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A magyar közlekedés fejlődése nemzetközi 
összehasonlításban

DR. BOROTVÁS ELEMÉR — DR. VEROSZTA IMRE 

I. rész: Indokolás, a korábbi vizsgálati módszerek kritikai értékelése*

1. Bevezetés szerkezeti, működési stb. hasonlóságok is kimutathatók,

Hazánk társadalma — a többi volt szocialista országé
val megegyezően — rendkívül válságos körülmények kö
zött keresi a kibontakozást A válság elsődleges oka a volt 
politikai és gazdasági rendszer csődje, mely egyidejű és 
általános jelentkezésével bizonyította a kommunista rend
szerek életképtelenségét. A demokratizálódás irányába 
tett szovjet engedmények, az országok politikai vezetésé
ben érvényesülő reformerők, nem utolsó sorban az erősö
dő demokratikus ellenzék és az általános elégedetlenség 
együttes hatására látványos gyorsasággal omlottak össze a 
korábbi rendszerek, hátrahagyva a tönkretett gazdaságo
kat.

A politikai rendszerváltozás viszonylag rövid időn 
belül realizálható, erre jó bizonyíték hazánk politikai 
életének fejlődése. Nehezebb feladat a gazdaság hanyatlá
sának megállítása, s a piacgazdaság irányába való átállítá
sa. A lepusztult gazdaság, a súlyos nemzetközi eladósodás 
körülményei között rendkívül fontos a mindenképpen 
szükséges, de csak fokozatosan érvényesíthető gazdasági 
rendszer- és szerkezetváltás hatékony ütemezésének a 
megvalósítása. Ehhez olyan állapotvizsgálat szükséges, 
amely a kialakult helyzet reális értékelése mellett segítsé
get nyújt a kibontakozás, a fejlődés tennivalóinak megha
tározásához is.

Az utóbbi megállapítások teljes mértékben helytállóak 
a nemzetgazdaság fontos részét képező közlekedésre is. A 
közlekedés elhanyagolt területként szerepelt a régi rend
szer fejlesztési célkitűzéseiben, így minden alágazata 
messze elmaradta társadalom, a nemzetgazdaság indokol
tan támasztott követelményeitől, mind a technikai, mind a 
szolgáltatási szín vonal, illetve a hatékonyság vonatkozá
sában. Itt is olyan áilapotvizsgálatra van szükség, amely a 
helyzetfeltárás alapján irányt mutat a kibontakozási tenni
valóknak.

A különböző nemzetgazdaságok vonatkozásában meg
mutatkozó jelentős eltérések mellett számos fejlődési,
* A szerzők „Közlekedésünk fejlődése nemzetközi összehasonlításban” 

c. és 2-176/1990. sz. TUKUFA téma keretében kidolgozott tanul
mánya (480 p.) 1-5 fejezetének rövidített anyaga.

amelyek igazolják a nemzetközi összehasonlítások jelen
tőségét a nemzetgazdaság és azon belül egy nemzetgazda
sági ág állapotának reális felmérésében és a fejlődési 
irányok meghatározásában. Igazoljuk ezen állítás helyes
ségét!

A társadalom alapvető célja, a társadalmat alkotó 
emberek életkörülményeinek, anyag-szellemi igényeinek 
a fejlettségi szinthez igazodó kialakítása, illetve kielégíté
se. Ehhez rengeteg feltétel tartozik, azonban ezeknek 
tárgyalása nem e tanulmány feladata.
Fontosak viszont a következő megállapítások:

A társadalom és az általa létrehozott nemzetgazdaság 
aktívan és célratörően működő, relatíven izolált, hierarchi
kus, dinamikus, komplex rendszer, amely a környezeti 
input — output kapcsolatok, a belső szervezet és transz- 
formáció alapján biztosítja fennmaradását, amely önsza
bályozó, önszervező és öntanuló képességével alkalmas a 
zavaró hatások kiküszöbölésére, az egészséges működés, 
a fejlődés feltételeinek a kialakítására. Természetesen 
rossz környezeti kapcsolatok, feltételek, nem megfelelő 
szervezet és helytelen szabályozási elvek erőszakolt érvé
nyesítése mellett a társadalom, a nemzetgazdaság nem 
működhet a céljának megfelelően, ami fokozódó politikai, 
gazdasági feszültséget okoz a társadalom különböző szer
vezeteiben, egyéni tagjaiban, s ha ez a felhalmozódó 
feszültség tartósan nem kerül feloldásra, úgy a társadalom, 
s vele együtt a nemzetgazdaság békésen, vagy erőszako
san, de mindenképpen újraszerveződik.

A társadalom anyagi létfeltételét biztosító nemzetgaz
daság számos alrendszerre bontható, melyek — ugyan 
alacsonyabb szinten, de — jórészt rendelkeznek az előző
ekben felsorolt rendszersajátosságokkal. Nyilvánvaló, 
hogy a rendszer egészét jelentő nemzetgazdaság működé
sét alapvetően befolyásolja az összetevő rész- és alrend
szerek szervezetének, állapotának, működésének miként
je.

Ezen alrendszerek között kiemelt szerepe van a közle
kedésnek. Közhelynek számít — de a helyességét, helyt
állóságát ez semmiképpen sem csökkenti — az a megálla-
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Msr.1ccy;6o: Az ATUKT 150O/2/2/1971.OX. tómajolontóebon közölt blokkdlagrnn 
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1. sz. ábra Blokkdiagram a közlekedés társadalmi-, gazdasági 
szerepének, kapcsolatainak áttekintésére

pítás, hogy a közlekedés és a hírközlés a társadalom, a Az ábrából kitűnik, hogy a közlekedés valóban nélkü- 
nemzetgazdaság rész- és alrendszerei, társadalmi és gaz- lözhetetlen alrendszere a nemzetgazdaságnak. A közleke-
dasági folyamatai közötti keringési rendszer, amelynek dés azonban csak akkor tud eleget tenni az iránta jelentke-
egészséges, a szükségletekhez igazodó működése nélkül zö mennyiségi és minőségi igényeknek, ha az input
egy társadalom sem létezhet. E felismerés nyil vánvalósá- oldalán a nemzetgazdaság is biztosítja a közlekedés, s ezen
gát kívánjuk szemléltetni az 1. ábrával, amely a közieke- belül az egyes alágazatai számára a különböző igények
dés társadalmi-gazdasági szerepének, kapcsolatainak az kielégítését
áttekintését mutatja be.
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A bemutatott ábrából az is egyértelművé válik, hogy a 
közlekedés önmagában reálisan csak bizonyos határok 
között értékelhető, szélesebb körű vizsgálatoknál át kell 
tekinteni a többi nemzetgazdasági ág helyzetét is. Ebből 
eredően a közlekedés helyzetére irányuló vizsgálatok 
többszintűek lehetnek. Az elemzés
— irányulhat egy közlekedési vállalat egészére, vagy 

egyes kisebb-nagyobb részlegeire;
— irányulhat az adott közlekedési alágazat belső hely

zetének, állapotának értékelésére;
— irányulhat az adott ország teljes közlekedési ágazata 

belső helyzetének, állapotának a jellemzésére;
— végezhető a nemzetgazdaság más ágazataihoz való 

viszonyítás alapján:
— több ország közlekedésének együttes értékelésére 

irányulhat, a nemzetközi statisztika által nyújtott 
lehetőségekhez igazodóan;

— végezhető komplex módon, amikor a közlekedésnek 
a nemzetgazdaság többi rész-, illetve alrendszeréhez 
viszonyított helyzetét vizsgálják, a nemzetközi ösz- 
szehasonlítás segítségével.

A konkrét vizsgálati igényeknek megfelelően mind
egyik vizsgálati irány alkalmazásra kerül. A közlekedés 
helyzetének általános jellemzésére azonban a kutatók az 
utóbbit tartják célravezetőnek, természetesen az egyes 
részletkérdések vizsgálatához a többi módszerek alkalma
zására is szükség van.

Az előzőekben már hivatkoztunk az 1. ábrára. Az ott 
közölt blokkdiagram jól érzékelteti, hogy a társadalom 
valamennyi gazdasági és egyéb tevékenysége csak a

struktúrája. Természetesen más módosító tényezők is 
érvényesülnek, de az előbbiek — miként a későbbiekben 
látni fogjuk — alapvetően meghatározóak.

Éppen ezért még célszerű az általános részben megvizs
gálni egy további, általános érvényű összefüggést;. A 
nemzetközi irodalom által is igazoltan meghatározott 
összefüggés állapítható meg az országok gazdasági fejlett
ségének színvonala és az összes keresőknek az egyes 
nemzetgazdasági ágazatokban való foglalkoztatásának 
arányai között, ezt az összefüggést tartalmazza a 2. ábra, 
mely a tőkés országok és hazánk foglalkoztatási struktúrá
jának szerkezeti arányait szemlélteti, a fajlagos GDP 
termelés függvényében.

Az ábrából jól látni, hogy hazánk foglalkoztatási struk
túrájának korábbi trendvonala az utóbbi időben megválto
zott, s közelít a tőkés országok trendvonalához. Az ábrából 
az is megállapítható, hogy az elkövetkező időszakban 
hazánk gazdasági és ehhez tartozóan a foglalkoztatási 
struktúrájában még további lényeges eltolódások követ
keznek be, melyek a legközvetlenebbül befolyásolják a 
közlekedési szükségletek alakulását Az elkövetkező évti
zedekben továbbra is tartós fejlődési irányként érvényesül 
majd a mezőgazdaságban foglalkoztatottak számának a 
csökkenése, csakúgy, mint a szolgáltatási alágazatokban 
dolgozók számának a növekedése. Bizonyos stagnálást 
követően az iparban dolgozók részaránya is csökken, 
viszont a maihoz képest tovább nő az infrastruktúrában, s 
ezen belül az oktatásban és a tudományos pályákon 
dolgozók száma, illetve a foglalkoztatottakon belüli rész
aránya.

UnL,'{j
Atcl1 í

közlekedés igénybevételével valósulhat meg, s-. így a ̂ ^M indezek  jelentősen kihatnak a szállítási szükségletek
_'4._x.___ i , _____ a________ • • __ J °közlekedési teljesítménvekrfflgpln j^ g j  és minőségi szín- 

yonala döntő módon befolyásolja a nemzetgazdaság más 
területeinek a működését. Ugyanakkor az is igaz, hogy a 
nemzetgazdaság általános fejlettsége jelenti azt a gazdasá
gi alapot, amely lehetővé teszi a közlekedés fejlesztését.

Az előző megállapítások nemzetközi érvényűek, nem 
csak a magyar társadalomra és nemzetgazdaságra korláto
zódnak. Ez a felismerés indokolja a nemzetközi statisztika 
adatainak elemzését, ugyanis a nemzetközi összehasonlí
tás segítségével a társadalom, a nemzetgazdaság és a 
közlekedés kapcsolatai könnyebben feltárhatók. A nem
zetközi elemzések arra a felismerésre vezetnek, hogy a 
világ bármely országában — ha szabadon mód van a 
kifejezésükre — az emberek vágyai, törekvései azonos 
gyökerekből táplálkoznak. A kulturáltság, a szellemi szín
vonal és a gazdasági helyzet determinálja az emberi 
igények alakulását. A fejlődés, a haladás, a boldogulás 
igénye független a bőr színétől, a nemzeti hovatartozástól. 
Ezért mindent ország és állampolgárainak fejlődési trend
vonala azonos irányultságú, csak természetesen e trendvo
nalon való előrehaladás mértéke függ a már említett 
kulturáltságtól, technikai műveltségtől (vagyis a szak
mastruktúrától), valamint az ország politikai és gazdasági 
helyzetétől.

Már az eddigiekből is nyilvánvaló, hogy az egyes 
orszá8okban jelentkező^fajlagqg.— vagyis azegyfőre jutó
— .szállítási igényességei jelentősen befolyásolja a vizs
gált országok gazdasági fejlettsége és az anyagi termelés

mennyiségi és minőségi fejlődésre. Ezeknek a figyelem- 
bevétele nélkül igen súlyos hibákat véthetnénk a közleke
dés jövőbeni feladatainak a kitűzésénél. Melléktermék
ként arra a felismerésre kellett jutni:
— hiú ábránd egyes politikai körök azon elképzelése, 

hogy a mezőgazdaság hosszabb ideig képes lesz 
hatékonyan befogadni a másutt munkanélkülivé vá
lók nagy tömegeit!

Már az eddig is felsoroltak jó bizonyítékát adták a 
különböző nemzetgazdaságok összehasonlítása célszerű
ségének. A későbbi részletesebb vizsgálatok még megala
pozottabb igazolást nyújtanak.

2. Általános mérőszámok a gazdasági fejlettség 
értékeléséhez

A mérőszámok kiválasztásánál kézenfekvőnek látszik 
először az országok alapvető adatainak az á ttek in té se it 
a célt szolgálja az 1. táblázat, amely néhány kiemelt 
országra vonatkozó 1988. évi adatokat tartalmaz.

A bemutatott adatok meggyőzően bizonyítják, hogy 
valamely ország gazdasági fejlettsége független az ország 
népességének számától, az ország területének nagyságá
tól, az átlagos népsűrűség alakulásától, ugyanis mind a 
gazdagabb, mind a szegényebb országok között egyaránt 
előfordulnak nagy- és kis területű, nagy- és kis népességű, 
valamint nagy- és kis népsűrűségű országok. Mindebből
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2. sz. ábra Az egy főre jutó GDP és a foglalkoztatottság 
szerkezetének kapcsolata

az derül ki — s ez legyen megnyugtató hazánk vonatkozá
sában is —, hogy a gazdasági fejlettséget elsősorban az 
ország népességének politikai fejlettsége, kulturális és 
szakmai színvonala, munkaszeretete és alkotóképessége 
határozza meg. Bizonyos anyagi erő is kell a kibontako
záshoz, de korunkban a nemzetközi tőke szívesen hatol be 
a fejlődni akaró országokba az elérhető profit reményében. 
Megfelelő feltételek mellett mindkét fél jól járhat Ilyen 
feltételeket kell megteremteni hazánkban is.

A komplex vizsgálathoz elsődleges feladatként jelent
kezik az egyes országok gazdasági fejlettségének összeha
sonlítására alkalmas mutatószám meghatározása. Kézen
fekvőnek látszik az egy főre jutó és azonos valutában 
kifejezett GDP (bruttó társadalmi termék) termelés alkal
mazása, azonban gondot okoznak a következők
— a különböző valutaárfolyamokon végzett átszámítá

sok egy időpontban is megnehezítik a reális össze
mérést, s ez még inkább nehézségeket okoz az 
idősoros vizsgálatoknál;

— a fajlagos GDP termelés csak közelítően tükrözi a 
gazdasági fejlettséget, amelyet valójában a társada
lom Jermelőképessége (flow volumen) és a létreho
zott állóeszköz-állomány (stock volumen) együttesen 
határoznak meg;

— a volt szocialista országok valutái nem konvertibili
sek, s így az átszámítás még bizonytalanabb eredmé
nyeket mutat.

Dr. Jánossy Ferenc sikeres módszert alkalmazott [3] a 
probléma áthidalásához. További számításokat végzett dr. 
EhrlichÉva munkatársaival [14], [15]. A módszer lényege 
a következő:
Adott évre vonatkozóan — a hozzáférhető statisztikai 
lehetőségekre alapozva — a vizsgált 43 ország mindegyi
kére számos fajlagos (egy főre jutó) naturális termelési

I .  táb láza t

Néhány kiemelt ország 1988. évi alapvető adatai

Ország neve
GDP ter

melés $#5
Terület 

1000 km2
Népesség 
1000 fő

NépsGrfi- 
ség f5/km2

Ausztria 11638 83.8 7.6 90.6

Csehszlovákia 5 872 127.9 15.6 122.2

Magyarország 5 010 93.3 10.6 113.9

Német Dem. K. 7 266 108.3 16.7 153.9

Német Szöv. K. 15 156 248.6 61.2 246.2

Hollandia 12 787 40.8 14.8 361.4

Svájc 17 652 41.3 6.5 157.7

Szovjetunió 4286 22 402.2 285.6 12.7

USA 13 906 9 363.1 246.3 26.3

A GDP/fS az 1988. évi érték, az 1980. évi $ árfolyamon!
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(flow)- és a nemzetgazdaságban felhalmozott termelő- és 
nem termelő állóeszköz-állományt, a lekötött tőkét tükrö
ző (stock) mutatókat határoztak meg, s ezeket korreláltat- 
ták a GDP-termelés fajlagos értékeivel.

Természetesen a korreláció csak azokra az országokra 
volt elvégezhető, melyek közölték a konvertibilis valutá
ban kifejezett GDP-értékeket. Mivel az egyes országok 
gazdasági struktúrájától függően termelési áganként, s 
kiemelt termékenként a korreláció különböző szorosságá
nak mutatkozott az egyes flow- és stock mutatók vonatko
zásában, így — megfelelő statisztikai módszereket alkal
mazva — a vizsgált mutatók összessége alapján határoz
ták meg az egy főre jutó — már összehasonlítható — 
GDP-értékeket. Ezt a módszert alkalmazva, már mód volt 
a konvertibilis valutával nem rendelkező országok GDP/fő 
értékeinek a meghatározására is (természetesen csak köze
lítőleg!) E módszer alapján négy féle fajlagos GDP-érték- 
hez jutottak, mégpedig:
— a hivatalos közlés szerinti érték (ez volt a kiindulás);
— a flow mutatók által meghatározott érték;
— a stock mutatók által meghatározott érték;
— a gazdasági fejlettségnek megfelelő érték, amelyet a 

két utóbbi számtani átlagaként határoztak meg.
Ezen eljárás alkalmazhatóságát bizonyítja a 2. táblázat, 
amely a vizsgált 16 ország, mégpedig
— 8 volt szoc. ország (BG, CS, H, DDR, PL, R, SU és 

YU);
— 7 európai tőkésország (A, B, D, F, GB, I és NL), 

valamint
— az USA
vonatkozásában tartalmazza az előbb felsorolt fajlagos 
GDP mutatók 1970. évi értékeit Célszerű az eredmények 
összehasonlító áttekintése.

A volt szocialista országok GDP $/fő értékeit a módszer 
szerint számították! Már e táblázatból is megállapítható 
hazánk jelentős és általános infrastrukturális elmaradottsá
ga, ugyanis:
— minden mutatónk értéke már akkor is a volt szocia

lista országok átlaga alatt maradt;
— a stock mutatók szerinti és a hivatalos árfolyamnak 

megfelelő fajlagos GDP értékek hányadosa csak 
60,6%, kisebb a volt szocialista országok átlagos 
értékénél, amely akkor 62,1% volt.

Ugyanakkor a vizsgált tőkésországok hasonló viszony
számainak átlaga 98,6% volt, jól jelezvén infrastrukturális 
fejlettségüket.
Ez a módszer már alkalmas annak kimutatására, hogy az 
infrastrukturális fejlődés szempontjából az országok há
rom csoportra oszthatók, mégpedig:
— az első csoportba tartoznak azok, amelyek az infrast

rukturális fejlettsége meghaladja az általános fejlett
séget;

— a második csoportba tartoznak azok, amelyeknek az 
infrastruktúrája többé-kevésbé követi az általános 
fejlődést;

— végül a harmadik csoportba tartoznak azok az orszá
gok, amelyeknek infrastruktúrája jelentősen lemarad 
a nemzetgazdaság többi területeinek a fejlődésétől.

Sajnos hazánk is ebbe a harmadik csoportba tartozik.

2. táblázat

1970. évi GDP $/f8  értékek

Megnevezés

GDP S/fS értékek

hazánk
volt szo
cialista 
átlag

7 tőkés 
ország USA

Hivatalos árfolyam 
Flow szerint 
Stock szerint 
Gazd. fejlettség szerint

1419
1200

860
950

1430
1261

888
1074

2 406 
2 316 
2 373 
2 344

4 789 
4 370 
4 750 
4 560

Az infrastrukturális elmaradottság olyan mértékű, mely 
már gátolja a többi területek fejlődését, hatékony működé
sét is. Még szomorúbb, hogy az infrastruktúra egészén 
belül a közlekedés és különösen a hírközlés helyzete a 
legkedvezőtlenebb!!!
Ez a vizsgálat azonban túl általános, részletesebb elemzés
re van szükség a nemzetgazdaság egészének, s azon belül 
a közlekedés fejlettségének az értékelésére. Több szerző 
foglalkozott e kérdés megoldásával, tekintsük át az alkal
mazott módszereiket!

3. A vizsgált módszerek általános sajátosságai

A téma előzményeként 11 hazai kutatás eredményeiről 
lehet beszámolni, mélyeknek mindegyike nemzetközi 
összehasonlításon alapul, de különböző fokú a komplexi
tása; ugyanis eltérőek a vizsgálati irányok és azoknak 
mélysége. Egyaránt előfordulnak tanulmányok, amelyek 
egy vagy két közlekedési alágazattal, a közlekedési ágazat 
egészével, az infrastruktúra egészével (s azon belül a 
közlekedéssel és a hírközléssel), valamint a nemzetgazda^ 
ság egészével foglalkoznak. Az egyes módszerek sajátos
ságait a 3. táblázat tartalmazza. A táblázat magyarázata
ként a következőket emeljük ki:

Az egyes vizsgálati módszerek jellemző adatait az A-L 
jelű oszlopok tartalmazzák, amelyeknél a külön oszlopsor
szám egyben az irodalmi hivatkozás sorszámát is jelzi. Az 
első adatsor azt az időintervallumot jelzi, amelyre irányult 
a vizsgálat. A következő sorok a vizsgálatba bevont 
országok számát és az esetleges összevont értékeléshez 
alkalmazható csoportosítását tartalmazzák. A következő 
sorok a vizsgált nemzetgazdasági ágazatok bontásában 
tartalmazzák a helyzetfeltáráshoz alkalmazott mutatók 
számát: az ország egészére, az iparra (ide értve az építői
part is), a mezőgazdaságra és az erdőgazdálkodásra, az 
infrastruktúra egészére (s ezen belül az egyes alágazatra). 
Az utolsó sorok áttekintést adnak az értékeléshez használt 
főmutatók számításának, képzésének módszeréről, a szá
mított főmutatók és azokon belül kialakított csoportmuta
tók számáról.
Valamennyi módszer — különböző részletezettséggel — 
naturális alapadatokból indul ki (pl. közlekedési hálózati, 
járműállományi, szállítási teljesítményi stb. adatok), a 
hozzáférhető nemzetközi statisztika lehetőségeinek meg
felelően. A rendelkezésre álló forrásokból kiemeljük a 
legjelentősebbeket: lásd a [18], [19], [20], [21], [22], [23] 
és [24] sorszámok alatt felsorolt irodalmakat Az országok
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3. táblázat

A nemzetgazdaság, az infrastruktúra (ezen belül a közlekedés) értékelésére alkalmazott módszerek

A vizsgálati módszereket 
jellemző sajátosságok

Az egyes vizsgálati módszerek (az oszlop sorszámok egyben irodalmi hivatkozási számok):

A B C D E F G H 1 J K L

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13

A vizsgált időintervallum 1961 1950-
1960

1955—
1964

1960-
1978

1960-
1978

1965-
1977

1980
*

1975-
1982

1970-
1982

1970-
1984

1960-
1986

1960-
1968

A vizsgált országok száma 22 43 11 27 26 ¿18 8 ¿23 17 19 15 26
ebből európai tőkésország 15 17 5 17 18 ¿10 2 ¿16 16 12 7 16

volt szocialista ország 7 8 6 8 8 8 6 ¿  7 1 7 7 8
USA - 1 - 1 1 1
egyéb ország - 17 - 1 - - - - - - - 1

A vizsgált alapmutatók összesen 41 25 71 26 35 40 19 38 38 150 76 163
ebből az ország egészére vonatkozó 1 1 1 1 1 - 1 4 1 1 2 4

ipar és építőipar 1 9 8 12 13
mezőgazdaság és erdőgazdálkodás 1 3 10 - - - - - - - 13 14
tercier ágazat (infrastr.) összesen 38 12 52 25 34 40 18 34 37 149 49 132
ebből közlekedés 38 3 39 9 34 40 18 34 37 149 25 102

ebből vasúti közlekedés 38 1 25 3 20 16 18 23 51 12 37
közúti közlekedés - 2 14 4 14 12 12 14 37 10 47
egyéb közlekedés - - - 2 - 12 4 4 - 61 3 17

hírközlés - 2 - 1 - - - - - — 2 3
kereskedelem 3 4
egészségügy - 1 2 5 4 5
lakás - 1 2 3 3 4
oktatás és kultúra - 2 6 7 6 7
táplálkozás - 3 3 - 6 7

A főmutatók képzésének módszerei - XYZ XYZ X XY Z X XYZ Z XYZ XY XYZ
Képzett főmutatók száma - 1 9 6 6 - 5 3 12 12 11 24
Képzett csoportmutatók száma - - 6 - - 5 10 6 54 72 13 72

Megjegyzések: A K és L módszerek részletes ismertetése a cikk — később megjelenő — második részében található!
* H = 1980, a többi országnál az az év, amikor a gazdasági fejlettségük azonos volt H 1980. évi értékével.
X = számtani átlagolás; Y = súlyozott átlagolás: Z = analitikus értékelés; XYZ = vegyes átlagolás.

Az L módszer a K módszer továbbfejlesztése! Az L módszer sok csoport- és főmutatója a bevezetett minőségi mutatók 
következménye!

összehasonlíthatósága érdekében az alapadatokból fajla
gos mutatókat képeztek — pl. utaskilométer/fő stb. —, 
amelyekkel az országok eltérő területi, népességi stb. 
sajátosságainak hatásai jórészt kiküszöbölhetők. Az egyes 
módszerekkel különböző időintervallumú, országcsopor
tú, számban és tartalomban eltérő mutatószámokat alkal
mazó vizsgálatokra került sor, amelyeknek legfontosabb 
sajátosságait a már hivatkozott 3. táblázat tartalmazza.

A mutatószámok kezelése általában egységesen törté
nik, valamely konkrét mutató szerinti színvonalat a követ
kezők szerint értékelik, 
ha eu = a vetítési alap; e, = 100 * a  /  eik:, 
ahol:
e, = a vizsgált /'-edik ország m mutatószámának fejlettségi 
viszonyszáma %-ban;
e, = a vizsgált i-edik ország m mutatószámának konkrét 
értéke;
eik = a vizsgált országok mutatószámai közül a vetítési 
alapnak választott érték, amely lehet; országcsoporti átlag, 
az előforduló legnagyobb (vagy legkisebb érték), a leg
kedvezőbbnek tartott érték.
Ha olyan a mutatószám jellege — pl. a csecsemőhalandó
ság ezrelékes értéke —, hogy a maximális érték a legked

vezőtlenebb, akkor a mutató színvonali értékét a követke
ző összefüggés fejezi ki: 
e, = 100 * eik /  es; (itt az eik a legkisebb érték!).
Az egyes mutatószámok színvonali viszonyszámaiból ké
pezik az egyes részterületek összevont mutatóit és a 
komplex főmutatót, a következő módszerek valamelyiké
vel:

(X) egyszerű átlagolások:
Számtani átlag: Ms = (1/n) le,; n = a mutatók száma. 
Harmonikus átlag: Mh = n[L (l/e,); n = a mutatók száma 
Mértani átlag: Mm = yjei... e , ... e„ 
n = a mutatók száma.

(Y) súlyozások:
Súlyozott számtani átlag: Ms/=  (1 /Ifi) * I  (/¡ * e,) 
fi = az e, tényező súlyszáma
Súlyozott harmonikus és mértani átlagok is képezhetők az 
előzőek értelemszerű alkalmazásával.

(Z) analitikus módszerek: Ma = Q> (ei, e,-, e„).
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Egyes módszerek csak ágazati és fő (vagy komplex) 
mutatók képzésére adnak lehetőséget. Viszont kívánatos, 
hogy különösen a közlekedés területén az egyes alágaza- 
tok színvonali helyzete is értékelhető legyen, ezért hasz
nálhatóbbak az ezt is lehetővé tevő eljárások. Különben is
— véleményünk szerint — egyetlen mutatószám reálisan 
nem adhat megfelelő értékelést, szükséges vele egyide
jűleg több más, magyarázó változó értékének az áttekinté
se is.

Ezek után — a 3. táblázat adataira alapozva — vizsgál
juk meg az egyes módszerek lényeges tulajdonságait és 
hasznosítási lehetőségeit Az értékeléshez részben fel
használtuk dr. Tóth László kapcsolódó megállapításait is 
[11].

4. A korábban kidolgozott magyar vizsgálati 
módszerek kritikai értékelése, a 3. táblázat 
oszlopainak betű- és irodalmi hivatkozási 

sorrendjének megfelelően

A=[2] Dr. Sztankóczy Zoltán: Az európai vasúti közle
kedés műszaki-gazdasági színvonala című tanulmányában 
15 tőkés és 7 szocialista ország vasutainak 1961. évi 
helyzetét elemezte 41 mutató segítségével, amelyek közül 
38 közvetlenül a vasúti közlekedésre vonatkozott A 
szerző az EGB és a KSH statisztikai évkönyvei adatainak 
felhasználásával részletesen vizsgálta az országok vasúti 
közlekedésének szállítási sajátosságait a szállítási teljesít
ményekből való részesedés, az egy főre jutó vasúti szállí
tási teljesítmények, azoknak belső összetétele, valamint a 
fajlagos GDP termelés alapján.

A hálózati ellátottságot, a hálózat színvonalát a .vonal
hosszal, a vágányhosszal, a hálózat fajlagos területi érté
keivel, a vonalvillamosítás ég a két- vagy több vágányú 
vonalak arányaival minősíteti. Á hálózat kihasználtságát 
az egységnyi vonalhosszra jutó képzett-tonnakilométer 
értékével jellemezte. Értékel e a vasúti dolgozók munka
termelékenységét is.

A szerző nem élt az egyedi mutatók nyújtotta szinteti
zálás lehetőségével, nem képezett (pl. a hálózatot és egyéb 
eszközállományt összefoglalóan jellemző) összevont cso
portmutatókat, s azok alapján alágazati főmutatót Noha a 
tanulmány kiindulásként 3 jellemző adattal bemutatta az 
egyes országok fajlagos GDP termelése és szállítási igé
nyeinek viszonyát, azonban ennek értékelésével a részle
tes elemzésekben már nem foglalkozott

Az adatokból egyértelművé vált, hogy a szocialista 
országok vasútvonalainak nagy forgalomintenzítása, illet
ve kihasználtsága viszonylag alacsony műszaki színvonal 

-mellett jött létre .X  házai vasutakra közvetlenül, a többi 
szocialista országra közvetetten ki lehetett mutatni, hogy 
az eszközhiányból eredően a vasúti személykocsik és 
teherkocsik kihasználása lényegesen nagyobb a tőkés 
vasutaknál mutatkozott kihasználásoknál. Mindezek elle
nére a magyar vasúti dolgozók munkatermelékenysége 
csaknem a legalacsonyabbnak bizonyult

Megjelenése idején a tanulmány jelentős segítséget 
adott ahhoz, hogy a magyar vasút 1961. évi színvonalát

össze lehetett hasonlítani számos európai tőkésország 
vasútjával és — bizonyos adathiányok ellenére — a szo
cialista országok vasutaival. A tanulmány mindenképpen 
alkalmas volt a hazai vasutak jelentős elmaradottságának 
a bizonyítására.

B=[3] Dr. Jánossy Ferenc: A gazdasági fejlettség 
mérhetősége és új mérési módszere című könyvében 43 
ország (ebből 17 európai tőkés és 8 szocialista ország) 
1950. és 1960. évekre vonatkozó 24 fajlagos, naturális 
mutató adatait használta fel az egy főre jutó és $-ban mért 
GDP, illetve hivatalos nemzeti jövedelmének az ellenőr
zéséhez, illetve korrekciójához. A vizsgálathoz az ipar és 
az építőipar területéről 9, a mezőgazdaság részéről 3, az 
infrastruktúra területéről 12 (ebből a közlekedést érintően 
4) mutatót használt A módszer lényegét már korábban 
ismertettük!

C=[4] Dr. Veroszta Imre és szezőtársai: A közlekedési 
alágazatok helyzetének általános elemzése (KPM 772 
131/1967. sz.) című munkájukban elsőkként tettek érdemi 
kísérletet a közlekedés, ezen belül a vasúti- és a közúti 
közlekedés fejlettségi szintjének a megállapítására A 
szerzők 6 szocialista és 5 tőkés országnak az 1950/1955— 
1964/1965. évek közötti időintervallumra kiterjedő és az 
EGB közlekedés-statisztikai évkönyvekben hozzáférhető 
71 adatára támaszkodtak vizsgálataikban. A munkában 
hasznosították dr. Jánossy Ferenc és dr. Ehrlich Éva és 
szerzőtársai által az 1960. évre kimunkált fajlagos nemzeti 
jövedelem szinteket.

A közlekedésen kívül értékelték az ipar, a mezőgazda
ság, a lakosság szociális és egyéb ellátottságának a színvo
nalát is, ugyanis az OMFB és a közlekedési tárca részéről 
ezt a feladatot kapták.
A tanulmány ilyen szellemben készült, s ezt követően ez a 
szemlélet érvényesült a szerzők további közlekedést elem
ző munkáiban.

A szerzők a fajlagos naturális mutatókat ágazatonként 
(területenként) és országonként külön-külön viszonyítot
ták a hazai adatokhoz. A figyelembe vett fajlagos mutatók 
százalékos arányát külön számították a volt szocialista és 
külön a tőkés országok átlagához, majd ezekből a viszony
számokból országonként számtani átlagot képeztek. Ez 
jellemezte az adott ország fejlettségi szintjét.

A fajlagos közlekedési teljesítményeket és eszközellá
tottságot a fajlagos nemzeti jövedelemmel korrelál tatták, s 
a kapott eredményekkel bizonyították a közlekedés fejlett
sége és a gazdaság általános fejlettsége közötti szoros 
kapcsolatot

A közúti közlekedés területén a vizsgált mutatók közé 
tartozott a teljesítményeken kívül a fajlagos személygép
kocsi-, autóbusz- és tehergépkocsi ellátottság, a férőhely 
ellátottság, a fajlagos tehergépjármű-kapacitás, a járműki
használtság, a fajlagos közúti hálózati ellátottság és a 
hálózati terhelés, stb.

A vasúti közlekedés területéről vizsgálták a vasúti 
hálózat mennyiségi és minőségi mutatóit, a hálózat terhe
lését, a fajlagos járműellátottságot és — kihasználtságot, 
valamint a vasutas dolgozók munkatermelékenységét.

A szerzők a közlekedési jellemzők 1950— 1964. évek 
közötti idősoros vizsgálatával bizonyították, hogy a közle



412 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

kedésben — különösen a személyközlekedésben — az 
időtényező szerepe jelentős. Egyre fokozódik a mozgás
igény, ugyanakkora nemzeti jövedelem-szinthez későbbi 
időpontban nagyobb fajlagos utazási igények tartoznak, 
mint öt-tíz évvel korábban.

Első ízben került alkalmazásra az eszközkihasználtság 
az összevont értékelésben, s érdekes, hogy az így bemuta
tott eredményeket más szerzők a bírálataikban tévesen 
értelmezték. A tanulmány szerzői ugyanis kimutatták, 
hogy közlekedésünk 1964. évi eszközellátottsága a vizs
gált tőkés országok átlagának csak 55%-a, viszont ez a 
szűk eszközállomány olyan mértékben van kihasználva, 
hogy a feladatellátás mennyiségét is figyelembe véve a 
magyar közlekedés összevont (tehát az eszközellátottságot 
és az azzal végzett teljesítményt is együttesen figyelembe 
vevő) mutató értéke 86%. A későbbi bírálók (pl. dr. Tóth 
László) csak erre a 86%-ra figyelt fel, pedig az eszközellá
tottság reális értékelésénél az említett 55%-ot kellett volna 
alapul venni.

A tanulmány igazolta a következő megállapításokat:
— hangsúlyozni kell az eszközellátottság elsődleges 

szerepét a közlekedés stb. nemzetgazdasági ágazatok 
helyzetének a megítélésénél;

— az előbbi lerögzítése mellett, fontos a közlekedési 
eszközök kihasználtságának a vizsgálata is, a reális hely
zetfeltáráshoz;

— az előzőekből következik, hogy egyetlen mutató
számmal semmiképpen sem lehet reálisan jellemezni egy 
nemzetgazdasági ágazat színvonalát, ehhez az egy muta
tón kívül több magyarázó változót is figyelembe kell 
venni;

— ennek érdekében az ilyen jellegű vizsgálatok ered
ményeinek a közlésénél csatolni kell a számítások alapté
nyezőit is, az előzőhöz hasonló félreértések elkerülése 
érdekében (bár mi már az első tanulmánynál is így jártunk 
el).

Dr. Ehrlich Éva és szerzőtársai kutatómunkáiból elsőd
legesen ki kell emelni a Jánossy-féle módszer továbbfej
lesztését [14], [15]. A módszerről, a vizsgálat eredményei
ről az előzőekben már részletesen beszámoltunk, így 
ezeknek ismertetésére itt nem térünk ld. Újbóli megemlí
tését azért tartottuk szükségesnek, mert fontos szerepe volt 
a többi módszer megalapozásában, a nemzetgazdaság 
egészével való kapcsolatok igazolásában.

D=[5J Dr. Ehrlich Éva és munkatársai: Trend in the 
development of the infrastructure (Transport in particu- 
lar); major implications fór the future című tanul
mányukban összefoglalták és az EGB kereteiben — tehát 
nemzetközi szinten — elismertették az infrastruktúra fej
lettségi színvonalának mérésére irányuló kutatásaikat

Módszerük szerint az infrastruktuális mutatószámokat 
szintetizáló ú. n. infrastrukturális pontszám szerint lehet 
minden időpontban sorba rendezni a vizsgálatba bevont 
országokat. A pontszámok az egész infrastrukturális szín
vonal mérésére alkalmasak. Az adott naturális mutató 
szerinti legmagasabb érték 100 pont, vagyis a többi ország 
mutatószámának relatív viszonyszáma
tí — 100 * a  /  ¿mu»;
megfelel a már korábban közölt számítási eljárásnak.

Egy-egy infrastrukturális területet (pl. a közlekedést) 
jellemző mutatók pontszámainak súlyozatlan számtani 
átlaga adja meg egy ország adott infrastrukturális részterü
letének egy fiktív, minden mutató szerint a legjobb, a 100 
pontos elméleti országhoz viszonyított pontszámát Egyik 
kritikai megállapításunk az, hogy ilyen ország a valójában 
nem létezik.

Dr. Ehrlich Éva és munkatársainak a legkiterjedtebb 
infrastrukturális vizsgálata [16] több mint 100 évre 
(1860—1968. évek közötti időintervallumra) és 38 or
szágra irányult

A legújabb és az EGB kereteiben is publikált tanul
mányuk [5] módszertanilag nem tért el a korábbiaktól. Az 
infrasturktúra öt nagy területét — közlekedés, hírközlés, 
lakás, egészségügy és oktatási-kulturális ellátottság — 25 
stock jellegű mutatóval jellemezték. Ebből a közlekedést 
9 mutató reprezentálta, mégpedig 3 a vasutat, 4 a közúti 
közlekedést és 2 az egyéb közlekedési alágazatokat 26. 
mutatóként a fajlagos GDP termelés értékeit vizsgálták.

Az Ehrlich-féle pontozásos, a sorrendiséget is kifejező 
módszer jelentős előrelépés a közlekedési infrastruktúra 
egyes részterületeinek, ill. a közlekedés egészére vonatko
zó szintetizált kvantitatív minősítése felé. A módszer 
érdeme, hogy megkísérli a korrigált gazdasági fejlettség és 
az infrastruktúra — s ezen belül a közlekedés — színvo
nala közötti kapcsolat igazolását, hazánk vonatkozásában 
kimutatva az elmaradást a „követő” jellegű infrastruktúra 
fejlesztést

A módszer vitatható részlete egyrészt a vizsgálatba 
bevont országok köre. Jól érzékelhető, hogy 38 vagy 27 
ország számbavételénél hazánk infrastrukturális megítélé
se eltérő eredményű. A stock jellegű mutatók kiválasztása 
meglehetősen önkényes, még az egyes alágazatokat sem 
eléggé jellemzik (pl. a vasúti közlekedést 3 hálózati jellegű 
mutatóval nyilvánvalóan nem lehet érdemben minősítem), 
az egész közlekedési rendszert pedig egészen biztosan 
nem. A műszaki színvonal jellemzésére gyakorlatilag 
nincsen megoldásuk. A közlekedési infrastruktúra színvo
nalát a közlekedési rendszer szolgáltatásainak mennyisége 
és minősége is befolyásolja, és ezt a módszerük nem veszi 
számításba.

E=[6] Dr. Major Iván: Közlekedés és gazdaság című 
könyvéből összefoglalja a magyar közlekedés helyzetével 
foglalkozó kutatásainak eredményeit A közlekedési kapa
citások fejlettségi szintjének és a szállítási igényeknek az 
elemzésével azt vizsgálta, hogy melyiknek van nagyobb 
szerepe a magyar közlekedési rendszer elmaradottságának 
a kialakulásában. A szerző a vizsgálatot alapvetően natu
rális mutatókkal végezte el, mégpedig a vasúti és a közúti 
közlekedés 1960— 1978. évek közötti idősorára kiterjedő
en. A hazai mutatókat négy országcsoporthoz (ezekhez 
összesen 26 ország tartozott).

— a nyugat-európai fejlett tőkés országok;
— az észak-európai fejlett tőkés országok;
— a közepesen fejlett európai tőkés országok;
— a szocialista országok;

csoportjához viszonyította. A vasúti közlekedés területé
ről 20, a közúti közlekedést illetően 14 mutatót alkalma
zott. Az országok gazdasági fejlettségét a fajlagos és
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összehasonlítható $-ban megadott GDP-vel jellemezte. 
Vizsgálati módszere a következő.

A hálózat, illetve a járműpark hazai mutatóit az egyes 
országcsoportok évi súlyozott átlagos mutatójához viszo
nyította. Az alkalmazott súlyozó tényezők az egyes orszá
gok lakosságának az adott évi létszámai voltak. Ezt 
követően a szerző a hazai naturális mutatókat elosztotta az 
országcsoportok súlyozott átlagával, és így nagyszámú, 
dimenzió nélküli, relatív hálózati és járműállományi mu
tatóhoz jutott, amelyből mértani átlagolással számítottaki 
a relatív hálózati és járműellátottsági mutatókat. Több 
lépcsőben igyekezett a jelentős szóródások torzító hatásait 
kiküszöbölni.
Az így nyert értékek voltak az adott évre, országcsopor
tokra vonatkozó átlagos vasúti, illetve közúti közlekedési 
hálózati ül. járműállományi fejlettségi szintmutatók. Az 
összevont — tehát a hálózati és a járműállományi ellátott
ságot együttesen értékelő — relatív fejlettségi mutatót az 
előző mutatók súlyozásával alakította ki, amikor is súly
számként az egyes hazai alágazatok összes eszközértékén 
belüli hálózati és járműeszközérték arányokat alkalmazta. 
Végül a hazai vasúti és közúti közlekedési relatív fejlettsé
gi szintmutatóit összevetette az országcsoportonkénti 
1970. évi $ árszinten számított átlagos GDP/fő gazdasági 
szinthez viszonyított értékekkel és ebből vont le következ
tetéseket.

Vizsgálataival — a többi szerzőhöz hasonlóan — iga
zolta a hazai közlekedés viszonylagos elmaradottságát. A 
szerző a GDP egységére jutó szállítási teljesítményt, az ú. 
n. fajlagos szállításigényességet is vizsgálta. Megállapítá
sa szerint, ha hazánkban is a gazdasági fejlettségünknek 
megfelelő, a nemzetközi norma szerinti szállítási feladato
kat kellett volna 1978-ban megoldani, ehhez a vasúti és a 
közúti szállítási kapacitások a nemzetközi követelmények 
szintjén 95—97%-ig rendelkezésre álltak volna. Lényegé
ben ezzel a szerző bizonyítottnak tekintette azt a tételét, 
hogy a szállítások „túlfűtöttsége” súlyosabb oka a szállí
tási feszültségeknek, mint a kapacitások elmaradottsága.

A Major-féle vizsgálatok a vasúti és a közúti közleke
dés nemzetközi összehasonlító elemzésének módszertanát 
több új és hasznos elemmel gazdagította, azonban a 
módszerben erősen vitatható részek is találhatók. Ezek 
közül a legfontosabbak, amelyek a végkövetkeztetéseket 
is befolyásolják.

A szállítási „túlíűtöttség”-re vonatkozó megállapítások 
egyik alaptétele, a „gazdasági fejlettségnek megfelelő, 
nemzetközi norma szerinti szállítási feladatok” — véle
ményünk szerint nem helytálló, különösen az áruszállítás
ban nem. Bizonyítékként elegendő az USA és NL fajlagos 
átkm teljesítményeit összehasonlítani. Ebből eredően a 
kapacitásokra vonatkozó megállapítások jelentős részük
ben elveszítették a bizonyító alátámasztást.
Helytelen az észak-európai országokkal való összehason
lítás módszere is, amelyből az derül ki, hogy vasúti és 
közúti közlekedésünk relatíve csaknem kétszer olyan 
fejlett, mint amit az átlagos gazdasági fejlettségünk indo
kolna Ez nem helytálló!

F=[7] Dr. Borotvás Elemér és szerzőtársai: A közleke
dési és hírközlési vállalatok munkatermelékenységének

összehasonlítására alkalmas módszer kidolgozása és al
kalmazása, különös tekintettel a szervezettség értékelésére 
című tanulmányukban a közlekedési vállalatok tevékeny
ségének és színvonalának az összehasonlításán kívül a 
termelékenység és a szervezetség nemzetközi összemér
hetőségére is vállalkoztak.

A szerzők a közlekedési teljesítmények 1965— 1977. 
évekre vonatkozó számbavételén kívül a minőségi jellem
zők egész sorának figyelembevételét tartották szükséges
nek. A létszám — mint vetítési alap — összehasonlítható
ságának kidolgozása még nehezebb feladatot jelentett, 
mint a teljesítményekhez tartozó minőségi jellemzők 
számbavétele. A tanulmány kereteiben részletesen ele
mezték mindazon — országonként lényegesen eltérő — 
körülményeket, amelyek miatt az ágazati szintű termelé
kenységi mutatók helyett a reálisabb alágazati szintű 
összehasonlítás figyelembevételét kellett választaniok.

Vizsgálataikban megállapították, hogy a magyar vasúti 
dolgozók — képzett tonnakm-ben mért — munkatermelé
kenységét 1977-ben a Szovjetunió nélkül vizsgált szocia
lista országok átlaga közel 60%-kai, a tőkésországok 
vasutainak átlaga 20%-kal haladta meg. Az egy vonalkm- 
re jutó összlétszámot tekintve a magyar vasutak fajlagos 
értéke a legkedvezőtlenebb. Ennek okait a szerzők részle
tesen kifejtik a tanulmányukban, de itt sajnos nincsen 
lehetőség azoknak közlésére.

A közúti közlekedést tekintve — adathiány miatt — 
csak a szocialista országokat vizsgálták a szerzők. A 
közhasználatú személy- és áruszállítási teljesítmények 
szerinti termelékenységet elemezték. A vizsgálatok egyér
telműen kimutatták, hogy a hazai átlagos munkatermelé
kenység a szocialista országok értékei között a legalacso
nyabb, és ebből arra következtettek, hogy itt is jelentős 
tartalékoknak kell lenniök.

Lényegében hasonló jellegű megállapításokat teLek a 
szerzők a folyam- és a tengerhajózás, illetve a légiközle
kedés területén végzett munkatermelékenységi vizsgála
tok eredményeinek az összefoglalásaiban is.

A termelékenységi vizsgálat során a szerzők eltekintet
tek az általános gazdasági fejlettségben meglévő különb
ségektől. Újabb vizsgálataikban már ezt is figyelembe 
veszik, mivel nyilvánvaló, hogy a fejlettebb gazdaság 
egyik előidéző tényezője a magasabb fokú munkatermel- 
kenység. Lemondtak egyébként arról is, hogy — az egész 
közlekedési ágazatra vonatkozó adatokkal dolgozva — 
ágazati szintű termelékenységi vizsgálatot végezzenek. Ez 
utóbbival egyet is lehet érteni, ugyanis annyira eltérőek az 
egyes országok közlekedésének sajátosságai, a munka- 
megosztási arányok, hogy ilyen összevont munkatermelé
kenységi mutató érdemileg semmire sem volna felhasznál
ható.

G -[8! Klézl Róbert: A közlekedés fejlesztéséről szóló 
tanulmányában hazánkon kívül 2 tőkés ország (A és D) és 
5 volt szocialista ország (CS, YU, PL, DDR és R) 1980. 
évi GDP/fő (illetve nemzeti jövedelem/fő) szint és az 
ahhoz tartozó közlekedési színvonalat hasonlította össze. 
Ez utóbbit 18 mutatóval jellemezte.

Vizsgálatának lényege: a hazai közlekedés, 1980. évi 
állapotát a gazdaságilag fejlettebb országi* közieke-
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désének azon naptári évi állapotával hasonlította össze, 
mely évben a vizsgált ország gazdasági fejlettsége azonos 
volt országunk 1980. évi értékével.
Értékelésében elszakadt a mutatók számszerű értékeitől: 
az átlag feletti értékeket „fejlett”-nek, az átlaghoz közeli 
értékeket „közepesének, míg az átlag alatti értékeket 
„elmaradotténak minősítette. Megállapítása szerint a ha
zai közlekedés 1980. évi összesített fejlettsége közepes 
volt, tehát megfelelt az átlagos gazdasági fejlettségünk
nek, a környező országok átlagánál valamivel kedvezőbb. 
Mivel a közlekedési alágazatok fejlettsége erősen diffe
renciált, így indokolatlan a közlekedés általános elmara
dottságának a hangsúlyozása. A szerző tehát a hazai 
közlekedés 1980. évi fejlettségi helyzetét a ténylegesnél 
lényegesen jobbnak minősítette. A módszer egyszerű, de 
több hibája van, mégpedig:
— a reális statisztikai elemzéshez nem megfelelő a 

vizsgálatba bevont országok száma és csoportosítása;
— az egyes közlekedési alágazatok fejlettségi mutatói

nak súlyozás nélküli összesítése erős torzításhoz 
vezet;

— nem veszi figyelembe az időtényezőt, pedig annak 
folyamatosan nő a jelentősége a közlekedés területén 
is.

H=[8] Dr. Tóth Lászlóné és munkatársai: A közleke
dési alágazatok állóeszköz-állománya műszaki színvona
lának összehasonlításához alkalmazható módszer című 
kutatási munkájukban is foglalkoznak a magyar közleke
dés egyes elemei színvonalának nemzetközi összehasonlí
tásával.

A vizsgálat általában az 1975— 1982. évek közötti 
időtartamra és alágazatonként — az adatforrás lehető
ségeitől függően — eltérő számú 7 volt szocialista és 16 
tőkés országra teijedt ki.
Összesen 38 mutatót vontak be kutatásaik kikébe, melyek 
közül 4 általános nemzetgazdasági szintű, 34 pedig közle
kedési mutató (ezekből 18 vasúti közlekedési, 12 közúti 
közlekedési és 4 belvízi hajózási mutató) volt.

A vizsgálatok során kétféle közelítést alkalmaztak. Az 
egyik szerint a kiválasztott, döntően fajlagos naturális 
mutatókat egymáshoz, ill. az átlaghoz viszonyították, és 
annak alapján helyezési sorrendet alakítottak ki. Másrészt
— magyarázó változók és számítógépes regresszióelem
zés segítségével— azt vizsgálták, hogy az egyes tényezők 
értékeinek alakulása milyen mértékben fUgg a vonatkozó 
országok adottságaitól, mégpedig: a GDP/fő, az ország 
területe, a népesség és az átlagos népsűrűség mutatóktól, 
mint független változóktól. Az alágazati, illetve az ágazati 
összevont mutatók képzéséhez az egyszerű számtani átla
got alkalmazták.

A vizsgálati eredmények a reálisan érzékelhetőknél 
lényegesen jobbak voltak, pl. a vasúti közlekedés 1982. 
évi fejlettségi mutatója a vizsgált országok számtani 
átlagához viszonyítva 112%, míg a GDP-vel korrigált 
átlaghoz viszonyítottan 118% volt. Sajnos, a gyakorlati 
élet tapasztalatai nem támasztják alá a számított ellátottsá
gi értékeket, amelynek főbb okai:
— a vizsgált országok átlagához való viszonyítás nem

vezethet reális értékeléshez, mivel a csoport egyes

tagjainak fejlettségi értékei között nagyságrendi elté
rések is mutatkoznak;

— a súlyozás nélküli átlagszámítás nem elegendő az 
összesített fejlettség értékeléséhez;

— nem értékelték a közlekedés összesített eszközellá
tottságának színvonalát az alágazati munka- 
megosztások függvényében.

I=[10] Csejteiné Oláh Ildikó dr.: A vasúti és közúti 
közlekedés nemzetközi összehasonlítása c. kandidátusi 
értekezése a két alapvető alágazat, a vasúti és a közúti 
közlekedés nemzetközi vizsgálatával foglalkozik. A kuta
tás hazánk és 16 európai tőkés ország vasúti és közúti 
közlekedése 1970—1982. évek közötti fejlődésének érté
kelésére és az 1982. évi állapotának meghatározására 
irányult

A módszer elvi alapja az egyes közlekedési mutatók és 
a fajlagos GDP termelés közötti kapcsolatok vizsgálata. A 
GDP/fő — mint magyarázó változó— alapján regressziós 
összefüggésekkel azt vizsgálja a szerző, hogy a nemzetkö
zi tendenciák figyelembevételével, a használt mutatószá
mok szerint, milyen normatív értékek tartoznának az adott 
ország tényleges GDP/fő értékéhez, illetve a tényleges 
mutatószámok milyen fejlettségi szintnek felelnek meg.
A vizsgálathoz 23 vasúti és 14 közúti mutatószám elemzé
sére került sor. E mutatók szintetizálása adja a vasúti és 
közúti közlekedés fejlettségének átfogó mutatószámait.

A szerző megerősítete a korábbi szerzők vizsgálatának 
eredményeit fejlettségünkhöz mérten nagyok a fajlagos 
száUítási teljesítmények; 1982-ben az összes vasúti és 
közúti árutonnakm 26%-kal, míg az utaskm teljesítmény 
30%-kal volt nagyobb, mint a GDP/fő termelésünk szerin
ti „normatív” érték.

A hálózati és a járműösszetevőkhöz mennyiségi, mű
szaki és minőségi mutatókat alkalmazott a szerző. A hazai 
összevont csoportmutatókkal kapcsolatosan háromféle vi
szonyítást alkalmazott, mégpedig

— a vizsgált országok átlagos értékeihez;
— az egy főre jutó GDP szerinti „normatív” értékhez;
— a forgalmi teljesítmény szerinti átlagértékhez.
Az így végzett számítások 1982. évi összefoglaló 

értékeit tartalmazza a 4. táblázat. Elméletileg jó megoldás 
a vizsgált arányok átlagához, a regressziószámításból 
eredő „normához” viszonyításon kívül a teljesítményekkel 
való egybevetés. A szerző új szempontokat vet fel a tovább 
bővülő naturális mutatók szintetizálásához. Hasznos a 
hálózatok és a járműállományok megfelelési vizsgálatá
hoz a mennyiségi, a műszaki és a minőségi megfelelés

4. táblázat

Közlekedés i lá p a M  csoportmulalók 1982. évi értékel

Megnevezés

Csoportmutatók 1982. évi viszonyszá- 
mai 1960-1982 

közötti ten
denciaátlaghoz

GDP/f6 
szerint telj. szerint

Vasúti hálózat 93 133 60 romló
Vasúti jármű 156 156 85 javuló

Közúti hálózat 82 79 61 romló
Közúti jármű 98 90 97 javuló



XLI. ÉVFOLYAM 11. SZÁM 415

5. táblázat

Közlekedési alágazati fejlettségi mutatók összehasonlítása

Megnevezés

Közlekedési alágazati fejletttségi mutatók

1970 1984

I. II. III. I. II. III.

hálózat 
Vas- eszköz 
úti szolgált.

0.58
0.69
1.06

1.72
1.49
1.52

0.96
0.89
0.67

0.62
0.95
0.94

1.68
1.51
1.42

0.90
0.85
0.59

komplex 0.89 1.51 0.74 0.94 1.45 0.64

hálózat 
Köz- eszköz 
úti szolgált.

0.44
0.47
0.68

1.22
1.00
1.08

0.75
0.86
1.11

0.56
0.73
1.04

1.13
1.05
1.36

1.13
1.11
1.17

KU/1*
komplex 0.54 1.02 0.96 0.83 1.16 1.14

£ hálózat

Köz- eszköz 
leké. szolgált.

0.52
0.60
0.77

1.45
1.37
1.13

0.93
0.97
0.83

0.66
0.94
0.82

1.51
1.43
1.05

1.07
1.23
0.90

dés komplex 0.70 1.23 0.88 0.87 1.21 1.02

fogalomkörének a bevezetése, ill. a flow típusú teljesítmé
nyek vizsgálata. Érdekes a hálózat és a járműállomány 
konzisztenciájának a megközelítése.

A számos új eredmény mellett vannak vitatható részei 
is a módszemek: a kiválasztott országok köre rendkívül 
tág; hiányzik a volt szocialista országok értékelése; kívá
natos a naturális mutatók jobb összehangolása; hiányzik az 
egész közlekedési rendszerünk összesítő értékelése.

J-[10] Dr. Tóth László: Közlekedésünk európai mér
cével című könyvében először összefoglalja és alapos 
szakmai, kritikai elemzéssel értékeli a közlekedés nemzet
közi összehasonlítására irányuló előzetes kutatásokat, 
majd pedig az ezekből hasznosítható eredményeket is 
figyelembe vevő, rendkívül alapos, a közlekedés vala
mennyi alágazatára kiterjedő, komplex, új vizsgálati mód
szerét ismerteti, amelynek a lényege a következő.

A GDP/fő mutató mellett 149 naturális mutatót vizsgál, 
amelyekből 51 vasúti-, 37 közúti- és 61 egyéb közlekedési 
alágazati mutató. 19 ország 1970— 1984. évek közötti 
adatait elemzi. Az országok csoportosítása:
I. = fejlett európai tőkésországok (A, B, CH, D, F, I, NL, 
GB);
II. = közepesen fejlett európai tőkésországok (E, GR, P, 
TR) és YU;
III. = európai volt szocialista országok (BG, CS, DDR, H, 
PL, R).

A hazai mutatószámokat az előző csoportátlagokhoz 
viszonyítottan értékeli. Érdekes megoldásként a viszony
számokat az egyszerű számtani- és a harmonikus átlagok 
mértani átlagaként határozza meg. Ezzel a módszerrel a 
100% alatti és feletti értékű tényezők átlagolásánál mutat
kozó torzítás hatásait küszöböli ki. Az egyes közlekedési 
alágazati csoportmutatók értékeit az összetevő mutatók 
meghatározott súlyszámainak a figyelembevételével szá
mítja. Az alágazatok mutatóinak súlyozott szintetizálásá
val a közlekedés egészének a fejlettségét is értékeli. 
Vizsgálatában a közlekedés komplex fejlettsége és a

gazdasági fejlettség között lineáris összefüggést feltételez. 
Nincsen terjedelmi lehetőség a módszer részletes ismerte
tésére, csak néhány összefoglaló eredmény bemutatására 
szorítkozhatunk:

Dr. Tóth László módszere szerint számított néhány 
közlekedési alágazati és ágazati fejlettségi csoportmutató 
összehasonlítása az 5. táblázatban látható. Különösen az 
1984. évi értékek elemzéséből arra a felismerésre kell 
jutni, hogy a módszer elsősorban a vasúti és a közúti 
közlekedés vonatkozásában — de a közlekedés egészére 
vonatkoztatva is — kedvezőbb fejlettségi értékeket mutat 
a valóságosnál.

A szerző is utal a módszerének továbbfejlesztési lehe
tőségeire, így indokolt néhány kapcsolódó észrevétel átte
kintése: — sajnos a szerző nem közli a mutatószámok 
abszolút értékeit, így nincsen lehetőségünk a részletesebb 
és összehasonlító elemzésre;

— a csoportátlagokhoz való viszonyításnak nagy prob
lémája, hogy az egy-egy csoporton belüli országok muta
tóinak értékei között rendkívül nagy eltérések mutatkoz
nak, amelyek zavarják a reális megítélést;

— szükséges az országok közötti közvetlen összeha
sonlítás;

— az egyes közlekedési alágazatok mutatóinak szinte
tizálásnál alkalmazott súlyszámok felülvizsgálatot igé
nyelnek;

— a hálózat súlyszámának dominánsan kellene érvé
nyesülnie az alágazat komplex mutatójának képzésénél;

— a fajlagos GDP termelés és a közlekedés fejlettsége 
között nem lineáris az összefüggés, pl. a fejletlenebb 
országokban a közlekedésben felhalmozott tőke aránya 
viszonylagosan nagyobb, mint a fejlettebb országokban, 
stb.

Az eddig áttekintett vizsgálati módszerek között ez a 
legrészletesebb és a legjobban megalapozott. A vala
mennyi közlekedési alágazatot felölelő vizsgálat— amely 
természetesen nem csak adatbázisában, hanem módszerta
nában is fejleszthető — szempontokat adhat az ágazati 
közép- és hosszú távú fejlesztési stratégia számára a 
súlypontképzéshez, a munkamegosztáshoz, a beruházási 
allokációhoz éppúgy, mint a közlekedési vállalatoknak az 
eszközállomány fejlesztéséhez, annak kihasználtságát és a 
munkatermelékenységet fokozó intézkedésekhez.

5. Összefoglalás

Az áttekintett tíz vizsgálati módszerből kitűnik, hogy az 
1960-as évek elejétől — több-kevesebb sikerrel — folya
matosan voltak kísérletek a közlekedés fejlődésének, hely
zetének nemzetközi szintű értékelésére. Az alkalmazott 
módszerek különböző megközelítéseket tartalmaztak, 
közlekedési szempontból dr. Tóth László [11] vizsgálatai 
voltak a legeredményesebbek, bár azok szigorúan csak a 
közlekedés alágazataira, illetve az ágazat egészére korlá
tozódtak.

A fejlett Európához való csatlakozásunk folyamatában 
a közlekedés és a hírközlés szerepe a realitásoknak megfe
lelően felértékelődött. A fejlesztési célok kitűzéséhez
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indokolt a közlekedési alágazatok olyan nemzetközi szintű 
elemzése, mely figyelembe veszi a közlekedési alágazato- 
kon túlmenően a teljes nemzetgazdasági környezetet is. E 
módszerrel nem csak az mutatható ki, hogy a hazai 
közlekedési alágazatok fejlettsége miként viszonylik más 
országok hasonló közlekedési alágazatainak a fejlettségé
hez, hanem a nemzetgazdaság különböző termelési ágai
nak és infrastrukturális alágazatainak fejlettségében mu
tatkozó különbségek is értékelhetők.

E szemléletben kidolgozott módszerünk L=[13] a K= 
[12] módszer továbbfejlesztésének tekinthető. Ezeknek és 
az általuk elért eredményeknek az ismertetésével foglalko
zik következő, befejező cikkünk.

Irodalomjegyzék

[ 1 ] G.Samuelson: Közgazdaságtan. Budapest, Közgazdasági és 
Jogi Kiadó. 1975

[2] Dr. Sztankóczy Zoltán: Az európai vasúti közlekedés mű
szaki-gazdasági színvonala. Közlekedéstudományi Szemle, 
XIV. évfolyam, 1964. február hó

[3] Dr. Jánossy Ferenc: A gazdasági fejlettség mérhetősége és 
új mérési módszere. Közgazdasági és Jogi Kiadó, Budapest, 
1963

[4] Dr. Tőzsér István— dr. Cseh Lajos— dr. Veroszla Imre: A 
közlekedési alágazatok helyzetének általános elemzése. 
KPM 772 131/1967. számú tanulmánya, kézirat. Budapest, 
1967

[5] Trend in the development of the infrastructure (Transport in 
particular), major implications for the future. UN. Newyork, 
1982

J6 ], Dr. Major Iván: Közlekedés és gazdaság. Magvető Kiadó, 
Budapest, 1984

[7] Dr. Borotvás Elemér és szerzőtársai: A közlekedési és 
hírközlési vállalatok munkatermelékenységének nemzetkö
zi összehasonlítására alkalmas módszer kidolgozása és 
alkalmazása, különös tekintettel a szervezettség értékelésé
re. BME Közlekedéstechnikai és Szervezési Intézet Közle
kedési és Vállalati Gazdaságtan Osztály kézirata, Budapest, 
1980

[8] Klézl Róbert: A közlekedés fejlettségéről. Közgazdasági 
Szemle, XXXI. évfolyam, 1984. június hó

[9] Dr. Tóth Lászlóné és szerzőtársai: A közlekedési alágazatok 
állóeszközállománya műszaki színvonalának összehasonlí
tásához alkalmazható módszer kidolgozása. Transzinnov 
Közlekedési Műszaki Fejlesztő Leányvállalat Közleke
désüzemi Osztály, 761-05-013 témaszámú kutatási jelen
tése, Budapest, 1986

[10] Csejteiné Oláh Ildikó dr.: A vasúti és a közúti közlekedés 
nemzetközi összehasonlítása. Kandidátusi értekezés, 1986.

[11] Dr. Tóth László: Közlekedésünk európai mértékkel. Műsza- 
... ki Könyvkiadó, Budapest, 1988

n 12VDr. Cseh Lajos — Székely András— dr. Veroszta Imre: Az
' európai országok közlekedési fejlődésének sajátosságai a 

gazdasági és ezen belül az infrastrukturális fejlődés tükré
ben. Közlekedéstudományi Szemle XXXIX. évfolyam 9. 
száma, 1989. szeptember hó

[13] Dr. Borotvás Elemér — dr. Veroszta Imre: A közlekedés 
fejlődése nemzetközi összehasonlításban c. 2-176/1990. sz. 
TUKUFA téma kidolgozása (480 p.), 1991. április hó

[14] ű r .  Ehrlich Éva: Nemzetközi elemzések a magyar távlati 
tervezéshez. Országos Tervhivatal Tervgazdasági Intézet 
közleménye, 2. szám. Budapest, 1968

[15] Dr. Ehrlich Éva — dr. Pártos György: Fejlettségi szintek, 
arányok, szerkezetek. Országos Tervhivatal Tervgazdasági 
Intézet tanulmánya. Budapest, 1977

[ 16] Dr. Csernoch Attila — dr. Ehrlich Éva — dr. Szilágyi 
György: Infrastruktúra, korok és országok. Közgazdasági és 
Jogi Kiadó, Budapest, 1975

[17] Szerzői munkaközösség: A közúti közlekedés kézikönyve I. 
és II. köteten belül dr. Veroszta Imre: Közlekedés nemzet
közi elemzése. Műszaki Könyvkiadó, Budapest, 1979

[18] Annual Bulletin of Transport Statistics fór Europe 1964.,
1965., 1970., 1980., 1982., 1987. és 1988. évekre vonatkozó 
kötetei. UN. Newyork

[19] Comparativ GDP levels. UN Newyork, 1980
[20] Nemzetközi Statisztikai Évkönyv 1970., 1974., 1985. és az 

1988. évi kötetei. Központi Statisztikai Hivatal, Budapest
[21] Statistical Yearbook 1972. és 1981. UN. Newyork
[22] Yearbook of National Accounts Statistics 1979. UN New

york
[23] A KGST kereteiben kiadott vonatkozó statisztikai évköny

vek
[24] Az UIC, OSzZsD, IRF, ICAO, UITP és Duna-bizottság 

évkönyv



XLI. ÉVFOLYAM 11. SZÁM 417

Milyen tevékenyégeket tartalmaz a 
Pavement Management System (PMS)?

DR. RÔSA DEZSÔ

1. Bevezetés

Az útalap kialakításával, a társadalmi nyitottság foko
zódásával egyre nagyobb az igény, hogy a közpénzek 
felhasználása a lehető leghatékonyabb, és ez az állampol
gárok — az őket képviselő politikusok — számára bizo
nyítható is legyen. Itt tehát két cél fogalmazódik meg 
egyszerre: egy szakmai igényesség, valamint a társadalmi 
elfogadhatóság igénye.

A fejlett ipari országok egyre nagyobb mértékben 
függnek a szállítási rendszerüktől, amelyben a döntő 
szerep a gépkocsiké. Ezekben az országokban az útfenn
tartásköltsége — a figyelembe vett költségösszetevőktől, 
az árviszonyoktól és a forgalom nagyságától stb. függően
— 2-5 %-a csak a társadalom összes közúti közlekedési 
ráfordításának (gépjárművek ára, üzemköltség, abron
csok, gépjárműfenntartási-javítás, biztosítás és egyéb költ
ségek). Ebből az a felismerés következik, hogy nem 
gazdaságos az útfenntartáson takarékoskodni, mert az 
megdrágítja a közlekedést, és így az az egyes úthasználók
nak és az egész társadalomnak ráfizetéses.

Az utóbbi egy-másfél évtizedben egyre több országban 
különös figyelmet fordítanak — az angol szóhasználatban
— Pavement Management System néven nevezett útpá
lya-fenntartási rendszerre. Jóllehet a PMS kifejezést ha
zánkban is egyre több szakember használja, de a kifejezés 
alatt nem mindenki ugyanazt érti, vagy nem is világos, 
hogy a kifejezés mit takar.

2. A Pavement Management System definíciója és 
részeinek általános bemutatása

Az útfenntartás-üzemeltetés terén egyre több „manage
ment” fogalommal, működési területtel lehet találkozni, 
így pl. használatosak a Traffic Management, a Traffic-Sa- 
fety Management, a Pavement Management stb. kifejezé
sek.

Amerikai szakemberek — mintegy 30 állam képviselői
— megkísérelték az általánosan használt, de esetleg kü
lönféleképpen értelmezett kifejezéseket egységesíteni [ 1 ].

A Pavement Management (PM) megnevezésű, általá
nos fogalmú kifejezés körébe tartoznak mindazok a tevé
kenységek, amelyek célja, hogy az úthasználók számára 
elfogadható állapotú utakat állítsanak elő és az élettarta
muk alatt a szintet a legkisebb költséggel folyamatosan 
biztosítsák. Ezek a tevékenységek a következők lehetnek:

— útpolitika, stratégia;
— forráselosztás, sorolások;

— úttervezés;
— építés, kivitelezés;
— útállapot vizsgálatok;
— kutatás;
— fenntartás;
— felújítás;
— átépítés;
— minőségfelügyelet stb.

Az említett tevékenységek között érdembeni kapcsolat 
nincs, a közös bennük az, hogy a tárgyuk az út, illetve a 
burkolat

A Pavement Management System (PMS) a felsorolt 
tevékenységek közül meghatározott tevékenységeket ko
ordináltan, rendszerezetten és dokumentáltan alkalmazó 
eljárás. A fő elemei a következők:

— útállapot-vizsgálatok;
— útadatbank;
— elemzési folyamat (leromlási modellek, fenntartási 

technológiák, úthasználói költségmodell, optimalizálás 
stb.);

— döntési szempontok, döntés;
— alkalmazás (tevékenységek végrehajtása, fenntartási 

kivitelezés).
A különbség a Pavement Management (PM) és a 

Pavement Management System (PMS) gyakorlata között 
az, hogy az utóbbi esetében az egymással kapcsolatba 
hozott, koordináltan alkalmazott tevékenységek mind
egyike „intézményesített”, vagyis szabályozott, dokumen
tált. A teljes koordinált rendszer alapvető feltétele az 
elvégzett tevékenységek eredményeinek a rendszerbe való 
visszatáplálása, vagyis a megelőző tevékenység outputja a 
következő tevékenység inputja. Ez a szoros kapcsolat nincs 
meg az előbb említett PM elemei között

Az előzőekből az is következik, hogy a PMS-eknek nem 
tárgya az új utak építése, a meglévők téli- és általános 
üzemeltetése, az úton kívüli területek fenntartása stb.

Az útállapot — vizsgálatok célja, hogy minősítsék az 
útállapotokat abból a szempontból, mennyire elégítik ki az 
úthasználói igényeket A mérnökök általában hajlamosak 
arra, hogy az adott útjellemző — teherbírás, egyenetlen
ség, nyomvályú, felület állapot stb. — pillanatnyi szám
szerű értékét azonosítsák az útburkolat-állapot fogalmá
val. Valójában emellett a burkolatállapotok időbeni válto
zását is szükséges kifejezni (1.: leromlási modellek).

Az útadatbank biztosítja a PMS működtetéséhez szük
séges, különböző módon összegyűjtött adatok tárolásának, 
kezelésének, karbantartásának és visszanyerésének rend
szerezett szabályozott eljárását
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Az elemzési folyamat az egyes PMS-ek különböző 
fejlettségi fokán különböző szinten végezhető: az egysze
rű sorolásoktól az összetett, érzékeny optimalizálásokig 
teijedhet, az eljárás módja függhet az alkalmazás szintjétől 
(hálózati, illetve helyi szint).
Az eljárások célja általánosságban, hogy biztosítsa a 
burkolat élettartama alatt a burkolatállapotok legmaga
sabb szinten való tartását a legkisebb társadalmi és gazda
sági megterheléssel.

A bonyolultabb, összetettebb eljárások több hosszú 
előkészítést, kutatást igénylő — alrendszereket működtet
nek az ú.n. leromlási modellek, úthasználói-költség mo
dell stb.

Megjegyzendő, hogy a nemzetközileg elfogadott általá
nos definíció hiányában vannak, akik csak ezen tevékeny
séggel azonosítják a PMS fogalmát, ami természetesen 
leegyszerűsítés.

A döntési folyamatot sokan hajlamosak formális elem
nek tekinteni: mekkora a döntési szabadság annyi megelő
ző, számítógéppel végrehajtott elemzés, vizsgálat után? 
Valójában ez az a pont, amire a különböző esettanulmá
nyok majd mindegyike utal: a vezetőket kell megnyerni a 
PMS alkalmazásának, mivel úgy érzik, hogy az a döntési 
szabadságukat korlátozza. Ezért mindig hangsúlyozni 
kell, hogy a PMS csak eszköz a döntést végzők kezében, 
mindig lehetnek olyan szempontok, amelyek nem szám
szerűsíthetők, amelyeket a legfejlettebb számítógépes 
rendszer sem tud figyelembe venni. Egy PMS akkor 
működik jól, ha az eredményei közel állnak a mérnöki 
elvárásokhoz, és a szükséges korrekciók mennyisége mi
nél kisebb, de azok lehetőségét biztosítani kell. Ugyanak
kor a módszernek lehetőleg képesnek kell lennie minden 
jelentős eltérés hatásának kimutatására is.

A döntés utáni alkalmazás a tulajdonképpeni burkolat 
fenntartási munkák végrehajtását jelenti, melyek hatására 
megváltoznak a kezdeti útállapotok. Fontos szempont, 
hogy ezek a javított állapotértékek minél hamarabb kerül
jenek vissza a rendszerbe. Itt is meg kell jegyezni, hogy a 
PMS nem foglalkozik az általános útüzemeltetés, a forga
lomtechnika, a téli védekezés stb. tevékenységeivel, csak
— mint a nevében is van — a burkolatok rendszerelvű 
fenntartása az alkalmazási területe.

3. A PMS működtetésének előnyei, nehézségei

Az úthálózat az ország olyan felhalomozott tőkéje, 
melynek megfelelő használati értékkel kell rendelkeznie a 
következő célok biztosításához:

— széles körű, korlátozatlan forgalom minden jármű 
részére, minden időben;

— megfelelő pályaszerkezet az előirányzott forgalmi 
feltételekhez;

— minimális fenntartási, felújítási költségek.
A PMS részére meg kell állapítani az eszközöket. Az 

ehhez készített műszaki-gazdasági tanulmányok szembe 
állítják a fokozott igényeknek megfelelő úthálózat előnyét 
azokkal a költségekkel, amelyek akkor keletkeznének, ha 
az útfenntartáshoz rendelkezésre álló eszközök nem vol
nának elégségesek.

Azokban az országokban, ahol már működik a PMS 
valamilyen formája, igyekeznek bemutatni a rendszer 
előnyeit és gazdaságosságát. Az előnyök egy része szám
szerűsíthető, mérhető, de legtöbbje szubjektív és csak 
általánosan fogalmazható meg. Ha az előnyöket a költsé
gekkel össze akarják hasonlítani, akkor azokat közös 
nevezőre kellene hozni, az előnyöket előbb-utóbb szám
szerűsíteni kellene.

Az útügyi szervek részéről szükséges, hogy képesek 
legyenek valós költségekkel meghatározni a PMS-ből 
eredő előnyöket. Ahol ezt megkísérelték, ott mintegy 
10%-os költségmegtakarítást mutattak ki a komplett PMS 
alkalmazásával.

Néhány figyelembe vehető előny:
— jobb tervezési-méretezési-eljárás, hogy elkerüljék 

az új vagy megerősítendő utak alá vagy fölé méretezését;
— a szükségleteken alapuló hatékony forrás-elosztási 

módszer, ami a döntési folyamat fő információja;
— jobb információs kapcsolat a külső és belső szervek

kel;
— műszaki alapokon — pl. a hátralévő élettartamon és 

nem a rutinon — nyugvó beavatkozási sorrend meghatá
rozása;

— a források növeléséhez — az igény alátámasztásá
hoz — adatok szolgáltatása;

— az alacsonyabb vagy magasabb pénzügyi előirány
zat hatásának bemutathatósága;

— a késleltetett beavatkozások hatásainak számszerű 
és grafikus bemutathatósága;

— a mértékadó személyekkel, csoportokkal — politi
kusok, újságírók, testületek — való hatékonyabb foglalko
zás lehetősége.

A PMS kialakításának néhány nehézsége:
— a fejlesztése és folyamatos működtetése költségigé

nyes (adatgyűjtés, program fej lesztések, kutatások);
— nehéz kialakítani a megfelelő, jól együttműködő 

kapcsolatot az adatgyűjtő és az irányító csoportok között;
— az új gondolkodási, döntési módra való átállás, a 

rendszeres adatgyűjtés emberi ellenállást válthat ki;
— jól képzett, lelkes szakemberekre van szükség.

4. A PMS kifejlesztésének jelenlegi hazai helyzete

A PMS-nek és működésének az előző fejezetben általá
nosan bemutatott részei után tekintsük át röviden a jelen
legi hazai helyzetet, amelyet vázlatosan az 1. sz. ábra 
foglal össze.

Útállapotvizsgálatok
A komplett PMS-nek az állapotvizsgálatok — ideértve 

a több más célt szolgáló forgalomszámlálást is — a 
legköltségesebb része. Éppen ezért igen kritikusan kell 
meghatározni a gyűjtendő adatok körét, azok gyakorisá
gát Általános tapasztalat, hogy a pontosság, a megbízha
tóság és a költség között szoros kapcsolat létezik: minél 
jobb a pontosság és megbízhatóság, annál nagyobb a 
költség és fordítva. Ugyanakkor a jól használható, megbíz-
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ható adatok csökkentik — a felhasználási folyamatok 
eredményeként — a fenntartási költségeket.

A hazai állapotvizsgálatok alapját az 1979-től rend
szeresített műszaki-megfelelőségi vizsgálat jelenti. A bur
kolatra vonatkozóan a vizsgálat adatokat szolgáltat a 
teherbírásról, az egyenetlenségről és a burkolatfelűlelet 
állapotáról.

A 10 éves tapasztalat alapján — bár a hálózaton a 
teherbíráselégtelenség a legjelentősebb — az alkalmazott 
mérési módszer nem bizonyult kellően megbízhatónak. 
Ezért az eredményeit csak adott —  öt éves — vizsgálati 
időszakra vonatkozó „statikus” értékként lehet értékelni. 
Továbbfejlesztéseként bevezetés előtt áll az ejtősúlyos
— dinamikus — teherbírás-minősítés, amely képes elkü
löníteni egymástól a pályaszerkezet és az altalaj teherbírá
si képességét

A burkolatfelület-állapot „szubjektív” minősítésének 
egységesítésére és objektivitásának fokozására 1991-ben 
bevezetésre került a Roadmaster nevű adatgyűjtő és soft
ware. Ezek segítségével a beutazás során a berendezéssel 
rögzített hibafajtákból, azok súlyosságából automatikusan
— és főleg egységesen — keiül a felületállapot osztályza
ta megállapításra.

A hosszirányú egyenetlenségeket eddig az aszfaltuta- 
kon Bump-integrátorral, az utántömörödő utakon szemre
vételezéssel minősítették. Mivel az egyenetlenség az út
használói költséget leginkább befolyásoló tényező, indo
kolt a teljes hálózat korrekt ismerete.

Útjainkon az utóbbi időben megjelöltek a nyomvályúk, 
egyes utakon messze túllépték a veszélyesnek mondható 
mértéket Üzemszerűen eddig nem mérték.

Az autópályák kivételével nem végeztek méréseket a 
csúszósúrlódásra vonatkozóan sem.

Az úthasználói költséget jelentősen befolyásolja az 
utak vízszintes és magassági vonalvezetése: ezen adatok 
nem ismeretesek, illetve nem szerepelnek az útadatbank- 
ban.

A Világbank-i hitelből ezévtől bérelt svéd Road Surfa- 
ce Tester (RST) nevű többcélú útmérő berendezés egy
szerre képes mérni a vízszintes- és magassági vonalveze
tés, az oldalesés, a hosszegyenetlenség, a nyomvályú, a 
textúra és a repedések különböző adatait.

Az RST üzembe állítása a hálózat három évenkénti 
minősítése mellett még egy — újszerű— célt is szolgál. A 
hazai leromlási modellek megalapozásához mintegy 50 
etalonszakaszon évente méréseket végezve, adatokat szol
gáltat a Highway Performance Modelling System (HPMS) 
kialakításához. „Az úthálózat viselkedési modellezése” 
néven fordítható rendszer lényegében reprezentatív minta
vétel alapján évente bemutatná a teljes úthálózat viselke
dését A rendszer kidolgozása természetesen még kutató
munkát igényel.

Az előzőekben vázolt útvizsgálatok adatai egyszerre 
kielégítik a hálózati és helyi szintű PMS-ek adatigényét

Útadatbank
Az utak leltáijellegű adatai már a 70-es évek elejétől 

központi nagy számítógépen voltak. Az első megfelelősé

gi vizsgálatok után az út állapotára vonatkozó adatok is 
ugyanott kerültek feldolgozásra.

Az útkezelő igazgatóságok gazdálkodási (kiállóságá
nak fokozódásával szükségessé, a személyi számítógépek 
elérhetővé válásával pedig lehetővé vált az útnyilvántartás 
decentralizálása. A decentralizálás 1989-re megtörtént. A 
Területi Közúti Adatbank (TKA) minden igazgatóságon 
lehetővé teszi az adataik azonnali elérhetőségét, bár meg
jegyzendő, hogy a programrendszer magánhordja az első 
változat néhány „gyerekbetegségét”.

Az útadatbank rendszer alapelve az alulról felfelé való 
építkezés: minden adat a  helyi TKA-ba kerül előszűr, itt 
lehetőség van az adatok ellenőrzésére és csak ezután 
kerülhetnek országos összesítésre.

Jelenleg még nem készült el — bár minden előkészület 
megtörtént már — az Országos Központi Adatbank 
(OKA) programrendszere. A tervek szerint 1991 végére 
elkészülő program felhasználja az eddigi pozitív és nega
tív tapasztalatokat, tehát gyorsabb és felhasználóbarát 
rendszer várható. Üzembeállítása után alkalmas lesz a 
TKA második változataként a helyi rendszerek működte
tésére is.

A TKA-ból az adatok jelenleg off-line módon — 
floppyn — kerülnek az OKA-ba.
Az útadatatbank-rendszer elvi sémáját a 2. sz. ábra mutat
ja.
Adatfelhasználás, elemzési folyamat

Az utóbbi időben több cikk [2, 3] is megjelent a hazai 
PMS-ekről. Ezért itt csak utalok arra, hogy az 1990-re 
elkészült hálózati PMS a Markov-féle átalakulás-valószí
nűséggel dolgozva a következő felhasználási módra ké
pes:

— előre meghatározott állapotképek eléréséhez szük
séges forrásigény meghatározása a beavatkozási költség
minimalizálás alapján;

— adott forrásösszeg területek közötti elosztása a köz
lekedésüzemi költséggel arányos mutató minimalizálása 
alapján;

— az optimálistól eltérő felhasználás műszaki-gazda- 
sági következményének kimutatása.

A helyi —  megyei — szintű PMS modelljének kifej
lesztése hosszabb előkészítést, mérésvizsgálatokat igé
nyel. Szóba jöhet működő külföldi programrendszer adap
tálása is: folyamatban van a Világbank HDM-III. módsze
rének vizsgálata. Elsősorban a leromlási modellek adaptá
lása tűnik biztatónak, a közlekedésüzemi költség modellje 
bonyolult túl sok bemenő adatot igényel. A helyi PMS 
első változataként üzemel az 1989-90-től alkalmazott 
OPMS nevű — gyakorlati tapasztalatokon alapuló — so- 
rolásos modell.

Döntési folyamat
Mint az előző pontban említésre került, a hálózati 

modell első változata csak 1990-re készült el. Bár a 
modellel végeztek kísérleti feldolgozásokat éles — gya
korlati — döntéselőkészítésre még nem került felhaszná
lásra. A kísérleti próbafuttatásokból említésre méltó — 
példaként — a „forrásigény” meghatározása.
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2. sz. ábra: Az útadatbank-rendszer elvi sémája

A helyi szinten működő OPMS is még annyira újnak 
tekinthető, hogy nincsenek elemezhető, összegezett ta
pasztalatok a gyakorlati felhasználásról, illetve a helyi 
döntések meghozatalában való figyelembe vételéről. In
dokolt lenne az alkalmazási, felhasználói tapasztalatok 
összegyűjtése.

A PMS-ek kialakításának és bevezetésének még annyi
ra az elején vagyunk, hogy még érezhetők különböző 
szintű fenntartások, kételyek alkalmazásukkal szemben. 
Elhangzik, hogy olyan kevés a fenntartásra fordítható 
pénz, hogy annak az elosztására nem kellenek bonyolult, 
drága módszerek, de az is, hogy a gyakorlott mérnök igen 
nagy megbízhatósággal képes megmondani — helyi szin
ten — hol és milyen beavatkozásokra van szükség. A 
bevezetés szakaszában ezek a kételyek mindenhol elhang
zanak. Éppen ezért általánosítható tapasztalat, hogy helyi 
szinten általában először az ú.n. sorolásos modelleket 
alkalmazzák, mivel az közelebb áll a gyakorló mérnök 
gondolkodásához. A fejlesztés későbbi fokán — mikor a 
módszerben már jobban megbíznak — valamint a hálózati 
szinten már az optimalizálás valamilyen formáját alkalma
zó modellekre van szükség.

A gyakorlatban azonban előfordulhat, hogy a sok 
szempontot figyelembe vevő, értékes adatokat felhasználó 
és — alkalmanként — bonyolult eljárások eredményeként 
elkészített ajánlásoktól — az útállapotoktól és egyéb 
okoktól függően — eltérő döntéseket is szükséges alkal
mazni.

Hálózati szinten ennek oka lehet a számításokban 
figyelembe vett állapotkép-elosztásokban — I. 3. sz. áb
rán — az átfedések esetén nem számszerűsíthető egyéb 
okok.

úlhoaaz

3. sz. ábra: Állapotkép eloszlások

Helyi szinten az eltérések okai között szerepelhetnek 
technikai szempontok pl. két javasolt szakasz közötti 
kimaradt útszakasz javítása egy felvonulással, rövid időn 
belül tervezett útkorrekció, szélesítés.

Megvalósítás, kivitelezés
Az egyes modellek különböző fajta és mennyiségű 

beavatkozási technológiákat vesznek figyelembe. A mo
dellek általában tipizálnak, egyes technológiákat össze
vonnak. Általánosítható tapasztalat, hogy a hálózati szin
ten nagyobb mértékű az összevonás, a helyi szintű model
lek szélesebb technológiai választékkal dolgoznak.
A hazai hálózati szintű PMS technológiai választéka:

— rutin fenntartás, ami összevonva tartalmazza a repe
déskiöntéseket és a kátyúzásokat 0 t/km és 10 t/km között;

— felületi bevonás, összevonva az egy és kétrétegű 
eljárásokat;

— új aszfaltréteg építése, 3-10 cm vtg-ban.
A helyi szinten alkalmazott OPMS technológia választé
ka:
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4. sz. ábra: Logikai vázlat a hálózati és a helyi PMS kialakításához 
szükséges munkákról

— intenzív kátyúzás;
— felületi bevonat;
— vékony kopóréteg;
— egyrétegű erősítés;
— többrétegű erősítés.

5. A hazai PMS-ek továbbfejlesztésének szóbajöhetö 
feladatai

A továbbfejlesztés ütemét, az egyes tevékenységek 
kapcsolatait, az egyes lépéseket mindig célszerű felvázol
ni, még akkor is, ha a gyakorlatban a megvalósítás üteme 
attól eltérhet. Az általam a közeljövőben szükségesnek 
tartott főbb lépések logikai kapcsolatát a 4. sz. ábrán 
mutatom be.

A hálózati szintű PMS gyakorlati működtetéséhez az 
OKA elkezdett fejlesztésének befejezése nélkülözhetet
len. A modell fejlesztése terén a hazai közlekedésüzemi 
költség-modell kialakítása tűnik a következő lépésnek. Ez 
igen jelentős volumenű és költségű kutatási munkát igé
nyel. Eredményeként azonban jelentősen javítható a mo
dell optimalizációs eljárása, melynek fejlesztése a másik 
említendő terület. A fejlesztés két-három évet igényel. 
Menetközben megoldandó az újonnan mérésre kerülő 
útállapotjellemzők — nyomvályú, textúra, repedések — 
beintegrálása is.

A Road Surface Tester (RST) és az ejtősúlyos berende
zések (FW-k) üzembeállítása esetén a helyi és hálózati 
szint között kialakítandó a Highway Performance Model
ling System — mely reprezentatív módon és annak 
megfelelő megbízhatósággal — évente értékelné a teljes 
úthálózatot, illetve annak többféle műszaki jellemzőjének 
változását. A rendszer elmélete kidolgozandó.

A helyi szintű PMS kialakítása, illetve továbbfejleszté
se igényli a leghosszabb időt, min. 4-5 évet. Az RST 
rendszeres mérései során előre kijelölt — mintegy 50 db 
— etalonszakasz rendszeres mérése nemcsak a HPMS- 
hez szükséges adatokat szolgáltatja, hanem három év alatt 
elegendő adatot biztosíthat a különböző típusú pályaszer
kezetű, forgalmi kategóriájú és altalajú útszakaszok le- 
romlási modelljei paramétereinek megállapításához. A 
leromlási modellek kialakításához célszerű a Világbank 
HDM-ÜI. rendszerének vizsgálata és részbeni adaptálása.

A hálózati szinthez előállított közlekedésüzemi költ- 
ségmodell a helyi szinten is használható lesz.

6. Összefoglalás

A PMS-ek kialakítása a világon mindenhol több évig 
tartott, sok szakember részvételével jelentős költségeket 
igényelt. Felépítésük során mindig indokolt a kitekintés, a 
mások tapasztalatainak megismerése. Több ország az első 
lépésben külföldi, működő módszereket importált, majd 
fokozatosan egészítette ki saját adottságaival.
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A hazai körülmények között — szerényen, de — kije
lenthető, hogy rendelkezünk működőképes hálózati és 
helyi PMS változatokkal. Ha — szubjektiven — a kezdet
nek a minőségi adatokat első ízben szolgáltató műszaki
megfelelőségi vizsgálat 1979-ben történő elvégzését te
kintjük, akkor elmondhtó, hogy az első hazai működőké
pes PMS-változatok elemeinek kialakítása és rendszerré 
való összeállítása mintegy tíz évet igényelt. További 
három-négy év koncentrált mérés-vizsgálat-kutatás szük
séges a komplettírozásukhoz, ami azonban nem akadá
lyozza a gyakorlatba való fokozatos bevonásukat, haszno
sításukat, vagyis elkezdődhet az eddigi ráfordítások meg
térülése.

A PMS-ek gyakorlati alkalmazása szempontjából hát
ráltató körülmény a jelenlegi — még a korábbi évekhez

képest is kedvezőtlenebb— pénzszűke. Azonban — külö
nösen hálózati-szinten — éppen a módszer rendelkezésre 
állása és működtetése jelenthet számszerűsíthető érveket a 
szakmai vezetés számára.
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A forgalmi adatok felvétele és gyűjtése
PAUL M. ARNÓCZKY

1. Bevezetés

A zürichi kantoni rendőrség, a zürichi Mélyépítési 
Hivatal és az ipar közlekedési és forgalomirányító szak
embereinek együttműködése során egy olyan forgalmi 
adatfelvevö eszközt fejlesztettek ki, mely könnyen moz
gatható és továbbfejleszthető.

Ennek az eszköznek a legfontosabb része decentralizál
tan felveszi a fontos forgalmi adatokat, és ezeket továbbít
ja egy központi helyre.

A felvett adatokat ezután meghatározott kritériumok 
szerint egy központi számítógép értékeli ki, mely segítsé
get nyújt a felügyeleti szerveknek abban, hogy a forgalom 
lefolyásában keletkező kritikus szituációkat idejében felis
merjék és alkalmas intézkedések segítségével elkerüljük a 
konfliktushelyzeteket.

2. Adatfelvétel és adatátvitel

Az 1. ábra mutatja be az adatfelvétel és az adatátvitel 
elvi felépítését.

Az adatfelvétel alapját intelligens számlálóegységek 
(ZMG) képezik. Ezeket a különböző helyi mérési követel
ményeknek megfelelően lehet elrendezni.

A címzés és a ZMG indítása parancstávirat segítségével 
történik, amelyet a központi számítógép generál, és amely 
a koncentrátor segítségével jut el a rendszerben levő 
adatfelvevő egységekhez.

A forgalmi adatfelvevő- és átvivő rendszer két fő 
egységből áll (2. és 3. ábra).
A rendszer kifejlesztése során a következő fontos alapel
veket vettük figyelembe:
— decentralizált adatfelvétel:
a különböző, egymástól távol levő adatfelvevő-egységek 
(ZMG) miatt ezeket egy központi helyről lehet indítani és 
lekérdezni.
— önállóság:
az adatfelvevő-egységek indítás után önállóan vesznek fel 
minden fontos forgalmi és (vagy) környezeti adatot A 
központi számítógép tehermentesítése céljából a felvett 
adatokat előzetesen feldolgozzák, és ezeket az adatokat 
távirat formájában megjelenítik.
— modul rendszer:
az egész rendszer moduláris felépítésű és tetszés szerint 
kiépíthető, melyben az alkalmazott központi számítógép 
megengedett kapacitása határozza meg a maximális kiépí
tést Az egész rendszer hálózatot alkot.
— szervize lhetőség:
a felhasznált hardware-modulok általánosan alkalmazha

tók, és ezáltal elkerüljük a nagyszámú különböző típusú 
modul alkalmazását.
Ez csökkenti a mindenkori kezelőszemélyzet betanítási 
költségét, és megnöveli a rendszer áttekinthetőségét.
— a rendszertől való függetlenség: 
a rendszer egyes alcsoportjai között RS 232 c jelű szab
ványos típusú összeköttetés biztosítja a kapcsolatot. A 
párbeszéd ASCII-kódban történik. Ezáltal az átvivőegy
ség és a ZMG minden elterjedtebb típusú számítógéppel 
tud kommunikálni.

2.1. A ZMG 1016 típusú forgalmi adatfelvevő 
berendezés

A ZMG 1016 típusú berendezés (lásd 2. ábra) az 
autópályák és a nagy forgalmú utak forgalmi adatainak 
felvételére szolgál. A berendezés a járművek áramlását 
indukciós hurok segítségével érzékeli, mely az útburkolat
ba van beépítve (4. ábra).

A berendezés maximum 8 forgalmi sávon a gépjármű
vek mennyiségét, vagy maximum 4 forgalmi sávon a 
mennyiséget a sebességet és a teher-, ill. személyautók 
számát tudja megkülönböztetni. Közbenső, illetve vegyes 
megoldások is lehetségesek.

Ezekből a mérésekből a ZMG statisztikai adatokat 
számít ki, mint például a járművek száma, a tehergépko
csik részaránya, átlagsebesség, variancia és szélső értékek.

A mérési periódus időtartama megválasztható a köz
ponti számítógép parancsának segítségével. A legkisebb 
időlépcső 30 másodperc, ennek a legkisebb időlépcsőnek 
a megsokszorozásával maximum 1 óra időtartamra lehet 
kiterjeszteni a mérési periódust.

A ZMG előzetesen feldolgozza az adatokat, ezáltal 
jelentős mértékben tehermentesíti a számítógépet (beme
neti adatok tárolása, mérési értékek feldolgozásának ideje, 
stb.).

2.2. A ZMG felépítése

A bemutatott blokkvázlat (5. ábra) a mérőhelyek funk
cionális felépítését szemlélteti.

Ha egy gépjármű az érzékelő fölé kerül (6. ábra), akkor 
ezt a hurok-elektronika felismeri. Az elektronika jelzést ad 
le egészen addig, amíg a jármű újra el nem hagyja az 
érzékelőt.

Az azonos nyomvonalon levő út hurok között pontosan 
3 méter távolság van.
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3. ábra IDEK 1240 adatgyűjtő
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4. ábra A ZMG alapfelszerelésének blokkvázlata
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Az érzékelő lefoglalási ideje és a két érzékelő közötti 
távolság segítségével kiszámíthatjuk a sebességet.

A detektorok általában az eszközbe vannak beépítéve. 
Ha a hurok és a detektor közötti távolság 25 méternél 
nagyobb, akkor a detektorokat egy különálló házba szere
lik be. Ebben az esetben a detektor-kártyákat ún. tranzit
kártyákkal pótolják. A tranzit-kártyák átveszik a jeleket a 
hurok-detektoroktól. Ez az intézkedés lehetőséget nyújt 
arra, hogy a hurkokat a berendezéstől max. 1000 méter 
távolságra szereljük fel.

2.2.1. CPU-SLAVE

A hurokjeleket a Slave-processzorok átveszik, tárolják 
és előzetesen feldolgozzák. Minden detektorhoz tartozik 
egy Slave-processzor. Ezáltal egyidejűleg több jármű 
adatait is fel lehet venni.

Minden Slave-CPU egyidejűleg két-két hurkot ellenő
riz, és a következő adatokat szolgáltatja a Master-CPU- 
nak:

— hurokjelszámlálás A/B hurok;
— járművek számlálása az aktuális időintervallumban 

(járművek mért sebességgel);
— a legutolsónak mért jármű sebessége km/h-ban;
— a minimális sebesség az aktuális intervallumban;
— a maximális sebesség az aktuális intervallumban;
— az utolsónak mért jármű hossza cm-ben;
— tehergépkocsik részaránya az aktuális intervallum

ban;
— hibajelzés (a kódokat lásd a speciális leírónál);
— a mérési szakasz beállított hossza cm-ben;
— a beállított hurokszélesség cm-ben.

Ezeket az adatokat egy speciális készülékkel felül lehet 
vizsgálni.
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6. ábra A hurok jelzés aktiválása

2.2.2. Master CPU

A Master-CPU koordinálja az adatátvitelt, átveszi a 
Slave-CPU adatait és tovább feldolgozza. Elvégzi a szük
séges számításokat és előkészíti az összegzést a központi 
számítógép számára. A be- és kimenetek kezelését szintén 
a Master végzi.

2.2.3. A számlálókészülék további lehetőségei

— Analóg és digitális bemenetek:
A készülék az alapvető követelményeken túl arra is

lehetőséget nyújt, hogy feldolgozzuk vele az analóg ada
tokat (analóg IN = 8 csatorna) és a statikus adatokat 
(digitális IN = 16 bemenet).

Ezeknek a bemeneteknek a segítségével a készülék a 
következő környezeti adatokat tudja felvenni:

— borult idő (köd, alagútban a füst miatt, stb.);
— hőmérséklet;
— levegő nedvessége;
— eső;
— szélerősség;
— szélirány;
— stb.
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A készülék az adatokat összegyűjtve bocsátja a számí
tógép rendelkezésére további kiértékelés céljából.
— Digitális OUT:

A készülék 8 relés kimenetet tartalmaz, amelyeket a 
központi számítógép parancsa segítségével lehet vezérel
ni.
— Szabályozási lehetőségek:

Ezek a kimenetek a bemeneti adatok függvényében 
vagy a forgalmat, vagy a környezeti körülményeket tudják 
vezérelni és szabályozni.
Ezek például a következők:

— világítás, szellőzés;
— automatikus elterelőjelek, ill. sebességjelek alkal

mazása baleset után vagy a forgalom erős megnöve
kedése esetén; — figyelmeztető villogó fény alkal
mazása úttorlaszok előtt;

— automatikus forgalmi jelzések alkalmazása a hő
mérséklet és a nedvesség adatai alapján;

— stb.

2.2.4. A hardware felépítése

A ZMG az európai műszaki színvonalnak megfelelő, 
moduláris felépítésű, és egy 19 collos 6 HE jelű házba van 
beépítve. A készülék moduláris felépítése bármikor lehe
tővé teszi az alapkészülékben rendelkezésre álló I/O 
bővítését.

2.3. A parancstávirat felépítése és jelentése

A parancstáviratok segítségével távolról vezéreljük az 
adatfelvevő készülékeket. Az összes parancstávirat azo
nos nagyságú, és a parancskódok információ-tartalmában 
különböznek egymástól.

— A távirat fejrésze a kiválasztott adatfelvevő állomás 
címét tartalmazza.

— Másodikként következik a parancskód.
— A további paramétereket a parancskódnak megfele

lően alkalmazzuk, illetve elhagyjuk:
— az adatfelvevő állomás címe;
— a cím kibővítése;
— parancskód;
— parancskód kibővítése;
— számlálási ciklus ideje (sokszor 30 másodperc);
— számlálási ciklusok száma a sebesség értékére vo

natkozóan;
— digitális kimenetek 1...8.

2.3.1. A EX) parancstávirat

A DO távirat segítségével azt közöljük az adatfelvevő 
állomásokkal, hogy a kimeneteit a BT-ben megadott 
módon maszkírozza.

2.3.2. A POLL parancstávirat

A POLL távirattal arra szólítjuk fel az adatfelvevő

állomást, hogy közölje egy mérési periódus összes mért és 
számított értékét.

2.3.3. Az STST parancstávirat

Az STST távirat hatására a hibás összeköttetésekre 
vonatkozó statisztika készül el. Ezt a statisztikaszámítást 
az adatátvivő berendezés (adatgyűjtő) készíti el, és közli a 
központi számítógép parancsára.

2.4. Az adattávirat

A POLL távirat parancsára az adatfelvevő állomás 
adattáviratot küld a számítógépnek. A 7. ábra szemlélteti 
a felvett és a számított értékeket, valamint az alkalmazott 
számítási algoritmust.

2.5. Az adatfelvevő állomás telepítése

Az adatfelvevő állomásokat általában nagy forgalmú 
utakon, vagy forgalom technikailag fontos csomópontok
ban fix helyre telepítik, de például építési munkahelyek 
előtt mozgatható adatfelvevő készülékeket is lehet alkal
mazni.

A következőkben három tipikus telephelyet mutatunk
be.

2.5.1. Alagutak megfigyelése esetén

Az alagutas szakaszok nagy összpontosítást követelnek 
a gépjárművezetőktől. Ezek a szakaszok általában leálló- 
sávok nélkül üzemelnek, ezért kívánatos a széles körű 
forgalomellenőrzés.

2.5.2. Nagy forgalmú szakaszok

A forgalmi dugóval veszélyeztetett szakaszokon a jár
művezetők figyelmeztetése céljából a mérőhelyeket sűrűn 
egymás után kell telepíteni.

2.5.3. Jelzőlámpák

Forgalomszámlálás útkereszteződésben. Ez a készülék 
a jelzőlámpákat is tudja szabályozni, mert idejében felis
meri a forgalom erős megnövekedését.

Számlálja a különböző irányú forgalmat, ezáltal opti
mális módon tudja szabályozni a következő utcák jelző
lámpáit.

A ZMG 8 adatfelvevő berendezés nemcsak a fő irá
nyokban (A-B, C-D) állapítja meg a forgalom nagyságát. 
A kanyarodó forgalmat (8. ábra) szintén megállapítja és 
számításba veszi.

3. Az IDEK-1240 adatátvivő berendezés

Az adatátvivő berendezés hardware felépítése:



XU. ÉVFOLYAM 11. SZÁM 429

Ad r i m  Ditinititlon

Anzahl lolgtndt Bytt*

Taltgraaaart

Auirüitung Spurimlnglngi

Haiakonfiguratlon

Baittrti Dattktorin

Fthltr und BtatuifUggan

Laltungityp

E H  akt Iva Zihlzykl uizal t

Zihlzyklinztit

Zlhlzyklanzahl

Zihlzykluinuittr

Anzahl Fahrzaugc Spur la

Anzahl Fahrziuga Spur lb

Anzahl Fahrztuga Spur 2a

Anzahl Fahrzaugc Spur 2b

Anzahl Fahrzwga Spur 3a

Anzahl Fahrztuga Spur 3b

Anzahl Fahrztuga Spur 4a

Anzahl Fahrztugt Spur 4b

Analognirt 1

Analogmrt 2

Analognart 3

Analognart 4

Digitale Elnginga 1..8

Olgltala Elnginga 9..16

Anz. Fahrztuga Spur

Anz. Laitnagin Spur

NlttaUirt Spur

Varianz Spur

Extrimirt obtn Spur

Extraantrt unttn Spur

Anz. Fahrztugt Spur

Anz. Laattagm Spur

Hittilntrt Spur

Varianz Spur

Extraanirt oben Spur

Eitriatirt untan Spur

Anz. Fahrztugt Spur

Anz. LaitHagm Spur

Hittilntrt Spur

Varianz Spur

Extrtamrt obtn Spur

ExtritNtrt unttn Spur

Anz. Fahrztugt Spur

Anz. Latttagtn Spur

NlttilHirt Spur

Varianz Spur

Extriavirt obtn Spur

ExtrtMirt unttn Spur

Ifi

116

llfllffl

11111111
flilflil

ffffflff

31

3«

1
7

1 .. 2SS

li vorhtndin/ li nicht vorhandtn 

lliElnztlichltifin lliDoppilichltifin 

fi l.o liSchltlftn {«Mir

effektiv Id o

21 32 31 24 

21 33 31 24 

21 34 31 24 

24 36 31 28 

7 4 4 3 

7 4 4 3 

7 4 4 4 

7 4 4 3

I 
I 
I 
«

dyn. Sű rű ség  
J ármű Q

Km v

llffiffl

llfffffl

114

31

83

213

124

27

n

V
1 n .

n - Vi*1
K özép érték

117

26

7?

179

123

37

•Var f  £  Vi2 -  -  ( £ v V  
n_1 ü»1 n Xi»i /  .

16

1
97 

121 
1(9 

79

18

l
98 

129 

114 

75

■Vmax.

•Vmia

7. ábra Ax adattárira* felépítése



430 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

I T

L y■sí- 
i

i  I

—  0

Í W —

8
8. ábra Egy útkereszteződés sematikus ábrázolása

— CPU 78C10-es univerzális vezérlőkártya (egyszerű, 
Európában elfogadott kártyaformátum),

— IDEK 1240-es intelligens modem (egyszerű, Euró
pában elfogadott kártyaformátum) (9. ábra).

3.1. Az adatgyűjtő berendezés

Az IDEK 1240-es típusú adatgyűjtő berendezés háló
zatról működtethető, és az a feladata, hogy biztosítsa az 
adatátvitelt az adatküldő és az adatfelvevő készülék kö
zött.

Az IDEK 1240-es berendezés egyidejűleg 8 adatszálon 
(8 darab kéthuzalos vezeték) tud kapcsolatot létesíteni az 
adatfelvevő állomásokkal. Szálanként maximum 15 kü
lönböző adatfelvevő állomást lehet csatlakoztatni. Ez 120 
adatfelvevő állomás/adatgyűjtő kapacitásnak felel meg.

Az illető részegységek adatai az ellenkező irányba 
ugyanazon a hálózaton keresztül jutnak el a felettes 
rendszerhez.

B « Kéterű vezeték

D5 = Adatgyűjtő állomás

max. Darab = 120 pro Konzentrator

3_í Mcjdem DS 1. 15 DS 8. 15 Modem

"* 1

9. ábra Adatátvitel
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10. ábra Az adatok útja, Master-Slave
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11. ábra Az adatok útja, Slave-modern

3.1.1. A Master-CPU és feladatai (10. ábra)

Jelölések:
— MAS: Master CPU;
— SLA n: Slave CPU;
— K-MOO: Modem-vezeték;
— OS Mód.: az adatfelvevő állomás modemje;
— DS: adatfelvevő állomás

A Master-CPU-nak az a feladata, hogy koordinálja az 
adatközlést a központi számítógép és az adatátvivő rend
szer között

A számítógép távirat formájában adja át az adatokat a 
Master-nak.

A csatlakoztatott adatfelvevő állmásoktól visszajött 
választáviratokat a számítógéphez továbbítja.

A választáviratoknak 3 különböző fajtája van:
DT: teljes adattávirat az adatfelvevő állomásoktól,
NR: No response (NR)-távirat a D5-modemtől, (az NR azt 
jelenti, hogy az adatfelvevő állomás nem reagált az 
adatkérésre).
NA: Nőt available-távirat a K-modemtől, (az NA azt 
jelenti, hogy nem tudtak kapcsolatot létesíteni a D5-mod- 
demmel).

A Master-CPU a master és az adatfelvevő állomás 
közötti szakaszra elvégzi a hibafeltáró statisztikát is. A 
számítógép tetszés szerinti időpontban lekérheti a hibasta
tisztikát.

3.1.2. A Slave-CPU és feladatai (11. ábra)

Jelölések:
— MAS: Master CPU;
— SLA n: Slave CPU (a hardware azonos a Master- 

CPU-val);
— K-MOD: modem-vezeték;
— OS Mód.: az adatfelvevő állomásmodemje;
— OS: adatfelvevő állomás.
A SLAVE-CPU-nak az a feladata, hogy koordinálja az 

adatközlést a Master-CPU és a kijelölt modem-vezeték 
között.

Az adatokat a Master-CPU távirat formájában (BT 
parancstávirat) adja át a SLAVE-nek. A master és a slave

közötti adatátadás 8 bit-es egységben játszódik le. A slave 
és a modem közötti adatátadás RS-232-es vezetéken 
történik. (Az átviteli sebesség megfelel a 9600 Bd szab
ványnak.)

3.2. Az intelligens adatátviteli modem feladatai és 
lehetőségei

Az IDEM 1240-es modemnek az a feladata, hogy 
biztosítsa az adatok távolabbi átvitelét a kéthuzalos veze
ték segítségével.

A bemutatott blokkvázlat szemlélteti a modemkapcso
lás egyedi működő moduljait (12. ábra).

3.3. A különböző működő modulok feladatai

— CPU: intelligens 8 bit-es processor (12 MHz),
= a vételi csatlakozók (RS 232, RS-modem) ellenőr

zése,
= az RS 232-től átvett adatok kódolása a kéthuzalos 

vezetéken (Modem-vezetéken) történő adatátvitel 
számára,

= a modem-vezetéktől származó adatok kiértékelése,
— RS: RS 232-es csatlakozó a magasabb rendszer és a 

modem, illetve az adatfelvevő állomás és a modem 
közötti adatközlésre.

— modem:
= hangfrekvenciás jeleket generál, amelyek a kéthuza

los vezetéken történő adatátvitelre szolgálnak,
= megvalósítja a CPU által leadott adatok átvitelét,
= átveszi az adatokat a telefonvezetéktől és továbbítja 

a CPU-nak.
— adattároló:

az adattároló (változó tároló) maximális kapacitása 8 
kbyte.
— programtároló:

a programtároló (E-PROM tároló) maximális kapacitá
sa 8 kbyte.

A tároló kapacitása maximum 64 kbyte-ra bővíthető (8 
kbyte-os fokozatonként).
— analóg bemeneti csatornák: ezekkel a csatornákkal
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B l o k k - s é m a  M o d e m  IDEM 1240

M ódválacztác 
Modem cím

--- 8 X an al og IN

=< =  5 >: dig. 1/0 =
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12. ábra Az adatátviteli modem blokkvázlata
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1
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13. ábra A modem-modem kapcsolat blokkvázlata

lehet a modem-et önálló állomásként alkalmazni vala
milyen környezeti adat felvételére, és ezeket az adato
kat ezzel egyidejűleg át is tudja adni a felettes rend
szernek.

— digitális 1/0: az 1/0 jeleket külön bemenetként és 
kimenetként is lehet alkalmazni.

— REMS hívást vevő kapcsoló: a REMS 1,78 kHz-es 
frekvenciacsomagokat tud felvenni, és ezeket interrupt 
(impulzus) formájában továbbadja a processzornak. A 
processzor megszámolja a kapott interruptokat (impul
zusokat) és az összeget összehasonlítja a DIL-Switch- 
en beállított címmel.

3.4. Az ¡DEM 1240-es modem tulajdonságai

Az IDEM 1240-es modem kielégíti a következő fontos
feltételeket:
— FSK és PSK moduláció/demoduláció,
— szinkrom és aszinkron módok,
— fél ill. teljes duplex átvitel,
— átviteli módok: BELL 103; V.21 CCITT; 212 A/V. 22,
— átviteli sebesség: 300/1200 Bd,

— felhívás: hangválasztás, impulzusválasztás, vagy spe
ciális hívófrekvencia,

— modem-címek: 01...15 (csak speciális hívómód számá
ra alkalmazható),

— telefontárcsázó automatika,
— az előre meghatározott kapcsolási számok tárolása,
— átviteli biztonság: X.25 jegyzőkönyv szerint.

3.5. Az ¡DEM 1240-es speciális hívómód

A speciális hívómód lehetővé teszi a párbeszédet a hívó 
modem (főmodem) és maximum 15 partner-modem kö
zött.

A hívó modem csak egy kéthuzalos vezetékkel van 
összekötve a partnermodemmel.
Ha a hívó modem és a 15 paitnermodem valamelyike 
között kapcsolatot akarunk létesíteni, akkor meghatározott 
számú impulzust (frekvenciacsomagot) küldünk a kéthu
zalos vezetéken.

Az azonos vezetékre kapcsolt összes paitnermodem 
felveszi ezt az impulzuscsomagot, és az összeget összeha-
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14. ábra Zürich agglomeráció helyszínrajza

sonlítja a saját címével. Ha ez egybeesést mutat, rákapcso
lódik a vezetékre, és megkezdődik a dialógus a hívó 
modemmel (13. ábra).

3.6. Az átviteli rendszer további alkalmazási lehetőségei

Az adatátviteli berendezés univerzális felépítésének és 
az alkalmazott modem (analóg és digitális I/O) tulajdonsá
gainak köszönhetően a rendszert önálló adatfelvevő és 
adatátvivő berendezésként is ésszerűen lehet alkalmazni, a 
leírtaktól teljesen eltérő területeken is. Például a hidroló
giában, a meteorológiai és a környezeti adatok felvételé
nél, távmérő és távvezérelt készülékek esetében, stb.

4. Az adatok kiértékelése

— A 14. ábra bemutatja Zürich agglomeráció úthálózatá
nak egy részletét, valamint azokat a telephelyeket 
(fekete pontok), ahol már vannak adatfelvevő készülé
kek.
A ZMG-től kapott adatokat a forgalmi irányok szerint 

szétválasztva értékeljük ki. A bejövő adatokat különböző 
riasztó- és vészjelző kritériumok ismeretében futtatjuk 
keresztül. Végezetül az adatokat rövid időre vonatkozó és 
hosszú időre vonatkozó adatgyűjteményekben raktároz
zuk el, hogy később is fel tudjuk használni a grafikus és a 
statisztikai programok segítségével.



434 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

15. ábra Az úthálózat optikai megfigyelése

16. ábra A statisztikai kiértékelés munkahelye

A 15. és 16. ábrák betekintést nyújtanak Zürich kanton 
forgalomirányító központjába.

Az adatfelvevő állomásoktól kapott, a sebességre és a 
járművek mennyiségére vonatkozó aktuális adatok a 
számjegyes kijelző készülékeken jelennek meg, amelyek a 
falon levő irányítótáblán találhatók (15. ábra).

Az adatfelvevő állomások beindítása, a mért forgalmi 
adatok kiértékelése, valamint az arra vonatkozó jegyző
könyvek elkészítése grafikonoszlopok és grafikus szines 
nyomtató segítésével történik (16. ábra).

A grafikus nyomtató segítségével az egyes mérési 
értékeket (mint például a terhelés, a tehergépkocsik rész
aránya, a sebesség stb.) különböző színben ábrázoljuk (17. 
ábra).

A bemenő adatokat a következő módon gyűjtik össze:
— rövid idejű adatgyűjtemény: az adatokat forgalmi sá

vonként a ZMG-től származó felbontásban (általános 
esetben 2,5 percenként) forgalmi irányok szerint raktá
rozzuk el a grafikonnak megfelelően;

— hosszú idejű adatgyűjtemény: minden egyes napra
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17. ábra Grafikus jegyzőkönyv

vonatkozóan, a forgalmi iránytól függő adatokat órán
kénti bontásban gyűjtik össze, és a statisztikus prog
ramnak megfelelően raktározzák el.

5. Összefoglalás

Az autópályákon és a nagy forgalmú utakon levő 
forgalom adatainak felvétele fontos feladatot jelent.

Nem csak az aktuális mérési eredmények segítenek a 
felügyeleti szerveknek abban, hogy olyan intézkedéseket 
hozzanak, amelyek a forgalmat nyugodt mederbe terelik. 
A „régi mérési értékek” (statisztikai adatok) szintén fonto
sak, amennyiben ezeket időben elrendezik és összegyűjtik. 
Ezeket az adatokat bármikor le lehet hívni és ésszerűen ki 
lehet értékelni.

Például:
— évenként ismétlődő sportrendezvények esetén a tá

rolt adatok felvilágosítást tudnak adni a várható 
forgalomról. Ezáltal idejében meg lehet hozni a 
helyes intézkedést.

vagy:
— ha építési munkahelyet kell létesítenie, akkor egy 

korábbi időszakra való visszapillantás értékes felvi
lágosítást tud nyújtani a forgalom lehetséges meg
növekedéséről, és ez elősegíti az elkerülésre vonat
kozó terv elkészítését, stb.

Mivel egy sportrendezvény nemcsak a rendezvény 
helyszínén növeli meg a forgalmat, hanem a távolabbi 
útszakaszok forgalmát is befolyásolhatja, ezért a régión 
kívüli területeken is ésszerű lenne felvenni a forgalmi 
adatokat az összforgalomra vonatkozó koncepció értelmé
ben.
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Vasútépítő szakmérnökök nyugat-európai 
tanulmányútja

VADNAY ATTILA — VÉGI JÓZSEF

Bevezetés

A Budapesti Műszaki Egyetem Építőmérnöki Kara 
csakúgy, mint a többi kar, az igényeknek megfelelően 
posztgraduális képzést nyújt a korábban végzett hallgatók 
számára. Az Építőmérnöki Kar Vasútépítési Tanszéke 
vasútépítési- és pályafenntartási szakmérnöki kurzusokat 
szervezett az utóbbi években, ahol a tanfolyam elvégzése 
után, egy második, szak-diploma megszerzése vált lehető
vé.

A szakmérnöki tanfolyamokra szinte kizárólag a gya
korlatban már néhány évet tevékenykedő mérnökök je
lentkeztek azzal a céllal, hogy tudásukat szinten tartsák, 
ill. újabb szakismeretekhez jussanak, amelyeket munká
jukban hasznosíthatnak.

A kurzus egyik nem mellékes célja többek között az is, 
hogy a mérnöki szemléletet és gondolkodásmódot tovább 
erősítse a szakemberekben. A szakmérnöki tanfolyamok 
vezetője Dr. Megyeri Jenő egyetemi tanár volt.

Előzmények

A kurzusokon több alkalommal ismerkedhettünk főleg 
nyugat-európai vasútak építési- és fenntartási módszerei
vel, különféle felépítményi szerkezetekkel, illetve techno
lógiákkal.

Ennek során a Vasútépítési Tanszék vezetésében fel
merült a gondolat, hogy ezen ismereteket egy a szakmér
nök-hallgatókkal szervezett tanulmányúton bővíthetnék. E 
gondolat alapján született az a következő sorokban bemu
tatott útiterv, ill. program, amelyet természetesen vasúton 
szerettünk volna megvalósítani (1. ábra):
— Budapest-Párizs (Orient-expressz):
— ismerkedés az SNCF (Francia Vasútak)-fel ezen belül 

a nagy sebességű vonalhálózattal (TGV);
— az SNCF képviselőivel közösen az évszázad beruhá

zásának, a Calais-i csatomaalagút építésének megte
kintése;

— a párizsi tömegközlekedéssel való ismerkedés.
— Utazás Párizsból — Genovába, TGV-vel.
— Utazás a svájci Gotthard vasúton, ill. alagúton.
— Hazautazás Zürichből Budapestre (Wiener-Walzer).

Az útiterv és a tervezett programok ill. egyéb körülmé
nyek megvalósításában sok segítséget és támogatást kap
tunk a MÁV Vezérigazgatóság részéről Csárádi János 
vezérigazgató, Pál József műszaki vezérigazgatóhelyettes 
és Tóth András osztályvezető uraktól, amelyért most külön 
köszönetünket fejezzük ki.

A párizsi tömegközlekedési vállalattal (RATP) történt 
kapcsolatfelvételért, ill. programszervezésért köszönet il
leti a BKV dolgozóit, közülük is Viszket Márton úrat.

Végül, de nem utolsó sorban külön köszönetünket 
fejezzük ki professzorainknak, kiemelve Dr. Kerkápoly 
Endre egyetemi tanár urat, aki utazásunk szellemi atyja, 
ill. fő támogatója volt.

A sok szervezés és munka után megvalósult úti-progra
mot a következőkben adjuk közre tájékoztatás, ill. ismeret- 
bővítés céljából, kronológiai sorrendet követve.

Budapest — Párizs. 1991. április 27-én 10.00 indul
tunk a Keleti pu.-ról az Orient-expresszel, majd vasárnap 
6.44-re érkeztünk Párizsba a Gare de l’Est-re (Keleti 
pu.-ra). A vasárnap városnézéssel telt el, és teljesen 
igaznak bizonyult egy régi angol uralkodó állítása, misze
rint „Párizs megér egy misét”, de valószínűleg többet is.

Néhány szót érdemes ejteni a város közlekedési kultú
rájáról. A motorizáció hatalmas méreteket öltött, az utcák 
szinte állandóan zsúfoltak. A közlekedési morál nagy 
valószínűséggel hasonlítható a francia „chic”-hez, ill. a 
könnyedséghez. Nagy zajjal és sok dudaszóval bonyoló
dik a forgalom, látszólag a közlekedési szabályok figye
lembe vétele nélkül. Ez a mindennapi zsivaj csak a 
külföldieknek tűnik furcsának, a párizsiaknak ez termé
szetes, csak úgy mint a sok koccanásos baleset. Igaznak 
tűnik az az állítás, hogy a párizsi autók jellegzetessége egy 
kisebb sérülés a karosszérián. Külföldieknek célszerű 
megfogadni az útikönyvek tanácsát, miszerint közleked
jenek inkább metróval a városban.

Francia vasútak — Calais. Hétfőn reggel a tervezett 
programunknak megfelelően elindultunk a Gare du Nord 
(Északi pu.)-ról az alagút építés színhelyére Calais-ba. A 
pályaudvaron az SNCF munkatársa várt minket, aki az 
egész nap folyamán kísérőnk volt. A mintegy 4 órás 
vonaton töltött idő alatt némi tájékoztatást kaphattunk, 
tolmácsunk segítségével, a francia vasútakról.

Az SNCF részvénytársasági formában működik. Jelen
legi vonalhálózata kb. 36.000 km.

A francia vasút volt az első Európában, amely nagy 
sebességű vasúti közlekedés fejlesztését, illetve építését 
elkezdte. A fejlesztések 1970-ben kezdődtek, és az első 
vonal a Párizs-Lyon közötti volt. A vonalakon közlekedő 
vonatokat TGV-nek nevezték el (Train de Grand Vitesse).

Az észak-déli vonalat 1981-ben helyezték üzembe. A 
Párizs — Lyon-i szakaszon a jelenlegi utazási sebesség 
270 km/h.

Döntés született arról, hogy Párizst összekössék az 
Atlanti óceán partjával. így fog létrejönni a Párizst Borde
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aux-val összekötő TGV-Atlantiq vonal, ahol az utazási 
sebesség már 300 km/h.

E két vonal üzem behelyezése során bebizonyosodott, 
hogy a kontinentális közlekedés terén a vasút igazán 
versenyképes. Ezt bizonyítja az a kedvező eljutási idő, 
melyet a nagy sebességű vasutak biztosítani tudnak.

A 2. ábrán jól látható az európai nagy sebességű 
vonalhálózat alakulása, melyen szembetűnik a francia 
központúság, természetesen nem véletlenül.

Calais. Négy órás vonalút után étkeztünk Calais-ba, 
ahol az alagút építkezés egyik képviselője várt minket Az 
állomásról a franciák által biztosított autóbuszon közelítet
tük meg az építkezést

A Calais-Dover közötti csatomalagút építkezését nem 
véletlenül tartják az évszázad vállalkozásának. A megva
lósítandó alagút úgy mérnöki — műszaki, ill. pénzügyi 
szempontból egyedül álló (3. ábra).

Az alagút építésének finanszírozására az EGK tagor
szágai élükön Franciaország és Nagy-Britannia külön 
társaságot hozott létre, EURO-TUNNEL néven. A társa
ság tevékenysége tulajdonképpen egy magánvállalkozás 
keretében bonyolódik. Az alagút elkészülte után (1993) 
pedig a társaság azt az érintett vasútaknak használatra 
bérbeadja A társaság feladata, hogy a számított idő alatt a 
tervezett bevételeket elélje, ezzel pedig a ráfordítás költsé
geit részben fedezze.

Maga az építkezés a Calais melletti, mintegy 700 
hektáros területen folyik. Ezen a területen fog megvalósul
ni az alagúthoz csatlakozó vasúti pályaudvar, amit Termi
nál de Coquelles-nek neveznek. Itt kerül kialakításra az 
alagút fenntartási bázisa, a kocsik, ill. a szerelvények 
tárolása, az áru szállítás bonyolítása stb.

Az alagút amely Franciaország és Anglia nagy sebes
ségű vasúti kapcsolatát szolgálja, természetesen csatlako
zik a francia TGV hálózathoz is, mégpedig az északi 
vonalhoz (Párizs — Lilié, Rouen — Calais).

Néhány szó a terminálon folyó építkezésről. A hatalmas 
területen megvalósuló létesítmények, ill. vágányhálózat 
nagy része olyan alépítményre kerül, ahol eredetileg a 
teherbírás nem volt megfelelő, ezért a szükséges teherbírás 
elérése céljából kb. 2 m mélységig talajcserét végeztek.

Szembetűnő volt az alépítményi létesítmények, tölté
sek, bevágások, műtárgy-háttöltések, stb. rendkívül gon
dos kivitelezése. Érdekes volt továbbá az is, hogy a 
terminál összes műtárgyát (hidat, aluljárót) előre kellő 
gondossággal és előkészítéssel megépítik. Ügyeinek arra 
is, hogy a műtárgyaknál lévő eltérő ágyazási tényező (ún.: 
keménypont) hirtelen változását kiküszöböljék. A csatla
kozó vágányok alépítményeit egy közel lineárisan változó 
ágyazási tényezőnek megfelelően képezik ki. Faltai elke
rülhető a műtárgy csatlakozó részein fellépő későbbi 
alépítményhibákból adódó vasúti pályaromlás.
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2. ábra — Európa nagy sebességű vonalhálózata

Az alagút bejáratának környékét is megfelelő körülte
kintéssel alakították ki.

Erre jó példa a következő; az alagútban történő esetle
ges baleset, ill. tűz esetén, a szerelvényt egy olyan, 
bevágásban levő vágányra tudják kimenteni, ahol a mentés 
és a tűzoltás lényegesen biztonságosabb, egyszerűbb és 
hatékonyabb.

Az alagút rendszer két közlekedő (vasúti közlekedés 
kizárólag) és egy szerviz alagútból áll.

Az alagút-rendszert természetesen ellátják a szükséges 
biztonsági járatokkal, ill. szellőző berendezésekkel. A 
megépülő vasúti alagút nemcsak a közlekedő nagy sebes
ségű vonatok számára biztosít áthaladást, hanem a sziget
ország és a kontinens közötti közmű csöveknek, ill. 
kábeleknek is helyet biztosít.

Érdemes összevetni négy közlekedési eszköz eljutási 
idejét Franciaország és Anglia között. A hajó, a légpárnás 
jármű, a repülő és a vasút közül az utóbbi adja a legkedve
zőbb lehetőséget, ami csak azt bizonyítja, hogy az európai 
nagy sebességű vasúti hálózatnak van jövője. Az alagút
rendszer műszaki adataira vonatkozólag a 4. ábra ad 
információt.

Említésre méltó az is, hogy az idelátogató csoportokat, 
küldöttségeket egy a munkaterületen létrehozott program

3. ábra — A csatornaalagút helyszínrajzi sémája

irodán fogadják, ahol ismertetőt tartanak, videófilmeket 
vetítenek, ill prospektusokat osztanak szét

Látogatásunk idején sajnos nem volt módunkban az 
alagútba leszállni, de a látvány így is mindenkire nagy 
hatással volt.

Az építkezés láttán levonható az a következtetés, hogy

: ▼  LONDON
in  provide the finance ami 

DOVER : expertise.

f /

Y ou w ill benefit from  a
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sci vice across the Channel.
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DOVER
2 Linienführung

Die Trassierung erfolgte nach geometri-
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0  27 TÜBBINGLÄNGE 0  27 
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DIENSTSTOLLEN
MIT VO R GESPANNTEN  BETONSEGMENTEN 

AUF ENGLISCHER SEITE

TÜBBINGLÄNGE 1.S«

BAHNTUNNEL
MIT VORGESPANNTEN  BETONSEGMENTEN 

AUF ENGLISCHER SEITE

4. ábra — Az alagút helyaínrajza, hossz- és keresztszelvénye
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5. ábra — A párizsi metróhálózat

a mai mérnöki tudomány és ismeret ezen a helyen szinte 
teljes mértékben alkalmazásra kerül.

Francia kísérőink a látogatás befejezését követően 
küldöttségünket vendégül látták egy gazdag ebédre is.

A párizsi tömegközlekedés. Kedden délelőtt a párizsi 
közlekedési vállalat (RATP) szakemberei fogadták cso
portunkat egy földalatti állomás különtermében, ahol 
részletes tájékoztatást adtak Párizs közlekedéséről. Az itt 
elhangzottak lényegesebb részeit adjuk most közre.

A párizsi közlekedési vállalatot (RATP) 1949-ben két 
részvénytársaságból hozták létre, ezek a Metró és Busz 
társaságok voltak. A Vállalat állami felügyelet alatt van, 
felügyeleti szerve a francia közlekedési minisztérium.

A RATP-nek naponta 9 millió ember elszállítását kell 
biztosítani.

Franciaország 22 régiója közül a központi, fővárosi 
jellegből adódóan Párizs a legfontosabb, mivel a lakosság 
20 %-a (11 millió ember) él a fővárosban.

A főváros központi részében 2-2,5 millió ember él, míg 
a külvárosi régiókban 7-8 millió. Nagy feladatot jelent

Párizsnak a központi és a külső régiók közötti tömegköz
lekedési kapcsolat. Az RATP 1965 óta egyre jobban 
kiépíti vonalait a két terület között

A párizsi metróhálózat. Párizsban alapvetően három 
metróvonalat különböztethetünk meg. Egyik az eredetileg 
RATP-hez tartozó városközpontban levő vonalak, a másik 
a külső régiókat is elérő SNCF (francia vasutak) tulajdonát 
képező vonalak, végül az RATP és az SNCF által közösen 
üzemeltetett, újonnan épített ún. RER (Le Reseau Express 
Régiónál) vonalak (5. ábra).

A RER vonalak építésénél a Párizs környéki SNCF 
vonalakat is felhasználták, ennek alapján a vonalak a 
nemzetközi vasúti szabványoknak is megfelelnek.

A RER vonalakon a vonatok ritkábban közlekednek, 
mint az eredeti metró vonalakon.

A RER hálózaton, mivel összeköti az SNCF vonalakat 
az RATP vonalaival olyan mozdonyokat kellett alkalmaz
ni, melyek a 25 kV-os váltakozó áram és az 500 V-os 
egyenáram felvételére egyaránt alkalmasak.
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ligne  A  A l Saint Germain en Laye ligne  C
A2 Soissy Saint Leger 
A3 Cergy Pontoise 
A4 Torcy
AG Poissy
AG E i rodisneyland

ligne 8  82 Robinson
B3 Charles de Gaulle-Roissy en France ligne  D 
04 Saint Remy les Chevreuse 
BS M itry-Mory

C1 Montigny Beauchamp 
C2 Massy Palaiseau 
C3 Argenteuil 
C4 Oourdan 
C5 Versailles R -G  
C6 Etampes
C7 Saint Quentin en Yvelines

D Villiers Le Bel 
D1 Ory la Ville 
D3 Melun Senart

6. ábra — RER bálául

Ezek a szerelvények automatikusan tudnak váltani a két 
energiaforrás között, emberi beavatkozás nélkül.

A 6. ábrán szemléletesen láthatók az A, B, C, D-jelű 
RER vonalak. „A” vonal = RATP és SNCF meghosszab
bítás, „B” vonal = RATP és SNCF közös vonal, „C” vonal 
= SNCF vonal.

Az RATP metróhálózat 15 vonalból áll. Az utazási 
sebessége a kis állomás távolságok miatt viszonylag kicsi, 
25 km/h.

Alapvetően kétfajta szerelvények közlekednek. Az 
egyik a hagyományos, a másik az ún. gumikerekes kocsi. 
Ez utóbbit a nagyobb adhézióból adódó kedvezőbb gyor
sítási és fékezési hatások, ill. a halkabb üzemmód miatt 
fejlesztették ki.

A 935 km hosszú hálózatra, — melyből 266 km RER 
vonal — (A vonal = 28 km; B vonal = 54 km; C vonal = 
169 km; D vonal = 15 km) nem jellemző a centrális 
kialakítás, vö. Bp.-i Metróval.

Az RATP-nek 18 milliárd francia frank az évi költség- 
vetése. Évente 3 milliárdot tudnak fejlesztésre költeni.

A jegyeket 1/3 részértárulják, a többit 2/3 részt az állam 
finanszírozza. A jegyek ára attól függ, hogy milyen 
zónába váltják. Ez a tarifa rendszer nem különbözteti meg 
az egyes vonalakat.

A távlati metrófejlesztésben szerepel a két nagy pálya
udvar a Gare de l’Est, ill. Gare St-Lazare összeköttetésé
nek megteremtése, valamint a keleti városrész jobb bekap
csolása a hálózatba.

A metróvonalak felépítménye változatos. Megtalálható 
a hagyományos nagyvasúti pálya, a vb. tálcás felépítmény, 
ill. a különleges gumikerekes hajtású kocsikra kiépített 
pályák.

A fenntartási munkákat az éjszakai üzemszünet alatt 
végzik, a nagyobb munkálatokat hétvégékre ütemezik.

A sokrétű és sűrű vonalhálózat forgalomirányítását 
korszerű irányítóközpontokban végzik, ahova a francia 
kollégák segítségével volt alkalmunk eljutni.

Az autóbusz közlekedés. Az autóbusz közlekedés a 
metróhoz hasonlóan jól megszervezett, sűrű hálózatú 
vonalakból áll.
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GLEIS IN DER GERADEN
Unterbaukrone mit beidseitigem Gefalle

GLEIS IM BOGEN mit Überhöhung 100 mm
Unterbaukrone mit beidseitigem Gelalle

GLEIS IM BOGEN mit Überhöhung 180 mm
Unterbaukrone mit einseitigem Gefalle

Damm

Einschnitt Damm

Einschnitt Damm

Einschnitt

7. ábra — TGV vonalak keresztszelvénye
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Gotthordtűnne!

A (Jouhard-vasiit északi lejtőjén levő vonalkifejtés 
Wassen melleit

A Gotthard-vnsút déli lejtőjén levő kettős 
hurokalagút Giornlco mellett

8. ábra — Svájci Gotthard-vasút

A járművek többsége korszerű, kényelmes és gyors.
Párizs — Genova. A következő nap délelőttjén utaz

tunk el Párizsból Cannes irányába. A vonat, amellyel 
elutaztunk az elsőként megépített TGV vonalon (Párizs- 
Lyon-Marseille) haladt. Mielőtt magáról a pályáról itt. a 
műszaki vonatkozásairól szót ejtenénk, érdemes a vonato
kat indító pályaudvarról, itt. a szerelvényekről beszélni.

A déli TGV vonal indító állomása a Gare de Lyon. A 
pályaudvar korszerűen felszerelt, a speciális szerelvények 
fogadására és karbantartására kiépített.

A szerelvényeket fogadó vágányok alatt teljes hosszban 
vizsgáló aknákat építettek, a nagy sebességű futóművek 
szakszerű és rendszeres felülvizsgálata céljából.

A szerelvények motorvonati jelleggel, tehát több hajtott 
tengellyel köziekednek. Egyes kocsik speciálisan vannak

összekapcsolva, nyilván a nagy légnyomás kivédése érde
kében. Az áramvonalas kialakítás szintén követelmény a 
nagy sebességű vonatoknál.

A TGV vonalak kiépítését illetően teljesen megfelel a 
Nemzetközi Vasútegylet (UIC) előírásainak.

Néhány jellemzőbb adat:
— a zúzottkő ágyazat az alj alsó síkja alatt 35 cm-;
— francia RS jelű két-blokkos vasbetonaljak;
— RN típusú rugalmas, közvetlen leerősítések;
— 60 kg/fm súlyú UIC sinek;
— Rmin = 10-12000 m, kivételesen R = 4000 m;
— maximálisan alkalmazott túlemelés m = 160 mm;
— maximális tengelyterhelés 17 tonna;
— maximális sebesség 300 km/h.
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A francia nagy sebességű pályában alkalmazott ke
resztszelvények a 7. ábrán láthatók.

A nagy sebesség hatására eleinte a kerekek és a sínek 
futófelületén kismérvű kopások keletkeztek, amit a kere
kek finom kenésével megszüntettek.

A biztosító berendezést nem szigetelt sínekkel alakítot
ták ki, hanem ún. frekvencia modulált berendezésekről 
veszik a szerelvények fel az információkat. A nagy 
sebességre való tekintettel négy térközzel előbb megkapja 
a jelzésképet a vonatvezető. ,

A pályafenntartás alapját a napi vágánymérések, ill. 
gyalogbejárások képezik. A pályafenntartási munkákat 
korszerű kis és nagy gépekkel végzik.

Érdemes még néhány szót említeni az SNCF szervezeti 
felépítéséről. A hálózat 5 régióra van felosztva, melyeket 
egy-egy igazgatóság irányít. Az igazgatóságok felett egy 
központi irányító, döntéshozó testület áll.

Az SNCF-nél dolgozó létszám jelenleg 200 ezer fő. 
Ebből 0,5 % magas beosztású vezető, 4,5 % munkairányí
tó, technikus, 18 % szakmunkás, 77 % beosztott dolgozó 
és alkalmazott

Cannes érintésével a francia Riviérán haladva estére 
értünk Genovába. Az éjszakát itt töltöttük, majd reggel 
tovább indultunk Milánó érintésével Luganóba. Rövid 
városnézés után indultunk Zürichbe a világhírű Gotthard- 
vasúton.

Gotthard-vasút. A Gotthard-vasút Bellinzonától 
Luzernig tart. Hossza: 170 km, 1872-96 között épült 262 
millió akkori frank költséggel. Legmagasabb pontja a 
Göschenennél kezdődő, a Schöllenen-szakadék alatt hú
zódó 15 km hosszú Gotthard-alagút közepén 1154 m.

E vasúti viszonylatban nagy szintkülönbséget csak 
többszörös vonalkifejtéssel lehetett leküzdeni. A vasútvo

nalon 79 alagút, 83 híd és 14 viadukt található. A 
vonalkifejtéseknél tapasztalható legnagyobb emelkedő 27 
%, melyet két nagy teljesítményű villanymozdony győz le.

A vasút nyomvonalát ill. hossz-szelvényét a 8. ábra 
szemlélteti.

A híres Gotthard-alagút Göschenennél kezdődik, átbúj
va az egész Urseren fennsík alatt, a Tessin Kantonbéli 
Airolónál végződik.

Az utazás a nem mindennapos mérnöki megoldások és 
létesítmények sokaságát tálja az ember elé, persze ezen 
túlmenően a táj szépsége is lenyűgöző.

Zürich-Budapest. Vonatunkkal elhagyva a Gotthard- 
vasútnak nevezett szakaszt, Arth-Goldau érintésével késő 
délután érkeztünk Zürichbe, ahonnan rövid városnézés 
után este indultunk Budapest irányába a Wiener-Walzer 
expresszel.

Összefoglalás

A tanulmányút célját és hasznosságát igazolni ezen 
írásban lehetetlenség. A nagyobb és látványosabb élmé
nyeket, és tapasztalásokat próbáltuk felvázolni. A lényeg 
mindig a részletekben van, így jártunkban-keltünkben 
sokszor megálltunk egy-egy létesítménynél, vágánynál, 
vagy egy felépítmény szerkezetnél, amelyek szakmai 
szempontból elgondolkodásra késztettek minket Egy-egy 
ilyen után majdnem minden esetben leszűrhető volt né
hány tanulság. Az egyik az, hogy kizárólag mérnöki 
szempontból furcsaságokat, a funkciót nélkülöző szerke
zetekkel, létesítményekkel nem találkoztunk.

A gondolkodásmódot alapvetően befolyásolja az a cél, 
hogy semmilyen mérnöki megoldás ne kerüljön lehetőleg 
a szükségesnél több pénzbe, de ha többet kell áldozni, 
akkor annak meglegyen az értelme.
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