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1mBevezetés

A lakott  terlileten  kivili
orszagutak vilagszerte a rajtuk
tortént kozlekedési balesetek
kiemelkedd sulyossagaval tlinnek
ki. Béar az ilyen utakon csak a
személyséruléses balesetek 28-
30%-a torténik, ezek kovetkez-
tében veszti életét az 0Osszes
baleseti halott 50-70%-a [1] [2],
Nemzetkdzi kutatasi eredmények
[2] szerint a lakott teruleten
kivili, nem autépalya Kkiépitett-
ségl utakon az 6sszes aldozat kb.
90%-a az 1. téblazatban ismer-
tetett négy tipuscsoportba sorol-
haté balesetek kovetkeztében
szenved kulonboz6 kimeneteli
sériiléseket.

Magyarorszagon 1996-ban a
palyaelhagyasos és a rafutdsos
balesetek kdvetkeztében meghal-
tak és megsériltek részardnya
pontosan megegyezett a tablazat-
ban szerepl§ atlagos nemzetkozi
értékkel (35%, illetve 15%).
Ugyanakkor a keresztiranyba ha-
ladd jarmivek &sszelitkdzései
kovetkeztében Magyarorszagon

1- tablazat
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KOZLEKEDESBIZTONSAG
Dr. Holl6 Péter-Siska Tamas

Frontalis gepjarmus-
OsszeutkOzesek

bekdvetkezeseben szerepet jatszo tényezok

kevesebben (12%), a szembe
halad6 jarm(ivek 0Osszeiutkdzései
sordan pedig tobben (26%) sé-
riltek meg, vagy vesztették életi-
ket, mint a tablazatban megadott
érték.

Ha a vizsgalatot a haldlos kime-
netel( sérilésekre sziikitjik, nem
csupan az el6z6ektdl eltérd rész-
ardnyokat, hanem figyelemre
méltd valtozasokat is tapasz-
talunk. Mig korabban a lakott
terlileten Kkivili orszagutakon
koézel ugyanannyian vesztették
életiket a palyaelhagyasos gép-
jarmibalesetek, mint a frontalis
gépjarm(-osszelitkdzések kovet-
keztében, az utobbi években a
kilénb6z6 tipuscsoportu bale-
setek kozil egyértelmien a
frontalis gépjarmd-o6sszelitk6zé-
sek kovetelték a legtébb haldlos
aldozatot (1. abra).

1992 és 1996 kozodtt a palya-
elhagyéasos balesetek kdvetkezté-
ben meghaltak részardnya 27%-
rol 20%-ra csokkent, ugyanakkor
a frontélis dsszeutkozések halalos
aldozataié 30,1%-r6l 34,6%-ra
emelkedett. Jollehet ebben az

Baleseti tipuscsoportok

Baleseti tipuscsoport:
Palyaelhagyas
Keresztiranyba haladé jarm(ivek
Osszelitkzése

Azonos irdnyba halad6 jarm(ivek
Osszelitkozése (Un. rafutasos balesetek)

Szembe halad6 jarmGvek 6sszeltkdzése (Gn.
fiontal is 9sszeltkzések)

Sériultek és meghaltak részaranya (%)

35

20

15

20

id6szakban mind a frontalis
gépjarmi-0sszelitkozések, mind
az ezek kovetkeztében meghaltak
abszolut szdma csokkend trendet
mutatott, a balesetek "tipus-
szerkezetének" el6nytelen valto-
zasa azért is érdemel kilénos fi-
gyelmet, mert a lakott teriileten
kivali frontélis gépjarmd-ossze-
Utkdzések kozismerten igen sU-
lyos kimenetel(iek (1996-ban pl.
100 ilyen baleset kdvetkeztében
atlagosan 23 személy vesztette
életét).

Maga az a tény, hogy 1996-ban
mar minden harmadik, lakott
terlileten kivili orszagaton bekd-
vetkezett baleset sordn meghalt
személy frontalis 0Osszelitkdzés
aldozata volt, azt mutatja, hogy a
jelenleginél nagyobb er6feszité-
seket kell tenni az ilyen ese-
mények megel6zésére, illetve
kimeneteliik enyhitésére. Ezért az
ORFK kezdeményezésére és a
KHVM  Gépjarm(ikdzlekedési
F6osztaly megbizasara megkez-
dett kutatas sordn célul tiiztik ki,
hogy a frontalis dsszeltk6zések
korilményeinek és okainak rész-
letesebb  elemzésével olyan
intézkedési javaslatokat dolgoz-
zunk ki, amelyek az ilyen esemé-
nyek hatékonyabb megel6zését
szolgaljak.

A vizsgélatok [3, 4, 5] szerint a
lakott teriileten Kkivili orszag-
utakon bekovetkezett frontalis
Osszelitkdzések szdmanak 1993
utani csokkenéséhez nagy
valoszin(iséggel a gépjarmivek
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Meghaltak szdma baleseti tipuscsoportok szerint,
lakott teriileten kivil, nem autépalyan (1996)

1. 4bra Meghaltak szdma baleseti tipuscsoportok szerint, lakott terlileteken
kivil, nem autopalyan (1988-ban és 1996-ban)

1993. IIl. 1-jét6l életbe 1éps
részleges (csak autéutakon és
féutvonalakon érvényes), majd az
1994. janius 30-t6l teljes kordvé
(minden Utkategdriara)
Kiterjesztett lakott terlileten kivili
nappali kivilagitasi kotelezettsége
is hozzajarult. Ennek eredmé-
nyeképpen a nappali frontélis
gépjarm(i-0sszelitkozések szama
- a latasi viszonyoktol fiiggben -
11~15%-kal csokkent.
Természetesen a gépjarmivek
nappali kivilagitasanak lehet6-
ségei a balesetek megel6zésében
korlatozottak. Egyrészt, els6-

sorban aktiv biztonsagi intéz-
kedésrél van szd, s mint ilyen, a
gépjarmivek nappali kivilagitasa
dont6en az Osszelitkozések elke-
rilésében segithet, sulyossaguk
csokkentésében valdszinlleg ke-
véshé. Masrészt, nyilvanvald,
hogy a gépjarmlvek nappali
kivilagitasa csak az olyan esemé-
nyek megel6zésében lehet hata-
sos, ahol a masik gépjarmd hibas,
vagy hianyzo észlelése, illetve a
tobbi geépjarm(i sebességének és
tavolsaganak hibas becslése a f6
baleseti ok. ElGzetes felté-
telezésiink az wvolt, hogy a

frontalis 0sszeltkdzések tobbsé-
génél nem a vizualis észlelés
hianyossagai, hanem mas koril-
mények jelentik a kivaltd okot.
Tobbek kozott ezek feltarasa volt
kutatasunk célja.

2. Modszer

2.1. Balesetvizsgalati
dokumentiimok elemzése

A balesetek helyszinére kivonuld
szakért6-csoport altal végzett an.
mélyelemzés megbizhaté, de
nagyon draga mddszer. Kilfoldi
(holland, dan) tapasztalatok azt
mutatjak, hogy olcsébb helyette-
sit6 eljards lehet a renddrségi
helyszinelési jelentések elem-
zése. Bar e modszer lehet8ségei is
korlatozottak, alkalmazasa (j
informécidkkal egészitheti ki a
statisztikai adatbazison alapulo
vizsgalatokat [6, 7],

Ez a modszer a fiatal személy-
gépkocsi-vezet6k altal okozott
maganos, €és az idés személy-
gépkocsi-vezeték altal okozott
személysériiléses balesetek beko-
vetkezésében  szerepet jatszo
jarmivezet6i hibak feltarasakor
[8,9, 10, 11, 12] mar alkalmazas-
ra kerdlt.

A jelenlegi kutatds keretében
eddig 36 frontalis gépjarmi-
Osszelitkdzést elemeztink. A
balesetek 1994. januar és 1997.
julius kozott kovetkeztek be
lakott tertileten kivil, sulyos,
illetve halalos sériléssel
végzdbdtek.

A balesethez vezet§ folyamat-
ban harom szakaszt killonboztet-
tink meg:

- megkozelitési szakasz;

- kozvetlenill az (tkdzés elbtti
szakasz;

- a baleset bekdvetkezése uténi
szakasz.

Az adatgy(jt6 lapon ugyani-
lyen csoportositdsban rendszerez-
tik az adatokat. A megkozelitési
szakaszra vonatkozéan informé-
ciokat kerestiink arrél, mi volt az
utazds célja, mennyire sietett a
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gépkocsivezetd, illetve (siettek)
az utas(ok), mivel toltotte idejét
az utazds megkezdése el6tt a
gépkocsivezetd, mennyire volt
kipihent, fogyasztott-e szeszes-
italt. Adatokat gy(jtottiink arroél
is, hogy a baleset helyszinéhez
kozeledve milyenek voltak az
id6jarasi-, at- és forgalmi viszo-
nyok, hany utas volt a gépko-
csiban, hol ultek, befolyasoltak-e
valamilyen modon a vezetést (pl.
a sebességvalasztast).

A kozvetlenul az utkdzést
megel6z6 szakaszrol els6sorban
azokat az informéacidkat tartottuk
fontosnak, amelyek arra utaltak,
milyen észlelési, becslési,
dontési, illetve jarmi(ikezelési
hibdkat kovetett el a gépkocsi-
vezetd a baleset el6tti pillanatok-
ban, és hogy ezeket milyen
emberi, jarm({ és kornyezeti
tényezdk segitették eld.

Az (tkdzés utani szakasz
eseményeit vizsgalva adatokat
gy(jtottink arrél, hogy a sériiltek
hol helyezkedtek el a gépko-
csiban, milyen védGeszkdzdket
hasznaltak, mely testrészik,
szervik sémit meg és milyen
mértékben.

A teljes vizsgélati anyag joval
tobb informéacidét tartalmaz a
balesetek bekovetkezésének ko-
rilményeirdl, mint a statisztikai
adatfelvételi lap. Sok hasznos
informacidt nyerntiink a szakértgi
jelentésekbdl, a helyszinraj-
zokbol, a gyanusitott, illetve a
tandk kihallgatasarol készilt
jegyz6konyvekbdl.

3. Eredmények

A 2. tablazat az eddig elemzett
frontalis 0sszelitkzések bekdvet-
kezéseben szerepet jatszo legfon-
tosabb tényez6ket foglalja 6ssze.

3.1. El6zés

Az el6zés szabalyainak megsér-
tése 12 baleset (33%) okozasaban
latszott szerepet.

3.1.1.
amikor a belathat6 (tszakasz
hossza erésen korlatozott

3.1.1.1. ElGzés jobbra ivel§ tlca-
nyarban

4 baleset amiatt kdvetkezett
be, mert a gépkocsivezetd be nem
lathatd, jobbra ivel6 kanyarban
tehergépkocsit kezdett el6zni. A
kanyar, illetve az el6l haladé
tehergépkocsi erésen korlatozta a
kilatast. Amikor észlelni lehetett
a szemb6l érkez6 gépjarmivet,
mar nem volt mod a baleset elke-
rilésére.

2 baleset éjszaka tortént, a masik
2 viszont nappal, j6 latési viszo-
nyok mellett. Két gépkocsivezetd
alkoholosait  befolyéasolt  volt
(VAK*: 1,49, illetve 1,80 ezrelék).
Mind a 4 balesetet gyakorlott, férfi
gépkocsivezetdk okoztak.

Az okozbk kozott egy teher-
gépkocsi-vezetd volt, m tobbiek
személygépkocsit vezettek.

3.1.1.2. El6zés s(rl kodben.

A mintaban 2 olyan baleset
talalhato, amely azért kdvetkezett
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El6zes olyan helyzetben, pe mert az okozé személygép-

kocsi-vezetd a s(r( kdédben el6z-

ni  kezdte az el6tte haladd
tehergépkocsit. Mindkét baleset
éjszaka, kozvilagitds nélkili
Utszakaszon tortént, a latd-

tavolsdg max. 100 méter volt.
Mind a két személygépkocsi-ve-
zetd perceken at kovette az el6tte
haladé tehergépkocsit, majd
elvesztette tlrelmét, és meggon-
dolatlanul el6zésbe kezdett.

3.1.2.  El6zés olyan helyzetben,
amikor nem allt rendelkezésre
elegend6 hosszlsaglu szabad
Utszakasz, és a szembdl érkez6
jarmd  jol lathato volt.

Az elemzett balesetek kozott 4
olyan volt, amely bekovetkezése
elétt az okoz6 személygépkocsi-
vezetd el6zésbe kezdett, annak
ellenére, hogy az el§zés befejezé-
sehez nem allt rendelkezésre ele-
gendd hosszusagu szabad Utsza-
kasz. Mindegyik baleset egyenes
Utszakaszon tortént. A balesetek
bekdvetkezését valészinlileg nem
észlelési, hanem becslési (tavol-
sag, sebesség) hiba idézte elé.

2. tablazat
Frontalis Utkozések legfontosabb okai
El6zés 12 Jobbra iveld dtkanyarban 4
Kdodben 2
El6zés annak ellenére, hogy a szemb6l
érkezd jarm{ jol lathaté volt 4
Nem volt észlelhet6 a szembdl érkezd,
kivilagitatlan kerékparos 2
Megcslszas 11 Ajarmivezetd szamitott ra,
hogy csuszik az ut 4
Ajarmiivezet6 nem szamitott ra,
hogy csuszik az at 7
Utpadkara futas 5
Kisodrodas 4

Rossz miiszaki allapot 1
Masodlagos Utkozés 1
Elalvas 1

Nem lehetett kideriteni
a menetirany szerinti
bal oldalra hajtas okat 1

Osszesen 36



1 A baleset a hajnali
szirkiletben, borult, esés id6ben
tortént. A kilféldi allampol-
garsagu személygépkocsi-vezet6
80-100 km/h sebességgel el6zni
kezdte az el6tte haladd személy-
gépkocsit. Az el6zést nem tudta
befejezni, és a szembdl kozleke-
d6, szabalyosan Kkivilagitott
személygépkocsinak litk6zott. Az
okozé a balesetet megel6z&en 10-
15 percet vezetett, szallodaban
toltotte az éjszakat. Kihall-
gatasakor a kovetkezOket
mondta: "Az el6zés megkez-
désekor a szembejové jarmd
fénye alapjan Ggy itéltem meg,
hogy az még elegend6 tavolsagra
van és az el6zést biztonsagosan
be tudom fejezni. Valdszind,
hogy a szemerkél§ es6 zavart a
tavolsag pontos becslésében."

2. A baleset nappal, kivalé
latési viszonyok mellett tértént. A
balesetet okoz6 személygép-
kocsi-vezetd elézni kezdett egy
masik személygépkocsit, amikor
szembdl szabdalyosan Kivilagitott
autébusz kozeledett. A szabdly-
talanul el6z6 személygépkocsi-
vezetd el6szor nekiutkdzott az
autébusz bal oldalanak, majd a
busz utan érkez6 személygép-
kocsinak. Az okozo 3 hete vezette
a kivalé miszaki allapotban lévé
dj jarmvét, még nem szokta meg
annak menettulajdonsagait (felté-
telezhet6en talbecsiilte annak
gyorsuldsi jellemzgit).

3. A balesetet okoz6 személy-
gépkocsi kilfoldi vezet6je a
helyszinen életét vesztette, ezért
kozvetlen informécié a baleset
okardl nem all rendelkezésiinkre.
A szemtanuk vallomasabdl annyi
deril ki, hogy a személygépkocsi
90-120 km/h sebességgel haladt
olyan aton, ahol a legnagyobb
megengedett sebesség 80 km/h. A
latasi viszonyok jok voltak, az id§
borult, az Gttest nedves volt. A
baleset  bekdvetkezése  el6tt
szabalyosan megel6z6tt  egy
személygépkocsit, majd vissza-
tért a menetirdny  szerinti
jobboldalra. El6tte potkocsit
vontatd tehergépkocsi haladt 60-
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65 km/h sebességgel. Hirtelen
kivagddott a tehergépkocsi mogul
és el6zni kezdte azt, amikor egy
szembdl érkez6 nyergesvontatd
mar igen kozel volt. A nyerges-
vontatd nem volt Kkivilagitva, de
vezetBje fénykirttel jelzett, amint,
észlelte az el6zés megkezdését. A
szabalytalanul el6z6 személy-
gépkocsi a megel6zend6 teher-
gépkocsi mellett haladt (koril-
belul ott, ahol a poétkocsi a
vontatd jarm(hoz kapcsolddik),
amikor hatalmas energiaval a
szembdl kozeledd nyergesvon-
taténak (itkozott.

A baleset okozoja valoszin(leg
Ugy dontétt, hogy a nedves Gton
nem lassit le az el6tte haladd
tehergépkocsi sebességére, ha-
nem azt még nagy sebességgel
megel6zi. Talan nem ismerte fel,
hogy az el6tte kozlekedd teher-
gépkocsi potkocsit vontat, igy
megel&zéséhez hosszabb szabad
Utszakaszra lett volna szikség.

nalban, amikor az ltk6zés bekd-
vetkezett.

Az okoz6 a balesetet megel6-
z6en kb. 5 orat vezetett. Utazasat
nem tervezte meg el6re. Délutan

telefonon kapta a hirt, hogy
egyik csaladtagja meghalt, ezért
kalfoldrél azonnal haza indult.

Erzelmileg kiegyensulyozatlan
allapotban volt, és mar faradt is
lehetett. Arra még emlékezett,
hogy a forgalmat Atterelték a

masik oldalra, attél kezdve
viszont semmire.
Valészinli, hogy a sértett

magatartasa is kozrejatszott a
baleset bekovetkezésében, ért-
hetetlen, hogy miért nem hizédott
le a lealloésavba, amikor észlelte a
vele szembe halad6 gépkocsit.

3.1.3. Az el6zés megkezdésekor
a gépkocsivezetd nem észlelte a
szemb6l kozeledd kivilagitatlan
kerékparost

4. A baleset olyan autopéalya-2 olyan baleset volt a mintank-

szakaszon tortént, ahol az egyik
irany (palya) Utépités miatt
teljes szélességében le volt
zarva, igy a forgalmat atterelték
a masik palyara, amelyiken igy
kétirdanyd forgalom alakult Kki.
Az atterelést jol lathatd maodon
jelezték, a  terelés  teljes
hosszdban tilos volt az el6zés,
amit az 0t mindkét szélén
tébbszorésen megismételt jelz6-
tablakkal jeleztek.

A balesetet okoz6 54 éves férfi
személygépkocsijaval az el&zési
tilalom ellenére el6zni kezdte az
el6tte haladdé ponyvas teher-
gépkocsit, és frontalisan 0sszelit-
kozott a szembdl érkez6, szaba-
lyosan Kkivilagitott személygép-
kocsival. A baleset 23 ¢dra 20
perckor kovetkezett be, a latasi
viszonyok jok voltak. A szabaly-
talanul el6z6 gépkocsivezetd
mogott kozlekedd szemtand el-
mondta, hogy a szembdl érkez6
szemelygépkocsi lampai mar az
el6zés megkezdésekor  jol
latszottak. Az el6z6 személy-
gépkocsi kb. a tehergépkocsi
vezet6filkéjével lehetett egyvo-

ban, amely azért kdvetkezett be,
mert a gépkocsivezetd a kivila-
gitds hianya miatt nem észlelte a
szembdl érkezét.

Az egyik baleset éjszaka, jo
latasi viszonyok mellett, egyenes
aton tortént. Egy nyerges szerel-
vény el6zni kezdte a masikat,
amikor szemb6l  kivilagitatlan
kerékparos kozeledett. A vizsgalat
sordn bebizonyosodott, hogy a
kerékpar els6é lampaja a baleset
bekdvetkezése el6tt lizemképtelen
volt, a kerékparos sotét ruhat viselt.
Az igazsaglgyi szakért6 megalla-
pitotta, hogy a kerékparos fékta-
volsagon beliil volt észlelhetd.

A masik baleset bekovetke-
zésében tobb kedvez6tlen koril-
meény egyittes megléte jatszott
szerepet, melyekhez a sértett
magatartasa is nagymértékben
hozzajarult.

A baleset az esti szirkuletben
tortént, borult, tiszta idében. A
bekovetkezéséért részben felelds
személygépkocsi-vezetd 72 éves,
nagy vezetési gyakorlattal. A
baleset napjan 290 km-t vezetett,
és a baleset utan tett valloméa-
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saban elmondta, hogy kicsit mar
faradt volt. A 6,5 m széles
attesten 80 km/h sebességgel
el6zni  kezdett egy masik
személygépkocsit. A szembejové
Kivilagitatlan kerékparost egyal-
talan nem észlelte, csak az utko-
zéskor vette észre. A kerékpér
nem volt lampaval felszerelve.

Amikor a személygépkocsi

vezet6je Ggy dontdtt, hogy
megkezdi az el6zést, szembdl

csak egy Kkivilagitott személy-
gépkocsit latott kozeledni, elég
nagy tavolsagban az el6zés
biztonsagos végrehajtasahoz.
Erre a kivilagitott személygép-
kocsira figyelt, valdszinileg
"tdInézett" a kivilagitatlan kerék-
paroson.

3.2. Megcsuszas nedves,
illetve havas, jeges uaton

A megcslszas szintén jelentfs
balesetokozo tényezd (11 baleset,
31%).

A Dbalesetek koézil 4 kis
haladasi sebesség mellett kovet-
kezett be, ami arra utal, hogy a
gépkocsivezetd tudataban volt az
Uttest cslszossaganak. Az
el6vigyazatos vezetés ellenére is
megtoértént a menetirany szerinti
baloldalra valé atcsiszas és az
Utkdzés. A balesetek bekodvet-
kezéséhez hozzajarult a kedve-
z6tlen korilmények halmozé-
dasa, pl. a jeges, csusz6s uthoz
rossz latasi viszonyok tarsultak,
az Ut lejtett, és az okoz6 vezetés-
technikai hibat is elkdvetett
(kell6 6vatossag nélkil féekezett,
vagy valtott sebességet). J6 példa
erre a kovetkez6 eset:

A baleset egy januari napon
este 20 oOra 40 perckor tortént. Az
Uttest jeges volt, a személygép-
kocsi 5%-0s lejt6n haladt lefelé.
A latasi  viszonyok nagyon
rosszak voltak, sird kodben a
latétavolsag minddssze 10-15
méter volt. A gépkocsi tompitott
fényszoréi be voltak kapcsolva.

A gépkocsit egy 26 éves ferfi
vezette, aki tudataban volt annak,

hogy az Gt nagyon csdszos, emiatt
mindéssze 30 km/h sebességgel
haladt. Eszlelte, hogy el6tte az

aton egy automentd all, sargan
villogé  figyelmeztet§ jelzést

hasznalva. Megkezdte kikeriilését,
amikor szemb6l feltlint egy
autébusz. Jobbra réantotta a kor-
manyt és ralépett a fékpedalra,
aminek hatdsara teljesen atcsu-
szott az (ttest menetirany szerinti
bal oldalara és nekilitkozott az
autébusznak. Szerencsére az
autébusz is lassan haladt, fékezett
is, igy az (tkdzés kis jarmU(sebes-
ségek mellett tortént.

A tovabbi 7 baleset beko-
vetkezése el6tt a gépkocsivezetd
nem szamitott arra, hogy az ut
csuszik. Az at nem folyamatosan,
hanem szakaszosan volt nedves,
vagy jeges. A balesetet okozd
nagy sebességgel haladt és az
utk6zés is nagy sebességgel
tortént, aminek szomoru kovet-
kezménye, hogy a 7 balesetbél 4
halalos kimenetel( volt.

A jégen tortén6 megcsuszas
gyakran kovetkezett be a hajnali,
reggeli ordkban, amikor az uttest
felszinének hémérséklete toébbnyi-
re alacsonyabb, mint a leveg6é, az
es8, vagy a para kénnyen rafagy az
Utra. A jegesedés észleléséhez
tapasztalatra is szikség van, erre
utal a kdvetkezd eset:

A 29 éves férfi kb. 20000 km
vezetési gyakorlattal rendel-
kezett. JOl ismert Uton vezette
személygépkocsijat. A leveg6
hémérséklete +2 Celsius fok volt,
es6 esett, ami fokozatosan
rafagyott az  (ttestre. A
személygépkocsi vezet6je nem
vette észre a jegesedést, kb. 60-
70 km/h sebességgel haladva
utolért egy utanfutét vontato
személygépkocsit.  Megkezdte
el6zését, amit szabalyosan be is
tudott volna fejezni, de amikor
vissza akart térni az (ttest
menetirany szerinti jobb oldalara,
megcsuszott, elvesztette uralmat
jarmive felett és a szembdl
érkez6 tehergépkocsinak utko-
zOtt. Annak nagy gyakorlattal
rendelkezd vezetéje elmondta,

277)

hogy mindéssze 30 km/h sebes-
séggel haladt, mert latta, hogy a
lehullott csapadék rafagyott az
Gttestre. A lampadk fényének
tikrozdédése arulkodott a
jegesedésrol.

3.3. Utpadkarafutas

Az Utpadkara futas, illetve annak
nem megfeleld korrekcidja 5
baleset bekdvetkezésében jatszott
szerepet. Mindegyik baleset
nappal, j6 latdsi viszonyok
mellett tortént.

3 baleset akkor tortént, amikor

a személygépkocsi-vezetd balra
ivel6 Gtkanyarban - valoszindleg
figyelmetlenség, illetve megcsu-
szés kovetkeztében - ajobb oldali
padkara hajtott. Az uttestre valo
visszakormanyzaskor attért a
menetirdny szerinti bal oldalra és
ott 0Osszelitkdzott a szembdl
érkez6 személygépkocsival.

A negyedik baleset 39 éves
férfi okozoja ittas volt (VAK:
1,12 ezrelék). Kétiranyl osztatlan
palyaju aton, ahol a megengedett
legnagyobb sebesség 80 km/o,
90-94 km/6 sebességgel érkezett
egy veszélyes jobbkanyarhoz. A
kanyar veszélyességére kozuti
jelz6tabla is felhivta a figyelmet.
A sebesség megvalasztasakor a
gépkocsivezet§ azt sem vette
figyelembe, hogy az dttest a
nemrég lehullott esétél foltokban
még nedves volt. A nagy sebesség
miatt atsodrddott az (ttest
menetirany szerinti bal oldaléra,
ahol az Gtpadkéara hajtott. Innen
visszatérve az (ttestre frontalisan

Osszelitkozott a szembd6l szaba-
lyosan koOzleked6  tehergép-

kocsival. Az iitkdzés olyan nagy
erejli  volt, hogy a személy-
gépkocsi vezet6je a helyszinen
életét vesztette.

Az 6todik baleset egyenes Gton
tortént, szintén nappal, jO latasi
viszonyok mellett. A szembejové
személygépkocsi vezet6je szabaly-
talan el6zésbe kezdett, arra kény-
szeritve ezzel a masik személy-
gépkocsi vezetdjét - aki a megen-



gedett 80 km/h sebesség helyett
98-106 km/h sebességgel haladt
hogy letérjen ajobb oldali Utpad-
kara. Az (ttestre visszatérés érde-
kében a kormanyt balra rantotta,
aminek kovetkeztében a személy-
gépkocsi a tetejére borult, és igy
atcslszott a menetirany szerinti bal
oldalra, ahol 0sszeltk6zott egy
személygépkocsival. A rendelke-
zéslinkre alld adatok arra utalnak,
hogy a balesetben érintett jarm(-
veken nem volt bekapcsolva a
tompitott vilagitds. Az el6zést
megkezd& gépkocsivezet§ valo-
szinlileg aldbecsilte a szembdl
érkez6 személygépkocsi sebes-
ségét, illetve tialbecsilte annak
tavolsagat, amiben szerepe lehetett
annak, hogy a személygépkocsi
nem volt kivilagitva.

3.4. Kisodrddasjobbra iveld
kanyarban

4 baleset bekdvetkezése el6tt az
okoz6 személygépkocsi-vezetd
tilsdgosan nagy sebességgel
haladt be a kanyarba, aminek ko-
vetkeztében atsodrdédott a menet-
irdny szerinti bal oldalra és ott
Osszelitkdzott a szembdl érkezd
személygépkocsival. Mindegyik
baleset szaraz, j6 min6ségd,
aszfalt burkolat( Gttesten tortént.

A balesetet okozék kozil
ketten alkoholosan befolyésolt
allapotban voltak (VAK: 1,95
illetve 2,61 ezrelék).

A balesetek vétlen résztvevdit
teljesen varatlanul érte a bal
oldalra  &tsodr6dd  gépkocsi
megjelenése. Nem volt idejik
semmiféle elharit6 mandver
megtételére, az (tk6zések vi-
szonylag nagy sebesség mellett
kovetkeztek be.

3.5. Egyéb tényez6k

3.5.1. A gépkocsi rossz
miszaki allapota

A gépkocsi  rossz  miiszaki
allapotara, illetve a gépko-
csivezetd sulyos felel6tlenségére
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vezethet§ vissza az a baleset,
amely azért kdvetkezett be, mert
a szemelygépkocsi kormany-
berendezése annyira rossz
allapotban volt, hogy a gépkocsit
csak folyamatos kormanykorrek-

cioval lehetett  egyenesben
tartani. A balesetet megel6z&en a
gépkocsi  tobbszor Aattért a

menetirany szerinti bal oldalra,
mig végil frontalisan egy nyerges
szerelvénynek tkdzott.

3.5.2. Méasodlagos (itk6zés

Egy esetben a baleset els6dleges
oka az wvolt, hogy a nagy
sebességgel  (100-120 km/h)
kozlekedd szemelygépkocsi egy
enyhe iv( balkanyarban utolérte
az el6tte lassan (20 km/h) halado
masik személygépkocsit, annak
hatulrél nekiltkdzott és atlokte a
menetirany szerinti bal oldalra,
ahol Osszelitkdzott a szabalyosan
kdzlekedd autobusszal.

3.5.3. Elalvas

A menet kozbeni elalvas
bizonyitottan egy esetben fordult
el6. Ez a baleset kora reggel
tortént, kétirany( osztatlan palya-
ju aton, a hajnali szirkiletben. A
tehergépkocsi az egyenes dton
attért a menetirdny szerinti bal
oldalra, ahol &sszelitkdzott egy
szabalyosan kozlekedd potkocsis
tehergépkocsival. A balesetet
okozé gepkocsivezetd az el6z6
este alkoholt fogyasztott, véral-
kohol-koncentraciéja a baleset
bekovetkezésekor 0,79 ezrelék
volt.

3.6. Nincs magyarazat arra,
hogy a gépjarmd vezetGje
miért tért at az Ut menetirdny
szerinti bal oldalara

Egy esetben a rendelkezésiinkre
all6 adatok alapjan nem talaltunk
magyarazatot arra, hogy a
balesetet okozd személygépkocsi
vezet6je miért tért 4t a menetirany
szerinti  bal  oldalra, ahol

Osszeltkdzott a szembdl érkezd
potkocsis tehergépkocsival. A
tehergépkocsi vezetdje - észlelve,
hogy a személygépkocsi attér a
menetirany szerinti bal oldalra -
kirtjelzést adott, fékezett ésjobbra
korményzott, de az dsszeutkdzést
nem tudta elkeriilni. A személy-
gépkocsi vezetéje a helyszinen
meghalt.

A vizsgalat miszaki meghi-
bésodast nem tudott kimutatni. A
holttest boncolédsa sordn nem
tartak fel semmiféle betegséget. A
gépkocsivezetd a biztonsagi ovét
hasznélta.

Legvaldszinlibb magyarazat az
elalvas. A baleset hosszl egyenes

Utszakaszon kdvetkezett  be,
monoton kdrnyezeti feltételek
mellett, a déli o6rédkban. A

gépkocsiban utas nem tartézkodott,
radio, magno6 nem szolt. Az elalvas
valészinliségét csokkenti, hogy a
tehergépkocsi-vezet6 erésen du-
dalt, amire a személygépkocsi
vezet6je nem reagalt.

Az o6ngyilkossagi szandékot
sem kizarni, sem megerdsiteni
nem lehetett, bar a bekapcsolt
biztonsagi 6v ez ellen szol.

4. Kovetkeztetések

A vizsgalt 36 frontalis gépjarmi-
Osszeiltkozés kozott legnagyobb
szamban olyanok fordultak el6,
amelyeknél a menetirdny szerinti
bal oldalra térténd &thaladas
nem volt szandékos (23 baleset,
64%). A balesetet okozé gépkocsi
kisodrodas, megcslszas, Utpad-
kara hajtas helytelen korrekcioja,
a gépkocsi rossz  miszaki
allapota, a gépkocsivezet6
elalvasa, valamint egy esetben
el6zetes Utkdzés kovetkeztében
kerilt az ellentétes iranyu
forgalmi savba. A ' balesetek
tobbsége a sebesség helytelen
megvalasztasa, illetve a stabili-
tasat veszt6 gépkocsi mozgasanak
helytelen korrekci¢ja miatt kdvet-
kezett be.

6 baleset el6tt a gépkocsive-
zetd olyan helyzetben (jobbra
ivel6 utkanyarban, illetve sdri
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kodben) kezdett elézni, amikor
lehetetlen  volt  informaciot
szerezni arrél, hogy kozeledik-e
szembdl masik jarm(, vagy sem.
A baleset okozdsaban nem
jatszott  szerepet, hogy az
ellenkez6 iranybol kozeled6
jarm( vilagitdsa be volt-e
kapcsolva, vagy sem, a belathato
Utszakasz talsadgosan rovid volt
ahhoz, hogy a szembejov6jarmi
észlelhetd  és a baleset
elkerilhetd legyen.

2 baleset tortént amiatt, hogy a
szembejové kerékparos éjszaka
nem volt kivilagitva.

A nappali kivilagitds elma-

raddsa minddssze 2 baleset
bekovetkezésében jatszhatott
szerepet. A Kkivilagitdas talén

pontosabb sebesség- és tavolsag-
becslést tett volna lehet6vé, és
ezzel a szoban forgd balesetek
esetleg elkertlhet6k lettek volna.

Az eredmények arra utalnak,
hogy a frontalis 0Osszelitkdzés
okozasaban nem az észlelési hiba
jatssza a legnagyobb szerepet.
Leggyakrabban dontési, illetve
jarm(kezelési hiba el6zi meg a
balesetek  bekdvetkezését. A
doéntési hibak a tulzott kockazat-
vallalasbél, a veszélyek alabecsi-
1ésébdl erednek.

5. Javaslatok

Az alabbiakban - a teljesség
igénye nélkial - néhany olyan
javaslatot adunk koézre, amely
segithet a frontalis gépjarm-
Osszeutkdzések eredményesebb
megel6zésében.

5.1. Gépjarniiivezet6-képzés

Mivel a frontélis 0sszeiitkdzések
okozéasaban a tulzott kockéazat-
vallalas jelentds szerepet jatszik,
sziikséges lenne a gépjarmd-
vezet6k alap-, illetve utankép-
zésében olyan  mddszereket
kifejleszteni, illetve bevezetni,
amelyek csOkkentik a
kockazatvallalast és megakada-
lyozzék a sajat képességek

tulértékelését.

Az olyan képzés (illetve
tovabbképzés), amelynek célja a
vezetBi ligyesség fejlesztése, még
tovabb fokozhatja a képességek
tal- és a veszélyek aldbecsilését.
Norvégiaban pl. nem hozta meg a
vart eredményt az a tovabb-
képzés, amelynek keretében
tehergépkocsi-vezetéket  tani-
tottak arra, miképpen lehet a
havas, jeges (ton megcsiszo
gépjarmli mozgasat stabilizalni.
A gépjarmiivezet6k a cslszos
palyan torténd gyakorlds utan
tulzottan magabiztossa valtak,
talbecsulték Ggyességiiket és
alabecsiilték a megcslszas veszé-
lyét. A tovabbképzés hatasara
nem csOkkent a megcslszashol
eredd balesetek szama [13].

Az alapképzés soran
természetesen ki kell alakitani a
jarmi{ vezetéséhez sziikséges

képességeket, de ezekfejlesztése -

egy ésszer( hataron tdl - mar a

biztonsag rovasara mehet.

Tobb  kutatds  eredménye
bizonyitja, hogy a fiatal
gépjarmiivezet6k - elsésorban a
férfiak - az atlagosnal ligyesebb
vezet6nek hiszik magukat.
Tulbecsilik sajat képességeiket
és lebecsilik a veszélyeket,
aminek hatasadra a veszélyre
figyelmeztet6 informaciokat sem
veszik komolyan.

A képességek tulértékelésének
tipikus megjelenési forméai az
alabbiak:

. "Képes vagyok a nagy se-
bességgel halado jarmdvet ro-
vid tavolsadgon belul megal-
litani, akar cslszds aton is; a
kanyar el6tt nem szikséges
lassitanom, ura tudok maradni
a sodrodo jarm(inek".

Il. "Képes vagyok a vératlanul
felbukkano akadaly kikeriilé-
sére, a varatlan veszély
elharitasara".

Svédorszagban egy kisérleti
oktatoprogram keretében olyan
gyakorlati  feladatokkal egé-
szitették ki az alapképzést,
amelyek segitenek a képes-ségek
redlisabb értékelésében. [14]
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Az |. pontban leirt téves
beallitédas megvaltoztatasahoz
az alabbi gyakorlatok elvegzését
javasoltak:

a) Az oktaté arra kéri a tanuldt,
hogy a tanpalya egyik
egyenes, szédraz burkolatd
szakaszan 40 km/h sebesség-
gel haladjon, majd egy el6re
kijelolt ponton kezdjen el a
lehet legnagyobb lassuléssal
fékezni, egészen a gépkocsi
megalldsaig. A tanulo fel-
mérheti a megallashoz szik-
séges Ut hosszat.

A feladat masodik részében - a

szaraz szakasszal parhuza-
mosan - ugyanolyan hosszu-
sagu, nedves burkolatu
szakaszt jeldlnek ki. A

tanulonak meg kell becsiilnie,
hogy 40 km/h sebességgel
haladva mekkora féktavolsag-
ra lesz sziksége nedves Uton,

és a gepkocsi becsilt
megallasi helyét kapokkal
kell megjeldlnie. A tanuld

ugyanazt a vezetési feladatot

végzi, mint az el6bb, de most

nedves burkolatu dton. A

tanulok a megallashoz

szilkséges Ut hosszat gyakran
alabecsilik, és a kitett kiipokat

“elutik™. [14]

A gyakorlatot 50 km/h
sebességgel célszer(i megismétel-
tetni.

b) A tanpalyan kapokkal olyan
ivet alakitanak ki, amelyet
legfeljebb 40 km/h sebes-

séggel lehet szaraz daton
biztonsagosan bevenni. A
tanulét arra  kérik, hogy

prébalja a lehetd legnagyobb,
de szdmara még biztonsagos
sebességgel bevenni a
kanyart. Feljegyzik azt a

sebességet, amellyel ez
sikerilt.
A masodik szakaszban a

tanulénak ugyanezt a kanyart
nedves Uton kell bevennie.
ElGzetesen meg kell becsil-
nie, mekkora az a legnagyobb
sebesség, amellyel bizton-
sdgosan be tudja venni a
kanyart. A probat a becsilt
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sebességgel kell végrehaj-
tania. A tanulok sokszor a
biztonsagosnal nagyobb se-
bességet  valasztanak, és
kisodrodnak a kanyarban.

A Il. pontban jellemzett
beallitdédds  megvéltoztatasara
gumib6l  készilt, felfujhato,

valdsagos méretli személygép-
kocsi-utanzatot hasznélnak.

Ezt az utanzatot - olyan
helyzetben, amikor a tarmlé erre
nem szamit - keresztiranybol
gépkocsija elé hiuzzadk fékta-
volsagon belil. Az dsszeiit-k6zést
mar nem lehet elkeriilni, a tanul6
tapasztalatot szerez arrél, hogy
gyorsan kialakulé veszélyhely-
zetben a balesetet kivalo ké-
pessegekkel sem lehet megeldzni,
csak az ovatossag, a mérsékelt
sebességgel haladas segithet.

A személygépkocsi-utadnzatot
elhelyezhetik be nem Ilathatd
kanyarban, vagy bukkand mdogott.
A tanuld csak akkor tudja az
Utkozést elharitani, ha olyan
sebességet valaszt, amely megfelel
a belathaté utszakasz hosszanak.

Tovabbi lehet6ségek a képzés
soran:

- Tudatositani kell a tanuldkban,

hogy a legveszélyesebb
baleset a frontalis (tkdzés
[15]. Utkozési kisérletekrgl
késziilt felvételek bemuta-
tasaval is érzékeltetni lehet,
milyen hatalmas erék

keletkeznek  frontalis Utko-
zések soran, és milyen nagy a
sulyos, illetve halalos sériilés
valoszinlsége.

- A frontalis  0Osszelitkdzés
kockazata kilondsen nagy
el6zés kozben. Fontos

megértetni a tanuldkkal, hogy
soha nem szabad el6zésbe
kezdenilik olyan helyzetben,
amikor nem All rendelkezésre
elegendd hosszisagl belat-
hat6 (tszakasz. A gyakorlati
oktatas sorén fel kell késziteni
a tanuldkat arra, hogy képesek
legyenek hosszabb id6n (akar
15-20 percen) keresztiil kovet-
ni egy lassubb jarm(vet, ha az
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el6zés feltételei nincsenek
meg.
- Az CUtpadkéra futds, illetve

annak nem megfelel6 korrek-

cidja jelent6sen hozzajarul
mind a maganos jarmd-

balesetek, mind a frontalis
gépjarm(i-6sszelitkdzések be-
kovetkezéséhez. A padkara
futaskor sziikséges cselekvés-
sort nem elegendd csak az
elméleti képzés sordn meg-
tanitani, ki kell dolgozni annak
modszerét is, miképpen lehet
azt a gyakorlati képzésben
biztonsdgosan oktatni.

5.2. Propaganda

A gépjarmivezeték figyelmét
folyamatosan fel kell hivni a
jarm(vek nappali kivilagitasanak
fontossdgara. A “lakott terilet
vége” tabldk kozelében elhelye-
zett piktogram, felirat, oriasplakat
megfeleld eszkdz lehet erre.

A felvilagosité tevékenység

soran  tudatositani  kell a
gépjarmivezetbkben, hogy
fokozott veszélynek teszi ki

magat - és persze kozleked6
tarsait is - az, aki legalabb lakott
terlileten kiviil nem kapcsolja be a
tompitott fényszérot. Ha szemb6l
a kivilagitatlan jarmit mogott egy
kivilagitott kozlekedik, akkor a
jarmivezet6 figyelmét a
kivilagitott vonja magara, és
kdnnyen "talnéz" a kivilagitatlan
jarm(von, ami végzetes hiba
lehet. Arra is 6sztonozni kell a
gépjarmiivezetéket, hogy - bar
nem kotelezd, de - lakott tertileten
belil is allanddéan (nappal, jo
latdsi  viszonyok kozoétt is)
tompitott fényszordval vilagitsak
ki jArmiviket. Meg kell értetni
velik, hogy  ezzel sajat
lathatéséagukat és biztonsagukat is
fokozzék.

5.3. Ellen6rzés

A kozati ellen6rzés soran a
jarmivek nappali kivilagitdsa - a

jelek szerint - nem kap megfelelé
figyelmet, ezért egyre tobb jarm
kozlekedik Kivilagitas nélkil. A
tompitott fényszdrét nappal, joO
latasi  viszonyok  kozott s
el6irdsszerlien hasznald autésok
részaranya 1993-t6l folyamatosan
novekedett, 1996-ban lakott
teriileten kivili nem autopalya

kiépitettségl utakon (Gn.
orszagutakon) elérte az igen
kedvez6nek mondhat6 86%-ot.
1997-ben - a kotelezettség
bevezetése Ota els§ izben -
csokkenni kezdett, értéke 79%
volt [16].

Pedig a Kkivilagitas ellen6r-
zéséhez nincs sziikség semmiféle
technikai  eszkbzre, ez a
szabalysértés jol "lattatja" magat.
Valészinl, hogy az ellen6rzést
végzd,rend6rok szemléletén kell
valtoztatni; nagyobb fontossagot
kellene tulajdonitaniuk a
gépjarmiivek nappali
kivilagitdsanak. A Kivilagitas
feledékenységb6l, vagy tudatos

szabalyszegéshdl adodo
elmulasztasat csak a gyujtés
dramkorére kapcsolt (Gn.

automatikus) tompitott fényszo-
rok kiszobdlhetik ki teljes
mértékben. A hosszabb tavu
megoldas tehat csak ez lehet. [17]

5.4. Forgalomtechnika

Amikor autépalyan az egyik
irdnyt Utépités miatt lezarjak és a
forgalmat a masik palyara terelik,
az el6zési tilalmat nem elég csak
kozuti jelz6tablakkal jelezni,
hanem a két forgalmi iranyt
elvalasztd zarévonalra legaldbb
fényvisszavet6 sarukat is szik-
seges kihelyezni. Ennél kedve-

z6bb, ha ideiglenes szalag-
korlattal véalasztjak el a két

forgalmi iranyt.

Azt is meg kell jegyezni, hogy
Magyarorszagon - sajnalatos
moédon - még léteznek olyan
autépalya-szakaszok, ahol a két
félpalyat csak un. "z6ld sav"
valasztja el. Sajnos nem egy
tragikus baleset tortént mar
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ezeken a szakaszokon, mégsem
tortént intézkedés az elvélasztd
szalagkorlatok  felszerelésére.
Véleménylink szerint - annak
ellenére, hogy a hazai
szabvanyok lehet6vé teszik -
teljesen megengedhetetlen ez a
gyakorlat. A "z6ld sav" - még ha

12 m széles is - teljesen
alkalmatlan a nagy sebesség
mellett  (pl. defekt miatt)
iranyithatatlanna valt jarmdivek
sajat Gtpalyajukra val6
"visszaterelésére”, a frontélis

Osszelitkzés megakadalyozasa-
ra.

Koszonetnyilvanitas

A szerz6k koszonetét mondanak
Ruisz Gyobrgy alezredesnek és a
rend6rség mindazon munkatar-
sanak, aki a vizsgalati doku-
mentumok 0sszegy(ijtésében és
kiértékelésében Onzetlen segitsé-
get ny(jtott.
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ViZI| kozlekedés

A hajok dinamikaja

Lagrange maodszerrel

1. A hajok Lagrange-féle
mozgasegyenletei

A hajokra vonatkoz6 térvénysze-
riségekkel Archimédesz oOta sok
kivalé tudds foglalkozott. A for-
rasmunkak kozul egyik legjelen-
tésebb Eider: Seientia navarum
cimi konyve, melyet 1749-ben a
Szent Pétervari Tudomanyos
Akadémia adott ki. Eulernek ko-
szOnhetd az UszOképesség, stabi-
litds és tébb mas elméletileg és
gyakorlatilag is nagy jelent6ségl
probléma tudomanyos megfogal-
mazéasa és megoldasa.

R& kell mutatni arra, hogy a
hajok dinamikdja szintetikus
modszerrel targyalja az egyes
probléméakat és minden egyes
probléma  szdmdara  sokszor
hosszadalmas, leleményességet
igényld, konnyen tévedésekre al-
kalmat ad6 mddszerekkel vezeti
le a mozgast szabalyozo, vagy a
nyugalmi allapotot visszaallito
egyenleteket. Mint ezt a kovetke-
z6k is igazolni fogjak, ezeknél a
maodszereknél dsszehasonlithatat-
lanul elénydsebb a Lagrange-féle
maddszer, amely minden egyes
esetben, ad-hoc spekulaciok mel-
I6zésével, egyértelm( és kdnnyen
megjegyezhet§ utasitast ad a
mozgas differencial-egyenletei-
nek képzésére.

Miutan az erék a Newton-féle
masodik alaptdrvény szerint a
gyorsuldsokkal allnak kozvetlen
és egyszer(i kapcsolatban, tovab-
b& a gyorsuldsok a koordinatak-
nak az id@szerinti mésodik deri-
véltjaval egyenl6k nyilvanvalo,
hogy a mozgasproblémak megol-
dasat méasodrend( differencial-e-
gyenletek (szamszer(it annyi,
amennyi a rendszer szabadsagi

foka) szolgaltatjak.

E differencial-egyenletek kép-
zésére a Lagrange-féle modszer
adja a legegyszeriibb és legatte-
kinthet6bb utasitast.

dE de_ du +F (1)
at da, dq, dag,

A mddszer alkalmazasa:

Els6 I1épés a generalizalt (alta-
lanos) koordinatak megvélasztasa
fai)
Masodik Iépés a mechanikai
rendszer kinetikus energidjanak a
kifejezése a véalasztott koordina-
tak segitségével (E).

Harmadik Iépés az egyes koor-
dinatdkhoz tartozo6 er6 és nyoma-
ték komponensek megallapitasa a
rendszerre haté er6k ismerete
alapjan. Az er6 és nyomaték kom-
ponensek legegyszer{ibben abban
az esetben adodnak, ha a rend-
szerre hat6 eréknek van potenci-
aljuk, mely a generalizalt koordi-
natak figgvénye (U).

Ezen el6késziiletek utdn a
mozgas Lagrange-féle differenci-
al-egyenleteibe kdzvetlenil behe-
lyettesithetiink. (1)

Ha ajarmi /= 1, 2, 3 ... 6 sza-
badsagi fokd rendszernek tekint-
juk, melynek pillanatnyi helyzete

Xg2=y,q3=z6sq4=(@
q5= ik q6= v generalizalt koor-
dinatakkal van megadva, akkor a
mozgas idébeli lefolyasat olyan x

=fI(t). y = 12(t). z = /j(U @ =
|'4$0I V =fs(0 és v=1fo0) egy-
valtozos fuggvények altal vau ad-

va, melyek még a koordinataknak
és sebességeknek a kezdeti pilla-
natban tetsz6legesen el8irhato ér-
tékeitdl is fliggnek. Ezek barmely
t értékhez megadjak a jarmi
helyzetét és mozgasaval kapcso-

latos minden kérdésre valaszt ad-
nak, tehat a mozgéasiprobléma al-
talanos megoldasat kapjuk.

Ahhoz azonban, hogy a jarmd
hasznalhatdsagat megitélhessiik,
nem szlkséges annak Osszes le-
hetséges mozgasat ismerniink,
hanem elég csupan az Ugyneve-
zett veszélyes allapotokat targyal-
ni, valamint a haladassal kapcso-
latos kérdések (meghajtas, mané-
verezés, gyorsulds, leallas, stb.)
megvalaszolasa.

A jarm(vek esetében ehhez
legtobb esetben meghatarozandd:
- el@irt egyensulyi allapot,

- mozgashoz szikséges erék

(nyomatékok),

- az egyensulyi allapotok stabi-
litasa.

A modszer alkalmazésa csupén
az elsd 1épésnél, tudniillik a gene-
ralizalt (altalanos) koordinatak
megvalasztdsanal igényel némi
rutint az 0sszetettebb mozgasok
esetében.

Masodik 1épés a mechanikai
rendszer kinetikus energidjanak a
kifejezése a vélasztott koordina-
tak segitségével. Ha a jarm( to-
mege m, tehetetlenségi nyomaté-
ka / és sebességkomponensei:

=X;
di dt

stb. akkor kinetikus energiaja:
a.) Haladé mozgés esetén

Xy g
b.) Forgd mozgas esetén

2

Ezek utan csupan a differenci-
alasi szabalyok gépies alkalmaza-
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sa sziikséges ahhoz, hogy az (1)-
es egyenlet bal oldalat el6készit-
suk.

2. A hajok Uszasa, stabilitasa
és lengései

A hajdk Gszasaval, stabilitdsaval
és lengéseivel dsszefiiggl kérdé-
sek elméleti megoldasa a legfon-
tosabb a hajé biztonsaga szem-
pontjabal.

Ezen kérdések elégtelen isme-
rete vagy lebecsiilése nem egy
tragédiahoz vezetett, emberéletek
és anyagi karok formajaban.

2.1. A hajdk vizre bocsatasa,
meril6 lengései és Uszasa

A vizrebocsatas egyszer(ibb ese-
tei és ezzel elvélaszthatatlanul
Osszefliggé meril6 lengések és a
csillapitast kovet6en bealld stati-
kus Uszashelyzet kérdése, fligg6-
leges iranyu (z), egy szabadsagi
fokU mozgéasi problémahoz vezet
és ezért el6szor vizsgaljuk meg
ezt a mozgast.
- Els6 Iépésben, ha a z generali-
zalt magassdgi koordinatat
el@irjuk, akkor a hajé G to-
megkdzéppontjanak helyzete
a z tengelyen meg van hata-
rozva.
- Maésodik lépésben a mechani-
kai rendszer kinetikus energi-
ajat fejezzik ki.

1 .2
ﬁ>: —Mmz (2)

- Aharmadik Iépésben az koor-
dinatahoz tartozé eré kompo-
nensek az mg tomeger6 és a
pgV felhajté erd lesznek és
ezeknek van potencialjuk:

U=(m-pV)gz @)
Ha elvégezziik az el6irt deriva-

ciokat és behelyettesitiink az (1)-

be a kovetkez6 egyenletet kap-

juk:
m ~ =-(m-pi/)g +F 4)
dr

A (4)-es a hajo z iranyd
Lagrange-féle mozgésegyenlete.

A hajok épitése, id6szakos el-
len6rzése, tisztitasa, festése, vala-
mint javitdsa Altalaban széraz-
dokkban torténik, mely alkalmas
a vizre bocséjtasra, vagy dokko-
lasra. Ezek lényegében dokk-ka-
pukkal lezarhato és szivattyukkal
viztelenithet6 medencék, ahol a
hajo allvanyzaton tdmaszkodik a
betonfenékre (K=0>mg=F).

A vizre bocsajtas ugy torténik,
hogy a dokkot (egy-két 6ran be-
I01) vizzel elarasztjuk. Az elarasz-
tds kdzben mindaddig amig a viz
szintje el nem éri a hajo fenekét
ez teljes sulyaval az allvanyzatra
tdmaszkodik. A vizszint tovabbi
emelkedése kozben a hajotest
vizbe meril és részben az all-
vanyzatra és részben pedig a viz-
re tamaszkodik (mechanikai
szempontbo6l ez az eset teljesen
azonos a zatonyra futott hajé ese-
tével) tehdt vz = 0 és 0 = -(/«-
pV)g+F

Egy bizonyos T mertilésnél az
allvanyzatra mar nem tamaszko-
dik F =0 hajo, de még meg sem
mozdult vz = 0 felfelé. E pillanat-
ban a haj6 statikusan Uszik.

0=-(m-pV)g=— -1 (5
P/x

Az (5)-06s a hajé irodalombdl
kozismert egyensilyi egyenlet,
amely szerint az mg sulyerd
egyensulyban van a pgV archi-
médeszi felhajtoerdvel.

Az (5)-0s egyenlet szerint a
vizbe helyezett hajé - avizp és a
hajo pi atlagos s(r(ségének ha-
nyadosatél fliggéen - elmerdl, le-
beg vagy aszik. Atlagos s(iriiség-
rél irunk, mert a hajok beldl dre-
ges szilard héjazattal épitett Usz6-
testek.

A vizszint tovabbi emelkedésé-
nek kdvetkezménye, hogy a hajé
is vz sebességgel fog emelkedni
mindaddig, amig az elarasztast
meg nem szlntetjuk.

E pillanatban a hajénak moz-
gasi energiaja van és mivel maga-
ra lett hagyva vz kezd&sebesség-
gel gy mozog, mint egy fuiggéle-
gesen felfelé hajitott test és zj
magassagra kényszeril, majd in-

nét szabad eséssel ,,visszaesik” az
egyébkeént sima vizre és ezlttal a
statikus meriléshez képest zy
mélységgel mélyebbre kénysze-
ril. A hajétest valtoz6 sebességli
fol-le mozgast fog végezni, tehat
lengésbe jon. Ha figyelembe
vessziik, hogy A mV= Az és F =
0, majd a (4)-es egyenletbe behe-
lyettesitve és rendezés utan:

m:%Z%+pgAz: 0 (6)
t

Itt a felhajto er6t a z mélység-
gel egyenesen ardnyosan novek-
vBnek tekintettiik. Vizsgalataink
tehat csak olyan legnagyobb zj
amplitudéig érvényesek, amig az
A vizvonalteriilet a lengések so-
ran bekovetkez6 merilésvaltoza-
sok mentén allandd, azaz korléato-
zott meriul6 lengéseket vizsga-
lunk.

A haj6 tdmegével végig osztva
(m =pV).

dZ1—+i z-0 @)
dt2 Vv

Ez z + co™z = 0 differencial-

egyenlet, melynek megoldasa:

z=1z; sin (0t (8)
A harmonikus leng6mozgas

sz0gsebessége, azaz a korfrek-
vencigja:

_ 2k _ IgA
9)
T VV
A T lengésid6 ezek utan:
(10)

Meril§ lengéseket keresztira-
nyld vizre bocsatasnal is megfi-
gyelhetiink. Meriil8 lengéseket
tehat periodikusan valtozé felhaj-
toer6 gerjeszthet. Ez hullamos vi-
zen vald haladéaskor el is fordul,
s kedvez6tlen esetben viszonylag
nagy amplitiddk alakulhatnak ki
a csillapitds nagysagatol figgden.
A csillapitast a hajofenék (lapos-
fenekl uszétesteknél ez kiulond-
sen nagy lehet) ellenallasa okoz-
za.



2.2.A hajok stabilitasa, bille-
g0 és bdlintd lengései
Vizsgéljunk meg egy masik egy
szabadsagi foku esetet, amikor a ha-
j6 valamelyik x vagy y tengely ko-
ril egy bizonyos szoggel elfordul.
El8sz0r a hosszirany( x tengely
korili (pszoggel torténé megddlés
vagy billegés kérdésével foglalko-
zunk (az y tengely kérili béloga-
tds mechanikai szempontbdl telje-
sen azonos mozgasprobléma, igy
egyszerl jelolés helyettesitéssel
megkaphatjuk az eredményeket).
- Els6 lépésben megvalasztjuk a
ggeneralizalt koordinatat.
- Masodik lépésben kifejezziik
a hajo kinetikai energigjat:

E=-Ico2
A (11)

Itt az / a hajo tdmegének az x
tengelyre szamitott tehetetlenségi
nyomatéka, copedig az elfordulas
szOgsebessége.

- Harmadik Iépésben a (pkoor-

dindtdhoz tartozé nyomaték kom-
ponensek, a Mjj - kiils6 billent6-
nyomaték és a G tdmeg kozép-
pont elmozdulésabdl eredé nyo-
maték, melynek van potencialja

U= mgh(l - cos (p (12)
Ha elvégezzik az elGirt

derivaciokat és behelyettesitettiik
az (I)-be a kdvetkez6 Lagrange
féle mozgasegyenletet kapjuk:

mi2 " =-mgh sin p+ Mh (13)
dt2

Itt az i a tdmeg inercia sugara
és mar behelyettesitettik az / =
mi2 6sszefliggésbdl is.

Az el6z6 fejezetben mar utal-
tunk arra, hogy a nyugalmi hely-
zetébdl dinamikusan kimozditott
Uszétest legnagyobb Kkitérését el-
érve visszabillen, és lengémoz-
gasba kezd. Az Usz6test névekvé
szogsebességgel igyekszik
visszajutni eredeti helyzetébe, és
helyzeti energidja fokozatosan at-
alakul mozgasi energiava. Ez ép-
pen az egyensulyi helyzetben a
legnagyobb és a hajot tovabb is
billenti, amig teljes egészében is-
mét helyzeti energiavd nem ala-
kul.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE)

Ha a folyadékellenallas forma-
jaban jelentkez8 csillapité erdk-
t6l, illetve nyomatékoktol elte-
kinthetnénk, a mozgas egy - a ki-
billent helyzetnek megfelel6 -
pozitiv maximum és ugyanolyan
nagysagl negativ minimum ko-
z0tt a végtelenségig tartana (lasd
a fizikai inga mozgasat).

Ha vizsgalatainkat kis oldalira-
nyu lengésekre korlatozzuk ez azt
jelenti, hogy a lengés amplitidéja
abban a szdgtartomanyban ma-
rad, melyben érvényes, hogy
tg<p=smcp=(p és Mfo = 0, akkor a
(13)-as egyenlet a kovetkez6
alakra egyszerGsodik:

4% ah oo
dt2 2

Ez (yrco2(p=0 tipusu differenci-
alegyenlet, melynek altalanos
megoldasa, az amplitddo fiigg-
vény.

(p=A sincot+B coscot (15)

A t=0, 90 kezdeti feltételek-
bél B = 0 adodik,

igy: (ff=(p\smclit

A leng6mozgas korfrekvencia-
ja:

(14)

2n
on

(16)
Itt Ta lengésidd. Ezt kifejezve:

2ni
T=

<17)
A(17)-es Osszefiiggés szerint a
lengésid6 nagysagat az inerciasu-
gar és a h metacentrikus magas-
sag hatarozza meg.
A lengések veszélyesek a hajé
uzemére. A rakomany megcsUsz-
hat, ladak széttérhetnek. A gyor-

suldsok témeger6kkel jarnak,
amelyek a hajotest szerkezeti ele-
meiben ismétl6d6, véltakozo

igénybevételt okoznak, ezek fara-
désos torésekhez vezethetnek.
Végil, de nem utols6 sorban a ha-
jon valo tartdzkodast a lengések
kellemetlenné teszik. Ez kiilono-
sen a személyhajoknal kedvez6t-
len. A lengések okozzak a kozis-
mert tengeri betegséget is.

A (13)-as egyenlet az adott
mozgéasfajta (megbillenés) kere-

tein belll az 0Osszes felvet6dd
gyakorlati kérdésre kielégit és
hasznos valaszt ad. Ilyenek lehet-
nek példaul a mar emlitetteken
kivil kotélrantas, a rakomany ki-
és berakodéasa, centrifugalis erd
hatdsa natoterek nem kivanatos
vizzel torténd elarasztasa vagy
végsO esetben a hajétest felboru-
lasa.

Ezen gyakorlati kérdések meg-
oldasdhoz (elméleti alapot) min-
den esetben a dinamikai és stati-
kai stabilitas modszerei nyUjtanak
jol hasznalhaté Gtmutatast.

A lengések kérdései elvalaszt-
hatatlanul 6sszefiiggnek a stabili-
tds kérdésével, ha azokat bizo-
nyos hatarok kozé akarjuk szori-
tani.

Ha a (13)-as mozgas egyenle-
tet végig integraljuk, akkor a
Lagrange-féle munka tételt kap-
juk, mas szdval energetikai
egyensulyt kapunk:

1 lco' = -J" Ethsm<pd<p+J'*Mrd<p
(18)

Ha a (23)-as dinamikai egyen-
letet abban a pillanatban vizsgé-
lom, amikor a kilengés maximu-
ma van, tehat <pj-ben az oj=0 és a
kovetkezd egyenletet kapjuk:

iBBvhin(pdip=3"Mrp (19)

Ez azt jelenti, hogy a billentd
nyomaték munkaja egyenld a sta-
bilizdl6 nyomaték munkajaval és
ezt dinamikai stabilitdsnak ne-
vezzik:

Definicionk értelmében a dina-
mikai stabilitds munka, melyet a
kiils6 er6nek végeznie kell ahhoz,
hogy a hajot bizonyos szdggel
megdontse.

A (13)-as egyenleth6l a stati-
kus esetre co=0 behelyettesitéssel
kapjuk:

0 =- pgVh sin (fAMb (20)

a statikai nyomatékok egyen-
sulyat.

A (20)-as szerint az UszOtest a
mozgast okozé billent6 nyom aték
M/j megszlinése utdn visszatér
eredeti Uszasi helyzetébe =0, és
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e tulajdonsagat stabilitasnak ne-
vezzik.

A gyakorlatban stabilitdson a
hajonak azt a tulajdonsagat ért-
juk, hogy a nyomaték hatasanak
ellendll, tehéat a stabilizacids Mst
és a billent6 Mjj nyomatékok sta-
tikus vagy dinamikus egyensuly-
ban vannak.

A (20)-as kepletb6l adodik,
hogy a h metacentrikus magassag
a stabilitds f6 mutatoja.

3. A hajok haladasa

Mivel a hajok helyvaltoztatassal
teljesitik szallitasi feladatukat,
ezért az Uzemi sebességik a te-
herbirasuk (hordképesség) mel-
lett a legfontosabb teljesitmény
jellemzéjik.

A magas, de gazdasagos szalli-
tasi sebesség bebiztositasa a hajd-
zasi vallalat (példaul MAHART)
legf6bb kovetelményei kozé tar-
tozik.

A hajok haladasaval kapcsola-
tos kérdésekre is az (l)-es
Lagrange-féle egyenlet segitsé-
gével kaphatjuk meg a vélaszo-
kat.

Ezuattal egy szabadsagi foku
haladé x iranyd mozgasprobléma
megoldasat keressiik, igy a va-
lasztott generalizalt koordinata az
X.

A hajo kinetikai energidja az 1
fejezetb6l ismert.

Az x irdnyu er6komponensek:
a.) A hajoé ellendlldsa. A gyakor-

latban a hajok ellenéllasan a hala-
dés soran ébredd kulonféle erbk
0sszegét értjik és /?-rel jeloljik.
A hajos irodalomb6l koézismert
képlet segitségével szamoljuk:
R=-CpSv2 (21)
2
ahol:
p aviz slriisége [kg/m"],
C ellenallasi tényez6 [-],
S ahajé nedvesitett felulete
[m2],
v a hajé haladasi sebessége

[m/s].

b.) A hajo ellenallas legy6zéséhez
vagy a gyorsitdsahoz sziikséges
toloerdigény, melyet T-vel jelo-
lunk.

Az el6irt derivaciok elvégzése
és az (I)-be torténd behelyettesi-
tés utdn nyert mozgasegyenlet a
kovetkez6 alaki lesz:

(22)

A hajod tolderdigényének (T) és
a haladasi sebességének (v) a
szorzatdt a meghajtas hasznos
vagy effektiv teljesitményének
(Pe) nevezziik.
Pe= Tv (23)
Tovabba ha a hajé meghajtasa-
nak dsszhatasfoka (E) az effektiv
teljesitménynek és a beépitett
motor altal leadott teljesitmény
(P) aranya

**)

285)

Ha a (22)-be behelyettesitjik a
(21), (23) és (24)-et, akkor a hala-
das mozgasegyenlete a kdvetkez6
alakban irhatd fel:

dx2_ £P

v
=
dtl v 2

A (25)-6s mozgasegyenlet se-
gitségével tébb igen fontos gya-
korlati kérdésre megkaphatjuk a
vélaszt.

A haj6 legnagyobb elérhetd se-
bessége is a (25)-6s képlethdl
szamitjuk a nulla érték{ gyorsu-
las esetére, tehat

Cpsv_

(25)

CpSv2
0= (26)
ebbdl:
2CP @7)
'CpS

Az el@irt haladasi sebességhez
sziikséges beépitett motor telje-
sitményének kdzelitd értéke:

P=A-v?2
2£
A (25)-0s segitségével a gyor-
sulasi id6 is szamithatd:

(28)

2mv
-dv

M 2[P-CpSv* (29)

Megadott konkrét értékekre a
(29)-es egyenlet integralhatd és
a v0-rol v sebessegre torténd
gyorsulas ideje konkrétan sza-
molhaté.



Hajdu Sandor

1. Bevezetés

A '70-es évekt6l kezd6dben Eu-
répa-szerte tobb jelent6s zajmo-
dellt fejlesztettek ki a kozlekedés-
tél szarmazo kornyezeti zajterhe-
lés el6rebecslésére. A szamitasi
eljarasok alkalmazasaval egy
immisszios.pont valamilyen meg-
itélési id6tartamra vett energia
szerinti egyenértékl zajterhelés-
szintje hatarozhat6 meg.

A szamitasi:mdédszer alapjaul
szolgalo zajmodell pontossaga és
kezelhet6sége csak ellentétes
szempontok figyelembevételével
javithato, tehat a szamitasi mod-
szerek kidolgozéasakor kompro-
misszumos megoldast kellett ke-
resni. Az eltelt évek alatt kidolgo-
zott és nyilvadnossagra hozott elja-
rasok kozott egyik végletet az
egyszer(i, de pontatlan ,,0kdlsza-
béaly”szer(i modell jelenti. A mé-
sik véglet szerinti modell az épi-
tett és természetes kornyezet jel-
lemzéit is figyelembe veszi, szi-
muldlja a forgalmat és zajtérképet
produkal. Illyen megoldasok Ié-
teznek a piacon koltséges és szak-
értelmet igényl6 szoftverek for-
méajaban. A kozlekedést6l szar-
maz6 zajterhelést szamité szab-
vanyositott (tehat széles szakmai
korben torténé alkalmazasra
szant) eljarasnak azonban a két
véglet kozott kell elhelyezkednie,
lehet6vé téve a gyors becslést is,
de némi tobbletmunka aran a jé
kozelitést is.

Az egyes szabvanyositott sza-
mitasi eljarasok [1,2,3,4,5,6]
alapszemléletiikben hasonléak,
azonban részleteikben nagy ki-
l6nbségek mutatkoznak. E ki-
I6nbségek alapjan varhatéan azo-

KOZLEKEDESTUDOMANY| SZEMLE)

KORNYEZETVEDELEM
A koOzlekedési zaj

szamitasara a nemzetkozi gyakorlatban
alkalmazott szabvanyok

nos bemend adatokbdl kiilénb6z8
"eFeSmények adodnak az egyes
szdmitdsi mddszereket alkalmaz-
va.

Felmeriilhet a kérdés, hogy
mekkora kilénbség van az egyes
maddszerek szolgaltatta eredmé-
nyek kozott, mit vesznek figye-
lembe és mit hanyagolnak el az
egyes eljarasokban, és az is lehet
kérdés targya, hogy miért ,eltlr-
het6” mégis az emlitett tobbféle-
ség.

A cikkben réviden attekintjik
az alapvet6 euroOpai zajterhelés
szamito eljarasokat és ennek so-
ran az el6z6ekben felvetett kérdé-
sekre is valaszt keresunk.

2. Avizsgalt eurdpai zajmo-
dellek

Europa gazdasagilag vezet6 or-
szagaiban az alabbi szamitasi el-
jarasok hasznalatosak (ezek egy-
ben mintaul szolgalnak t6bb mas
eurdpai allamban is az ott elGirt
szamitdsi modszerek szamara)

- Berékuingsmodell fir Vagt-
trafikbulder (GfV-89) Skan-
dindvia,

- Calculation of Road Traffic
Ndise (CRTN) Anglia,

- Guide de Bruit des Transports
I. és Il. (gdBlI. és Il.) Francia-
orszag,

- Richtlinien fir den L&rm-
schutz an Stralen (RLS-90)
Németorszag,

- Reken-, en Mcetvoorschrift
Verkeerslawaai 1, Il. (RMV I
és 11.) Hollandia,

- Uberarbeitung des Rechenver-

fahrens der RVS 3.114
Larmschutz (RVS 3.114)
Ausztria.

Az immisszids pont zajterhelé-
sét leir6 modellt két zajmodellbdl
célszer( felépiteni. Az egyikkel a
zajforras (forgalom) zajkibocsa-
tasat hatarozzuk meg, mig a ma-
sik zajmodell a forrastdl az
immisszids pontig térténd zajter-
jedést irja le. A két részmodellt a
3. és a 4. pontban tekintjiik at. Az
Osszehasonlitdsba bevont zajsza-
mito eljarasokat is igy épitették
fel, megfelelnek tovabba tobbé,
vagy kevésbé a kdvetkezd kdve-
telményeknek:

A) A szamitas eredménye (a
zajterhelés abszolut nagysaga) le-
gyen legaldbb annyira megbizha-
to és jellemz@, mint amennyire a
szamitas bemend adatai megbiz-
hatéak és jellemz6ek a vizsgalt
szituaciora. Ekkor a szabvany al-
kalmazasaval feltarhatok egy
meglév6, vagy tervezett Gton a
konfliktusos helyek, és ennek
alapjan eldénthetd, hogy hol kell
részletesebb kornyezetterhelési
zajvizsgalatokat végezni. Az al-
kalmazott zajmodell tehat nem
kell, hogy pontosabb eredményt
legyen képes produkalni, mint
amennyire a kiindulé adatok pon-
tosak.

B) A modell elvi hibat nem tar-
talmazhat, hogy a zajhelyzetet
mind@ségileg korrekten, (mennyi-
ségileg pedig a megfelel§ pontos-
saggal, lasd A pont) irja le. A mo-
dell mindségileg abban az érte-
lemben kell, hogy hibatlan ered-
meényt adjon, hogy két kiilonb6z6
zajhelyzet 6sszehasonlitasakor a
két szituacié kuldnbsége helyes
el6jellel adédjon (azaz a valtozés
iranyat a modell helyesen adja
meg), a kilénbség szamszer( ér-
tékét pedig (relativ zajterhelés) az
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alkalmazott zajmodell a bemend
adatok pontatlansagahoz viszo-
nyitva csak elhanyagolhaté mér-
tékben befolyéasolja.

C) A modell legyen attekinthe-
t6, kezelhetd6. Ennek érdekében
egységes elvi megkdzelités speci-
alis eseteiként célszer(i az egyes
zajhelyzeteket a modellben leké-
pezni. Az amugy is korlatozott
pontossag lehetévé teszi tablaza-
tok, illetve diagramok alkalmaza-
sat, ami szintén javit(hat)ja az at-
tekinthet&séget.

D) A modellnek egyetlen meg-
itélési pont zajterhelését kell leir-
nia. Nincs tehat sziikség a forgal-
mi halézat modellezésére. A zaj-
modell nem foglalkozik a forgal-
mi folyam jellemzdinek a megha-
tarozasaval, ezek ajellemzd8k be-
mend adatok. A B) pontban emli-
tett kovetelmény miatt tiikroznie
kell viszont a modellnek azt,
hogy mivel a zajhelyzetet is meg-
hatarozé forgalmi alapadatok ko-
z6tt (Q forgalomnagysag és v jel-
lemz6 haladasi sebesség) az Utvo-
nalra vonatkoz6 fundamentalis
egyenlet teremt kapcsolatot, ez a
két adat nem fliggetlen egymastol
(és igy példaul a sebesség altala-
ban nem helyettesithet§ az adott
utvonalon érvényes sebességkor-
latozas altal el8irt legnagyobb se-
bességgel).

3. Aforgalom zajemisszidja

A forgalom zajkibocséatasat a mo-
dellek tobbsége egy specialis
immisszios adattal jellemzi. Az
immisszios pont a forgalom (for-
ras) kornyezetében helyezkedik
el Ggy, hogy a zajmodellben al-
kalmazhato legyen az a kozelités,
amely szerint a zajforras egy
visszaverd sikon helyezkedik el
és csak a geometriai tavolséagcsil-
lapitas 1ép fel.

A zajmodell az ;Aeq, T (dBA)
egyenértéki{ zajszintet irja le (T
megitélési id6re vett energia sze-
rinti tlagolas), mint a zajterhelés
mértékének szokasos jellemzdgjét.
A zajforrds emisszigjat tehat egy
régzitett immisszids pont, az ugy-

nevezett referencia pont zajterhe-
lésével jellemezzik (¢Aeq TR
ahol az R index a referencia pont-
ra utal).

Ezek utdn a referencia pont
zajterhelése a kovetkez6 0Ossze-
fliggéssel irhatd le:

~Aeq,TR=
=E-D + 1016g Q- 1016g v + Y.K

ahol:

E: egyjarmi zajemisszidja, mint
a jarm(ikategoria (példaul
konny(-, nehézjarm() és hala-
dasi sebesség fliggvénye,

E —E (v; kategdria),

D: csillapitds a forrds és az
immissziés (referencia) pont
kozott,

Q: forgalomnagysag,

v: jarm(isebesség

'LK: korrekcidk: - utburkolat mi-
att,

- emelkedd miatt,

- keresztez&dés miatt.

Vegyik sorra a fébb eltérése-
ket az egyes zajmodellek kozott:
- A zajforras helyzete az Gton. A

legtébb modell a forrast a for-

galmi sav tengelyébe helyezi,
azonban a CRTN, RLS-90 és

RVS 3.113 szerint, 0,75 m a

RMV I és Il. mig 0,8 m a

GdB 1. és Il. szerint.

- A referencia pont helyzete
valtozé, tobb modellben 7,5 m a
szélsd sav tengelyét6l, de példaul
az RLS-90-ben 25 m, a GdBlI-
ben pedig 30 m (és a pont magas-
saga 10 m). A referencia pont ma-
gassaga is valtozd, altalaban 1,2
m korili a legtdbb szabvéanyban.
Az RMV II. modell nem alkal-
maz referencia pontot, a zaje-
missziét a forras zajteljesitmé-
nyével fejezi ki. A GdBI-ben az
immisszios pont fligg6leges ira-
nyu helyzete van el6irva, referen-
ciapont kiilén nincs emlitve.

- Ajarmlvek okozta zajterhe-
lés meghatarozasaban is nagyban
eltérnek az egyes szabvanyok,
alapvet6en két paramétert6l fligg
a zajkibocsatas (ebben viszont
megegyeznek az eljarasok): ajar-
m( tipusatdl és a haladasi sebes-
segtdl. A legtébb modell szemlé-
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lete két jarmikategoriat kilon-
boztet meg: kdnny(- és nehézjar-
miveket. Az RMV I és Il-ben
harom kategoria van: kénnyd( jar-
miivek, kénny( teherautok és ne-
hézteherautok. Az RVS 3.114-
ben a zajszegény konny(- és ne-
hézteherauték is kilon jarm(ka-
tegoriat képeznek. A jarmiivek
zajkibocsatasanak 0dsszehasonli-
tdsahoz egy forgalmi savos (szé-
lesség: 7 m, emelkedd: 0%) Gton
zajlo forgalom (3600 j/0, azaz 1
jlsec felvételével Leq=SEL ado6-
dik) esetét vettik alapul, az
immissziés pont a GdBII. szerin-
ti referencia pont: 30 m tavolsag-
ban a forgalmi sav tengelyétél és
10 ni magasan helyezkedik el.
Az 1 &bran lathaté a szamitas
eredménye.

A modellek kozotti legnagyobb
kiillonbség 6,1 dBA a konny(-, és
56 dBA a nehézjarmivekre. A
kilonbségek részben amiatt
adddnak, hogy mindegyik modell
a sajat definicidjat hasznalja ajar-
mikategoridk megadasakor. A
modellek is kilonbdznek azon-
ban: figyeljink fel az RLS-90,
RMV 1 és Il. altal adott eredmé-
nyekre a nehézjarmivekre vonat-
kozéan (es6 jelleg a sebesség no-
vekedésével).

-A z Utburkolat szerinti korrekcié
tekintetében igen eltéréek az
egyes szabvanyok. Néhany mo-
dell évatosan elkeriilli a problé-
mat, azonban az RMV 1. és Il., az
RVS 3.114, RLS-90, CRTN tar-
talmazzak ezt a korrekciot. Ezen
belul sebességfliggé korrekcidt
az RVS 3.114 és az RMV 1. és 11,
jarm(ikategoriatol fiiggd korrek-
ciot szintén az el6z6 harom mo-
dell, tovabba a CRTN alkalmaz.
Az RLS-90 konstansokat allapit
meg a burkolattipus fliggvényé-
ben.

- Az 0t emelkedése miatti kor-
rekciot az RMV 1 Kivételével
valamilyen formaban mindegyik
modell tartalmazza, de minde-
gyik masképpen. A GdBI. és II.
sebességfiiggést is megallapit,
tehat a korrekciot aj armiikatego-
ria, az emelkedés mértéke mel-
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A forgalom zajemisszioja (d=30m, h=10m)

10 0 mu no

kdnny( jarmivek (szgk+kisteherautok)

HT - nehaztgk LT - koénnyd tgk

RMV 1(NI.)

— RMV Il (NL)
RLS-*J(D)

-*e- RVS 3.114 (A)

CKTN(UB)

GdBIJ(F)

U/V-X9(Nordic)

v [kvh]

RMV I (NL)-LT
RMV I(N1.)-HT
RMV Il (NL)-LT
RMV Il (N1>-HT
RLS-90 (D)-HV
RVS 3.114 <A)-L'l
RVS3.1J4(A>-HT
CK IN (Oti>-H V
UdH Il (F)-HV
BIV-K9 (NorUic>-HV

1. &bra Az eurdpai zajszamitasoi eljdrdsok dsszehasonlitasa

lett a sebességtdl is fliggbveé te-
szi. A 2. dbran 50 km/h atlagse-
besség mellett hasonlitjuk &ssze
az egyes modellek emelkedés
miatti korrekcidjat. A BfV-89,
GdBIl. és Il, RVS 3.114 kilén
korrekcidt allapit meg a nehéz-
és konnyl jarmvekre, a tobbi
szabvany jarmikategoéria szerint
nem tesz kiilonbséget.

4. A forrds és az immisszios
pont kdzo6tti zajterjedés

A forrast reprezentald referencia-
pont és az immisszios pont kdzot-
ti terjedést a vizsgalt modellek
mindegyike a kovetkezd séma
szerint kezeli:

¢ Aeq, Tl =

(Aeq,TR- 2D +% -

- Az Utkeresztez6dések miatti

korrekcio6t is rendkivil eltéré mo-
don definialjdk az egyes model-
lekben. A BtV-89, CRTN és RVS
3.114-ben ilyen korrekcid nincs.
Az RLS-90 ésaz RMV 1 és Il. a
keresztez6dést6l mért tavolsag
fliggvényében hataroz meg kor-
rekcidt, azonban a keresztez6dés
geometridjat a harom modellben
haromféle maddon vették figye-
lembe, igy az adatok nem &ssze-
hasonlithatok.

ahol:

¢Acq T1’az immisszids pont zaj-
terhelése,

¢(Aeq TR: a referencia pont zaj-
terhelése a modell szerint sza-
molva,

1UD: csillapitasok: - geometriai
csillapitas,

- az atmoszféra elnyelései miatti
csillapitas,

- a foldhatas miatti csillapitas,
- a zajamyékolas (példaul fal)

miatti csillapitas,
K. korrekcié a visszaver6deés
miatt,

korrekcié a meteoroldgiai
hatasok miatt.
Az egyes modellek &sszehasonli-
tasakor célszerl figyelembe ven-
ni az emlitett el6irdsokon kivil a
[7] 1SO-tervezetet is.
A modellek kozotti f6 eltérések a
kévetkezé okokbdl adodnak:
- A forras vagy inkoherens pont-
forrasok sorozata (ahol a pontfor-
ras egy Utszakasz kozepén he-
lyezkedik cl, és az (tszakaszra
jellemz6 emisszids értékkel azo-
nos zajterhelést produkal), illetve
végtelen vonalforrasok sulyozott
szuperpozicioja (ahol az egyes ut-
szakaszokat az Utszakaszra jel-
lemz6 emissziés adatokkal ren-
delkez6 végtelen vonalforras kép-
viseli egy, az Utszakasz latdszoge-



(XLVIII. évfolyam 8. szam

Emelked6 miatti korrekci6 (Ke)
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nehézteheraut6
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-*-RWV [IQM)
RLS-90 (D)
~*.RVS 11U (A)

-°~CRTN(0B)
——GJIl 1l >
it ()

=*—»1VH« |aufUicl

RMV Il (NI.)
“e*“RI.S-90 (D)
-*“ RVS 31U (A)
TRTN (C;H)

i(D
il ifi

-x-|IfV -19 (Norlic)

2. abra Az eurdpai zajszamitasi eljarasok dsszehasonlitasa.

vei aranyos korrekcid utan);
vagy

- egyetlen zajszintértékkel, illet-
ve oktavsav-spektrummal jellem-
zett zajkibocsatasu.

- A terjedés - szabadtérben,

- visszaverd sik feletti féltérben

1. tiblazat

torténik  a  referencia és
immisszios pont kozott.

- A meteorolégiai adatok alkal-
mazasa jol megkilénboztethetd
aszerint, hogy az atlagos meteo-
rologiai feltételeket leird skalarok

(h6mérséklet, paratartalom) sze-

repelnek-e a modellben, amelyek
végll is az atmoszférikus elnye-
Iés mértékeét korrigaljak, vagy pe-
dig a terjedést el8segit6/gatlo
vektormennyiségek (szélirany,
hémérsékleti gradiens), illetve
ezek kombinacidja.

Az egyes modellek altal megvaldsitott kombinaciok

b Forras Terjedés Meteorolog.adat
pont  vonal 1ladat OSPekt- szabad g skalar  vektor |
rum tér

IbiV-89 X X X X
CRTN X X X X
GdB I X X X X
RLS-90 X - X X X
RMVI X X X X X
RMVII X X X X X
RVS 3.114 X - X X X
I1SO 9613 X X X X x



Az egyes modellek altal megva-
I6sitott kombinéacidkat vazlatosan
az 1 tablazatban kozoljuk [8]:

5. Osszefoglalas

Az elmult 20 esztendd soran
Europaban jelent6s munkaval ki-
fejlesztésre keriilt 7-8 olyan zaj-
szamitasi eljards, amely egymas
eredményét —1,5-5 dBA eltérés-
sel képes reprodukalni.

Megaéllapitottuk, hogy a zaj-
szamitd eljarasok csak a problé-
ma megkozelitésének logikajaban
kozosek, valamint megfelelnek
néhany altalanos kovetelmény-
nek, egyébként egymastdl megle-
het6sen kiilénb6z6 mddon keze-
lik az egyes rész problémakat. A
bevezet6ben felvetettiilk, hogy
kérdés targya lehet hogy miért
»eltlirhetd” ez a tobbféleség, ami-
hez hozzavehetd még, hogy az
egyes eljarasok alapvet6 reform-
jara sem kerilt sor (csak korlato-
zott javitasokra) az emlitett id6-
szakban.

Az alapvet6 atdolgozas Altal
érintett szabalyozasi és presztizs
érdekeken kivil a sokféleség és a
reformok hidnyanak a mélyebben
fekv6 oka a kovetelmények A)
pontja alatt emlitett korilmény-
ben rejlik: a modellek predikcid-
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jaban éppen akkora szoras van,
mint amekkordra egy éatlagos
esetben a modell bemend adatai-
nak a ténylegest6l valo eltérése
miatt amagy is szamitani kell. Ez
a korilmény (hogy tudniillik a
pontossag fokozésa, azaz a szorés
csOkkentése csak akkor indokolt,
ha az alapadatok is kell6en ponto-
sak, ezek az adatok azonban alta-
laban bizonytalanok) megengedi,
hogy az egymastél eltéré kutatoi
szemléletmodok, problémakeze-
lési stratégiak érvényre jussanak
és az egyes orszagokban ennyire
eltér6 zajszadmitasi szabvanyok
johessenek létre.

Mivel kiisz6bon all a hazai
szabvany (UT 1-1.302 , Kozt
kozlekedési zaj szamitasa™) kor-
szer(isitése, az eddigiekben is-
mertetett attekintésb6l adodo né-
hany gondolattal zarjuk a cikket:

- Célszerli megtartani az emli-
tett altalanos hasonldsagot a tébbi
eljarassal, amennyiben a hazai
szabvany ugyanugy két f6 részbdél
tevddik 6ssze, mint amazok: az
emissziora vonatkozd becslésbdl
és a zajterjedésre vonatkoz6 becs-
1éshél.

- A modell hasznalhatésagat
tekintve alapvet6en lényeges az
emisszid helyes becslése, mivel a
zajterhelés trivialisan fligg a zaj-

kibocsatastol: ha nincs kibocsa-
tas, nincs zajterhelés sem. A sza-
mitasi eljaras korszer(sitése so-
ran tehat alapfeladat egy olyan, az
emisszidra vonatkoz6 zajmodell
felallitasa, amely szorosan kap-
csolodik a zajforras jellemzGihez,
és a zajterhelés felépllésének a
valésagban is lezajlo folyamatat
képezi le.
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(KITEKINTES A VILAGRA

A kombinalt aruforgalom

fejlodeése Franciaorszagban

A kombinalt forgalom az infra-
struktira egésze lehet6ségeinek
maximalis kihasznaldsat és a
szakmai teriiletek egytttm(kddé-
sének fejlesztését iranyozza el6 a
teljesit6képes szallitdsi lancok
megvalositasa érdekében.

A kombinélt forgalom tdbb
kozlekedési alagazat rendszerét
bocsatja a gazdasag rendelkezé-
sére, amit egyre inkabb keresnek
a fuvaroztatdk és a szallitasi ge-
rincvonalakon (tébb, mint 500
km-es szallitasi tavolsag) megol-
dast kinal azokra a problémakra,
amelyeket a kozati forgalom no-
vekedése eredményez (torlodas,
bizonytalansdg, kellemetlensé-
gek).

A kombinalt forgalom alakula-
sa a hatésagok egyik f6 célkitlizé-
se francia vonatkozasban és az
EU sikjan egyarant. Ez utobbi ta-
mogataspolitikai eszkdzoket biz-
tosit a kozuati fuvarozasi piacon
okozott zavarok atmeneti kom-
penzalasara és a bels6 vagy kiils6
koltségeknek az egyes
aldgazatokra torténé azonnali ré-
terheléséhez, amelyeket ez okoz a
kozosségnek.

Az elfogadott tdmogatésok az
atrakasi terminalok, a speciélis
eszk0zok és a vasuti infrastrukti-
ra hasznalat adoinak csokkenté-
sére vannak biztositva a 91/440
Iranyelv értelmében.

A kombinalt forgalommal
kapcsolatos el6nyodk a kovet-
kez6ben fogalmazhatdk meg:

a két (esetleg harom) kozle-
kedési alagazat (a kozut és a va-
sut) jobb dsszekapcsolasa, a koz-
liti kapacitasnak a teriilet egészé-

re kiterjedd kiszolgalasi lehetdsé-
gének és a vasut (vagy a vizi Gt)
azon képességének egyesitésével,
hogy a szallitdsokat nagy témeg-
ben, gazdasagosan tudja megva-
l6sitani,

* a kozat hasznalatdhoz kap-
csolodd kornyezettel kapcsolatos
kills6 koltségek csokkentése. A
kilsé elényok értékelése a pénz-
beli értékek felhasznalasaval (a
biztonsdg, a szennyezés és az
iiveghaz-hatas) lehet6vé teszi 1,2
millidrd FF megtakaritasat a gaz-
daség szamara a vasut 10 milliard
tkm teljesitményét figyelembe
véve a kombindlt forgalomban,
amit az SNCF 1995-ben ért el. Az
elényok kozott taldlhatok a lég-
kori szennyezés csokkentése, a
zajcsdkkentés és a nehéz teher-
gépjarmivek okozta kellemetlen-
ségek csokkenése is. Ez az érté-
kelés is igazolja a tarsadalmi-gaz-
dasagi érdekeltséget a kombinalt
forgalom fejlesztésében,

e a kilonb6z6 kozlekedési
alagazatok kozott jelentkezd kol-
csonhatas er6sddése, ami lehetd-
séget kinal a szolgaltatasok javi-
tasara a fuvaroztatok legnagyobb
elényére.

Az akadalyok, amelyeket a
kombinalt forgalomnak le
kell gy6znie igen sokfélék:

» a kombinalt forgalom a maga
részér6l a szallitdsi kinalatban
marginalis jelent6ség(i, s ez nem
teszi lehet6vé szamara azt, hogy
elhihet§ alternativa legyen egy
sor potencialisan érdekelt fuva-
roztaté szamara. A kombinalt for-
galom el6mozditasara tett erdfe-
szitések a nagy beruhazas igé-

nyesség miatti csekély rentabili-
tdsba Utkdznek, ami csak bizo-
nyos terilleteken teszi lehetévé e
technika alkalmazasat. A tevé-
kenység ndveked6ben van, de a
nagy kezdeti beruhazésok csak
egy bizonyos forgalmi szint elé-
rése utan indokoljak az alkalma-
zast. Ugyanakkor meg kell allapi-
tani, hogy egyes nagy fuvarozta-
tok a marka arculatanak (image)
javitasa érdekében ugy dontottek,
hogy a kombinalt forgalomhoz
folyamodnak, ami termékik
»okologiai” értékeit erfsiti,

* a logisztikai szallitasi lancok
konkrét szervezése atcsoportosit-
ja szamos eltérd szakmai kultaré-
ju partner szolgaltatasat, s ez nem
egyszer( dolog. Az egyes felek
kozotti konkrét megallapodas 1ét-
rehozasa nem szabad, hogy to-
vabbi bonyolultsdggal péarosul-
jon. A széllitdsi tevékenységre
kell 6sszpontositani, ahol helytal-
16, hogy minden résztvevének
részt kell vennie az tigyféllel vald
kapcsolat iranyitasaban. Ez vitat-
hatatlanul nem kis kockéazatot is
jelent a vallalatok szamara.

+ a fuvarozoknak eszkdzeiket
és szervezetiiket hozza kell igazi-
taniuk az Gj szallitasi mod kdve-
telményeihez. A néhany o6ra alatt
térténd tovabbitas koncentracidja
olyan nagy kapacitasok igényét
hozza magaval, amire korabban
talan nem is gondoltak. Kiléno-
sen igy van ez a terminalok vasu-
ti kiszolgalasaban, ahol biztosita-
ni kell ezt azokban az idészakok-
ban, amikor a varos peremteriile-
tének forgalma igen erfs a nagy
agglomeraciok kozelében. A
kombinalt forgalom fejl6désének
nyomon kovetése Franciaorszag-



ban bizonyos vasuti iranyitasi Gt-
vonalak kialakitasahoz vezet,
ahol az aruszallitas elsébbséget
élvez és ennek jovébeli fejlédését
is ki kell alakitani e kiildetés
fuiggvényében.

A forgalom alakulasa

A szarazfoldi aruszallitas fejlédé-
si tendencidja az utobbi 20 év so-
ran a kovetkez6 volt:

- a forgalom gyorsan noveke-
dett,

- akozati forgalom a tobbi koz-
lekedési alagazat terhére fejl6-
dott,

- a kozuti forgalom az autdpa-
lya haldzatra 6sszpontosult,

- a forgalom bizonyos f6 tenge-
lyek irdnyaban 0sszpontosult.
A tkm-teljesitmények alapjan a

kombinalt forgalom teljesitménye

a kozatéhoz képest igen Kicsi

Franciaorszagban (1995-ben

minddssze 7% volt). A kombinalt

forgalom szallitasi tdvolsaga alta-
laban 500 km-nél nagyobbra te-
het6. Ezt az 500 km-nél nagyobb
tavolsagra torténd kozati szallita-
sokkal kell dsszevetni. llyen fel-
tételek kozott a kombinalt forga-

lom részaranya mar megkdzeliti a

14%-ot.

A kombinalt forgalom lassan
novekedett 1993-ig (az éves no-
vekedési rata 3,5% volt), szami-
tasba véve a versenyképességben
mutatkoz0 veszteséget, ami a
kozuti fuvardijak alacsony szint-
jének tulajdonithaté. A novekedés
lényegében a nemzetkdzi fuvaro-
zésra szoritkozott.

1994-ben a forgalom ndveke-
dése kivételesen er@s volt 21,5%-
kal (30% a nemzetkdzi teriileten),
ami 10,2 milliard tkm szallitasi
teljesitményt jelentett (13,5 mil-
li6 t &ru), tehat az SNCF arufor-
galméanak kozel 20%-a. Ez a no-
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vekedés egyrészt az Angol Csa-
torna alatti alagit 1994-ben tor-
tént (zembe A&llitdsdhoz kotddik
és masrészrél az els6 kdztamoga-
tasi kisérletekhez. Az SNCF és a
kozut kozotti kapcsolatok fejl6-
dése és a bizalom légkdrének
megteremtése is magyarazza ezt a
jelentds novekedést.

1996-ban a forgalom elérte a
12,2 milliard tkm értéket.

A vizi ati kombinalt forgalom
1996-ban 60.000 konténert érin-
tett a tiz évvel ezel6tti 5000 kon-
ténerrel szemben. Ez a mennyiség
mindazonaltal még marginalisnak
mondhato.

A koztamogatas rendszere

A francia kormany 1994-ben Ggy
dontott, hogy nagyra térd politi-
kat kezdeményez a kombinalt
forgalom tadmogatasara azzal a
céllal, hogy a forgalmat 2002-ig
megkett6zze (ez évi 10%-0s no-
vekedésnek felel meg). Kivételes
tdmogatast alkalmaztak 1995-ben
a szarazfoldi kozlekedési és vizi
ati beruhazasok pénzalapjainal.

A tevékenység meghosszab-
bitdsa

A véllalatok segitésével kapcsola-
tos er6feszitések a kozuti fuvarpi-
ac egészségessé tételére csak fo-
kozatosan hoztak meg gylimol-
csiket és csak késedelmesen a
nemzetkdzi piacon. Nem lehet te-
hat a kozuati szallitasi arak gyors
novekedését varni és ezért nem
tekinthet6 abnormélisnak, ha a
kombinalt szallitas (és a vasuti
szallitasé altalaban) versenyké-
pessége Franciaorszagban és Eu-
répaban tovabbra is rd van utalva
a hatosagok tdmogatasara a tob-
bé-kevéshé hosszi atmeneti id6-
szakban.

Az eurbpai kornyezet

Az Eurbpai Bizottsag tébb éve
sajat politikat folytat a kozuti
szallitas alternativ modszereinek
fejlesztésében azzal a szandékkal,
hogy minden kozlekedési
alagazat értékét biztositsa és a
kornyezetvédelmet szem el6tt
tartsa. Az egyes kdzlekedési mo-
dok kozotti verseny létrehozasa-
hoz és a kiils6 kdltségek raterhe-
lésének igényével a Bizottsag le-
het6vé teszi a Tagallamok szama-
ra 1107/70-es Rendeletével, hogy
tamogatast nyujtsanak az atrako
terminalok és specialis eszk6zok
szamara (a vasutat és a vizi utat
véve tekintetbe).

A 91-770 Iranyelv a kombinalt
forgalom szaméara hozzajutasi jo-
got irdnyoz el6 az infrastruktira-
hoz ,a nemzetkdzi aruszallitasi
szolgéaltatdsok kihasznalasanak
céljabol”.

Amig a teljesen nyitott hoz-
zajutédsi lehet6ség meglesz az
aruszallitadsi szolgéaltatasokban,
a Bizottsag 1996-os Fehér
Konyvében felhivja a Tagélla-
mokat, hogy vélasszanak ki egy
sor ,,sokat igér6” vasuti vonalat.
Az ezen Utvonalak mentén elhe-
lyezked6 infrastruktira hasznéa-
latdnak iranyitoi egyittesen és
egyszerre megnyitjak a hozzaju-
tast az infrastruktdrahoz minden
aruszallitasi szolgdltatds szama-
ra és kereskedelmileg hasznal-
hatova teszik ezeket a hozzaju-
tasokat, megszabva az illetéke-
ket és a kozos feltételeket. Ez a
feladat eléggé Osszetett és jelen-
leg is tanulméanyozas targyat ké-
pezi.

Az Europai Bizottsag altal biz-
tositott tAmogatas az Uj kombinalt
szallitasi szolgaltatasokra jelen-
leg elfogadas alatt all (PACT
program).
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A vasuti regionalizalas

europai gyakorlata és hazai iranyai
IV. Az Osztrak Szovetségi Vasutak mellékvonali
es regionalis stratégiaja

1. Bevezetés

A cikksorozat el8bbi részeiben* a
kozlekedés regionalizalasanak jo-
gi szabalyozasa alapjan a hazai
gyakorlati megvalositas érdeké-
ben attekintettem a vasuti
regionalizalas francia, svajci és
svéd gyakorlatdnak szerepldit,
alapelveit és alapelemeit.

Ajelen cikk, amely f6ként a hi-
vatkozott irodalomra épil, az
Osztrdk Szovetségi Vasutak mel-
Iékvonali és regionalis stratégia-
janak a hazai gyakorlatban is
hasznosithaté alapelveit és alape-
lemeit mutatja be.

Az osztrédk példa kuléndsen ér-
dekes lehet a két vasut kapcsolé-
dasa, az orszagok hasonlé nagy-
saga és szomszédossaga, vala-
mint a hatar menti regionélis kap-
csolat és egyiuttmiikodés miatt.

2. Az osztrak mellékvonali
rendelet teljesitménymegbi-
zasi tartalma és jelent6sége

A Nemzeti Tanacs F6bizottsaga
altal 1987. janius 17-én elfoga-
dott 1987. junius 2-i az Osztrak
Szovetségi Vasutak mellékvonali
kdzgazdasagi teljesitményeir6l
szold Szovetségi kormanyrendelet
kovetkeztében (Mellékvonali
rendelet, tovabbiakban: MV-r.)
egyrészr6l, a vasutjogi eljaras is-
mereteinek realizaldsa alapjan

(amelyre a szabalyozasi targyala-
sok alkalméabol kertilt sor) és az
MV-r. 1989. januéari modositasa

kovetkeztében masrészrél, az
Osztrak  Szovetségi  Vasutak

(OBB) a teljes halozatan 63 koz-
gazdasagi regionalis vasutat (ize-
meltet 1908 km 6sszhosszban.
Ebb6l 46 km személy-, 387 km
teher- és 1475 km vegyes forgal-
ma.

1985-ben az OBB még 66 mel-
lékvasutat lzemeltetett 2053 km
osszhosszban (ebb6l 15 km sze-
mély-, 113 teher- és 1925 km ve-
gyes forgalmu).

A kozben eltelt 3 év alatt 274
km-en a személy-, 46 km-en a te-
her- és 147 km-en a vegyes forga-
lom keriilt megsziintetésre.

Ezalatt a 3 év alatt azonban
nemcsak Uzemsziineteltetésre ke-
rilt sor, hanem attraktivva tételre
is, valamint a racionalizalasi le-
het6ségek kihasznalasara. A
Waldviertel-modell ~ keretében
el6szor vizsgaltak egy teljes régio
ko6zhasznl kozlekedési kinalatat,
természetesen a vasiti kozleke-
dést elétérbe helyezve.

A vizsgélat és a racionalizalés

eredményei:
- a8vonalszakasz 281 km 6ssz-
hosszabol 2 km-en

(Waldkirchen-Gilgenberg)
sziintették be a forgalmat;

- 117 km-en a vasuti személy-
forgalmat autdébuszra terelték

Kozlelcedéstudomanyi Szemle, 1998 évi 2., 4. és 5. szam.

at (KWD, Posta és magan);
- 162 km-en nemcsak, hogy

fennmaradt a vegyes forga-
lom, hanem attraktivabb lett.
Ezek az attraktivitasi intézke-
dések nem Kkorlatozddtak a
menetrendi  maddositasokra,
hanem el8&szor kerllt sor egy
atfogo intézkedéscsomag vég-
rehajtasara (vonatiranyitas be-
vezetése, Uj jarm(ivek beallita-
sa: VT 5047 és VT 5090, meg-
all6 létesitése és athelyezése,
sebesség novelése sth.).

A modellel egy Ujragondolasi
folyamat kezd6détt meg a hibai
ellenére vagy éppen amiatt (a ré-
gio tul csekély befolyasa, hianyzo
kiséréintézkedések), amelynek
soran a vasuti térvény 3. fejezete
révén egy (j jogi alap is keletke-
zett azon terhek elkiilénitett be-
mutatasara, amelyek az OBB-nél
a vasuti szallitas terlletén az el6-
allitand6 kozgazdasagi teljesit-
mények miatt keletkeznek.

Kereskedelmi szempontbdl a
forgalmat a kdzhasznd regiondlis
vasutvonalakon azonnal meg kel-
lene sziintetni, mivel az adottsa-
gok miatt (telepiilési struktira,
vonatmenetek) nem érhet6 el
iizemgazdasagilag  elviselhetd
eredmény. Ahhoz viszont, hogy
az érintett régidkban megfeleld
kozlekedési ellatottsag legyen
biztosithatd, és mindenekel6tt
azért, mert kdzérdek (mint példa-
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ul kozlekedéshiztonsagi, kdérnye-
zetvédelmi, energiatakarékossagi
okokbol), a kdzlekedés (egy koz-
lekedési mad) fenntartasanak ko-
telezettségét meghatarozott vona-
lakon az OBB-re ruhaztak.

Az egyes vonalak kozlekedési
jelent6ségének megfelel6en és az
Uzemeredményekre alapozva a
mellékvonali rendeleti teljesit-
ménymegbizds a terjedelem, a
kozlekedési mad, az id6tartam és
- ahol sziikséges - a vonalrészek
szerint differencialt:

- aterjedelem szerinti differen-
cialas: lényegében ez a rendelet
kibocsatasanak id6pontjara vo-
natkoz6é tényleges 6sszforgalmi
kinalat;

- a kozlekedési maéd szerinti
differencialds: személy-, teher-
vagy vegyes forgalom, ahol a sze-
mélyforgalom magaban foglalja a
személyek és az utipoggyéasz
szAallitasat;

- ateljesitményi megbizas id6-
tartama szerinti differencialas:
két-, 6t- vagy tizéves;

- a vonalak (vonalszakaszok)
szerinti differencialés: ateljes vo-
nal vagy a vonal egy része.

A 2 éves id6tartam0 megbizasu
csoportban 3 tartomany 19 vonala
(illetve -része) kerilt besorolésra
(142 km vegyes, 204 km személy-
és 46 km teherforgalmu).

Az 5 éves id6tartamot azért ha-
taroztdk meg, hogy az ide beso-
rolt vonalakra vonatkozéan le-
folytathatok legyenek azok a
vizsgalatok, amelyek alapjan el-
dénthetd, hogy a teljesitményi
megbizast meg kell-e hosszabbi-
tani, vagy nem. Az 5 éves id6tar-
tamu megbizasu csoportba 6 tar-
tomany 29 vonala (illetve -része)
keriilt besorolasra [245 km /12 vo-
nal(rész) vegyes, 312 km/8 vo-
nal(rész) személy- és 100 km/9
vonal(rész) teherfogalmda],

A mellékvonali rendeleti telje-
sitménymegbizéas keretében telje-
sitend6 kritériumok:

- magas szint(i igénybevétel;

- gazdasagos lUzemeltetés.

A lakossag és a gazdasag ré-
szér6l a magas szintl igénybe-
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vételt a regiondlis vasutak koz-
gazdasagi jelent§sége tamasztja
ala.

A lehet6 leggazdasagosabb
lizemeltetés a legjobb garancia az
igénybevétel mellett a teljesitmé-
nyi megbizadsok meghosszabbita-
sa, illetve kiterjesztése tekinteté-
ben.

A teljesitményi megbizasok
idébeni és hosszd tavl meg-
hosszabbitasa biztosan hozzajarul
ahhoz, hogy a régi6 szamara ga-
rantalt a vasiti Osszekottetés és
ezzel a beruhazasosztonzés.

A tulajdonos a vasiti tor-
vénnyel és az MV-r.-rel egyértel-
m( torvényi feltételt teremtett a
vasuti forgalom legalabb atmene-
ti fenntartdsara. Ezenfellil még
rendelkezésre &ll a rendeletben
kilatdsba helyezett vonalbezara-
sok, illetve a forgalomfajtdk meg-
sziintetése révén elért koltség-
csokkentésekkel korilbelil
140-170 M ATS.

Az egyes vonalak bezaréasa ko-
vetkeztében mindig felmeril va-
lakik részér6l, hogy novelni kell a
kozlekedési attraktivitast. Az erre
vonatkoz6 intézkedéseket és a
diverz vonalbezarasokat azonos-
nak tekintik. Logikus kdvetkez-
mény volt ezért, hogy az egyes
ra feloldottdk a beruhazasi tilal-
mat.

Az OBB arra torekszik, hogy
véget vessen a regionalis vasuti
halézata évtizedes stagnalasanak
és zsugorodasanak mindenitt,
ahol erre esély van.

A régidk igényfelvetésére az
id6kozben lathatd részsikerek al-
tal sarkallva, és az MV-r. altal fel-
jogositva az OBB kotelességének
tartja, hogy aktiv kinalatpolitikat
folytasson. Ehhez a MV-r. 3.8 (2)
ad alapot, amely szerint: ,Vala-
mely vonalon, illetve vonalrészen
a felkinalt teljesitmény bdvithet6,
ha a kinalatb6vitéssel egy lega-
labb olyan mérték( volumennd-
vekedés all szemben. A vonalon,
illetve a vonalrészen felkinalt
szallitasi teljesitmény mérészama
a személyforgalomban az éven-

kénti ul6helykm, a teherforga-
lomban a tengelykm. Az éves vo-
lumenndvekedést a széllitott sze-
mélyek szamaval, illetve a teher-
forgalomban tonnédban kell meg-
hatarozni.”

Ebbbl kovetkezik, hogy az
MV-r. megengedi a szallitasi tel-
jesitmények bévitését, ha az OBB
megalapozottan elvéarhatja a meg-
felel6 volumenndvekedést. A ko-
vetendd eljaras értelmében az el-
s6 menetrendi év utan, amikor sor
keriilt a szallitasi teljesitmény bé-
vitésére, meg kell hatarozni a
szallitott utasok szamat és a felki-
nalt iléhelykm-t. Ha a kett6 ha-
nyadosa azonos vagy jobb, mint
az 1987/88-as menetrendi évben
(az MV-r. kibocsatasanak éve),
akkor a kindlat fenntarthatd, el-
lenkez6 esetben legkés6bb a ko-
vetkez6 menetrend folyaman (az-
az 2 évvel a bdvités utdn) megfe-
lel6 mértékben csokkenteni kell a
kinalatot.

3. A mellékvonali és regiona-
lis stratégia operativ attrak-
tivitasi es racionalizalasi ak-
cidi
A mellékvonali rendeletben fog-
lalt teljesitményi megbizas sze-
rint az OBB mellékvonali és regi-
fenntarthaté regionalis vasutak
hosszi  tdvl  biztositasa az
attraktivalas és racionalizalas ré-
vén:

- aftraktivalassal az igénybe-
vétel novelése;

- racionalizalassal a mukddés
javitasa.

Az OBB a stratégia megvalosi-
tési akciotervében

- &ltalanos és

- operativ

intézkedéseket hatarozott meg.

Az altalanos attraktivitasi és
racionalizalasi intézkedéseket az
1 tablazat rendszerezi, az opera-
tiv intézkedéseket és (varhato)
eredményeiket a 2. tablazat tar-
talmazza régionként, illetve a 3.
tablazat a keskeny nyomtavolsa-
gu vasutak tekintetében.
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1. tablazat

Altalanos intézkedések

o Attraktivitasi intézkedések

 ({igyfélorientalt menetrend-kialakités

« elfogadhat6 utazési 6sszid6
e korszer(i jarmivek
* javitott szerviz

» szikség szerinti feltételes megallohelyek

+ offenziv reklam \
 régiora iranyuld kilontarifak

» Racionalizalasi intézkedések

e vonatiranyitas
o kalauznélkuli kozlekedtetés

e automatizalt biztositdberendezések

« fenntartasigényes jarmivek kiselejtezése

» a nem felhasznalt, nem szikséges berendezések, létesitmények
elbontésa, eladasa, illetve bérbe adasa

» (lizemen belili potencidlok kihasznalasa (példaul szolgalati rend

modositasa, valtasi id6k)

* ameglévl buszjaratok fokozottabb bekapcsoléasa a szallitasi kina-
latba (rahord6-elosztod funkcid, a parhuzamos jaratok megsziinte-

tése sth.)

» vonatvezénylés a vasitpotlo kozlekedésben (példaul draga korai

és késOi osszekottetések)

4. A stratégia kozéptavu att-
raktivitasi és racionalizalasi
programja

Az OBB kozéptavli tervében, a
kb6zgazdasagi regionalis vasutak
tekintetében tervezett 200-300 M
ATS 06sszegl intézkedésekre és a
jarmlvek (fé6ként a VT 5047) - a
teljes jarm(ibeszerzési program-
mal 0sszehangoldsa miatt - csak
fokozatosan lehetséges szallitasa-
ra tekintettel, csak azokat az alap-
vetd intézkedéseket vették figye-
lembe, amelyek azon belul (azaz
1991/92-ig) megvalésithatok.

Nyilvanvalé, hogy a regiondlis
vasutakra vonatkoz6 tervekkel
kapcsolatban az adott régidkban
targyalasok, felmérések és vitak
sziikségesek, és a tervek csak ak-
kor valosithatdk meg, ha esély
van a belathaté idén beliili meg-
valésitasukra. Ellenkez6 esetben
>gen nagy lenne a ,vasltra moti-
valt lakossag” csal6dasa, és en-
nek kovetkeztében Iényegesen
romlana az OBB imazsa.

Jelenleg az 5047 tipusl korsze-
rii vontaté janniivek négy vo-
nal(szakasz)on kdzlekednek:

- Zwettel - Schwarzenau -
Waidhofen a.d. Thaya

- Sigmundsherberg -
a.d. D. - St. Polten

Génserndorf - Gr.
Schweinbarth - Gaweinstal

- Wels - Grinau im Almtal.

A tovébbiakban alkalmazésuk
- a kozgazdasagi regionalis vasu-
tak tekintetében - még a kdvetke-
z0 térségekben tervezett:

- Mirzzuschlag - Neuberg Ort

- Traisental

- Piestingtal
Rieder Kreuz.

A kozéptavu attraktivitasi és
racionalizalasi regiondlis prog-
ramot vas(tigazgatdsagi bontés-
ban tervezték meg.

Az egyes vasltigazgatésagok
terliletén tervezett attraktivalasi
és racionalizalasi intézkedések
fajtait és az (izembesziintetésre
tervezett vonalak szamat a 4. tab-
lazat foglalja 6ssze.

Krems

295)

Az intézkedések Kiterjedtségé-
nek, illetve terileti lefedésének
érzékeltetésére az attraktivalasi
és racionalizalasi intézkedések-
kel, valamint az (izembeszinteté-
sekkel érintett vonalakat az 5.
tablazat mutatja be a Wien, Linz
és Villach vasutigazgatdsagok te-
riletén. Innsbruck terlletén az
Innsbruck Hbf. - Schamitz oh.
vonalon menetrend-mddositaso-
kat terveznek, Ehrwald oh. -
Schénbichl oh. vonalon az intéz-
kedések a DB-vel folytatott tar-
gyalasoktol fuiggnek, a cél a sze-
mélyzet és a jarm(ivek gazdasa-
gosabb felhasznalasa.

Az attraktivalasi és racionali-
zalasi intézkedések eredményeit
gondosan kell elemezni. ,,A koz-
gazdasdgi regiondlis vasutak stra-
tégiai controlling)’a” keretében
mindazokat a relevans trendeket
és befolyasolo tényezéket, mint
példaul:

- lakossagi valtozasok;

- tanul6forgalom;

- hivatasforgalom;

- mobilitas;

- ipari véaltozésok;

folyamatosan figyelni kell are-
gionalis halozatra hatasuk tekin-
tetében, hogy lehetségesek legye-
nek az idébeni szabalyozasi bea-
vatkozasok.

Ezt kovetben kell kialakitani -
minden vonalra differencialtan -
a kdvetkezd években tervezett in-
tézkedéseket, amelyek spektruma
a leheté legnagyobb érték( att-
raktivitastol, a ,jelenlegi tizemvi-
tel megfigyelésén” keresztil, a
forgalom attereléséig terjedhet.

5. Aregionalis megrendel6 -
teljesitd szerz6desek elemei

és haszna Burgenland példa-
jan

1995. marcius elején kerdilt sor az
els6 kistavolsagu kozlekedési
szerzO6dés alairasara az Osztrak
Kozlekedési Minisztérium, Bur-
genland tartomany és az OBB ko-
zott, amely torténelmi Iépés volt
mind Ausztria, mind az uj ,,vallal-
kozé vasUt” tekintetében. A meg-



rendeld - teljesitd szerzddésben
Burgenland ¢sszesen 15,2 M ATS
értékben rendelt meg vasuti (vo-
nati) és kozuati (busz) személy-
szallitasi teljesitményeket, ame-
lyekb6l 11,6 M ATS az Gj, 3,6 M
pedig a meglévé forgalomra tor-
ténd raforditds. A szerz6déshdl
mintegy 30 000 ingdz6 utas -
amelyb6l mintegy 23 000 Wien
térségében dolgozik - haz elényt.
Emellett jelent6s a kdrnyezetvé-
delmi haszon, amely abbol szar-
mazik, hogy a vasuti kinalatopti-
malas hatasara (6. tablazat) to-
vabbi ingazok térnek &t a vasuti
tomegkozlekedésre az egyeéni
gépjarmiikdzlekedésrél. A vasuti
kindlatoptimalads mellett sor ke-
rilt a buszkozlekedés javitasara is.
Ennek keretében a menetrendi ki-
nélat attraktiv kialakitdsa szamos
elényt kinal mindenekel6tt az in-
gazok szamara a rovidebb menet-
id6k és az atszallasi tdbbletlehe-
téségek formajaban. A buszme-
netrendek kiegészitik az 0j vasuti
menetrendeket, azaz buszjaratok
kerultek bevezetésre a t6szdg
(Andau, Apetlon, Pamhagen) és
Eisenstadt viszonylatban. Az uta-
sok szdmara ez a menetid6 csok-
kenését jelenti a vonatok és bu-
szok kozotti rovid és attraktiv at-
szallasi kapcsolatok révén. Kild-
nésen a Neusiedl - Podersdorf-
IlImitz - Apetlon vonalon alaki-
tottak ki Uj jaratokat, ezzel jelen-
tésen javitva a kinalatot az ingé-
z0k és az idegenforgalom szama-
ra.

Ezenkivil a Neusiedl -
Kittsee/Nickelsdorf vonal menet-
rendjének modositasaval
Parndorfban vonatcsatlakozast
tettek lehetévé, tovabba a
zumdorfi helyi forgalomban egy
pétldlagos helyi allomasi jaratot
vezettek be.

A szerz6déskotéssel Burgen-
landban egy valoban fontos és va-
lamennyi érdekcsoport szamaéra
elényds (7. tablazat) lépésre ke-
rult sor, de ez még csak a kezdet,
mert a cél a burgenlandi 6sszk6z-
lekedési koncepcié megvalosita-
sa, amelynek jelent6s eleme a re-
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. tdblazat

A régionkénti operativ intézkedések

Waldviertel

A vasUti személyforgalom atterelése buszkdzlekedésre 117 km
hosszon, és ezaltal a m(ikddés javitasa

Radids (Kamptalban) és tdvbeszéls (a tdbbi vonalon) vonatira-
nyitas tizembe helyezése

Ujjarmivek Gizembe helyezése (VT 5090 a Gmiind - Gr. Gerungs
vonalon, VT 5047 Kamptalban, és Waidhafen a.d.T. -
Schwarzenau - Zwettl vonalon)

Vonalgondozas bevezetése

Weinviertel

Néhany vonalszakaszon a teljes forgalom besziintetése, és a vas-
Uti személyforgalom atterelése buszkdzlekedésre tébb vonalon és
vonalszakaszon

Vonatiranyitas bevezetése

Uj jarmiivek izembe helyezése (VT 5047 harom vonalon)
Vonalgondozas bevezetése

A vasuti személyforgalom UGjrabeinditdsa a Gr.Schweinbarth -
Gaweinstal vonalszakaszon

Jaratgyakorisag-novelés, imazsjavitas és a bevételi helyzet végle-
ges javitasa ezen intézkedések kdvetkeztében

* Burgenland

A Neusiedl am See - Wulkaprodersdorf vonal példajabol kiindul-
va a teljes vasuti kinalat és részben a k6zhasznu buszkinélat Gjra-
szabalyozasa és lényeges attraktivalasa

Uj jarmivek tizembe helyezése (VT 5047 a Neusiedl am See -
Woulkaprodersdorf- Deutschkreutz vonalon)

Szoros kooperacio a GySEV-vel

Néhany buszjarat megvaltoztatdsa (jobb csatlakozés a vasuthoz)
Jarmdsdrités 5 vonalon

Az (j vonat(viszonylat)ok jé kihasznaltsaga igazolja a megtett in-
tézkedések helyességét

A Deutschkreutz-térség sikerének a példajan, ahol a hetenkénti
ingazokbol napi ingazdék lettek, a vasiti személyforgalom
Ujrabeinditasa a Deutschkreutz - Lackenbach vonalszakaszon

gionalis kozlekedés és az észak-,
kozép- és dél-burgenlandi kozle-
kedési szdvetségek Ujrarendezése
a kozhasznu kozlekedés javitasa
és az Uzemeltetési kdltségek egy-
ideji miniméalasa (illetve, ha le-
hetséges, a csdkkentése) mellett.

6. Az OBB személyszallitasi
regionalis szervezete

Az OBB személyszallitasi telje-
sitményeit elGallitd tzleti teriilete
az eredményfeleldsségli Személy-

szallitasi Uzleti Teriilet (SZ-UT),
amely az OBB vallalkoz6 vas(ti
dgazatanak része és a Forgalom -
Trasszmenedzsment palyavasuti
Uzleti terllettel kooperaciéban,
tiszta kereskedelmi felel6sséggel,
piacon tevékenykedik. Az
SZ-UT szolgaltatasokat kinal tel
lehetséges ugyfeleinek, éspedig
olyan - adott helyszinek kozétti -
szallitdsi teljesitményeket, ame-
lyeket akkor vesznek igénybe, ha
azok megfelel6 dijuak, szolgalta-
tastartalmdak és mindségliek, és
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3. tablazat

Operativ intézkedések a keskeny nyomtavolsagu vasutakon

« Mariazelli vasut

» A teljes forgalom besziintetése Mariazell - GuRwerk, és a teher-
forgalom besziintetése Schwarzenbach a.d. P. - Mariazell vonal-

szakaszon
» Jaratsdrités (5 Uj vonat)
* Kb. 320 utas/munkanap
» Két buszjarat visszavonasa

* Ober Grafendorf- Wieselburg a.d. E.

* Héarom (j hivatas- és tanul6forgalmi vonat

* Kb. 150 utas/munkanap
» Egy buszjarat visszavonasa

* Ybbsitz - Gstadt

» ,,Gurhof*” megalléhely kialakitasa Ybbsitz teriiletén
» K&t (j tanuloforgalmi vonat Waidhofen a.d. Y. és Ybbsitz kozott

« Kb. 60 tanul6 utas

4. tablazat

Kb. 35 felszalld az Gj megallohelyen

Az egyes vasltigazgatosagok teriletén tervezett attraktivalasi, raciona-

intézkedések

«jaratgyakorisadg novelése

e vonatiranyitas

e korszer( jarmGvek

« kalauznélkuli kozlekedés

*régi6 atfogasa
mmenetrend-moédositas

e személyzet ésjarmiivek gazdasagos
felhasznalasa

« kizarolag Uj jArmivek beallitasa

« Uzembesziintetésre tervezett vonalak szama
*személyforgalom besziintetése

« teherforgalom besziintetése

* részbesziintetés

az ugyfelek a versenykinalatok-
kal (személygépkocsi, busz, re-
pul6gép sth.) szemben elfogad-
jak, és megvasaroljak.

Az SZ-UT felismerte, hogy a
sikeres piaci tevékenységhez nem
elegend6 egyszer(ien csak az
»arukinalatot kiallitani”, hanem

VasUtigazgat6sag

Wien Linz Innsbruck  Villach
X X X
X X
X
X
X X

X

X
X
2 1 2
1 3 1
1

az ,arut”, azaz a vonatkinalatot
ott kellfelkinalni, ahol a kereslet
keletkezik, vagy a piac megki-
vanja. Ezenkivil az ,arut” olyan
mennyiségben kell felkindlni,
amely megfelel a keresletnek.
Maésrészt, ha a kdltségek rohamo-
san emelkednek, és a bevételek

alig nének, illetve stagnalnak, ak-
kor a kereskedelmi veszteség
egyre nd.

Ennek megfeleléen a legfonto-

sabb feladat az volt, hogy az
1995-ben megkezdett szervezeti
reformot a személyszallitasban is
végigvigyék, azaz
- az Uzleti terletet a piacra koor-
dindltan és az (igyfelhasznokat
megcélozva alakitsak ki,
- és az egzaktan korilhatarolt -
Uzleti és szervezeti - egységet
pontosan meghatarozott felada-
tokkal, hataskdrrel és eredmény-
felel6sséggel ruhazzak fel a kolt-
segtudatossag, a takarékossag, a
termelékenység és a rovid donté-
si eljarasok érdekében.

Az Uj szervezeti struktara kiin-
dulasi pontja két célcsoport: az
egyik a tavolsagi utasok (azon
ugyfelek, akik gyorsvonaton
nagy tavolsagra utaznak), a masik
azon utasok csoportja, akik a re-
gionalis és a kistavolsadgu vonato-
kon csak rovid tavolsagra akar-
nak utazni. A tavolsagi utasok el-
s@sorban a turistédk, az uzleti uta-
z0k és a hivatasforgalmi tavolsa-
gi ingazdk, valamint a fels6okta-
tasi intézmények heti ingazo di-
akjai. A regionalis utasok els6-
sorban a munkahelyi ingazok és a
didkok.

Az SZ-UT ennek megfeleléen

- tavolsagi és

- regiondlis (illetve

- kozati gépjarmiforgalmi)

teljesitményi teriiletre oszlik
(1. &bra lszint).

A regiondlis forgalom teljesit-
ményi terllet - amely, mint ahogy
a neve is mutatja, a regionalis ér-
dekeket szolgalja - a jov6ben a
teljesitményeket megrendeld tar-
toményok szerint kerilt felosztés-
ra. Tarifa- és teljesitmény szem-
pontt 6sszefliggések miatt azon-
ban Wien, Niederdsterreich és
Burgenland tartomanyokat egy
regiondlis teriiletbe fogtak Ossze.
Az orszag nyugati részén gazda-
sagossagi megfontolasokbol pe-
dig Tirol és Voralberg tartoméa-
nyok képeznek kozds teljesitmé-
nyi egységet. igy az SZ-UT-n be-
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5. tablazat
A kdzéptavu programban érintett vasttvonalak
Vaslt- N . 3 Y
igazgato-  Attraktivalasi és racionalizalasi intézkedésekkel érintett vonalak Uzembesziintetésekre eldiranyzott vonalak
sagok
- Markt St. Agyd a.d. N. - Traisen - Wieselburg a.d. E. - Gresten (személyforgalom)
- Tirnitz - Freiland - Gmind - Gr. Grungs (személyforgalom)
- Ober Grafendorf - Wieselburg a.d. E. - Alt Nagelberg - Heidenreichstein (teherforgalom)
. - Wittmannsdorf- Gutenstein
Wien - Lunz am See - Waidhofen a.d. Ybbs
- Ybbsitz - Gstadt
- Wr. Neustadt - Puchberg am Schneeberg
- Wien Aspangbf- Wolfsthal
- Wels - Griinau im Almtal - Rohr - Bad Hall (személy-, teherforgalom)
- Linz Urfahr - Aigen-Schléagl (a Linz Urfahr- Rottenegg - Friedburg-Lengau - Schneegattern (teherforgalom)
. vonalszakaszon 1989-ben 3 Iépcsében bevezetett ingaforgalom - Lambach - Gmunden Seebahnhof (teherforgalom; a
Linz nagy siker volt: tobb, mint 500 utas/nap) személyforgalmat mar az 1988-as menetrendvaltaskor -
- Zell am See - Krimml vonatpo6tlo kozlekedésként - atallitottak buszkdzlekedésre
- Steindorfbei StaBwalchen - Braunau am Inn
- Spielfeld-Stral - Bad Radkersburg - Weizelsdorf- Ferlach (teherforgalom)
- Hittenberg - Launsdorf-Hochosterwitz - St. Paul - Lavamiind (személyforgalom)
Villach - Zeltweg - Fohnsdorf (személyforgalom)
- Hiuttenberg - Launsdorf-Hochosterwitz (részbesziintetések)
6. tablazat

A vasuti kinalatoptimalas elemei
e Eisenstadt - Wulkaprodersdorf- Ebenfurth - Wien

« tobblet kdzvetlen vonatok késd délutan Eisenstadtb6l Wienbe
 egy0ras Utem bevezetése hétf6tél péntekig 10.00 és 20.00 kozott
« kétoras gyorsvonati (temes kdzlekedés bevezetése szombaton

0t vonat iranyonként vasar- és iinnepnapokon

« kiilénosen gyors reggeli dsszekottetés bevezetése (szombaton is) Wien Sudbf.-ig (Eisenstadtb6l 6.35-kor)
* Neusiedl am See

e vas(t - busz atszallasi csomopont kialakitasa
e vas(t - busz 6sszehangolt menetrend

* Neusiedl am See - Wien

e egyoras, illetve délutan féloras Gtem hétf6t6l péntekig
« kétoras ltem a hétvégeken (a gyorsvonatok menetidejének 12 perces csokkentése)
 gyorsvonatok csatlakozasa a tobbi kdozhaszni kozlekedéshez Neusiedl am See allomason

»Neusiedl am See - Eisenstadt - Wulkaprodersdorf

o (j félérankénti délutani csatlakozas Wien felél

* attraktiv csatlakozasok a tészdgben

* potldlagos reggeli csatlakozas Wien felé

* egy tanulévonat viszonylati meghosszabbitdsa Bad Neusiedlbe az eddigi atszallas kikiiszobdlésére

* buszok és vonatok alternativ kdzlekedtetésével Eisenstadt és Neusiedl am See kdzott egyéras tem kialakitasa
* varosi buszcsatlakozas bevezetése Neusiedl am See-ben az allomas és a varoskdzpont k6zo6tt minden
Eisenstadtbdl érkezd vonathoz

* Neusiedl am See - Pamhagen

* kétoras tem bevezetése a vasdton

» attraktiv csatlakozassal Wien felé

» a menetid6 csdkkentése 15 perccel

* egyoras tem bevezetése a vasUt és a busz dsszehangolasaval

* Lackenbach - Sopron - Mattershurg

« féloras Utem reggel, munkanapokon, Wiener Neustadt és Wien iranyaba

* két tobbletvonat (egyikik diakvonat Mattersburgba)

« félorads Utem hétf6t6l péntekig 15.36 és 18.36 kozdtt Wiener Neustadt és Mattersburg kdzott

* egy0ras tem Sopronba és Deutschkreutzba

* (j vonat kozlekedtetése szombaton Wiener Neustadtb6l (12.06-kor) Loipersbach - Schattendorfba
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7. tablazat

Az attraktiv kinalat elényei az egyes érdekcsoportok szempontjabol

A szerz8dés el6nyei az utasoknak, a tartomdanynak, a vasutnak és a kdrnyezetnek

« A munkahelyi ingdzas gyorsitasa a vastton. Minden ingazé nyer ezzel az idényereséggel.

» A vas(t megvalosithatja az attraktiv kinalatat a kistavolsagu forgalomban, és ezzel Gj Ggyfeleket szerezhet.

e Burgenland tartomany attraktivabb koézhasznalati kozlekedési eszkdzhoz jut.

« Burgenlandban a kérnyezet is nyer, mert a tomegkdzlekedés egy valéban attraktiv kindlati alternativat tud nyuj-
tani a sajat gépjarmiikozlekedéssel szemben.

sz-Uy
1. szint
Taﬁ' g\&m 0Qim
Bumland
BSam
LS BBt
2. szint
Szervezeti egyesg ]
s Bttt

Sanizarte
| Grid»e
&aifeg MH)cES
Bitorlap
Szervezeti egység
éttrttH

Rogwnalia

1. abra Az OBB személyszallitasi Uzleti teriiletének regionalis struktiraja

lil nyolc - nyereség és veszteség
- eredményfelel§sségii profitcen-
ter (PRC) kialakitasara kerilt sor,
amelyet két kdzponti szervizcen-
ter és egy értékesitési szervezeti
egyseg szolgal Kki.

Az SZ-UT két szervezeti szint-
je kozil

- az 1 a diszpozici6s szint,
amelyhez az lzletvezetés terve-
zési, szervezési és ellendrzési fel-
adatai tartoznak,

- a 2.aveégrehajtd szint, ahol a
tulajdonképpeni uzleti tevékeny-
ség folyik, és a konkrét termelés-
be valo beavatkozas, a terileti ér-
tékesités és elszamolas, valamint
a konkrét személyi és eszkdzgaz-
dalkodas megtorténik.

A hat regionalis vasuti profit-
center (RV-PRC) 2. szintjét a
hozzajuk tartozd regiondlis cso-
mopontok (RCSP) képezik (1. ab-
ra 2.szint). Az RCSP-khez tartoz-

nak mindazon vasUti végrehajto
szolgalati egységek, ahol sze-
mélypénztari, telefonos értékesi-
t6, utazasi irodai értékesitd, infor-
mécios, vonatkisérd, kocsitisztitd
és postaszolgalati SZ-UT-hez tar-
toz6 dolgozok vannak.

A 15 RCSP kialakitasa gazda-
sagi és piaci adottsagok, épiilet-
gazdalkodasi feltételek és a tdbbi
uzleti tertlettel térténd koopera-
ci6 kovetelményeinek figyelem-
bevételével tortént. Az RCSP-k
feladata a személyforgalmi érté-
kesités tgyfélorientalt szervezése
és gazdasagos végrehajtasa a vas-
Uti értékesitési szervezetek révén,
valamint a kocsitisztitas és a pos-
taszolgalat tigyfélorientalt, min6-
ség- és szolgaltatastudatos veégre-
hajtasa.

A regionalis vezet6k megfele-
I16en képzettek, feladatuk a veliik
egyeztetett célok elérése a mega-
dott iranyelvek keretei kozott.

A regiondlis struktarat a tobbi
szakszolgéalattal kozdsen
Steiermarkban probaltak ki pilot-
projektként, majd masodik fazis-
ként Graz és Leoben, Villach és
Klagenfurt csomopontokban.

A rendszer teljes beindulasaval
megvalésulnak az SZ-UT vonat-
kozasaban az egyértelm( és vila-
gos felelésségek és illetékessé-
gek, amelyek feltételei a miné-
ség, a szerviz €s a szervezés ré-
vén elérendd regionalis személy-
szallitasi OBB-sikereknek.

Felhasznalt irodalom:

1 Die Nebenbahnstrategie der
Osterreichischen Bundesbahnen. OBB, 1989
2. Die ,,Zeit der Ernte” hat begonnen. Betrieb.
Juni 1995

3. Mehr Erfolg durch Service, Qualitat und
Organisation. Betrieb. Februar 1996
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AZ EUROPAI UNIOHOZ VALO CSATLAKOZAS

Dr. Palfalvi Jozsef

kozlekedési kiadasali

A koOzlekedés-statisztikai adatok
megbizhatésagat és felhasznal-
hatosagat jelent6sen gyengiti,
hogy ajelenlegi rendszerek mind
nehezebben képesek mérni az

atomizalédé  kis  gazdasagi
egységek, egyéni vallalkozék
teljesitményi adatait. Emellett

feltételezziik, hogy magasak az
egy fdre jutdo személykozlekedési
teljesitmények és réaforditasok. A
KTI-ben 1997 folyaman elvégzett
kutatas [1] célja olyan statisztikai
eljarasok kidolgozasa, adaptalasa
volt, amelyek képesek a
megvalaszolando kérdések
jellegének megfelel§ adatokat,
pontossagot, gyorsasagot és
gyakorisagot a lehet6 legkisebb
koltségek mellett biztositani.

A kutatas els§ fazisdban a
kozlekedés-statisztikai adatokat,
informéciokat rendszereztiik, a
mé&sodikban a mintavételi
eljardsokat olyan szempontbol,
hogy azok - els6sorban a
kozlekedési jellemz&k felméré-

sére - mennyire és hogyan
(milyen feltételek kozott)
hasznalhatok. A harmadik
stadiumban a haztartasok
kozlekedési kiadasait  tobb
szempontbdél  elemeztik. E

cikkben csak az utébbira kapott
eredményeket ismertetem.

1. A haztartasok kozlekedési
kiadasainak mérése

A koOzlekedés-statisztika  két
legkevéshé feltart terlilete kozé
tartozik a haztartasok kozlekedési
kiadasainak részletesebb mérése,
valamint az 50 f6énél Kkisebb
létszamot foglalkoztatdé fuvarozo
vallalkozasok tevékenységének a

felmérése. Természetesen
vizsgalatok méar kordbban is
késziltek, e téma tehat nem

el6zmények nélkili: elemezték a
lakossag kozlekedési szokasait, a
gépkocsik futasteljesitményét [2],
vagy a lakossdg kozlekedésrdl
alkotott véleményét [3]. A
kovetkezOkben a fentiek kozil
csak a héaztartdsok kozlekedési
kiadasaival foglalkozom.

1.1. A kozlekedési és
hirkozlési kiadasok aranya az,
Eurodpai Unidban

Vélelmezzik, hogy a magyar
haztartdsok kozlekedési kiadasai-
nak az aranya - a hazai termelés

magas szallitdsigényességének
analogidjara - meghaladja az
Eurépai Unié orszagaiban

tapasztalhatd aranyokat. Ennek
az allitasnak a bizonyitasara vagy
cafolatara el6sz6r a nyugat-
eurépai orszagok adatait kellene

ismerniink. A hozzaférhet6
legfrissebb (1997-es kiadasu)
statisztika az Europai

Kozosségek (EK) Kozzétételi
Hivatala gondozadsaban magyarul
is megjelent »Eurépa
Szamokban” cim({ kiadvany [4].

A hivatkozott kiadvanyban a
fogyasztasi kiadasok szerkezetét
tagorszagonként bemutatd adatok
1988-as keltezésiek. A
kozlekedési és hirkdzlési kiadasok
ardnya (1. tablazat) a vizsgalt
évben 10,5% (GoOrogorszag) és
16,4%  (Olaszorszag)  kozott
mozgott, az EK atlaga 14,2% volt.
Az adatok alapjan - a belgiumi
szinthez (100%) viszonyitott,
kozlekedésre  és  hirkozlésre

forditott  (abszolit  szadmban
kifejezett) koltségek a
legmagasabbak Daéniaban voltak
(135%), a legalacsonyabbak pedig
Gorogorszagban (80%). A
kiaddsoknak és a kiadéasok
aranyénak az dsszehasonlitasa azt
jelzi, hogy a kevéshé fejlett
orszagokban (GR, R E) a kiadasok
abszolit értéke alacsonyabb, a
fejlettebbekben viszont magasabb.
Ez azonban egyaltalan nem esik
egybe a kozlekedési kiadasok
fogyasztasi  struktdran  belili
aranyaval, hiszen 1988-ban az
Olaszorszagban 16,4%,
Portugalidban 16,3% volt, mig
ugyanekkor Gordgorszagban
10,5%, az Egyesilt Kiralysagban
pedig 11,2%.

Nem volt feladatunk annak

feltardsa, hogy ezeket az
aranyokat  milyen  tényezdék

alakitjak ki (népsdriség, ipari
fejlettség, tercier szektor aranya,
a GDP/f6 szintje stb.), csupan
annak a bemutatasa, hogy a hazai
szint ezen orszagokéval
osszehasonlitva alacsony, magas
vagy éppen megfelel§. Annyit
mindesetre leszdgezhetiink, hogy
a vasarloerd-szinvonalban (PPS -
purchasing power standards)
kifejezett kozlekedési kiadasok
nagysdga és a kozlekedeési
kiadasok fogyasztasi struktdréan
beliili ardnya nincs egymassal
szoros kapcsolatban, és az
Osszefliggések  feltardsa  egy
kiillén kutatas targya lehet.

Az aranyok id6beli alakuldséara
egy masik EUROSTAT kiadvany-

ban [5] is talalhatunk 1983-tol
1992-ig terjed6 adatokat (2.

tablazat). Az EK tagorszagaiban
a haztartasok  kozlekedésre



Fogyasztasi javak
Elelemiszer, ital

Ruhéazkodéas

Lakasszolgaltatas

Hazt. és lakéas felszerelés
Egészségigy, testapolas
Kozlekedés, posta, hirkozl.

Szabadid6

Vegyes aruk és szolgaltatas
Hazt. fogyasztasa 0ssz.
Kézi., posta, hirkdzl. %-ban
Koziek. + hirkézl. kiadadsok*

Forras: Eurdpa szamokban. EUROSTAT. Luxembourg, 1997.
= A kiadasok 6sszehasonlitdsa (Belgium = 100)

Orszagok

EUR12

Az EK orszagok fogyasztasi kiadasainak szerkezete 1988-ban

GR

25,6%
12,6%
20,2%
8,0%
4,5%
10,5%
5,7%
12,9%
100,0%
10,5%
80,0%

UK

17,2%
6,9%
24,0%
5,8%
1,1%
11,2%
8,3%
25,5%
100,0%
11,2%
103,0%

B
18,7%
6,5%
24,3%
7,1%
4,2%
12,1%
6,1%
21,0%
100,0%
12,1%
100,0%

L
17,4%
7,8%
25.6%
8,7%
4,3%
12,2%
7,6%
16,4%
100.0%
12.2%
100.0%

NL

15.5%
6.8%
23.1%
7,2%
1,8%
12,3%
9,4%
23,9%
100,0%
12,3%
105,0%

IRL
27,3%
6,7%
15,7%
5,1%
1,4%
12,3%
7,8%
23,7%
100,0%
12,3%
108,0%

E
28,6%
10,7%
19,5%

6,5%

2,4%
12,8%

5,7%
13,8%

100,0%
12,8%
94,0%

EUR12
20,7%
7,7%
22, 7%
7,1%
3,2%
14,2%
7,2%
17,3%
100,1%
14,2%
114,0%

D
19,1%
7,4%
20,6%
7,8%
4,7%
14,7%
8,9%
16,8%
100,0%
14,7%
107,0%

F

16,7%
57%
29,2%
7.5%
51%
16.1%
57%
14,0%
100,0%
16.1%
103.0%

DK
18,2%
4,8%
30,5%
5,3%
1,9%
16,2%
7,2%
15,9%
100,0%
16,2%
135,0%

A kozlekedési és hirkozlési kiadasok aranya az EK-ban és Magyarorszagon 1983-

1983
12,7
16.1
141
13,0
13,8
17,0
12,9
12.2
17.3
10.8
155

17,1
14,7
8.4

1984
12,7
16,8
141
12,9
13.7
16,7
13,2
12,1
17,0
10.6
14.6
16.9
145

8.3

1985
12.5
17,6
14,2
13,9
13,5
16.7
13,0
12,3
16,9
12.5
14.9
17.0
14.8

8,5

1986
12,0/
17,8
14,3
14,2
13,8
16,3
12,7
12,3
16,4
12,6
14.8
17,0
14,8
8.8

1995. k6z0ott

1987
12,1
17,2
14.6
13,0
14,8
16,8
12,5
12.3
16,1
12,9
14,3
17,4
15,0

9,0

Forrés: Eurdpa szamokban. EUROSTAT, Luxembourg, 1997.

1988
12,5
16,1
14,8
13,0
15,3
15,7
12,7
12,4
16,7
12,5
16,7
17,9
15,0

9,1

1989
12,8
15,7
15,5
13,2
15,6
16,0
13,1
12.4
173
12,5
15,7
18,0
15,2

9,5

1990
13,2
15,4
15,9
14.2
15,2
16,1
13,6
12,2
17,5
12.7
15.4
17.9
15,2
12.3

1991
13,2
15,3
16,5
14,7
151
15,5
131
12.0
19,1
13,0
14,4
16,9
151
12,2

1992
13,3
15,3
16.3
15,0
155
16,1
12,8
12.1
19,9
13,4
13,6
16.8
15,2
12,4

1993

12,7

EUROSTAT Yearbook '95. A Statistical Eye on Europe 1983-1993. ECSC - EC - EAEC, Briisszel. Luxembourg 1995.
Magyar Statisztikai Evkényv. KSH, 1984-1996

1. tdblazat
p I
34,5% 25,4%
9,3% 9,5%
14,2% 19,4%
7,4% 7,7%
2,9% 2,1%
16,3% 16,4%
3.7% 6,3%
11,7% 13,2%
100,0%  100,0%
16,3% 16,4%
90,0% 91,0%
2. tablazat
%-ban
1994 1995
12,1 11,6



3. tdblazat

aron*

s

A hazai haztartasok 0Osszes tényleges fogyasztasa folyo
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forditott kiadasainak aranya az

0 O‘T\FC?OCR'OnCO%ng?"t . id6 fuggvényében elég rapszo-
CRM aian a8 dikusan alakul, de egy Alta-
Vo t, \D )
o m MRS o lanosan  noévekvé  tendencia
figyelhet6 meg: a 12 tagorszag
(N m o r., -t oo N ’
- éﬁ %/Tt %4%.4\& A atlaga 1983-ban 14,7% volt,
fo N Wt 6 © [ﬁ ,aDTi EENS 1992-ben mar 15,2%. Mint mar
emlitettem, kutatasunknak nem
Bomsne e 8RR volt targya a valtozasok okainak
PO N RNl elemzése. Annyi azonban a ten-
> e in F— Mco -t —< dencidkbol lesz(irhet6, hogy az

, _ egy haztartdson bellli kozleke-

@Fﬂ& 3'“ it :TZ) dési kiadasok aranya az EK-n

&% 0 N i © belill - igaz, lassu ttemben, de -
novekvd jellegl. Anélkiil, hogy a
t - probléma elemzésébe jobban be-
Tt lemélyednénk, meg kell jegyezni,
— <& N hogy a héztartdsok létszdma mind
Nyugat-Eur6paban, mind Ma-

T \;ﬁg a0 &34 $Z§ T ’i?\ﬁ s o gyarorszagon csokken, azaz a
0 z z z 7 7
% ¢ & 00 r f1 Tt g o0 o 9 haztartasgk, szama a népesség
co gyarapodasanal gyorsabban né-

vekszik, mert egyre tobb az
o WRNGOIE o 4 4 ;
o TN eD % bs o egyszemélyes haztartasl
r,© MWW o g 9 A széls6séges értékeket lesza-
mitva, illetve elhagyva rogzit-
mos o YN \Tbgg%o T w het6, hogy az EGK tagor-
Pud o N X PUEL SN szagokban a vizsgalt id6szakban
83 IN VO & Vo »0 - Tt . ) -
iN egy-egy haztartdson Dbelil a
(R WL s N O T ko/zlekedesre fordlltptt'klzjldasok
W e oy M e ardnya a fogyasztasi kiadasokon
L0 e B oWt e beliil 12-18% kozott ingadozik
(az adatfelvétel id6pontjatol és
O _ DA N R orszagtol fiiggéen)
?\r‘) i R0 LN ST g 99 '
00\68 PiNINT)TtVOOJCD
S 3 ) .
(g @t o 1T Tt £ 2w 1.2. A kozlekedesi es
00 @ ro \O VO Vo [30) . .. R z e
6 S v g 00 (?7 hirkozlési kiadasok aranya
99, Ti N N Tt Ti 00 co a7l )
YNV Magyarorszagon
h T & XTI g &
Tt ¢ - m L
- T»
DB e W o NN G 1s A KSH az EUROSTAT rend-
Os it 9 ) E=<00 r- % 00 ,9‘ ‘ . s
o PINCIN-toco ' szeréhez hasonlé strukturdban
) gy(jti a haztartasok kiadasait a
R T N u i javak rendeltetése. Mivel a javak
e N B e oW e N8 javak rendeltetése. Mivel a javal
BN ERN R%OERIS megnevezése mindkét adatgy(j-
i 5 tésben ugyanaz (kozlekedésre,
2 hirkozlése forditott kiadasok),
5 feltételezhetjiik, hogy az adatok
tartalma is ugyanaz, vagy
legalabbis azok nem térnek el
Iényegesen egymastol (a
magyarorszagi adatokat a 3.
tablazat tartalmazza).
03¢ I Magyarorszagon ezen ok miatt a

héaztartdsok szama a népesség fogyasl
ellenére emelkedik
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4. tablazat
A magyar haztartasok kozlekedési és hirkozlési
kiadasai évenként egy fére vetitve (1992-1995)

Ft/folév

Megnevezés 1992 1993 1994 1995
Személygépkocsi (j 540 1475 1910 1047
Személygépkocsi hasznalt 1970 2287 2196 2089
Motorkerékpar 30 56 32 29
Kerékpar és egyéb jarm( 170 220 239 338
Jarmi 2710 4038 4377 3503
Jarm(alkatrész 720 952 979 1174
Jarmiiizemanyag 4620 5786 6204 7283
Jarmialkatrész, lizemanyag 5340 6738 7183 8457
Jarm(fenntartasi koltség 730 828 899 1086
Jarmdiado, illeték 820 751 884 458
Gépjarm(biztositas 1200 1648 1996 2224
Jarmdivel kapcs. szoig. 2750 3227 3779 3768
Helyi tomegkdzlekedés 1010 1201 1387 1585
Téavolsagi témegkdzlekedés 1050 1188 1524 1735
Tomegkozlekedés 2060 2389 2911 3320
Szallitasi kéltség 260 257 243 222
Telefondij 810 1408 2107 3542
Postai dij 190 217 201 217
Szallitas, posta 1260 1882 2551 3981
Kozlekedés, hirkdzi ossz. 14120 18274 20801 23029

Ebbdl kozlekedés
Ft/folév 13120 16649 18493 19270
%, 1992=100 100,0% 126,9% 141,0% 146,9%
hirkozlés

Ft/fé/év 1000 1625 2308 3759
%,1992=100 100,0% 162,5% 230,8% 375,9%

Forrds: Magyar Statisztikai Evkonyv 1993-1995.

* Aktiv keresos haztartasokra

A kiadasok valtozasanak az

aranya  egybeesik az EK
orszagoknal tapasztaltakkal és az
egy  haztartason belil a

kozlekedésre  és  hirkozlésre
forditott kiadasok aranya 1990-
t6l a sav als6 harmadanak
legkisebb értéke mentén mozog
(Lasd: 1 abra), azaz maga az
arany nem tekinthet6 magasnak.
Szembetlind, hogy a kozvetlen
allami tamogatasoknak a
megsziintével a  haztartdsok
kozlekedési  kiaddsainak az
ardnya 1989-r6l 1990-re tobb,
mint 2 szazalékponttal megugrik,
atlépi a  12%-os hatart és
gyakorlatilag  eléri az EK

orszagokra jellemz6 savot, bar

1994-t6l ismét csokkend
iranyzatd. A fogyasztasi

struktdran belll az élelmiszerre,
italra (kavé, tea is), dohényra,
ruhdzkodasra, héaztartasra
forditott kiadasok aranya
csOkkend, a flitésre (és haztartasi
energiara), kozlekedésre (és
hirkdzlésre), kultarara (oktatasra,
sportra) forditott kiadasok aranya
emelked§, majd 1992-t6l
stagnald, az egészségigyre (és
testdpolasra), valamint a lakdas-
szolgéltatasra és egyébre forditott
kiadasok ardnya novekvé
tendenciaju. (1. abra)

3¢8)

A nyilvantartdsi  rendszer
valtozasa miatt az egy f6re jutéd
kdzlekedésijelleg(i kiadasok csak
1992-t6l hasonlithatok 6ssze
(L&sd. 4. tdblazati). A novekedés
atlagos lteme 1992 és 1995
kozott évi 18%-0s volt, ugyanez a
hirkozlés teruletén kdzel 56%-0s,
a kettd egyltt tehat atlagaban
magasabb volt, mint az inflaciés
rata. A kozlekedési kiadasokon
belil a legnagyobb ndvekedési
Utem a kerékpérokra, ezt
koveten az 0j gépkocsira, majd a
gépjarm(-biztositasra jutott.

Erdekességként megjegyzem,
hogy a vizsgalt periodusban
(1992-1995) a gépjarmi-bizto-
sitds egy fére jutd éves koltsége
meghaladta akar a helyi, akar a
helykozi témegkdzlekedésrefordi-
tott dsszeget, a telefondijak egy
fére  jutd Osszege  pedig
megkdzelit6leg 340%-kal emelke-
dett. (Természetesen a ndveke-
désben nemcsak a telefondijak
ndvekedésének, hanem a tavbe-
szél6 allomasok gyarapodésanak
is szerepe van.)

A héztartdsokat tehat nemcsak
amagas Uzemanyagarak, hanem a
kozvetlen helyvéaltoztatas
szempontjabol »,haszontalan”
egyéb raforditasok is sujtjak,
meégpedig olyan modon, hogy
azok novekedési uteme
meghaladja a teljesitménytdl
fligg6 komponensekét (példaul az
lizemanyag-raforditdsok mértéke
1992-r6l 1995-re 157,6%-ra, a
biztositds  pedig 185,3%-ra
emelkedett).

2. A haztartdsok kozlekedesi
kiadasainak mérése
reprezentativ adatfelvétellel

A bemutatott orszagos szintl

statisztikai adatok  alapjan
leszdogezhetjiuk, hogy az a
hipotézis, mely szerint

Magyarorszagon a haztartasok
kozlekedési kiadasainak aranya
meghaladja az Eurépai Unidban
tapasztalhatdé aranyokat, nem
allia meg a helyét, a hazai
atlagérték az EK tagorszagokra
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1. dbra Kozlekedési és hirkdzlési kiadadsok aranyéanak véaltozdsa az EK-ban és Magyarorszagon
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alsé
savjaban

értékek
alsé

jellemz6é
harmadénak
helyezkedik el.

A rendelkezésiinkre &ll6 id6-
és koltségkeretet kihasznalva
elvégeztiink egy kisebb aranyud
reprezentativ felvételt a budapesti
haztartdsok kozlekedési kiada-
saira vonatkozdan.

2.1. Afeladat kit(izése és
statisztikai megfogalmazéasa

Célunk a budapesti haztartasok
kozlekedésre forditott kiadasa-
inak mérése és ezen kiadasok
0sszjovedelemhez viszonyitott
ardnyanak a meghatarozésa volt.
Mivel a rendelkezésiinkre allo
anyagi forrasok korlatozottak
voltak, ezért elfogadtunk egy
maximum +10%-0s hibahatart,
azaz egy 80%-os megbiz-
hatésagot («=1) azzal a Kkie-
gészitéssel, hogy az alapsokasag
varhato értékét (a kiadasok
ardnyat) a korabbi évekbdl
ismerjik, de az alapsokasag
szorasara semmilyen el6zetes
informéacionk nincs. A szlikséges
meghbizhatdsag eléréséhez egy
150-200 elem({ minta elegendd.

A kérdéseket ugy allitottuk
0ssze, hogy a kilénféle kozle-

kedési kiadasok (pl. helyi,
helykozi tomegkozlekedés,
parkolas, Uzemanyag sth.)

Osszegére és gyakorisagéara (heti,
havi, éves) is valaszt kapjunk, és
a kiadasokat 0sszegezve megis-
merhessiik a héztartdsok kozle-
kedési kiadasainak szerkezetét,
Osszegét és aranyat. A felmérést a
Magyar Gallup Intézet bevo-
nasaval végeztik el. A koéltségek
mellett arra is kivancsiak voltunk,
hogy mi a megkérdezettek
véleménye kozlekedési kiadasaik
alakulasarél, milyenek a koz-
lekedési szokasaik (pl. szoktak-e
taxival kozlekedni?), mire és
milyen gyakran hasznaljak a
személygépkocsijukat (ha van). A
haztartas teljes felmérésére tore-

kedtlink, tehat az interjlalanynak
nemcsak a sajat, hanem a vele
egy haztartasban él6 személyekre
vonatkoz6, azaz az egész
héztartadsra jellemz6 kiaddsokat
és kozlekedési szokasokat is meg
kellett hataroznia.

2.2. Feldolgozasi, szervezési
munkalatok

A minta 0sszedllitasat, az adatok

gy(ijtését, rogzitését és

ellen6rzését a Gallup Intézet latta

el, a felmérést (kikérdezést) a

Gallup kérdez6-biztosai végez-

ték, az adatok rogzitése az SPSS

Data Entry segitségével tortént

SPSSPC systeme file forma-

tumban. A systeme file adatait a

KTI-ben dolgoztuk fel. Az

adatokat a kovetekezd szerke-

zetben dolgoztuk fel:

e aminta dsszetétele

m kozlekedési kiadasok
(személygépkocsi nélkil)

m a kdzhasznélatd kozlekedés
igénybevétele

m személygépkocsi-hasznalat és
annak kiadasai

« a kozlekedési kiadasok
aranya: szamok és
vélemények

2.3. A minta 0sszetétele

A minta elemszama meghaladta a
150-et, de nem érte cl a 200-at. A
191 elem( mintat hasznalva a
N1PO tablazat2 szerint tehat a
felvétel standard hibaja 95,5%-0s
valészinliségi szint mellett u=2
értéknél +14,6% (azaz 95,5%
annak a valdszinlisége, hogy az
alapsokasagi atlag a felméréshél
kapott varhaté érték +14,6%-0s
intervalluman belll helyezkedik
el).

A mintdban egy atlagos
budapesti haztartas 2,4 f6bol all
és 6 fénél tobb személybdl allé
haztartas nincs.  Tipikusnak
(médusz) a 2 f6s héaztartasok

2 Nederlaiids Institut voor de Publieke Opinie en net Marktonderzoek B.V

3 Nagyobb minta esetén a helyes aranyok “helyreallitasa” stlyvaltozok segitségével oldhaté meg.

305)

tekinthetdk. évi
tényadat: 2,5.

A Budapesten megkérdezett
haztartasokban €16 személyek
életkor-0sszetétele  szerint a
minta nem volt reprezentativ,
mert a fiatalabb korosztaly
valamelyest kisebb, az id@sebb

pedig némileg a ténylegesnél

Az 1995.

nagyobb aranyban szerepel.
Mindez azt jelenti, hogy
felmérésiinkben azon személyek,
akik jelentds utazasi
kedvezménnyel birnak, igy a
héztartds kozlekedési kiadasait
Kisebb mértékben terhelik, a

ténylegesnél valamivel nagyobb
sulytak3. Viszonylag kis
elemszamu mintanal a
tobbismérves reprezentativitas, a
magas megbizhatésag egyideji
biztositdsa meglehet6sen nehezen
valésithatd meg, mert a
tudatossag minél nagyobb fokd
érvényesitése a mintaelemek
kivalasztasanal a véletlensze-
rliség és ezaltal a megbizhatdséag
rovasara megy.

A mintdban a valdsagnak
megfelel6éen a legnagyobb a
nyugdijasok (23,2%), majd a
tanulék (17,6%), azt kovetben
pedig a szakmunkasok ardnya
(14,0%). A mintaban szerepelnek
egyéni vallalkozok, munkanél-
kiliek (a haztartdsok tagjainak
3,3%-a, a keres6korl népesség
6,4%-a), haztartasbeliek, Gye-
sen-Gyeden lévék stb. Az iskolai
végzettség alapjan a kozépfokd
(kozépiskolai) végzettségliek ,tal
vannak reprezentalva”.

2.4. Kdzlekedési kiadasok

A kozlekedési kiadasok kozé
soroljuk a 4. tablazatban ta-
lalhato  valamennyi  koltség-
elemet, ennek ellenére ebben a
pontban csak a tdmeg- és taxi-
kozlekedéssel foglalkozom, mert
a feladat Osszetettsége miatt az
egyéni kozlekedésnek, azaz a
haztartdsok személygépkocsira
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4. tablazat
A magyar haztartasok kozlekedési és hirkozlési
kiadasai évenként egy f6ére vetitve (1992-1995)

Ft/fo/év

Megnevezés 1992 1993 1994 1995
Személygépkocsi Uj 540 1475 1910 1047
Személygépkocsi hasznalt 1970 2287 2196 2089
Motorkerékpar 30 56 32 29
Kerékpar és egyéb jarmd 170 220 239 338
Jarmdi 2710 4038 4377 3503
Jarm(alkatrész 720 952 979 1174
Jarmilzemanyag 4620 5786 6204 7283
Jarm(alkatrész, izemanyag 5340 6738 7183 8457
Jarm{fenntartasi koltség 730 828 899 1086
Jarm(ado, illeték S20 751 884 458
Gépjarm(ibiztositas 1200 1648 1996 2224
Jarmivel kapcs. sz6ig. 2750 3227 3779 3768
Helyi tomegkozlekedés 1010 1201 1387 1585
Tévolsagi tomegkdzlekedés 1050 1188 1524 1735
Témegkdzlekedés 2060 2389 2911 3320
Szallitasi koltség 260 257 243 222
Telefondij 810 1408 2107 3542
Postai dij 190 217 201 217
Széllitas, posta 1260 1882 2551 3981
Kozlekedés, hirkdzl. ossz. 14120 18274 20801 23029

Ebbdl kozlekedés
Ft/folév 13120 16649 18493 19270
%, 1992=100 100,0% 126,9% 141,0% 146,9%
hirkozlés

Ft/fo/év 1000 1625 2308 3759
%, 1992=100 100,0% 162,5% 230,8% 375,9%

Forrds: Magyar Statisztikai Evkényv 1993-1995.

* Aktiv keresds haztartasokra

forditott kiadasainak egy kilén

alfejezetet szentelek.

A budapesti haztartasok
kozlekedési kiadasait a kovetkez6
kérdésekkel mértik fel:

* milyen fajta bérlete van és
hany darab?

» szoktak-e taxival kozlekedni?
Ha igen. akkor milyen
rendszerességgel és egy Utra
atlagosan mennyit fizetnek?

* igénybe veszik-e a tavolsagi
tomegkozlekedést? Ha igen,
mennyit kodltenek havonta
tavolsagi tdmegkdzlekedésre?
A helyi tdmegkdzlekedés

esetében felmérésiink szerint egy-

egy haztartasban atlagosan 0,8 db
dolgozo6- és 0,75 db tanulo-bérlet
van, ami az 1997. novemberi

arakon (2.800, illetve 910 Ft-tal)
szamolva 2.922 Ft-ot tesz ki egy
atlagos haztartason belil. Az
egyéb (pl. HEV-) bérletekkel
azok elenyész6 aranya miatt
ebben a cikkben nem foglal-
kozom.

Ami a taxik igénybevételét
illeti, a felkeresett haztartasok
haromnegyed része 4&ltaldban
nem hasznal kozlekedése soran
taxit. Az a fennmaradd 24%,
amelyik esetenként igénybe ve-
szi, tipikusan azt évente néhany-1
szor vagy egyszer teszi (atlagosan
pedig havonta kétszer). Az egész
mintdra vetitve ez héaztarta-
sonként minddssze évi 2,67, azaz
havi 0,22 utat jelent, atlagosan
1022 Ft-os é&ron, ami egy

haztartasra és egy hoénapra
szdmitva 228 Ft-otjelent.

A helykdzi tdmegkozlekedeést a
megkérdezett haztartasok egy
harmada igénybe veszi és arra
havonta atlagosan 2450 Ft-ot
kélt. Ha ezt a szdmot az
elézéekkel ,koz6s nevezlre
hozva” egy haztartasra A&tsza-
mitjuk, akkor annak 6sszege 847
Ft, vagyis egy haztartds esetében

a fenti kozlekedési jellegl
kiadasok  Budapesten  1997.
novemberében a kovetkez6k
voltak:

« helyi tomegkozlekedés
2.922 Ft/ho/héaztartas
* tavolsagi tdémegkozlekedés
847 Ft/hd/haztartas
« taxi
228 Ft/hd/haztartas

2.5. A tavolsagi
kézhaszndalatu kozlekedeés
igénybevétele

Azt tehat mar tudjuk, hogy a
tavolsagi tomegkodzlekedést -
felmérésiink eredményei alapjan
- a budapesti héaztartasok
egyharmada igénybe  veszi.
Tovabbi informacidkhoz
juthatunk, ha arra is valaszt
varunk, hogy milyen célbol és
milyen gyakran haszndljak ezek a
haztartasok a tomegkdzlekedési
eszkdzoket. Felmérésinkben nem
kilonboztettik meg a kilénféle
kozlekedési alagazatokat vagy
kozlekedésimodokat, hanem
csupan az egylttes hasznalatra,
valamint annak gyakorisagara
(hetenként, havonta sth.)
kérdeztiink.

A tomegkozlekedés igénybe-
vételét a kovetkezd célok szerint
csoportositottuk:

» munkaba jaras,
*munkavégzés,
mszabadsag,

* kirdndulas,
mvasarlas,

« ligyintézés,
*szOrakozas,

e egyéb célok.
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A gyakorisag és az
igénybevétel célja a felmérésben
elvalt egymastél, e helyitt
viszont a kettét egyitt mutatom
be. Tekintsiik meg részletesebben
a munkaba  jarasi célu
igénybevételt és a gyakorisagot,
amelynek analdgigjara a tobbi
mar egyszerlien kovethet6! A
megkérdezett haztartdsoknak a
65,4%-a nem veszi igénybe a
tavolsagi tomegkozlekedést,
34,6%-a {N=66 f6) viszont igen,
de munkéaba jardsra minddssze
10,5%-a (N=20, a részminta
30,3%-a) hasznalja. Ez ut6bbit
egésznek (100%-nak) véve a
haszndlati gyakorisag hetenként
tobbszor  95,0%  (iV=19) és
havonta egyszer 5% (N=I), Ezek
utdn nézzik meg az 5.
tablazatban a budapesti haztar-

tasok a tavolsagi  tdémeg-
kozlekedés-hasznalati szokasait.
A legtbbben a tavolsagi

kozlekedést kirdndulaskor veszik
igénybe, mégpedig havonta vagy
évenként tobbszor, ezt kovetben
szabadsag alkalmaval évente
tobbszor vagy egyszer.
Megemlitend6 még a munkéba
jaras altalaban hetenként
tébbszori (gyakorlatilag
munkanapokon) és a vasarlas
heti, illetve havi egyszeri
gyakorisaggal.

2.6. Személygépkocsi-
hasznalat és annak kiadasai

Felmérésiink szerint a budapesti
haztartdsok 40%-4aban van sajat
tulajdont gépkocsi, de kett6nél
tébb magénauté - legaladbbis a
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mintaba kerilt haztartdsok kozil
- egyetlen haztartasban sincs4. A
gépkocsi-tulajdonlast, illetve az
autok gyartasi régié szerinti
megoszlasat 2. dbra szemlélteti.

A 6. tablazat a személy-
gépkocsi-hasznalatot mutatja be a
tomegkozlekedés analdgiajara: az
utazasi cél és az igénybevételi
gyakorisag szerinti bontéasban.
Ahogyan az adatokbol
egyértelmien kiolvashat6, a
személygépkocsi-hasznalat, illet-
ve igénybevétel Iényegesen
gyakoribb, mint amit a tavolsagi
tomegkozlekedésnél tapasz-
taltunk, azaz akinek van a
tulajdonaban autd, az altalaban
hasznalja is, mégpedig kozel
naponkénti rendszerességgel.
Természetesen ez er@sen fiigg az
utazasi céltol: a sajat tulajdonu
gépkocsit az azzal rendelkezé

5. tdblazat

A tdmegkozlekedés igénybevétele az utazasi cél és gyakorisag szerint

Budapesten 1997-ben

lgeny- Ebbdl gyakorisag %-ban**
bevevo ) )
Utazasi cél  haztar- Heti Heti Havi Havi Evi Evi Rit-

t4sok* tobb egy tobb egy tobb egy kabb
Munkéaba jaras 10,5% 95,0 0 5,0 0 0 0 0
Munkavégzés 2,1% 25,0 25,0 0 0 0 0 50,0
Szabadséag 11,0% 0 0 48 95 571 238 48
Kirandulas 17,3% 0 o 27,3 91 48,5 152 0
Vaséarlas 99% 31,6 26,3 36,8 0 0 0 53
Ugyintézés 58% 36,4 0 545 0 0 0 91
Szobrakozas 4,2% 0 0 125 250 250 125 250
Egyéb 9,4% 22,2 111 16,7 56 38,9 5,6 0
Megjegyzés: */ A teljes mintara vetitve

*7 Az igen valaszokra szamitva

4. A kis elemszam miatt a harmadik kocsi Iéte nem zarhat6 ki. de valdszin(ileg az ilyen haztartdsok aranya elenyészé
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nem szamottevl, ezért csak az

Nyugat-europai Tavol-keleti  .els6kre” bemutatva felmérésiink

masodik

4% szerint a maganauték évi atlagos

2% futasteljesitménye a

megkérdezett haztatdsok valaszai

alapjan 1997-ben a kdvetkez6 (az

Nyugat-eurdpai els6 érték a mintaatlag, a masodik

els6 a konfidencia intervallum alsé

20% Nincs hatarértéke):

58% *kelet-eurdpai gépkocsikra

14.600, ill. 12.400  km/év,

o * nyugat-eurépai gépkocsikra
Kelet-eurdpal 20.900, ill. 17.800  km/év,
16% » tavol-keleti gépkocsikra
2. abra A budapesti haztartasok gépkocsijainak megoszlasa a gyartasi régio 25.400, ill. 21.600  km/év,

szerint 1997 végeén.

6. tablazat

Az egyeéni kozlekedés igénybevétele az utazasi cél és gyakorisag szerint

Budapesten 1997-ben

lgény- Ebbél gyakorisag %-ban**
bevevd

Utazasi cél haztar- Heti Heti Havi Havi Evi Evi Rit-

tasoks  [Obb egy tobb egy ttbb egy kabb
Munkaba jaras 50,6% 89,7 2,6 2,6 0 2,6 0 2,6
Munkavégzés 37, 7% 82,8 6,9 6,9 3,4 0 0 0
Szabadsag 71,4% 10,9 91 145 1,8 455 16,4 1,8
Kirandulas 61,0% 6,4 6,4 191 149 404 8,5 4,3
Vasarlas 63,6%0 20,4 26,5 40,8 12,2 0 0 0
Ugyintézés 59,7% 14,3 26 195 91 11,7 0 4,3
Szorakozas 42,9% 18,2 91 36,4 24,2 9,1 0 3,0
Egyéb 11,7% 0 0 556 222 222 0 0
haztartasok fele hasznalja éves futasteljesitménye csdkken ami lényegesen magasabb a
munkaba jarasra, és az vagy stagnal, az allomanykorabbi  felvételek  credmé-
igénybevevik 90%-a (") viszonylag szerény mértékben nyeinél.
hetenként tobbszor (azaz emelkedik, az utakon, a A kilénféle igénybevételi
munkanapokon). Mindez részben varosokban pedig ndvekszik a célokra még visszatérve magas a
magyardzatot ad arra, hogy forgalom. személygépkocsi-hasznalat ara-
mikdzben feltételezziilk:a Mivel a masodik gépkocsik nya a szabadsadg alkalmaval,

magantulajdond  gépjarmiivek ardnya a haztatasokon belll még gyakorisaga viszont
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értelemszerden alacsonyabb
(évenkeént néhanyszor), a
kiranduldsokra (az el6bbihez
hasonl6o gyakorisaggal), valamint
bevasarlasra  (hetenként  és
havonta t6bbszor).

A megkérdezett és
gépjarm(ivel rendelkezd haztar-
tasok tobbsége (60%-a) jarmvét
az utcan tarolja, minddssze 25%-
a garazsban, a tébbi pedig 6rzétt,
de nem fedett helyen, vagy két
jarmi tulajdonlasa esetén utcén
és garazsban.

A személygépkocsikra for-
ditott kiadasokat kétféleképpen
hataroztuk meg (7. tablazat)
egyrészt kiszamitottuk a

Az mindenesetre leszégezhetd,
hogy a lakossag ,,nem szamol el”
értékcsokkenést, azaz ajarmivek
koltségei kozott az amortizaciot
».Nem tartja nyilvan”, igy a 7.
tdblazatban erre  vonatkozé
kéltségelem nincs. A gépkocsi

beszerzése ilyen formaban a
haztartas koltségvetésében
egyszeri, nagy beruhazéasként

meril fel, amit a késébbi években
csak az (izemeltetési-fenntartasi
raforditasok terhelnek.

Ha az értékcsOkkenést is
szerepeltetni akarjuk a
koltségtényez6k kozott, akkor
szikségink van a magéanautok
életkor megoszlasara is. A

7. tablazat

A haztartdsok személygépkocsira forditott havi kiadasai 1997-ben Buda-

pesten
Személygép-  Korrekcios Az bsszes
Koltségfajtak N  kocsival rend. tényez6 haztartasra
héztartasok vetitve

Els6 gépkocsi

Uzemanyag 73 10.212 0,382 3.900
Alkatrész 65 3.662 0,340 1.245
Fenntartas 67 7.036 0,351 2.470
Ado, illeték, dijak 69 3.128 0,361 1.126
Biztositas 72 3.248 0,377 1.224
Parkolas 59 742 0,310 230
Garazsirozas 55 573 0,288 165
Masodik gépkocsi

Uzemanyag 5 6.000 0,026 156
Alkatrész 4 2.500 0,021 53
Fenntartas 4 2.000 0,021 42
Ado, illeték, dijak 4 625 0,021 13
Biztositas 6 3.167 0,031 98
Parkolas 5 1.100 0,026 29
Garazsirozas 3 333 0,016 5

gépkocsival rendelkez6 haztar-
tasok egy honapra juté kiadasait,
masrészt ezeket az egész mintara
vetitettik, hogy az egy Aatlagos
budapesti haztartdsra  jutd
kozlekedési kiadasokat (Ft/ho)
megkaphassuk.

tulajdonosok két-harmada
gépjarmiivét hasznaltan vette és
az ,els6” gépkocsik atlagos
életkora 5,3 év, a ,masodik”
gépkocsiké 7 év. Ha a jarmivek
amortizaciés kulcsat 20%/évnek
vesszik, az 6t évnél idBsebb
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gépkocsikra szamviteli
szempontbdl mar nincs
értékcsokkenés. Az ,els6”

gépkocsik 32%-a (28 db), a
»masodik” kocsik 67%-a (4 db) 5
évnél fiatalabb, ami 2,1 millié
Ft/gépkocsi beszerzési arral és
20%-o0s leirasi kulccsal szamolva
egy-egy haztartasra 4.900-5.000
Ft 6sszeget jelentene havonta.
Azt is megkérdeztik, hogy a
haztartdsok birtokdaban van-e
céges gépkocsi. A kapott
eredmény meglep6en alacsony,
minddssze 6% vesz igénybe nem
magantulajdontd gépkocsit. A
sajat és céges gépkocsival valo

rendelkezés nem tal  erds
Osszefliggés szerint ,atlésan”
alakul: ahol van a haztartas

tulajdonaban sajat gépkocsi, ott
nagyobb valdszin(isége, hogy van
céges autdé is, és amelyik
haztartdsban nincs sajat gépkocsi,

ott nagyobb a wval6szin(isége
annak, hogy céges gépkocsi

sincs.

2.7. A kozlekedési kiadasok
aranya: szamok és
vélemények

Az eddig leirtakbol mar kiderilt,
hogy mekkora volt egy atlagos
budapesti haztartas havi
kozlekedési kiadasainak mértéke
1997. novemberében, és abbdl
mennyi a személygépkocsira jutd
0sszeg kulénféle koltségfajtak
szerint. Természetesen ez
6nmagaban is jol hasznalhato
informéacié, azonban arnyaltabb
képet kapunk, ha ezeket az
0sszegeket a haztartas
jovedelméhez viszonyitjuk. Az
egy héztartasra jutd havi netto
jovedelem 55.767 Ft, a médian

45eFt, az aszimmetria
mérészama 1,60, tehat a
jovedelem-eloszlas balrol

aszimmetrikus: a jovedelmek a
kisebb érték kaoiiil ,,str(isodnek”.

A 8. tablazat a héztartdsok
kozlekedési kiadasainak szerke-
zetét és a havi atlagos netté
jovedelemhez viszonyitott ara-
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8. tablazat

A kozlekedési kiaddsok szerkezete és aranya

Budapesten 1997 novemberében

Kiadasok fajtaja

Helyi tdmegkozlekedés

Tavolsagi tomegkdzlekedés

Taxi

Személygépkocsi

Ebbdl: Gzemanyag
Alkatrész
Fenntartas
Ado, illeték, dijak
Biztositas
Parkolas
Garazsirozéas

Osszes kiadas

nyat mutatja be egy atlagos
haztartasra vetitve.

A bt lapesti haztartdsoknak a
fogyasztdsi javakon belul a
kozlekedésre forditott kiada-
sainak aranya meghaladja a
26%-ot (a konfidencia interval-
lum also értéke 22%), ami Iénye-
gesen magasabb, mint az EU
tagallamokra kapott érték (1992-

ben a legmagasabb Luxem-
burgban wvolt: 19,9%). Sajnos,
Nem tudja

Erésen nétt
33%

1%

Havi 6sszege kozlekedési

Ardnya a  Aranya a havi

netté jov.-hez

kiadasokon  viszonyitva
belul

2.922 19,8% 5,2%
847 5,7% 1,5%
228 1,5% 0,4%
10.756 73,0% 19,3%
4.056 27,5% 7,3%
1.298 8,8% 2,3%
2.512 17,0% 4,5%
1.139 7,7% 2,0%
1.322 9,0% 2,4%
259 1,8% 0,5%
170 1,2% 0,3%
14.753 100,0% 26,4%

felmérésiinket kénytelenek vol-
tunk a févarosra lesz(ikiteni, de az
nyilvanvald, hogy a kapott arany
a KSH orszagos szintli adatéanak
majdnem a kétszerese. Felme-
résiink tehat azt a hipotézist iga-
zolja, hogy Magyarorszagon, de
legalabbis Budapesten a koz-
lekedésre forditott kiadasok ara-
nya magas, joval meghaladja az
EU orszagokra jellemz§ szintet,
és nem tamasztja ald az 1995-ig

Erdsen )
csokkent Csokkent
9%

3. abra A kozlekedési kiadasok jovedelemhez viszonyitott valtozasa az elmalt 6t
évben Budapesten

terjedd, orszagos adatokbol

kapott kedvez6 képet. Mindezek

ellenére messzemend kovetkezte-
téseket - nem csak a kis elem-
szam miatt - nem lehet levonni,
hiszen az EU orszagok felmérési
maédszerét [4, 5] nem ismerjik.

Ezek utan vizsgaljuk meg,
hogy mi a lakossag véleménye,

hogyan itéli meg: vajon a

kozlekedésre forditott kiadasai az

elmalt 6t évben a jovedelméhez
képest hogyan valtoztak!

m Lassabban néttek, és az igy
megmaradt tobbletjovedelmet
masra fordithattak.

m Nem valtoztak.

* Gyorsabban néttek, ezért
kénytelenek voltak jove-
delmik egy részét a

kozlekedési (helyvéltozatasi)

szlikségleteik  kielégitésére

atcsoportositani.

A kérdésre adott vélaszokat
egy 1-t6l 5-ig terjedd skaléan
osztalyoztuk. A valaszok atlaga
megkozelitette a 4-et, a mddusz
4, tehat a megkérdezettek
egyértelmden Ugy latjdk, hogy a
kdzlekedési kiadasok az utébbi 6t
évben a jovedelmiiknél gyorsab-
ban névekedtek (Lasd: 3. abra!).

A kllonféle  kozlekedési
eszkdzok igénybevételi gya-
korisdganak valtozdsara adott
valaszokat a kévetkez6 modszer-
rel szdmszerdsitettik: a gyakrab-
ban « ritkabban, illetve a sokkal
gyakrabban « sokkal ritkdbban
ellentétparok kiilonbségét képez-
tik. Ha ez a szam pozitiv, akkor
az igénybevétel novekszik, ellen-
kez§ esetben csokken. Ebben a
szamitasban a valtozatlan és nem
veszi (nem vette) igénybe kategé-
riakat figyelmen kivil hagytuk. A
kapott eredményeket a 9. tablazat
tartalmazza.

Az teljesen egyértelmd, hogy a
realjovedelmek folyamatos csok-
kenése a fogyasztas visszae-
sésével jar egyditt, de a csokkenés
egyrészt a fogyasztd szemszo-
geébdl a leginkabb ,,nélkildzhetd
kozlekedési modok igénybe-
vételét mérsékli (els6sorban a
taxiét, masodsorban a tavolsagi
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A kiilénb6z6 kozlekedési modok igénybevételének valtozasa

9. tablazat

Budapes-

ten 1993-1997 kozott

Nem
veszi
igény

-be

Gyak
erab-

ban

Helyi tomegkozle- 6,3% 15,1

kedés

Tavolsagi tomeg- 66,0 13,8

kozlekedés %

Taxi 77,0 6,8

%

Személygépkocsi 57,1 171

%

tomegkozlekedését). A fogyaszto
szempontjabol az egyéni koz-
lekedés annyi el6nyt nyujt, hogy
egy-egy héztartds (ahol van
gépkocsi) inkédbb aldozatot hoz,
mintsem lemondjon a nagy
szabadsagfokd személygépkocsi
hasznalatarol. Mindebbd6l az
kovetkezik, hogy ha a to-
megkozlekedés aranyat meg
szeretnénk d&rizni, nem az eddig
megkovesedett gyakorlatot kelle-
ne folytatni, azaz a személy-
gépkocsi-hasznalatot egyre dra-

Rit-

kab-

ban

15,6

215

13,6

171

Sok-  Sok-

K- kal kal Ku- Ered-

rit-

kab-

16nb- gyak- 16nb- meény

ség rab- ség

ban ban

05 39 151 -11,2 -117

u7,7 00 138 -13,8 -21,5

-6,8 23 27,3 -250 -31,8

00 73 98 m25

gabba tenni, ezaltal mintegy j
,.kifosztva™ az allampolgarokat, \
hanem inkabb a tomegkoz-
lekedést valamilyen formaban
vonzovad tenni.  Példaul a
munkaba jarashoz rendszeres,
gyors és viszonylag olcso tomeg-
kozlekedést  és megfeleld,
ingyenes parkoléhelyeket kellene
biztositani, ahol a munkabdl
visszatérve a tulajdonos még
megtalalja a kocsijat.

Az egyéni kozlekedési dragi-
tasa vagy viszonylagos dragulasa

azt eredményezi, hogy a lakossag
a kiadasait ,,atcsoportositja ”, ke-
vesebbet kolt élelmiszerre, italra,
ruhédzatra, vagy akar a haz-
tartdsra, de a személygépkocsi-
haszndalatrol nem mond le. Olyan
szemléletvaltdsra lenne tehat
sziikség, ahol tudomasul vessziik,
hogy az allampolgarok nem a
gazdasagpolitikai  koncepciok
tizetes tanulmanyozdsa utan
hozzdk meg a dontéseiket, szem
el6tt tartva a nemzetgazdasag
szempontjabol optimalis kozleke-
dési munka-megosztds arany-
szamait, hanem a személyes
motivacidik alapjan.
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Lagrangemethod. This method gives a clear-cut and easily notable instructions for the construction of the differential
equations of the movement and gives reply to the questions concerning the place and movement of the ship.
Sandor Hajda: The standards used for the calculation of the traffic noise in the international practice................ 286
The author surveys the calculation methods used for the noise loads originated from the traffic, the causes f the
similarities and differences and the requirements in the article.

Tamas Radaczy: The development of the combined freight transport in France ......cccccovvveeienssiennseiennsneens 291
The author presents the developments occurred of the combined freight transport in France during the last years.
Dr. Attila Rixer: The European practice of the régionalisation of the railways in Europe and the directions of the
régionalisation it in OUF COUNTIY (PAIT 4. ) oottt ettt ettt n e et et n e e et e re e e 293
The author presents the régionalisation of the railways occurring in Europe in the framework of an article-series. In
this article he presents the strategy for the secondaiy lines and the regional strategy of the Austrian Federal Railways.
Dr. JézsefPalfalvi: The transport expenditures of the households ... 300
The author analyses the development o the transport expenditures of the households on the basis o his research works.

Zusammenfassung

Dr. Holld. Péter-Siska, Tamas: Die im Auftreten der frontalen ZusammenstéRe der Kraftfahrzeuge

ROIIE SPIEIENAE FAKTOTEN ...ttt bbbt b et b bbb e Rt e b e e oAt e e e et b e ne bt eb e e ebenb b e sbebeeb e e eneabe e 273
Die Autoren machen aufgrund der Analyse der Dokumente der polizeilichen Unfallluntersuchungen der auf den
ausserhalb der bewohnten Ortschaften liegenden Landstralen aufgetretenen frontalen ZusammenstéRe von
Kraftfahrzeugen Vorschlage zur effektiven Vorbeugung der Unfalle solcher Art.

Dr. Vincze, Kadlmén: Dynamik der Schiffe mit der Methode Lagrane ... 282
Der Autor hat sich im Laufe seiner im Rahmen des Unterrichts und Forschungswesens verrichteten Arbeit
vergewissert, dafl die Gleichungen in Verbindung mit der Bewegung der Schiffe am vorteilhaftsten mit der sog.
LagrangeMethode geprift werden kénnen. Diese Methode ist eindeutig und liefert eine einfach vermerkliche
Anweisung zur Bildung der Differentialgleichungen der Bewegung und Antwort aufalle Fragen beziglich der Lage
und der Bewegung des Schiffes.

Hajdd, Sandor: Die in der internationalen Praxis angewendeten Normen zur Berechnung des Larms des Verkehrs... .286
Der Autor Uberblickt im Artikel die vom Verkehr stammenden, sich auf die L&rmbelastung beziehenden
Berechnungsmethoden, die Ursachen und die Anforderungen der Ahnlichkeiten der Differenzen.

Raddczy, Tamés: Die Entwicklung des kombinierten Vekehrs in FrankreiCh........ccoonn 291
Der Autor gibt bekannt, dal in den vergangenen Jahren in Frankreich der kombinierte Gutertransport welche
Entwicklungsphasen passiert wurde.

Dr. Rixer, Attila: Européische Praxis und die einheimischen Richtungen

der Regionalisierung der EiSenDahNen (TNl 4 ) ..ot 293
Der Autor stellt im Rahmen einer Artikelserie die in Europa stattgefundene Regionalisierung der Eisenbahnen vor.
In diesem Artikel wird die Strategie fiir Nebenlinien und Regionalbahnen der Osterreichichen Bundesbahnen
vorgestellt.

Dr. Palfalvi, Jozsef: Verkehrliche Ausgaben der HauShalte. ..ot 300
Der Autor analysiert aufgrund seiner Forschungen die Gestaltung der verkehrlichen Ausgaben der Haushalte.
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MAV Rt.

"% dlI& oadlut Swioftaéatti

A MAV Rt. az utasok, a fuvaroztatok igényeinek megfelel6en alakitja at
szolgaltatasait.

A MAV Rt. - a kormanyzat segitségével - fokozatosan modernizalja
eszkozparkjat.

A MAV Rt. alkalmasséa valik az Eurdpai Unidba tarté Magyarorszag célja-
inak kifejezésére.

Az (j vallalati filoz6fiahoz immar atlathaté szervezet tarsul. Ennek legjel-
lemz6bb vonasa a kereskedelmi és a palyavasut elkiléonilése. A megel6-
z6 években sziletett korméanyzati és vallalati intézkedéssorozat tovabbi
eredménye a MAV piaci feltételekhez vald alkalmazkodasanak megkez-
dése, a pénzugyi-gazdalkodasi folyamatok attekinthet6sége.

A MAYV teljesitményei 1997 1998 Index
(varhato) (koncepcio) 3 (%)
Utasf6é (millié) 155,9 154,8 99,3
Utaskm (millié) 8465 8386 99,1
Arutonna (milli6) 46,2 47,6 103,0
Arutonnakm (millio) 7886 8038 101,9
Bevétel (millid Ft) 153858 167532 109,0
Koltség (millié Ft) 165758 182260 110
Eredmény (millio Ft) -11900 -14728
Atlagos létszam (f6) 59555 57420 96,4

A MAV Rt mintegy 450 milliard forint értékd targyi eszkoézt mikodtet,
amelynek jelent6s része a kizarolagos allami tulajdonban 1év6é palyahalé-
zat és tartozékai. A kincstari tulajdon 1998-ban varhatdéan kivezetésre
kertl a t6ketartalékbol és az alapitéval szembeni hosszl lejarati kotele-
zettségként jelenik meg. Ez a sajat toke tobb mint 200 milliard forintos
csOkkenését eredményezi. Egyértelm(ivé valik, mi a kotelessége az
allamnak a vasut eurdpai szinvonaliva tételében, mi a feladata maganak
a MAV-nak a m(kodtetésben.
in IMHW IM iH



