
gydrtdsi gépkocsik belépése a hazai piacra, s ezzel egyiitt
a nyugati gépkocsi drszinvonalnak az érvényesitése stb.
egyiittes hatdséra a gépkocsi dllomény brutt6 értéke gyor-
sabban fog névekedni, mint a gépkocsidllomany.

A koziiti kozlekedés jarmiiellatdsanak sajatossdgai:

— a gépjarmi ellatds eddig szinte kizdrélag a volt
szocialista (a nagy befogadéképességii autGbuszok
vonatkozisdban sajét) orszadgokbdl tortént;

— korszerii gépjarmi tipusok beszerzése a tokés piacrol
csak kis részardnyban tortént, mégpedig

16. tdbldzat
A hazai gépjérmidllomény fejlddésének adatai
JarmG4llomény 1000 darabban
& szgk. busz tgk.  vontaté :lyi; Osszesen

1960 31.3 49 30.8 13.7 22 829
1970 238.6 9.5 78.5 64.2 6.2 397.0
1980 10134 222 111.6 16.6 123 1176.1
1982 1181.6 247 119.7 26.5 13.5 1366.0
1986 1539.0 26.2 164.3 33.1 15.8 1777.4
1988 16603 269 175.3 38:5 16.6 1914.6
1989 18500 26.0 193.2 357 15.2 2120.1
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« személygépkocsiknil foként maginforgalom-
ban, azok nagy része is hasznalt gépkocsi volt;
» haszongépjarmiiveknél foleg specidlis célokra

(nemzetkdzi k6ziiti fuvarozis, kommunélis ren-

deltetésti gépkocsik stb.);
— a forgalomba keriilt dj gyAdrtdsi a volt szocialista
orszagokbol szdrmaz6 gépkocsi tipusok is tBbbsé-
giikben elavult, tilfogyaszt6 €s a kémyezetet erbsen
kérosit6, 20—25 éves konstrukcidk, jelentds anyag-
mindségi és gyartistechnoldgiai hidnyossigokkal;
az autGpiacot 4dltaldban kindlati hidnyok jellemezték
(tobb éves varakozas a gépkocsi atvételére) Osszessé-
gében is, s még inkdbb az iizemeltetdk 4ltal igényelt
jarmiiféleségek, tipusok, specidlis igények vonatko-
z4séban;
az 4ltaldnosan kedvezotlen anyagi helyzet kovetkez-
tében besziikiiltek a gépjdrmii iizemeltetdk anyagi
forrésai, s igy a sziikséges selejtezések nem keriiltek
végrehajtdsra, aminek hatdsaként a gépjarmii 4llo-
mény nagymértékben eloregedett; az 1988. évi 4tla-

gos életkorok
» személygépkocsikndl 9,0 év
* autSbuszoknal 6,7 év
« tehergépkocsiknél 6,6 év
 vontatékndl 7.3 év
« kiilonleges gépkocsikn4l 8.4 év;

s az azoéta eltelt id0 alatt az \j beszerzések frissitd
hat4sa ellenére az dllomany 4tlagosan 1,5 évvel to-
vébb Oregedett;

— jellemzd a selejtezési, helyzetre, hogy 1981—1987.
kozott csak annyi személygépkocsi selejtezés val6-
sult meg, hogy annak iiteme mellett kb. 85,7 év alatt
cserélddne ki az dllomény, ami nyilvanvalé képtelen-
ség stb.

Most sok mindenben ij helyzet 4lit el, amelynek
hatéséra alapvetd valtozds varhaté a hazai gépkocsi pia-
con.

Bir a jovOben is szamolni lehet a hagyomanyos gépko-

csi széllitkkal, azonban a tokés import és a hazai sze-
mélygépkocsi fOdarab-gyartas, valamint az arra épiild
gépkocsi Osszeszerelés lehetdségeit is érvényesiteni sziik-
séges. Sajndlatos, hogy amig az orszig volt politikai és
gazdasigi vezetése a nehézipari fejlesztés stb. teriiletén
majdnem teljes autarchidra torekedett, addig a hiz64gaza-
tot jelentd személygépkocsi gyartasra irdnyul6 és évtize-
deken keresztiil megismételt javaslatokat rendre elutasi-
totta. Szamos jele van annak, hogy a hazai személygépko-
csi fOdarabgyirtds és gépkocsiGsszeszerelés (Suzuki,
GMC Opel stb.) révidesen megval6sul, s e sok évtizedes
probléma végre megold4sra keriil.

A volt szocialista orszdgok autGgydrai jelentGsen no-
velték termékeik 4rat, amit nem kovetett olyan mértékben
a min0ség novekedése. Az drszint megkozeliti .a nyugati
gépkocsik drszinvonaldt, s igy sok potencidlis jArmivasar-
16 fontoldra, veszi, nem érdemesebb-e nyugati gépkocsit
vésdrolnia, ha az esetleg még mindig tobbe is keriil
valamivel? Ugrésszeriien ndni fog a tdkés gépkocsi be-
szerzés, kiilbndsen a konvertibilis Ft megjelenésével.

Hasonl6 problémék jelentkeznek a haszongépjarmiivek *

vonatkozisiban is, azonban a gépjarmiivek mindségi
kérdéseivel tovdbb nem foglalkozunk, csak utalunk arra,
hogy e témakorben igen terjedelmes, sok nemzetkozi
adatot is tartalmaz6 tanulményt készitettiink , A koziti
gépjdrmitvek fejlesztésének fobb irdnyai” cimmel és a
Budapesti Miiszaki Egyetem Kozlekedéstechnikai és
Szervezési Intézet kereteiben.

A koziti személyszéllitas helyzete

A koziiti személyszallitasi teljesitmények létrehoz4ss-
ban kézremiikddo jarmiféleségek: a kerékpdr, a kiilonbs-
z0 kategoridji motorkerékpérok, személygépkocsik, aut6-
buszok, kbzutat igénybevevd kényszerpaly4s kozlekedési
jarmiivek. Mindezek kzott meghat4rozéak a személygép-
kocsik €és az autébuszok (bdr az dsszesitett teljesitmények-
ben a tobbi jArmiiféleségek hatdsat is szdmitdsba vettiik!).

17. tdbldzat
A kozGti személykozlekedés fajlagos mutatéinak 1988. évi értékei
Megnevezés szgk. busz i z:: Fejl: muolausk
10005 10006 £ £ KSR; KSMR;
Magyarorszég 157 2.51 4677 2643 52.1 343
max. 472 2.11 11938 2308 1000  100.0
Lo.cs. 4tl. 393 1.29 9066 1292 84.3 76.8
min. 356 0.79 6820 739 732 67.3
max. 276 3.15 5965 2351 53.4 2 |
IL o. cs. 41l 159 1.68 3582 1608 423 24.0
min. 25 1.06 700 930 24.4 11.1
max. 225 3.65 6822 3705 66.9 49.8
IIL o. cs. f1l. 138 2.55 3844 2405 462 31.0
min. 70 1.50 1950 1400 26.0 14.7
£ 19 orsz 4tl. 252 1.79 6018 1739 48.6 30.8

!
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A 26 orszdgra kiterjedd vizsgélat néhdny tsszefoglalé
eredményét vizsgiljuk meg a tovabbiakban, els6dlegesen
a fajlagos személygépkocsi és autbusz ellatottsagot,
illetve az ezekre juté fajlagos utazisi teljesitményeket,
valamint a koziiti személyszallitds fejlettségének relativ
komplex mutat6jit (KSRj) €s annak a minGségi mutatéval
korrigélt értékét (KSMRj) a 17. tdbldzatban.

A koziiti személyszillitas eszkozellatottsagat a kovet-
kez0k szerint lehet jellemezni.

Az 1000 lakosra juté személygépkocsi elldtottsag szo-
ros . kapcsolatban van a gazdasigi fejlettséggel; ez a
kapcsolat —hasonléan a fajlagos utazisi igényhez —
szigmoid jellegii. A szigmoid jelleg azt fejezi ki, hogy a
fiiggd valtoz6 egy elméleti ,A” hatdrértékhez kozelit.
Hatérérték szamitdsokat végeztiink a kovetkezd eredmé-
nyekkel.

A szamitisok elvégzésével érdekes felismerés adédott.
Amig 1960-ban a fajlagos személygépkocsi elldtottsig
elméleti hatirértéke A=1374 szgk/1000 f6 volt, gy ez az
érték 1970-re A=944-re, s 1988-ra A=741 szgk/1000 fére
csokkent. A hatdrérték csokkenésének trendjébdl eredbleg
meg lehet erdsiteni a kordbbi llitast, amely szerint Eur6-
péban tavlatban 500—550 szgk/1000 6 értéken fog tetdz-
ni a fajlagos személygépkocsi ellitottsig értéke. Megje-
gyezziik, hogy mar 1988-ban N-ban 431, CH-ban 432
szgk/1000 6 volt a fajlagos elldtottsdg, az USA-ban pedig
631 szgk/1000 f6.

A fajlagos autébusz ellatottsdg nemzetk6zi elemzése
alapjan megéllapithat6, hogy az ellatottsagi szint 4ltaliban
akevésbé motorizilt, illetve a nemzetkozi idegenforgalom
szempontjabol frekventaltabb orszdgokban nagyobb érté-
kii.

A hazai fajlagos koziiti személykozlekedési elldtottsig
helyzetére vonatkoz6an a kévetkezoket lehet megallapita-
ni:

— a hazai koziiti személykozlekedési elldtottsdg 1988.
évi szinvonala csak 61,8%-a az I. orszdgcsoport
dtlaginak, s ha a mindségi tényezbt is figyelembe
vessziik, tgy ez az érté€k 44,7%-ra csokken;

— ez szubjektive is redlis értéknek mondhat6, de Iénye-

gesen kisebb (csak fele) a kordbbi médszerek szerinti
értéknek;

az I. orszigcsoport szerinti 84,3%-os 4tlagérték gy
adédott, hogy a csoportban 73,2—100,0% kozott
sz6r6dtak az egyes orszdgok fejlettségi értékei;

a hazai koziiti személykozlekedési elldtottsag szinvo-
nala meghaladja mind a II., mégpedig a III. orszdg-
csoporti 4tlagot, bar a DDR (66,9%, illetve 49,8%)
és CS (58,3%, illetve 40,5%) itt is eldtte jar a hazai
értékeknek.

A koziti druszillitas

E témakorben is 6nall6 tanulmanyt lehetne imi, annyira
Osszetett €s szertedgazé e kozlekedési szektor teriilete,
kapcsolati rendszere stb. Persze itt csak rovid utaldsokra
van lehetOség.

A 26 orszigra kiterjed6en igen részletesen vizsgiltuk a
koziiti druszallitds helyzetét, amelyhez szimos naturdlis
mutatét €s azokbol képezett viszonyszdmot haszndltunk
fel. Itt is arra kényszeriiltiink, hogy egyes orsz4gok hidny-
z6 adatait valamilyen médszerrel (szamitds, inter-, illetve
extrapoléci6, becslés) pétoljuk. A koziti druszillitds fej-
lettségi relativ komplex mutatéjit (KTR;) és annak a
minJségi mutat6val korrigilt értékét (KTMR;) mindezen
paraméter felhasznéldsdval szdmitottuk. Ezeknek részletes
bemutatésdra itt nincsen lehetségiink, igy csak a legfon-
tosabb mutaték 1988. évi orszdgcsoportos értékeit emel-
jik ki a 18. tdbldzatban.

Az adatok értékelésénél utalni kell a koziti kozleke-
désnek a nemzetgazdasagi Osszes dtkm teljesitményébdl
val6 — orszigonként jelentSsen eltér6 — részesedésére.
Sokszor kozlekedésfoldrajzi stb. okok miatt szinte rikény-
szeriilnek (pl. GR, TR, P stb.) egyes orszdgok a koziiti
kozlekedési eszkdzok 4tlagosndl 1ényegesen nagyobb
mértékii igénybevételére, s igy a koziiti kozlekedés dtkm
ardnyai igen nagy értékiiek. Mis esetekben (pl. CND, SU
és USA stb.) az Oridsi orszdgteriilet miatt igen nagy
druszillitasi tdvolsigok ad6dnak, amikor is sziikségszerii-

18. tdbldzat
A kozati drusz4llftds fajlagos mutatéinak 1988. évi értékel
Megneai tgjmi thb t. atkm drut. Fejl. mutaték
10006 1000 f5 £6 f5 KTR; KTMR;

Magyarorszig 20.4 102.0 1397 513630 56.1 44.1
max. 62.2 183.5 2843 76.2 1000  100.0

L.o.cs. atl. 35.8 1356 2071 415 70.8 75.0
min. 229 92.3 1300 35.4 49.9 52.0

max. 65.3 1560 3406 572 85.6 65.0

IL o. cs. &tl. 352 97.9 2013 412 53.5 39.3
min. 9.4 40.4 1122 17.4 34.1 241

max. 25.9 126.0 1940 107.5 7.7 532

1L o. cs. sl 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. 4tl. 30.8 1121 1800 49.8 62.1 56.0
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19. tdbldzat
A kozati kozlekedés 1988. évi % -os részesedése az dsszes Stkm-bdl

A koziti kozlekedés %-os részesedése az 1988. évi dsszes 4tkm-bdl
Orszig csoportok
111 cs.
252

H GR UK USA SU CND

I cs.

75.5

I cs.

58.7

355 :96.1 797 303 83 252

en a belvizi hajézist és a vasiiti kozlekedést kell el6térbe
helyezni, csokkentve a koziiti kozlekedés 4dtkm részars-
nyat. Néhdny konkrét 1988. évi koziti 4tkm részardnyt
szemléltetiink a 19. tdbldzatban.

A jelentbsen eltérd dtkm részardnyokra val6 tekintettel
nem volna helyes mindezekt6l fiiggetleniil értékelni a
koziti druszdllité eszkézok 4dllomdnydnak fejlettségét,
miként igy tortént sok kordbbi médszer esetében. A
problémat igy igyekeztiink kikiiszobolni, hogy a sz4llit4si
teljesitmények egységére jut6 szillitdsi kapacitdsokat is
értékeljiik a koziti druszillitds fejlettségének meghatiro-
z4s4ndl. Ekkor azt feltételezziik, hogy a tényleges koziiti
druszillitisok megfelelnek a tényleges igényeknek, s az
ezekhez rendelt sz4llitasi kapacitsok alapjan redlisabban
lehet megitélni az eszkozelldtottsdgot. Ez a feltevés csak a
nagyon fejletlen orszdgokban szenved sérelmet, ahol nincs
anyagi erd pl. az 4llati erdvel vont koziti jormiiveknek a
gépjarmiivekkel val kivéltdsara. Az el6zGeknek megfele-
18en bevezettiik a

n koziiti sz4ll. kapacitdstonna/ £ 1000 £5;

n koziiti sz4ll. kapacitdstonna/ £ milli6 dtkm;

n koziiti sz4ll. kapacitdstonna/ £ 1000 drutonna

mutatékat, s ezeknek szintetizilisdval képeztiik a koz-
uiti drusz4llitds eszkozellatottsdgi mutat6it.

Az adatok elemzése alapjan megéllapithat6, hogy a

hazai koziti kozlekedés részesedése az Bsszes dtkm telje-
sitménybdl nagyjidban megfelel az orszdg kozleke-
désfoldrajzi stb. sajatossagainak, Iényeges valtoz4ds amun-
kamegosztdsban — legal4bb is az ezredfordul6ig — nem
vérhat6.

A hazai koziti ruszillitds eszkzelldtottsdga 1ényegé-
ben azonos szint, mint a koziiti személyszillitdsé. Ez a
megéllapitds nem okozhat meglepetést, inkdbb az volna
érthetetlen, ha a két teriilet fejlettsége kozott ényeges
eltérés mutatkozna.

Az alapoz6 tanulmény keretében részletesen elemeztiik
a koziiti kozlekedési aldgazat és az aut6javitGipar szekto-
ralis megoszldsat és az azokbdl ad6d6 problémakat. Ezek-
nek kifejtésére — a terjedelmi korldtokra val6 tekintettel
— itt nincsen lehetGség, csak néhiny kiemelésre szorit-
kozhatunk.

A koziiti kozlekedés teriiletén mar régebben kialakult a
szillitasi piac, elsbdlegesen a taxikozlekedés és a koziiti
druszillitas teriiletén. E kozlekedési 4gban a legkénnyeb-
ben val6sithaté meg a privatiz4ci6, igy az igen differenci-
alt szervezeti tagoz6ddson beliil igen jelentds eltol6ddsok
véarhaték a magéanszféra irdnydba. Ennek mértékére jelen-
leg pontos szdmot adni nem lehet, a feladat egyel6re csak
az lehet, hogy
— a kozlekedési korményzat pontosan hatérozza meg

azokat a feltételeket, amelyeket érvényesiteni kell a
sz4llitdsi feladatok megfeleld szintii és biztonsdgos
ellitdsdndl (pénziigyi, fedezeti, gépjarmii-miiszaki,
képzettségi, forgalmi, koncesszids stb. feltételek);
— a feltételek teljesithetdségét a kdzlekedési térca se-
gitse €16 a feladatkorébe tartoz6 teriileteken;
koziti ellendrzd stb. szervezeteivel miikddjon kozre
a koziti kozlekedésben résztvevd szervezetek tevé-

20. tébldzat

A koz6ti kozlekedés fejlettségi mutatéinak 1988. évi értékei

Relativ komplex mutaték Min korr. rel. fejl. m.
Megnevezés hélézat  egyéb4. Osszesen hélézat egyéb4d. Gsszesen

KHR; KJR; KKER; KHMR; KIMR; KKRj

Magyarorszig 35.5 58.6 45.6 253 38.6 327
max. 1000 1000 1000 1000  100.0  100.0

L o.cs. 4l 7.3 84.6 78.5 70.5 71.0 78.9
min. 56.2 69.8 64.0 52.3 60.8 60.8

max. 35.7 68.5 49.7 25.7 444 35.4

IL 0. cs. 4tl. 28.4 51.7 38.4 189 29.7 25.6
min. 19.0 33.9 25.4 9.4 154 12.5

max. 60.6 65.2 53.1 489 63.4 51.3

1L 0. cs. 41l 38.1 56.2 43.1 46.6 402 335
min. 24.3 45.5 33.4 149 2517 205

% 19 orsz 4. 49.4 67.1 56.9 48.3 52.8 50.5

A tdblizatban alkalmazott roviditések értelmezése:

KHR,; = a kozithél6zat relativ komplex fejlettségi mutatja;
KIJR; = a kéziti jArm(4llomény relativ komplex fejl. mutatéja;
KKER; = a kziti kdzl. relativ komplex fejlettségi mutat6ja;
KHMR,; = a kézithilézat mindséggel korrigélt fejlettségi m.-ja;
KIMR;j = a koz6ti jirm(Gallomény min. korr. fejlettségi mutatéja;
KKMR] = a koziti kozl. minSséggel korrig4lt fejletts. mutatSja.
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Egyes kozlekedési aligazatok és a . kizlekedés két fejlettségi mutatéjinak isgfifv‘f >
értékel
Relativ komplex mutaték Min korr. relativ k. m.
Megnevezés  yo6ti Komiti Egyéb Ossz.  Vasiti Koziti Egyéb Ossz.
VKER; KKER; EEKER; EKER; VKR; KKR; EEKR; EKR;
Magyarorszig  69.7 456 561 585 458 - 327 470 420
max. 1000 1000 1873 100.0 100.0 100.0 1837  100.0
Locs. 41 832 785 820 823 781 763 808 794
min. 723 640 299 668 597 608 270 618
max. 519 497 329 438 357 354 262 335
ILo.cs. 41 417 384 171 378 255 256 148 249
min. | 281 254 - 76, - 318 . 128 1250 95 142
max. 924 634 514 748 687 513 444 590
Il.ocs. & 709 464 355 556 453 364 288 392
min. 525 334 163 409 297 205 129 250
T19orsz.4tl. 683 578 513 623 539 501 480 525

kenységének rendszeres ellen6rzésében stb., az elbirt
feltételek szerinti miikkodés biztositdsa érdekében.

A kdziiti kozlekedés jaormaellitottsiginak kérdései ko-
zé tartozik a gépjarmiijavitds és karbantartss is. E teriileten
is nagyon véltozatos a szektordlis megoszlds, amely az
4llami aut6javit6 vallalatokt6l a kontdr munk4ig, illetve a
személygépkocsival rendelkezd dllampolgar bark4cs tevé-
kenységeként végzett javitdsig, gépkocsi dpoldsig terjed.

Jelentds a gépkocsik fenntartdsara forditott munka6rak
szdma, 1988-ban ez az 6raszdm kereken 130 milli6 6ra
volt.

A gépkocsi fenntartis teriiletén is adottak a privatiz4ci-
s lehetdségek, a kisipari tevékenység novekedése mellett
szdmolni lehet nagyobb magéniizemekkel, s az aut6gyarak
Magyarorszdgon 1étesitendd vezérképviseleteivel, garan-
cidlis stb. szervizeivel, amelyek 1ij munkamédszereket és
technikdkat valGsitanak meg a hazai aut6javité iparban.
Tov4bbi részletekre nem tudunk kitérni!

A fajlagos mutaték szintetizdldsdval nyert 1988. évi
eredmények, vagyis a koziiti kozlekedés fejlettségi muta-
t6i — a szokd4sos orszdgcsoporti bontdsban — a 20. tdbld-
zatban tanulméanyozhatok.

A komplex mutat6k sziikségszeriien kvetik a fajlagos
mutatdk €s a csoportmutatdk értékeit. Itt is lehetne részle-
tesen elemezni az adatokat, de egyrészt Snmagukért be-
szélnek, mésrészt, és ez a dontd, nincsen lehetbség rd a
cikk kereteiben.

A vasiiti és a koziiti kozlekedéshez hasonlé részletezett-
séggel vizsgiltuk az egyéb kozlekedési aldgazatok helyze-
tét, fejlettségét is, azonban — helyhidny miatt — az ezek-
re vonatkoz6 adatok kozlésétdl el kellett tekinteniink,
amelyek egyébként a BME Kozlekedéstechnikai és Szer-
vezési Intézetében hozziférhetok.

A kozlekedés egészének dsszevont értékelése

A kozlekedési aldgazatok fejlettségi szinvonaldnak ér-
tékelését kovetden mar méd van a kozlekedés egészének

az értékelésére, ugyanis ez az aldgazati mutatok szintetiz4-
lasdval végezhet? el.
A kovetkezd szintetiz4ldsi médszereket alkalmaztuk:
— az OsszetevO kozlekedési aldgazatok fejlettségi muta-
t6it —valamennyi vizsgdlt orszdgra vonatkozéan
— egységes siilyoz6 szdmokkal szintetizaltuk;
az egyes orszigok kozlekedési dgazatinak fejlettségi
mutatéit az dsszetevd aldgazatok képzett-tonnakilo-
méter teljesitményardnyaival megegyez0 siilyozisi-
val hatdroztuk meg.
A 21. tdbldzatban az egységes siilyoz6szdmok felhasz-
nilisival szamitottuk a kozlekedés egészének 1988. évi
fejlettségi mutat6it. E tdbldzaton a vasiti és a koziti
kozlekedési aldgazatok mellett az egyéb kozlekedési al-
4gazatok Osszevont értékeit is feltiintettiik. Két komplex
fejlettségi mutat6szam értéket kozliink, mégpedig
— a fejlettség relativ komplex mutat6jat, valamint
— ennek a minOségi mutatéval korrigalt értékét.

A tibldzatban egyébként a szokdsos csoportositist
alkalmazzuk. A képzett-tonnakilométerek szerinti silyo-
zést alkalmaztuk mér csak azért is, mert igy az eredmé-
nyek Osszevethetdk a dr. Toth Ldszlé: A kozlekedés
eur6pai mértékkel cimii konyvében [11] publikélt médsze-
rével nyert értékekkel. A 22. tdbldzar Ssszedllitisdnal a
viszonyitds nem az optimélisnak tartott értékhez, hanem
az 1. orszigcsoporti dtlagértékhez tortént. Miutdn a [11]
mdédszer nem veszi figyelembe a mindségi tényezt, igy itt
mi is csak a relativ fejlettségi mutatok értékeit kozoljiik.

Az el6zdekben meghatirozott értékek a valds dllapot-
b6l csak az eszkdzellatottsdg mennyiségi helyzetét jellem-
zik. T6bb alkalommal utaltunk a mindségi értékelés fon-
tossdgdra is, ugyanis csak a kettd egyiittesen ad megnyug-
tat6 értékelést. Eppen ezért minden kozlekedési aldgazat-
nél szdmitottuk a minségi tényezvel korrigalt fejlettségi
mutat6kat is. {gy teljesen indokolt, hogy ugyanezt tegyiik
akozlekedés egészével is. Az ilyen jellegii szAamitdsnak az
1. orszdgcsoport 4tlagdra vonatkoztatott eredményeit te-

 kintjiik 4t a 23. tdbldzatban.
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22. tébldzat
Kozlekedés fejlettségének mindsitése az egyes médszerek szerint

A kozlekedés egésze 1988. évi fejlettségének m.-i

Megnevezés
[11) Allssz.  Kikmssz  Adagos  Ad/[11]1%
Magyarorszig 87 71 66 69 79.3
max. 122 127 124
Lo.cs. atl 100 100 100 100 100.0
min. 85 84 82
max. 53 60 55
ILo.cs. N 72 46 49 47 653
min. 32 36 34
max. 91 90 90
1L o. cs. d1l. 85 68 68 68 80.0
min. 50 52 51
Z 19 orsz. 4tl. 88 76 76 76 86.4
A tiblizat egyes oszlopainak értelmezése:
[11] = dr. Téth L4szl6 médszere szerinti érték;
AL s. sz. = Allandé silyszimokkal szdmitott érték;
Ktkm s. sz. = Ktkm siilyszdmokkal szimitott érték;
Atlagos = Az el625 kettd 4tlaganak megfeleld érték.
23. tdbldzat

A vasiiti és a kozGtl kdzlekedés, valamint a T kiozlekedés fejlettségének mindsitése az
alkalmazott kiilonbozd médszerek szerint

Hazai érték/l. orszigcsoport 4tlagérték %

Megnevezés
Vasiiti kozl. koziti kozl. Z kozlekedés
[11] szerint az 1984. évi érnék 94 83 87
Sajit médszer 1988:
Relativ fejlettség 2 L o2
Min. tény-vel korr. 60 41 53
%0-0s viszonyszimok
Relativ fejl/[11] 89.4 69.9 79.3
Min. tény. k./[11] 63.8 49.4 60.9

Az eltérések 1ényegesek. Az mindenesetre belithato,
hogy a szubjektiv tapasztalatok szerint is a hazai alapvet6
(vasiiti és koziti) kozlekedési aldgazatok, s igy a teljes
kozlekedési 4gazat fejlettségi szinvonaldt legjobban a
mindséggel korrigalt mutatok tiikr6zik. A mindségi ténye-
20 bevezetése megoldja a kordbbi médszereknél szinte
4ltaldnosan jelentkezd problémait, ami abban rejlett, hogy
a hazai kozlekedés kiilonboz0 eszkozdllomanyi fejlettségi
mutat6i rendre magasabb szintiieknek ad6dtak, mint ami-
ket a tényleges gyakorlatban szubjektive érzékeliink.

A kozlekedés helyzetének a nemzetgazdasig tobbi
dgazataihoz val6 dsszehasonlithatésdga érdekében az al-
kalmazott médszert kiterjesztettiik
— a hirkozlésre,

— az infrastruktiira egyéb teriileteire
» kereskedelem,

» egészségiigyi ellitottsdg,
* lakdsellstottsdg,
* kulturdlis és oktatsi ellitottsdg,
* tapldlkozisi szinvonal;
— mezdgazdasig és erd6gazdilkod4sra;
— az iparra és végiil
— a nemzetgazdasig egészére.
A cikk keretei kozott nincsen lehetbség az e teriiletekre
vonatkoz6 eredmények részletezésére, csak az dsszefogla-
16 értékeket kozoljiik!

A nemzetgazdasig fejlettségének dsszefoglalé
értékelése

Az el6zeknek megfelel6en tekintsiik 4t az dsszefogla-
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24. tdbldzat

A kozlekedés, a hirkizlés, az egyéb infrastruktira, a T infrastruktira, a mezdgazdasdg,
az ipar és a 3. nemzetgazdassg mindségi tényezdvel korrigslt fejlettségi mutatéinak 1988.

évi értékel

Mindségi tényezdkkel korrigdlt relativ komplex mutaték

Orszig  ys5sle Hirkoz- Egyéb Tinfra  Mezs % nemzetg,
jele kedés lés infra gazd. Bl?:l;, T
EKR, FKR; GKR; DK; DKR; CKR AK; AKR

A 677 898 809 780 680 759 735 718 780
B 9.5 791 851 879 766 848 885 830  90.I
BG 283 208 541 400 349 527 378 394 428
CH 1000 1881 1000 1147 1000 769 918 921 1000
CND 1001 783 962 945 824 1208 1023 980 1064
CS 455 232 615 498 434 506 529 486 588
D 83.1 1000 893 890 776 749 1000 860 934
DDR 590 282 713 600 533 570 650 583 633
DK 627 1089 989 885 772 902 859 833 904
E 335 407 658 S09 444 618 472 490 532
F 725 846 879 820 715 818 798 769 835
OR 7981 400 550 S 388 T 672 MB6 b4 504
H 420 207 556 453 395 605 343 416 452
I 618 502 686 633 552 655 614 597 648
N 754 1007 1008 923 805 577 933 811  88.1
NL 889 924 846 8.3 761 1000 604 746 810
P 206 243 486 352 307 406 314 330 358
PL 383 151 474 390 340 442 307 347 317
250 76 357 215 240 590 303 335 364

s 606 1229 1104 959 836 650 1144 922 1001
SR . $77. 768 984 812 . T08. 679 804 TS 84
SU 445 89, 551 439 383 476 366 395 429
TR D 52 sl e T A 16 ehk
Uk ' e46 687 v 856 . 758 661 B84 628 - .652 - 108
USA 1080 687 1148 1049 915 1175 1070 1029 1117
YU oma i ge ARl 18 N8 A a6}
TATLAG 580 598 740 663 S1.8 681 642 624 618

16 fejlettségi mutatok 1988. évi értékeit a 24. tdbldzatban.
Az bsszesitett adatok jO dttekintést adnak az egyes nemzet-
gazdasdgi dgak és a nemzetgazdasig egésze fejlettségének
a helyzetérol.

Nem foglalkozunk ijabb elemzéssel, csak dsszefogla-
l6an megéllapitjuk a kdzlekedési konzekvencidkat.

A nemzetgazdasdgi szintii vizsgalatbol is kideriil, hogy —

— a magyar kozlekedés jelentdsen el van maradva a
fejlett gazdasagi orszdgok kozlekedésétol;

— ez az elmaradottsig lényegesen nagyobb, miként azt
a kordbbi vizsgdlatok — pl. a [11]-es médszer szerint

is — kimutattdk; o

— ennek ellenére azonban ez az elmaradottsag lényegé-

ben beleesik az 4ltaldnos gazdaségi fejlettségi szin- —

vonalhoz igazod6 értéktartomédnyba;
— a hazai kozlekedésben kisebb fesziiltségi tobbletet

jelentettek foleg a kordbbi
Ltilszéllitss”-nak, vagy ,.szdllitdsi tilfatottség”-nek
aposztrofdlt — fajlagos széllitdsi teljesitmények.
amelyek az azonos gazdasagi fejlettségii tokés orsz4-
gokhoz viszonyitva (objektiv okok kovetkeztében)
valéban nagyobbak voltak;

a piacgazdasigi viszonyok altaldnosabbi val4sdval
ezek a fajlagosan nagyobb szallitdsi igények vissza-
dllnak az eurdpai trend szinvonaldra, ennek jelei mar
mind a személy-, mind az druszillitdsban megmutat-
koznak;

a hirkozlés helyzete a legtragikusabb, a fejlesztd
intézkedések azonban j61 haladnak ezen a teriileten:
rendkiviil kedvezdtlen az iparunk helyzete, j6l jelez-
vén a szerkezetvaltds feltétlen sziikségességét;

a mezdgazdasig helyzete — legaldbbis 1988-ban
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— viszonylag kedvezd volt, nagyon fontos lenne,
hogy az elért pozic6it a mezdgazdasig ne veszitse el.
Vizsgélati met6dikank alapfeltevése, hogy a vilasztott
mutatok segitségével lehetdség van az egyes nemzetgaz-
das4gi 4gak, s a nemzetgazdasig egésze fejlettségének
kozelitd meghatdrozdsdra. Azt éllitjuk, hogy rendkiviil
szoros kapcsolatnak kell lennie barmely vizsgilt orszdg
gazdasigi fejlettségét — t6bbé-kevésbé elfogadhat6 pon-
tossdggal — jellemzd fajlagos GDP termelés és a médsze-
riink alapjan értékelt 4gazati, illetve nemzetgazdasigi
fejlettségek kozott. Ennek igazoldsdra korreldcié szamit4-
sokat végeztiink, amelyeknek a minGségi tényezbvel kor-
rigdlt fejlettségi mutatékra vonatkozé eredményeit a 2.
cikkiink végén kozolt 1. dbra diagramjai grafikusan — azt
hissziik eléggé meggybz6en — szemléltetik.

Rovid ismertetésiink végére értiink. A témdval kapcso-
latos irodalmat az 1. cikk végén (a Kozlekedéstudomanyi
Szemle 1991. évi 11. szdméban) mdr kozoltiik!

A részleteket jobban megismemni kivanGkkal tudatjuk,
hogy az alaptanulmény a BME Kozlekedéstechnikai és
Szervezési Intézet Kozlekedésgazdasigi Tanszékén IBM
kompatibilis szimitégép méigneslemezén rogzitésre ke-
riilt, s igy az konnyen hozzaférhetd.

Kutatisunk kiindul6 pontja az volt — miként azt az 1.
cikkiink bevezetdjében is kifejtettiik —, hogy olyan méd-
szert kell keresni, mellyel a hazai kozlekedés és a nemzet-
gazdasig egyéb teriileteinek fejlettsége széles koriien
Osszemérhetd mas orszdgok hasonl teriileteivel, s annak
alapjan a fejlett orszdgoktél valé elmaradis fokozatos
felszdmolasdhoz sziikséges intézkedések — a kiilonbozd

fejlesztési koncepci6k — is meghatdrozhat6k. Munkank
sordn kovetkezetesen e célkitiizés érvényesitésére tore-
kedtiink.

Az 1. cikkben korvonalaztuk a feladatot és részletesen
ismertettiik azokat a hazai kutatési el6zményeket (s azok-
nak birdlatat), amelyeket figyelembe vettiink a téma
megoldésa sordn. A kidolgozott médszert dltaldnos fel-
haszn4lisra alkalmas formé4ban ismertettiik a 2. cikkben,
mig az 4ltala elért eredményekrdl — a vasiiti €s a koziiti
kozlekedésre korldtozottan és roviditetten — a jelen cik-
kiinkben szdmoltunk be.

Mir az igy bemutatott anyag is jol érzékelteti — leg-
alabbis ez a sajit véleményiink —, hogy a kidolgozott
moédszer és az elért eredmények j6l aldtdmasztjak, s egyes
teriileteken 1ij szempontokkal egészitik ki a kozlekedési
korminyzat részérdl ijabban kidolgozott kozleke-
déspolitikai koncepci6t. Mindezt figyelembe véve az ere-
deti célkitlizést érdemben teljesitettiik, s ennek elbirdldsa
a tisztelt Olvas6 részérdl is elvégezheto.

A Kozlekedéstudomdnyi Szemle szerkesztOségével
egyiittesen kérjiik a téma irdnt érdekl6do kollégdkat, hogy
a cikkbenfoglalt modszerre és az azzal elért eredményekre
vonatkozo észrevételeiket, megjegyzéseiket, esetleges to-
vabbfejlesztési javaslataikat — a lap hasdbjain val6é meg-
jelenésre alkalmas cikk form4jdban — ko6z6lni szivesked-
jenek. Ezzel széles koriien igazolni lehetne, hogy a lap
nem csak a tudominyos munka eredményei kozlésének,
hanem az azokkal kapcsolatos véleménycserének, vitdnak
is igen alkalmas féruma!
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Egy kornyezetkimélo kozlekedési politika
elemei

Dr. Kiss Kéroly

1. Bevezetés

Egy komyezetet kiméld kézlekedési politikdnak a k6-
vetkezd megfontoldsokbdl kell kiindulnia, illetve szem-
pontokat figyelembe vennie és megvizsgalnia:

1) Egyértelmiien megallapithat6, hogy a kéryezetre
legkevésbé artalmas a vonat, a villamos és a trolibusz, a
belsd égésti motorokkal iizemeld jarmiivek viszont igen
kartékonyak. Egyértelmii az is, hogy a tomegkozlekedés-
nek elsobbséget kell adni a maganautékkal szemben.

2) Ezzel szemben a fejlett piacgazdasdgokban és ndlunk
is az uralkodé trend ennck az ellenkezbje. A koziiti
teherszillitds hattérbe szoritja a vasiitat, az autébuszt, a
villamost €s a trolibuszt, a személygépkocsi haszndlata a
tomegkozlekedést. (Bar taldlunk kedvezd példikat is:
foleg a vasiit renesz4nsza kapcsén.) Indokoljik-e a sziikken
vett gazdasdgossagi szamitdsok ezeket a tendencidkat?

3) Meg kell vizsgilni a kozlekedés és a koltségvetés
kapcsolatét, kiilonésen a motorizicié vonatkozisdban:
milyen a motorizici6 nett6 poziciGja a koltségvetéssel
szemben, a tobbletet mire haszndljik fel.

4) Milyen kdrokat okoz a kozlekedés — kiilénGsen a
motorizdcié — a kémyezetben és az emberi egészségben?

5) A koltségvetési poziciot és a kornyezeti kdrokat
figyelembe véve mekkora az iizemanyagok 6kolGgiai 4ra?

6) Az el6zdeket figyelembe véve melyek lennének a

fontosabb jellemzdi egy kdrnyezetkimélo kozlekedési po-
litikAnak kdzEép-€s hosszi tdvon?

2. Kedvezdtlen tendencidk

A magyar vasitak vaginyhossza az 1970. évi 14 780
km-r6l 1989-ben 13 489-re csokkent, a vasiit drutonnakm
teljesitménye ugyanez id6szak alatt egy szemernyit sem
nott (19 818 moé akkor €s 19 8198 mémost), részesedése
42,5%-ra siillyedt. A vasiiti személyszallitds 1970-ben
15 167,7 mé6 utaskm volt, 1989-ben 11 871,2 mé; mdr csak
45,1%-0s.

Ezzel szemben a motorizdcié virdgkorit éli. A kdziton
szillitott 4ruk tdmege (tonnakm-ben) 1989-ben 2,4 szere-
sére ndtt a 20 évvel kordbbinak. (Bér igaz, a novekedési
iitem a 80-as években lelassult, s a részardny csak 15%.) A
tdvolsdgi személyszdllitds utaskm-e pedig 1,8-szeresére
nott az Attekintett idGszakban és 48,7%-ot tesz ki. A
személyszallitdsban nyilvdnvaléan a magéngépkocsik vi-
szik el a pilmat. A személygépkocsik szdma 1970-ben
238 563 volt, s ez 89-ben 1,7 milliéra emelkedett. (Az
autébuszok szdma is jelentdsen emelkedett, 9 és fél ezerrdl
kozel 24 ezerre.)

A kedvezbtlen tendencidk a vdrosi tomegkdziekedésben
is lejatszédnak. A kémyezeti szempontbdl legkedvez6bb
villamos és trolibusz utaskm teljesitménye a felére csok-
kent (4-r6l 2 m6 utaskm-re), s a metr6é is siillyedd: 1980:
1617 mé6 utaskm, 1989: 1341 mé. Ezzel szemben az
aut6buszé majdnem megkétszerezddott, 5,5 milliérél 9,2
milliéra ndtt. (Mindezek az adatok a kozlekedési szerve-
zetekre vonatkoznak, forrdsuk az 1989. évi kozlekedés-
statisztikai évkonyv.)

3. Kozlekedés-gazdasigossag

A helyzetet az teszi tragikussd, hogy mindezeket a
véltozdsokat tobbnyire a szitken vett (azaz a kornyezeti és
egyéb, nem internalizalt tirsadalmi kirokkal nem szdmo-
16) gazdasdgi racionalitds sem indokolja. Nézziink meg
néhdny kozlekedés-gazdasigossdgi mutat6t!

A kozlekedési szervezetek fajlagos iizemanyag-felhaszndldsa
1989-ben

druszdllitds személyszdllitds
kJ/4rutonnakm kJ/utaskm
vasiiti 287 396
koziiti 1561 373
vizi 141 1396
1égi 42548 3818
csdvezetékes 542 —

Forrés: KSH Kozlekedés-stat. évkonyv, 1989/1.15.

A koziiti druszallits tehat 5,4-szer energia-igényesebb

a vasitindl! A személyszallitas esetében a vasiiti 14tszik

némileg energia-igényesebbnek, de ezt a vasiit ,,6nhib4-

jan” kiviili tényez6k magyardzzdk. Altalsban, a magyar
kozlekedési politikdban a vasiitat a diszpreferencidk sora
éri.

— A koziiti teherforgalom csak 1990-t61 fizet ttalap-
hozzdjaruldst, és csak egészen miniméalis mértékben,
holott az itmeghibasodast dontd részben a tehersz4l-
lité jarmiivek okozzik, ezzel szemben a vasiit ered-
ményeit rontjak a palyafenntartis koltségei.

— A MAV iin. gordiild 4lloménya miiszakilag igen

leromlott. Mozdonyainak energia-hasznositisa ala-

csony, rdaddsul a felhaszndlt villamosenergia szdm-
bavételének sajdtossiga, hogy az alacsony hazai
erdmilvi energia-hasznosit4st is tikrozi.

A tehervagonok tobbnyire romén gyartmanyiiak és

tilsilyosak. A MAV egészen 1986-ig nem rendelke-
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zett az eur6pai normdknak megfeleld (160 km-es
6rankénti sebességre képes) személyvagonokkal.

Az 1991. mércius 2-i kormanyszévivoi tdjékoztatén
hangzott el, hogy ,,mig a nyugat-eur6pai orszigokban
a koltségvetés atlagban a vasiiti beruhdzasok 40—50
sz4zalékit fedezi, addig Magyarorszdgon ez az ariny
1990-ben csak 11 sz4zalék volt, 1991-ben pedig
vérhatéan még tovabb csokken.”

A legnagyobb méltanytalansig azonban az amortiz4-
ciés kulcsok meghatdroz4sakor éri a vasiitat. Eseté-
ben ez 4%-o0s, mig a koziiti jirmiforgalomnal 15%-
os! Magas inflici6 mellett ez kiilonisen veszélyes,
hiszen az irredlisan alacsony leirdst még az elérték-
telenedés is sijtja. Gyakorlatilag ez azt jelenti, hogy
a vasttat elkdtyavetyélik, eszkdzei, jairmidlloménya
tovabb romlik, a miiszaki szinvonal és a szolg4ltat4-
sok volumenének megtartdsa kildtastalannd valik. A
mogottes okok nyilvdnval6ak. Az autés lobbi és a
rovidtdvi szemlélet eluralkodik a tivlati tdrsadalmi
érdekek folott, a koltségvetés szdmdra pedig ez
HtAmogatds-kimél6” megoldast jelent (az alacso-
nyabb amortiziciés koltségek mellé alacsonyabb t4-
mogatis is elég). Igy fog Bssze a rovid-tavi fiskalis
szemlélet a ,modern” koziiti szallitdsban megnyilva-
nul6é érdekekkel a tdvlati tArsadalmi racionalitdssal
szemben.

A vasiiti drusz4llitas Snkoltsége 1,60 Ft/arutkm, szemben
a koziti 6,40 forinttal, munkaerS-lekotése is csak 1/4
akkora. Ugyanakkor a koziiti szallits fajlagos eszkozigé-
nyessége 14%-kal alacsonyabb, gyorsasdga pedig sokszo-
rosa a vasiitinak (alig t6bb percben, mint amennyi a
vasiiton 6rdban). A vasit javdra irhat6 viszont, hogy
energia-igénye sokrétlien megoldhato, varidlhato.

Vasiit és koziit gazdasigossiginak Osszevetésekor ér-
demes a heidelbergi komyezetgazdasigi kutaté intézet
szdmitdsaira hivatkozunk: ,,Az NSZK jirmiforgalma
1960. és 1986. kozott 1 460—1 710 md DM fedezetlen
koltséget, kart okozott. Ez tobb, mint 35-szor akkora, mint
a német vasiitak 1948 6ta szdmitott bsszes deficitje”!

Itt emlitjiik meg, hogy a hazai tomegkozlekedés jarmi-
parkja sajn4latosan romlik. Vérosi autébuszokb6l 1981—
85 kozott 2 600 db volt az iij beszerzés, azt kovetden mar
csak 2 000 db. Villamosokb6l 150 és 100 db. Az iijonnan
beszerzett trolibuszok szdima ugyan nott (85 kordbban,
majd 118 db kés6bb), de a trolibuszhdlozat fejlesztése
lelassult: 25 km-t épitettek a 80-as évek elsd felében, és
csak 10-et a misodikban. (R4ad4sul a 25 km-b6l még 10,5
Budapestre jutott, de a 10-b6l méir egy sem.)

J6val egyszeriibb a helyzetiink a tdmegkozlekedés, a
vasiit és a személygépkocsi gazdasdgossiginak dsszeha-
sonlitdsakor. Energia-igényessége (két utassal szdmolva)
hdromszor akkora, mint a vasiiti, vagy a koziiti személy-
szillitasé (1 260 KJ/km). A személygépkocsi fenntartasa
4tlagosan egy csaldd jovedelmének a 20%-4t viszi el.

A Levegd Munkacsoport egy kiadvanydban a kovetke-
zOket olvashatjuk: ,,Egy autébusz 20-szor kevesebb iitfe-
lilletet vesz igénybe, mintha személyautéval kozlekedne
ugyanannyi utas (autébusz: 0,4 m?/utas, személyauté: 8,3

m?/utas). Egy aut6busz utaskiléméterenként 4tlagosan
16,5-szer kevesebb iizemanyagot haszndl fel, mint egy
személyaut6 (autébusz: 0,4 1/100 km/utas; személyaut6
6,6 /100 km/utas; a személyauté esetében a budapesti
forgalomra 4tlagosan jellemzd 1,2 f6/gépkocsival szdmol-
tunk). A villamos feleannyi energidval szillit el ugyan-
annyi utast, mint az autébusz.”

A légszennyezésre vonatkoz6 adatok viszont a kovet-
kezdk: ,,Budapesten az dsszes jarmii koziil az aut6buszok
a légszennyezd anyagok 6 szdzalékit bocsitjik ki, a
teheraut6k mintegy 40 szdzalékat, a személyautdk pedig
tobb mint 50 szdzalékit. Az autébuszok 1égszennyezése
jelentGsen cstkkenne, ha nem kellene gyakran 1épésben
haladniuk a tilzsiifolt utak miatt.”

»Egy aut6busz utaskiléméterenként 74-szer kevesebb
szén-monoxidot és 12-szer kevesebb szén-hidrogént bo-
cs4t ki a levegdbe, mint egy négyiitemi személyaut6.”

4. A motorizicié és a koltségvetés

Mivel egy konzekvensen zold allispontrél a koziiti
jirmiiforgalom dontd részét (azaz ami vonattal, villa-
mossal, trolibusszal, kerékpdrral €s gyalogszerrel helyette-
sithet®) feleslegesnek, sbt, kdrosnak és kikiiszobolendd-
nek kell itélni, a motorizdci6 kéltségei és hasznai a
koltségvetés szintjén meghatdrozhatdok. (Azaz: a véllalati-
véllalkoz4si motoriz4ci6t csak a koltségvetési kapcsolatok
vonatkoz4siban vessziik itt figyelembe, a magén-gépko-
csihasznélatbol ered6 egyéni hasznokat pedig egy4ltaldn
nem.)

A motorizdcié nett6 koltségvetési poziciéja (md Ft)

1989 1990 1991
(vdrhaté)  (elSirdnyzat)

a motorizicids infrast-
ruktira fenntartdsa
és fejlesztése -15,6 -15,5 -13,4
koltségvetési timogat4-
sok a helyi és helykozi
buszkozlekedésnek =53 —42 -7
a koltségvetés egyéb, a
motorizaciét terheld
kiad4sai -55 -88 —4,1
Osszesen -26,4 -28,5 24,5
a koziti jArmGforgalom-
bdl szdrmaz6 adék és
illetékek 63,1 72,7 114,7
a motorizici6 netté
koltségvetési pozicidja 36,7 442 90,2

Azaz: ennyi 10bblet-bevétele szdrmazik a koltségvetés-

nek a motorizdciobdl.

A Levegd Munkacsoport megbizisib6l elvégzett sz4-
mitasok szerint (Kiss Kdroly, Pavics Ldzdr: Motoriz4cio,
koltségvetés, komyezet- és egy zold kozlekedési koncep-
ci6 korvonalai) a motorizicids infrastruktiira fenntartdsa,
a tomegkozlekedésnek nyijtott timogatisok, a motoriza-
ci6t terheld egyéb koltségvetési kiaddsok, valamint a
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koziti jarmiforgalombdl szdrmazé addk és illetékek
Osszegzett eredménye: 1989-ben 36,7, 1990-ben 44,2 és
1991-ben eldreldthat6an 90,2 md Ft lesz a motorizéci6
nett6 koltségvetési pozicidja.

A motoriziciénak azonban a GDP-hez val6 hozz4jiru-
14sa ardnydban, amely 4,5%, részt kell véllalnia a koltség-
vetés finanszirozasabol is. Ezt figyelembe véve az emlitett
3 évben a koltségvetési tobblet-hozzdjdrulds menékacsale
114,17, 26s494mdFL

Mennyivel kell hozzdjérulnia a motorizéciénak a koltségvetéshez
(md FY)

1990 1991
(vérhat6) (elSirdnyzat)

629,1 931,7

1989

a) Osszes koltségvetési 589,1

kiadds

le: a motorizdciéval
kapcsolatos kiad4-
sok (hogy a kettSs
szdmbavételt elkeriil-
jiik; ugyanakkor ez
éntékrendiinket is
tiikrzi, melynek ér-
telmében a koziti
%, jémmiforgalom részt
Jk,e_lL hogy villaljon
— az igazgatési, a
jOléti és egyéb kiads-
sokon til — a kotott-
\ pélyés forgalom fi-
¢ nanszirozdsiban is)

a koliségvetésnek
azon része, melynek
[inanszirozdsdbél a
motorizdcidnak is
részt kell vdllalnia

ennek a GDP-hez va-
16 hozzdjdrulds ard-
nydban meghatdro-
zott hdnyada
(4,5%-a)

b) b) A motorizici6 net-
t6 koltségvetési pozi-
cibja

-26,4 28,5 24,5

562,71 600,6 907,2

253 27~

36,7 442 90,2

le: amennyivel a mo-
torizdcibnak hozzd
kell jérulnia a GDP-
hez

a motorizdcié tobb-

lethozzdjdruldsa a
koltségvetéshez

=253 =27~ -40,8

11,4 172 49,4

Van abban valami bizarr — és egyeldre elkeriilhetetlen
—, hogy a gyenge 14bakon 4ll6 gazdasag tdrsadalmi-joléti
sziikségleteit tetemes mértékben az €lvezeti cikkekre €s az
iizemanyagokra kivetett ad6kb6l prébalja fedezni.

Természetesen nem ezen ad6k mértékét sokalljuk (in-
k4bb keveselljiik). A baj az, hogy a szdmitdsaink szerint
" 1989-ben 11,4, 1990-ben 17,2 md és az 1991-ben elrelat-
hat6lag 49,4 millidrdos, a motorizaciébl szdrmazo6 kolt-
ségvetési tobblet-hozzajbrulast 1990-t51 fokoz6d6 mértek-
ben mdr nem a kozlekedés ésszeriisitésére, a vasit €és a
tomegkozlekedés timogatdsédra hasznéljdk fel.

A motorizdci6 koltségvetési hozzd jéruldsa és annak felhaszndlisa

(md Ft) 1989 1990 1991
(varhat6) (elSirdnyzat)

a motorizicié t6bblethozz4-
Jjarulésa a koltségvetéshez 114 172 49,4
a motorizécié hozzdjéruls-
sa Onmaga finansziroz4s4-
hoz (a helyi és helykozi
buszkozlekedés
tdmogatésa) 53 42 T
a motorizici6 Gsszes
koltségvetési hozzdjirulisa 16,7 214 56,4
a tdmegkozlekedés és a
vasiit timogatésa 17,4 15,8 195

1989-ben még a motoriziciébol szdrmazé Gsszes kolt-
ségvetési hozzijaruldst a tomegkozlekedés tAmogatdséra
forditottdk; 1990-ben 5,6 md-ot mds célra koltottek, 1991-
ben pedig el6reldthat6lag mar kozel 37 md keriil 4t mas
dgazatok ,,tobblet”-igényének a finansziroziséra. (A tobbi
dgazat ,,alap”-igényének azt tartjuk, amit a motoriz4cié a
GDP-részesedése ardnydban fedez.)

5. A motorizicié altal okozott kornyezeti karok

A hazai kirszamit4sok még tdvolrél sem teljes koriiek,
csak egy-egy teriilet feltérképezésére tortént kisérlet. Ezért
a nemzetkozi kirbecslésekbdl indulunk ki.

A nemzetkozi szakirodalom 4ltaliban a GDP 5—6%-
dra teszi a kozlekedésbOl ered6 kornyezeti kérokat, a
koziti forgalomnak tulajdonithatéakat pedig az OECD
orszagok esetében stabilan 5%-ban hat4rozza meg (,,non-
internalized social costs of road transport”; Transport
Policy 11. old. és Transport and the Environment, 26. old.)
Magyarorszag esetében a 7%-os értéket tartjuk indokolt-
nak, két ok miatt is. Az egyik a kozlekedési-hirk6zlési
dgazatnak a GDP-hez t6rténd hozz4jdruldsival kapcsola-
tos. Ez Magyarorszdgon 9,5%-0s, viszont Nyugat-Eur6p4-
ban — annak ellenére, hogy a kozlekedés ott fejlettebb
—csak 6—7—8%-0s. (A sz€IsO értékek: Olaszorszag
5,7%, Hollandia 8,1%; Norvégia 9,3%-a mir a nagy
tavolsdgokkal és alacsony népstirliséggel kapcsolatos. An-
nual Bulletin of Transport Statistics, 2. tdbla.)*

A magyar gazdasig magas szillitasi igénye kiegésziil a
szallitasi eszkozok joval szennyezobb tulajdonsigaival, s
igy a koziti jarmiiforgalomb6l eredd kéryezetszennye-
zést indokolt magasabbra becsiilni.

Misik érviink a kiilon szdllitasi igényeknek és tevé-
kenységeknek prioritdsainknak megfeleld, alap- €s addici-
onilis tevékenységekként valé megkiilonboztetésén ala-
pul. A vasiiti és az egy€b kotottpalyds széllitasi tevékeny-
ség légszennyezése — legaldbbis a kozitiéhoz képest
— minimdlis, a villamositott fGvonalak esetében, ahol a
sz4llitas nagyobb volumene lezajlik, azt csak a felhasznalt

* Nyilvénval6, hogy hazdnk magasabb kozlekedési részardnya nem a
kozlekedés fejlettségével, és nem is a kooperdciés kapcsolatok
sokrétfiségével magyardzandd, hanem a termékek alacsony feldolgo-
zottsdgi szintjével, ezek nagy ardnydval, végsd soron a gazdasig
elmaradottsigdval.
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villamosenergia eld4llitasakor keletkez® légszennyezéssel
lehetne meghatérozni. De ha a vasiiti sz4llit4s pereferen-
cia-rendszeriinkben elsGbbséget élvez a més energia-fel-
hasznédlékkal szemben, akkor jogosan 4llapithatjuk meg,

"1 hogy a vasiit abb6l az sramb6l részesedik, amely vagy a

légszennyezésmentes szovjet importb6l szdrmazik, vagy

amelyet a szintén légszennyezésmentes atomerSmi 4llit

el6. A szenet és szén-hidrogéneket felhaszndld, 1ég-

szennyezd dramtermelés pedig a nemzetgazdasdgnak nyi-

~  got jelent6 nehézipart, kohdszatot, nehézvegyipart litja el.
~ Ily médon tehat a kiindul6 7%-b6l semennyit sem kell
levonnunk a nem koziti kozlekedés 1égszennyezése ci-
mén.

1989-ben a hazai GDP 1 706 md Ft volt. 1990-re
4—5%-0s visszaesést és 29%-os inflaci6t szdmolva 2 101
millidrdot kapunk, 1991-re pedig —3-4%-0s visszaesést és
35%-os inflaciét feltételezve 2 736 millidrdot. Ezek 7%-a:
119, 147 és 192 md forint.

Mis megkozelitésben: a magyar koziti jérmiforgalom
4,5%-kal jdrul hozzd a GDP elodllitdsdhoz, mikozben
annak 7%-dval egyenlo kdrt okoz a kornyezetben! Ez
persze nem csak Magyarorszdgon van igy. Van-e ennél
réfizetésesebb villalkoz4s?

Ami pedig forintban nem fejezhetd ki: 1988-ban 1 706
haldlos kimenetelit koziti baleset tortént (szemben a
villamosok és HEV -k 4ltal okozott 1-gyel, a 200 vasiiti-
val és a szintén 1 vizivel). (KSH Kozlekedésstat. évkonyv,
1988. 10. 1.) Ehhez jonnek még a 1égszennyezés okozta
haldlesetek, rokkantsdgok és betegségek. (Mindez benne
van a7%-os becsiilt kir dsszegében, de fontosnak tartottuk
kiilon is hangsiilyozni.)

Néhdny sz6t a szennyezések hatdrokon 4tlépd vonatko-
z4s4r6l. Haz4nk nett6 ,.importdr” e téren. A belépd kiilfol-
di jarmiivek szdma meghaladja a kilépd hazaiakét, kiilono-
sen a személygépkocsiknil és a buszokn4l nagy az eltérés.
(Lasd err6l: KSH Kozlekedésstat. évkonyv, 1989/4.1.,
47)

Ugyanakkor a légszennyezésben netté exportrok va-
gyunk, mivel az uralkod6 északnyugati sz€ljirds kevesebb
szennyez0 anyagot hoz az orszdg teriiletére, mint
amennyit elfidj. Feltételezésiink szerint e két hatds egymadst
nagyjabol kioltja, s igy a kdrbecsléseknél nem kell veliik
szimolni.

/ A zaj-drtalmakat hajlamosak vagyunk elhanyagolhat6-
' nak tekinteni. Hogy ez mennyire nem helyes, érzékelteté-

| siil NSZK-beli zajirtalmakra vonatkoz6 sz4mit4st ismer-

| tetiink. A heidelbergi Umwelt und Prognose Institut sz4-

! mitdsai szerint 1986-ban az NSZK-ban a gépjdrmiivek
zajdrtalma kereken 35 md mérka kirt okozott, amely az
Usszes, a gépjarmiiforgalommal kapcsolatos kvantifikal-
hat6 koltségnek a 13—14%-a.

Ritkén szdmolnak egy igen veszélyes mdsodlagos lég-
szennyez8déssel, a belsS égési motorok milkddése sordn
a komyezetben oxid4ci6 eredményeként keletkezd 6zon-
nal. Az Egyesiilt Allamokban az ennek hat4s4ra bekovet-
kezd mezbgazdasagi termelés-csvkkenést évi 1,9—4,3 md
dolldrra becsiilték. Megéllapitottsk, hogy az 6zon-kon-
centricié novekedése kirositia a ndvényzet genetikai
dllomanyat. A kukorica termésatlagit 10—22%-kal, a

biiz4ét akdr 33%-kal is, a szGjababét pedig 24—50%-kal
cstkkentheti. Svéd kutat6k a fik névekedésének cstkke-
nését mutattdk ki az 6zon és mis oxidiciés anyagok
hatdséra. (Transport and the Environment, 52. old.)

6. Az okolbgiai iizemanyagar

Béirmennyire is rengeteg a nem szdmszeriisithetd ténye-
20, szdmtalan a hibalehetség, helyenként (az emberi
életben és egészségben tortént kdrosoddsok kvantifik4l4-
sakor) erkdlcsi normdk parancsolnak megalljt, igy érez-
ziik, hogy — iddig eljutvin — nehezen térhetnénk ki az
igény el6l, amely az eddig elmondottakat 1 1 benzin, illetve
gézolaj dranak nyelvére leforditva szeretné 14tni.

Kordbban kimutattuk, hogy a motoriz4ci6 tébblet-hoz-
z4jaruldsa a koltségvetéshez a vizsgdlt hdrom évben 11,4,
17,2 és 49,4 md Ft. Egyes nehezen szdmszeriisithetd
tényezbk és Osszefiiggések hatdsat 10—15, 15—20 és
30—35 md Ft nagysdgira becsiiltiik. Az évi 4tlagos
iizemanyagfogyasztds nagyjabol 1,9 md liter benzinre és
2,4 md liter gizolajra tehetd.

1989 1990 1991

(vérhat6) (elGirdnyzat)

koltségvetési tobblethozzé-
jérulés

nehezen szémszer(isithetd

11,4 172 49,4

" koltségek becslése (teriilet-

foglalés, relative alacsony

energia-4r stb.) -10, -15 -15, -20 -30, -35

A GDP 7%-a: a motoriz4-
ci6 4ltal okozott kdmyezeti
kérok (ez részben tartal-
mazza az el6bbi tételeket,
de a felmérhetetlen globé-
lis komyezeti drtalmak hi-

ényzanak belSle) -192

‘170, e 130

-119 -147
~115, -125, -145,-150,

Osszesen

Az 1 literre szémitott sziik-
séges dremelés, hozzévets- .
legesen, it 25-30 35 40

Ezekhez az adatokhoz most felzirk6ztatjuk a motoriza-
cid 4ltal okozott kbrnyezeti kdrokat is, és azt kapjuk, hogy
1989-ben 11 iizemanyag drdt kb. 25—30 forinttal, 1990-
ben 35-tel kellett volna, 1991-ben pedig 40-nel kellene
novelni ahhoz, hogy az fedezze az okozott kornyezeti
kdrokat is.

Ahhoz képest, hogy az eurozdldek a jelenlegi energia-
és lizemanyag-drak megkétszerezését kovetelik a briisszeli
Eur6pa-Parlamentben, szdmit4saink csak 2/3-nyi emelést
indokolnak. (A jelenlegi drfolyamokon 4tszdmitva ugyan-
is lizemanyag-draink nagyjab6l a nyugat-eurGpaiakkal
azonosak.)

De ne feledjiikk, hogy ezek az adatok nem csak a
szAmitds gyakran becsléseken alapuld jellege miatt hozz4-
vetSlegesek! Ujb6l hangsiilyoznunk kell, hogy az emberi
élet és egészség, a bioszféra elemei, az emberi 1€t feltételei
nem fordithaték le a pénz nyelvére! Az iizemanyagok

i

1
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drdnak tovdbbi emelését nem azért tartandnk sziikséges-
nek, hogy az fedezze az okozotf kdrokat, hanem hogy
visszaszor{tsa a kdrokozé kozlekedési médokat és a kozle-
kedés dtstrukturdldsdra, ésszeriisitésére késztessen.

Eddig osszevontan kezeltiik a benzint és a gdzolajat,
holott 4ruk még mindig jelentSsen eltér az ut6bbi javéra,
€s ez nem csak magyar sajitossig, Eurépa valamennyi
orszigaban igy van, bir az eltérés a hazainal sokkal kisebb
mértékii. A gdzolaj tobb szempontb6l a kdmyezetre kevés-
bé 4rtalmasnak tiinik: égésterméke kevesebb CO-t, NOx-
ot tartalmaz, és mentes az 6lomt6l. Ezzel szemben CH-ki-
bocsitdsa és égéstermékének szildrd-részecske tartalma
fokozottabban rékkeltS. (Az tsszehasonlit4st 14sd: Tran-
sport Policy and the Environment, 26—27. old.) Egy
amerikai felmérés szerint a gdzolaj égéstermékeinek foko-
zottabban kitett emberekben a tiidG- és 1égiiti rdk gyakori-
sdga 42%-kal magasabb. (Transport and the Environment,
51. 0ld.)

A gézolaj alacsonyabb 4rdt ezért nem annyira kevésbé
4rtalmas volta, mint ink4bb a makrogazdasdgi megfonto-
ldsok okozzdk. A benzint felhasznl6 végsd fogyasztokkal
szemben a gizolajat elsdsorban a termeld fogyasztis
szakaszdban haszniljik, s az inflici6s hatis elkeriilése
érdekében az dllami jévedelmeket (adékat) ink4bb a végsd
fogyasztékon (azaz a lakossdgon) realizdljak. Ez az érv
persze csak akkor helytéll6, ha nem kivdnnak véltoztatni a
gézolaj-iizemii kozlekedési-sz4llitdsi médok ardnydn. Mi
azonban csokkenteni szeretnénk, s igy az infl4ciéra hivat-
kozés ez esetben indokolatlan.

A hazai gdzolaj-drak azonban tilzott indokolatlan
preferencidkat tartalmaznak. fgy pl. 1990-ig a gdzolaj nem
tartalmazott \italap-hozz4jarulést (az6ta is csak minimali-
sat fizet), holott az itmeghibasoddsokat dontden a nehéz,
tehersz4llit jarmiivek okozzik. (Pénziigyi politikdnk fo-
ndkja, hogy mikdzben a kdrnyezetpusztit6, utakat ténkre-
tevo nehéz koziiti jarmiivek nem fizetnek talap-hozz4ja-
rulést, a MAV veszteséges.) A hazai alacsony gézolaj-4r-
ral szembeni mésik kifogas, hogy mik6zben Nyugaton a
3%-ndl magasabb kéntartalmi olajokat nem szabad fel-
haszndlni, ndlunk nincs ilyen kiktés (Rom4nidhoz hason-
16an). Esszerfibb megoldést jelentene, ha az 4rakat a 1 1/2
sz4zalékos kéntartalmi gizolajokra vonatkoztatnik (bar-
mekkora kdmyezeti jaradékot is tartalmazzanak azok), s a
1 1/2 és 3 szazalék kozotti kéntartalmii olajokra tovabbi
biintetd arkiilonbozetet 4llapitandnak meg.

7. Javaslataink kozép- és hossziitivra

A komyezetre legkevésbé a vasiit, a villamos és a
trolibusz 4rtalmasak, a legkartékonyabb pedig a személy-
gépkocsi. Az aut6busz-kézlekedés a kettd kozott 4ll. A
vasiitnak a koziiti teherforgalommal szemben is preferen-
ciét kell kapnia.

A gazdasigossig és a komyezeti drtalmak és koltségek
egyiittes figyelembe vételével az aut6busz-kozlekedésre
és a koziti teherszéllitisra ,,0koldgiai iizemanyagérat”
célszerii alkalmazni. Ujb6l hangsiilyozzuk, hogy az ,,6ko-
16giai iizemanyagéar” igen tdvol 4ll a motoriz4cié 4ltal

ténylegesen okozott, val6jaban pénzben kifejezhetetlen
kéroktol, és csak korldtozottan képes fedezni azokat.
Funkci6ja ez esetben a ferelés, a kevésbé koliséges és
kéros kozlekedési médok igénybevételére val6 6sztonzés.

Javaslatunk Iényegébdl kévetkezik, hogy a motorizdcié
okozta kornyezeti kdrokat nem oly médon kivanjuk csok-
kenteni, hogy a magasabb, ,,6kolégiai iizemanyagdron”
realizdlt bevételt a kdrok felszdmoldsdra fordltjuk. Az

' intézkedés 1ényege az, hogy visszaszoritja a nem kivéant

iizemmaodokat, helyettesitésre vagy elhalaszt4sra késztet.

Ebbol kovetkezik, hogy az dkolégiai iizemanyagiron
realizilt 16bblet-bevételt (pontosabban annak azt a részét,
amelyet a kordbbiak sordn koltségvetési tobblet-hozz4ja-
ruldsnak neveztiink) a kornyezetkimélobb szdllftdsi médok
tdmogatdsdra kell forditani. Adott esetben az wijraclosztast
egyrészrol a vasiit, villamos, trolibusz, masrészrdl a koziti
teherszillitds és autébusz-kozlekedés kozott kell elvégez-
ni, az el6bbiek javara.

E konstrukcié gyenge pontja az ,,6koldgiai iizemanya-
gir” meghatdrozdsa. De nem is azt tartjuk itt a legfonto-
sabbnak, hanem az ardnyokat! A vasiiti és koziiti kozleke-
dési méd koltségét mindig vgy kell alakitani, hogy az az
el6bbi szdmdra legyen kedvez8bb oly mértékben, hogy
arrafelé tereljen.

Az eddigiekbdl az is kdvetkezik, hogy a személygépko-
csi haszndlat és az okoldgiai lizemanyagdr kozé semmilyen
osszefiiggést nem dllftunk — hacsak azt nem, hogy a
személygépkocsiknak az 6kolégiai iizemanyagéarhoz ké-
pest mindig j6val drdgdbban kell kapniuk az iizemanyagot.

Van ugyanis egy jelent8s tényezd,mely ezt a kapcsola-
tot ssmmissé tenné, de legaldbb is meggyengitené, hatdsat
elvenné: a kereslet igen alacsony drrugalmassdga. Van |
abban valami végzetes, hogy az lizemanyagérak rendre
hasonléan viselkednek, mint az €lvezeti cikkek. A koltség-
vetés hatalmas adékat realizal rajtuk, s azokat szinte tGliik
teljesen fiiggetlen célokra kolti el. A koltségvetés nyeresé-
gével szemben felhaszndl6jukra nézve igen veszélyesek
(az iizemanyagoknal rdad4sul a nem-felhaszn4lékra nézve
is ugyanolyan veszélyesek), végiil mindkettSt a kereslet
alacsony 4rrugalmasséga jellemzi, felhasznéldsuk csokke-
nése kisebb mértékii az dremelésnél. Javaslatunk tehit az,
hogy a benzin addjdt mindaddig emelni kell, amig (1)
nagyvérosaink emberi létezésre, életre alkalmasak nem
lesznek, azaz drasztikusan vissza nem szorul a személy-
auté-forgalom, (2) a mésik orient4ciés pontunk pedig az
kell legyen, hogy a t6bbi kdzlekedési m6d mindig érezhe-
téen és lényegesen olcs6bb legyen (és természetesen

a

kielégit5), hogy a magas benzindr azok igénybevételére -

tereljen. Ha nem ezt tessziik, bele fogunk fulladni a
kipufog6gdzba, a tiidordk a szdzadvégre népbetegséggé
vélik és az aut6k kiszoritanak a virosbol.

A magas benzindrakon realizalt koltségvetési tobblet-
hozz4jaruldst szintén a vasiit és a kotottpalyas tdmegkoz-
lekedés fejlesztésére kell forditani, bar l4tni kell, hogy ha
egy val6ban lényeges személygépkocsi forgalom csokken-
tésre 6sztdnzd (helyesebben biintetd) benzindr bevezetésé-
re keriilne sor (amely inkdbb csak elméleti lehetdség),
Iényeges alapok itt nem képz6dnének.
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Elméletileg elképzelhetd egy olyan helyzet bekévetke-
zése, amikor a biintetd benzinirak és a magas gézolajdrak
annyira visszaszoritjdk a koziti kozlekedést, hogy nem
képzbdnek elegendd alapok a kedvezObb kozlekedési
maédok tdmogatdsdra, sOt, a koltségvetés dltaldnos céljai-
nak a finanszirozdsdra. Kérdés, bankédjunk-e ezen? In-
kabb igy gondoljuk, minden okunk meglenne, hogy
oOriiljiink neki...

Végezetiil figyelembe kell venniink az infldcids hatdso-
kat. Vildgosan latni kell: @ benzindr emelésének semmi
koze az infldcié generdldséhoz! A magasabb benzinir,
mint kiskereskedelmi 4r, természetesen onmagdban infla-
cidt jelent, de més tevékenységekben nem idézi azt eld! A
személygépkocsi haszndlata alapvetden a személyes fo-
gyasztis kategoridjiba tartozik, kapcsol6désai a termeld
felhaszndldssal minimdlisak. A szillitasigényes foglalko-
z4sokat iz0 maginszemélyek és kisiparosok tobbnyire
dizel-iizemi jarmiiveket hasznélnak.

Az infldcié tehdt elsésorban a termelo-szolgdltato fel-
haszndldssal, a gdzolaj drdval kapcsolatos. Itt mér val6-
ban lehet sz6 rovidtdvi és tdvlati gazdasdgi érdekek
iitk6z€sér6l, de csak akkor, ha révid tdvon nem szédndéko-
zunk komyezetiinket és 6nmagunkat kimélni, normalis
levegOt szivni.

A gézolaj drdnak emelése kétféle hatdst valt ki:

(1) Megemelkednek a szallit4si koltségek — de kordnt-
sem az emelés mértékében. A hazai szillitasi piacon a
magdanvillalkozisok elszaporoddsa 6ta gyilkos verseny
folyik, nagymiilti 4llami fuvarozék mennek tonkre. Ilyen
koriilmények kozott joggal feltételezhetjiik, hogy a ver-
senyben maraddshoz nem csak a koltségek tovabb-harita-
s4n 4t vezet az \t; az dremelés alkalmazkod4si, racionali-
zél4si hatdsokat is kivalt.

(2) Beindul a tereld hatds a vasiit (és a villamos,
trolibusz) felé. Ha a pénziigyi és kozlekedési politika
megkapja a lehetGséget a koziti forgalmon képzett t6bb-
let-jévedelmek 4tcsoportositdsdra, a vasiit és a kotottps-
ly4s tomegkozlekedés id6vel fogadni is képes lesz az
4tterel6dd, iizem-médot valté forgalmat. Természetesen
nem minden koziiti forgalom terelhetd 4t vasiitra. Ezekben
az esetekben indokolt a kedvezmény.

De ha egyéltalin nem szdmolnink az dremelésnek
ezekkel a hatdsaival, kornyezetiink, 6nmagunk védelme
akkor is eldbbre val6 kellene legyen az inflicié okozta
hétranyokn4l.

Sokan nemzetkozi versenyképességiinket féltik a magas
iizemanyag-4rakt6l. Nos, tekintsenek vissza az elmuilt
évtizedekre: hova jutottunk az alacsony energia-drakkal.
Ha a piacgazdasdg intézményei kifejlédnek és kellGen
miikddni fognak, a magasabb energiadr a racionaliz4las, a
helyettesités és az alkalmazkodas folyamatait fogja elindi-
tani, melyek Osszességiikben jelentékenyen javitjik a
versenyképességet.

Felfogasunkb6l kovetkezik, hogy csak egy igen meg-

fontolt és korldtozott autépdlya-épltési programot tartunk
/ elfogadhaténak. E téren nem a fejlesztésre, hanem a
teriileti ardnytalansigok és koncentrikussdg mérséklésére
van sziikség. A Nyugat péld4jan latjuk: az aut6palydk nem
megoldjdk a kozlekedést, hanem tovabb novelik annak
krizisét.

A f6vérosi korgyfiriire nyilvdnvalGan sziikség van, de a
budai parkerddn keresztiil az nem zarhat6 be, sziikség van
Bécs és Budapest Osszekapcesoldsdra is, €s egy ij déli

koziti Duna-hidra. A déli autpélya félkor-gytirti 6tletét |

\

|

azonban agyrémnek tartjuk. Az egyértelmiien nem a |

magyar érdekeket szolgdlnd, hanem a dél-eur6pai tbke

orosz-ukrdn piacokra jutisit. Ha mir mindenéron teret
akarunk nyitni e torekvésnek, arra szdmitva hogy igy az
érintett magyar vidékek is ,,bekapcsol6dhatnak az eurépai
iizleti életbe”, tegyiik ezt a még mindig sokkal kevésbé
artalmas vasiittal. A mindeddig nagyobb kdmyezeti 4rtal-

makt6l érintetlen zalai, somogyi, kiskuns4gi, csongradi és |

békési vidékeket egy orszdgos kerékpdros korgyiirit meg-
épitése legaldbb olyan hatékonyan kapcsolnd Eur6pdhoz.
Helybe hozn4 az aut6zisba mér beleunni kezdd, biciklire
valté nyugati turistdkat, helyben lenne élelmiszerexport és
idegenforgalom.

Autéutak €és palydk kapkod6, megfontolatlan épitése
helyett tehat a vasitak bovitését és budapesti és orsz4gos
kerékpdr thdl6zat épitését javasoljuk a tdrcdnak. Nem
szabad hagyni, hogy Nyugat-Eurépa, Eszak-Eurépa és
Oroszorszdg, Ukrajna, illetve a Balkdn kapcsaként el-
szennyez3djon az orsz4g! Kiilondsen nem szabad ezt még
autépélya-épitésekkel el0 is segiteni. Ausztria és Svijc
egyre nagyobb erbfeszitéscket tesz, hogy az orszdgot
elzdrja a nemzetkozi 4tmend kamionforgalomt6l, illetve
annak egyre nagyobb részét konténeres vasiiti sz4llitasra
tegye 4t. Ha mindendron a Nyugatot akarjuk kévetni, azt
kovessiik, ami ott el6remutatd, és ne azt, ami idejétmiilt,
megbukott.

Be kell azt is l4tni, hogy az 4tmend jarmiiforgalombdl
szdrmazé devizabevétel igen kétes értékii, hatdsdban
ugyanaz, mintha a nyugati eredetii szemét hazai elhelyezé-
sével akarn4nk bevételhez jutni. Erre épiteni kozlekedési
koncepci6t, s a ,jovedelmekkel” érvelni mellette, nem
ismerve (vagy elhallgatva) az okozott kirokat, felel6t-
lenség és sziklatokoriiség.

8. Mi legyen rovid tdvon?

Az elterjedt felfogds szerint a motorizici6 dltal okozott
karok és 4rtalmak miiszaki fejlesztéssel, a forgalom racio-
nalizdl4sdval és a kozlekedési infrastruktira fejlesztésével
kikiiszobolhetSk. A nyugati orszdgok példdjdra valé hivat-
koz4sok azonban tévesek és elfogultsdgot tiikroznek. Ha
ott nem is taldlunk olyan nagyvérost, amelynek levegd-
szennyezettsége Budapestéhez foghat6 lenne, a jirmiivek
dltal okozott szennyezés ott is igen nagyfoki és az
egészségre, a kornyezetre drtalmas. Az auték csokkend
fajlagos szennyezését ,.kompenzilja” novekvd szdmuk, a
motoriz4ciés infrastruktira (autépalydk és —utak, parko-
I6hazak stb.) fejlodése pedig generdlja az autéforgalmat és
a kozlekedést feléje tereli, elvonva azt a kevésbé drtalmas
kozlekedési médoktdl, ezdltal még tovdbb rontva azok
pénziigyi helyzetét és fokozva koltségvetési finanszirozasi
igényiiket.

Rovid tdvon természetesen sziikség van a jarmiforga-
lom korszerisitésére és a miiszaki megold4sok alkalmazi-
sdra. De latnunk kell, hogy ezek is idst vesznek igénybe,
ezért — ha komolyan vessziik az egészségi normékat, a
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levegOtisztasdgi elbirdsokat (mint ahogy azt eddig nem
tettiilk) — a forgalmat mindazon esetekben korlatozni kell,
amikor az emlitett hatdrértékek mashogy be nem tarthatok.
A virosfejlesztés, varosépités fontos szempontja kell le-
gyen, hogy tartsa szem eltt a kornyezetkimél6 kozleke-
dési koncepci6 szempontjait, s ne létesitsen parkol6h4za-
kat a belvdrosokban, mert az sziikségteleniil vonzza a
forgalmat. A belsd varosrészektdl minél szélesebb korben
tavol kell tartani az aut6forgalmat. Altaldban, a vérosok-
ban a témegkozlekedésnek kell egyértelmii preferenciat
kapnia.

Irodalomjegyzék

A koltségvetési elemzést az 1989-es, 90-es és 91-es
évre végeztiik. 1989-re mar végleges statisztikai adatokkal
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1991-es adatok nem csak eldirdnyzat jellegiik miatt hozz4-
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Mennyire szennyezett Budapest levegoje? *

(A cikket a Leveg6 Munkacsoport ,Lélegzet” cimii
1991. 11. szdmii hirlevelébdl vettiik 4t).

A televizi6, a rddi6 és az ijsdgok gyakran kozlik, hogy
févarosban a levegh szennyezettsége milyen mért€kben
haladja meg az egészségi normdt. Valdban azonban ez az
informéci6 rendkiviil félrevezetd.

A sajtéban kdzolt normédk 30 perces idStartamra vonat-
koznak, azaz arra az esetre érvényesek, ha valaki ennyi
ideig 1élegzi be az adott szennyezd anyagot. A hosszabb
idotartamra vonatkozé (pl. a 24 Ords, vagy az éves)
norm4k ennél j6val alacsonyabbak. A budapestiek pedig
nem csak fél 6ran keresztiil szivjdk a szennyezett levegOt.

A normdk a nyugalmi 4llapotban 1év6 embert veszik
alapul. Az emberek azonban idejiik nagy részében kony-
nyebb-nehezebb fizikai tevékenységet fejtenek ki. Ekkor
1égzésiik jelentdsen felgyorsul, igy a nyugalmi 4llapothoz
képest ugyanannyi idd alatt tobbsz6rs mennyiségii leve-

g0t (és szennyezd anyagot) 1élegeznek be, sportolds koz-

ben péld4ul a 15—20-szoros4t is.

A budapesti levegdben a szén-monoxidon, nitrogén-
oxidokon, kén-dioxidon és 6lmon kiviil még tobb ezer
olyan szennyez® anyag talilhat6, amely az emberi tevé-
kenység révén jut a levegdbe (ilyenek példaul a policiklu-
sos, aromds szénhidrogének). Sok esetben arrél sincs
megbizhaté adatunk, hogy az egyes mérgez6 anyagok
Oonmagukban milyen mennyiségben, milyen elviltozist
képesek okozni a szervezetben, hiszen ez is sok tényezt6l
fiigg (példaul az érintett személy 6roklott tulajdonsagaitol,
kor4bbi betegségeitol, egészségi dllapotatol, koratdl, lelki-
illapotat6l, s attdl is, hogyan éri a szennyez0 anyag a
szervezetet stb.). Arr6l, hogy a tébb ezer anyag egyiittesen
hogyan hat az egyes ember szervezetére, sokszor még
sejtéseink is alig vannak. (Kozismert a Contergan nevii
gyégyszer esete, amikor mindossze kettd, dnmagiban
4rtalmatlan 6sszetevd egyiittes hatdsara nyomorékon szii-
lettek a gyermekek). :

Figyelembe kell venni azt is, hogy a leveg6bdl a
szervezetbe keriild mérgek csak egy részét teszik ki a
mindannyiunkat ér6 szennyezések. Gondoljunk példdul a
gyomirtokra, tart6sité szerekre, a kiilonb6zd mesterséges
adalékanyagokra, melyeket rendszeresen fogyasztunk az
élelmiszerekkel egyiitt, az erdsen kl6rozott és nemegyszer
més 4rtalmas vegyiileteket is tartalmazé ivévizre, vagy
zajra, melynek szintén komoly egészségkérosité hatdsa
lehet (bér errdl sajnos ritkén esik sz6).

Az emlitett tények ismeretében értelmetlen azt vizsgél-
ni, hogy a szennyezés 20-szorosa, 100-szorosa, vagy
1 000-szerese a megengedett értéknek. Csak azt dllapithat-
juk meg, hogy mindenképpen megengedhetetleniil sok!

Természetesen nem azt kivdnjuk 4llitani, hogy a
szennyez3 anyagokra vonatkoz6 tovibbi mérések feles-
legesek. Ezek a mérések és a veliik kapcsolatos tudo-
miényos vizsgélatok rendkiviil fontosak. Az viszont ab-
szurd, ahogy a mérések torténnek. El§szor eldrasztjdk az
emberek a levegdt, a vizeket, a féldet mindenféle szeny-

1. tdbldzat
A fovéros kiilinbozd emisszids forrdsai
Szennyez6forris CO CH NOx Pb SOz Fommal- Korom,
dehid por

Koziti forgalom
(1986)t 150 = 151~ 0:12 553 n.a. 05
Ipara 120 kW
feletti fGtdmG-
vekkel (1989) 255552 9 003 9 14 34
Kommunilis
fités (1990) 103225 na. > 12 n.a. 44
Teljes 185 20 265 0,15 24 - -
mértékegység: 1000 tonna, n. a. = nincs adat

2. tdbldzat

Az egyes koziti jirmfajtik részesedése a légszennyezésben

Jarmfifajta CO CH NOx Pb SO; Formmal- Korom,
dehid por

Személy-

gépkocsi 825 935 43 84 9 31 1

Autébusz 1505 . 165 -1k ip14 135 12

Tehergépkocsi 16 6. 41 15 .71 55,5 87

Teljes emisszi6 100 100 100 100 100 100 100

nyezd anyaggal, és utdna kezdik el vizsgilni, hogy eitsl
hanyan és hogyan betegszenek meg. Ez olyan, mintha egy
vegyiiletet igy adninak be gydgyszerként a betegnek,
hogy mell6znék a gyégyszerekre eldirt szigoni vizsgalato-
kat és engedélyeztetési eljardsokat, és a betegre bizndk,
dontse el (és bizonyitsa is be!), hogy a gyégyszerként adoit
anyag haszndl-e vagy art-e az egészségének.

A jelenlegi gyakorlatnak éppen a forditottjat kellene
tenni: El6szor laborat6riumi koriilmények kozott kellene
vizsgilni az ember 4ltal eldallitott anyagoknak a hatdsit a
szervezetre, és csak akkor engedélyezni kibocsitdsukat a
komyezetbe, ha azok sem onmagukban, sem mds anya-
gokkal kombindl6dva nem kirosak az egészségre. Napja-
inkban azonban olyan kisérlet folyik az egész lakossdgon,
amelyet ha akér csak egyetlen egy emberen kivinndnak
laborat6riumi koriilmények kozott elvégezni, a vildgon
semmilyen egészségiigyi hat6sig nem engedélyezne!

A fovaros kiilonboz0 emisszids forrdsainak Osszegeit az
1. tdbldzat mutatja. A szén-monoxid, a szén-hidrogének, a
nitrogén-oxidok és az 6lom esetében az emisszid f6 forrdsa
a kozlekedés, mig a kén-dioxid, valamint a korom és por
kibocsatasaért elsSsorban az ipar és a kommundlis fités a
felelds.

A legtobb mérgez6 anyag a koziiti kozlekedés miatt éri
szervezetiinket. Az egyes jarmiifajtik részesedését a lég-
szennyezésben a 2. tdbldzat mutatja. JO! 1athat6, hogy a
személygépkocsik bocsatjak ki a szén-monoxid, a szén-
hidrogének és az 6lom dontd tobbségét, valamint a nitro-
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gén-oxidok és a formaldehid jelentSs részét, mig a teher-
gépkocsib6l szdrmazik a korom, a kén-dioxid és a formal-
dehid legnagyobb része. Az autébuszok szennyezbanyag-
kibocsatdsa egyes dsszetevok esetében szinte elhanyagol-
haté, és semelyik anyagfélénél sem haladja meg az 6sszki-
bocsitds 14—16%-4t.

A tdbldzatokban ismertetett adatok Budapest egész
teriiletére vonatkoznak, azaz az egyes itvonalakon a
kiilonbozd jarmiifajtdk kdrosanyag-kibocsitdsnak arénya
jelentdsen eltérhet az 4tlagos mértéktol.

A fovéros légszennyezésének kozel fele keletkezik a
Pest-budai nagykoniton beliili teriileten, ami a fdvéros
teriiletének még 5%-4t sem éri el (1).

A belsd teriileteken, a siirli aut6buszforgalmii utakon az
autdbuszok is jelentds 1égszennyezést okoznak. Ezeken a
helyeken (példdul a Rdkéczi iiton) a nitrogén-oxidok
11—24, a kén-dioxid 25—52, a formaldehid 15—22, és a
korom 55-81%-4t bocsétjdk ki (az aut6buszok okozta
szén-monoxid-, szén-hidrogén- és Glomterhelés jelenték-
telen).

A csidcsérdkban, amikor a napi forgalom mintegy
10%-a bonyol6dik le, 8—9-szer nagyobb a kdrosanyag-ki-
bocsétas, mint egy ,,4tlagérdban”, amikor a napi forgalom
4,2 sz4zal€ka (100/24) jelenik meg. Ez azt jelenti, hogy a
csticsérai mintegy 2,5-szeres forgalom mellett — a kedve-
zGtlen forgalmi koriilmények hatdsdra — mintegy 3—4-
szer nagyobb fajlagos kdros anyag kibocsitas jon létre.

Budapesten 73 iizemanyagt6ltd dllom4s taldlhat6, ame-
lyek 1990-ben Osszesen 920 millié liter iizemanyagot
forgalmaztak. Az iizemanyagtoitd Allomdsok 30%-a a
Hungéria kénit—Duna, 11%-a pedig a budai kénit—Du-
na kozotti teriileten helyezkedik el. Tehdt 40%-uk az
amiigy is leginkdbb szennyezett belsd keriileteket terheli.
A téarol6tartilyok feltoltésekor és a gépkocsik tankoldsa-
kor — megkozelitbleg fele-fele ardnyban — évente mint-
egy 1 800 tonna benzingdz keriil a fdvéros légterébe. Ez a
gépjarmiivekbdl szdrmazoé éves szén-hidrogén-kibocsatas
12%-a.
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Oriilt otlet, de nincs benne rendszer*

Dr. Radé Dezsé

A belvdrosi parkok alatti gardzsok tervét csak a cimben
4dthasonlitott Shakespeare idézettel lehet jellemezni. Hall-
hat6 volt mir ez az esztelen terv kordbban is, de ezt csupan
a rendszervéltassal fejbekdlintott kozlekedési (autds)
lobby ébredd rémdlmanak tekintettiik. Most azonban,
pénzt és faradtsdgot nem kimélve, megalakitottik a zsirit,
és 4 000 000 forintért palydzatot hirdettek a kovetkezd
helyszinek alatt 1étesitendd parkol6kra:

— Margithid budai hidfgjének két oldala (12 000 m )

— aDéli pu. épuletétﬁl keletre (6 400 m ) és a Vérmezd
alatt (10 000 m )

— Clark Ad4m téren a Jbudaviri siki6 als6 dllomdsinak
kozelében (4 500 m )

— aD6zsa Gyﬁrgy téren az Attila it és a Krisztina krt.
kozott (3 200 m )

— a Szabadség tér alatt (24 000 m?);

— aRoosevelt tér alatt, a L’mchid pesti hidfGje elotti tér
északi részén (3 500 m )

— aSzent Istvén téren a Bazilika f6bejdratdval szemben
(3 800 m )

- azErzsébettéralatt(lSOOOm )

— a Vigado tér alatt a pesti Dunaparton (7 000 m )

— a Mircius 15. tér alatt, az Erzsébet hid pesti hidf6jé-
nek déli oldaldn, a parti nyilds alatt teriiletet is
beépitve (8 500 m )

Ez a Belvérost érintd merénylet még forgalomtechnikai
szempontbdl is elfogadhatatlan. A belvarosi parkol6k
* puszta léte nem taszitan4, hanem vonzan a v4rosrész felé
tarté aut6kat.

A Viérosmajor nagysagi Osszteriileten 16v6 tobb mint
ezer fa nem izgatja kiilonésebben a terv kiagyaloit. Egyfe-

* A cikket a Levegd Munkacsoport ,Lélegzet” cimG 1991. 11. szdmd
hirlevelébdl vettiik 4t.

161 azt 4llitjak, hogy a mélyépités miatt a fok megmaradna-
nak, majd pedig — 6nmaguknak is ellentmondva — kije-
lentik, hogy e helyeken csupdn értéktelen novényzet
taldlhatd. Ezer ,.értéktelen” fa a Belvarosban!

Ahol épitkezni akarnak, ott mindig ,értéktelen” a
névényzet! Tekintve, hogy mindig akad, aki j6 pénzért
hajlandé minden n6vényt értéktelennek mindsiteni, érde-
mes errdl véleményt nyilvanitani. Tapasztalatom szerint
egy véarosban, ahol a beton naprél-napra jabb gy6zelmet
arat, nincs értéktelen névényzet. A gyomnévény is értéke-
sebb, mint a legdragdbb diszburkolat. Ez az ért€ksorrend
abbdl a ténybdl fakad, hogy a névény biolGgiailag aktiv,
mig a beton, az aszfalt, vagy a kO nem az. A gyomfa, vagy
a gaznak tituldlt névényzet minden négyzetmétere egy
vegeticids idGszak alatt kb. fél kilé oxigént termel, és
valamivel t6bb szén-dioxidot dolgoz fel, nem termel port,
sOt annak egy részét feliiletén raktdrozza. Puszta létével
megszakitja a beton homogenitasat, igy csokkenti a kdros
vibrdci6t, azaz a rezgések épiiletekre gyakorolt kéros
hatdsit. A transpirdcié révén hiiti a kémyezetet, mig a
betonon a hdvisszaverddés fokozza a kanikula izz6 hata-
sét. Varosunkban tehat tsszehasonlithatatlanul értékesebb
a névény, mint amit a faiskolai drjegyzék feltiintet.

Létezik az asszimildciés feliiletbol leképzett eszmei
érték is, 4m a spekuldcids érdek Budapesten nem engedi
annak elismerését. A spekuldci6 csak értéktelen novény-
zetet ismer.

Ez a vérosvezetés nem ezt igérte!

Az auték kiszoritisit igérte a Belvérosb6l, nem a
n6vényzetét. Most ez utébbit valSsitja meg.

Errdl taniskodik a tervpaly4zat.
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Egyesiileti Hirek

I. Szakirodalmi dij alapitasa és odaitélése

Dr. Ivany Arp4d

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet a kozlekedési szak-
teriileten kifejtett kival6 szakirodalmi tevékenység elisme-
résére Szakirodalmi Dijat alapitott.

A Szakirodalmi Dij szabdlyzata a kbvetkezd:

1. A Szakirodalmi Dijat, amely oklevélbol és 5 000
forint pénzjutalombdl 4ll, a KTE Orszdgos Elnoksége
évente adomdnyozza a tdrgyidGszakban a KTE lapok
valamelyikében megjelent legjobb cikkek szerzginek.

2. A Szakirodalmi Dijjal évente hat cikk jutalmazhat6
fokozatkiilonbség nélkiil. T6bbszerzds cikk esetén a szer-
z0k a pénzjutalmakat kozdsen, egy Gsszegben, az okleve-
let személy szerint kapjak.

3. A Szakirodalmi Dijat csak olyan szerzOk kaphatjak
meg, akik a KTE tagjai és tevékenyen kozremitkodnek az
egyesiilet munkdjaban.

4. A Szakirodalmi Dij odaitélését a szaklapok szerkesz-
tobizottsdgai javasoljak gy, hogy a targyidoszakban meg-
jelent az 4ltaluk legjobbnak itélt négy-négy cikket rovid
indokoldssal az Intézd Bizottsdgnak megkiildik. A szer-
kesztObizottsdgok javaslatait figyelembevéve semleges
(irodalmi) zsiiri dontésel6készitd javaslatot készit, majd az
Intézd Bizottsag eldkészitése alapjan az Orszigos Elnok-
ség dont. A feladat megszervezéséért a reszortos fotitkar-
helyettes felels.

5. Olyan cikkekkel, amelyeket a KTE lapokat megelo-
zben mar méshol kozzétettek Szakirodalmi Dij nem nyer-
hetd el.

6. A Szakirodalmi Dij évente egy alkalommal az Intéz0
Bizottsdg vagy az Orszdgos Elnokség iilésén, iinnepélyes
formdban keriil kiosztdsra. Odaitélésérdl a KTE szakfo-
lyéiratai megemlékeznek. i

A Szakirodalmi Dfjat elészor a KTE Orszagos Elnok-
ségének 1991. december 11-i . iilésén iinnepélyes forma-
ban adtdk 4t. A Dij nyerteseit az 1990. jilius 1-e és 1991.
junius 30-a kozott a KTE szakfolydirataiban megjelent
cikkek szerz0i koziil véilasztottdk ki. A nyertesek és a
cikkek cimei a kovetkezok:

— a Kozlekedéstudoményi Szemle szerzdi koziil

1. Dr. Prezenszki J6zsef—Dr. Gdl Gyula:

Nagyforgalmii vasiti konténertermindl szdmit6gépes
irdnyitasi rendsezre (1990. 9. szém).

2. Dr. Biré Mikl6s—Simon Istvdn—Tdnczos Ldszioné
Dr.: Operativ 1égi menetrendkészités szamit6gépes tdmo-

gatéssal (1990. 9. szdm).

— a Kozlekedésépités- és Mélyépitéstudomanyi Szem-
le szerzdi koziil
3. Dr. Baldzs Gyorgy—Dr. Kovdcs Kdroly: A s6korr6-

zi6 elleni aktiv védekezés — A s6korrézi6 elleni passziv
védekezés.

4. Dr. Nemeskéri Kiss Géza:

A déli bsszekotd vasiti Duna-hid torténete.
— A Virosi Kozlekedés szerzdi koziil

5. Pintér Ldszl6—V drady Tamds:

A 4-es (Dél-Buda-Belvaros-Zuglé) metrévonal meg-
épitésének indokol4sa, miiszaki kialakitdsdnak lehetdségei
(1991. 2. sz4m).

6. Dr. Pdpay Zsolt:

Néhany gondolat a vérosi kozlekedéstervezés fejlodé-
sérol és \j irdnyairol.

A Kozlekedéstudomanyi Szemle dijat nyert szerzoit és
cikkeit a kovetkezdkben mutatjuk be:

1. Nagyforgalmii vasiiti konténerterminal szamit6gépes
irdnyit4si rendszere. A cikk két szerzGje:

— Dr. Prezenszki Jozsef egyetemi docens, a kozleke-
déstudomény kandidatusa, a Budapesti Miiszaki Egyetem
Kozlekedésiizemi Tanszékének tanszékvezetdje

— Dr. Gdl Gyula a Budapesti Miiszaki Egyetem Koz-
lekedésiizemi Tanszékének adjunktusa

A cikk a BME Kozlekedésiizemi Tanszékén folyo, a
konténertermindlok irdnyitasi rendszerének korszeriisité-
sével foglalkoz6 legijabb kutatdsi eredményekrol szimol
be. Elemzi az adatfelvétel és a nyilvantartds problémait,



32

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

bemutatja a nyilvantart4si rendszer hardver alternativait,
tovabb4 korvonalazza a megvaldsitds fokozatait. A szer-
vezési munka és a koltségraforditidsok Osszehangoldsa
eredményeként iizembe helyezhetd lesz egy egységes
nyilvantart6 rendszer, amely a konténerek termindlon
beliili helyzetvaltoztatisinak kovetése mellett adatokat
szolgaltat a koziti sz4llitds operativ irdnyitdsanak tervezé-
séhez is.

2. Operativ légimenetrendkészités szamit6gépes tdmo-
gatdssal. A cikk hdarom szerzdje:

— Dr. Biré Miklés okleveles matematikus, a Magyar
Tudomanyos Akadémia SZTAKI tudomédnyos munkatar-
sa

__Simon Istvdn okl. kozlekedési szakmérnok, a MA-

LEV gazdasdgi igazgat6ja
—_Ténczos Ldszléné Dr. okl. kozlekedésmémok, mate-

many kandiditusa, a Budapesti Miszaki Egyetem Kozle-
kedéstechnikai Szervezési Intézet docense

A szerzOk ismertetik €s értékelik az operativ menet-
rendkialakitds MALEV-nél alkalmazott jelenlegi gyakor-
latdt. Az operativ menetrendkészités timogatasara kiilfol-

di tapasztalatok alapjdn olyan rendszer alkalmaz4sit java-
soljak, amely a menetrendkészitéshez illeszkedik és a
karbantart4si kovetelmények mellett a szamit6gépes szoft-
ver-piacok fejlodését si figyelembe veszi. Mindezzel a
repiilogép programozisi tevékenység élomunka igényét

matikai és szamit4stechnikai szakmémdok, a miiszaki tudo- jelentGsen csokkenteni lehetne.
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II. A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet 1991.
~ évi évzaro elnokségi iilése

Madar Miklés

Egyesiiletiink december 11-én tartotta kibdvitett évzaro
elnokségi tilését a MTESZ Székhaz I. emeleti kongresszu-
si termében.

Dr. Kerkdpoly Endre az egyesiilet elnoke iidvozolte a
megjelenteket €s megnyitotta az iilést.

Ezutan Dr. Zahumenszky Jozsef, az egyesiilet fOtitkdra
tartotta meg fotitkdri beszdmol6jat az 1991. évben végzett
tudomanyos-tarsadalmi munk4jardl és az elért gazdasagi
eredményekrdl. Ismertette egyesiiletiink el6tt 4116, varhat6
1992. évi feladatokat.

A beszdmol6 utdn egyesiiletiink elnoke a kovetkezd
elbterjesztéseket ismertette jovahagyds céljabol:

— az 1992. évi iilésrend és 1. félévi munkaterv,

— az 1992. évi koltségvetési keretek,

— az 1992. évi nagyrendezvények.

Ezutan keriilt sor a kovetkez0 hozzdszéldsokra:

Dr. Czére Béla az egyesiilet Kozlekedéstorténeti Szak-
osztilydnak elnoke a Kozlekedési Mizeum és a KTE
koz0s pdlyazatdnak eredményességérol besz€lt, aminek
témdja a kozlekedéstorténet és a kornyezetvédelem volt.

Tongori Imre a VHL Tagozat titkdra kiegészitette a
nagyrendezvény tervezetét a GTE-vel k6zOsen megrende-
zend6 II. Nemzetko6zi Forgévaz Konferencidval és egyben
bejelentette, hogy 1991. évben a tagozat hat nagyrendez-
vény szervezésében vett részt, illetve mikodott kozre.

Dr. Vajda Zoltdn egyetemi tandr felszélaldsdban felve-
tette, hogy elméleti oktatas mellett rendszeressé kell tenni
a gyakorlati oktatdst. Ezen gondolatok elterjesztéséhez
kérte az egyesiilet elnokségének segitségét.

Galdntai Jézsef az egyesiilet Ellenorzd Bizottsiganak
vezetOje tobbek kozott kérte az elnokség jovahagyasit a
tarsadalmi tisztségviselok jutalmazasi keretének megeme-
1éséhez.

A felvetett témakra Dr. Zahumenszky Jozsef fotitkar
adott valaszt, majd ezt kovetden Dr. Kerkdpoly Endre
elnok kérte az eldterjesztett napirendi pontok jévahagya-
sdt.

Az elnokségi iilés a kovetkezo hatdrozatokat hozta:

1. Elfogadta a fGtitkdri beszdmoldt, a hozzdszoldsokat,
valamint a fGtitk4r 4ltal adott valaszokat.

2. Elfogadta az 1992. évi iilésrendet és az 1992. I. félévi

munkatervet.

3. Elfogadta az 1992. évi nagyrendezvényekre vonatko-
z6 bsszedllitast.

Mint eddig minden évben, gy most is az évzard iilésen
keriilt sor a kiemelkedd tudomanyos-tiarsadalmi munkat
végz0 tagjaink elismerésére. A kitiintetéseket a kovetkezok
kaptdk:

Széchenyi-emlékplakett 1991.

Czimmermann Ferenc igazgat6, Miskolci Kozlekedési
V.

Dr. Farkas Jozsef tanszékvezetd egyetemi docens,
BME Geotechnikai Tanszék

Grész Gyorgy fomémok, Békéscsabai Autdjavité V.

Kisteleki Antal fomunkatdrs, Betontitépitd Vall.

Kisteleki Mihdly fGosztilyvezets, MAV Vezér-
igazgat6sag

Dr. Téth Sdndor osztilyvezetd, Veszprémi Koziiti Ig.

Jaky Jozsef Dij 1991.

Fényes J6zsef nyugalmazott vasitigazgat6, Pécs

Dr. Komoréczki Istvdn igazgaté-helyettes, MAV Fa-
ipari Uzem Budapest

Kutas LdszI6 nyugalmazott minisztériumi osztilyveze-
to

Lachner LészI6 nyugalmazott fomémok, Tatabanya,

Dr. Monigl Jdnos tigyvezet0 igazgat6, TRANSMANN
KFT.

Dr. Sigrai Tibor irodaigazgat6, UVATERV

Ifjasagi-Dij 1991.

Kirilly Kdlmdn vonalbiztos, MAV Budapesti Igazgat6-
sag

Molndr Gyorgy miiszaki titkdr, Budapesti Kozlekedési
Villalat

Pongor Csaba fomiivezetd, Debreceni Kozlekedési
Villalat

Székely Andrds osztilyvezetd, Kozlekedési, Hirkozlési
és Viziigyi Minisztérium

Szolldsi Ldszlé tudomanyos munkatirs, MAV Fejlesz-
tési és Kisérleti Intézet.

Az emlitetteken kiviil egyesiileti aranyjelvényt kapott
4010 és egyesiileti eziistjelvény kitiintetésben részesiilt 68
f6. A kitiintetettek névsorat kovetkezo szamunkban k6zol-

jik.
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I1I. EGYESULETI DIPLOMAMUNKA
PALYADIJAK

Dr. Prezenszki Jézsef

A Kozlekedéstudomdnyi Egyesiilet ebben az évben iij
elvek szerint adoményozta a diplomamunka palyadijakat.
A Szakképzést Koordindlé Alland6 Bizottsig paly4zati
rendszert dolgozott ki, és a pdlyazati felhivast kikiildte
minden olyan felsdoktatisi intézménynek, ahol kozleke-
dési, sz4llitasi témakorii diplomatervek készitésére lehe-
tett szAmitani. A beérkezett palydzatokat az Alland6
Bizotts4g tagjai kiilsd szakértdk bevondsaval birdltik el és
itélték oda a pélyadijakat. Ezeket, valamint az ezzel jar6
okleveleket és az 1992. évre sz6l6 ingyenes tagsigi
igazolvanyokat az 1991 december 11-én rendezett évziré
orszagos elnbkségi iilésen Dr. Kerkdpoly Endre a KTE
elnoke adta at.

A pélyadijak felsGoktat4si intézmények, végzett hallga-
t6k (okleveles mémokok, kézgazdaszok, iizemmémokok)
kozotti megoszldsa, a diplomamunka tém4jinak megjelo-
1ésével a kovetkezdk szerint alakult

Budapesti Miiszaki Egyetem Ep{tomérniki Kar

L. dij

Gdl Gabriella: Cegléd dllomis korszeriisitésének ter-
vezése

Gengi Zsolt: Ferihegyi Nemzetkozi Polgéri Repiildtér,
Frogalmi Bézis tervezése

Havasi Zoltdn: A 2. sz. Budapest—Vic—Hont elsd-
rendi foit Pest megyei telepiiléseit elkeriild dj koziiti 2.
szakasz4nak a VAc vérost érintd rész tanulményterve

Kiss Rita: Uvegszilas feszitdkabellel ut6feszitett vas-
beton koziiti hid

Lajtos Gyorgy: A vasiiti vigdny geometriai vizsgilata

Somlyai Csaba: MARYFALT tipusii aszfalt kop6réteg
fejlesztési lehetdségeinek meghatdroz4sa

Tarczali Pdl: Kiskdr6s dllomas korszerisitésének ter-
vezése

Turai Agnes: Az M1 aut6pélya 154+000-171+160 km
szakasz épitésének organizicids terve

II. dij

Bdnos Csaba: Szamitégépes autépalya-csomGpont ter-
vezése (M5-54 A foiit csp.)

Galarits Péter: Vrosi csomépont tervezése Hedingen-
ben (Svéjc)

Kéri Erzsébet: M1 aut6pdlya 105,6—129,3 km Gyort
délrdl elkeriild szakasz épitésének ajdnlati organizaci6s
terve

Torkosi Marianna: Nagykanizsa dllom4s korszeriisité-
se

Budapesti Miiszaki Egyetem Kozlekedésmérnoki Kar

1. dij

HangyadsiIstvdn: Gépjarmiivek 4ltal okozott kornyezeti
kérok csokkentése

Gybrvdri Katalin: Allomisi iizemterv készitése sz4mi-
t6géppel

Kdsa Judit: Budapest Déli palyaudvar utasinformaldsi
rendszerének fejlesztése

1I. dij

Kovdcs Gdbor: Koziiti druszallitasi véllalat operativ
inform4cids rendszere

Siposs Arpdd: Aut6pilya fejlesztés koncesszi6s rend-
szer alkalmazdsdval

I dij

Reisz Attila: Volan villalat jormiigazdalkoddsi straté-
giai fejlesztése

Gehl Gdbor: A DHL VORLDWIDE EXPRESS eur6-
pai tevékenységének informdacids rendszere

Dicséret

T6th Jdnos: A csepeli HEV meghosszabbit4sanak hatd-
sa az aut6buszhélézatra

Gdbor Rébert: Egyedi jelzolampas csomépont feliil-
vizsgdlatdnak médszere

Noszvetter Péter : A tomegkozlekedési jormiivek elony-
ben részesitésének lehetdségei

Molndr Ldszlé: Vaganyszabélyoz6é gépek ontvényal-
katrészeinek feliijitdsa

Budapesti Kozgazdasdgtudomdnyi Egyetem

1. dfj

Kdtai Mdrta: AMALEV Kelet-Eurépsban (A MALEV
kelet-eurdpai forgalmanak alakuldsa a jelenkori politikai
és gazdasdgi véltozasok tiikrében)

Palotds Péter: ,Uton vagyunk” — 1992

Szabd Ménika: Kisérlet egy marketing modell felallité-
sdra és a modell alkalmazhatésdga a Hungarocamion
Nemzetko6zi Aut6kozlekedési Villalat tevékenységében

Széchenyi Istvdn Miiszaki Foiskola

11. dij

Németh Ferenc: FelsGpdlyds hegesztett szerkezeti,
szekrénykeresztmetszetii vasiti acél M/D (L=24,0 m)

Németh Gyula: A szombathelyi Szelestey LaszI6 utcai
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Gyongyos patak hid uj felszerkezetének megtervezése
kiviteli terv szinten

Hadabds Attila: Miskolc rendezd palyaudvar technol6-
giai folyamatainak vizsgdlata sorbandlldsi modellek segit-
ségével.

Fiiredy Zsolt: A vildg nagysebességii vasitvonalai,
fenntartdsuk és a hazai lehetoségek

Rigé Tamds: a PIERT villalat szdmit6gépes szillitdsi
rendszerének tervezése, elemzése, a fuvarkoltség dontési
modul elkészitése

1. dij

Hered Gyorgy: Médositott bitumen felhasznilasdval a
Dunéntil egyes régidiban épiilt iitszakaszokkal szerzett
tapasztalatok értékelése

Bogndr Ldszi6: Természetes és miikd burkolatok alkal-
mazdsi lehetOségei magyar telepiiléseken

Finta Tihamér: A tandem rendsezrii utdnfut6 rakodas-
technikai vizsgélata

Szabd Dezso: Hawe-rendszerii ideiglenes koziiti hidfel-
szerkezet tervezése és Osszehasonlitdsa a hagyomanyos
acélfotartas fapalyas ideiglenes hiddal

Kovdri Rébert: a MAV nemzetkozi darabéru forgalmé-
nak kiterjesztési lehetdsége az orszdg valamennyi telepii-
Iésére

A pdlyadijak dsszege ebben az évben egyetemi kategé-
ridban 3000, 2500 és 2000 Ft, fiskolai kateg6ridban 2000,
1500 és 1000 Ft volt. Az egyesiilet 6sszesen 82.500 Ft-ot
adott ki diplomamunka palyadijak cimén.
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SUMMARY

Dr. Elemér Borotvds—Dr. Imre Veroszta: The quantitative evolution of the development of the railway and
road transport in Hungary in an international COMPAriSON ..............ccccvieieeiieirereneieieeicce et ees s sesane

The authors have presented a new method for the investigation in the numbers 11. and 12. 1991 of the journal
Kozlekedéstudomdnyi Szemle, with the aid of which they have analysed the development of the Hungarian
transportation in the framework of an international comparison. They present their statements concerning the
railway and road transport in this article.

Dr. Kdroly Kiss: The element of a transport policy protecting the environment .................ccoooeceevieveeereeenennn.

The author investigates the division of labour existing between the transport branches from the side of the
environmental pollution. In the article the contours of a concept for the green transport policy will be
formulated.

HoW-pollAlEd I SHRe. QOB BUTBDCN S\ o ossossossiossnsiaossaiisomesstes ds s ettt s s g on e asy ot i bes o SR ey

The article was taken over from the news-item No. 11. 1991 havng the title ,,Breath” of the Air Working Group.
The article deals with the pollution level of the air of Budapest.

Dt.‘DezsoiRado: Crazy ideal but it hasn b any SYSIEM. i o vssisrsisassdsossimsitisns sl s sissiees st hotesioiess

The author expounds his view concerning the plans serving for the establishment of parking areas in the inner
city of Budapest.

The drawn table of contents for the numbers of the Kozlekedéstudomdnyi Szemle in 1991 ...........coveveeeereverennes

RESUME

Dr. Elemér Borotvds—Dr. Imre Veroszta: La formation quantitative du dévéloppé du transport ferroviaire
et routier hongrois en comparaison international ...

Les auteurs ont présentés dans les numeros 11 et 12 de 1991 de Revue , Kozlekedéstudoményi Szemle™ une

nouvelle méthode de contrdle, par laquelle le développement des transports hongrois €tait analysée dans une
comparaison internationale. Ils publient leurs enregistrements concernant les transports ferroviaireset routiers

dans cet article.
Dr. Kéroly Kiss: Les elements d’une politique des transports protegeant I’environnement ........................

L’auteur analyse la division du travail entre les branches de transport a c6té de la pollution d’environnement.
Dans I’article les contours d’une conception de transport vert seront redigés.

Combien est pollUE ' GIr de BUAAPES! .............ouoeueuviveieisiiiesesisssssses s s s ess st s b s st s s s s s

Nous avons pris cet article sur la lettre d’information no. 11. 1991 nommée ,Respiration™ publi¢ par le groupe
de travail d’air. L’article s’occupe de la pollution de I'air de Budapest.

Dr. Dezsé Radé: Un idée fou, qui N’2 QUCUN SYSERINE .......c.coeivieuimimimnimiitiiriesinis ittt es s s

L’auteur fait connaitre son opinion concernant le plan de I'établisement des stationnements de la cit¢ de
Budapest.

Le sommaire concentré des nombres de la'Revie 1991 .........ciciiiidiaissiivonsssessastisssensesiasbossesuossissonssshassstassssnnont
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KOZLEKEDESTUDOMANYI1 SZEMLE

ZUSAMMENFASSUNG

Dr. Borotvds, Elemér—Dr. Veroszta, Imre: Zahlenmissige Entwicklung des Standes des ungarischen
Eisenbahn- und Strassenverkehrs im internationalen Vergleich .............cc.ocoiiriiiiniviiinicciee e

Die Autoren stellten in den Ausgaben Nr. 11 und 12 der Zeitschrift ,Kozlekedéstudomanyi Szemle”
(Verkehrswissenschaftliche Schau) eine neue Untersuchungsmethode vor, vermittels deren sie die Entwicklung
des ungarischen Verkehrs im internationalen Vergleich analysiert haben. Die Feststellungen in Bezug auf den
Eisenbahn- und Strassenverkehr werden in diesem Artikel vorgestellt.

Dr. Kiss, Kdroly: Elemente einer umweltschonenden Verkehrspolitik ............cccccoooiiviiiineiinncnnnininine s

Der Autor priift die Arbeitsaufteilung unter den einzelnen Verkehrstragern von der Seite der Umweltverschmut-
zung. Im Artikel weren die Umrisse einer griinen Verkehrspolitik formuliert.

Wie hochiist die Verschmutzung dete Lufl in BUAGDESE - . oo i diisiciniciinamsisissosnsssiiebosiiasestesessaton bes s dotsacn go o dabatons st

Der Artikel wurde aus dem Pressebrief Nr. 11/1991 der Arbeitsgruppe Luft mit Titel ,,Atem” iibernommen. Der
Artikel behandelt die Luftverschmutzung in Budapest.

Dr. Radé, Dezsé: Wahnsinige Idee, worin aber kein System enthalten ist ..............c.ccccovevevniereeivereinrenncnessneeens

Der Autor gibt seine Meinung im Zusammenhang mit dem Plan der Errichtung der Parkanlagen in der
Budapester Innenstadt bekannt. Zusammengezogenes Inhaltsverzeichnis der Ausgaben von Kozleke-
déstudonianyi Szemile i) aliee 190k o e v e s W s s s s s e n e e
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A Kozlekedéstudomsnyi Szemle SzerkesziBbizottsiginak névsora 1991451

Dr. Bajusz Rezsé ny. MAV vezérigazgat6, Benczédi Mihdlyné a KTE Ellendrz5 biz. tagja, MAV vezérigazgats-helyettes, Dr.
Berényi Janos a GYSEV vezérigazgatéja, Betz Gyula az UVATERYV vezérigazgat6ja, Fdy Andrds s MAHART vezérigazgatdja,
Csdrédi Jénos a KTE fStitkér-helyettese, s MAV vezérigazgat6ja, Dr. Cseh Lajos a KTE Gépjérmiikozlekedési tagozat elnoke,
ny. minisztériumi fSosztélyvezets, Dr. Czére Béla a KTE elnokségének tagja, a Kozl. Mizeum ny. fGigazgatja, Dr. Fekete
Gyorgy ny. MAHART vezérigazgatS-helyettes, Hegyi Kalmdn a KTE elnokség tagja, ny. minisztériumi ft')oszlﬂyvezeté,. Hor-
vdth Arpéd a KTE elndkség tagja, KHVM fSosztilyvezelS-helyettes, Katona Andrds a Kozlekedési Mizeum f5igazgatéja, Dr.
Kerkdpoly Endre a KTE elndke, BME tanszékvezet§, Dr. Koren Csaba a KTE Gyoni Terillet Szervezet elndke, a S7échenyi Ist-
vén Miiszaki Fsiskola f6igazgaté-helyettese, Madar Miklés a KTE ugyvezetd igazigatéjn, Dr. Pékay Andrés a MALEV §ltalénos
vezérigazgatS-helyettese, P4l J6zsef a KTE Vasutép. Szako. elnoke, a MAV yezéngazglté-helyettese. Regos Szilveszt_er Bt
KHVM Koziiti Foosztély vezetSje, Dr. Simonyi Alfréd a MAV FKI igazgai6ja, Dr. de Sorgé Tibor KAPOS YOLAN igazgatéia,
Dr. Szab6 Dezsé ny. c. egyetemi tanfs, Takdcs Béla a KSZT utkéra, a Kozlekedési Kozkny foszerkesztSje, Dr. Tdnczos Liszlé-
né egyetemi docens, BME KSZL, Dr. Timdr Andrds s KHVM Aut6pélya Igazgat6ség fejlesztési igazgatdja, Tari Ldszl6 a KTE
Gépjhrmkdzl. tagozat elndkségének tagja, a VOLAN Egyestilés igazgat6tanicsénak elnoke, a VOLANBUSZ vezérigazgatSja,
Torma Imre s HUNGAROCAMION vezérigazgat6ja, Dr. Turdny: Istvdn ny. BME KSZI intézetigazgatS, Urbdn Lajos

2 KTE tiszteletbeli elndke, ny. MAV elnok-vezérigazgatja (elnok), Dr.Vdsdrhelyi Boldizsdr a KTI tudoményos tanicsad6ja

Foszerkesztd: Dr. Iviny Arpéd a KTE elnskség tagja, ny. minisztériumi fGosztélyvezetd
Szerkeszt8: Hiittl P4l a Kdzlekedési Mizeum ny. fGigazgatd-helyettese
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Gy6r, Ipar it 99. 9027 Pf. 28 9002
Telefon: (36) 96/17-266 Telex: 24-236
“Telefax: (36) 96/17-497

Aruszilliitas Személyszallitas
— témegaru fuvarozas, rakodas komplex kiszol- — menetrendszeri-, szerz6déses-, bér- és
galas kiilonjarati autébusz

— egységrakomanyok, raklapos konténeres — bérautd, személytaxi

aruk — utazasi programok szervezése

— vasutallomasi kezelések, el- és felfuvarozas,
rakodas, raktarozas

— lakossagi fuvarozas, tehertaxi

— nemzetkozi fuvarozas

M(szaki és egyéb szolgaltatasok
— tehergépkocsi és autébusz gumiabroncs
feltjitas Marangoni RTS technolégiaval
— tehergépkocsi és autébusz alkatrész és
fédarab feltjitas
— vamzaras kivitelG ponyva és ponyvatarté
készités, felszerelés
— tgk-k, autébuszok és rakodégépek javita-
sa, karbantartasa
— tgk-k, autébuszok diagnosztikai vizsgalata
— gépjarmivek mentése
— karbantarté berendezések pontossagi el-

lendrzése és javitasa

— alkatrészek gyartasa

— reklamtevékenység
Forgalmi és m(szaki telepeink Utazasi irodaink
— Gyér, Ipar Gt 99. (96)17-266 — Gyér, Arpad t 51/b. (96)17-133
— Gy6r, Buda u. 33. (96)13-533 — Sopron, Lackner K. u. 1/3. (99)11-041
— Sopron, Somfalvi u. (99)12-382 — Mévér, Varoskapu tér (98)15-229
— Mévér, Lucsony u. 2. (98)15-644 — Csorna, Szt. Istvan tér 8/c. 399
— Csorna, Soproni u. 23/a. 155 — Kapuvar, F6 tér 18/21. (97)42-013
— Kapuviér, Szt. Katalin 45. (97)42-222
— Beled, Vorésmarty u. 51. 151

AZ UTAZOKOZONSEG ES A
MEGBIZOK SZOLGALATABAN!
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Gy6r, Ipar ut 99. 9027 Pf.29 9002
Telefon: (36) 96/17-266 Telex: 24-236
Telefax: (36) 96/17-497

BELFOLDI TEHERFUVAROZASI UZLETAG

Uzletagigazgaté tel.: 96/12-901

Teherfuvarozasi izemeink:
Gydr, Ipar Gt 99. tel.: 96/18-586
Sopron, Somfalvi Gt tel.: 99/12-382
Mosonmagyarévar, Huszar G. u. 2. tel.: 98/15-455

Csorna, Soproni u. 23/a. tel. 155
Kapuvar, Szent Katalin u. 45. tel.: 97/42-797
Beled, Vorésmarty u. 51. tel.: 151

SZALLITMANYOZASI UZLETAG
Uzletagvezets (Gyér, Ipar u. 99.) tel.: 96/17-757

NEMZETKOZI SZALLITMANYOZASI ES FUVAROZASI
UZLETAG

Uzletagvezets (Gyér, Ipar u. 99.)
tel.:

96/17-497
fax.:

HELYKOZI SZEMELYSZALLITASI UZLETAG

Uzletagigazgaté (Gy6r, Buda u. 33.) tel.: 96/15-213
Autébuszélloméasaink:
Gyér, Hunyadi u. tel.: 96/17-711
Sopron, Lackner K. u. tel.: 99/11-040
Mosonmagyarévar, MAV vasitallomas tel.: 98/15-497
Kapuvar, Sport u. tel.: 97/41-179
Csorna, E6tvos tér 1. tel.: 188

.

1A sy eay

- AZ UTAZOKOZONSEG ES A
MEGBIZOK SZOLGALATABAN

HELYI SZEMELYSZALLITASI UZLETAG

Uzletagvezets (Gyér, Buda u 33.) tel.: 96/13-533
Uzletagvezetd (Sopron, Somfalvi u.) tel.: 99/12-382

MUSzAKI UZLETAG

Uzletagigazgatd (Gy6r, Ipar u. 99.) tel.: 96/15-875
Jarmdjavité Gzemeink:

Gy6r, Ipar u. 99. tel.: 96/12-786

Gy6r, Buda u. 33. tel.: 96/13-533

Sopron, Somfalvi it tel.: 99/12-382
Mosonmagyarévar, Lucsony u. 2. tel.: 98/11-178

Csorna, Soproni u. 23/a. tel.: 155
Kapuvar, Szent Katalin u. 45. tel.: 97/42-222
Beled, Vérésmarty u. 51. tel.: 151

ALKATRESZFELUJITASI-GYARTASI ES KERESKEDELMI
UzZLETAG

Uzletagvezets (Gy6r, Ipar u. 99.) tel.: 96/13-968
Anyagbeszerzési csop. vez. (Gyér, Ipar u. 99.) tel.: 96/17-934
Kozponti izemvezeté (Gydr, Ipar u. 99.) tel.: 96/12-932

Ipari telep vezetd (Gyér, Benczir u. 5.) tel.: 96/17-579

IDEGENFORGALMI UZLETAG

Uzletagvezets (Sopron, Lackner K. u.) tel.: 99/11-041
Utazasi irodaink: 7

Gyér, Arpad u. 51/b. tel.: 96/17-133

Sopron, Lackner K. u. 1/3. tel.: 99/11-041
Mosonmagyarévar, Varoskapu tér 2. tel.: 98/15-229
Csorna, Szent Istvan tér 8/c. tel.: 399
Kapuvar, F6 tér 18/21. tel.: 97/42-013



